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Nachhaltige Transportfinanzierung
Marktwirtschaftliche Strukturen starken, Eigenanstrengungen einfordern

* Finanzierung als Entwicklungsengpass

Ohne Transport sind Arbeitsteilung, Handel,
Marktwirtschaft und eine Teilhabe an Globalisie-
rung nicht denkbar. Transport ist eine zentrale
Voraussetzung flr wirtschaftliche und soziale Ent-
wicklung, Armutsbekampfung und die Erreichung
der Millennium-Entwicklungsziele (MDGs). Trans-
portinfrastruktur erfordert jedoch hohe Investitio-
nen und laufende Mittel fir Betrieb und Unter-
haltung. lhre Finanzierung stellt viele Entwick-
lungslander vor gewaltige Probleme.

Trotz seiner entwicklungspolitischen Bedeutung
ist die Unterstitzung des Transportsektors durch
bi- und multilaterale Entwicklungszusammenarbeit
in den letzten Jahren ricklaufig. Privates Kapital
flieBt nur sehr selektiv in Transportprojekte und
auch nur in wenige Lander.

In vielen Entwicklungslandern ist zudem eine un-
zureichende Mobilisierung eigener Mittel zu ver-
zeichnen, da die Nutzer von Transportwegen und
-dienstleistungen oft nicht ausreichend an den
Kosten beteiligt werden. Auch werden oft zu we-
nig Mittel fir den Unterhalt von Transportinfra-
struktur bereitgestellt — mit gravierenden Folgen:

- Der Transportsektor lebt oft von der Substanz,
d.h. StralBen, Eisenbahnen und Hafen — ein
wesentlicher Bestandteil des Volksvermdgens in
Entwicklungslandern — verfallen, oder aber

- der Staatshaushalt muss den Transportsektor
subventionieren, was zu Lasten anderer Berei-
che geht oder zu wachsender Staatsverschul-
dung flhrt.

- Subventionierte  Transportpreise provozieren
eine Uberhdhte Transportnachfrage.

- Zu niedrige Treibstoffpreise beglnstigen den
motorisierten Individualverkehr reicherer Bevol-
kerungsschichten und stehen somit im Wider-
spruch zu Armutsminderungsstrategien.

- Die unterschiedliche Subventionierung verschie-
dener Verkehrsmittel fuhrt zu Wettbewerbs-
verzerrungen und Fehlallokationen.

- Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur unter-
bleibt, sodass

- Zugang zu Markten, Arbeitsplatzen und sozialen
Einrichtungen vor allem in armen landlichen Re-
gionen nicht geschaffen wird,

- Transportzeiten lang und Transportkosten hoch
bleiben,

- Arbeitsmdglichkeiten fir Arme in Bau und Unter-
haltung und Auftragschancen fur kleine und mitt-
lere Unternehmen entfallen,

- Wachstumschancen aufgrund von mangelnder
Arbeitsteilung und Handel (national, regional
und international) nicht genutzt werden.

Diese Situation ist weder pro-poor noch ein Bei-
spiel fir good governance. Die Sicherstellung
einer soliden Transportfinanzierung muss somit
ein zentrales Anliegen der Entwicklungszusam-
menarbeit sein.

* Eigenanstrengungen der Partner einfordern

Die Entwicklungszusammenarbeit kann Eigenan-
strengungen der Partnerlander nicht ersetzen.
Nachhaltige = Mobilitatssicherung  kann  nur
gelingen, wenn Mittelzufihrung von auflen mit
entsprechenden strukturellen Veranderungen und
Eigenanstrengungen einhergeht. Hierauf gilt es
bilateral und multilateral hinzuwirken.

* Marktwirtschaftliche Prinzipien fordern

Marktwirtschaftliche Preise reflektieren Kosten,
Angebot und Nachfrage. Grundsétzlich sollte das
Verursacherprinzip "Der Nutzer / Konsument soll
zahlen" gelten, d.h., der Nutzer von "Transport"
sollte fir samtliche verursachten Kosten
aufkommen  (Prinzip der  Kostendeckung),
unabhangig davon, welches Transportmittel er
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benutzt. Fir den StralBenverkehr als wichtigsten
Verkehrsbereich bedeutet das beispielsweise,
dass der Strallennutzer nicht nur fir die Kosten
des Transportmittels im engeren Sinne (PKW,
Bus, LKW) sondern auch fir die Stralennutzung
aufkommt. Dies kann durch Mineraldlabgaben,
Kfz-Steuer und/oder Stralkennutzungsgebiihren
erreicht werden.

Eine héhere Kostendeckung verbessert auch die
Chancen, private Investoren bzw. kommerzielle
Mittel fir den Ausbau von Transportinfrastruktur
zu gewinnen und damit zusatzliche Mittel zu mobi-
lisieren. Wettbewerb zwischen privaten Akteuren,
z.B. durch die Vergabe von Instandhaltungsleis-
tungen an private Anbieter im Rahmen 6&ffentlicher
Ausschreibungen oder durch den privatwirtschaft-
lichen Betrieb von Hafen, Fahren oder Eisenbah-
nen, kann zu erheblichen Kostenreduzierung fiih-
ren und damit ebenso zu einer nachhaltigen Fi-
nanzierung von Transport beitragen.

* Kostendeckung, Transparenz und Mittel-
bereitstellung

Transportkosten setzen sich zusammen aus
laufenden Kosten (Instandhaltung, Betrieb), Kapi-
talkosten (Abschreibungen, Finanzierungskosten),
sowie externen Kosten (Umweltbelastungen). Die-
sen Kosten stehen direkte Einnahmen in Form
von Nutzungsentgelten (Eisenbahntickets, Stra-
Rennutzungsgeblhren, etc.) und indirekte Einnah-
men (Steuern, Zoélle und Abgaben auf Verkehrs-
mittel und Treibstoff, etc.) gegentber. Der Grad
der Kostendeckung ist das Verhaltnis von Einnah-
men zu Kosten.

Haufig besteht hinsichtlich der Kostendeckung je-
doch keine Transparenz, d.h. es ist nicht nachvoll-
ziehbar in welchem Male die unterschiedlichen
Verkehrsbereiche eines Landes Kosten und Ein-
nahmen verursachen. Diese Transparenz gilt es
zu schaffen und gleichzeitig darauf hinzuwirken,
dass in einem ersten Schritt zumindest die laufen-
den Kosten durch direkte und indirekte Einnah-
men gedeckt werden; langerfristiges Ziel muss
dartber hinaus die Deckung der Kapitalkosten
sowie ggf. die Internalisierung besonders gravie-
render externer Kosten sein, z.B. Umweltkosten in
groRen Stadten mit rasch wachsender Motorisie-
rung und hinreichender Zahlungsfahigkeit.

Weiterhin muss eine ausreichende Mittelbereit-
stellung insbesondere fir die Unterhaltung sicher
gestellt sein. Kann das z.B. im Stralenbereich
durch den normalen Budgetierungsprozess nicht
verlasslich garantiert werden, ist die Einfuhrung
eines zweckgebundenen Strallenunterhaltungs-
fonds sinnvoll.

* Ausnahmen vom Prinzip der Kosten-
deckung

Soziale, entwicklungspolitische oder Okologische
Aspekte kénnen das Abweichen von der Regel
der Kostendeckung rechtfertigen, missen aber
gut begriindet sein. Beispiele sind die Subventio-
nierung armerer Regionen, Bevdlkerungsschich-
ten oder umweltfreundlicher Transportmittel (z.B.
offentlicher Personennahverkehr gegeniber stad-
tischem Individualverkehr). Dabei sollte jedoch
angestrebt werden, dass die Transporteinnahmen
die Transportkosten insgesamt decken, was bei
fehlenden Budgetmitteln am ehesten durch eine
begrenzte Quersubventionierung zwischen Regio-
nen, Verkehrsmitteln oder Nutzergruppen erreicht
werden kann.

* Die Rolle der KfW Entwicklungsbank

Die KfW Entwicklungsbank stellt Mittel und Know-
how fir die Vorbereitung und Umsetzung von
Investitionsvorhaben in Entwicklungslandern zur
Verfigung und leistet begleitende Beratung. Dies
beinhaltet den Dialog zur Anpassung der sektora-
len Rahmenbedingungen, insbesondere der Sek-
torfinanzierung und einer moglichen Beteiligung
der Privatwirtschaft, sowie Unterstiitzung bei der
Ermittlung des Kostendeckungsgrades, der Erar-
beitung von Anpassungsstrategien und ggf. der
Einfihrung von StralRenunterhaltungsfonds.

Entwicklungszusammenarbeit strebt nachhaltige
strukturelle Verbesserungen in den Partnerlan-
dern an. Das kann nur gelingen, wenn bei den
Partnern die Bereitschaft zu Veranderungen und
verstarkten Eigenanstrengungen gegeben ist.
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