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Vorwort

Was wire die moderne Gesellschaft ohne die Moglichkeit, Giliter von A nach B zu beférdern oder
selbst von einem Ort zum anderen zu reisen? Wirtschaft in ihrer heutigen Form ist ohne Verkehrs-
mittel undenkbar, denn sie funktioniert nur mit einem leistungsfahigen Verkehrssystem. Genauso
sind die Menschen bei der Gestaltung ihres Alltags, ob in Beruf oder Freizeit, auf Verkehrsmittel
angewiesen. Die Verkehrswirtschaft nimmt in diesem Zusammenhang eine wichtige Position ein,
denn sie stellt Angebote bereit, die zur Befriedigung von Mobilitdtsbediirfnissen beitragen. Gleich-
zeitig wirken sich der Bau und Betrieb von Verkehrswegen und die Nutzung von Verkehrsmitteln
stark auf unser Umfeld aus, sei es durch infrastrukturelle Mafdnahmen, Emissionen oder Ressour-
cenverbrauche.

Insgesamt handelt es sich bei der ,Verkehrswirtschaft” um ein sehr breit gefichertes, komplexes
Themenfeld, welches starke Vernetzungen mit anderen Bereichen aufweist. Die Verkehrsthematik
istin all ihren Facetten hochspannend und steht niemals still; sie istimmer wieder Veranderungen
und neuen Entwicklungen unterworfen. Aufgrund der zahlreichen involvierten Stakeholder mit
all ihren unterschiedlichen Interessen werden diesbeziigliche Themen immer wieder intensiv dis-
kutiert, auch kontrovers.

Angesichts der Vielfalt der Themen kann das vorliegende Lehrbuch nur eine Einfiihrung bieten,
welche den Status quo der Verkehrswirtschaft, deren vordringlichste Probleme sowie etwaige Lo-
sungsansatze darstellt. Die Theorie wird mit praktischen Beispielen im europaischen Kontext ver-
kniipft, wobei der Fokus der Betrachtungen auf dem deutschsprachigen Raum liegt.

Teil A des Buches beschiftigt sich mit der Notwendigkeit von Verkehr, gibt einen Uberblick tiber
die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und stellt die Verkehrstrager und die zugehorigen
Verkehrsmittel vor.

Teil B widmet sich den Anbietern und Nachfragern von Verkehrsdienstleistungen. Im Mittelpunkt
stehen dabei einerseits Aspekte des Managements, andererseits Bediirfnisse und daraus abgelei-
tete Angebote.

Teil C thematisiert den offentlichen Personennahverkehr und stellt Gestaltungsmoglichkeiten
und diesbeziigliche Herausforderungen dar.

Teil D setzt sich mit der Verkehrspolitik auseinander, auf die sowohl anhand einzelner Lander
als auch aus gesamteuropaischer Sicht eingegangen wird. In einem weiteren Schritt werden vor
dem Hintergrund der nachhaltigen Entwicklung Anséatze einer nachhaltig gestalteten Verkehrs-
politik sowie bisherige Versdumnisse in diesem Bereich diskutiert.

Insgesamt 40 von mir entwickelte Fallstudien illustrieren die aufgegriffenen Themen und sollen
bei den Lesern ,Entdeckergeist” wecken, um sich mit dem einen oder anderen Inhalt intensiver zu
beschiftigen.

Viel Vergniigen dabei wiinscht

Monique Dorsch
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Teil A

Theorie und Praxis
der Verkehrswirtschaft






1 Zur Notwendigkeit von Verkehr

»Der Verkehr ist fiir Wirtschaft und Gesellschaft so wichtig
wie der Blutkreislauf fiir den menschlichen Kérper.“!

1.1 Funktionen des Verkehrs

Verkehrswirtschaft kann als die ,,Gesamtheit der Einrichtungen bzw. Elemente und Massnah-
men zur Beférderung von Personen, Giitern und Nachrichten im Raum“? umschrieben werden.

Aufgrund ihrer Wirkungen auf und Abhangigkeiten von anderen Faktoren im Wirtschafts- bzw.
Gesellschaftssystem nimmt die Verkehrswirtschaft eine interdisziplindre Sonderstellung ein. Dies
fiihrt auch dazu, dass die Zielsetzungen der Verkehrsunternehmen von gesellschaftlichen und ge-
samtwirtschaftlichen Entwicklungen beeinflusst werden.

Produktion und Konsum finden i.d.R. an rdumlich voneinander getrennten Orten statt. Damit die
hergestellten Giiter zum Endverbraucher gelangen, sind Transporte notwendig. Aber auch innerhalb
von Produktionsprozessen ist man auf Verkehrsdienstleistungen angewiesen: , Leistungsfihiger und
umweltfreundlicher Gliterverkehr sowie eine moderne Infrastruktur stellen fiir Deutschland als Export-
land einen entscheidenden Erfolgsfaktor im internationalen Wettbewerb dar.*3

Die Produktivitat und die Effektivitdt einer Volkswirtschaft werden somit mafdgebend von der
Leistungsfahigkeit des Verkehrswesens bestimmt.

Unter Verkehr versteht man den Transport bzw. Austausch von Gilitern, Menschen oder
Nachrichten.

Nach Voigt erfiillt Verkehr drei Funktionen*:

[1] Zur Befriedigung von Bediirfnissen: Verkehrsdienstleistungen dienen der Befriedigung der
Nachfrage der Verbraucher und erbringen damit einen selbstidndigen Beitrag zum Bruttosozial-
produkt. Dabei wird zwischen Verkehrsdienstleistungen mit origindrem Konsumcharakter (vgl.
»Spafd am Fahren“) und solchen zur Erreichung eines anderen Konsums (vgl. Bediirfnis einzu-
kaufen, zur Arbeit zu fahren oder Freizeitbeschaftigungen nachzugehen) unterschieden.

[2] Alsimmanenter Bestandteil jeder Arbeitsteilung und jedes Marktes: Verkehrsdienstleis-
tungen sind fiir Produktionsprozesse notwendig, indem sie Rdume tiberwinden und Produk-
tionsfaktoren kombinieren helfen. Sie sind unabdingbar fiir Markte, die auf der Mobilitat von
Giitern und Personen basieren. Verkehrsdienstleistungen stellen damit kein Endprodukt, son-
dern eine wesentliche Voraussetzung fiir das Funktionieren der Wirtschaft dar. Sie ermogli-
chen es, Produkte vom Ort der Erzeugung zum Ort des Verbrauchs zu bringen sowie immer
freier von natiirlichen Gegebenheiten Standorte zu wahlen.

1 Stiittgen, Odo: Integrierte Verkehrssysteme in Zeiten der Globalisierung, in: Prima 5/2013, 66
2 Kaspar, Claude: Management der Verkehrsunternehmungen, Miinchen/Wien 1998, 1

3 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - Logistikini-
tiative fur Deutschland, Berlin 2010, 2

4vgl. Voigt, Fritz: Verkehr, Erster Band, Erste Halfte (I/1), Berlin 1973, 7ff; Grandjot, Hans-Helmut: Verkehrspolitik
- Grundlagen, Funktionen und Perspektiven fiir Wissenschaft und Praxis, Hamburg 2002, 25ff
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[3] Zwecks Integration des Staates und der Gesellschaft: Auch zur Realisierung staatlicher
Ziele und Aufgaben (z.B. Wirtschaftsforderung, Strukturpolitik, Bildungspolitik, Sozialpolitik,
Arbeitsmarktpolitik) werden Verkehrsdienstleistungen benétigt. Uber die Verkehrspolitik
greift der Staat steuernd in das Verkehrsgeschehen ein bzw. stellt Verkehrsinfrastruktur be-
reit. Er leistet damit auch einen Beitrag zur Chancengleichheit hinsichtlich Lebensqualitat, Bil-
dung, Arbeit, Kultur usw.

1.2 Mobilitit vs. Verkehr

Mobilitat von Personen und Gilitern kann als unabdingbare Voraussetzung fiir die wirtschaftliche
und soziale Entwicklung eines Landes gesehen werden. Mobilitdt dient der Raumerschliefdung
(vgl. Lebensraume, Arbeitsraume, Wirtschaftsraume); sie gewahrleistet den Zugang zu Bildungs-
und Sozialeinrichtungen sowie zu Freizeitaktivititen; sie ermdglicht die Vernetzung von Markten
und fordert dadurch Beschaftigungs- und Absatzmoglichkeiten.

Mobilitdat und Verkehr stehen in engem Zusammenhang, wobei die beiden Begriffe jedoch keines-
falls als Synonyme zu sehen sind.

Unter Mobilitit werden die Verkehrsbeweglichkeitswiinsche sowie die Beweglichkeits-
grade von Personen und Gilitern verstanden - unabhédngig vom Verkehrsmittel und der zu-
riickgelegten Entfernung. Ausgehend von diesen Wiinschen entsteht die Nachfrage nach Ver-
kehrsdienstleistungen.®

Physische Mobilitat lasst sich durch verschiedene Grofien beschreiben: Die Anzahl der Wege (bzw.
der Fahrten), die eine Person durchschnittlich zuriicklegt, liegt seit langer Zeit recht konstant bei
drei Wegen pro Tag. Die Reise- und Transportgeschwindigkeit nahm durch verstarkten Techni-
keinsatz zwar zu. Hinsichtlich der Reisezeit ldsst sich aber feststellen, dass diese bei etwa einer
Stunde pro Tag liegt und im Zeitverlauf ebenfalls im Durchschnitt konstant bleibt (,,Satz vom kon-
stanten Reisebudget”). Das heif3t, die Einfithrung schnellerer Verkehrsmittel fithrte nicht dazu,
dass sich die Gesamtreisezeiten verkiirzten. Die insgesamt zuriickgelegten Reise- und Transport-
wege konnen sich - bei gleicher Wegeanzahl und bei gleicher dafiir benétigter Reisezeit - sehr
stark unterscheiden, was auch von der Verkehrsmittelwahl abhdngig ist. Diese ist entscheidend
fiir den Modal Split, der den jeweiligen Anteil der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr angibt.”

Die Mobilitidt von Personen beinhaltet aber nicht nur eine Bewegung im physikalischen, sondern
auch im sozialen Raum. Daher lasst sich das Mobilitatsverhalten nicht ausschliefilich durch funk-
tionale Gegebenheiten der physikalisch-raumlichen Verkehrssituation erklaren. Ebenso von Be-
deutung ist der symbolische Gehalt von Mobilitat, d.h., ob und wie man sich fortbewegt.8

5 vgl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit: Verkehr und Umwelt - Herausforderun-
gen, Berlin 2007, 3; Bundesregierung: Perspektiven fiir Deutschland - Unsere Strategie fiir eine nachhaltige Ent-
wicklung (Langfassung), 0.0. o.], http://www.bundesregierung.de, 28.05.2013, 177

6 vgl. Kummer, Sebastian: Einfithrung in die Verkehrswirtschaft, Wien 2010, 41; Hauger, Georg: Grundlagen der
Verkehrsokologie, Wien 2003, 124

7 vgl. Grandjot, Hans-Helmut: Verkehrspolitik - Grundlagen, Funktionen und Perspektiven fiir Wissenschaft und
Praxis, Hamburg 2002, 117

8 vgl. Merki, Christoph, Maria: Verkehrsgeschichte und Mobilitat, Stuttgart 2008, 111ff; Schlaffer, Alexandra et al.: Be-
deutung psychologischer und sozialer Einflussfaktoren fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung, Berlin 2002, 4



1.3 Entwicklung des Verkehrsaufkommens

Wirtschaftswachstum ging bisher mit einem stindig (iiberproportional) steigenden Transportauf-
kommen einher: ,Der generelle Anstieg von Produktion und Konsum sowie von internationalen wie
nationalen Verflechtungen bei Produktion und Konsum fiihren zu diesem Wachstum des Giiterver-
kehrs, unterstiitzt vom europdischen Binnenmarkt und internationalen Freihandelsabkommen.“® Al-
lerdings nahm und nimmt der Verkehr auch durch privaten Verkehrsaufwand zu: durch langere
Strecken zur Arbeitsstitte, durch die Zentralisierung von offentlichen Einrichtungen und Versor-
gungsinfrastrukturen, aber auch durch einen Anstieg der Reisefreudigkeit.1?

Das Verkehrsaufkommen kann {iber die Anzahl der beférderten Personen bzw. die Menge
der transportierten Giiter multipliziert mit den zuriickgelegten Entfernungen dargestellt
werden. Die dieserart errechneten Grofden — Personenkilometer (Pkm) und Tonnenkilome-
ter (tkm) nennt man Verkehrsleistung.

Vergleicht man die Verkehrsleistungen der vergangenen 20 Jahre, zeigt sich sowohl beim Giiter-
als auch beim Personentransport die uneingeschrankte Dominanz des Strafdenverkehrs (siehe die
beiden nachfolgenden Abbildungen). Der motorisierte Individualverkehr hat in Deutschland - ge-
messen an der Verkehrsleistung - mittlerweile einen Anteil von iiber 80 % erreicht. Parallel voll-
zieht sich, nicht nur in Deutschland, sondern OECD-weit, ein immer grofierer Anteil der Giiter-
transporte auf der Strafde. Schliefdlich hat auch der Luftverkehr, bedingt durch Globalisierung und
wachsenden Ferntourismus, zugenommen.

Der hohe Anteil des Strafienverkehrs lasst sich auf die systembedingten Vorteile zuriickfiihren:
kiirzere Transportzeiten, hohere Flexibilitdat und ein gut ausgebautes Netz. Demgegeniiber steht
der mit Verspatungen und hoherem Vorbereitungsaufwand verbundene Schienenverkehr, der
auch entsprechenden Investitionsbedarf in (zuvor stillgelegte) Gleisanschliisse, Ausweich- und
Uberholgleise sowie bislang nicht elektrifizierte Stecken aufweist.!!

Als eine zentrale Messgrofie fiir die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr kann die Pkw-Verfiig-
barkeit in den Haushalten gesehen werden. Sie entscheidet wesentlich {iber Art und Umfang der
Mobilitat im Alltag.’? In Deutschland nimmt der Pkw-Bestand bestandig zu: 2020 sind ca. 47,7 Mio.
Pkw zugelassen.13 Parallel zur steigenden Pkw-Zahl lasst sich europaweit feststellen, dass die Nut-
zer - trotz ungiinstigerer Tarife bei der Kraftfahrzeugsteuer - gréfiere und weniger kraftstoffspa-
rende Fahrzeuge bevorzugen.

9 Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie: Verkehrswende fiir Deutschland, Wuppertal 2017, 57

10 ygl. Bundesregierung: Perspektiven fiir Deutschland - Unsere Strategie fiir eine nachhaltige Entwicklung (Lang-
fassung), 0.0. 0], http://www.bundesregierung.de, 28.05.2013, 178

11 ygl. Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie: Verkehrswende fiir Deutschland, Wuppertal 2017, 57

12 ygl. Nuhn, Helmut; Hesse, Markus: Verkehrsgeographie, Paderborn u.a. 2006, 22; Schlag, Bernd; Schade, Jens:
Psychologie des Mobilitatsverhaltens, Aus Politik und Zeitgeschichte, 29-30/2007, 27

13 ygl. Kraftfahrt-Bundesamt: Jahresbilanz - Bestand, http://www.kba.de, 24.08.2020
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Verkehrsleistung im Giiterverkehr
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Abbildung 1-1 Anteile an der Giiterverkehrsleistung (Modal Split) im Bundesgebiet!#
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Abbildung 1-2 Anteile an der Personenverkehrsleistung (Modal Split) im Bundesgebiet!>

Langfristig wird das Verkehrsaufkommen weiter ansteigen. Sowohl Giiter also auch Personen legen
grofiere Entfernungen zuriick. Dabei konzentriert sich das Giiterverkehrswachstum im Fernverkehr
und vor allem auf die Hauptachsen. Im Personenverkehr nimmt der Freizeitverkehr zu.16

In den einzelnen EU-Landern stellen sich die Anteile der jeweiligen Verkehrstrager am Ge-
samttransportaufkommen recht unterschiedlich dar. Wahrend die Bahn beispielsweise in den bal-
tischen Staaten einen Anteil von 44-74 % vorweisen kann, liegt der Anteil der schienengebunde-
nen Transporte in Deutschland nur bei rund 18 %, in Frankreich bei knapp 11 % und in Italien bei
etwa 14 %. Generell zeigt sich jedoch, dass Strafientransporte dominieren. Eine Ausnahme bilden
die Niederlande, wo neben den Strafdentransporten auch die Binnenschifffahrt einen hohen Anteil
ausmacht.

14 erstellt nach: Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Verkehr in Zahlen 2018/2019, 244f
15 erstellt nach: ebd., 218f
16 ygl. Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie: Verkehrswende fiir Deutschland, Wuppertal 2017, 18
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17 erstellt nach: Eurostat: Freight transport statistics - modal split, http://ec.europa.eu, 23.07.2019
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2 Verkehrstrager und Verkehrsmittel

Verkehrstrager werden in der Literatur unterschiedlich definiert. Einerseits wird die Verkehrs-
Sinfrastruktur als Verkehrstrager angesehen:

Verkehrstrager stellen die vorhandene Verkehrsinfrastruktur - also Wege, Strafden, Schie-
nen, Wasserstrafden, Luftkorridore usw. - dar.

Andererseits werden darunter auch die im Verkehrswesen tatigen Betriebe subsumiert: Ver-
kehrstriger sind die ,Gesamtheit von Verkehrsbetrieben, die eines der Transportmedien Land, Was-
ser oder Luft und entsprechende spezielle Verkehrswege, wie Strafden, Schienen oder Schifffahrts-
wege, bevorzugt benutzen.“18

Unter Verkehrsmitteln versteht man technische Geréte oder Vorrichtungen, die den Trans-
port und Umschlag von Giitern oder Personen von einem Ort zum anderen ermdglichen.!?
Dabei wird zwischen 6ffentlichen (allgemein zuginglichen) und nicht 6ffentlichen (privaten)
Verkehrsmitteln bzw. motorisierten und nicht motorisierten Verkehrsmitteln unterschie-
den.

2.1 Straflenverkehr

Als Straflenverkehr gilt derjenige Verkehr, ,der auf dem Lande stattfindet, ohne an Schienen
oder Wasserwege gebunden zu sein. Unabhdngig von den benutzten Verkehrsmitteln gehdrt
zum Strafsenverkehr grundsdtzlich auch der Fufigdnger-, Radfahr- und Motorrad- sowie der
Privatverkehr mit Personenkraftwagen.“2°

Der Strafienverkehr stellt heute in den meisten Liandern den wichtigsten Transportsektor dar.
Etwa 80 % der Leistung im Personenverkehr und 70 % der Leistung im Giiterverkehr werden in
Deutschland tber Strafien erbracht: ,0hne das Automobil ist die moderne mobile Gesellschaft un-
denkbar. Der Pkw sichert als jederzeit verfiigbares Verkehrsmittel ein hohes Maf3 an Komfort und
Individualitdt. Der Bus ermdéglicht es, flexibel und wirtschaftlich eine gréfdere Anzahl von Personen
zu fast jedem Ort zu befdrdern. Der Lkw ist fiir das Wirtschaftsleben unverzichtbar, um flexibel und
bedarfsgerecht jeden Warenstrom fldchendeckend zu verteilen.“?!

Zum System Strafdenverkehr gehoéren neben Verkehrswegen und Verkehrsmitteln auch Einrich-
tungen (z.B. Tankstellen, Parkhiduser), die mit deren Nutzung in Verbindung stehen. Die Zustin-
digkeiten fiir das gegliederte Strafiennetz liegen bei der dffentlichen Hand. Die Bundesregierung
zeichnet verantwortlich fiir Planung, Finanzierung, Bau und Reparatur der Bundesfernstrafien.

18 Brauer, Karl M.: Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs - Erster Teil: Tatigkeitsbestimmungen der Verkehrsbe-
triebe, Berlin 1991, 47

19 ygl. Kummer, Sebastian: Einfitlhrung in die Verkehrswirtschaft, Wien 2010, 39

20 Brauer, Karl M.: Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs - Erster Teil: Tatigkeitsbestimmungen der Verkehrsbe-
triebe, Berlin 1991, 48

21 Deutsches Verkehrsforum: Leitlinien einer europaischen Verkehrspolitik: Die richtigen Weichen fiir die Zukunft
stellen (Positionspapier), Berlin 2003, 1



Den Landerregierungen und Kreisverwaltungen obliegen die Landes- und Kreisstraf3en, den Kom-
munen die GemeindestrafRen und Wirtschaftswege. Die Regulierung und Uberwachung des Stra-
8enverkehrs fithren staatliche Einrichtungen wie Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fiir Strafien-
wesen, Bundesamt fiir Giiterverkehr, Polizei und Verkehrsgerichte durch. Unterstiitzend wirken
private Einrichtungen wie z.B. Pannenhilfen, Tankstellen, Restaurationsbetriebe, Fahrschulen, Au-
tomobilclubs.22

Strafsentransporte zeichnen sich durch ihre vielseitige und dauerhafte Einsetzbarkeit sowie die
hohe Anpassungsfiahigkeit der Fahrzeuge an die Giiter bzw. die Kundenbediirfnisse aus. Sie eignen
sich fiir den Transport auch kleiner Giitermengen. Bequeme Tiir-zu-Tir-Lieferungen sind ebenso
moglich wie der Einsatz fiir solche Standorte, die mit anderen Transportmitteln nicht oder nur
schwer zu erreichen sind. Wegen seiner Wettbewerbsvorteile hat der Lkw die Eisenbahn aus dem
Nah- und Flachenverkehr verdrangt. Nachteilig erweist sich die im Vergleich zu anderen Verkehrs-
tragern begrenzte Ladefahigkeit sowie die dadurch recht ungiinstige Relation von Nutzlast zu Tot-
last, die zu einem relativ hohen Energieverbrauch und damit zu einer hohen Umweltbelastung je
beférderter Tonne fiihrt.

Einschrankungen in der an sich hohen Flexibilitidt entstehen durch gesetzliche Reglementierungen
(z.B. Sperrzeiten/Sonntagsfahrverbote, Tonnen-Limits) sowie zeitweilige Verkehrsbehinderungen
auf der Strafde. Bedingt durch das hohe Verkehrsaufkommen ergeben sich vergleichsweise grofie
Unfallgefahren. Ein weiterer Nachteil ist die geringe Auslastung von Spezialfahrzeugen.?3

Haupteinsatzfelder fiir den Strafdengiiterverkehr sind zeitempfindliche Giiter, hochwertige Giiter
sowie Gliter, die besondere Anforderungen an das Transportmittel stellen, Direkttransporte,
kleine Sendungsgrofien, Sammel- und Verteiltransporte, Massengiiter im Nahbereich, Vor- und
Nachlauf im Rahmen des kombinierten Verkehrs und Transporte in Gebieten, die von anderen
Verkehrsmitteln nicht bedient werden.z4

2.1.1 Zur Geschichte des Strafdenverkehrs

Generell zeigen sich in der Entwicklung des Strafdenverkehrs starke Abhdngigkeiten zwischen Ent-
wicklungen beim Fahrweg und beim Fahrzeug. Aus alten Handelswegen entstanden im Laufe der
Zeit befestigte Strafdennetze, die es schon in den Grofdreichen der Antike gab. Oft waren es mili-
tarische Vorhaben, die den systematischen Ausbau von Strafdennetzen vorantrieben. Insbeson-
dere die Leistungsfahigkeit des damaligen romischen Strafdennetzes ist beachtlich, umfasste es
doch ca. 140.000 Strafienkilometer. Mit dem Niedergang des Romischen Reiches verfielen vieler-
orts auch die Strafden, so dass in der Folge jahrhundertelang wieder schlecht ausgebaute Wege
dominierten. Unter Karl dem Grofden erfolgte um 800 eine (Teil-)Instandsetzung der alten Ver-
kehrsverbindungen aus der Romerzeit.

Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit einer Strafie sowie die mogliche Reisegeschwindigkeit
sind stark abhdngig von der Linienfiihrung, der Steigung sowie vom Querschnitt. Schon der romi-
sche Straffenbau kannte diesbeziigliche Bemessungsgrofien. Bereits damals gab es einen Unterbau
mit mehreren Deckschichten und Pflasterung, um eine ebene und trockene Oberfldche zu erzielen.

22 ygl. Nuhn, Helmut; Hesse, Markus: Verkehrsgeographie, Paderborn u.a. 2006, 35f

23 ygl. Strunz, Herbert, Dorsch, Monique: Internationale Markte, Miinchen 2001, 199; Muchna, Claus; Brandenburg,
Hand; Fottner, Johannes; Gutermuth, Jens: Grundlagen der Logistik, Wiesbaden 2018, 101

24 ygl. Peter, Uwe: Unternehmen des Strafiengiiterverkehrs als logistische Dienstleister, in: Krampe, Horst; Lucke,
Hans-Joachim; Schenk, Michael (Hrsg.): Grundlagen der Logistik, Miinchen 2012, 320



Zur Orientierung und Reiseplanung nutzte man Meilensteine und Rastanlagen. Zur Vermeidung
einer schnellen Abnutzung wurden bereits Tonnagebeschrankungen auferlegt.2>

Nachfolgende Tabelle fasst die wesentlichen Etappen in der weiteren Entwicklung des Strafien-
verkehrs zusammen.

12./13.Jh.

Erstmals werden Briicken- und Strafengelder erhoben, um die Erhaltung der Infrastruktur
finanzieren zu konnen. Handler miissen zahlreiche Zollstationen passieren, dadurch verteu-
ern sich Langstreckentransporte.

Es besteht bereits ein weitrdumiges Handelsnetzwerk von Europa nach Asien.
Regensburger Kaufleute dominieren den mittelalterlichen Handel, deren Tatigkeit ist ver-
gleichbar mit dem heutigen Spediteur. Es werden Gesellschaften gebildet, die der Risikobe-
grenzung dienen. Ebenso erfolgt die Etablierung von Niederlassungsnetzwerken. Bedingt
durch das Wachstum der Stadte steigt die Nachfrage.

17./18.Jh.

Bis in das 17. Jahrhundert sind die Fiirsten um die Hauptstrafien bemiiht, auch um gegebe-
nenfalls das Vorwartskommen der eigenen Truppen sicherzustellen.

Ab der Mitte des 18. Jahrhunderts gewinnt die Landstrafie zunehmend an Bedeutung. Stra-
3ennetze werden systematisch auf- und ausgebaut. Von nun an ist es fiir Speditionen auch
moglich, die Verfrachtung iiber die gesamte Transportstrecke selbst vorzunehmen, d.h., auf
zeitaufwendiges Umladen kann verzichtet werden, wodurch die Transportkosten sinken.

Das steigende Transportvolumen macht den Neubau von StrafRen notwendig. Finanziert wird
dieser Ausbau durch Maut; die Mautstellen liegen auf Haupthandelswegen teilweise nur 15
bis 20 km auseinander. Es existieren zahlreiche unterschiedliche Wegeabgaben.

Die Aufsplitterung Deutschlands in Kleinstaaten behindert die Entwicklung des Fernstraf3en-
netzes. Das Strafdennetz ist in Staats-, Regional- und Vizinalstrafden gegliedert. Fiir Strafden-
unterhalt und -bau gelten unterschiedliche Zustédndigkeiten. Zwischenstaatliche Absprachen
finden nur bedingt statt.

Beim Strafdenbau kniipft man an antike Kenntnisse an. Die Strafienbautechnik wird verbes-
sert, man erzielt eine grofiere Festigkeit und bessere Entwasserung.

19. Jh.

Durch die beginnende Industrialisierung und damit steigende Produktionsmengen steigt das
Transportvolumen stark an. Das Spediteursgewerbe floriert. Bereits jetzt ist von ,rollenden
Warenhéusern“ die Rede. Parallel dazu nimmt die Belastung des Straflennetzes zu, ebenso
wird die Strafdenfinanzierung zum Problem. In Frankreich werden Mautstellen geschlossen
und Steuergelder fiir den Straflenbau eingesetzt.

Mit der Entwicklung der Eisenbahn und dem zunehmenden Ausbau des Streckennetzes be-
ginnt die Verkehrsverlagerung von der Strafde auf die Schiene. Der weitere Ausbau des Stra-
ennetzes verliert an Bedeutung. Die Strafie dient nun der Hinterlanderschliefdung. Gleich-
wohl nimmt der Strafdenverkehr zu, so dass auch die Strafden ausgebaut werden miissen.
Durch die Entwicklung neuer Antriebstechniken kénnen ab Ende des Jahrhunderts zuverlas-
sige und sichere Strafienfahrzeuge entwickelt werden. 1886 lassen Carl Benz und Gottlieb
Daimler ihre Motorwagen patentieren.

20. Jh.

Anfang des Jahrhunderts verlangsamt sich die Entwicklung des Eisenbahngiiterverkehrs, wo-
von der Strafdenverkehr profitiert. Auch die private Nutzung gewinnt an Bedeutung. Die ers-
ten tiberortlichen Verordnungen und Gesetze zur Regulierung des Verkehrs (Verkehrsregeln,
Strafvorschriften, Haftung, Fiihrerschein, Zulassungsordnung) treten in Kraft.

25 ygl. Nuhn, Helmut; Hesse, Markus: Verkehrsgeographie, Paderborn u.a. 2006, 37ff; Reisinger, Andreas: Rieger,
Else: Schwarzbuch Strafle, Wien/Frankfurt/M. 2003, 331; Schieck, Arno: Internationale Logistik, Miinchen/Wien
2008, 257



Fortsetzung

Ab 1920 gibt es Plane fiir Autostrafien. In Deutschland wird 1929-1932 die erste Autostrafie
zwischen Bonn und Kéln gebaut. Giiterverkehrsunternehmen stellen verstarkt von Fuhrwer-
ken auf Kraftfahrzeuge um. Der Strafdenbau muss deshalb auf zunehmende Gewichte und Ab-
messungen der Fahrzeuge reagieren.

In der Zeit des Nationalsozialismus wird der Strafdenbau stark geférdert, ,Reichsautobah-
nen“ werden gebaut. 1941 existieren knapp 4.000 Autobahn-Kilometer.

Nach dem 2. Weltkrieg steht die LiickenschliefRung im Straflennetz an erster Stelle. In den
1950er Jahren erlebt der Strafdenverkehr einen sichtbaren Aufschwung. Die private Motori-
sierung nimmt zu. Das Auto entwickelt sich zum Statussymbol. Nach und nach erlangen Au-
tobahnen zulasten der Eisenbahn grofRe Bedeutung im Wirtschafts- und im privaten Verkehr.
Nach der Wiedervereinigung werden im Rahmen der ,Verkehrsprojekte Deutsche Einheit"
elf vorrangige Straflenbauprojekte realisiert.

In der européaischen Wirtschaft vollzieht sich ein tiefgreifender Strukturwandel. Es findet
eine verstirkte Arbeitsteilung statt; Produktionsstandorte liegen teilweise geographisch
sehr weit auseinander. Lagerbestinde werden reduziert, das Transportaufkommen steigt.
Durch die Offnung der EU-Transportmirkte stehen billige Arbeitskrifte zur Verfiigung.
Frachtpreise sinken. Der Konkurrenzkampf verscharft sich.

20. Jh.

Die Trends beziiglich Arbeitsteilung und Transportaufkommen setzen sich fort.

Durch die Klimadebatte sind Automobilkonzerne gezwungen, in die Entwicklung umwelt-
freundlicherer Antriebskonzepte zu investieren. Insbesondere im Bereich der Elektromobili-
tat werden entsprechende Anstrengungen unternommen, wenngleich der Anteil von Elektro-
fahrzeugen an den Gesamtfahrzeugflotten noch gering ist.

Automobilhersteller und branchenfremde Unternehmen arbeiten an der Entwicklung auto-
nom fahrender StraRenfahrzeuge. Im OPNV werden autonom fahrende Kleinbusse getestet.

Beginn des
21.]h.

Tabelle 2-1 Geschichtlicher Abriss des Strafdenverkehrszé

Via Regia

Einen der dltesten und langsten Verbindungswege zwischen Ost- und Westeuropa stellt die
Via Regia dar. Die ,Strafde der Konige* verlauft auf 4.500 km von Kiew bis Santiago de Com-
postela durch acht Lander und ist heute Teil des europdischen Verkehrskorridors III. In
Deutschland beriihrt sie Sachsen, Thiiringen, Hessen, Rheinland-Pfalz und das Saarland. Der
Name Via Regia weist auf den gewdhrten Strafdenschutz im Mittelalter hin. Mitte des 13. Jahr-
hunderts soll die StrafRe erstmals urkundlich erwdhnt worden sein, andere Quellen sprechen
gar von einer 2.000-jahrigen Geschichte. Genauso unsicher wie das tatsachliche Alter ist der
konkrete Verlauf, variierten doch die Wege in Abhéangigkeit von Machtverhaltnissen, Ansprii-
chen des Fernhandels und auch der Witterung. Auch wenn sich der konkrete Strafdenverlauf
mehrfach dnderte, blieb die Via Regia stets eine wichtige Verbindungsachse als Handels- und
Militarstrafde, aber auch als Pilgerweg. Mit dem Aufkommen der Eisenbahn entstand ein
schnelleres, leistungsfahiges Transportmittel, wodurch die Strafle an Bedeutung einbiifite.
Seit 2005 ist die Via Regia , Zertifizierte Kulturroute des Europarates.“2”

26 erstellt nach: Nuhn, Helmut; Hesse, Markus: Verkehrsgeographie, Paderborn u.a. 2006, 44ff; Reisinger, Andreas:
Rieger, Else: Schwarzbuch Strafde, Wien/Frankfurt/M. 2003, 32ff

27 ygl. Europdisches Kultur- und Informationszentrum in Thiiringen im Verein Netz - Medien und Gesellschaft e.V.:
Via Regia, https://www.via-regia.org, 10.08.2020; Europarat: Via Regia, https://www.coe.int, 10.09.2020



Fallstudie: Alpenstrallenpdsse gestern und heute

Bereits die Rdmer kannten und nutzten tiber die Alpen filhrende P3sse.?® Der Stellenwert der Pisse hat
sich im Laufe der Zeit jedoch verandert. Wahrend im Mittelalter besonders der GroRe St. Bernhard-
Pass, der Julierpass und der Septimerpass von Bedeutung waren, konnte der Gotthardpass (Gésche-
nen/CH-Airolo/CH) aufgrund der Uniiberwindlichkeit des oberen ReuRtals damals kaum genutzt wer-
den. Erst mit dem Durchbruch des ,,Urner Lochs“ im 16. Jahrhundert gewann der Gotthardpass zuneh-
mend an Bedeutung. Man errichtete verschiedene Briicken, um den Saumweg begehbar zu machen
und erreichte damit eine deutliche Aufwertung, war doch der Weg lber den Gotthard die kiirzeste
Nord-Siid-Verbindung im zentralen Alpenraum.?®

Saumwesen

Saumpfade bzw. Saumwege sind AltstraRen, die fiir Wagen und Gespanne zu steil, zu schmal oder
unwegsam waren. Der Transport erfolgte mithilfe von Saumtieren (Pferd, Maulesel, Maultier),
wobei die Saumtiere das bauerliche Wegenetz nutzten. Zunachst begleitete der Besitzer seine
Ware zu Pferde, spater wurden Waren durch Stracksaumer an die Empfanger geliefert. Bereits
zur damaligen Zeit wurden Frachtpapiere (Fuhrbrief) eingesetzt. Als Hochzeit des Saumwesens
kann das 15./16. Jahrhundert bezeichnet werden. Die im 17. Jahrhundert aufkommende Post und
besser ausgebaute StralRen wirkten sich nachteilig auf das Saumwesen aus.

Traditionelle Saumpfade waren i.d.R. auf beiden Seiten mit Steinmauern eingefasst, um Flurscha-
den durch Tier und Mensch zu verhindern. Zur Vereinfachung der Nutzung bzw. zum Einsparen
von Umwegen wurden Verbesserungen an Wegen durchgefiihrt. Dazu gehorte der Bau von
Saumwegen mit gleichmaRiger Steigung liber langere Strecken sowie die Errichtung von Stein-
briicken und Kunstbauten zur Uberquerung von Schluchten (vgl. Via Mala am San Bernardino,
Schéllenenschlucht am Gotthard).3°

Im Jahr 1830 wurde die neue StraRe tiber den Gotthardpass eréffnet. Damals bot man zwischen Fliielen
und Chiasso dreimal wochentlich Postkutschenverkehr in jede Richtung an. lhre Hochzeit erlebte die
Gotthardpost ab 1842: Dann fuhr hier taglich ein flinfspanniger Wagen mit zehn Pldtzen in jede Rich-
tung. Die Fahrzeit betrug rund 23 Stunden 3!

1920 war es erstmals moglich, den Gotthardpass mit dem Auto zu iberqueren. Ab 1953 wurde die Schol-
lenenstraRe ausgebaut und 1956 eine neue Teufelsbriicke errichtet.3? Die Eréffnung des knapp 17 km
langen Gotthard-StraRentunnels, der den kiirzesten Ubergang {iber die Zentralalpen darstellt, erfolgte
1980. Seitdem nahm hier der Verkehr sprunghaft zu.33 Zur Entscharfung der Verkehrslage, insbesondere
der Staus an der Nord- und Stidseite des Tunnels, wurde lange Zeit der Ausbau des Tunnels auf zwei

28 Mont Genevre (1.850 m), Mont Cénis (2.083 m), Kleiner St. Bernhard (2.188 m), Grof3er St. Bernhard (2.473 m),
Theodul (3.317 m), Simplon (2.008 m), Lukmanier (1.916 m), Greina (2.357 m), San Bernardino (2.065 m), Spliigen
(2.113 m), Septimer (2.310 m), Julier (2.284 m), Maloja (1.815 m), Stilfser Joch (2.757 m), Reschen (1.504 m), Bren-
ner (1.374 m)

29 ygl. Waldis, Alfred: Es begann am Gotthard - eine Verkehrsgeschichte mit Pionierleistungen, Luzern 2002, 16

30 ygl. Batzing, Werner: Bildatlas Alpen - Eine Kulturlandschaft im Portrait, Darmstadt 2005, 104

31 ygl. Waldis, Alfred: Es begann am Gotthard - eine Verkehrsgeschichte mit Pionierleistungen, Luzern 2002, 20f
32ygl.ebd., 17

33 ygl. Waldis, Alfred: Es begann am Gotthard - eine Verkehrsgeschichte mit Pionierleistungen, Luzern 2002, 34;
Schweizerische Eidgenossenschaft: Tunnelanlagen, http://www.gotthard-strassentunnel.ch, 11.01.2013; Schwei-
zerische Eidgenossenschaft: Ein gigantisches Bauwerk, http://www.gotthard-strassentunnel.ch, 11.01.2013



Roéhren gefordert, aber von Seiten des Staates stets abgelehnt. Im Zuge der Diskussion um die Generals-
anierung des bestehenden Tunnels beschloss jedoch der Bundesrat im Sommer 2012, doch eine zweite
Tunnelréhre zu errichten. Allerdings sei damit keine Verdopplung der Kapazitdten geplant, denn nach
Abschluss der Sanierungsarbeiten soll jeweils nur eine Fahrspur pro Tunnelréhre genutzt werden. Um-
weltverbande befiirchten, dass diese Einschrankung bei groRem politischem Druck z.B. durch die Anrai-
nerstaaten spater aufgeweicht werden kénnte.3*

Schollenenschlucht Teufelsbriicke in der Schéllenenschlucht

Postkutsche der Gotthardpost in Andermatt Gotthardpass

Im Zuge der eisenbahntechnischen ErschlieRung der Alpen wurde in den Jahren 1872-1882 auch ein
Eisenbahnscheiteltunnel zwischen Goéschenen und Airolo errichtet. Im Rahmen des GroRprojektes
»,Neue Eisenbahn-Alpen-Transversale” (NEAT) wurde 2016 nach 17 Jahren Bauzeit der Gotthard-Basis-
tunnel eréffnet. Dieser 57 km lange Tunnel stellt neben dem Létschberg-Basistunnel das Kernstiick der
NEAT dar. Er liegt an der Strecke von Zurich nach Milano/Italien zwischen den Orten Erstfeld (Kanton
Uri) und Bodio (Kanton Tessin).®

34 vgl. 0.V.: Das Volk soll dem Bundesrat die gelbe Karte zeigen (11.01.2013), in: Neue Ziircher Zeitung,
http://www.nzz.ch, 12.01.2013; o0.V.: Aufgalopp zur grossen Kampagne (11.01.2013), in: Neue Ziircher Zeitung,
http://www.nzz.ch, 12.01.2013; 0.V.: Verkehrsministerin Leuthard mit zwei grossen Paketen (19.12.2012), in:
Neue Ziircher Zeitung, http://www.nzz.ch, 12.01.2013

35 vgl. Dorsch, Monique: Verkehrswirtschaft - 40 Fallstudien mit Losungen, Miinchen 2009, 114ff; AlpTransit: Gott-
hard-Basistunnel, http://www.alptransit.ch, 11.12.2019



Abbildung 2-1 Schweizer Alpenpasse (Auswahl)



Der Simplonpass (Brig/CH-Domodossola/l) wurde Mitte des 17. Jahrhunderts von Kaspar Jodok von
Stockalper ausgebaut. Zum Schutz der Reisenden errichtete man um 1670 den Stockalperturm in
Gondo. Dort entstand auch ein Lagerhaus.

Simplonpass mit Hospiz Simplonpass

Stockalperweg Stockalperschloss in Brig

Unter Napoleon I. begann man 1801 — fir militarische Zwecke — mit dem Bau der Passstralle. 1807
erreichten die ersten Postkutschen den Pass. Das unter Napoleon begonnene Simplon-Hospiz wurde
1831 fertiggestellt und verzeichnete damals jdhrlich rund 10.000 Ubernachtungen. Der wintersichere
Ausbau der PassstraRe erfolgte in den 1970er und 1980er Jahren, im Zuge dessen zahlreiche Galerien
und auch die Ganterbriicke errichtet wurden. Unter dem Pass fihrt der 1921 vollendete Simplontunnel
(Eisenbahn) hindurch.

N
Aufgabe 1: Die Alpeniibergange hatten in den vergangenen Jahrhunderten sowohl fiir den Han- f{é
del als auch fur militarische Operationen eine enorme Bedeutung. Wie beurteilen Sie die Bedeu-
tung der Alpenpasse in der heutigen Zeit?

Aufgabe 2: Wie wirkte sich der Bau alpenquerender Eisenbahnlinien auf die vorhandenen Stra-
Renpasse aus?

Aufgabe 3: Wodurch konnten die StralRen-Alpeniibergange sicherer und im Jahresverlauf langer
befahrbar gestaltet werden bei gleichzeitiger Erhéhung der Durchlassfahigkeit?

Aufgabe 4: Mit welchen Infrastruktur-MaRnahmen wird versucht, das standig steigende alpen-
guerende Transportaufkommen in der EU zu bewaltigen?



2.1.2 Segmentierung des Straf3enverkehrs

Der Strafienverkehr kann nach verschiedenen Kriterien segmentiert werden, so z.B. nach Zweck-
bestimmung, beforderten Objekten, Regelmafiigkeit, geographischen Aspekten oder genutzten
Fahrzeugen:

Individualverkehr

(privater Verkehr) Gewerblicher Verkehr Werkverkehr
Personen: Fahrgemeinschaf- Personen: Busnah- /-fernver- Personen: Werkbusse, Mili-
ten, Einzelfahrten kehr, Taxiverkehr, Limousi- tartruppentransporte
Giiter: Mobeltransport; nenservice Gilter: diverse
Sportpferdetransport Giiter: diverse

weitere Segmentierungsmoglichkeiten

Linien- vs. Gelegenheitsver- Binnen- vs. Grenziiberschrei- motorisierter vs. nicht moto-
kehr tender Verkehr risierter Verkehr

Tabelle 2-2 Segmentierung des Strafdenverkehrs3¢

Individualverkehr bezeichnet jenen Verkehr, der der nicht gewerbsmafdigen Beférderung von
Personen oder Giitern dient.

Gewerblicher Verkehr ist demgegeniiber eine gewerbsmafige oder entgeltliche Beforderung
von Personen oder Giitern mit Kraftfahrzeugen. Als gewerblicher Personenkraftverkehr gilt im
Rahmen des Strafdenverkehrs die ,entgeltliche oder geschdftsmdfSige Beforderung von Personen |[...]
mit Oberleitungsomnibussen (Obussen) und mit Kraftfahrzeugen.“37. Die in diesem Bereich tatigen
Unternehmen unterliegen der Genehmigungs-, Betriebs- und Beforderungspflicht.38 Als gewerb-
licher Giiterkraftverkehr gilt die ,geschdftsmdfige Beforderung von Glitern mit Kraftfahrzeugen
oder entgeltliche Beforderung von Giitern mit Kraftfahrzeugen, die einschliefSlich Anhdinger ein hé-
heres zuldssiges Gesamtgewicht als 3,5 Tonnen haben“.3° Diese Verkehre unterliegen ebenfalls der
Genehmigungspflicht.

Werkverkehr stellt Giiterkraftverkehr fiir eigene Zwecke eines Unternehmens dar.#? Die befor-
derten Giiter sind ,Eigentum des Unternehmens oder von diesem verkauft, gekauft, vermietet, ge-
mietet, hergestellt, erzeugt, gewonnen, bearbeitet oder instandgesetzt worden“.4! Die dabei einge-
setzten Kraftfahrzeuge werden von unternehmenseigenem Personal gefiihrt. Die Beforderung
stellt nicht den hauptsachlichen Unternehmenszweck, sondern lediglich eine Hilfstatigkeit dar.

Linienverkehr liegt vor, wenn Fahrten auf Grundlage eines Fahrplanes und festgelegter Routen
offentlich und regelmaflig angeboten werden. Gelegenheitsverkehr findet bei entsprechendem
Bedarf statt. Hierbei gibt es keine Fahrplane; fiir die einzelnen Fahrten werden Verkehrsmittel
und Zeiten jeweils neu bestimmt.

36 ygl. Kummer, Sebastian: Einfithrung in die Verkehrswirtschaft, Wien 2010, 84
37§ 1, Abs. 1 Personenbeforderungsgesetz

38vgl. §§ 2, 21, 22 Personenbeforderungsgesetz

39 § 1 Guterkraftverkehrsgesetz

40 vgl. § 1 Giiterkraftverkehrsgesetz

41 Peter, Uwe: Unternehmen des Strafdengiiterverkehrs als logistische Dienstleister, in: Krampe, Horst; Lucke, Hans-
Joachim (Hrsg.): Grundlagen der Logistik, Miinchen 2012, 322



Binnenverkehr bezieht sich auf innerhalb eines Landes durchgefiihrte Transporte. Grenziiber-
schreitender Giiterkraftverkehr bezeichnet demgegeniiber jenen Verkehr, bei dem das Gut das
Land verldsst oder aus einem anderen Land eingefiithrt wird.

2.1.3 Strafdenfahrzeuge

Mit Erfindung des Rades vor ca. 6.000 Jahren entstanden auch die ersten Fahrzeuge, die von Tieren
gezogen wurden. Erst mit der Entwicklung der Dampfmaschine boten sich neue Méglichkeiten der
Fortbewegung. Im 19. Jahrhundert wurde - wie auch in der Schifffahrt und bei Schienenfahrzeu-
gen - mit Dampfantrieb bei Straflenfahrzeugen experimentiert. Etwa zeitgleich wurde ein Vorlau-
fer des heutigen Motors entwickelt.#2 Der Durchbruch gelang aber erst Ende des 19. Jahrhunderts
mit der Entwicklung neuer Antriebstechniken: des Verbrennungsmotors (Otto 1867), des schnell-
laufenden Benzinmotors (Daimler 1882) und des Elektromotors (Siemens 1879). Weitere Ent-
wicklungen, wie die der Luftbereifung, erhdhten die Leistungsfahigkeit der motorisierten Fahr-
zeuge.®3

Ford begann zu Beginn des 20. Jahrhunderts die Grof3serienproduktion des Automobils. 1924
wurden 2 Mio. Exemplare des ,Model T“ produziert. Fords Strategie des Einheitsmodells wurde
spater wegen riicklaufiger Absatzzahlen aufgegeben. Stattdessen verfolgte man die bereits vom
Konkurrenten General Motors praktizierte Strategie des jahrlichen Modellwechsels.*#

Vor dem 2. Weltkrieg entstanden bereits Giiterkraftfahrzeuge, die fiir verschiedene Giiterarten
ausgelegt waren. Ab den 1950er Jahren hat sich der Dieselantrieb in Europa zum Standardantrieb
von Lastkraftwagen entwickelt.4

Die Entwicklung umweltfreundlicherer Antriebskonzepte wurde und wird durch die Klimadebatte
forciert: ,Die Autos, die wir heute fahren, sind [...] Ungetiime aus dem vergangenen Jahrhundert. Um
voranzukommen, verbrennen sie fossile Treibstoffe und produzieren dabei Ldrm und Abgase.“4¢ Batte-
rie-elektrische Autos an sich sind keine Erfindung der jlingeren Zeit, sondern existierten schon vor
weit iber 100 Jahren - damals allerdings mit wenig leistungsfahigen Bleiakkus ausgestattet. Wurde
deren weitere Entwicklung und Verbreitung damals durch den Siegeszug des Verbrennungsmotors
ausgebremst, sind heute Diskussionen um Reichweite, Ladeinfrastruktur und Akkuproduktion noch
Hemmnisse. Gleichwohl werden Elektrofahrzeuge als wichtige Bausteine der Energiewende gese-
hen und von politischer Seite geférdert. Zum einen sollen Kaufanreize zu einer stiarkeren Verbrei-
tung fiithren, zum anderen wird die Ladeinfrastruktur ausgebaut. Ende 2019 waren mehr als 30 ver-
schiedene Fahrzeugmodelle deutscher Automobilbauer am Markt erhiltlich.4#7 Daneben wird in
Elektromobilitdat mit Wasserstoff bzw. Brennstoffzellen investiert. Ein seit 2007 bestehendes Natio-
nales Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie samt Anschlusspro-
gramm stellt entsprechende Forderungen bereit.*8

42 ygl. Schieck, Arno: Internationale Logistik, Miinchen/Wien 2008, 258

43 yvgl. Nuhn, Helmut; Hesse, Markus: Verkehrsgeographie, Paderborn u.a. 2006, 38f

44 vgl. ebd., 39

45 vgl. Schieck, Arno: Internationale Logistik, Miinchen/Wien 2008, 258

46 Ritz, Johannes: Mobilititswende - autonome Autos erobern unsere Strafien, Wiesbaden 2018, 5

47 vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie: Elektromobilitit in Deutschland, http://www.bmwi.de,
15.04.2020

48 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Elektromobilitdt mit Wasserstoff/Brennstoff-
zelle, http://www.bmvi.de, 15.04.2020



