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* Wege aus der Armut — Transport als wichtiges Element zur Armutsminderung

Mobilitat ist ein zentrales Element menschlichen Lebens und Wirtschaftens. Eine angemessene
Transportinfrastruktur bildet die Grundlage dafiir und kann damit einen bedeutenden Beitrag zur
Armutsminderung leisten. In den Entwicklungslandern haben weltweit etwa 1 Milliarde Menschen
keinen ganzjahrigen Zugang zu StraRen und Wegen. Die fehlende oder unzureichende Infra-
struktur bildet ein wesentliches Hindernis auf dem Weg zur Uberwindung der Armut. Ohne
Wege und Strallen haben Arme kaum eine Chance ihre Situation aus eigener Anstrengung zu
verbessern.

Durch Wirtschaftswachstum und Globalisierung hat sich die Zahl der Armen, die mit weniger als
1,5 US$ pro Tag auskommen mussen, zwischen 1970 und 2000 um mehr als 300 Millionen verrin-
gert, was nahezu eine Halbierung der Zahl der Armen bedeutet. Besonders erfolgreich waren
dabei Lander die sich dem Welthandel getffnet haben. Wachstum und Entwicklung bedeuten zu-
nehmende Arbeitsteilung und Spezialisierung. Sie sind ohne Handel und Austausch von Men-
schen und Gutern mit Transport nicht méglich. Eine leistungsféhige Transportinfrastruktur ist
daher eine unerlassliche Voraussetzung fir Wirtschaftswachstum. Insbesondere fiir arme
Lander ist Infrastruktur sogar von noch gré3erer Bedeutung als flr reichere Lander, da fehlende
oder unzureichende Infrastruktur hier einen limitierenden Faktor fir Wachstum darstellt.> Auf der
regionalen und nationalen Ebene ermdglichen erst Transportinfrastrukturen wie See- und Flugha-
fen, leistungsfahige StraRen und Eisenbahnen den Handel mit den Nachbarstaaten und der Welt,
sowie Differenzierung der nationalen Wirtschaft. Ein stabiles Wirtschaftswachstum schafft Arbeits-
platze und Einkommen auch fir &rmere Bevolkerungsschichten. Ein international konkurrenzféhi-
ges Wirtschaftssystem erzeugt dariber hinaus auch Steuereinnahmen fur den Staat mit dem die
Infrastrukturen nachhaltig betrieben und unterhalten werden kdénnen.

* Wirksamkeit von Transportinfrastruktur zur Armutsminderung

Armutsminderung durch Transportinfrastruktur kann auf sehr unterschiedlichen Ebenen erfolgen.
Wege und Stral3en im landlichen Raum aber auch in dicht besiedelten Slums von Grof3stadten
verbessern unmittelbar die Mobilitdt der Anwohner im Einzugsbereich dieser Stral3en. Alle Aktivita-
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ten die jetzt mit der verbesserten Erreichbarkeit mdglich sind, kdnnen dazu beitragen die Lebenssi-
tuation der Armen zu verbessern, d.h. deren Armut zu mindern. Ohne Wege kénnen Bauern mit
ihren Waren die Markte nicht erreichen und verbleiben damit in der Subsistenzwirtschaft. Kranke
und schwangere Frauen kénnen Gesundheitszentren und Krankenh&user nicht erreichen. Kinder
kommen nicht zur Schule. Besonders Madchen dirfen Schulen oft nicht besuchen, wenn keine
sicheren Wege vorhanden sind. Auch in den Armenvierteln der rasant wachsenden Grof3stadte
mangelt es oft an Stral3en oder einem Anschluss an den stadtischen 6ffentlichen Verkehr. Als Fol-
ge konnen Arme weiter entfernte Arbeitsplatze nicht oder nur miihsam erreichen. Auch Schulen
und Kliniken sind dann schwer erreichbar. Schlief3lich benétigt auch die Teilnahme am sozialen
und politischen Leben einer Region oder eines Landes Wege. Transportinfrastruktur ermdglicht
damit erst das Erreichen der von der UN definierten Millenium Development Goals (MDG)
obgleich Transport selbst kein MDG reprasentiert. Neue oder ausgebaute Strallen und Wege,
die das Mobilitatsbeduirfnis der Anwohner deutlich verbessern, weisen tber eine sehr kurze Wir-
kungskette Armutswirksamkeit auf. Eine direkte armutsmindernde Wirkung weist beispielsweise
der so genannte arbeitsintensive Straf3enbau auf. Hier werden durch einfache Bauweise mdglichst
viele ungelernte lokale (arme) Arbeitskrafte beschatftigt, denen daraus direkt ein Einkommen er-
maoglicht wird. Auch die dauerhafte StraRenunterhaltung kann teilweise durch arbeitsintensive
Techniken erfolgen, die dann weniger aber langerfristige lokale Beschaftigung erzeugen. Aus der
intensiven Nutzung der neuen Infrastruktur entstehen haufig noch weitere Einkommensméglichkei-
ten fur die armere Bevolkerung, z.B. motorisierte und nicht-motorisierte Transportunternehmen
(z.B. Fahrradtaxis) oder Reparatur- und Versorgungseinrichtungen.

Arme sind vom Klimawandel oft besonders stark betroffen, beispielsweise von Uberflutungen und
Erdrutschungen, durch haufigere und starkere Regenfalle, Uberflutungen durch den steigenden
Meeresspiegel oder haufigere Dirren durch weniger Regenfalle. Ganzjahrig befahrbare Stral3en
gewahrleisten hier die Versorgung der Bevolkerung und bieten dieser oft den letzten Schutz vor
Uberschwemmungen (z.B. auf Fahrbahndammen wie in Bangladesch). Bei Katastrophen wie Erd-
beben oder Dirren kann die Bevolkerung tber funktionsfahige Verkehrswege schneller und besser
versorgt werden oder Waren kénnen auch auf weiter entfernte Markte geliefert werden.

Transportinfrastrukturen, die eher flr Transporte Uber langere Distanzen zwischen Regionen
und Landern ausgelegt sind, tragen starker auf eine indirekte Art, d.h. Gber l&ngere Wirkungs-
ketten, zur Armutsminderung bei. Der Nutzen dieser Infrastrukturen kommt zwar vielen Men-
schen, armen und nicht armen zugute, nicht nur den unmittelbaren Anwohnern, aber die konkrete
Wirksamkeit ist das Ergebnis des Zusammenkommens vieler Faktoren und l&sst sich nicht allein
einer bestimmten InfrastrukturmafRnahme zuordnen. Eine speziell fir Hafen entwickelte Wirkungs-
evaluation konnte beispielsweise fur den Hafen Constanta, Rumanien, nachweisen, dass mehr als
die Halfte aller Arbeitsplatze in der gesamten Region direkt oder indirekt vom Hafen abhangig sind.

* Wege und Stralen ermdéglichen Entwicklung im landlichen Raum

Eine Verbesserung der Lebenssituation der armen Bevolkerung durch Transportinfrastruktur ist nur
wirksam, wenn diese ein zentrales Hindernis fiir die Uberwindung der Armut darstellt. Im landli-
chen Raum zeigt sich dieser Engpass beispielsweise in der Zeit, die ein Bauer bendtigt, um den
nachstgelegenen Markt zu erreichen, auf dem er seine Produkte verkaufen kénnte. Dauert der
Transport der Produkte langer als deren Haltbarkeit oder Ubersteigen die Kosten des Transports
deren Wert oder ist der Markt Uberhaupt nicht erreichbar, dann kénnen neue oder verbesserte
Wege eine Loésung darstellen. Analog verhalt es sich mit Krankenstationen die von schwangeren
Frauen und Kranken nicht in Anspruch genommen werden, weil der Weg dorthin zu viel Zeit in
Anspruch nimmt oder der Bus zu teuer ist. Auch die Wege zur Schule sollten bestimmte Zeiten und
Kosten nicht Ubersteigen, um auch von Armen in Anspruch genommen zu werden. In allen diesen



Fallen kénnen adaquate Wege und StralRen die Transportzeiten und —kosten deutlich senken und
erheblich zur Armutsminderung beitragen. Voraussetzung ist natirlich immer, dass die Ziele, die
armutsmindernde Aktivitdten ermdglichen, Gberhaupt vorhanden sind, d.h. beispielsweise grofiere
Absatzmarkte fur landwirtschaftliche Produkte, Krankenstationen und Schulen. Bei verschiedenen
von der KfW finanzierten Straf3envorhaben im landlichen Raum konnten die Transportkosten um
30 bis 40% (Bangladesch) gesenkt werden. Einige Zeit nach dem Bau der Stral3en wurde eine
Erhéhung der landwirtschaftlichen Produktion um 60% bis Uber 100% festgestellt. In Nepal konn-
ten Fahrpreise flr Personen halbiert werden und fiir GUtertransporte sogar um 2/3 gesenkt wer-
den. Insgesamt erhéhte sich auch die Produktivitéat der Landwirtschaft, da beispielsweise Diinger
und Treibstoff glinstiger beschafft werden konnten. Auch andere unternehmerische Aktivitdten und
Arbeitsplatze au3erhalb der Landwirtschaft nahmen stark zu. In Bangladesch stieg der Besuch von
Gesundheitsstationen um 90%. Besonders die Kindersterblichkeit konnte damit markant gesenkt
werden. Der regelméRige Schulbesuch nahm ebenfalls deutlich zu, wobei Gberdurchschnittlich
mehr Madchen als Jungen die Schule besuchten. Auch beziglich der Gleichstellung der Ge-
schlechter (Gender Mainstream) bieten Transportinfrastrukturen besondere Chancen fir
Frauen. Untersuchungen in Kenia haben beispielsweise gezeigt, dass Frauen im l&ndlichen Raum
durch ihre spezifischen Mobilitatsbediirfnisse besonders von guten Wegen profitierten.*Insgesamt
gilt, dass die Strafen und Wege allein diese Verbesserung nicht hatten bewirken kdnnen, aber
ohne verbesserte Stralen und Wege waren solche Entwicklungen schlichtweg unmdglich gewe-
sen: Eine leistungsfahige Transportinfrastruktur ist eine notwendige aber nicht hinreichende Be-
dingung fur Entwicklung.

+ Offentliche Verkehrsmittel und leistungsfahige Verkehrsinfrastrukturen schaffen
Chancen fur Arme in Stadten

Die positive Wirtschaftsentwicklung eines Landes geht oft einher mit einer rasant steigenden Ur-
banisierung. GroRRe Stadte haben i.d.R. eine hohe Wirtschaftskraft durch Verdichtung, Arbeitstei-
lung, Spezialisierung und Economies of Scale. Das stadtische Pro-Kopf Einkommen ist oft ein
Mehrfaches des Landesdurchschnitts. Grof3stadte sind nationale Wachstumspole die den Armen
aus dem landlichen Raum Arbeitsplatze und Einkommen versprechen. Oft genug geschieht die
Urbanisierung in Entwicklungsl&ndern ungeplant mit massiven negativen Folgen fur Umwelt, stei-
gendem Energieverbrauch und Verkehrschaos. Die vom Land zugewanderten Armen mussen sich
oft ohne Infrastruktur am Stadtrand ansiedeln, da Wohnen in den entwickelten Stadtzentren fur sie
unerschwinglich ist. Die Wohnungen der Armen sind haufig weit von den Arbeitsplatzen, Schulen
und Krankenhausern in den Zentren entfernt. Um Einkommen zu erzielen oder die Vorteile der
Stadt nutzen zu kdnnen, missen die Armen daher lange Wege in Kauf nehmen. Da sie sich Motor-
rader und Autos nicht leisten kdénnen, benétigen sie fir ihre Transportbedirfnisse, die sie nur zu
FuR oder mit dem o&ffentlichen Verkehr (OV) zufrieden stellen konnen, viel Zeit. Erst ein leistungs-
fahiger offentlicher Verkehr, der fiur die Armen auch bezahlbar ist, erméglicht es den Armen
die Vorteile der Stadt zu nutzen, d.h. Einkommen, Bildung und Gesundheitsdienstleistungen
schnell und kostengtinstig zu erreichen. Wahrend dies in kleineren Stadten oft noch mit informellen
offentlichen Verkehrssystemen machbar ist (z.B. Kleinbusse), kbnnen die Mobilitatsbedirfnisse der
immer haufigeren GroR- und Megastadte nur noch mit leistungsfahigen integrierten Bus- und
Schienensystemen realisiert werden.

Ein gut funktionierendes o6ffentliches Verkehrssystem kommt in besonderem MaRRe auch
Frauen zugute. lhnen wird ein Zeit- und kostengunstiger Zugang zu Arbeitsplatzen, Gesundheits-
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stationen und anderen fir sie wichtigen Zielen ermdglicht. Aufgrund ihrer haufigen Doppelbelas-
tung aus Familienversorgung und Einkommenserzielung ergeben sich fur Frauen besondere An-
forderungen an ein Verkehrssystem. Im Vergleich zu Mannern missen Frauen oft mehr und lange-
re Wege zurticklegen. Gleichzeitig stehen ihnen aber weniger finanzielle Mittel zur Verfiigung. Eine
Studie im Grofsraum Jakarta, Indonesien, konnte zeigen, dass ein bezahlbares und leistungsfahi-
ges offentliches Verkehrsangebot einen Beitrag leisten kann, Frauen bessere Chancen fiur die
Gleichstellung der Geschlechter zu eréffnen.*

Ein leistungsfahiger 6ffentlicher Verkehr ist nicht nur fiir die Armen wichtig, sondern ist von zentra-
ler Bedeutung fir die langfristige Entwicklungsfahigkeit einer Stadt. Die sehr dynamische Stadt-
entwicklung fiihrt oft zu kurzsichtigen und in Bezug auf den Transportsektor stralenorientierten
Planungen, die eine weitere Zersiedlung und immer langere Wege zur Folge haben. StralRen er-
scheinen schnell und kostenglnstig realisierbar, wahrend fur aufwendigere aber nachhaltigere
Lésungen Finanzmittel fehlen. Immer mehr Beispiele aus Schwellenlandern zeigen, dass diese
Entwicklung bald an ihre Grenzen stof3t. Mit der wirtschaftlichen Entwicklung der Stadt steigen die
Einkommen der Bevdlkerung und damit der Besitz von Motorradern oder Autos. In der Folge
wachst der Straf3enverkehr rasant und tbersteigt bald die Leistungsféahigkeit der Stra3eninfrastruk-
tur, die aus Platzgrinden nicht beliebig erweitert werden kann. Irgendwann wird dann das Uberlas-
tete Transportsystem zum Wachstumshindernis fir die Stadt. Transportinfrastrukturen pragen eine
Stadt langfristig. Eine strategische Ausrichtung auf einen leistungsfahigen 6ffentlichen Ver-
kehr muss daher bereits in einer relativ frihen Wachstumsphase getroffen werden (critical
stage). Wird zu spat von der StraBe auf den 6ffentlicher Verkehr umgeschwenkt, ist eine Neuaus-
richtung sehr schwer, einmal weil der verfligbare Raum bereits sehr knapp und teuer ist, zum an-
deren auch weil es schwer ist, das Mobilitdtsverhalten der Blrger zu andern. Das untenstehende
Schaubild® verdeutlicht diesen Sachverhalt nochmals. Neben der eigentlichen Infrastruktur fiir den
offentlichen Verkehr ist auch eine vorausschauende Stadtplanung wichtig, die Wohn- und Arbeits-
standorte entlang definierter Korridore verdichtet entwickelt, die Gber den 6ffentlicher Verkehr effi-
zient erschlossen werden kbénnen.

Abbildung: Entwicklung des Marktanteils des offentlichen Personennahverkehrs am gesamten
Stadtverkehr in Abhangigkeit der Wohlstandsentwicklung der Einwohner einer Stadt
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Damit ein effizienter 6ffentlicher Naheverkehr auch fir armere Bevilkerungsschichten noch be-
zahlbar ist, sind in manchen Féllen Quersubventionen notwendig. Diese Quersubventionierung von
Transporttarifen fur &rmere Bevolkerungsschichten und andere vulnerable Bevdlkerungsgruppen
kann 6konomisch gerechtfertigt sein, wenn diesen damit die Mdglichkeit fir den wirtschaftlichen
Aufstieg erleichtert wird und wenn das System insgesamt nachhaltig finanziert und betrieben wer-
den kann. Eine mdgliche und auch verkehrlich sinnvolle Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs
bildet die starkere Belastung des motorisierten Individualverkehrs (1V). Einmal werden damit eher
zahlungskréftigere und wohlhabende Bevdlkerungsschichten betroffen, zum anderen wird damit
eine Verkehrslenkung in Richtung umweltfreundlicher 6ffentlicher Verkehr erreicht.

Eine gute Verkehrsanbindung von Industrie- und Gewerbegebieten stellt einen wichtigen
Standortfaktor fur eine Stadt dar. Giter zur Versorgung der Stadt und der lokalen Industrie aber
auch produzierte Waren mussen ihren Bestimmungsort zuverlassig und kostengiinstig erreichen.
Schlief3lich miussen auch die Arbeiter zuverlassig und pinktlich zu ihren Arbeitsplatzen kommen.
Die leistungsfahige ErschlieBung der Gewerbestandorte ist damit ebenfalls eine wichtige Grundla-
ge fur die Funktionsfahigkeit und Attraktivitat einer Stadt beispielsweise fir Direktinvestitionen.
Neue Arbeitsplatze, die eine Grundlage der Armutsminderung sind, werden nur geschaffen, wenn
diese grundlegenden Voraussetzungen erfullt sind.

Insgesamt verbessert die Forderung des offentlichen Verkehrs nicht nur die Situation der Armen,
sondern senkt auch die wirtschaftlichen und sozialen Kosten fur den Verkehr einer Stadt. In hoch
verdichteten Stadten liegen die Verkehrskosten fur die Gemeinschaft erfahrungsgemaf bei 5%
des BIP, wahrend sie bei gering verdichteten Stadten mit niedrigem o6ffentlichem Verkehr-Anteil
oftmals bei mehr als 12% liegen.® Auch der Energieverbrauch einer Stadt mit gut organisiertem
offentlichem Verkehr ist deutlich geringer als der einer auf den Stral3enverkehr ausgerichteten
Stadt. Der spezifische Energieverbrauch und damit auch der TreibhausgasausstoR? eines gut orga-
nisierten und bedarfsgerecht ausgerichteten 6ffentlichen Personennahverkehrssystems sind bis zu
zehnmal geringer als der des motorisierten Individualverkehrs. Ein nutzerorientierter Ausbau
des OPNV kann den Energieverbrauch einer Stadt daher erheblich verringern und damit
auch einen wirksamen Beitrag zum Klimaschutz leisten.

In der Wirklichkeit der Entwicklungslander wird dagegen oft der Individualverkehr Uber Treibstoff-
subventionen gestarkt. Damit werden aber gerade die wohlhabenden Bevdlkerungsschichten in
der Nutzung des Individualverkehrs unterstitzt. Bei steigenden Olpreisen am Weltmarkt belastet
dies aber den Staats- bzw. Stadthaushalt immer starker und immer mehr Mittel fehlen fur den Er-
halt und Ausbau der Transportinfrastruktur. Um den nachhaltigen Erhalt der Infrastruktur gewéhr-
leisten zu kénnen und auch um Preissignale in Richtung 6ffentlicher Verkehr zu setzen, hat sich in
einigen Entwicklungsléndern eine nutzungsgebundene Treibstoffabgabe durchgesetzt, die aus-
schlieBlich fur den Erhalt und teilweise auch fur den Ausbau der Transportinfrastruktur verwendet
wird. Internationale Erfahrungen zeigen, dass bereits eine Treibstoffabgabe von 10 USD Cent pro
Liter ausreichend sind, um den Unterhalt des bestehenden Netzes von UberlandstraRen zu finan-
zieren.

* Ein leistungsfahiges und international konkurrenzfahiges Transportsystem als
zentraler Standortfaktor und Voraussetzung fir Wirtschaftswachstum

Fur Unternehmen sind Regionen und Standorte attraktiv, die eine zuverlassige und sichere Trans-
portleistung zu akzeptablen Kosten anbieten (d.h. im Verhaltnis zum Wert der transportierten Wa-
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ren) und einen schnellen und kostengtinstigen Warenumschlag ermdglichen. Niedrige Transport-
kosten ermdglichen lokalen Produzenten den Zugang zu nationalen Ressourcen ebenso wie zu
internationalen Beschaffungs- und Absatzmaérkten. Das erméglicht den Unternehmen die Realisie-
rung eigener Skalenertrage, d.h. sinkende durchschnittliche Produktionskosten (Economies of sca-
le) durch groRere Produktionsmengen. In Entwicklungslandern sind insbesondere die Kosten flr
Im- und Exporte von grol3er Bedeutung. In Binnenlandern wie Uganda und Mali machen die
Frachtkosten durchschnittlich 32% bzw. 39% des Wertes aller importierten Guter aus. In Asien
sind es hingegen nur 9%, in Westeuropa 4%. Wesentliche Grinde fir die hohen Transportkosten
sind fehlende oder mangelhafte Transportinfrastrukturen. Von Bedeutung sind hier Uberwiegend
nationale Fernstralen, Bahnstrecken, See- und Flusshafen sowie Flughafen. Haufig treten dazu
noch hohe Abgaben fur Im- und Export von Waren sowie lange Verzégerungen in der Grenzabfer-
tigung. Insbesondere verderbliche Waren bendétigen zwingend entsprechend kurze Transport- und
Grenzabfertigungszeiten. Eine wirkungsvolle Férderung des internationalen Handels (, aid for
trade") erfordert gleichzeitig den Aufbau von leistungsfahigen Transportinfrastrukturen.

Die Erleichterung von Importen erhéht zwar den Wettbewerbsdruck auf nationale Unternehmen,
was aber durch entsprechende Restrukturierungsmafinahmen deren Effizienz verbessern kann.
Auch wenn in Einzelféllen diese Anpassung an die Globalisierung zu Betriebsschlieungen und
Arbeitsplatzverlusten gefiihrt hat, so erhéhte sich langfristig die Produktivitat’ und damit die inter-
nationale Konkurrenzfahigkeit der nationalen Wirtschaft mit entsprechend positiven Effekten auf
zusatzliche Arbeitsplatze und Einkommen. Die durch Transport ermdglichte Marktdffnung
schwécht lokale Monopole, senkt Verbraucherpreise und starkt die Konkurrenzfahigkeit der
regionalen Wirtschaft.® Besonders erfolgreich waren hier in der Vergangenheit die asiatischen
Schwellenléander aber auch in vielen afrikanischen Staaten hat sich die Situation in den letzten
Jahren deutlich gebessert.

* Armutsminderung durch Transportinfrastruktur benétigt ein effizientes institutio-
nelles Umfeld

Zur Entfaltung der armutsmindernden Wirkungen von Infrastrukturinvestitionen sind geeignete in-
stitutionelle Rahmenbedingungen notwendig. Durch Wirtschaftswachstum erhalten der Staat
und die Kommunen héhere Steuereinnahmen. Effiziente institutionelle Rahmenbedingungen sor-
gen fur die sachgerechte Verwendung der Steuereinnahmen. Insbesondere fir den Substanzerhalt
der bereits vorhandenen Infrastruktur sowie den zielgerichteten weiteren Ausbau. Die Weltbank
schétzt den Investitionsbedarf fur wirtschaftliche Infrastruktur in den Entwicklungslandern auf rund
465 Mrd. USD pro Jahr, allein um das geschatzte Wirtschaftswachstum von durchschnittlich 2,7%
in den Jahren 2000-2010 nicht zu gefahrden. Das entspricht Ausgaben fir Investitionen und In-
standhaltung von 5,5% des BIP fir die Entwicklungslénder insgesamt und von 6,9% fir die Nied-
rigeinkommensléander.®

In vielen, vor allem armeren, Entwicklungslandern gibt es weder das institutionelle Umfeld noch die
Finanzkraft auch nur den Erhalt der bestehenden StraR3eninfrastruktur zu gewahrleisten. In der
Vergangenheit wurden oft gréRere Verkehrsinfrastrukturen von internationalen Gebern finanziert
und gebaut, die schon nach wenigen Jahren aufgrund fehlender oder unzureichender Erhaltungs-
malnahmen unbrauchbar oder zumindest in ihrer Leistungsfahigkeit stark eingeschréankt waren. In
den letzten zwei Jahrzehnten hat hier ein deutliches Umdenken eingesetzt. Der dauerhaften Erhal-
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tung der Infrastrukturen wird mindestens ebensoviel Wichtigkeit beigemessen wie dem Aus- und
Neubau.

Im Bereich des Transportsektors konnen héaufig Sektorreformen eine nachhaltige und armutsori-
entierte Erhaltung und Ausbau der Infrastruktur unterstiitzen. Im Stral3enbereich haben sich Sek-
torreformen bewahrt, die ein von der Politik weitgehend unabhangiges Management und Un-
terhaltung der StralReninfrastruktur ermoéglichen. Dabei flieBen Einnahmen aus dem Stral3en-
sektor in einen unabhéngigen Road Fund. Die sachgerechte Verwendung dieser Mittel erfolgt
durch eine institutionell unabhéngige Strafl3enverwaltung, in der auch von die private Transportwirt-
schaft vertreten ist. In vielen Entwicklungslandern konnte damit zwar noch keine Selbstfinanzie-
rung des Sektors erreicht werden aber zumindest eine deutliche Verbesserung des regelmafiigen
Unterhalts des Stra3ennetzes.

Bei Bau und insbesondere im Unterhalt der Infrastruktur werden soweit moglich und sinnvoll arme
Bevdlkerungsschichten bericksichtigt. Beispielsweise durch Vergabe von Auftrdgen an lokale
Kleinunternehmen oder die Beschéftigung lokaler Arbeitskrafte flr Arbeiten in der Stral3enunterhal-
tung.

* Die Leistungsfahigkeit der Entwicklungslander zur Finanzierung notwendiger
Transportinfrastruktur ist begrenzt

In Afrika sank der Anteil der 6ffentlichen Ausgaben fir wirtschaftliche Infrastruktur am BIP von rund
4% im Durchschnitt der Jahre 1980-1985 auf unter 2% im Zeitraum 1996-2001, d.h. deutlich unter
den von der Weltbank festgestellten notwendigen Anteil zwischen 5 und 7% des BIP. Die Privat-
wirtschaft konnte diesen Riickgang nicht kompensieren. Entgegen der hohen Erwartungen leistete
das privatwirtschaftliche Engagement im Transportsektor in Entwicklungslandern nur einen relativ
geringen Beitrag zur Behebung der Engpésse im Bereich der Infrastruktur. Insgesamt konnte die
Privatwirtschaft nur 14% des gesamten Bedarfs an wirtschaftlicher Infrastruktur decken. Von die-
sen Investitionen entfielen wiederum nur 15% auf den Transportsektor, bezogen auf die Niedrig-
einkommenslander sogar nur 8%. Der Uberwiegende Teil der Investitionen im Transportbereich
entfiel neben einigen Mautstral3en auf Konzessionen fur den Hafen- oder Flughafenbetrieb oder
den Betrieb von Bus- und Bahnlinien. Letztere beinhalten aber meist keine neuen Investitionen
sondern den verbesserten Betrieb auf bestehender Infrastruktur. Dieses zuriickhaltende Engage-
ment im Transportsektor liegt vor allem daran, dass Investitionen im Transportsektor sich haufig
erst sehr langfristig armortisieren, meist sehr viel Kapital erfordern und oft noch ein grof3es Risiko
in Bezug auf Kosten und Einnahmen beinhalten. Besonders in Krisenzeiten sinkt die Risikobereit-
schaft noch einmal und fiihrt gar zum Abzug von finanziellen Mitteln.

In vielen Féallen ist eine betriebswirtschaftliche Amortisation Gberhaupt nicht méglich. Beispielswei-
se sind offentliche Personenverkehrssysteme betriebswirtschaftlich nicht rentabel, obgleich ihr
gesamtgeselischaftlicher Nutzen sehr hoch ist. Diese offentlichen Verkehrssysteme ermdglichen
armen und damit relativ immobilen Bevdlkerungsschichten erst die Mobilitat, die zur Armutstber-
windung notwendig ist. Auch viele weitere Nutzenkomponenten wie Schonung der Umwelt, erhéh-
te Verkehrssicherheit oder Erhaltung der stadtischen Funktionsfahigkeit, fuhren nicht zu Einnah-
men. Der Aus- und Neubau dieser Infrastrukturen sind damit Aufgabe des o6ffentlichen Sektors,
wahrend der Betrieb in vielen Fallen auch von privaten Unternehmen erfolgreich durchgefiihrt wer-
den kann.



* Der Beitrag der KfW

Die direkte und indirekte Armutsminderung sind zentrale Ziele von Vorhaben der KfW Entwick-
lungsbank. Die Vorhaben leisten wichtige Beitrdge zur Armutsminderung, Entwicklung und der
Umsetzung der MDGs.

Uber eine Vielzahl von Vorhaben entwickelte die KfW eine umfassende Expertise in den Bereichen
landlicher Wegebau sowie umwelt- und klimaschonende Alternativen im nationalen und stadti-
schen Verkehrswegebau. Insbesondere im letzteren Bereich ist allerdings ein deutlicher Rickgang
der Mittelzusagen bei vielen internationalen und auch der deutschen EZ zu verzeichnen. Das feh-
lende Engagement der Geber verschéarft den Handlungsbedarf in vielen Entwicklungslandern. Die
fehlende oder unzureichende Transportinfrastruktur wird zunehmend zu einem Entwicklungshin-
dernis das auch die Armutsbek&mpfung erschwert, wenn nicht gar unmaoglich macht.

Weitere Informationen:

Dr. Reiner Koblo

Tel. +49 69 7431-4506

Fax. +49 69 7431-2738
E-Mail: reiner.koblo@kfw.de
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