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VYorwort

Das Fahrrad gilt als das kleinste, universellste, energiesparendste, vollkommenste
und verbreitetste Verkehrsmittel. Dennoch gibt es nur wenige Autoren, die sich
mit dem unscheinbaren ,,Drahtesel beschiftigen. Erst mit der Zunahme der Ver-
kehrsprobleme, die der motorisierte Verkehr in den letzten Jahren verursacht, sind
,Verkehrsexperten bereit das Fahrrad als Verkehrstriiger zu berticksichtigen.
Diese Arbeit ist der Beleg dafiir, daB8 die ,,Pedal-Power-Promotion® méglich und
notwendig ist. Sie soll die Einstellung der Entscheidungs- und EinfluBtriiger der
Verkehrspolitik und das Wissen um das Fahrrad und seine wirtschaftswissen-
schaftlichen Zusammenhinge verbessern. Dabei ist das Fahrrad als ein Verkehrs-
tréiger in einer zukunftsfahigen sozialdkologischen Gesamtverkehrskonzeption zu
verstehen, wie diese Arbeit verdeutlichen wird.

Diese Studie ist wihrend meiner Titigkeit als wissenschaftlicher Mitarbeiter im
Fachbereich Rechts- und Wirtschaftswissenschaften an der Johannes Gutenberg-
Universitit Mainz entstanden. Die Anregung zu dieser Dissertation erhielt ich
withrend meines Studiums der Volkswirtschaftslehre, insbesondere in meinem
Wahlfach Verkehrswissenschaft, das diesen Verkehrstriger vollig vernachlissigte.
Auch die - meistens negativen - eigenen Erfahrungen als Fahrrad-, Motorrad- und
Autofahrer in Mainz gaben mir AnlaB, eine verkehrswissenschaftliche Arbeit ins
Auge zu fassen. Durch das Angebot einer Stelle als wissenschaftlicher Mitarbeiter
am Lehrstuhl von Herrn Univ.-Prof. Dr. G. Riibel wurde es mir méglich, diese
Idee wissenschaftlich anzugehen und mit der Dissertation zu beginnen. Sein Nach-
folger, Herr Univ.-Prof. Dr. B.-Th. Ramb, erméglichte mir die eigensténdige Fort-
fithrung meiner Forschungsarbeit.

Erst durch die wertvollen Diskussionen und konstruktiven Ratschliige von Frau
Univ.-Prof. DDr. 1. Kubin, die mich als derzeitige Inhaberin des Lehrstuhls iiber
die letzten drei Jahre unterstiitzt hat, wurde es mir moéglich, meine ,, Pedal-Power-
Promotion 1996 erfolgreich abzuschlieBen. Hierfiir danke ich ganz besonders
Frau Univ.-Prof. DDr. I. Kubin.

Weiterhin danke ich dem Zentrum fiir Umweltforschung der Universitidt Mainz fiir
die finanzielle Unterstiitzung, dem Arbeitskreis Verkehr des Georg-Forster-Insti-
tuts, der IG Velo, Herrn Dipl.-Vw. A. Harrs vom VFM fiir die verkehrspolitischen
Anregungen und Herrn Univ.-Prof. Dr. H. Bartmann als Zweitgutachter.

Ein herzlicher Dank an alle, die in vielfdltiger Weise - bewuBt oder unbewuBt - zur
Entstehung dieser Arbeit beigetragen haben. Dies gilt vor allem fiir diejenigen,
denen dieses Werk gewidmet ist. Weiterhin zu nennen sind meine Kolleginnen
und die wissenschaftlichen Hilfskriften des Lehrstuhls, von denen Frau Brigitte
Manz hervorzuheben ist, da sie den groBten Teil der Abbildungen erstellt hat.
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AbschlieBend bleibt noch festzuhalten, daB einerseits mittlerweile mehr - aber bet
weitem noch nicht genug - RadfahrerInnen in Mainz vorhanden sind, andererseits
das Fach Verkehrswissenschaft an der Universitit Mainz leider abgeschafft wurde.
Dies zeigt, dafl die Forderung des Fahrradverkehrs notwendig und sinnvoll ist. In
diesem Sinne wiinsche ich allen an dieser Arbeit Beteiligten viel Gliick und Erfolg
bei threm weiteren Werdegang und wiirde mich freuen, wenn sie und die Leser
dieser Arbeit die ,,Pedal-Power-Promotion‘ personlich vorantreiben.

Mainz, im Mai 1996 Pr. Ralf Rockenbauch
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1. Grundlagen des verkehrswirtschaftlichen Sektors
1.1 Einleitung und Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes

Die derzeitig sehr unbefriedigende Verkehrssituation wird jedermann téglich ver-
deutlicht, der am alltiglichen Verkehrsgeschehen teilnimmt oder dadurch beein-
trachtigt wird. Auch die permanenten Diskussionen um Umweltschiden und Fi-
nanzierungsprobleme vor allem im offentlichen Verkehr (DB-, OPNV-Defizite,
StraBengebiihr, Mineralolsteuererhdhung) zeigen die Dringlichkeit einer Losung
der Verkehrsprobleme. Die Probleme sollten Anla8 sein, die Organisation der
Verkehrsstrome grundsitzlich zu éberdenken.

Bei einem Verkehrssystem handelt es sich um ein komplexes Gesamtsystem mit
sehr vielen EinfluBfaktoren: neben wirtschaftlichen spielen auch juristische, sozio-
logische, biologische und physikalische Aspekte eine Rolle, die bei einer umwelt-
gerechten Gestaltung eines Verkehrssystems Beachtung finden sollten.

Die vorliegende Arbeit konzentriert sich auf den wirtschaftlichen Bereich, wobei
einzel- und gesamtwirtschaftliche Problemstellungen behandelt werden. Diese
fachspezifische Diskussion macht Ankniipfungspunkte und Abhingigkeiten zu
anderen Wissenschaftsbereichen deutlich. Sie versucht eine Basis fiir eine weiter-
gehende interdisziplinire Auseinandersetzung zu schaffen.

Besonders hervorgehoben wird die Analyse des Fahrradverkehrs, da dies ein Ver-
kehrstriiger ist, der in den Verkehrswissenschaften bisher weitgehend vernach-
lassigt wurde. Die Ausgangshypothese ist, dal das Fahrrad (Rad) als Verkehrs-
trager, der vor allem fiir kiirzere Strecken des Personenverkehrs geeignet ist, einen
erheblichen Beitrag zur Losung der Verkehrsprobleme in Ballungsriumen leisten
kann.

Als wissenschaftliches Fundament wird die aktuelle Lage im Verkehrssektor aus
empirischer Sicht dargestellt. Insbesondere verkehrstechnische und umwelt-
relevante Daten dienen als Grundlage fiir die Problemanalyse des Personen-
verkehrs (Kapitel 1.2 und 1.3). Die Analyse wird zeigen, daB ein erheblicher Teil
der derzeit mit dem Pkw zuriickgelegten Fahrten durch den Radverkehr und Um-
weltverbund (FuBginger-, Fahrrad- und 6ffentlicher Verkehr) ersetzt werden kann.
Nicht nur verkehrstechnische Probleme (bspw. Stau in Ballungsgebieten), sondern
gerade auch okologische Aspekte sprechen eindeutig fiir einen Ausbau des
Radverkehrs (niedriger Energie- und Flichenverbrauch, keine Emissionen, stei-
gende Verkehrssicherheit).

Die nichsten Kapitel untersuchen das logisch-theoretische Fundament einer ratio-
nalen Verkehrspolitik. Dazu werden zwei kontrire verkehrspolitischen Leitbilder
gegeniibergestellt:

Kapitel 2 betrachtet die neoklassischen Ansitze der Verkehrspolitik. Thr Kemn-
punkt ist die wohlfahrtstheoretische Fundierung aller (verkehrs-) wirtschaftlichen
Entscheidungen. Die historisch-politische Entwicklung und die wettbewerbs-
politischen Forderungen aus klassisch-neoliberaler Sichtweise sind in der Ver-
kehrswissenschaft weitgehend bekannt. Aus diesem Grund wird ihre Darstellung
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relativ knapp  gehalten. Die  praktischen = Umsetzungsméglichkeiten
(organisatorisch-technische Losungen) werden spiter bei der konkreten Auspri-
gung der zukunftsorientierten Verkehrskonzeptionen behandelt. (Hier liegt bspw.
ein bedeutender Ansatzpunkt zur Verbesserung der interdisziplinidren Zusammen-
arbeit zwischen Verkehrstechnikern und Verkehrs6konomen vor.) Abschliefend
erfolgt die kritische Beurteilung der neoklassischen Ansétze in der Verkehrspolitik
insgesamt, die zu folgendem Ergebnis fiihrt: Die neoklassisch-neoliberale Ver-
kehrspolitik greift auf die wohlfahrtstheoretischen Modelle zuriick und modifiziert
diese, um den Besonderheiten des Verkehrssektors gerecht zu werden. Die neo-
klassisch-neoliberalen Verkehrspolitiker leiten aus diesen neoklassischen Model-
len die wettbewerbliche Selbststeuerung als ausreichendes Instrument einer effizi-
enten Verkehrspolitik ab.

Kapitel 3 untersucht Verkehrskonzeptionen flir die Zukunft, die derzeit diskutiert
werden. Es existieren noch keine in sich geschlossenen Grundkonzepte, wie dies
in der Wohlfahrtstheorie der Fall ist. Aus diesem Grund geht es in diesem Teil der
Arbeit lediglich darum, die Standpunkte der verschiedenen (verkehrspolitischen
und 6kologischen) Interessenverbinde zu skizzieren. Hierbei werden drei wesent-
liche Ziele verfolgt: 1. Die Konzeptionen werden aus Sicht der jeweiligen Interes-
senverbiinde dargestellt. 2. Die notwendigen Erweiterungen der wohlfahrtstheore-
tischen Ansitze werden angedeutet. 3. Uber die wohlfahrtstheoretischen Ansitze
hinausgehende Zusammenhiinge und Entscheidungshilfen werden diskutiert.

Die Analyse wird zeigen, daB die Verkehrskonzeption des Verkehrsmanagements
auf der neoklassischen Theorie basiert und die verkehrspolitische Fortfithrung des
Paradigmas des Industrialismus darstellt. Dem steht die Verkehrskonzeption der
Verkehrswende gegeniiber, die auf einem nachindustriellen Paradigma aufbaut.
Zusitzlich werden dort neoklassische Modelle und die Ansitze der modernen
Konsumtheorie eingesetzt, um zu einer nachhaltigen Entwicklung im Verkehrssek-
tor zu gelangen.

Da das neoklassische Fundament bereits in Kapitel 2 behandelt wurde, erfolgt in
Kapitel 3 nur die Erweiterung der 6konomischen Modelle um die Ansétze der mo-
dernen Konsumtheorie (3.4.2). Die Ansiitze der pridventiven Umweltpolitik
(nachindustrielles Paradigma) werden in Form einer Gegeniiberstellung von indu-
striellem und nachindutriellem Paradigma skizziert (3.4.3). Dadurch wird die so-
zialdkologische Position verdeutlicht, die der Verkehrswende zugrunde liegt.

Fiir die Nachhaltigkeit der Entwicklung im Verkehrssektor sind zwei Elemente der
priventiven Umweltpolitik ausschlaggebend: 1. Aus dem sozial6kologischen
Fundament ist eine Vorsorge abzuleiten. Sie ist (umwelt- und verkehrspolitisch)
effizienter als das nachtriigliche Beheben von Umweltschidden, da die Vermeidung
geringere Kosten verursacht als die Nachsorge. 2. Die Analyse zeigt, daB im Rah-
men der Verkehrswende insbesondere der Informations- und Bildungspolitik er-
hebliche Bedeutung zukommt (Aufklidrung durch die praventive Umweltpolitik).
Wie dies im Verkehrssektor konkret aussehen kann, ist zu untersuchen. Hierzu
sind die wohlfahrtstheoretischen Modelle mit den sozialdkologisch orientierten
Ansitzen, den empirischen Ergebnissen und Erfahrungen in verschiedenen
Ballungsgebieten zu kombinieren.
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Kapitel 4 zeigt, wie Fahrradverkehrskonzepte, als ein bedeutender sozialdko-
logischer Losungsansatz der Verkehrsprobleme, aussehen konnen. Die Argumen-
tationen stiitzen sich dabei auf empirisch-technische Zusammenhiinge und logisch-
theoretische Folgerungen. Als erstes ist dazu die geschichtliche Entwicklung und
die verkehrswirtschaftlichen Bedeutung des Fahrrads zu zeigen. AnschlieBend
werden die bedeutenden Kennziffern zum Radverkehr dargestellt. Darauf aufbau-
end kann die logisch-theoretische Analyse durchgefiihrt werden. Die Analyse des
Verkehrstriigers Fahrrad zeigt, welche Perspektiven dieser L&sungsansatz besitzt
und welche Voraussetzungen dazu notig sind, wobei nicht nur politische und
praktische, sondern auch wohlfahrtstheoretische Aspekte zu beriicksichtigen sind.
Die Erfahrungen in ausgewshiten Regionen und die empirisch-logischen Er-
kenntnisse dieser Arbeit werden schlieBlich dafiir genutzt, die grundsitzlich még-
lichen und notwendigen MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs darzustelien.
Diese Darstellung soll als Anregung zur Nachahmung und zur Verbesserung des
Losungsbeitrags des Fahsrads bei der Verkehrswende dienen.

Das Gesamtziel der Studie (Kapitel 5) ist es, ein Resiimée zu fassen, ob lediglich
eine partielle Umgestaltung der aktuellen Verkehrskonzeption einen sinnvollen
Ansatz fiir die Losung der derzeitigen und zukiinftigen Verkehrsprobleme dar-
stellt. Es wird deutlich, daB die ausschlieBlich neoklassisch-neoliberale Fundie-
rung der Verkehrspolitik erhebliche Schwéchen hat. Wie ein dkonomisch-
okologisches Gesamtverkehrskonzept aussehen sollte und volkswirtschaftstheore-
tisch zu unterstiitzen ist, kann hier nur angedeutet werden, da diesbeziiglich noch
erheblicher Forschungsbedarf besteht (Anwendung der Ansdtze der préventiven
Umweltpolitik auf den gesamten Verkehrssektor).

Die Beurteilung des Radverkehrs als Lésungsansatz der Verkehrsprobleme in
Ballungsgebieten fiihrt zu folgenden Gesamtergebnissen: 1. Die (kurzfristigen)
personlichen EinbuBen, die man beim Verzicht auf das Auto und die Nutzung des
Fahrrades erfihrt, sind geringer als man erwartet. 2. In den meisten Féllen sind die
(kurz- und langfristigen) einzelwirtschaftlichen Effekte - bei Substitution des Au-
tos durch den Umweltverbund - per Saldo positiv. 3. Gesamtwirtschaftlich ist
Radverkehr (fast) immer sinnvoll. 4. Das Projekt stellt die Anregung zu einer
weitergehenden Forschung/Diskussion - mit der Blickrichtung der Verkehrswende
- dar und fordert die Verbesserung der Fahrradverkehrsforderung, um in Zukunft
sagen zu konnen: ,.Rien ne va plus - Alles fahrt - Rad!?*

1.2 Entwicklung des Verkehrssektors aus empirischer Sicht
1.2.1 Verkehrstechnische Daten

Kapitel 1.2 stellt den Verkehrssektor aus empirischer Sicht dar. Die Darstellung
der verkehrstechnischen Daten (Kapitel 1.2.1) wird zeigen, daB das Verkehrsauf-
kommen stindig steigt. Unter der derzeitigen Rahmensetzung wird sich diese
Entwicklung fortsetzen. Verantwortlich hierfiir ist der Anstieg des motorisierten
Individualverkehrs bei steigender Entfernung je Wegstrecke (Tabellen 1 und 2).
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Als Ursache fiir das steigende Aufkommen des individuellen Kfz-Verkehrs und
den daraus entstechenden verkehrs- und umweltpolitischen Problemen ist die Aus-
stattung der Haushalte mit Kfz (Anzahl und Motorisierungsgrad), die zunehmende
Verkehrsfliche und die Zunahme der Ein- und Zweipersonenhaushalte zu sehen
(Tabellen 3 bis 6). Als AbschluB3 zu den verkehrstechnischen Daten werden soge-
nannte Mobilititskennziffern betrachtet. Anhand von Durchschnittswerten und
von konkreten Kennziffern wird gezeigt, daB der Anstieg des Verkehrsaufkom-
mens nicht zwangslidufig zu einer Erhéhung der Mobilitit fiihrt und ein GroBteil
der Automobilitit durch den Umweltverbund (Kombination von Fufiginger-,
Fahrrad- und &ffentlichem Verkehr) substituiert werden kann. Eine Vertiefung der
radverkehrsspezifischen Kennziffern erfolgt in Kapitel 4.3. Kapitel 1.2.2 analy-
siert die 6kologischen Kennziffern, um auch Aussagen iiber die 6kologische Rele-
vanz der hier geschilderten verkehrstechnischen Entwicklung treffen zu konnen.
Kapitel 1.2.3 schlieBt die empirische Betrachtung des Verkehrsbereichs mit einer
kritischen Beurteilung ab und leitet zu der Darstellung der Zusammenhinge und
Probleme im Verkehrssektor iiber.

Die Darstellung der verkehrstechnischen Daten konzentriert sich auf den Perso-
nenverkehr. Hierfiir sprechen mehrere Griinde (vgl. DIW-Wochenberichte, 36/89,
S. 425 ff und 14/90, S. 175 ff; sowie Brog/Erl, 1993, S. 415 ff)!: 1. Der motorisier-
te Individualverkehr besitzt den groBBten Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen. 2.
Der Anteil des Pkw-Verkehrs am StraBenverkehr ist iiberproportional grof. 3.

Sein Anstieg ist weiterhin ungebremst und iibersteigt stindig die geplanten Gro-
Ben. 4. Der Leidensdruck ist beim Verkehr in Ballungsgebieten am grofiten. 5. Der
motorisierte Individualverkehr ist durch den nichtmotorisierten Individualverkehr
(FuBgiinger- und Fahrradverkehr) und die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs her-
vorragend zu substituieren, was sich im Verlauf der Arbeit noch mehrmals zeigen
wird.

Diese Ergebnisse konnen aufgrund der Analyse des Verkehrsaufkommens, der
Ausstattung der Haushalte (mit Fahrzeugen und StraBen) und der wesentlichen
Mobilitdtskennziffern ermittelt werden. Die Beriicksichtigung sidmtlicher ver-
kehrstechnischer Kennziffern des (Personen-) Verkehrs wire aus Griinden der
Vollstindigkeit wiinschenswert; der besseren Ubersicht wegen werden jedoch nur
die wesentlichen Datenreihen gezeigt?. Sie reichen aus, um auf die vorhandenen

i Der Giiterverkehr, seine verkehrs- und umweltpolitische Relevanz sollten im Rahmen einer
Gesamtverkehrskonzeption nicht vernachlidssigt werden. Aufgrund des allgemeinen Ver-
kehrswachstums sind auch hier weiter steigende Zahlen zu erwarten. Zur Bedeutung des
Giiterverkehrs insbesondere auf der StraBe vgl. Verkehr in Zahlen, 1991, 8. 329 ff. Insofern
sind auch hier zunehmende Probleme zu erwarten, die genauere Untersuchungen rechtferti-
gen wiirden. Ansitze hierzu finden sich bei TUV, 5/1988.

2 Die Daten bezichen sich auf das Gebiet der alten Bundeslinder, soweit keine expliziten
Verweise gemacht werden. Marginale Abweichungen bei den Berechnungen von Summen
und Prozentzahlen ergeben sich aus Rundungsdifferenzen der Nachkommastellen; der of-
fensichtliche Gesamttrend wird dadurch nicht beeinfluBt. Die Problematik empirischer
Kennziffern insgesamt wird in Kapitel 1.2.3 explizit behandelt.
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Probleme im Gesamtiiberblick aufmerksam zu machen. Anhand der Zahlen kon-
nen ausreichend Schliisse gezogen werden, an welchen Ansatzpunkten
(EinfluBgroBen) MaBnahmen zu treffen sind, um eine effiziente Verkehrspolitik zu
betreiben3. Tiefergehende Detailinformationen konnen den jeweils angegeben
Quellen entnommen werden.

Tabelle 1:

Verkehrsaufkommen (Beforderte Personen in Millionen) und Verkehrsleistungen
(Personenkilometer in Milliarden) im Personenverkehr in der Bundesrepublik
Deutschland

1960 1970 1980 1990
Personenverkehr insgesamt:
befirderte Personen in Mio. 22.984 30.654 37.228 40.901
Pkm? in Mrd. 253,5 456,5 598,6 723,2
davon:
Eisenbahn
beforderte Pers. in Mio. 1.400 1.053 1.167 1.155
Pkm in Mrd. 40,9 39,2 41,0 44.5
Offentlicher StraBenpersonenverkehr
beforderte Pers. in Mio. 6.156 6.170 6.745 5.783
Pkm in Mrd. 48,5 58,4 74,1 64,0
Luftverkehr
beforderte Pers. in Mio. 49 21,3 359 62,6
Pkm in Mrd. 1,6 6,6 11,0 18,4
Taxi- und Mietwagenverkehr
beforderte Pers. in Mio. 123 290 365 380
Pkm in Mrd. 0,8 1,7 2,2 2.5
Motorisierter Individualverkehr
beforderte Pers. in Mio. 15.300 23.120 28.915 33.520
Pkm in Mrd. 161,7 350,6 470,3 593,8

Quelle: Verkehr in Zahlen, 1991, S. 304 ff.

Tabelle 1 zeigt, daB die Anzahl der befoérderten Personen sich in den letzten drei-
Big Jahren fast verdoppelt hat; bei den Personenkilometern ist sogar eine Verdrei-
fachung festzustellen. Dies deutet darauf hin, daB die Linge der Wege pro Person
gestiegen sein muB. Haupttriger des gestiegenen Verkehrs ist der motorisierte In-
dividualverkehr. Die Anzahl der mit dem motorisierten Individualverkehr befor-
derten Personen hat sich mehr als verdoppelt; die Personenkilometer sind auf mehr
als das Dreieinhalbfache gestiegen. Im Gegensatz dazu ging die Anzahl der mit

3 Die Auswirkungen wiiren im Personenverkehr und im Giiterverkehr gleichermalien positiv,
was bei der Diskussion der verkehrspolitischen Leitbilder deutlich wird.

4  Auf die verschiedenen Definitionen einer Verkehrsleistung wird hier nicht eingegangen.
Die in der Verkehrswissenschaft weithin anerkannte GriBe ,,Personenkilometer wird als
MaBeinheit fiir die Verkehrsleistungen im Personenverkehr angewandt (1 Pkm = | Person x
i km).
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dem &ffentlichen VerkehrS beférderten Personen zuriick und betrigt 1990 nur
noch ein Fiinftel des motorisierten Individualverkehrs (1960 lag der Anteil zumin-
dest bei der Hilfte). Diese Entwicklung wird durch die Betrachtung der prozentua-
len Anteile der Verkehrstriger am Verkehrsaufkommen noch deutlicher.

Tabelle 2:
Die prozentuale Aufteilung des Verkehrsaufkommens (Personenanzahl) und der
Verkehrsleistung (Personenkilometer) auf die Verkehrstriiger im Personenverkehr

1960 1970 1980 1990
Personenverkehr insgesamit:
befdrderte Personen in Prozent 100 100 100 100
Pkm in Prozent 100 100 100 100
davon:
Eisenbahn
beftrderte Personen in Prozent 6,1 34 3,1 2,8
Pkm in Prozent 16,1 8,6 6,8 6,2
Offentlicher StraBenpersonenverkehr
beférderte Personen in Prozent 26,8 20,1 18,1 14,1
Pkm in Prozent 19,2 12,8 12,4 8,8
Luftverkehr
beftrderte Personen in Prozent ~0 0.1 0,1 0,2
Pkm in Prozent 0,6 1,4 1,8 2,6
Taxi- und Mietwagenverkehr
beforderte Personen in Prozent 0,5 1,0 1,0 0,9
Pkm in Prozent 0,3 04 04 0,3
Motorisierter Individualverkehr
befdrderte Personen in Prozent 66,6 75,4 77,7 82,0
Pkm in Prozent 63,8 76,8 78,6 82,1

Quelle: Verkehr in Zahlen, 1991, S. 312 ff.

Im Jahre 1990 wurden mehr als 80 % des Verkehrsaufkommens und der Verkehrs-
leistung im Personenverkehr mit Pkw, Kombinationskraftwagen, Kraftridern und
Mopeds erbracht (in der Tabelle mit motorisiertem Individualverkehr bezeichnet);
deren Anteil lag 1960 bereits bei etwa 65 % (vgl. Tabelle 2). Einziger Verkehrs-
tréiger, der ebenfalls einen Anstieg zu verzeichnen hat, ist der Flugverkehr. Er be-
sitzt bisher einen sehr niedrigen Anteil am Gesamtverkehr. Dennoch darf dessen

5 Unter offentlichem Verkehr sind die Verkehrstriger Eisenbahn und 6ffentlicher Stralen-
personennahverkehr zusammengefaBt. Taxi- und Mietwagenverkehr sind als &ffentlicher In-
dividualverkehr eine Mischform und werden bei den Vergleichen zwischen dffentlichem
Verkehr und Individualverkehr nicht weiter betrachtet, da sie nicht eindeutig zuordenbar
sind. Ihr Anteil ist auch relativ gering. Der Flugverkehr besitzt ebenfalls umweltpolitisch be-
denkliche Wachstumsraten (vgl. Ebel, 1992, S. B 13). Seine Entwicklung wird hier jedoch
ebenfalls nicht weiter interpretiert, da er nicht als subsitutionaler Verkehrstriger im Perso-
nenverkehr in Ballungsgebieten auftritt,
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Zunahme nicht véllig unbeachtet bleiben, da der Flugverkehr hohe Zuwachsraten
besitzt und im dkologischen Vergleich sehr schlecht abschneidet.

Die Eisenbahn und der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr wurden im Laufe der
Zeit immer weiter zuriickgedringt; beide Verkehrstriger sind mittlerweile etwa
auf die Hilfte der Prozentanteile von 1960 gesunken. 1990 wurden zusammenge-
nommen nur noch 15 % des Verkehrs mit Eisenbahn oder 6ffentlichem StraBen-
personenverkehr erbracht.

Diese Entwicklung kann einerseits aus einer etwa konstanten Fahrgastzahl (bspw.
beim Eisenbahnverkehr innerhalb der letzten 10 Jahre) bei steigender Zahl des
motorisierten Individualverkehrs (absolut) erklirt werden. Andererseits ist auch
der absolute Riickgang von beforderten Personen (bspw. beim Eisenbahnverkehr
zwischen 1960 und 1970) fiir den sinkenden modal split® des dffentlichen Ver-
kehrs verantwortlich (vgl. Tabellen 1 und 2).

Expliziter Erklarungsbedarf ergibt sich bei der Anzahl der beférderten Personen
im offentlichen StraBenpersonenverkehr. Der Riickgang von 6.745 auf 5.783 Mil-
lionen beférderte Personen konnte allein mit der Anderung der erfaBten Verkehrs-
leistungsanbieter erklart werden’. Dem spricht erstens der deutliche Riickgang be-
reits vor der Anderung der Datengrundlage, zweitens der sich fortsetzende Trend
auch nach 1985 entgegen. Anhand dieses Falles wird jedoch ein allgemeines Pro-
blem der Empirie angedeutet, die Einheitlichkeit der Datengrundlage (vgl. Kapitel
1.2.3).

Wie stark der Hauptverkehrstriiger Auto durch die autofreundliche Verkehrspolitik
(gesamtwirtschaftlich) und den zunehmenden individuellen Wohlstand
(einzelwirtschaftlich) gefordert wird, zeigt die Ausstattung der Haushalte mit Pkw
und die Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturkennziffern.

Der Kfz-Bestand zeigt einen deutlichen Zuwachs, der vor allem auf die steigende
Zahl der Pkw zuriickgeht (vgl. Tabelle 3). Der Gesamtbestand an Kfz hat sich im
Betrachtungszeitraum mehr als vervierfacht; der Pkw-Bestand fast versiebenfacht.
Somit ist der Anteil der Pkw am Gesamtbestand von 56,1 % (1960) auf 86,3 %
(1990) gestiegen.

Die Ausstattung der Bevolkerung mit Pkw gemessen je 1.000 Haushalte wurde
von 235 im Jahr 1960 auf 1.119 in 1989 deutlich gesteigert; dies kommt einer
Verfiinffachung gleich. Rechnerisch besaB 1989 fast jeder zweite Bundesbiirger
(incl. Kinder und Jugendliche) ein Auto. Etwa zwei Drittel der fahrfihigen Perso-
nen sind motorisiert, je Haushalt stehen im Durchschnitt 1,1 Pkw zur Verfiigung.
Beim Anstieg des Motorisierungsgrades ist kein Ende absehbar (vgl. DIW-
Wochenbericht, 36/89, S. 426 f).

Der Bestand der Fahrrider hat sich von 1960 bis 1990 weniger als verdreifacht
und erreicht 1990 ein Niveau von 52,1 Millionen. Der Fahrrad-Ausstattungsgrad
der bundesdeutschen Biirger hat sich rechnerisch gesehen verbessert und liegt

6  Anteile des jeweiligen Verkehrstrigers an der zu befriedigenden Nachfrage.

7  Seit 1985 ohne Verkehr der Kleinunternehmen mit weniger als sechs Kraftomnibussen
(vgl. Verkehr in Zahlen, 1991, S. 307).
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1990 bei 82,4 %. Der Versorgungsgrad mit Autos stieg mittlerweile bereits auf
annidhernd 50 % fiir die Gesamtbevolkerung und mehr als 100 % fiir die Haushal-
te. Er zeigt deutlich gréBlere Zuwachsraten als beim Fahrrad. Insgesamt besitzt die
bundesdeutsche Bevilkerung einen sehr hohen Ausstattungsgrad mit motorisierten
und nichtmotorisierten Fahrzeugen, der im internationalen Vergleich an der Spitze
liegt (vgl. Worldwatchpaper, 84/1988, S. 7 ff)8.

Tabelle 3:
Kraftfahrzeug- und Fahrrad-Ausstattung in der Bundesrepublik Deutschland
1960 1970 1980 1990
Kfz-Bestand insgesamt in Tausend” 8.004 16.783 26.938 35.554
Pkw- und Kombi-Bestand in Tausend 4490 13941 23.192 30.685
Anteil Pkw und Kombis am Kfz-Bestand 56,1 83,1 86,1 86,3
Pkw je Tausend Einwohner 81 230 377 487 (1989)

Pkw je Tausend Einwohner zwischen 18 und 114 332 532 658 (1989)
75 Jahren

Pkw je Tausend Haushalte 235 634 935 1.119(1989)
Fahrradbestand in Millionen 18,6 22,1 36,5 52,1
Versorgungsgrad 335 364 5973 824

(Bevolkerung mit Fahrradbesitz in Prozent)

Quelle: Verkehr in Zahlen, 1991, S. 212 ff; DIW-Wochenbericht, 36/89, S. 426,
Statistisches Jahrbuch, 1992, S. 34; eigene Berechnungen.

Die Probleme, die sich allein aus dem Mengeneffekt der steigenden Autoprodukti-
on und der zunehmenden Kfz-Anzahl bei konstanter Flache und sonstigen Um-
weltgroBen ergeben, werden bei genauerer Betrachtung durch mehrere
w~qualitative* Effekte verscharft:

1. Eine steigende Anzah! von Kleinwagen, die zu einer Substitution von Limousi-
nen fithren wiirde, wire aus Sicht des Sprit- und Parkplatzverbrauchs positiv zu
sehen. Die Kleinwagen werden aber vielfach als Zweit- oder Drittfahrzeuge auf
dem Markt abgesetzt. Diese ,,Citycars" filhren also nicht zu einer Substitution,
sondern werden zusitzlich produziert und genutzt, was zu einer weiteren Ver-
schirfung der Verkehrs- und Umweltprobleme fiihrt!9. Der Trend zu Kleinwa-

8 Beim Vergleich dieser Versorgungsgrade sind jedoch mehrere Dinge zu beachten, anf die
in Kapitel 1.2.3 und 4.3 genauer eingegangen wird.

9 Der Kraftfahrzeugbestand wird in mehrere Kategorien unterteilt (vgl. Verkehr in Zahlen,
1991, S. 216): 1. Personen- und Kombinationskraftwagen, 2. Kraftrider ohne Leichtkraftra-
der und Kleinkraftrider mit amtlichen Kennzeichen bis 50 ¢cm® Hubraum, 3. Busse, 4. Last-
kraftwagen, 5. Zugmaschinen (Sattelzugmaschinen, Ackerschiepper), 6. iibrige Kraftfahr-
zeuge (bspw. Krankenwagen, Feuerwehrfahrzeuge, StraBenreinigungs- und Arbeitsmaschi-
nen).

10 Die Zusammenhinge der Verkehrsspirale und die daraus resulitiecrenden Problemen wer-
den in Kapitel 3 und 4 genauer erldutert, weshalb hier nicht weiter darauf eingegangen wird.
Es soll lediglich gezeigt werden, dafl die von der Autolobby angefiihrten Argumente fiir das
,Citycar* nicht zur Lésung der Verkehrs- und Umweltprobleme fiihren.
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gen und ,,Funcars* ist vor dem Hintergrund der steigenden Produktdiversifizie-
rung und EsschlieBung neuer Verkehrsnachfrager, einem weiteren Anstieg des
Motorisierungsgrades zu sehen und darf nicht iiber den zunehmenden Ressour-
cenverbrauch des Autos hinwegtiuschen.

2. Autos werden oft im Kurzstreckenbereich eingesetzt. Dort sind die Umweltbe-
lastungen des Autoverkehrs besonders hoch (allgemeine Warmlaufphase, not-
wendige Betriebstemperatur fiir den Katalysator und Stop-and-Go-Verkehr).
Deshalb wiire es notwendig (und gut méglich) den Verkehrstriiger Auto zumin-
dest im Nahverkehr durch den Umweltverbund (FuBgénger-, Fahrrad- und 6f-
fentlicher Verkehr) zu ersetzen.

3. Der Anteil der Fahrzeuge mit groBerem Hubraum und mehr Motorleistung
nimmt stindig zu. Dieser Trend diirfte in neuerer Zeit (kurzfristig) etwas ge-
bremst werden, da die Automobilindustrie zur Zeit die Klein- und Kleinstwa-
genproduktion forciert. Dies ist lediglich eine Folge des sich bisher ergebenden
Krisenszenarios (vgl. Kapitel 1.3). Auch in vorangegangenen Krisen (ca. 1973
und 1983) war nur ein kurzfristiger Riickgang der Neuzulassungen groer Hub-
raumklassen zu verzeichnen. Langfristig blieb der Trend zum stirker motori-
sierten Auto (vgl. Statistisches Jahrbuch, 1992, S. 41). Der durchschnittliche
Spritverbrauch einer Flotte und der Maximalverbrauch der hubraumstarken
Autos ist in den letzten Jahren kaum gesunken, wofiir unter anderem die stei-
gende Anzah! an GrofSraumlimousinen, Vans, Wohn- und Freizeitmobilen (viel
Hubraum bei gleichzeitig hohem Leergewicht) verantwortlich ist.

4. Bei nur leichtem Anstieg der Gesamtbevélkerung bis 1990 (im alten Bundes-
gebiet) stieg die Zahl der Haushalte deutlich. Die Haushaltsgroe in der Bun-
desrepublik Deutschland nimmt stindig ab; die Ein- bis Zweipersonenhaushalte
verzeichnen ein iiberproportionales Wachstum; besonders der Anteil der Ein-
personenhaushalte hat sich von 20 % auf 35 % stark erhoht (vgl. Tabelle 4).

Tabelle 4:
Entwicklung der Struktur der privaten Haushalte in der Bundesrepublik Deutsch-
land

1960 1970 1980 1990
Bevélkerung in Tausend 55.433 60.651 61.538 63.254
Haushalte insgesamt in Tausend 19.460 21.991 24811 28.175
Einpersonenhaushalte 4.010 5.527 7.493 9.849
in % der Gesamthaushaite 20 25 30 35

Quelle: Statistisches Jahrbuch, 1992, S. 34.

Vor dem Hintergrund dieser qualitativen Effekte erhilt die Entwicklung des Mo-
torisierungsgrades zusitzliches Gewicht. Bei sinkender durchschnittlicher Perso-
nenzahl je Haushalt, aber steigender Anzahl der Kfz je Haushalt und zusitzlich
steigender Motorleistung wird die Ubermotorisierung innerhalb der Bundesrepu-
blik deutlich. Diese Entwicklung ist in anderen Industrienationen in dhnlicher Art
und Weise festzustellen; die Motorisierungsgrade in einkommensschwachen Lan-
dern sind wesentlich niedriger. Eine international einkommensbedingte Abstufung
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der Pkw-Ausstattung der Bevilkerung konnte bisher nicht widerlegt werden (vgl.
DIW-Wochenbericht, 36/89, S. 428).

Einen weiteren Indikator fiir die verkehrstechnische Ausstattung der Bundesre-
publik Deutschland stellt die GroBe der Verkehrswegenetze dar. Da die Verkehr-
stréiger Schiene und StrafSe das Hauptgewicht besitzen und auch die gravierendsten
Veréinderungen im Streckennetz erfahren haben, werden diese beiden Verkehr-
striger gegeniibergestellt und auch in Relation zur Fliche der Bundesrepublik
Deutschland betrachtet. Die Kennziffern verdeutlichen die derzeitige autofreundli-
che Verkehrspolitik. Fiir das Verkehrswegenetz des Verkehrstriigers Fahrrad lie-
gen keine Angaben vor, was auf Erhebungsmingel in der Verkehrswissenschaft
hindeutet (vgl. Kapitel 1.2.3 und 4.3).

Tabelle 5:
Das Verkehrswegenetz der Bundesrepublik Deutschland

1970 1980 1990 199211 199212
StraBen des Ulbertrtlichen Verkehrs 162,344  171.521  173.861 174.321 51.963
in km

davon:

Bundesautobahnen 4.110 7.292 8.822 9.084 1.871
Bundesstrafien 32,205 32.248 31.063 30.790 11.333
Landesstraen 65.358 65.543 63.299 63.204 21.734
Kreisstraflen 60.671 66.438 70.677 71.243 17.025
Anteil der Bundesautobahnen an 2,5 4,3 5,1 52 3,6

den StraBen des {iberdrtlichen

Verkehrs in Prozent

Schienenstrecken ! 33.724  31.540  29.848  30.145  14.338
Quelle: Verkehrswirtschaftliche Zahlen, 1992, S. 60; Statistisches Jahrbuch 1992,
S. 340.

Bei stindig steigender Ausweitung des Straflennetzes ist die Verdoppelung des
Bundesautobahnnetzes besonders auffillig. Der Neu- und Ausbau der Autobahnen
hat eine Verdoppelung des Anteils der Bundesautobahnen am Gesamtnetz der
StraBen des iiberdrtlichen Verkehrs zur Folge (von 2,5 % auf 5,2 %). Im Gegen-
satz dazu wurden die Schienenstrecken kontinuierlich reduziert; dem Neu- und
Ausbau der Schnellbahntrassen (ICE) standen {berproportionale Strecken-
stillegungen gegeniiber.

Der stindige Ausbau des StraBennetzes iibersteigt den Riickbau des Schienen-
netzes, weshalb die Relation Verkehrsnetz zur Fldche der Bundesrepublik

11 Die Angaben beziehen sich auf das Gebiet der alten Bundesrepublik Deutschland.
12 Angaben fiir die neuen Bundeslénder.

13 Bis 1990 Eigentumsstrecken der Deutschen Bundesbahn und der Nichtbundeseigenen Ei-
senbahnen; ab 1991 Betriebsstrecken der Deutschen Bundesbahn und der Nichtbundeseige-

nen Eisenbahnen.



