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- Es qgilt das gesprochene Wort -

Das Ergebnis der Uberlegungen, die wir lhnen vorlegen, ist ein Pladoyer fur eine
Verkehrspolitik  des 21. Jahrhunderts. Deutschland muss sich auf zwei
Grundsatzentscheidungen vorbereiten, die miteinander in einem engen, Uber die
verkehrlichen Wirkungen weit hinausgehenden Zusammenhang stehen:

e Die Technik fur intelligente Verkehrswege ist reif fir den schrittweise Aufbau einer
flachendeckenden Infrastruktur. Daflir brauchen wir eine bundesweit harmonisierte
Verkehrsorganisation mit einheitlichen Standards, Verfahren und Zustdndigkeiten.
Die bestehende féderale Aufgabenverteilung muss deshalb im Rahmen einer zweiten
Stufe von Féderalismusreform angepasst werden. Im Ergebnis bietet eine intelligente
Verkehrsinfrastruktur groBe Chancen fur drastisch weniger Unfélle und Staus, auch
bei weiterem Verkehrswachstum.

e Die Verkehrsinfrastruktur bendtigt eine nachhaltigkeitstaugliche Finanzierungsbasis
durch Umstellung auf Nutzerfinanzierung und PPP-Modelle. Setzt man nur auf einen
Ausgleich von StraBenbenutzungsgebihren durch eine verringerte Mineralélsteuer,
erscheint das wie ein politisch riskantes Nullsummenspiel. Tatsache jedoch ist:
Nutzergebihren fur PPP-StraBen ermdglichen aus privatem Kredit finanzierte
Verkehrsinvestitionen - auBerhalb der Maastricht-Kriterien und damit auf einem
deutliche héheren Niveau, als der Bundeshaushalt sie erbringen kénnte.

Verkehrsmanagement und Mobilitdtsdienste beruhen auf der informatorischen

Vernetzung zwischen Fahrzeugen und mit Verkehrswegen und

Verkehrsmanagementzentralen. Kommunikation ist die technische Basis fir Vernetzung.

Wenn sie den heute mdglichen Beitrag zur Lésung von Verkehrsproblemen innerhalb

der nachsten zehn Jahre bringen soll, missen innerhalb dieser Legislaturperiode die

Weichen gestellt werden.

Ublicherweise wird diese Vernetzung nur unter dem Gesichtspunkt Maut und

Verkehrsmanagement betrachtet. Die Palette der Wertschépfungen, die darauf

aufbauen kann, ist jedoch weitaus breiter. Es ist wie mit den Telefonen der alten

Bundespost: Die Ablésung des Einheits-Sprechapparates hat eine Vielfalt von

Endgerdaten und Diensten erbracht, die heute eine wesentliche Grundlage unserer

wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit sind.

AuBerhalb der unmittelbaren verkehrlichen Effekte entstehen vielféltige Vorteile:

e Starkung von Binnennachfrage und Beschaftigung, auch in  neuen
Dienstleistungsbereichen, und damit, neben geringeren Krankheits- und



Unfallkosten, ersparte Kosten von Arbeitslosigkeit sowie direkte, indirekte und
induzierte Steuermehreinnahmen;
e langerfristig entfallende StraBenbauinvestitionen im Bundeshaushalt und damit
Gewinnung von erweitertem Budgetspielraum flr andere Verkehrstrager;
o flieBender Verkehr statt Stau erspart Energieimporte;
e \Wettbewerbsvorteile am Logistikstandort Deutschland;
e Exporte von Ausristungen und Diensten des Verkehrsmanagements.
Lassen Sie mich die nétigen Handlungsansadtze und Vorteilsszenarien an drei Beispielen
illustrieren:
Infrastruktur, die aus privatem Vermdgen finanziert wird, bietet attraktive
Angebotsmaoglichkeiten, die der Sozialpolitik neue Handlungsspielrdume eréffnen. So
kénnen Anleihen zur Finanzierung der StraBBen besonders den Altersgruppen nutzen, die
aufgrund der demographischen Entwicklung eine Rentenllcke haben, aber zum
Ausgleich Uber genug eigene Ersparnisse verfligen, wenn bei hoher Anlagesicherheit
eine Verzinsung oberhalb Ublicher Staatsanleihen angeboten wird.
Mitdenkende Autos brauchen eine intelligente Infrastruktur, und das heiBt vor allem,
dass eine flachendeckende Kommunikations-Infrastruktur aufgebaut werden muss.
Diese Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur ist die Basis fir marktwirtschaftliche
Anpassungsprozesse an physisch uniberwindbare Engpasse in den Verkehrsnetzen.
Uberdies bildet sie eine Krisenreserve, falls im Gefolge dramatischer, kurzfristig nicht
kompensierbarer Zuspitzungen bei der Olversorgung eine bessere Organisation von
Transport bendtigt wird. Mit solchen marktgerechten Reaktionsmdglichkeiten kann man
hohere Besetzungsgrade im motorisierten Individualverkehr und noch geringere
Leerfahrten im StraBenguterverkehr erreichen.
Die hohe Qualitat des OPNV muss erhalten werden; eine Ruckfihrung der 6ffentlichen
Transfermittel ist nur insoweit vertretbar, wie durch strukturelle und technologische
MaBnahmen eine Kompensation erfolgen kann. Die Einfihrung des sogenannten
E-Ticketing und die Ausschépfung der damit verbunden Kostensenkungspotentiale ist
dafir ein entscheidender Schritt. Das erfordert einen bundesweit und
betreiberlbergreifend einsetzbaren industriellen Angebotsstandard auf Mobilfunkbasis.
In unserer foderalen Ordnung gibt es dafir keinen geeigneten, d.h. rasch
handlungsfahigen institutionellen Platz.
Alles in allem: Die bisherigen  Routinemuster der  verkehrspolitischen
Entscheidungsbildung stoBen an ihre Grenzen. Deutschland braucht, vergleichbar zur
Reform seiner sozialen Sicherungssysteme, eine grundlegende Modernisierung der
Verkehrspolitik. Ohne eine breite o6ffentliche Bereitschaft zum verkehrspolitischen
Kurswechsel sind der Politik allerdings die Hande gefesselt. Deshalb ist ein breites
offentliches Gesprach Uber diese Fragen nétig. Unsere Konferenz ist ein erster Beitrag
dazu.



