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HANS-REINHARD MEYER

Erdolkrise, Verkehr und Umweltschutz

Auf Umweltbelastungen durch Verkehr wird vor allem in Verbindung mit
dem Motorfahrzeugverkehr, der Hochseeschiffahrt sowie dem Luftverkehr
hingewiesen. Durch die Erddlkrise hat das Thema indessen an Aktualitét
eingebiisst. Es wird aber frither oder spater wieder aktuell werden, so dass
sich grundsatzliche Betrachtungen zu den drei im Titel genannten Problem-
bereichen rechtfertigen diirften.

Die Erdilkrise

Es soll hier keine Voraussage gewagt werden. Jedoch muss die Mdoglich-
keit erwogen werden, ob nicht in der westlichen Welt und damit auch in
unserem Land eine empfindliche wirtschaftliche Rezession droht, welche
durch die Erdolkrise ausgelost wird. Unmittelbar werden Rezessionserschei-
nungen in der Motorfahrzeugwirtschaft auftreten — und innerhalb von ihr
vor allem in der Automobilindustrie. Unsere westlichen Volkswirtschaften
sind hochdifferenziert und damit auch hochgradig interdependent. Die Mo-
torfahrzeugwirtschaft ist oft als Stiitzpfeiler der Konjunktur westlicher Lan-
der bezeichnet worden, und es diirfte sich jetzt erweisen, wie weit dies zu-
trifft. Wird ein solcher Stiitzpfeiler erschiittert, so konnen Rezessionserschei-
nungen wellenmaissig auf andere Bereiche iibergreifen; erinnert sei hier an
stark mit der Motorfahrzeugwirtschaft verflochtene Wirtschaftssektoren wie
die Petrochemie, die Kunststoffindustrie und Bauwirtschaft, den Fremden-
verkehr und das Gastgewerbe.

Der Olverbrauch der Industriestaaten hat sich seit dem Zweiten Welt-
krieg mehr als verzehnfacht. Er wuchs in den spaten sechziger und frithen
siebziger Jahren immer noch um 7 bis 8% jéhrlich. Ein solches Wachstum
bedeutet Verdoppelung alle zehn Jahre, das heisst vom enorm hohen Kon-
sum von 1972 aus gesehen Vervierfachung in zwanzig Jahren, Veracht-
fachung in dreissig Jahren, Verzweiunddreissigfachung in fiinfzig Jahren.

Derartige exponentielle Wachstumszahlen wirken absurd; sie stehen aus-
serhalb jeder Realisierungsmoéglichkeit. Eines aber wird daraus vollig klar:
dass es iiber kurz oder lang zu einer Erddlkrise kommen musste. Eine wirt-
schaftliche Rezession tritt schon dann ein, wenn das Wachstum beim Erdol-
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verbrauch nicht mehr gedeckt werden kann — a fortiori, wenn die Erddl-
versorgung erheblich geringer ausfillt als bisher.

Kurzfristig gibt es keinen Ausweg aus der Erdolkrise mit ithren még-
licherweise gravierenden wirtschaftlichen Folgen. Besteht iiber diese Folgen
Ungewissheit, so kann anderseits mit Sicherheit vorausgesagt werden, dass
die Ara billiger Erdilprodukte zu Ende ist. Mit hohen Preisen fiir Benzin,
Dieseldl und Heiz6l muss auf lange Sicht gerechnet werden, wodurch ins-
besondere der Strassenverkehr und die einzelnen Haushalte betroffen wer-
den. Von Ersatzenergien wird noch die Rede sein; auch sie werden aber
auf lange Sicht teurer sein als die Erdolderivate der jiingsten Vergangen-
heit. Kurzfristig sitzen daher zweifellos die erdélproduzierenden arabischen
Staaten am ldngeren Hebelarm. Man wird sogar ein gewisses Verstindnis
dafiir aufbringen miissen, dass diese Staaten ihren einzigen Reichtum, das
Erdol, moglichst lange im Boden behalten wollen — zumal bei Phantasie-
preisen eine geringere Forderungsmenge dennoch héhere Erlése bringt. Un-
erhort sind dagegen, wie jedermann weiss, die politischen Erpressungen
dieser Staaten, und unerhort ist auch der so oft wiederholte Bruch von
Liefer- und Preisvereinbarungen. Die westlichen Staaten — von manchen
immer noch als imperialistisch gescholten — sind in Wirklichkeit sozusagen
zu Weltmeistern im widerstandslosen Hinnehmen von Schlagen geworden.
Dabei fand westliches Wissen und Kapital die Olquellen, erstellte die An-
lagen, organisierte Absatz und Transport. Die westlichen Staaten hitten zwar
wirksame finanzpolitische und handelspolitische Druckmittel, wenden sie
aber nicht an — schon gar nicht gemeinsam -, und jeder schaut fiir sich.
Nur ganz allmahlich kommt etwas solidarisches Denken und Handeln ins
Spiel.

Energiewirtschaftliche Gegenwart und Zukunft

Der schweizerische Energieverbrauch dient zu 50% der Raumheizung, zu
30% industriellen und gewerblichen Warmeprozessen, zu 16% der Verwen-
dung als Antriebskraft von Motoren, zu 3% % chemischen Prozessen, zu
einem Bruchteil eines Prozentes der Beleuchtung.

Gedeckt wird dieser Energieverbrauch bekanntlich zu iiber 75% aus
Erdélderivaten (Elektrizitat 16%, Erdgas 5%, Kohle 3%, Holz 1%). Mo-
torfahrzeugverkehr, Eisenbahnen, Luftverkehr, stationdre Motoren teilen
sich in die 16% Nutzenergie fiir Motorenantrieb. Der Anteil des Verkehrs
am schweizerischen Energieverbrauch ist also relativ bescheiden. Wiirde
der Motorfahrzeugverkehr auf die halbe Leistung gedrosselt, sparte man
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schiatzungsweise 5 bis 6% des schweizerischen Energiebedarfes. Das scheint
wenig und ist doch viel, wenn es an Energie fiir fast alle Verwendungs-
zwecke mangelt.

Im vorangegangenen Kapitel war von den méglicherweise gravierenden
wirtschaftlichen Folgen die Rede, welche uns die Erdélkrise kurzfristig be-
scheren mag. Doch was heisst in diesem Zusammenhang kurzfristig? Meines
Erachtens wird man die Méglichkeit nicht ausschliessen diirfen, dass wahrend
fiinf bis zehn Jahren von der Erdélkrise negative Auswirkungen auf die
Volkswirtschaften westlicher Lander ausgehen. Im Prinzip werden sich die
wirtschaftlichen Folgen der Verknappung und Verteuerung der Erddlver-
sorgung erst dann iiberwinden lassen, wenn Ersatzenergien zum arabischen
Erd6l kommerziell verwendbar sind. Dafiir sind aber betrdchtliche Zeit-
raume erforderlich.

Mittel- und langfristig, also in fiinf, zehn oder gar in zwanzig Jahren,
wird man die Energiesituation wahrscheinlich wieder optimistisch beurteilen
diirfen. Die Innovationsfahigkeiten der Menschen werden auch in Zukunft
eine ausschlaggebende Rolle spielen. Hinzu kommt, dass Not erfinderisch
macht, und so wird auch die Energienot das wissenschaftliche Erforschen
und Realisieren neuer Energiequellen besonders stimulieren. Historische
Erfahrung bestitigt immer wieder, dass jede Krise bereits dic Keime zu
ihrer Uberwindung in sich trigt; das gilt auch fiir die Erdélkrise.

Uber mégliche Entwicklungen in der Energiewirtschaft der Zukunft ist
schon viel geschrieben worden. Hier sei lediglich eine Skizzierung in Stich-
worten gegeben: Die hohen Erdolpreise werden die Nutzbarmachung an-
derer als arabischer Fundstitten beschleunigen. Es gibt sodann auf der
Erde noch riesige Vorkommen von Teersanden und Olschiefern, aus denen
Erdol extrahiert werden kann!. Die Kohlenvorrdte der Erde reichen noch
fiir mehrere Jahrhunderte, Kohle wird als Primir- und Sekundirenergie
demnach aufgewertet werden; zudem kann Kohle auch hydriert werden.
Der Anteil des Erdgases an der Energieversorgung der Industriestaaten
wird weiter steigen, da auch hier immer neue Funde gemacht werden. In
den achtziger Jahren diirfte die dritte Generation der Kernreaktoren — die
schnellen Briiter — entwickelt sein; elektrische Energie wird dann in Men-
gen und zu Preisen anfallen, die den Anteil der Elektrizitit auf dem Energie-
markt bedeutend ausweiten werden. Langfristig wird man auch mit der
Nutzung neuer Energien rechnen kénnen (Sonnenenergie, Erdwarme, Ent-
wicklung von Wasserstoffmotoren, Motorfahrzeugantrieb durch Methanol,
Elektrizitit und Gas). Die grosste Revolution in der Energieversorgung —
doch erst in ferner Zukunft zu erhoffen — wird die Energiegewinnung aus der
Kernfusion bilden; vielleicht enthebt sie die Menschheit einmal aller Energie-
sorgen.
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Mittel- und langfristig werden also den arabischen Olscheichs die Biume
sicher nicht in den Himmel wachsen. Ja, die Zeit diirfte kommen, da sie fir
ihre gegenwirtige Erpresserpolitik die Quittung erhalten. Doch die Eng-
pisse der nidchsten Jahre erfordern Durchhaltewillen und den Stolz, sich
nicht unterkriegen zu lassen. Jede wirtschaftliche Krise ist letztlich auch
ein moralisches und geistiges Problem.

Das Verkehrswesen, grundsdtzlich betrachtet

Die Verkehrswirtschaft ist als jener Teil der Volkswirtschaft zu begreifen,
welcher der riumlichen Ubertragung von Personen, Giitern und Nachrich-
ten dient. Gegenstand der Wirtschaftswissenschaft sind die Volkswirt-
schaften, ihre Verbindungen untereinander sowie die einzelnen Volkswirt-
schaftszweige. Ein solcher Zweig ist auch das Verkehrswesen, und es gibt
deshalb als einen Zweig der Wirtschaftswissenschaft die Verkehrswissen-
schaft. Sie ist in allen entwickelten Landern seit Jahrzehnten Hochschul-
fach, in frankophonen Landern économie des transports genannt, in anglo-
phonen Liandern transportation economics. Von den im folgenden darge-
stellten verkehrswissenschaftlichen Grundlagen kann gesagt werden, dass sie
sowohl in der Fachliteratur als auch in neutralen internationalen Fach-
gremien, wie der Verkehrsministerkonferenz oder den Verkehrsbehérden der
EWG, anerkannt sind.

Die 6konomischen Probleme des Verkehrs konnen betriebswirtschaftlicher
oder volkswirtschaftlicher Art sein. Hier soll nicht auf die Betriebswirt-
schaftslehre des Verkehrs eingegangen werden, iiber die ebenfalls eine spe-
zielle Fachliteratur besteht.

Man kann den Verkehr auch unter spezifisch finanzwirtschaftlichen Aspek-
ten betrachten. Bei jedem Verkehrstriager (Strassen und Strassenverkehr,
Eisenbahnen, Luftverkehr, Hochsee- und Binnenschiffahrt, Leitungsverkehr,
PTT) gehen die Jahresaufwendungen in die Milliarden, und auch bei den
Investitionen der einzelnen Verkehrstrager geht es oft um Milliarden-
betrige. Ich méchte mich hier aber auf die volkswirtschaftlichen Aspekte des
Verkehrs beschrinken. Das rechtfertigt sich auch deshalb, weil die volks-
wirtschaftlichen und finanzwirtschaftlichen Zusammenhinge des Verkehrs
besonders eng sind.

Im Rahmen der Volkswirtschaft bildet der Verkehr einen Aufwandfaktor
fiir die Erstellung des Sozialproduktes. Deshalb muss auch im Verkehr das
Okonomische Prinzip gelten: grosstmdoglicher Nutzen bei kleinstmoglichem
Aufwand. Der an der Erstellung des Sozialproduktes beteiligte Verkehrs-
aufwand muss also minimiert werden. Bestritten werden kann der volkswirt-
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schaftliche Aufwand fiir den Verkehr einzig aus dem Volkseinkommen
(Sozialprodukt). Der Verkehrsapparat einer Volkswirtschaft soll weder
unterdimensioniert noch iiberdimensioniert sein. Ware er unterdimensioniert,
ergiben sich Verkehrsengpisse, welche in ihrer Auswirkung das Volksein-
kommen schmalerten. Ein iiberdimensionierter Verkehrsapparat dagegen
kommt im Ausmass der Uberdimensionierung einem volkswirtschaft-
lichen Verlust gleich — einer Summe also, um die weniger produziert, ge-
spart, konsumiert oder sozialen Aufgaben nachgekommen werden kann.

Zwei Prizisierungen zu den erlauterten volkswirtschaftlichen Grundlagen
des Verkehrs sind unerlasslich. Die eine fordert die Unterscheidung zwi-
schen Verkehr mit Produktionscharakter und Verkehr mit Konsumcharakter.
Der gesamte Giiterverkehr sowie der Personenverkehr aus Berufs- oder
Ausbildungsgriinden gehdren zum Verkehr mit Produktionscharakter. Fiir
ihn gelten die skizzierten volkswirtschaftlichen Grundlagen vollumféanglich.
Der iibrige (und sehr ausgedehnte) Personenverkehr hat Konsumcharakter.
Hier wird personliches Einkommen fiir Verkehrszwecke ausgegeben, wie es
fiir ungezidhlte andere Verwendungszwecke ausgegeben werden kann. Das
O0konomische Prinzip hat in den Konsumbereichen, in welchen die persén-
lichen Priferenzen der Einkommensverwendung ausschlaggebend sind, nicht
dieselbe Geltung wie in den Produktionsbereichen.

Die andere Prizisierung bezieht sich auf die Aufwandsminimierung im
Verkehr mit Produktionscharakter. Aufwandsminimierung resultiert nicht
nur aus Verkehrsmitteln mit tiefen Transportpreisen. Wie auf anderen Mérk-
ten kommt es auch auf dem Verkehrsmarkt nicht auf absolut tiefe oder
hohe Transportpreise an, sondern darauf, welcher Transportpreis markt-
gdngig ist. Ein absolut hoher Transportpreis kann marktgingig sein, wenn
er in Verbindung mit der Qualitit der Transportleistung und be-
stimmten transporttechnischen Vorziigen als relativ billig erscheint. Und
ein absolut tiefer Transportpreis kann nicht marktgingig sein, wenn er in
Verbindung mit mangelhafter Qualitat der Transportleistung und anderen
fehlenden transporttechnischen Vorziigen als relativ teuer erscheint. Kurz,
es hingt auch auf dem Verkehrsmarkt davon ab, ob ein Transportpreis —
ungeachtet seines absoluten Standes — preiswert ist; denn wenn er preis-
wert ist, ist er marktgangig. Anders liesse sich das Aufkommen von Ver-
kehrsmitteln mit absolut hohen Transportpreisen — wie Luftverkehr und
teilweise auch Strassenverkehr — nicht erklaren.

Wegleitungen fiir die Verkehrspolitik

Wirtschaftswissenschaftliches Durchdenken der massgebenden Zusammen-
hinge soll der Wirtschaftspolitik zu Wegleitungen verhelfen. Im gleichen
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Verhiltnis sollten Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik zueinander
stehen. Aus den erlduterten volkswirtschaftlichen Grundlagen des Verkehrs
geht klar hervor, dass beim Bau und Betrieb der Verkehrsanlagen und Ver-
kehrsmittel Masshalten erforderlich ist; sonst wiirde sich der Verkehrsauf-
wand einer Volkswirtschaft nicht in tragbaren Grenzen bewegen. Es kann
mithin in der Verkehrswirtschaft lingst nicht alles verwirklich werden, was
begeisterte Lokal- und Regionalpolitiker sowie Planer und Ingenieure ver-
fechten.

Auch bei den Wegleitungen fiir die Verkehrspolitik lisst sich auf die
Fachliteratur sowie auf Verlautbarungen neutraler internationaler Verkehrs-
gremien zuriickgreifen. Fiinf verkehrspolitische Hauptgrundsdtze lassen sich
auf diese Weise herauskristallisieren:

— Gleichbehandlung der verschiedenen Verkehrsmittel durch den Staat;
— finanzielle Selbsterhaltung der verschiedenen Verkehrsmittel;

— kommerzielle Handlungsfreiheit der Verkehrsunternehmungen;

— Wabhlfreiheit der Konsumenten von Verkehrsleistungen;

— volkswirtschaftlich richtige Koordination der Verkehrsinvestitionen.

Uber jeden dieser fiinf Grundsitze liesse sich eine eigene Abhandlung
schreiben, wollte man jeden nach Tragweite, Querverbindungen und zu-
lassigen Ausnahmen untersuchen2.

Es soll aus diesem weiten Feld nur ein dreifacher Zusammenhang her-
ausgegriffen werden, der in gedrangter Formulierung Kernpunkte der Ver-
kehrspolitik umschreibt: Die finanzielle Selbsterhaltung der einzelnen Ver-
kehrsmittel ist deshalb von eminenter grundsitzlicher Bedeutung, weil nur
so Gewihr geboten ist, dass die Verkehrsleistungen kostenentsprechend er-
bracht werden, dass die Marktanteile der verschiedenen Verkehrsmittel im
richtigen Verhéltnis zueinander stehen, und dass der Gesamtaufwand der
Volkswirtschaft fiir das Verkehrswesen minimiert wird3. Die Schliissigkeit
dieses dreifachen Ergebnisses des Selbsterhaltungsprinzips — wobei jedes Er-
gebnis fiir sich volkswirtschaftlich wertvoll ist — konnte noch von keiner Seite
erschiittert werden. Indessen weiss jeder in der Wirtschaftspolitik Tatige,
dass Interessenverfechtung auch vor noch so einleuchtenden Prinzipien
nicht Halt macht. Einer meiner Berner Kollegen pflegt angesichts dieser
Erfahrungstatsache zu sagen, Interessenten wiirden sogar die Theoreme des
Euklid bestreiten, wenn es ihren Zwecken diente.

Die Verkehrspolitik sollte sich selbstverstindlich in die allgemeine Wirt-
schaftspolitik eines Staates integrieren. Sie ist selbst ein Teil der Wirt-
schaftspolitik und mit dieser zudem iiber den finanzwirtschaftlichen Nexus
eng verflochten. Als Wirtschaftswissenschafter bin ich oft bekiimmert dar-
Uber, dass der Verkehrspolitik ein Hang zum Verschwenderischen innezu-



774 ENERGIEKRISE - VERKEHR - UMWELTSCHUTZ

wohnen scheint, weil den genannten fiinf verkehrspolitischen Hauptgrund-
sdtzen in praxi zu wenig Beachtung geschenkt wird, was noch besonders fiir
das Selbsterhaltungsprinzip gilt. Gerade in den letzten Jahren mangelte es
zunehmend an Harmonie zwischen der allgemeinen Wirtschaftspolitik und
der Verkehrspolitik 4. Bundesriatliche Exkurse zur allgemeinen Wirtschafts-
politik stehen hier und dort in flagrantem Widerspruch zu dem, was in der
Verkehrspolitik geschieht — und man ist dann versucht zu sagen: die Rechte
weiss nicht, was die Linke tut?3.

Was in der Verkehrspolitik zurzeit am meisten Not téte, ist von einem
namhaften deutschen Wirtschaftswissenschafter kurz und pragnant wie folgt
formuliert worden: «Angesichts der Spannungsweite und der Dringlichkeiten
aller gesellschaftlichen Bedarfe wird Wirtschaftlichkeit in buchstablich allen
Bereichen des Verkehrs als erste Voraussetzung gesellschaftspolitischer Fort-
schritte erkannt werden miissen 6. »

In Wahrheit geht es jedoch noch um gréssere und weiterreichende Zu-
sammenhinge, als das Zitat von Professor Willeke zum Ausdruck bringt.
Sucht man sie liickenlos darzustellen, so erweist sich Wirtschaftlichkeit in
der Verkehrspolitik aus folgenden Griinden als unabdingbar:

— wegen der Anspriiche anderer gesellschaftlicher Bedarfe — man denke nur
an die Sozialpolitik, die Bildungspolitik, den Umweltschutz und vieles
mehr;

— wegen der Finanzlage der offentlichen Hand. Dass diese bei den Gemein-
den, den Kantonen und dem Bund schlecht ist, braucht hier nicht be-
griindet zu werden. Erinnert sei aber daran, dass bei nach wie vor stei-
genden Ausgaben die Einnahmen der 6ffentlichen Hand zu sinken drohen.
Beispielsweise beliefen sich brutto die Finanzleistungen des Motorfahr-
zeugverkehrs an die schweizerische 6ffentliche Hand 1972 auf gegen 2/
Milliarden Franken. Wiirde der Motorfahrzeugverkehr wegen der Erdol-
krise stark schrumpfen, und fiihrte dies in der Folge zu einer empfind-
lichen Wirtschaftsrezession, so triten grosse Finanzeinbussen bei der
offentlichen Hand ein;

— weil die vordringliche Landesaufgabe die Inflationsbekdmpfung ist. Daher
muss unser Land eine Verkehrspolitik betreiben, welche diese Aufgabe
unterstiitzt — und nicht eine solche, welche die Inflation durch stdndig
steigende Defizite von Verkehrsunternehmungen und durch iibersetzte
Verkehrsinvestitionen noch anheizt;

— weil die Umweltbelastungen aller Art letztlich von einem zu starken Be-
volkerungs- und Wirtschaftswachstum ausgehen. Auch die Verkehrswirt-
schaft hat deshalb dazu beizutragen, dass der volkswirtschaftliche Kreis-
lauf sich nicht stindig und iiberméssig ausweitet.
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Fehlerquellen

Die schlechte Koordination zwischen allgemeiner Wirtschaftspolitik und
Verkehrspolitik geht auf verschiedene Ursachen zuriick, die hier im ein-
zelnen nicht analysiert werden kénnen. Eine Hauptursache liegt sicherlich
in der mangelhaften Organisation des Eidgentssischen Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartementes?. Auf eine andere Hauptursache sei etwas ein-
lasslicher eingetreten: Obwohl in der Verkehrspolitik die wirtschaftlichen und
finanziellen Fragestellungen durchaus dominieren, ist dieses Sachgebiet in
den letzten Jahren zu sehr in die Hande von Planern geraten.

Ein typisches Beispiel dafiir ist die «Perspektivstudie iiber die Entwick-
lung des schweizerischen Verkehrswesens bis zum Jahr 2000» — das erste
und leider verfehlte Werkstiick des grossen Apparates, welcher sich um eine
schweizerische Gesamtverkehrskonzeption bemiiht. Prognostiziert wird, vom
hohen Stand des Ausgangsjahres 1972 aus, eine Verdreifachung des Per-
sonen- und des Giiterverkehrs bis zum Jahr 2000. Ich habe in einer be-
sonderen Abhandlung gezeigt, dass diese Prognose abwegig ist8. In der er-
wahnten Perspektivstudie herrscht ein mechanistisch-technisches Denken
vor, und das wirtschaftswissenschaftliche Denken kommt zu kurz. Wirt-
schafts- und Verkehrsprognosen sind indessen essentiell wirtschaftliche An-
gelegenheiten, und wenn es bei solchen an wirtschaftswissenschaftlichem
Wissen fehlt, kann nur eine Fehlprognose resultieren.

Den Prognosegliubigen und Zukunftsplanern sollte der ausgezeichnete
Aufsatz « Uber den Mythos der Machbarkeit» von meinen Berner Kollegen
Professor Dr. Egon Tuchtfeldt als Pflichtlektiire verschrieben werden ?. Auch
der franzosische Staatsdenker Alexis de Tocqueville sah das Planungszeit-
alter kommen und sagte von den Planungs-Vorldufern: «Je les trouve
étroits dans leur prétendue grandeur, et faux sous leur air de vérité mathé-
matique.»

Am richtigen Ort ist selbstverstindlich gegen die Orts-, Regional- und
Landesplanung nichts einzuwenden. Sie sollte jedoch «bei ihren Leisten»
bleiben. Sie ist keine Superwissenschaft, der sich alle anderen Sozialwissen-
schaften (die Wirtschaftswissenschaft, die Jurisprudenz, die Soziologie usw.)
unterzuordnen hitten. Auch in Zukunft werden wirtschaftswissenschaftliche
Probleme von Wirtschaftswissenschaftern, juristische Probleme von Juristen,
soziologische Probleme von Soziologen zu erforschen sein. Die Orts-, Re-
gional- und Landesplanung kann hier keine Stellvertreterdienste leisten.
Wohl aber kann und soll sie die Ergebnisse wirtschaftswissenschaftlicher,
juristischer oder soziologischer Forschung daraufhin iiberpriifen, ob sie mit
den Zielsetzungen der Orts-, Regional- und Landesplanung iibereinstimmen
— vorausgesetzt, diese seien klar genug formuliert und erreichbar. Wo die
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Orts-, Regional- und Landesplanung Divergenzen feststellt, wird sie so wenig
wie jede andere Wissenschaft darum herumkommen, diese Divergenzen
einleuchtend zy begriinden und aufzuzeigen, wie und zu welchen Kosten
Abhilfe geschaffen werden konnte.

Verkehrswirtschaftliche Auswirkungen der Erdolkrise

Da das Zeitalter der billigen fliissigen Motorentreibstoffe zuy Ende ist und
auch nach Jahren einmal verflighare Ersatzenergien teuer sein werden,
gehsrt der motorisierte Strassenverkehr zy den Hauptopfern der Erdolkrise.
Man muss sich jedoch Rechenschaft darliber geben, dass dieser Verkehrstrager
je nach seiner inneren Struktur unterschiedlich betroffen wird. Auch
innerhalb des Motorfahrzeugverkehrs ist zwischen Verkehr mit Produktionscharakter
und solchem mit Konsumcharakter zy unterscheiden. Dem ersteren
wird die Erhohung der Treibstoffpreise relativ wenig antun, da er die daraus
resultierenden hoheren Transportpreise auf die Kunden tberwélzen kann.
Diese Aussage gilt aber auch nur bis zu dem Punkt, wo die qualitativen
und transporttechnischen Vorteile bestimmter Strassentransporte durch die
sich erhthenden Transportpreise mehr als aufgewogen werden; von diesem
Punkt an werden Transporte auf konkurrierende Verkehrsmittel abwandern,
insbesondere auf die Eisenbahnen. Indessen ist auch diese Mdglichkeit
beschrankt, da das Strassennetz unseres Landes rund 60000 Kilometer
umfasst, das Eisenbahnnetz rund 5500 Kilometer. Starker betroffen wird der
Strassenverkehr mit Produktionscharakter, also unter anderem der ganze
Strassengiiterverkehr, durch die Verknappung der Treibstoffe. Das kdnnte zu
Fallen fuhren, wo notwendige Transporte sich nicht mehr durchfiihren
lassen, und das wiederum wiurde fr sich allein in der Wirtschaft krisenhafte
Auswirkungen zeitigen.
Ein grosser Teil des Strassenpersonenverkehrs gehort der Konsumsphare
zu. Es handelt sich ym Ausflugsverkehr zu unzahhgen Zwecken.
Sein Anteil am gesamten Strassenpersonenverkehr kann auf 70% geschétzt
werden. Dieser Verkehr wird offensichtlich sowohl durch die Treibstoffverteuerung
als auch durch die Treibstoffverknappung reduziert. Viele
zeitgenossen freuen sich dartiber. Der Fachmann wird aber die sich dabei
ergebenden Wirtschaftlichen Auswirkungen nicht leichtnehmen. Ein Teil dieses
so dicht gewordenen Ausflugsverkehrs wird auf andere Verkehrsmittel
abwandern (Eisenbahnen, Fahrrader). Doch man wird diesen Teil nicht
uberschatzen drfen. Die Analyse des Ausflugsverkehrs mit Motorfahrzeugen
zeigt, dass hier ein enormer Neuverkehr geschaffen worden ist; Neuverkehr
ISt weitestgehend nicht-substitutiv, das heisst er unterbleibt, wenn das


















