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Leitthema B — Grenzen von Wachsen und Schrumpfen

Sitzung 2: Verkehrsentwicklung zwischen Marktliberalisierung und
Nachhaltigkeit

Jurgen Deiters (Osnabriick) und Andreas Kagermeier (Trier)

Zum Leitthema ,,Grenzen von Wachsen und Schrumpfen® tragen die Beitrige dieser
Sitzung nur zum Teil bei, geht es doch beim Verkehrssektor im Hinblick auf mehr
Nachhaltigkeit in erster Linie um die Grengen des Wachstums. Nach krntischen Grenzen
der Schrumpfung (Riickentwicklung) wiirden wir allenfalls mit Blick auf die Verlierer
im neuen Wettbewerb der Verkehrstriger fragen, wie teilweise OPNV, Eisenbahnen
oder Binnenschifffahrt.

Dabei gilt die Frage, ob eine nachhaltige Entwicklung mit fortwihrendem Wirt-
schaftswachstum vereinbar ist, in besonderer Weise fiir den Verkehrsbereich. Die Ent-
koppelung von Verkehrs- und Wirtschaftswachstum gilt als wesentliche Voraussetzung
fir eine nachhaltige Verkehrspolitik. Schon die Klassiker der Nationalokonomie be-
zweifelten die Moglichkeit andauernden Wirtschaftswachstums angesichts endlicher
Naturressourcen. Die Umweltbelastungen wachsender Volkswirtschaften kénnten nur
dann konstant gehalten werden, wenn sie durch sinkende Bevolkerungszahlen oder
steigende Ressourcenproduktivitit kompensiert werden. Letzteres hingt bekanntlich
vom umwelttechnischen Fortschritt ab, dessen Effekte im Verkehrssektor aber stets
vom Mengenwachstum ,,aufgefressen werden.

Dartber hinaus kann der sektorale Strukturwandel zur Entlastung der Umwelt bei-
tragen, wenn Sektoren mit vergleichsweise geringem Ressourcenverbrauch und Schad-
stoffausstol3 schneller wachsen als ,,schmutzige” Sektoren. Die Verschiebungen von
der Schwer- zur Leichtindustrie sowie zum Dienstleistungssektor in den hoch entwik-
kelten Industrielindern sind Beispiele dafiir. Doch bewegt sich der Strukturwandel im
Verkehrsbereich mit iiberproportionalem Anstieg des StraBen- und Luftverkehrs zu
Lasten umweltvertraglicherer Verkehrstriger wie Bahn und Binnenschiff in die falsche
Richtung. Angetrieben werden diese Verschiebungen im Modal Split durch die konse-
quente Liberalisierung der Verkehrsmarkte in Europa im Rahmen der fortschreitenden
Globalisierung von Produktion und Konsumtion.

Mangelnde Harmonisierung der national unterschiedlichen Rahmenbedingungen und
die Vernachlassigung der Umweltkosten des Verkehrs tragen dazu bei, dass sich im
verschirften Preiswettbewerb in Europa der StraBBengiiterverkehr weiter durchsetzt und
der Luftverkehr mit dem Aufstieg der Low-Cost-Airlines exorbitante Zuwichse erzielt,
was in Deutschland zu fragwiirdigem Standortwettbewerb der Flughifen gefiihrt hat.
Die Knotenpunkte des internationalen Luftfracht- und Seecontamnerverkehrs wurden
zu globalen Produktions-Netzwerken mit erheblichen Standortwirkungen verknupft.
Im Hinblick auf die weitere Entwicklung von Mobilitit und Verkehr kommt dem be-
darfsgerechten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur eine Schliisselrolle zu. Seit Jahren wird
gefordert, durch einen grundlegenden Polittkwechsel ,,Kostenwahrheit fiir die Ver-
kehrsteilnehmer herzustellen und ,,die derzeit dem Verkehrssystem auferlegten Steuern
schrittweise durch Instrumente zu ersetzen, die die Infrastrukturkosten und die exter-
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nen Kosten am wirksamsten internalisieren‘ (Die europiische Verkehrspolitik bis 2010.
Weibuch der EU-Kommission, 2001, 82 f.).

Cordula NEIBERGER zeigt in ithrem Beitrag die tief greifenden Wandlungen der in-
ternational arbeitsteiligen Produktion und der Handelsverflechtungen unter dem Ein-
fluss der Globalisierung und deren Auswirkungen auf die Organisations- und Unter-
nehmensstrukturen von Transport und Logistik. Die weitgehende Offnung nationaler
Mirkte und der enorme technische Fortschritt, vor allem im IT-Bereich, haben be-
wirkt, dass sich das weltweite Exportaufkommen seit 1980 nahezu vervierfachen konn-
te. Prozesse der Konzentration und Internationalisierung im Guterverkehrssektor ha-
ben sowohl zur Spezialisierung auf bestimmte Aufgabenbereiche (z. B. Konsumgiiter-
logistik) als auch zur Herausbildung globaler Netzwerke von Logistikdienstleistern mit
breiter Leistungspalette gefihrt. Wie verindetlich solche Standortnetze des globalen
Giiterverkehrs sind, wird am Beispiel des Dubai International Airport verdeutlicht, der
in nur zwei Jahrzehnten sozusagen aus dem Nichts auf Platz zwolf der Rangliste der
weltweit groB3ten Luftfrachtumschlagplitze aufgestiegen ist.

Mit seinem Beitrag iber Aufstieg und Fall der ,,Newcomer Airports® in Deutsch-
land zeigt Tobias BEHNEN die Grenzen des Wachstums in einem Marktsegment auf, das
wie kein anderer Bereich durch einen geradezu entfesselten Wettbewerb als Folge des
freien Marktzutritts und der freien Tarifgestaltung gekennzeichnet ist. Der Luftverkehr
galt lange Zeit als Vorbild fiir die Liberalisierung der Verkehrsmirkte in Europa. Seit
1990 hat sich die Fluggastaufkommen in Deutschland nahezu verdoppelt, ebenso aber
auch die Anzahl der Flughifen (z. B. durch Ausbau bestehender oder Konversion mili-
tarischer Flugplitze). Im Wettbewerb der Bundeslinder um Zuginge zum wachsenden
Luftverkehr ist es zu betrichtlicher Fehlallokation von Infrastrukturinvestitionen ge-
kommen, wie an der Gegentiberstellung der Gewinner und Verlierer im Standortwett-
bewerb der ,,Newcomer Airports“ abzulesen ist. Es stellt sich daher die Frage, ob es
nicht doch (wieder) der Kompetenz des Bundes bedarf, mit Hilfe eines Masterplans
den Ausbau der Flughifen in Deutschland zu koordinieren. »

Der mit Abstand groite Anteil der Transportleistungen beim Personen- und Gii-
terverkehr entfallt auch kinftig auf den StraBenverkehr. Vertreter der Wirtschaft be-
klagen immer wieder, dass der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit der Entwicklung
des Verkehrsaufkommens nicht Schritt halte, solange die Einnahmen aus Steuern und
Abgaben des Verkehrs (inkl. Mineral6lsteuer) nicht vollstindig zur Finanzierung der
erforderlichen Neu- und Ersatzinvestitionen eingesetzt wiirden. Werner ROTHENGAT-
TER stellt dazu die Grundsitze eines neuen Finanzierungsparadigmas vor, wonach Bau
und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur nicht mehr aus Haushaltsmitteln (des Bundes),
sondern aus Beitrigen der Nutzer der Verkehrswege finanziert werden. Im Unterschied
zur EU-Kommission vertritt er den Standpunkt, dass Nachhaltigkeitsziele im Verkehrs-
bereich besser durch neue ordnungspolitische Malnahmen zu erreichen sind als durch
eine weitgehende Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs (vgl. obiges Zitat
aus dem WeiBbuch). i

Martin LANZENDORF geht im abschlieBenden Beitrag der Frage nach, ob der Sy-
stemwechsel in Ostdeutschland und die dadurch ausgelGsten Anpassungsprozesse an
gesellschaftliche Leitbilder und Lebensstile Westdeutschlands dazu gefithrt haben, beim
Umbau der Siedlungs- und Verkehrssysteme Fehlentwicklungen (wie im alten Bundes-
gebiet) zu vermeiden und mehr Nachhaltigkeit bei der Gestaltung von Mobilitit und
Verkehr zu erreichen. Das erniichternde Fazit seiner Erhebungen lautet, dass die noch

278



Jiirgen Deiters und Andreas Kagermeier

beobachtbare Tendenz zu einem weniger autoorientierten Verkehrsverhalten mit der
weiteren 6konomischen Angleichung Ostdeutschlands verschwinden wird. Im Ubrigen
set der durch Arbeitslosigkeit und Einwohnerriickgang beprigte Problemdruck in den
Landern und Kommunen so hoch, dass Programme und Manahmen zur Verkehrsent-
lastung deutlich geringere Prioritit als im Altbundesgebiet besif3en.

Hieran ankniipfend lasst sich als Fazit und Ausblick dieser Sitzung festhalten, dass
neben der — weiterhin notwendigen — Beschiftigung mit den (oberen) Grenzen des
Wachstums kinftig eine kritische Auseinandersetzung mit den (unteren) Grenzen der
Tragfihigkeit von Auffanglosungen zur Sicherung der Grundmobilitit und Mindest-
versorgung in Gebieten anhaltenden Bevolkerungsriickgangs zu den vorrangigen Aufga-
ben praxisorientierter geographischer Verkehrsforschung gehort. Das gilt fiir zentrenfer-
ne, dinn bestedelte landliche Raume ebenso wie fiir innerstiadtische Problemgebiete.
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