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1. PROBLEMSTELLUNG

Seit Ende der 80er Jahre steht der Giiterverkehr in Japan im Mittelpunkt
einer offentlichen Umweltdiskussion, die sich insbesondere auf den mo-
torisierten Straenverkehr' konzentriert. Dessen rasch wachsender Anteil
am gesamten Giitertransport und damit verbundene Steigerungen der
Umweltbelastung, vor allem im Bereich der Luftverschmutzung, haben
zu wachsender Kritik und einem Hinterfragen der derzeit hohen Bedeu-
tung des Lastkraftwagens (LKW) im Giiterverkehr gefiihrt (MArsuo 1992:
65-81; NITTsU S0GO KENKYUJO 1994: 26-58). Dabei wird vielfach die Imple-
mentation des just-in-time-Prinzips in Industrie und Handel als Hinter-
grund dieser Entwicklung gesehen, was zu dem Vorwurf fiihrte, durch
Verlagerung der Lagerhaltung auf die Strafie unternehmerische Kosten
auf die Gesellschaft abzuwilzen (Maskery 1991: 43; Tokyo Business,
Jan./Feb. 1993: 33, 34). Ahnliche Entwicklungen im Giitertransport sind
seit den 80er Jahren auch in anderen Industriestaaten zu beobachten. Das
Beispiel Japan jedoch weist einige Besonderheiten auf, die vor allem rdum-
licher Natur sind.

Bedingt durch die gebirgige Topographie haben sich in Japan seit jeher
Bevolkerung und wirtschaftliche Aktivitdten auf wenige Kernrdume kon-
zentriert. Ebenso blieb auch bis heute eine weitreichende Verkehrser-
schliefung erschwert und in erster Linie auf die Verbindung dieser Raume
ausgerichtet. Daher konzentriert sich auch ein Grofiteil des Transportauf-
kommens auf die Ballungsrdume und den Kiistenstreifen zwischen Tokyo
und Osaka wie dessen Verlangerung bis zum Norden Kyiushiis. Dariiber
hinaus fithrten seit den 70er Jahren die im internationalen Vergleich frithen
und weitreichenden Implementationen des just-in-time-Prinzips in Indu-

! Unter motorisiertem Strafenverkehr wird hier der Transport per LKW und
Leichttransporter (zu Abgrenzungen s. Abschnitt 2.3.) verstanden. Giitertrans-
porte per PKW und Motorrad werden nicht betrachtet, da sie weder von gro-
Berer Bedeutung fiir die hier untersuchte Fragestellung noch statistisch genau
zu erfassen sind.
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strie und Handel zu besonderen Transportanforderungen, die eine starke
Ausweitung des LKW-Transports begtinstigten. Da aufierdem gleichzeitig
die bestehenden Kapazitdten des zweiten Landverkehrsmittels Eisenbahn
gezielt auf den Personenverkehr ausgerichtet wurden, kam es im Giiter-
transport zu starken Zuwéchsen des LKW-Verkehrs und damit, bedingt
durch die regionale Verteilung des Transportaufkommens, auch zu einer
besonderen raumlichen Konzentration der Umweltbelastungen in den
Ballungsrdumen. Dadurch entstand in Japan ein besonderer Bedarf an
Mafinahmen zur Reduktion dieser Belastungen, wobei eine Untersuchung
dieser Problematik zwar eine japanspezifische Behandlung erfordert, Er-
gebnisse und Schlufifolgerungen jedoch fiir die Situation in anderen Staa-
ten ebenfalls Relevanz besitzen.

Vor diesem Hintergrund verfolgt der vorliegende Beitrag das Ziel,
Besonderheiten der Beziehung von Straengiiterverkehr und Umweltbe-
lastung im Fall Japan zu analysieren und so einen Beitrag zur Versachli-
chung der Diskussion dieses teilweise sehr emotional behandelten
Themas zu liefern. Auf die grundséatzliche Problematik externer Kosten
des Verkehrs wird bewufit nur am Rande eingegangen, um der konkreten
Darstellung der Situation in Japan moglichst grofien Platz einrdumen zu
kénnen.

Einleitend erfolgt ein Uberblick zur Struktur und Entwicklung im
gesamten Giitertransport, bei dem der Rolle des Strafiengiiterverkehrs
besondere Bedeutung beigemessen wird, um so den Hintergrund fiir
die wachsende Dominanz des LKW als Verkehrsmittel besser heraus-
arbeiten zu kénnen. Anschlieflend wird die Situation der verschiedenen
Umweltbelastungen im Zusammenhang mit dem Gtitertransport dar-
gestellt, wobei jeweils ein Vergleich zwischen dem Stralenverkehr und
den {ibrigen Verkehrsmitteln erfolgt. Den Abschluf bildet ein Uberblick
iiber die derzeit in Japan angewandten staatlichen Mafinahmen zur
Verringerung der Umweltbelastungen und ihr Verhiltnis zu den tat-
sdchlichen Anpassungsmafsnahmen im Transportbereich auf privatwirt-
schaftlicher Seite.

2. STRUKTUR UND ENTWICKLUNG DES GUTERTRANSPORTS

2.1. Gesamtentwicklung im Uberblick

Vor dem Hintergrund eines starken Wirtschaftswachstums stieg auch das
Volumen des Glitertransports in Japan bis 1973 rasch an. Die transportierte
Giitermenge in Tonnenkilometern (t/km) erhohte sich von 1955 bis 1973
um das 5fache auf tiber 400 Mrd. t/km, in Tonnen (t) sogar um das 7fache
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auf tber 5,7 Mrd. t (UNYUsSHO 1993f: 16-18). In der Folgezeit kam es im
Zusammenhang mit den beiden Olkrisen und wirtschaftlichen Anpas-
sungsprozessen in Japan jedoch zu Schwankungen und zeitweisen Riick-
gangen im Transportaufkommen, so daf noch Mitte der 80er Jahre die
Werte ungefahr das Niveau von 1973 aufwiesen. Das erneut starke Trans-
portwachstum zwischen 1986 und 1991 spiegelt den zeitgleichen Wirt-
schaftsboom wider, wie auch die jiingste Rezession ihren Ausdruck im
Transportriickgang seit 1992 findet (Abb. 1). Trotz dieses erneuten Riick-
gangs wird auch fiir die néchsten 10-15 Jahre insgesamt mit einer weiteren
Transportsteigerung gerechnet (UN'YusHO 1994d: 204-209).

Bio. Yen; Mrd. t/km; 10 Mio. t
700 - — 700
600 - 600
500 - 500
400 "1 400
300 300
200 - 200
100 4z — 100
1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990
* BSP (Bio. Yen) ‘= t/km (Mrd.) =t (10 Mio.)

Abb. 1: Bruttosozialprodukt und Giitertransportaufkommen (t und t/km), Vergleich
der Entwicklung in Japan von 1955 bis 1992

Quelle: UN"YUSHO (1994b: 1, 2); YANO KoTa KINENKAT (1993: 584).

Die vergleichsweise geringe Zunahme des Transportgewichts von 5,7
Mrd. t im Jahre 1973 auf 6,7 Mrd. t im Jahre 1992 bei gleichzeitig deutlich
weiter ansteigendem Bruttosozialprodukt liegt hauptséchlich in einer
deutlichen relativen Abnahme der Massengiiter und damit einem Wandel
in der Zusammensetzung der transportierten Gliter begriindet (Giiter-
struktureffekt). Wihrend vor 1970 auf Land-, Forst- und Fischereiwirt-
schaft, Bergbau und Bauwirtschaft mehr als 30% der Transportmenge in
t/km fielen, blieb das Aufkommen dieser drei Bereiche zwar bis 1990 ab-
solut ungefahr gleich, ihr Anteil sank jedoch deutlich auf 13,5% (Abb. 2).
Transportzuwéchse resultierten einzig aus einer Zunahme des Bereichs In-
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dustrie/Handel/Ubriges?, wobei es auch innerhalb dieser Gruppe zu ei-
nem anteiligen Riickgang der Massengiiter (Olprodukte, Eisen, Stahl und
Nichteisenmetalle, Steine und Erden) kam (UN"YUSHO 1966b-1994b). Hierin
driickt sich eine deutlich verminderte Ausrichtung auf die Schwerindu-
strie aus, die im rohstoffabhéngigen Japan nach der ersten Olkrise einsetzte
und einen raschen Strukturwandel in Industrie und Gesamtwirtschaft zur
Folge hatte.

Mrd. t/km
500_.. ................ . e e e e e e

450 —f - s . e S

400 |
350 — - - e 's .......... ’w .........
800 N R
250 — -
200 -
150 — -
100 oo

1975 1980 1985 1990

B La-, Fo- Fi.wirtschaft F1Bergbau [ Bauwirtschaft Nindustrie/Handel/Ubr.

Abb. 2: Transportaufkommen in Japan nach verschiedenen Wirtschaftsbereichen von
1970 bis 1990 (in t/km)

Quelle: UN'YUSHO (1966b-1992b).

Im Gegensatz zu den Verdnderungen in der Giiterstruktur blieb die re-
gionale Konzentration des Transportaufkommens auf den Kernraum
Honshiis insgesamt nahezu unverandert. Wihrend dieses Gebiet mit den
Regionen Kantd, Kinki und den Préfekturen Gifu, Shizuoka und Aichi
nur 23,9% der Flache Japans in Anspruch nimmt, konzentrieren sich hier
seit langem der Grofiteil der Bevolkerung (59,3% im Jahre 1991) wie auch
der der wirtschaftlichen Aktivitét (66,3% des BSP im Jahre 1989) (YanO
Korta Kinenkal 1993: 70, 592). Ebenso entfillt auf diesen Raum seit 1965
nahezu unveréndert die Hélfte des eingehenden (50%) und ausgehenden

2 Unter die Rubrik Ubriges f4llt vor allem das seit 1980 verzehnfachte Aufkom-
men von Paketzustellungen im Haus-zu-Haus-Verkehr durch private Kurier-
dienste (takuhaibin). So wurden 1992 auf diesem Weg landesweit iiber 1 Mrd.
Pakete transportiert (UN"YUsHO 1994c: 177).
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(49%) Giiterverkehrs, zu dem noch der Transitverkehr aus anderen Re-
gionen zu zdhlen ist (UN"YUSHO 1966b-1994b).

Wie auch in anderen Teilen Japans kam es jedoch auch innerhalb der
Regionen Kanto und Kinki aufgrund gestiegener Agglomerationsnachtei-
le in den Ballungsrdumen zu deutlichen Verlagerungen industrieller Ak-
tivitdt von kiistennahen Standorten ins Binnenland (Krizar KikakucHO
1992: 8-33). So biifiten die am Meer gelegenen Préfekturen von Kanto und
Kinki zwischen 1975 und 1990 6,2% des gesamten Industrieumsatzes ein,
wihrend die Prifekturen im Binnenland 3,7% hinzugewannen (TsOSHO
SANGYOsHO 1977; 1982; 1987; 1992a). Hierbei handelt es sich jedoch nicht
um einen echten Deglomerationsprozefs, sondern lediglich um Verlage-
rungen an den Rand der Agglomeration, aufgrund dessen es auch nicht
zu einer iiberregionalen Standortauflockerung kam (VoppeL 1990: 61).
Zwar verlagerte sich infolge dieser Entwicklung ein entsprechender Anteil
des Transportaufkommens von der Kiiste hin zum Binnenland, die fort-
bestehende Verkniipfung mit den Ballungs- und Absatzzentren Tokyo und
Osaka verhinderte jedoch dort nennenswerte Entlastungseffekte im Ver-
kehr (UN"YUSHO 1966b-1994b).

2.2. Stellung des Straflenverkehrs innerhalb der Verkehrsmittel

Zur Beschreibung von Anteil und Bedeutung der einzelnen Verkehrsmittel
kénnen je nach Untersuchungsbedarf beim Giitertransport verschiedene
Indikatoren wie Leistung in Tonnen, in Tonnenkilometern oder die Anzahl
der Transportfélle herangezogen werden. Im Falle Japans zeigt sich dabei
unabhéngig von der Indikatorwahl eine durchgéngige Anteilszunahme des
LKW-Verkehrs zum jeweils dominanten Verkehrsmittel. Abb. 3 beschreibt
die Entwicklung in t/km und damit den Mafsstab, der am besten die rdum-
liche Belastung durch den Giterverkehr widerspiegelt, da hier Transport-
gewicht und -distanz zueinander in Relation gebracht werden. Es fallt auf,
daf$ beinahe parallel zum Anteilswachstum des LKW-Verkehrs der Anteil
der ehemals dominanten Eisenbahn von tiber 50% im Jahre 1955 auf unter
5% im Jahre 1992 gefallen ist. Seit 1975 geht aber die Zunahme des Strafsen-
verkehrs auch zu Lasten der zwischenzeitig dominanten Kiistenschiffahrt.’
Das Flugzeug spielt mit 0,1% nur eine untergeordnete Rolle.*

3 Der letzte Giitertransport auf Binnenwasserwegen in Japan fillt auf das Jahr
1942, seitdem konzentriert sich der Giiterverkehr zu Wasser allein auf die Kii-
stenschiffahrt (Masuba 1993: 194).

* Der Rohrleitungsverkehr hat fiir Japan kaum Bedeutung, so da8 seine Trans-
portanteile in nahezu keiner Statistik erscheinen und daher vernachlassigt wer-
den kénnen.
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Abb. 3: Anteile der einzelnen Verkehrsmittel am Transportaufkommen in tkm von
1955 bis 1992

Quelle: UN'YUSHO (1994b: 1, 2).

Eine Gegeniiberstellung der Transportanteile in t ergibt die gleiche Rei-
henfolge, doch fdllt die Dominanz des StraBenverkehrs mit durchweg
ca. 90% seit 1970 noch deutlicher aus. Der Anteil der Kistenschiffahrt
schwankt zwischen 7% und 9%, wihrend der der Bahn von 5% auf
1,2% gefallen ist (UN'yusHO 1993f: 20, 21). Der Unterschied zwischen
beiden Betrachtungsweisen erklart sich hauptsichlich aus den hohen
Anteilen von Bahn und Schiff beim Massenguttransport im Fernverkehr,
wodurch sich diese Transporte vor allem in der Erfassung in t/km nie-
derschlagen.

Da beim LKW-Transport das durchschnittliche Transportgewicht
deutlich niedriger als beim Bahn- oder Schiffstransport ausfallt, liegt
der Anteil des Straflenverkehrs an den Transportfillen besonders hoch,
wobei er in den 90er Jahren iiber 98% ausmachen diirfte (UN'YUSHO
1992c: 314).

Diese klare Verlagerung hin zum Strafienverkehr beruht zu grofien Tei-
len auf Wirkungen des Giiterstruktureffekts. So weisen Massengiiter eine
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hohe Affinitdt zu Bahn und Schiffahrt auf, wodurch sich mit einem antei-
ligen Riickgang dieser Giiter auch ein Teil des Bedeutungsriickgangs die-
ser Verkehrsmittel erkldren 146t.

Dariiber hinausgehende Anteilsverlagerungen zwischen den Verkehrs-
mitteln innerhalb eines Gliterbereiches (Substitutionseffekt) sind ins-
besondere vor dem Hintergrund organisatorischer Verdnderungen von
Giiterproduktion und -distribution zu sehen. Hier ist vor allem das von
Toyota entwickelte und dort auch zuerst eingesetzte just-in-time-System
zu nennen, das seit Mitte der 70er Jahre in weite Bereiche von Industrie
und Handel in Japan Eingang gefunden hat (TanMoTO 1991: 64, 65). Wenn
auch schon lingst kein Japanspezifikum mehr, so muf8 doch das hohe
Ausmaf der just-in-time-Implementation in Produktion und Lagerhaltung
japanischer Unternehmungen als wesentlicher Hintergrund ftir die An-
teilsverlagerungen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln gesehen
werden (SATO 1988: 51). Dabei lieflen die in Japan durch Raum- und Platz-
mangel bedingt relativ hohen Lagerkosten eine zeitgenaue Giiteranliefe-
rung in kleineren Transportlosen trotz dadurch steigender Transportko-
sten als insgesamt vorteilhaft erscheinen (RYUTSU SEisaku KENKYOUJO 1992:
9-42). Im einzelnen bedeutet dieser Wandel in den Anspriichen an den
Giitertransport mit Riickgriff auf die Begrifflichkeit von VoicT’ erhshte
Anforderungen vor allem an die mengen- und zeitbezogenen Qualitaten
von Verkehrsleistungen (1973: 72, 73) oder vereinfacht ausgedriickt: die
Fahigkeit, grole wie kleine Mengen hédufig und schnell zu beférdern. Ei-
nem solch héheren Schnelligkeits- und Flexibilitdtsbedtirfnis kommen na-
hezu ausschliefslich der Straflen- und - in Ausnahmen - der Flugverkehr
entgegen, wodurch sich die iiber den Giiterstruktureffekt hinausgehenden
Anteilszuwichse des LKW-Verkehrs erklaren lassen.

Schliefilich begiinstigten die im vorherigen Kapitel genannte Konzen-
tration von Bevolkerung und Wirtschaftsaktivitdten wie auch die Verla-
gerung industrieller Aktivititen ins Binnenland eine Ausweitung des
LKW-Transports, zumal zeitgleich zur sinkenden Transportnachfrage im
Eisenbahnbereich dort auch das Transportangebot eingeschrankt wurde.’

5 VoieT nennt in seinem Standardwerk die folgenden sieben Qualitidtsmerkmale:
Massenleistungsfahigkeit, Schnelligkeit, Fahigkeit zur Netzbildung, Berechen-
barkeit, Haufigkeit der Verkehrsbedienung, Sicherheit und Bequemlichkeit, die
er unter dem Begriff der Verkehrswertigkeiten zusammenfa@t (1973: 73). Der
von Voigt gewihlte Begriff Massenleistungsfahigkeit als eine Teilwertigkeit ist
leicht mifverstandlich, da er auch ausdriicklich ,die Fahigkeit, kleinste Men-
gen eines Gutes zu beférdern” (Voier 1973: 72), umfaf8t — eine Fahigkeit, die
gerade beim just-in-time-Transport gefordert wird.

¢ So verringerte sich das Betriebsnetz fiir den Frachtverkehr der staatlichen Fi-
senbahn (seit 1987: JR-kamotsu) wie auch die Zahl der tatsdchlich gefahrenen
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2.3. Strukturelle Veriinderungen innerhalb des Strafienverkehrs

Auch innerhalb des Straflengiiterverkehrs kam es in den letzten 20 Jah-
ren zu Strukturverdnderungen, wobei hier die Verschlechterung der
Transporteffizienz im Sinne des Verhilinisses von Transportmenge zu
gefahrenen Kilometern im Vordergrund steht. So stieg das LKW-Trans-
portvolumen zwischen 1970 und 1990 in t/km nur um das Doppelte,
wihrend sich die tatsdchliche Fahrleistung in km um 150% erhéhte
(UnryusHO 1993f: 19, 68). Hierfiir verantwortlich ist der oben beschrie-
bene Wandel der quantitativen und qualitativen Transportanforderun-
gen. Dieser bewirkte nicht nur eine Verlagerung hin zum Stralenver-
kehr, sondern er hatte auch innerhalb desselben Verdnderungen in der
Grofse der eingesetzten Fahrzeuge wie in deren jeweiligem Auslastungs-
grad zur Folge.

Tab. 1 zeigt, daf die Anzahl der eingesetzten Gro-LKW’ stetig zuge-
nommen hat, wie auch ihr Anteil an der Transportleistung deutlich ge-
wachsen ist. Die zeitgleiche starke Zunahme des Einsatzes von Leicht-
transportern (maximale Zuladung 350 kg)® fiihrte jedoch bei nur geringen
Anteilen an der Transportleistung zu einem enormen Anstieg der insge-
samt gefahrenen Kilometer. Wenn auch die Umweltbelastungen wie Ab-
gas- oder Liarmentwicklung pro gefahrenem Kilometer mit sinkender

Kilometer von 1975 bis 1991 jeweils um die Hélfte, die Zahl der Bahnhofe sank
sogar auf 20% (UNyu Seisakukyoku 1993: 402).

Die hier gewéhlte Einteilung der LKW in drei Gréfenklassen folgt den in Japan
angewandten Abgrenzungen und stiitzt sich auf die bis 1992 so giiltigen Merk-
male maximale Auflenmafe und Hubraumleistung:

Leichttransporter: Lange 3,2 m, Breite 1,4 m, Hohe 2 m, Hubraum 550 ccm.
Klein-LKW: Lénge 4,7 m, Breite 1,7 m, Hohe 2 m, Hubraum 2000 ccm.

Unter Grofs-LKW werden alle dariiber hinausgehenden Fahrzeuge subsumiert,
wobei die maximale Zuladung 15 Tonnen betrdgt und damit deutlich unter
Vergleichswerten anderer Industriestaaten liegt, eine Begrenzung, die die Ka-
pazititsgrenzen des japanischen Straflennetzes widerspiegelt.

Die Einflihrung des Leichtkraftfahrzeugs von staatlicher Seite erfolgte in Japan
in Anlehnung an das erfolgreiche Kleintransportermodell von Volkswagen im
Nachkriegsdeutschland, wobei die knapp bemessenen Auflenmafie von Be-
ginn an der rdumlichen Enge auf Japans Strafen Rechnung trugen. Begiinsti-
gungen bei der Besteuerung, den Strafengebiihren und in anderen Bereichen
haben diesem Fahrzeugtyp seit den 70er Jahren zu hoher Popularitdt und Ver-
breitung verholfen, wobei neben der Transportervariante 1991 auch iiber 3,3
Mio. Personenfahrzeuge zugelassen waren (Un'yusHO 1993b: 127). Da der
Leichttransporter auch als Personenfahrzeug benutzt wird, ist seine statistische
Erfassung beim Giitertransport besonders schwierig, so daf Einzeldaten erst
seit 1987 ausgewiesen werden.
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Fahrzeuggrofie im Schnitt abnehmen, so deuten doch die aus Tab. 1 er-
sichtlichen Strukturverdnderungen auf insgesamt {iberproportional ge-
wachsene Umweltbelastungen hin.

Anzahl der Fahrzeuge in 1000 Fahrleistung in Mio. km
o GroR-LKW_ | Klein-LKW | Leicht-Transp. | GroS-LKW ’ Kiein-LKW 1 Leicht-Transp.
1970 838 4.623 2.971 27.507 70.580 19.622
1980 1.559 7.123 4.619 41.682 93.856 32.021
1990 2.295 6.540 12.310 66.881 92.409 85.336
Transportleistung in Mio. t Transportleistung in Mio. t/km

Grof-LKW- | Klein- LKW | Leicht-Transp. | GroS-LKW |- Klein-LKW | Leicht-Transp.
1970 2.674 1.632 30 103.565 25.581 504
1980 3.806 846 49 146.009 18.165 785
1990 4622 603 130 230.920 13.742 2.087

Tab. 1: Entwicklung von Fahrzeugzahl, Fahr- und Transportleistung im StrafSengiiter-
verkehr nach FahrzeuggrofSen (1970-1990)

Anm.: Sonderfahrzeuge werden in dieser Aufstellung nicht erfalt; Werte in Kursivdruck
sind Schédtzungen aufgrund eigener Berechnungen.

Quelle: UN"YUSHO (1993f: 60-69, 126, 127).

Die Zunahme der Fahrleistung in km liegt aber auch in einem Riickgang
der Auslastungsquote pro Transportvorgang begriindet. So nahm die La-
dequote als Quotient aus tatsdchlicher und méglicher Transportleistung
in t/km zwischen 1970 und 1990 fir Grof3-LKW von 62,8% auf 57,6%, fiir
Klein-LKW sogar von 33,7% auf 18,0% ab (Fun 1992: 29, 30).

Dabei zeigt sich, daf§ die Auslastungshohe im Fernverkehr durchweg
iiber der des Nahverkehrs liegt.” Ebenso liegen die Auslastungsquoten im
gewerblichen Giiterverkehr (eigyoyd) deutlich iiber denen des Eigenver-
kehrs (jikayo), d.h. des vom Verlader mit eigenem LKW durchgefiihrten
Transports (UN'YUsHO 1994a: 12). Diese Unterschiede in der Transportef-
fizienz iiberraschen nicht, da im Nahverkehr wie im Eigenverkehr der
Anteil kleiner LKW besonders hoch liegt, wobei sich diese beiden Bereiche
hiufig tiberschneiden.

Hier wird deutlich, daf$ auch innerhalb des Stralenverkehrs die veran-
derten Transportanforderungen zu Strukturverdnderungen gefiihrt ha-

? Der Giiterfernverkehr per LKW wird von wenigen grofen und in ganz Japan
operierenden Speditionen abgewickelt, wihrend im Giiterverkehr tiber kiirze-
re Distanzen und in abgegrenzten Gebieten rund 40.000 Kleinunternehmen
(bis 100 Beschiftigte) tatig sind, die durchweg niedrigere Auslastungsquoten
aufweisen (NITTsU SOGO KENKYUJO 1994: 44).
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ben, die sich in einem héheren Anteil kleinerer Fahrzeuge bei gleichzeitig
geringerer Auslastung pro Transportvorgang duflern. Hiervon ist insbe-
sondere der Verkehr {iber kurze und mittlere Distanzen betroffen.

3. UMWELTBELASTUNG DURCH DEN GUTERTRANSPORT

3.1. Problematik der Erfassung und Bewertung von Umuweltbelastungen

Es ist unumstritten, dafl Personen- wie Giiterverkehr als raumgebundene
Tatigkeiten vielfdltige Beziehungen zur Umwelt aufweisen und sie direk-
ten wie indirekten Belastungen aussetzen, in deren Folge es zu Kosten
kommt, die entweder beim Einzelnen oder der Gesellschaft als Ganzes
anfallen (ECMT 1991; BurtoN 1993; Ni#oN Keizar CHOsA Kyocikar 1993).
Problematisch verhélt es sich dagegen mit der Erfassung und Bewertung
dieser Belastungen, wobei hier nur kurz ein Teil der Komplexitét dieses
Problems skizziert sei.

Von wesentlicher Bedeutung ist die Frage nach Ursache und Wirkung
bei der Entstehung von Umweltbelastungen. So stellt der Verkehr bei-
spielsweise im Bereich von Energieverbrauch und Luftverschmutzung ne-
ben Industrie und Haushalten nur einen Verursacher unter mehreren dar.
Selbst innerhalb des Transportbereichs kénnen die unterschiedlichen Wir-
kungen von Personen- und Giiterverkehr oft nicht voneinander getrennt
werden. Auflerdem besitzen Schadstoffe in der Umwelt oft eine hohe Halt-
barkeit, wobei sie tiber weite Distanzen transportiert werden und damit
in grofer Entfernung vom Ort ihrer Freisetzung Beeintrachtigungen aus-
16sen kénnen. Dadurch wird sowohl eine zeitlich als auch raumlich exakte
Zuordnung von Ursache und Wirkung verhindert (ROTHENGATTER 1990:
150).

Aus wirtschaftstheoretischer Sicht wird mit der Beziehung zwischen
Verkehr und Umwelt das Problem externer Effekte angesprochen, dessen
Behandlung iiber Coast (1960) und Picou (1932% bis zu den ersten Be-
trachtungen bei SELIGMAN (1909°: 192), LANDRY (1908: 781) und MARSHALL
(1890: 374, 375) zurtickgeht. Trotz der damit schon weit zurtickreichenden
Behandlung in der Theorie ist das Problem der externen Kosten durch
Umweltbelastungen des Verkehrs bis zur Gegenwart stark umstritten.
Schon die Methodenwahl bei der Kostenquantifizierung ist {iberaus pro-
blematisch. So stellt ROTHENGATTER (1989: 338-352) allein sechs verschie-
dene Ansitze zur Berechnung von Umweltkosten des Transports vor,
wobei jeder Ansatz eigene Probleme aufweist. Uberdies verlangt ein ganz-
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heitlicher Ansatz die gleichzeitige Betrachtung externen Nutzens des Ver-
kehrs, da dieser untrennbar von den externen Kosten ebenfalls auftritt
(WILLEKE 1993: 219).

Vor diesem Hintergrund und dem hier gegebenen Rahmen muf sich
die folgende Darstellung darauf beschrénken, fiir die wesentlichen Bela-
stungsarten den Zusammenhang zwischen ihrer Entstehung und der Ent-
wicklung des Giitertransports zu beschreiben, wobei jeweils die Stellung
des StraBenverkehrs im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln be-
trachtet wird. Auf eine monetdre Quantifizierung der entstehenden Ko-
sten wie auch eine Betrachtung externen Nutzens des Giiterverkehrs wird
bewufdt verzichtet.

3.2. Hauptbelastungsarten™
3.2.1. Energieverbrauch

Energieverbrauch als Umweltbelastung wird als Ausbeutung und Ver-
brauch nicht regenerierbarer Rohstoffe verstanden; dieser fiir spatere Ge-
nerationen unwiederbringliche Verlust wird zunehmend als eigene Form
der Umweltbelastung gesehen."" Ferner bewirkt die Verbrennung fossiler
Energierohstoffe durch die Freisetzung verschiedener chemischer Verbin-
dungen eine Belastung von Luft, Wasser und Boden, deren Behandlung
im ndchsten Kapitel unter Abgasemissionen gesondert erfolgt. Da die
Emissionsbelastung aber direkt von der verbrauchten Menge abhéingt, ist
die nunmehr folgende Aufschliisselung des Energieverbrauchs nach Ver-
kehrsmitteln auch die Basis fiir die emissionsorientierte Betrachtung im
folgenden Abschnitt 3.2.2.

Bedingt durch seine Rohstoffarmut betrdgt Japans Importabhéngigkeit
im Energiebereich iiber 80%, in manchen Einzelbereichen wie Erd6l sogar
beinahe 100% (KKC 1993: 65), so daf8 von Staat und Wirtschaft dem spar-

10 Uber die hier einzeln aufgefiihrten Belastungsarten hinaus konnen noch wei-
tere wie Landschaftsverbrauch, Oberfldchenversiegelung, Wasserverschmut-
zung, visuelle Beeintrachtigungen durch Verkehrseinrichtungen oder Fahr-
zeugabfall genannt werden. Obwohl ihre Klassifizierung als Umweltbelastung
zum Teil umstritten ist, ist ihnen gemeinsam, dafl ihr Anfall iiberwiegend
durch den StraBenverkehr hervorgerufen wird. Dies gilt natiirlich auch fiir den
héufig angefiihrten Stau. Dieser stellt jedoch im eigentlichen Sinne keine Um-
weltbelastung dar (weshalb er hier auch nicht weiter behandelt wird). Durch
ihn werden aber die Wirkungen der meisten Belastungsarten verstarkt (Burton
1993: 24-38; OECD 1991: 29-46; VorpeL 1980: 130-136).

" Diese Auffassung ist in der Literatur nicht unumstritten, sie wird jedoch von
den meisten Autoren vertreten. Vergleiche hierzu Karp (1950: 106-126), LAMURE
(1990: 121, 122) und BuTToN (1993: 35-37).
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samen Umgang mit Energie eine traditionell hohe Bedeutung beigemes-
sen wird. Tatsdchlich liegt der Energieverbrauch pro Einheit Bruttosozial-
produkt seit 1973 in Japan unter dem vergleichbarer anderer Industrie-
staaten (SHIGEN ENERUGICHO 1992: 27). Dabei ist der Anteil des Transport-
sektors am Gesamtenergieverbrauch in Japan traditionell niedrig, aber
von 16% im Jahre 1973 stetig bis auf 259% 1991 gestiegen (OECD-Durch-
schnitt 30,7%), wobei knapp die Halfte auf den Gilitertransport entfallt
(UN'YUsHO 1993e: 67; KKC 1994: 58).

Transportleistung Energieverbrauch
(gesamt: 559.947 Mio. t/km) (gesamt: 33.419 Mrd. Kcal)

36,5

39,6

14,2

443

Eisenbahn [Z] StraBe ~ gewerblich [] StraBe — Eigenverkehr Bl Kistenschiffahrt [] Flugverkehr J

Abb. 4: Gegeniiberstellung der Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an der Trans-
portleistung und am Energieverbrauch im Giitertransport 1991

Quelle: UN'YUSHO (1993e: 66, 67).

In Abb. 4 werden fiir den Glitertransport die Transportleistung und der
Energieverbrauch nach Verkehrsmitteln gegentibergestellt. Es wird deut-
lich, dafl Bahn und Schiff (nahezu identischer Energiebedarf pro t/km)
ein klar giinstigeres Wirkungsverhéltnis aufweisen als Stralen- und Flug-
verkehr. Dabei hat der LKW im gewerblichen Giiterverkehr einen fiinfmal
hoheren Energiebedarf als Schiff und Bahn, beim Eigenverkehr liegt sein
Verbrauch sogar bei der 17fachen Menge. Neben dem hohen Energiever-
brauch des Strafienverkehrs im allgemeinen fillt vor allem der grofie Un-
terschied zwischen gewerblichem Giiterverkehr und Eigenverkehr auf.
Hinter dem hohen Verbrauch des Eigenverkehrs steht vor allem ein stetig
steigender Transportanteil im stéddtischen Nahverkehr, der durch den Ein-
satz kleiner Fahrzeuge mit geringerer Auslastung gekennzeichnet ist (Ab-
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schnitt 2.3.). Dabei bedingt die hohe rdumliche Konzentration von Bevol-
kerung und Wirtschaft in den Ballungszentren Japans einen unvermeidbar
hohen Anteil stddtischen Nahverkehrs.

Damit wird deutlich, daf§ neben der Wahl des Transportmittels vor al-
lem Transportgewicht und -distanz den spezifischen Energieverbrauch
bestimmen. So lag der Bedarf eines GrofS-LKW (& 10-12 t) im Fernverkehr
1990 bei lediglich der doppelten Energiemenge von Schiff und Bahn pro
t/km (SHIGEN ENERUGICHO 1992: 169-205). Trotz dieser im Fernverkehr re-
lativ hohen Energieeffizienz des Stra8enverkehrs bleibt festzuhalten, daf3
bedingt durch die tatsdchliche Transportstruktur im Giliterverkehr mit
90% der iiberwiegende Teil des Energieverbrauchs auf den StrafSenverkehr
entfallt.

3.2.2. Abgasemissionen

Direkt verbunden mit dem Energieverbrauch im Transportsektor treten
bei der Treibstoffverbrennung Emissionen auf, durch deren Freisetzung
es zur Belastung von Boden und Wasser, insbesondere aber der Luft
kommt. Die so entstehende Luftverschmutzung und ihre Folgen werden
im allgemeinen als Hauptbelastung der Umwelt durch den Verkehr an-
gesehen.

Es handelt sich bei den freigesetzten Substanzen im einzelnen um
Kohlenmonoxyd CO, Kohlendioxyd CO,, Stickstoffe (NO, NO,), Koh-
lenwasserstoffe CH, Sulfuroxide (SO, SO-), Blei (Pb) und eine Reihe
weiterer Partikel und chemischer Verbindungen. Hinzu treten die indi-
rekt als Folge chemischer Reaktionen gebildeten Stoffe, wobei insbe-
sondere Ozon zu nennen ist. Bei den negativen Folgen einer Freisetzung
dieser Stoffe unterscheidet man zwischen den direkten Wirkungen auf
den Menschen und solchen auf die Natur (z. B. Treibhauseffekt, saurer
Regen) wie auch Materialschddigungen an Gebduden und anderen fe-
sten Einrichtungen.

Da fiir alle Stoffe gleichermafien zutrifft, dafs sie nicht allein im Trans-
portsektor freigesetzt werden, gilt es, dessen jeweiligen Anteil bzw. den
des Giiterverkehrs festzustellen. Allgemein sind trotz grofser nationaler
Unterschiede, bedingt durch industriellen Entwicklungsstand und Moto-
risierungsgrad, iiber die Halfte aller menschverursachten Emissionen dem
Transportbereich und hier vor allem dem Strafsenverkehr zuzurechnen
(LINSTER 1990: 26).

In Japan kam es nach der Einfithrung strenger Abgasrichtwerte Mitte
der 70er Jahre in der Folge zu einem erheblichen Riickgang der Schad-
stoffbelastung der Luft, der sich jedoch im Bereich von CO; und NO; seit
1986 wieder in eine Zunahme umkehrte (KANKYOCHO 1993a: 3-28). Insbe-
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sondere das erneute Wachstum der NO,-Belastung um 20% in sechs Jahren
ist von grofier Bedeutung, da die negativen Auswirkungen auf Blut- und
Atemwege von erheblichem Ausmaf sind (Yomiuri Shinbun 12.5.1994: 1).2
Besonders hoch ist die Belastung in den Ballungszentren. So wurde 1993
in Grofsstadten an 74% der Mefsstationen der zuldssige Richtwert iiber-
schritten, wihrend es landesweit nur an 29% der Mefstationen zu Uber-
schreitungen kam (Naxavama 1994: 11). Dabei entfielen 1990 in den Grof-
stddten durchschnittlich zwei Drittel des NO,-AusstofSes durch den Stra-
Benverkehr auf den LKW-Verkehr, wéhrend Personenfahrzeuge nur ein
Drittel der Belastung verursachten (UN'YU SEISAKUKYOKU 1993: 134). Erklart
wird diese Entwicklung vor allem mit der raschen Zunahme der mit Diesel
betriebenen LKW (2,7 Mio. = 6,2 Mio. von 1975 bis 1991), da deren NO»-
Emissionsgrad tiber dem Vergleichswert von Benzinfahrzeugen in Japan
liegt (UN'yusnO 1993f: 132; Nakayama 1994: 12). Verscharft wird das Pro-
blem durch eine technisch bedingte Erhéhung des NO»-Ausstofies im
Leerlauf, der mit gewachsenen Stauzeiten im Stadtverkehr™ ebenfalls zu-
genommen hat.

Belastungen durch eine Steigerung der Kohlendioxyd-Konzentration
scheinen nicht direkt gesundheitlicher Art zu sein, vielmehr werden sie
in ihrer méglichen Einwirkung auf das globale Klima (Treibhauseffekt)
gesehen (siehe zusammenfassend MILLER und MiLLER 1989: 46-55). Wenn
auch die genauen Wirkungszusammenhénge in der Wissenschaft noch
umstritten sind, so wird doch jedenfalls in Japan in den potentiellen Ef-
fekten auf das Klima eine wesentliche Umweltbelastung gesehen (Kan-
KYOCHO 1993a: 143-147). Neben Industrie und Haushalten bewirkte der
Transportsektor (Anteil des Strafienverkehrs iiber 85%) 1990 zwar nur ca.
20% des CO»-Ausstofles in Japan (UnyusHO 1994a: 10; MaTsuo 1992: 67).
Trotzdem erfuhren Ausmafi und Zusammensetzung der Emissionszunah-
men durch den Transportbereich seit 1975 wachsende Beachtung. Abb. 5
zeigt, daf3 insbesondere der LKW-Transport fiir diese Entwicklung ver-
antwortlich ist.

12 AuBerdem bildet NOx nach der Verwandlung zu Salpeterséure in Verbindung
mit SOz eine wesentliche Komponente des sauren Regens. Dieser wurde 1994
von der japanischen Umweltbehorde (Kankyocho) das erste Mal offiziell fiir
das Waldsterben in Japan mitverantwortlich gemacht (The Nikkei Weekly
8.8.1994: 17).

13 Die Stauzunahme zwischen 1980 und 1990 &ufert sich beispielsweise in einer
deutlichen Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeiten in km/h im
StraBenverkehr aller Grofistadte. Beispiele: Tokyo (22,5 — 18,5), Osaka (30,5 —
20,8), Fukuoka (26,2 — 22,3) (UN'YU SEISAKUKYOKU 1993: 135).
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180

160

Emissionsbereiche
= LKW-Transport
— Verkehr gesamt

140 -

=~* Haushalte
120 . —- Summe aller Bereiche
= Verarbeit. Gewerbe

1976 1981 1986 1990

Abb. 5: Entwicklung des Kohlendioxyd-Ausstof8es in Japan nach verschiedenen Emis-
sionsbereichen von 1976 bis 1990

Quelle: UN'YUSHO (1994a: 10).

3.2.3. Lirm und Vibrationen

Die Entstehung von Larm und Vibration ist eng mit dem téglichen Leben
verbunden. Dabei stellt der Verkehr jedoch nur eine von vielen Ursachen
dar. Belastungen werden je nach Ort und Tageszeit unterschiedlich emp-
funden, wobei nach OECD-Schitzungen ab einer Uberschreitung des
Richtwertes von 55 dBA Gesundheitsschadigungen fiir moglich gehalten
werden (LINSTER 1990: 23). Hier sind insbesondere Horschdden und der
Aufbau von Strefs, vor allem durch Schlafbeeintréchtigung, zu nennen.
AuBlerdem werden verschiedene soziale Verhaltensweisen durch Larm be-
eintrachtigt; im Fall von Vibrationen ist zusétzlich die Schadigung von
Bauwerken anzufiihren (BurtoN 1993: 25-27).

Ebenso wie in anderen OECD-Staaten stellt auch in Japan Larm die am
starksten empfundene Umweltbelastung dar. Mit 36 Mio. Einwohnern ist
auch die Anzahl der taglich starkem Strafienlarm (> 65 dBA) ausgesetzten
Biirger sehr grof8. Die Vergleichszahl fiir das gesamte OECD-Europa be-
tragt demgegeniiber nur 53 Millionen (NIHON Ke1zar CHOsa KyOGIka1 1993:
5). Wahrend von OECD-Biirgern jedoch der Verkehr als Hauptursache
genannt wird (OECD 1986), tibertreffen in Japan die Klagen iiber Fabrik-
und Baustellenldrm'* wie auch -vibrationen diejenigen iiber Verkehrslarm.

4 Insoweit es sich um MaBnahmen wie Strafenbau handelt, stellt dabei der Ver-
kehr hiufig indirekt die Ursache fiir Baustellenldrm dar. AuBerdem bringt es
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Dabei tiberwiegt die Anzahl der Beschwerden iiber Flugzeuglarm (vor
allem Personenverkehr) deutlich die Klagen tiber Kraftfahrzeuglarm. Die
Eisenbahn als Verursacher wird nur selten genannt. Im Bereich der Vibra-
tionen steht der Straflenverkehr, insbesondere der mit schweren LKW, als
Ursache klar vor der Eisenbahn (KankyocHO 1993b: 116, 119). Zur Larm-
entwicklung durch den Stralenverkehr ist weiterhin festzustellen, dafs die
mit dem Soon kiser ho (Noise Regulation Law) festgesetzten Gerdusch-
grenzwerte an Stralen seit 1983 in zunehmendem Mafle iiberschritten
werden und landesweit iiber den ganzen Tag nur noch an gut 10% der
Orte eingehalten werden (ENVIRONMENT AGENCY 1992: 182, 183). Hierbei
ist die enge rdumliche Verkniipfung von Wohn- und Lebensflachen mit
Strafsenanlagen auch fiir den Fernverkehr (Ausnahme: Autobahnen) in
Japan als ein wesentlicher Hintergrund zu nennen.

3.2.4. Verkehrsunfille

Verkehrsunfélle werden ebenfalls als eine wesentliche Art der Umweltbe-
lastung durch den Verkehr angesehen, wobei man bei den Folgen zwi-
schen Umwelt-, Material- und Personenschdden unterscheidet.

Die Unfallstatistiken fiir Japan zeigen, dafl die Unfall- und Opfer-
zahlen bei Eisenbahn und Kiistenschiffahrt bis Mitte der 80er Jahre
durchweg sanken und seitdem auf niedrigem Niveau stagnieren, wih-
rend es im Stralenverkehr seit einer deutlichen Senkung Mitte der 70er
Jahre wieder zu stetig steigenden Unfall- und Opferzahlen gekommen
ist (SomucHO 1993: 2). Diese Entwicklung verwundert angesichts des
absoluten wie anteiligen Wachstums des Strafenverkehrs nicht. Im Ver-
gleich zur Verkehrsleistung in km ist die Unfallhdufigkeit im Zusam-
menhang mit der Einfiihrung verschiedener Verkehrssicherheitsmafi-
nahmen hingegen deutlich zuriickgegangen. Ein Vergleich zwischen
Personen- und Giitertransport im Straflenverkehr zeigt weiterhin, daf§
die Unfallhdufigkeit im Strafsengiiterverkehr in etwa seinem Anteil am
Gesamtverkehr entspricht. So entfielen 1992 auf 1000 LKW 10,9 Unfille,
der Vergleichswert fiir PKW betrug 10,8 (UN'yusHO 1994b: 145). In dhn-
licher Weise entspricht der LKW-Anteil an Unfall- und Opferzahlen von
20-30% seinem Anteil an der Gesamtfahrleistung in km (UNYUSHO
1993f: 66-69, 154, 155).

gerade die hohe Verkehrsbelastung der Straflen in Japan mit sich, daf8 viele
Baumafinahmen an Strafien nur nachts bei geringerem Verkehrsaufkommen
durchgefithrt werden konnen. Dieses fithrt wiederum zu besonders stérend
empfundener Larmentwicklung zu Nachtzeiten.
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Trotz dieser Zahlen steht der Straflengiiterverkehr in Japan durch
eine Reihe auffalliger Unfélle in jingerer Zeit wieder in der 6ffentlichen
Kritik (Nihon Keizai Shinbun 17.10.1993: 2). Neben Ubermiidung der
LKW-Fahrer fiihrte vor allem Uberladung der Fahrzeuge zu verschie-
denen Unfillen®, in deren Folge auch eine hohe Anzahl von PKW-In-
sassen zu Tode kam. Die kontinuierliche Verschéarfung dieses Problems
driickt sich darin aus, daf8 von 1987 bis 1992 insbesondere der Anteil
der mit iiber 200% weit iiberladenen Fahrzeuge stetig zunahm (Yama-
KAwWA 1993: 116).

3.3. Anteil des StrafSeriverkehrs an der Gesamtbelastung

Bei der Betrachtung nach einzelnen Belastungsarten scheint innerhalb des
Giitertransportes der Straflenverkehr durchweg fiir den tiberwiegenden
Teil der Umweltbelastung verantwortlich zu sein. Diese Aussage ist jedoch
zu differenzieren.

Generell gilt, dafs alle Verkehrsmittel Umweltbelastungen hervorru-
fen, sich diese jedoch im Ausmafl stark voneinander unterscheiden.
Dabei verursacht der LKW-Verkehr noch tiber seinen absolut hohen
Transportanteil hinaus auch relativ im Verhélinis zur Transportleistung
in t/km die hochsten Belastungswerte. Dies geht zu wesentlichen Teilen
auf die derzeitige Giitertransportstruktur zuriick, innerhalb derer der
Strafenverkehr nahezu allein im Nahverkehr vertreten ist. Dabei be-
dingt ein vergleichsweise ungiinstiges Verhéltnis von Transportmenge
zu Fahrleistung hohere Belastungen als im Fernverkehr. Hierbei wirkt
sich die rdumliche Konzentration und das besonders hohe Transport-
aufkommen in Japans Ballungsrdumen doppelt negativ auf Hohe und
Folgen der Umweltbelastung aus. Dies bedingt einen iiberdurchschnitt-
lich hohen Anteil stddtischen Nahverkehrs am landesweiten Transport-
aufkommen. Zum anderen haben angesichts starker Flaichennutzungs-
konkurrenz in den Agglomerationsrdumen Grenzen im Kapazitdtsaus-
bau des Straflennetzes zu einem deutlichen Absinken der Durchschnitts-
geschwindigkeit und verstdrkter Staubildung gefiithrt (UN'YUSHO 1994a:
11), so dafs die Umweltbelastungen durch den LKW-Verkehr auch ohne
einen Anstieg in der Transportleistung wuchsen.

5 Diese Entwicklung stellt nur scheinbar einen Widerspruch zur stetig gesunke-
nen Auslastungsquote der LKW dar. Vielmehr bewirken die Transportanfor-
derungen im just-in-time-Zeitalter” gerade fiir kleinere Speditionen starke
Auslastungsschwankungen aufgrund der zeitlichen und rdumlichen Unpaa-
rigkeit der Transportstrome.
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Insofern mufl der LKW-Transport in den meisten Fallen als ein Glied
einer Transportkette gesehen werden. Ein isolierter Vergleich der Bela-
stungshohen nach Verkehrsmitteln ohne Betrachtung der gesamten Trans-
portstruktur wére damit nur eingeschrankt sinnvoll.'®

4. STAATLICHE GEGENMASSNAHMEN UND ANPASSUNGEN IM PRIVAT-
WIRTSCHAFTLICHEN SEKTOR

4.1. Schutzmafinahmen ohne direkte Beeinflussung des Verkehrs
4.1.1. Defensive Schutzmafinahmen

Defensive Schutzmafinahmen seien hier verstanden als Mafinahmen,
die die eigentliche Form und Hohe der Umweltbelastung unveréndert
lassen, jedoch deren Wirkung auf Mensch und Natur abschwéchen.
Hier sind im wesentlichen Larmschutzmafinahmen durch bauliche Ein-
griffe und Schutzeinrichtungen wie Leitplanken zur Verringerung der
Folgen bei moglichen Verkehrsunféllen zu nennen (UN'YUSHO 1993a:
272, 273; KANKYOCHO 1993b: 116, 117; SOMUCHO 1993). Vor allen iibrigen
Belastungsarten ist ohne Verkehrsbeeinflussung bisher kein wirksamer
Schutz moglich.

4.1.2. Mafinahmen zur Belastungsreduktion

Dagegen ist auch ohne direkte Beeinflussung des Verkehrs eine Verringe-
rung der Entstehung der meisten Belastungsarten moglich. In erster Linie
ist an technische Verbesserungen am Fahrzeug zu denken, die Energie-
verbrauch und Abgasemissionen senken, die Gerduschentwicklung be-
schrianken und auch zur erhShten Fahrsicherheit beitragen. Dabei kann
der Staat sowohl Entwicklungen durch verschiedene Anreizformen f&r-
dern als auch durch Erlaf8 von Vorschriften und Gesetzen regulierend ein-
greifen (KANKYOCHO 1993b: 57-121).

Als ein Beispiel von besonderer Aktualitét seien hier die in Japan zum
1.12.1993 in Kraft getretenen Bestimmungen zur Abgasbegrenzung von
Dieselmotoren im Straffenverkehr genannt (Kato 1993: 9). Diese sehen
eine schrittweise Verringerung der NO,-Emissionen um bis zu 46% inner-
halb der nichsten Jahre fiir alle neu in Japan zugelassenen PKW- und

16 Dariiber hinaus fiihrt dies erneut zum Problem der Einbeziehung externen
Nutzens.
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LKW-Modelle vor.”” Die Verschirfung des NO,-Problems gerade im Stra-
Bengiiterverkehr seit Ende der 80er Jahre (Abschnitt 3.2.2.) hatte trotz gro-
Rer Proteste der heimischen Automobilindustrie zum Erlaff dieser welt-
weit derzeit strengsten Abgasgrenzwerte gefiihrt, die - eine strikte Ein-
haltung vorausgesetzt — bis etwa zum Jahre 2010 die NO,-Belastung durch
den Straflenverkehr ungeféhr halbieren sollen (Karo 1993: 9).

Ferner sind Mafinahmen zum Bau besonderer Verkehrseinrichtungen
zu nennen. So konnen beispielsweise durch neue StrafSenbelédge Gerdusch-
entstehung und Energieverbrauch begrenzt werden. Ebenso schreitet der
Ausbau von Einrichtungen zur Vermeidung von Verkehrsunféllen fort
(ausfithrlicher Uberblick iiber einzelne Manahmen und Bauprojekte in
KeNseTSUSHO 1992: 80-134 und SOMUCHO 1993: 67-227). Angesichts des stei-
genden Verkehrs kann die Wirkung dieser Eingriffe jedoch nur eine be-
schrankte sein.

4.2. Mafinahmen zur Verkehrsverlagerung und -vermeidung
4.2.1. MafSnahmen zur Verinderung des modal split

Abschnitt 3. hatte verdeutlicht, daf8 die einzelnen Umweltbelastungen
nicht allein durch den Stralengiiterverkehr hervorgerufen werden, bei
diesem jedoch die Belastungshohe im Verhéltnis zur Transportleistung er-
heblich hoher liegt als beim Transport durch Schiff oder Eisenbahn. Die Be-
teiligung der einzelnen Verkehrsmittel an der gesamtwirtschaftlichen Ver-
kehrsleistung (mmodal split) hat sich jedoch stetig hin zu héheren Transport-
anteilen des Straflenverkehrs entwickelt, so dafl zunehmend eine Umkeh-
rung dieses Trends durch eine direkte Giiterverlagerung von der Strafle auf
die Schiene und das Wasser verfolgt wird. Fiir diese Form der bewufiten
Verkehrsverlagerung hat sich dabei in Japan der Begriff modaru shifuto (mo-
dal shift) durchgesetzt, wobei dessen ausdriickliche Erwahnung erstmals
im TransportweifSbuch 1990 erfolgte (UN'YUSHO 1990a: 275). Dabei zielt die
Férderung von Bahn und Schiff auf den Fernverkehr, wéhrend der LKW
im stadtischen Verteilungsverkehr weiter als unersetzlich angesehen wird.

Das konkrete Ziel des modal shift, eine Verringerung der gefahrenen
LKW-Kilometer'®, wird in Japan durch eine Vielzahl von Mafinahmen auf
verschiedenen Ebenen verfolgt, wobei der zuletzt 1993 {iberarbeitete Mafs-

17 Interessanterweise galt die erste Stufe nur fiir kommerzielle Fahrzeuge im Be-
reich Tokyo und Osaka, wodurch der starken raumlichen Belastung dort be-
sonders Rechnung getragen wird. Die Ausweitung auf alle neuen Fahrzeuge
landesweit erfolgte erst zum 1.10.1994.

18 Hierbei gilt es auch, ,Staukilometer” zu vermeiden, da der Betrieb eines LKW
im Stand ebenfalls zu Umweltbelastungen fithrt.
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—

I

|

Verbesserung der dffentlichen Verkehrseinrichtungen

Terminalausbau im Hafenbereich

Flughafenausbau (bes. 3 GroSprojekte fiir internationalen Flugver-
kehr)

Ausbau der Tokaidd-Eisenbahnhauptstrecke

II. Forderung der Effizienzsteigerung in der Logistik

1.

5.

Effizienzsteigerung im Fernverkehr - Forderung des modal shift

- Steigerung des Containerverkehrs bei Japan Railway

- Entwicklung von neuen Systemen (on-rail-trailer) zur Vereinheit-
lichung von Bahn- und LKW-Verkehr

— Erhohung des Anteils von Spezialschiffen (RORO-, Container-,
Kraftfahrzeugfahren)

— Ausbau des Fernverkehr-Fahrennetzwerkes

- Hafenausbau (unit load terminal, Containerdepot)

~ Unterstiitzung des Kombi-Verkehrs durch Informations- und Be-
gleitmafinahmen im Softwarebereich

- Deregulationsmafsnahmen, auch im Bereich des Luftfrachtver-
kehrs

. Effizienzsteigerung im intra-regionalen LKW-Verkehr

- Férderung der Verlagerung vom Eigenverkehr zum gewerblichen
Giiterverkehr
- Forderung der Zusammenarbeit im gewerblichen Giiterverkehr

. Verbesserung der Einrichtungen zu Giliterumschlag und -lagerung

- Quantitativer und qualitativer Ausbau von Lagerflachen, Truck-
Terminals und anderer Umschlagseinrichtungen

- Schaffung von Logistikgewerbefldchen am Stadtrand zur Férde-
rung des modal shift wie dhnlicher Einrichtungen im Hafenbe-
reich

. Mechanisierung des Giiterumschlags und Arbeitskrifteeinsparung

- Forderung einer durchgehenden Palettisierung, Unterstiitzung
durch besondere Tarifgestaltung bei der Bahn

- Modernisierung der Be- und Entladevorrichtungen im Hafenbe-
reich

Forderung von Informationssystemen

- Erweiterung des KIT-Netzwerkes im LKW-Bereich

- Forderung von Informationssystemen in der Kistenschiffahrt

- Forderung des elektronischen Datenaustausches im gesamten Lo-
gistikbereich
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6. Starkung eines Engpésse widerspiegelnden Preismechanismus im
Logistikbereich

7. Begleitmafinahmen zur Effizienzsteigerung der Logistik im Public
Relation-Bereich

II1. Verbesserung der verbraucherbezogenen Logistik
— Standardisierung und Verbesserung der Haus-zu-Haus-Paketdien-
ste wie im Umzugstransportgewerbe

IV. Sicherung von Arbeitskriften im LKW-Gewerbe wie der Kiistenschiffahrt
- Schaffung und Sicherung attraktiver Arbeitsplitze (vor allem durch
Regelungen zur Arbeitszeitverkiirzung)

V. Forderung des technischen Fortschritts

~ Forderung der technischen Entwicklung und Einfithrung des Tech-
no-Super-Liners

— Entwicklung und Ausbau entsprechender Hafenanlagen und Um-
schlagseinrichtungen

V1. Betreuung des Mittelstandes und Fiorderung struktureller Verbesserun-
gen

VII. Mafinahmen zum Umweltschutz

- Verringerung des KFZ-Ausstofies von NO,, Einfithrung schadstoff-
armer LKW, Férderung von Umweltschutzvorrichtungen, MafSnah-
men gegen die Meeresverschmutzung durch Schiffséleinleitung

VIII. Verbesserung der internationalen Logistik

— Ausbau und Verbesserung der Umschlagseinrichtungen (bes. fiir
Container) im See- und Luftverkehr

~ Verbesserung des Service im internationalen Giiterverkehr

IX. Verbesserung der internationalen Kooperation im Logistikbereich

Abb. 6: MaBinahmenkatalog des Transportministeriums zur Férderung der Giiterzir-
kulation (Auszug)

Anm.: Sinngemée Zusammenfassung und Ubersetzung des Verfassers.
Quelle: UN"YUSHO (1993d).

nahmenkatalog des Transportministeriums' (Abb. 6) hierzu einen guten
Uberblick liefert.

1 Die hier genannten Mafinahmen verfolgen primir eine gesamtwirtschaftliche
Verbesserung des Giiterflusses in Japan, wobei Umweltschutzmafinahmen le-
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Wiéhrend unter IL1 die Férderung des modal shift ausdriicklich ge-
nannt wird, tauchen unter I, I1.3/4/6 und V MaSnahmen auf, die in-
direkt in die gleiche Richtung zielen. Deutlich wird, daf§ es insbesondere
gilt, die Zugénglichkeit der Verkehrssysteme Eisenbahn und Kiisten-
schiffahrt zu verbessern, um bei deren Einsatz im Fernverkehr den ins-
gesamt wachsenden Schnelligkeits- und Flexibilitdtsanforderungen bes-
ser Rechnung tragen zu kdnnen. Im Mittelpunkt steht dabei der quan-
titative und qualitative Ausbau von Hifen und Giiterbahnhéfen
(IL1/3/4, V, VIII), um deren Leistungsfahigkeit als Umschlagseinrich-
tung zu erhohen, da gerade hier seit Jahren unverdndert ein grofler
Engpafl besteht™® (UNyusHO 1991a-1993a).

Als Sonderfall innerhalb der Forderung des modal shift ist der kombinierte
Verkehr (IL1/4) zu nennen. Bei diesem erfolgt ein Transport von Giitern
mit unterschiedlichen Verkehrstragern ohne Wechsel des Transportgefd-
Bes,”" wodurch der Umschlag zwischen LKW und Bahn bzw. Schiff ver-
einfacht wird (JUNEMANN 1989: 329). Neben einer weiteren Containerisie-
rung zielen die Mainahmen insbesondere auf den verstirkten Einsatz von
Kraftfahrzeugfidhren und RORO-Schiffen (roll on, roll off von ganzen LKW-
Einheiten) wie auf eine Ausweitung des piggy-back-Verfahrens bei der Ei-
senbahn, bei dem ganze LKW-Einheiten auf Waggons Huckepack genom-
men werden. Bei der Férderung des kombinierten Verkehrs in Japan wird
insbesondere auf in Deutschland gemachte Erfahrungen zuriickgegriffen,
wo der Huckepackverkehr auf der Schiene schon Ende der 60er Jahre auf-
genommen wurde. Das bestehende Potential in diesem Beteich wird durch
die Verdoppelung der im Einsatz befindlichen RORO-Schiffe von 1983 bis
1993 (Un'yusHO 1993a: 72) wie auch durch die Verzehnfachung des Trans-
ports von LKW-Einheiten im piggy-back-Verfahren der Eisenbahn zwi-
schen 1986 und 1992 (UN'YUsHO 1993c: 57) unterstrichen. Auch fiir die

diglich ein Unterziel des Mafinahmenkatalogs (vgl. Punkt VII) darstellen. Die
in diesem und dem folgenden Abschnitt gew#hlte Sicht einer moglichen Re-
duktion von Umweltbelastungen durch Manahmen zur Verkehrsverlagerung
und -vermeidung legt jedoch eine an den Vorhaben des Transportministeriums
orientierte Darstellung, wie sie hier erfolgt, nahe.

Dies gilt besonders fiir die Hafenanlagen, die seit der Yen-Aufwertung 1985
und dem anschliefenden starken Anstieg der Importe stetig an ihrer Kapazi-
tatsgrenze arbeiten.

Allgemein unterscheidet man zwei Grundtypen, den Behilter- und den Huk-
kepackverkehr. Beim ersten werden nur vereinheitlichte Transportbehalinisse,
insbesondere Container, transportiert. Beim zweiten wird ein anderes Ver-
kehrsmittel als Ganzes Huckepack genommen, hier der LKW durch Bahn oder
Schiff (JuNEMANN 1989: 330).
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néchsten Jahre wird mit einer sich weiter verstarkenden Inanspruchnah-
me dieser Transportmoglichkeiten durch die Privatwirtschaft gerechnet
(UnrYusHO 1993c: 70-73).

Mit Blick auf die Zukunft erhofft man sich insbesondere von zwei tech-
nischen Neuerungen eine deutliche Entlastung der Strafle: Bau einer
Untergrundbahn fiir Giiter im Grofistadtbereich (Tokyo und Osaka) und
Einfiithrung des , Techno-Super-Liner”, eines seegingigen Hochgeschwin-
digkeitsfrachtschiffes (The Nikkei Weekly 27.6.94: 11; KosHi 1992: 50-56).
Wiéhrend das Untergrundbahn-Vorhaben trotz erster Kabinettsvorlagen
schon im Jahre 1985 sich derzeit noch in einem frithen Planungsstadium
befindet und bei einer Realisierung enorme Konstruktionsprobleme und
-kosten mit sich brachte, erscheint ein kommerzieller Einsatz des Techno-
Super-Liners woméglich schon in diesem Jahrzehnt méglich.”” So wurden
im Juli 1994 bei erfolgreichen Testldufen eines Prototyps Geschwindigkei-
ten von iiber 100 km/h erreicht (The Nikkei Weekly 1.8.94: 10). Damit steht
Japan noch vor den USA und Rufiland weltweit an der Spitze der Entwick-
lung von Hochgeschwindigkeitsfrachtschiffen, worin sich die wachsende
Nachfrage nach schnellen Transporten bei gleichzeitigen Transporteng-
passen im Landverkehr einerseits und die natiirlichen und wirtschaftli-
chen Potentiale des Inselstaates Japan fiir einen Ausbau der Kiisten-
schiffahrt andererseits widerspiegeln.

Wiahrend der Ausbau von Verkehrseinrichtungen direkt vom Staat
iibernommen oder in finanzieller und anderer Weise (z. B. Koordinations-
mafinahmen, Informationsbereitstellung) geférdert werden kann, ist die
Transportverlagerung der Privatwirtschaft von der Strafie zu Bahn und
Schiff vom Staat nur indirekt beeinflufSbar. Bedeutende Instrumente sind
neben gezielten Subventions- und FérdermafSinahmen hierbei Gesetze und
Vorschriften zur Internalisierung der externen Kosten des Stralenverkehrs
wie das Gesetz zur Verringerung der NO,-Emissionen (siehe Abschnitt
4.1.2.) oder die auf den LKW-Verkehr abzielende Verteuerung des Diesel-
kraftstoffes durch Anhebung des Steuersatzes um 32% vom 1.12.1993
(ZEN-NIHON TORAKKU KYOKAI 1993: 43).% Letztlich kénnen von staatlicher
Seite nur Anreize verschiedener Art zur Verkehrsverlagerung und damit
einer Belastungsreduktion geschaffen werden. Die tatsdchliche Gestalt des

2 Allerdings besteht auch hier zur Zeit noch ein Engpaf an entsprechenden Ha-
fenumschlagseinrichtungen.

3 Hierin zeigt sich interessanterweise eine partielle Abkehr von der staatlichen
Forderung des Giiterverkehrs auf der Strafle. So liegen beispielsweise bis heute
die Autobahngebiihren fiir LKW im Vergleich zu denen fiir PKW relativ nied-
rig, so daf} hier in der Zukunft ebenfalls Anhebungen der LKW-Sitze erwartet
werden kénnen, um den modal shift zu fordern.
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modal split obliegt den Entscheidungen der privaten Verlader und Trans-
porteure, die auch weiter dem Angebot an Transportmoglichkeiten die
eigenen Transportanforderungen gegeniiberstellen miissen. Auch zukiinf-
tig wird jegliche Form des gebrochenen Verkehrs, verbunden mit dem
Zwang zur Umladung, wachsenden Schnelligkeits- und Flexibilitédtswiin-
schen entgegenstehen.

4.2.2. MafSnahmen zur Verinderung innerhalb des Strafienverkehrs

Auch innerhalb des Stralenverkehrs ist durch staatliche Mafinahmen eine
Verlagerung und Vermeidung von Verkehr und damit eine Begrenzung
von Umweltbelastungen moglich.”* Dabei handelt es sich insbesondere
um Mafinahmen zur Effizienzsteigerung im Straflengiiterverkehr mit dem
Ziel einer Verringerung der tatsichlich gefahrenen Kilometer. Dies ist
theoretisch durch einen stérkeren Einsatz gréfierer Fahrzeuge und eine
Steigerung der jeweiligen Auslastungsquote erreichbar, was allerdings
eine Umkehrung des Trends der letzten beiden Jahrzehnte erfordert (vgl.
Abschnitt 2.3.).

Auch hier zeigt ein Blick auf den Mafinahmenkatalog des Transport-
ministeriums (Abb. 6), daf8 die einzelnen Mafinahmen zur Effizienzstei-
gerung an verschiedenen Punkten ansetzen. Im wesentlichen sind die fol-
genden vier Ansatzpunkte zu unterscheiden:

1) Ausbau von Verkehrseinrichtungen zur optimalen Nutzung der ver-
schiedenen LKW-Groflen, insbesondere Kapazitatssteigerung der
Truck-Terminals zum Umschlag vom Grofi- zum Klein-LKW (I1.3);

# Die Einrichtung von Umgehungsstrafen zur Entzerrung des Verkehrsaufkom-
mens und dadurch mogliche Belastungsverminderungen in Stadten seien hier
nur der Vollsténdigkeit halber genannt. Die groflen Probleme bei der Errich-
tung der Ringstraflen um den Grofiraum Tokyo zeigen exemplarisch die tech-
nischen und finanziellen Grenzen der Anwendung dieses Mittels im teils dicht
besiedelten und gebirgigen Japan auf.

Daneben kann an Fahrverbote und besondere Geschwindigkeitsbegrenzungen
zu Zeiten besonderer Luftbelastung gedacht werden, wie gerade im Sommer
1994 in Deutschland die heftige Diskussion angesichts gestiegener Ozonwerte
zeigte. In Japan dagegen ist die Einfithrung solcher Mafinahmen zur Zeit kein
Thema, zumal im Vergleich zu Deutschland generell strenge Geschwindig-
keitsbegrenzungen gelten.

Ebenso wird die Einfiihrung eines variablen verkehrsabhingigen road-pricing
zur effizienteren Lenkung der Verkehrsstrome zur Zeit nur auf akademischer
Ebene diskutiert; eine Einfithrung ist in Japan in naherer Zeit nicht zu erwarten
(SakasHITA 1993: 21).
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2) Einfiihrung und Verbesserung von Verkehrsleitsystemen und elektro-
nischen Informationssystemen zur Dateniibertragung zwischen Verla-
der und Transportunternehmen wie auch innerhalb der Transportun-
ternehmen (I1.5);

3) Standardisierungen im Transportbereich, insbesondere von Transport-
gefdflen wie Paletten und Container (I1.4, HI});

4) Informations- und Koordinationsmafinahmen zur Unterstiitzung
von auf Effizienzsteigerung abzielende Strukturanpassungen (I1.2/7,
VD).

Den Mafinahmen ist gemeinsam, daf8 sie vorhandene LKW-Kapazitdten
im Sinne zu fahrender Kilometer optimieren, indem sie die anstehende
Fracht weitestgehend zu biindeln versuchen und so Fahrten mit geringer
Beladung wie auch leere Riickfahrten vermeiden. Auffallig ist die wach-
sende Koordination und gemeinsame Nutzung von LKW durch mehrere
Verlader, die am Markt oft in Konkurrenz zueinander stehen - ein Weg,
der erst durch verstarkte Kostensenkungszwinge seit Beginn der letzten
Rezession 1991/92 zunehmend beschritten wird (Nikon Keizai Shinbun
28.10.93: 17). Als ein in der Offentlichkeit besonders stark beachtetes Bei-
spiel sei die Transportzusammenarbeit der KFZ-Hersteller Toyota, Nissan
und Mazda im Bereich der Teilebeschaffung genannt (Nihon Keizai Shinbun
20.11.93: 11).

Von besonderer Bedeutung in Japan ist der Mafinahmenkatalog zur
Unterstiitzung der ca. 40.000 kleinen und mittleren Transportunterneh-
men (IL6; ausfiihrlicher Uberblick in UN"YUSHO 1994d: 114-121). Wie auch
in anderen Bereichen der Wirtschaft ist das Transportgewerbe im Straflen-
verkehr Japans von einem Dualismus gekennzeichnet, bei dem wenigen
groflen mit hoher Produktivitat arbeitenden Unternehmungen viele kleine
gegentiiberstehen, deren Effizienz deutlich niedriger liegt. Die geringe Ka-
pitalausstattung dieser Speditionen verhindert zumeist notwendige Er-
neuerungsinvestitionen in die Betriebsausstattung, so dafl sie bei der der-
zeit schnellen Fortentwicklung im Logistikbereich hinterherhinken und
durch hohe Ineffizienzen auch einen iiberproportionalen Anteil an den
Umweltbelastungen durch den LKW-Verkehr aufweisen (TSUSHO SANGYO-
SHO 1992b: 83-113).

Ahnlich wie bei den Mafinahmen zur Verdnderung des modal split liegt
der staatliche Beitrag zur Umsetzung der hier genannten Mafsnahmen vor
allem in finanziellen Férdermafinahmen (z. B. Sonderkredite zu Errich-
tung und Ausbau von Umschlagseinrichtungen fiir den LKW-Verkehr
oder die Einfiihrung von Informationssystemen, Sonderkredite fiir An-
passungsmafinahmen von mittelstandischen Unternehmungen). Aufler-
dem zu nennen ist der Erlaf begleitender Gesetze und Vorschriften (z. B.
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die beiden 1990 in Kraft getretenen Gesetze zur Deregulierung im LKW-
Transportsektor)” wie die Bereitstellung von Informationen und die Ko-
ordination von Aktivititen (Nihon Keizai Shinbun 2.11.93: 29).

Die eigentlichen Anpassungsmafinahmen haben zumeist im privaten
Sektor zu erfolgen, wobei jedoch die Verdnderungsbereitschaft generell
hoch ist, da sich alle effizienzsteigernden Mafinahmen im Transportbe-
reich auch direkt auf die Kostensituation der Unternehmungen im
Transport- und Logistikbereich auswirken. Dabei ist aus Umweltsicht
fiir Japan als giinstig zu konstatieren, dafl parallel zu einem Umsatz-
und Gewinnriickgang sich die Bemiihungen um Kostensenkungen im
Transport- und Logistikbereich seit 1992 verstarken. Hier bestehen noch
bedeutende Potentiale zur Verbesserung der Rentabilitit, so dafl die
privatwirtschaftlichen Mafinahmen in exakt die gleiche Richtung wie
die staatlichen zielen (NIHON ROJISUTIKUSU SHISUTEMU KyoOxa1 1994: 12).
Die wohl bedeutendste Entwicklung in der Industrie, im Handel und
im Transportsektor ist dabei die zunehmende Einrichtung von Giiter-
distributionszentren (butsuryi/ryfitsii/haiso sentd) an verkehrsgiinstig, oft
autobahnnah gelegenen Standorten an der Peripherie von Ballungszen-
tren und damit in der Néhe von grofien Absatzgebieten (DORO SHIN-
SANGYO KarHATSU KikoO 1993: 8-44). Von dort aus erfolgt der eigentliche
Auslieferungsverkehr in kleineren Bestellosen auf Abruf, wodurch
Transportineffizienzen {iber langere Strecken durch stark wechselnden
Umfang der Auslieferungen ab Fabriklager entfallen. Gleichzeitig er-
moglicht die Biindelung kleiner Bestellmengen im Verteilungsverkehr
dort ebenfalls eine effizientere Transportgestaltung (YAMANOBE und
Kawano 1985: 1-7).

5. FazIT

Die vorliegende Untersuchung zeigt, da8 es in Japan seit den 70er Jahren
zu strukturellen Verdnderungen im Giitertransportaufkommen und An-
teilszuwéchsen des Straflenverkehrs gekommen ist, die im Zusammen-
hang mit einem Wandel der Giiterstruktur wie auch der Beschaffungs-,
Produktions- und Distributionsorganisation stehen. Gleichzeitig stiegen
die vom Giitertransport verursachten Umweltbelastungen, wobei der

B Hierbei handelt es sich um die beiden Gesetze Kamotsu fidosha unso jigyo ho
und Kamotsu unso toriatsukai jigyo ho, die im wesentlichen auf eine hohere
Transporteffizienz durch gelockerte Bestimmungen im Lizenz- und Konzes-
sionsbereich abzielen. Thre Auswirkungen werden jedoch bis heute als nur ge-
ringfiigig beurteilt.
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LKW-Verkehr {iber seinen Transportanteil hinausgehend den GrofSteil der
Belastung verursacht. Wahrend diese Entwicklung auch in anderen Indu-
striestaaten zu beobachten ist, fithren rdumliche Spezifika in Japan zu
einem besonders hohen Transportaufkommen in den Agglomerations-
raumen und damit dort auch zu einer besonders hohen Belastung der
Umwelt. Diese Belastung findet seit Mitte der 80er Jahre zunehmende
Beachtung.

Von staatlicher Seite wird diesem Problem seit Beginn der 90er Jahre
verstiarkt Aufmerksamkeit geschenkt und versucht, neben herkémmli-
chen Schutzmafinahmen vor allem durch Verkehrsverlagerungen hin zu
Bahn und Schiff wie auch durch Effizienzsteigerungen innerhalb des Stra-
Benverkehrs gesamtwirtschaftliche Verbesserungen im Transportbereich
und damit Belastungsverminderungen der Umwelt zu erreichen. Hierbei
gelangt ein weiter Instrumentenmix zur Anwendung. Als japanische Be-
sonderheit ist die gezielte Forderung und Fortentwicklung der Kiisten-
schiffahrt vor allem durch die Entwicklung des , Techno-Super-Liners”
hervorzuheben, in der sich die raumgegebenen Potentiale des Inselstaates
ebenso widerspiegeln wie die besonders im Kiistenbereich wirksam wer-
dende Transportnachfrage. Da jedoch kurzfristig die dominante Position
des StraBlenverkehrs im wesentlichen unverindert bleiben diirfte, muf
den direkt dort ansetzenden Mafinahmen das groSte Wirkungspotential
zugeschrieben werden. Besonders férderlich wirkt sich hier aus, dafl auch
von Seite der Unternehmen in den 90er Jahren der Verbesserung der Trans-
portlogistik verstarkte Aufmerksamkeit geschenkt wird, so daff durch die
konsequente Verfolgung des Ziels unternehmerischer Transportkosten-
senkung indirekt auch Entlastungseffekte fiir die Umwelt erwartet wer-
den kénnen.

Unsicherheiten Gber die Entwicklung des zukinftigen Transportauf-
kommens machen auch Vorhersagen iiber weitere Verdnderungen in
der Umweltbelastung schwierig. Trotz eines fortgesetzten Strukturwan-
dels und der zunehmenden Verlagerung vieler Bereiche der Industrie
ins Ausland wird auch fiir die néchsten Jahre mit keinem Riickgang,
eher einem weiteren Anstieg des Giitertransports gerechnet. Gleichzeitig
erscheint der LKW angesichts weiter wachsender Anforderungen an
Schnelligkeit und Flexibilitat in vielen Bereichen auch auf absehbare
Zeit unverzichtbar. Damit bleiben Umweltbelastungen unvermeidbar.
Ihr Ausmafl hangt gleichermaflen von der Entwicklung des Transport-
aufkommens wie dem Erfolg der verschiedenen Mafinahmen zur Bela-
stungsreduktion ab.
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