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Einleitung

Die nebenstehende Abbildung zeigt einen Blick auf die Erde bei Nacht. Dank moderner Satelli-
tentechnik gelingt ein Blick auf die gesamte Erde, die Wolken sind weggeschoben und die er-
leuchteten Stadte und Regionen zeigen eindrucksvoll die Verteilung menschlicher Aktivitdat und
wirtschaftlicher Leistungsfahigkeit.

(Abb. 1: Die Erde bei Nacht von Satelliten aus gesehen; Quelle: http://solarsystem.dIr.de/RPIF/erde34.shtml)

Afrika liegt im Dunkeln. Die Wiege der Menschheit wurde aufgegeben. Mittlerweile lebt die
Menschheit in den gro3en Zentren entlang der Kiste, an den groBen Flussmindungen. Zu-
nachst wurde Europa, Asien, mit Indien und China besiedelt. Vor 50 000 Jahren dann Australien
und vor 15 000 Jahren Amerika. Das Bild zeigt eindrucksvoll die Mobilitdt, die vor tGber 60 000
Jahren eingesetzt hat. Zu FuB3, zu Pferd und vor allem per Schiff erfolgte der Aufbruch. Segel-
schiffe stehen fur die Urspriinge der von Menschen benutzter technischer Hilfsmittel. Mit der
Erfindung des Rads vor 6 000 Jahren erfolgte ein erster Technologiesprung. SchlieBlich ist mit
den neu entstandenen Verkehrstechniken wie der Dampfmaschine, des Verbrennungsmotors
und des Flugzeugs, ein riesiger Mobilitatsschub angestoBen worden. Diese Ausweitung
menschlicher Aktivitat stltzt sich auf ein Verkehrssystem das auBer auf den Verkehrsmitteln vor
allem auf den Verkehrsnetzen beruht. Es ist ein weltumspannendes immer umfassender und
wertvolleres System und die Frage heif3t: Ist unsere heutige Mobilitdt noch finanzierbar?

Die Uberlegungen zur Finanzierung unserer Mobilitat sollen anhand von drei Thesen erlautert
werden.


http://solarsystem.dlr.de/RPIF/erde34.shtml

These 1: Die einzige Grenze der Mobilitat ist die wohlfahrtsabhangig sinkende Akzep-
tanz der Nebenfolgen des Verkehrs

Durchschnittlich wendet ein Bundesbirger 82 min/ Tag fir auBerhdusliche Verkehrsaktivitat auf
und es spricht viel fir die Annahme, dass diese rund 1,5 Stunden ein tber Jahrhunderte kon-
stantes Mobilitatsbudget darstellen. Wir werten gerade Alltagsliteratur aus der Zeit von Goethe,
also vor Erfindung der Dampfmaschine, aus und die Arbeiten belegen diese Annahme vom kon-
stanten Zeitbudget.
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Abb.2: Strecke einer Tagesreise nach Verkehrstragern; D. Sperling, Mobility Development University of California at Davis, 2000

Eine Tagesreise in der Zeit vor Erfindung der Dampfmaschine mit dem seinerzeit schnellsten Ver-
kehrsmittel dem schnellen Pferdewagen und dem Segelschiff auf Binnen- oder Seegewassern,
ermoglichte die Uberwindung von etwa 30 km. Mit Erfindung der Dampfmaschine hat sich die
Strecke einer Tagesreise in den darauf folgenden 50 Jahren verzehnfacht und das expotentielle
Wachstum hat sich seitdem fortgesetzt. Hochgeschwindigkeitsztige, GroBraumflugzeuge — kurz
die modernen Verkehrstrager erlauben heute die Uberwindung von Distanzen in einer Tagesrei-
se von deutlich Uber 10 000 km. Das expotentielle Wachstum der vergangenen 200 Jahre insi-
nuiert, dass die Distanzen weiter zunehmen.

Interessant ist, wenn man die Verkehrsleistungen der hauptsachlichen Verkehrstrager, namlich
Schiene und StraBBe, in Relation zum Bruttoinlandsprodukt auftragt, dass die Leistungskilometer
je Bruttoinlandsprodukt relativ abnehmen. Fir Deutschland war der Héhepunkt der Eisenbahn
im Jahr 1910, der Hohepunkt beim Kraftfahrzeug im Jahr 1980.
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Abb. 3: Verkehrsleistung auf Schiene und StraBe im Vergleich; Quelle: Diekmann, Prof. Dr. Achim: Verkehrssysteme im Wandel,
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Das heiBt: der Hohepunkt der erbrachten Verkehrsleistung und der Beitrag zum Wachstum far
das Bruttoinlandprodukt ist fur den Verkehrstrager Schiene schon lange und fur den Verkehrs-
trager Kraftfahrzeug jingst tGberschritten. Vor allem die Guterverkehrsleistung steigt weiter an
die Stagnation in den Jahren 2000 bis 2002 ist wohl eher eine konjunkturbedingte Delle als ein

genereller Trend zu deuten — aber schwacher als das Bruttoinlandsprodukt.
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Abb 4: Guterverkehrsleistung in Deutschland ; Quelle: Verkehr in Zahlen 2003/2004 Bundesministerium fr Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen [Hrsg.], 31.

Die Ausgaben privater Haushalte fir Verkehrsaktivitaten steigen nur noch in dem MalBe wie die
Haushaltseinkommen steigen. Der Anteil an den Konsumausgaben ist ziemlich konstant bei

14%.

Jahrgang, eigene Berechnungen
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Abb. 5: Konsumausgaben fir Verkehr ; Quellle: Stat. Bundesamt Fachsereie 18,Reihe 1.2, 2003

Nichts spricht also gegen ein weiteres Wachstum im Verkehr, wenn auch die eigentlichen
Wachstumsmotoren auf Informations- und Kommunikationstechniken tbergegangen sind. Die
Griunde fur das Wachstum sind ganz offensichtlich die Nutzen des Verkehrs, die bei weitem die
Kosten Uberwiegen. Neben den internen Nutzen, namlich den Nutzen des Verkehrs fur die Ver-
kehrsteilnehmer direkt entstehen grol3e externe Nutzen durch den Verkehr, die etwa ein Viertel
des Bruttoinlandsprodukts rund 430 Mrd. € ausmachen.
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Abb. 6 Externe Nutzen des Verkehrs; Baum, H.; Esser, K.; Hohnscheid, K.-J: Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen des Verkehrs,
Ko6ln 1998



Diese Nutzen sind Vorteile aus héherem Wettbewerbsgrad, der durch Ausnutzen von Lagegunst,
Know-how und Arbeitsteiligkeit entsteht. Weitere externe Nutzen sind Investitionsanreize, die
mit der VerkehrserschlieBung verbunden sind und die zu zusatzlicher wirtschaftlicher Aktivitat
fihren, sowie verkehrsbedingte héhere Einnahmen als induzierte Steuereinnahmen und Sozial-
versicherungsbeitrage. SchlieBlich sind die verbesserte raumliche Verteilung des \Wohlstands aber
auch des Zugangs zu Bildungs- und Ausbildungseinrichtungen und die geringere Verdichtung
der Stadte durch die ErschlieBungsmadglichkeiten, die der Verkehr eréffnet die groBen Nutzen-
brocken fir die Allgemeinheit. Demgegentber belaufen sich die Kosten durch Zersiedlung und
Trennwirkung, durch Umweltbelastung und Unfélle auf rund ein Finftel der Kosten.
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Abb. 7: Vergleich der Kosten und Nutzen des Verkehrs; Quelle: Baum, Esser, u.a. Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen des Ver-
kehrs, KéIn 1998

Selbst, wenn diese Kosten-Nutzen-Verhéltnisse, die aus der Ubertragung einer entsprechenden
Untersuchung aus Frankreich auf Deutschland stammen in ihrer Quantitat angezweifelt werden,
so ist in jedem Fall richtig, dass der Nutzen durch den Verkehr intern und extern bei weitem die
Kosten Uberwiegt. Aber genau da auch setzt die einzige Grenze flr ein weiteres \Wachstum des
Verkehrs ein. Nicht die unmittelbar zu Buche schlagenden Kosten des Verkehrs, sondern die
interessanterweise wohlfahrtsabhangig empfundene Belastigung durch den Verkehr fihrt zu
einer Einschrankung. Was ist der heutige Verkehrsteilnehmer als Einschrankungen alles ganz
selbstverstandlich gewohnt? Parkgebihren von 20 € und mehr, etwa an Flughafen pro Tag, die
vollige Zurickdrangung des Autoverkehrs aus den Innenbereichen der Stadte, die Einhausung in
Larmschutzwande wahrend die ersten Autobahnen insbesondere die A8 noch zur Landschafts-
erschlieBung entworfen wurden. Es lasst sich vieles aufzeigen, um zu belegen, dass der Fort-
schritt nicht mehr gleichbedeutend ist mit Verkehr und Verkehrswachstum. Es sind die in den
hoch entwickelten Landern starker als in den Schwellen- und Entwicklungslandern empfunde-
nen Belastigungen, die die eigentliche Grenze des Wachstums darstellen, nicht finanzielle Eng-
passe. Gerade die an das Auto gekntpfte Aufbruchstimmung in China und der dort ungebro-
chenen Fortschrittsglaube zeigt, dass die Unterschiede vor allem wohlfahrtsabhdngig begrindet
werden kénnen.



These 2: Die Technik verwandelt sich vom Prothesenpark und Produktensemble zu ei-
ner umfassenden, vollstandig vernetzten kiinstlichen intelligenten Umwelt

Betrachtet man den Aufstieg und Fall der einzelnen Verkehrstechnologien so fallt auf, dass die

mit den einzelnen Verkehrsmitteln verbundenen Techniken vor allem auf die Kompensation un-
zuldnglicher menschlicher Fahigkeiten und unzulanglicher nattrlicher Ausstattungen zurickzu-

fdhren sind.

A% ———————

1o Total Growth
Canals Roads
" 106 L
e [ E
GC) 3% g 105 + 4
2 H o
8_ = 104 +
9 103 L
g L
102 : : :
é 2% 1800 1850 1900 1950 2000 |
3 L i
O] )
7 Alr\ 2 /
1% - (2002)\ /,
30 years At=(70) yealg
At = 55 years, \ /
X
0% . - 1 L1 sl ST ﬁ
1800 1850 1900 1950 2000 2050

Abb. 8: Growth of the US Transport Infrastructure; Source: Arnulf Grubler, The Rise and Fall of Infrastructure, 1990

Die verschiedenen Verkehrstechnologien, die die bisherigen Mobilitatsaktivitaten garantiert ha-
ben, stehen flr Prothesen. Der Mensch ersetzt seine unzulanglichen Fahigkeiten sich im Wasser
zu bewegen durch das Boot: langsame Schwimmfortbewegung und geringe Ausdauer werden
durch die Prothese Segelboot kompensiert. Die Dampfmaschine und mit ihr die Eisenbahn er-
setzt die geringen menschlichen Krafte und die Schiene stellt ein nahezu reibungsfreies Ver-
kehrsnetz dar. Der Verbrennungsmotor und das individuelle Kraftfahrzeug steigert als Prothese
die eigene Kraft und Geschwindigkeit und schlieBlich ermdéglicht das Flugzeug als Flugprothese
das Bewegen in den Liften. Immer aber sind diese Verkehrsmittel Produktensembles d.h. sie
sind Prothese fir einzelne Unzulanglichkeiten. Sie bergen aber schon den Charakter von Netzen
und diese Vernetzung nimmt zu.
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Abb. 9: Trends der vernetzten Geréte;



Die Abbildung 9 zeigt die Trends der vernetzten Gerate, d. h. die Technik entwickelt sich vom
Prothesenpark und Produktensemble immer mehr zu einer vollkommen vernetzten Umwelt. Dort
wo Netze bestimmend sind entfallt das Zentrum, jeder Ort wird gleich wichtig. Wahrend im Al-
tertum alle Wege nach Rom, auf ein Zentrum fihrten, ist nun die globale Stadt, manchmal auch
das globale Dorf die Folge der Technik. Wie diese Netze, die uns umgeben zur Sehnsucht der
Mobilen, ptnktlich und rasch tberall zu sein, unterstitzen zeigt ein Blick auf das duBerst belieb-
te TV-Melodram , Klinik unter Palmen”. Nicht nur, dass diese Arzt- und Liebesgeschichte uns
ferne Strande naher bringt und die Sehnsucht auch dort in angenehmer Umgebung sich selbst
aufzuhalten stiitzt, sie deutet auch auf unterschwellige Weise die Globalisierung von Dienstleis-
tungen an. Medizinische Versorgung, die bisher ausschlieBlich am jeweiligen Ort erbracht wer-
den konnte, entwickelt sich als universale Dienstleistung mit der Folge, dass medizinische Diens-
te in fremder Umgebung ggf. sogar preisginstiger als in Deutschland erbracht werden kénnen.
Es bietet sich an auch weite Fahrten zur medizinischen Versorgung zu unternehmen.

Animation und Verkehrsinduktion im Tourismus
an durch Elektronische Medien

4l i

A TV Melodram
Klinik unter Palmen

Der deutsche Doktor Frank Hofmann fihrt ein
Krankenhaus auf einer wunderschénen,

Exotischen Insel. 5,5 Millionen Zuschauer werden

mit dieser emotionalen TV-Serie erreicht — das
entspricht in Deutschland einem Marktanteil von 17%

Abb. 10: Klinik unter Palmen

Die Tatsache, dass dieses TV-Melodram in Deutschland etwa 5,5 Millionen Zuschauer erreicht
und damit die Sehnsucht vieler, exotische Strande aufzusuchen, bestarkt sowie auf die Mdg-
lichkeit der preisgtinstigen medizinischen Versorgung auBerhalb, nicht vor Ort hinweist, ist Beleg
fur einen neuen Schub an Mobilitat. Wir beobachten eine steigende Nachfrage an Tourismusan-
geboten auch in Zeiten wirtschaftlicher Stagnation.

Die Verschmelzung von Kommunikationsnetzen und Verkehrsnetzen ldsst sich eindrucksvoll an
den neuen Formen des elektronischen Handels, des Buchens von Reisen Uber das Internet zei-
gen. Demndachst werden 50% aller Flugtickets oder noch mehr aller Last-Minute-Angebote Uber
das Internet gebucht.
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Abb. 11: Buchen von Reisen auf Reise-Websites; Source: Fittkau und Maas, 2002, in: Dr. Peter Zimmermann, Auswirkungen neuer
Informations- und Kommunikationstechniken auf Verkehrsaufkommen und innovative Arbeitsplatze im Verkehrsbereich, Statusbe-
richt 2002, i. A. des BMVBW

Es entspricht einer Verlagerung der Wertschépfungskette im Verkehr zum Endverbraucher hin.
Die Kombination von Last-Minute-Fligen mit klassischen Teilen eines Reisekomplettangebots
wie Unterkunft, Stadtverkehr, Stadtrundfahrten, kulturelle und historische Ausfliige schafft neue
Nachfrage durch den einfachen Zugang und lasst ein weiteres Wachstum in diesem Mobilitats-
bereich erwarten. Mdglich ist dies durch eine ganz neue Form der Ausprdgung der Technik,
namlich der intelligenten Umwelt, die mehr ist als nur ein Produktensemble sondern eine kom-
plette Vernetzung.

These 3: Der demographische Wandel und die Probleme der 6ffentlichen Haushalte
fihren fiir die Verkehrsnetze zu einer Paradigmenverschiebung vom Bau zum
Betrieb

Die Treiber fir das Mobilitatswachstum namlich die mit der Mobilitat verbundenen externen
Nutzen und die Produktivitatsfortschritte durch die Entwicklung der Technik hin zu einer intelli-
genten vernetzten Umwelt, haben zur Folge, dass die Investitionen in die StraBeninfrastruktur in
den ndchsten Jahren erhéht werden mussen. Dieser Notwendigkeit stehen aber keine héheren
Steuereinnahmen gegenuber, wenn die Steuerlast nicht drastisch angehoben werden soll, denn
die demographische Entwicklung fihrt dazu, dass die Einwohnerzahl sinkt. Fur Deutschland
werden fr das Jahr 2050 nur noch 60 Millionen Einwohner vorausgesagt und der Anteil der
Uber 75jahrigen sich bis 2050 gegenlber heute verdoppeln. In wirtschaftlich unattraktiven Regi-
onen wird der demographische Trend durch den Fortzug jingerer Menschen noch verstarkt. Fir
die Bereitstellung 6ffentlicher Infrastruktur missen diese Trends bereits heute bericksichtigt
werden.
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Abb. 12: Bevolkerungsdynamik zwischen 1997 und 2015; Quelle: Quelle: www.bbr.bund.de

Abbildung 12 zeigt die Bevolkerungsdynamik zwischen 1997 und 2015 und belegt eindrucks-
voll, dass sich ein GUrtel mit einer dramatischen Bevélkerungsabnahme mitten durch Deutsch-
land zieht. Die Ausdinnung ist keineswegs nur auf Ostdeutschland mit beriihmt-bertchtigten
Regionen wie Frankfurt/ Oder begrenzt. Auch in Westdeutschland insbesondere in wirtschaftlich
unattraktiven Regionen am Rande des Ruhrgebiets und im Saarland ist mit einem deutlichen
Bevolkerungsschwund zu rechnen.

Mit der demographischen Entwicklung kénnten sich die Finanzierungslasten der 6ffentlichen
Infrastruktur merklich erhéhen. Deshalb reagiert die klamme 6ffentliche Hand mit einer verstark-
ten Privatfinanzierung und der Anwendung von Betreibermodellen fur Verkehrsprojekte.

o

Warnowquerung in Rostock
als erste privat
finanzierte VerkehrsmaBBnahme

Inbetriebnahme:
12. September, 2003

Gesamtkosten: 225 Mio. €

prognostuzierte Verkehrsmengen:
32 000 Kfz/ Tag

heutige Verkehrsmengen:
8 000 Kfz/ Tag

Gebuhren (ab 15.06.04):
Pkw: 2,50 €; Lkw:12,50....17,50 €

Amoritisationszeit: 30 Jahre (geplant)

Quelle: Ostsee-Zeitung

Abb. 13: Warnowquerung in Rostock; Quelle: Ostsee Zeitung



Das Bild zeigt als erste privatfinanzierte VerkehrsmaBnahme die Warnow-Querung mit einem
Gesamtkostenumfang von 225 Mio. Euro. Die Maut betragt 2,50 € fur den Pkw. Geplant ist,
dass sich dieses Projekt in dreiBig Jahren amortisiert bei einem prognostizierten Verkehrsauf-
kommen von 32 000 Fahrzeugen pro Tag. Seit der Inbetriebnahme im September 2003 hat sich
die prognostizierte Verkehrsstarke noch nicht eingestellt, sie liegt derzeit bei einem Viertel des
prognostizierten Wertes — was die Amortisationszeit bedeutend hinausschiebt. Die Warnow-
Querung ist eines von 9 privatfinanzierten Projekten, die das Verkehrsministerium in den nachs-
ten Jahren vorbereitet und initiiert.

Projekte nach dem
Aéik Betreibermodell gemiB
FernstraBenbau-
privatfinanzierungs-
gesetz (F-Modell)

Nr | StraBe Land | Strecke

1 B 103 MV | Warnowquerung
Rostock
2 A8 BW | AS Muhlhausen-
AS Hohenstedt (neu)
3 A20 SH/ | Elbequerung
NI nordwestlich
Hamburg
4 A52 NW | Verbindung der
A 40 mit der A 42
(Essen)

5 A 100 BE AD Neukolin —
AS Landsberger Allee

6 A 281 HB Weserquerung

7 B 21 BY Kirchholztunnel
Bad Reichenhall

8 B 50n RP Hochmoseltibergang
Wittlich/Bernkastel

9 B 75/B SH Travequerung Lubeck
104

Abb. 14: Projekte nach dem Betreibermodell gemaB FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz

Der Albaufstieg und weitere FuBquerungen ahnlich wie die Warnow-Querung sind als nachstes
angedacht. (vgl. Abb. 14) Die WeltstraBenvereinigung PIARC hat die weltweit privat finanzierten
Infrastrukturprojekte untersucht.

# Aufteilung weltweiter privat finanzierter
. Infrastruktur Projekte

StralRenverkehr; 8%

Schienenverkehr; 2%

Energie; 30%

Telekommunikation; 28%

Gas; 6%

(Binnen-)Schiffsverkehr;

5%
Wasser/ Abwasser; 18%
Flugverkehr; 3%

Quelle: Finanzierung der StraBeninfrastruktur: Leitfaden fir neue Methoden der Finanzierung und Public Private Partnership (Orig. eng/ fz.)
PIARC World Road Association, La Defence, 2000

Abb. 15: Aufteilung weltweiter privatfinazierter Infrastrukturprojekte; Quelle: Finanzierung der StraBeninfrastruktur: Leitfaden fir
neue Methoden der Finanzierung und Public Private Partnership (Orig. eng/ frz.) PIARC World Road Association, La Defence, 2000



Davon stellen die Verkehrsprojekte nur knapp ein Flnftel. (vgl. Abb. 15) Energieversorgung und
Telekommunikationsprojekte sind mit Abstand die gréBten privat finanzierten Infrastrukturpro-
jekte. Offensichtlich versprechen diese Projekte eine weit hohere Rendite als die Verkehrsprojek-
te, wie die bescheidene Bilanz etwa des Projekts der Warnow Querung deutlich macht.

Ganz neue Wege geht das mit mittlerweile 53 Milliarden Euro verschuldete Berlin. Dort werden
sogar die Ampeln demnachst privat betrieben. Im Februar 2004 veréffentlichte die Senatsverwal-
tung fdr Stadtentwicklung und Verkehr eine Ausschreibung fur die Generalibernahme fir das
Management von Planung, Bau, Betrieb, Wartung und Instandhaltung der Ampeln und der Ver-
kehrssteuerung in Berlin. (vgl. Abb. 16)

-
Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung |—"
Planen Bauen Wohnen Umwvelt Verkehr

Feb. 2004

Generaliibernehmer fiir das Management von Planung, Bau, Betrieb und Wartung
Instandhaltung der lichtsignalanlagen und Verkehrssteuerung in Berlin

Das Land Berlin beabsichtigt, die Aufgaben der Verwaltung fur die Planung, den Bau, den Betrieb und
die Instandhaltung/ Wartung der Lichtsignalisierung und Verkehrssteuerung privatisieren. Hierzu ist ein
Betriebsfihrungsmodell der Lichtsignalisierung durch ein privates Unternehmen als Gerneraltibernehmer
vorgesehen, der die verkehrspolitischen Vorgaben umsetzt sowie das Management der Projekte und die
Steuerung externer Dienstleister wahrnimmt. Dies umfasst Planung, Bau, Betrieb und Wartung/ Instand-
haltung der Lichtsiganlageninfrastruktur (LSA-Infrastruktur) im Rahmen des bestehenden Systems und
dessen Erweiterung wéhrend der Laufzeit.

Haushaltsmittel bisher (Mio €)

2000 2001
Betrieb und Instandhaltung 10,8 9,6
Investitionsmittel 7,0 6,0
OPNV Mittel 4,0 6,5

Abb. 16: Ausschreibung Senat fir Stadtentwicklung Berlin, Feb. 2004

FUr den Betrieb und die Instandhaltung wurden bisher rund 10 Millionen Euro ausgegeben, hin-
zukommen Investitionsmittel von rund 7 Millionen und 4 Millionen fir MaBnahmen der OV-
Beschleunigung. Alles in allem rund 20 Millionen jedes Jahr. Diese 20 Millionen Euro sollen lang-
fristig durch ein Betreibermodell eingespart werden, das vor allem dadurch schmackhaft ge-
macht wird, dass die Gewinne durch Produktivitatsfortschritte von dem privaten Betreiber ein-
behalten werden drfen.

Privatfinanzierung ist sicher nicht die Lésung zur Reduktion der Finanzierungslasten fur die 6f-
fentliche Infrastruktur. Ein Teil der L&sung liegt in einer Verstarkung der Verkehrsmanagement-
systeme. Wie die folgenden Beispiele belegen, kommt man damit durchaus zu einem Leistungs-
umfang, was die Aktivierung der Reserven anlangt, der InfrastrukturmaBnahmen gleich kommt.
Zunachst aber soll ein Beitrag gezeigt werden, der sich mit dem Verkehrswegebau bei Ameisen
beschaftigt. Die Ameisen sind sehr lehrreiche Tierchen. Eine Ameisenkolonie besteht etwa aus
einer halben Million Ameisen. Insgesamt gibt es auf der Erde 10" Ameisen, die insgesamt ge-
nauso viel wiegen wie die Menschheit. Ameisen sind Uberall anzutreffen. Sie haben eine so ge-
nannte Schwarmintelligenz, kommunizieren Gber Duftstoffe, mit denen sie ihren Weg markieren
und Uber diese Duftstoffe ihre Artgenossen von Futterquellen informieren. Die im Beitrag ge-
zeigte Wanderameise zieht als gesamte Kolonie im Schutze der Nacht zu neuen Futterplatzen. Es
ist sehr interessant zu vergleichen wie groB3 der Investitionsaufwand fur den Verkehrswegebau
im Vergleich etwa zu den Menschen ist. (vgl. Abb. 17)



Aufwand Verkehrswegebau

in Deutschland bei einer Ameisenkolonie
Mrd. € Mio. Ameisenstunden/ Jahr
Bruttoinlandsprodukt Gesamtarbeitszeit
4000

1995 2000 2002
1700 1800 1830

StraBeninvestitionen (Ausbau,
Erneuerung und Betrieb Bund.

Lander, Gemeinden) Arbeitszeit fur Verkehrswege
0,22
1995 2000 2002
27 32 33
~ 16%o des BIP ~ 0,06%0

davon Betriebsausgaben

1995 2000 2002
8 9 9

Abb. 17: Aufwand Verkehrswegebau; Quelle: B. Holldolbler, E.O.Wilson, Ameisen, Birkhauser Verlag Basel 1995

Von den rund 4000 Millionen Ameisenstunden eines Jahres verwendet eine Ameisenkolonie nur
etwa 220 000 Ameisenstunden fur den Verkehrswegebau - das sind ganze 0,06 %o, wahrend in
Deutschland von Bruttoinlandsprodukt von ca. 2000 Milliarden Euro, 16%. das sind 33 Milliar-
den Euro bei Bund, Landern und Gemeinden fur den Verkehrswegebau ausgegeben wird. Der
Beitrag der Ameisen zeigt aber auch ganz deutlich, dass die Ameisen wenig Aufwand in den
eigentlichen Wegebau und dafir viel Aufwand in die Beseitigung von Stérungen, das Freirdu-
men und den Wegtransport aller Art von Hindernissen investieren. Diese Anregung kann ge-
nutzt werden, die mit dem Verkehrswachstum verbundenen Investitionen gering zu halten und
damit trotzdem die Mobilitat finanzierbar zu machen.

Mit rund 500 000 Unfallen und 300 000 Pannen ist das Verkehrssystem in der Bundesrepublik
durch haufige Stérungen gekennzeichnet

StraBenverkehrsunfalle in 1000 2000 2002
mit Personenschaden 382,9 362,1
Getotete 6,8 6,2
mit schwerem Sachschaden 133,3 129,8
> 516,2 491,9
Jahresfahrleistung 2000 | 405.4 Mrd. Fzkm (davon Pkw 338.7 Mrd. Fzkm)

Pannenstatistik fiir Deutschland
300 000
Gesamt
E /
N
£ 200 000
<
Sonstiges
100 000
Elektrik und Elektronik
1998 1999 2000 2001

Abb. 18: Unfélle; Pannenstatistik fur Deutschland; Quelle: Verkehr in Zahlen, ADAC)



Die Unfalle entsprechen zwar etwa einer Quote von 1,2 Unfallen pro 1 Million Fahrzeugkilome-
ter. Bei der hohen Fahrleistung allerdings wirken sich die Unfélle auf die Reduktion der Leis-
tungsfahigkeit des Verkehrssystems nachhaltig aus. Hinzukommen Tagesbaustellen etwa auf
Autobahnen, die fir 25% aller Staus verantwortlich sind. Etwa 6% des gesamten Autobahnnet-

zes ist standig mit Dauerbaustellen Gberzogen.

i DLR

Jede Baustelle eine Staustelle

Art der Baustelle Anzahl Bemerkung
Dauer <14 Tage 30 000 Ursache fiir 25% aller Staus
(.Tages”baustelle)
Dauer >14 Tage 700 Gesamtldnge: 2000 km betrifft 6%
(.Dauer”baustelle) mittl. Dauer: 4 Monate des Gesamt-
netzes

Autobahnbaustellen im gesamten Netz (2000)

Abb. 19: Jede Baustelle eine Staustelle; Quelle: A. Klein, A. Norkauer, R. Hess: Arbeitsstellen kirzerer Dauer,
StraBenvwerkehrstechnik Heft 4, 2004

Die Zahl der Schwertransporte, wie eine Untersuchung aus Bayern zeigt hat deutlich zugenom-
men und die Zahl weiterer Einschrankungen durch Stérungen des Verkehrssystems sind Legen-
de. Die Storfallfolgen sind dramatisch: 1 Minute Blockierung durch einen Unfall erzeugt 5 Minu-
ten Blockierung als Folge. Dies liegt unter anderem daran, dass eine Fahrstreifenreduktion auf
einer 3-spurigen Autobahn um einen Fahrstreifen nicht etwa eine Leistungsfahigkeitsreduktion
um rechnerische 33% sondern tatsachlich um 48% bewirkt als Folge hat der Ablenkung der
Fahrer durch den Storfall und die stérfallbedingten Einschrankungen. Noch dramatischer sind
diese Auswirkungen bei einer zweispurigen StraBe.

In einer Musteruntersuchung far das Ruhrgebiet [vgl. Lit. 4] sind die MaBnahmen von verbesser-
tem Storfallmanagement aufgelistet, die etwa darin bestehen, dass alle 10 km Havariedienste
postiert sind, dass die Meldekette verkirzt wird und die Unfallbeseitigung beschleunigt wird.



4#7 Storfallfolgen und verbessertes Storfallmanagement

DLR  1Minute Blockierung erzeugt 5 Minuten als Folge Fahrstreifenreduktion an einem
Fahrstreifen 3spurige StraBe: 48%
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0935 — =
087 Qg '
T 0,785 .. |
8
g 0,7
= g — urspringliche Situation
a 06 -
& verbessertes
T 045 05 Stdrfallmanagement
T
= 0,4
3
by 0,3
[:F]
= 02
0.1
0+ - . .
10 20 30 40 50 80 70 80 90 100
Dauer der Stérung [min]

Abb. 20: Stérfallfolgen und verbessertes Stérfallmanagement; Quelle: Forschung, StraBenbau und StraBenverkehrstechnik,
Uberlastungswahrscheinlichkeiten und Verkehrsleistung als Bemessungskriterium fir StraBenverkehrsanlagen; Heft 870, Hrsg:
Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

Allein mit diesen einfachen MaBnahmen im Bereich der schnellen Unfallbeseitigung konnten die
urspriingliche Verteilung der Stérungsdauer zwischen 50 und 30 Minuten um 16% reduziert
werden. Der Stérfallmanagementkatalog kann leicht erweitert werden etwa durch besser aus-
gebaute Pannendienste, durch verbessertes Baustellenmanagement sowie durch MaBBnahmen
zur schnellen Havarierdumung mit omniprasenten Havariekommissaren und mit einer Neuorga-
nisation von Schwertransporten. Erganzt man noch ein verbessertes Management von Wet-
tereinwirkungen wie Winterdienst, Wetterwarnung und Reiseinformationen Gber Radio und
Internet so ist eine Leistungsfahigkeitssteigerung, die dem Bau einer weiteren Fahrspur ent-
spricht, durchaus realistisch. In entsprechenden amerikanischen Untersuchungen wurde ein Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis zwischen 1:3 und 1: 10 ermittelt, das sind Kosten-Nutzen-Raten wie sie
fdr InfrastrukturmaBnahmen nirgends mehr in Deutschland oder anderen entwickelten Landern
erreicht werden. [vgl. Lit. 5] Mit diesem Ausblick auf neue Formen der Finanzierung des Mobili-
tatswachstums steht auch fir die Zukunft der Sicherung der Mobilitat nichts mehr im Weg.
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