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kehr 1957 ohne stirkere Spannungen wird
durchgefiihrt werden kénnen.
14. Die Entwicklung der Strafenverkehrsun=
fille und ihrer Folgen im Bundesgebiet und
in Nordrhein=Westfalen ist im Jahre 1956
weiterhin unbefriedigend gewesen. Das erste
Halbjahr 1957 hat irgendwelche nennenswerte
Besserungsanzeichen nicht erkennen lassen,
Die Anteile Nordrhein=Westfalens an den
Bundeszahlen nehmen von Jahr zu Jahr
schwach zu. Von 1953 bis 1956 stieg der An=
teil des Landes an den Unfillen des Bundes=
gebietes von 29,25 auf 30,83 vH, an der Zahl
der Verletzten von 28,88 auf 30,99 vH, an
der Zahl der Getdteten von 30,81 auf 32,66
vH (Anteil Nordrhein-Westfalens am Be-=
stand an fahrberechtigten Kraftfahrzeugen
1953 = 26,74 VH, 1956 = 25,82 vH). Diese
Entwicklung ist eingetreten, obwohl von allen
zustdndigen Stellen alle erdenklichen Maf-
nahmen durchgefiihrt worden sind, die ge=
eignet erschienen, der Entwicklung entgegen=
zuwirken. Es la8t sich zahlenmiBig nicht er=
mitteln, um wieviel schlimmer noch die Un-=
fallentwicklung verlaufen wire, hitte man
auf die intensive Anwendung jener Maf3=
nahmen verzichtet. Doch erweist sich im
Spiegelbild der bisherigen Entwicklung die
Notwendigkeit der weiteren Intensivierung
aller erfolgversprechenden Mafinahmen als
dringlich.
15. Sieht man von dem Kapitel der Straffen=
verkehrsunfélle und von einigen wenigen
nicht erfreulichen Merkzeichen in anderen
Verkehrsbereichen ab, so darf das Jahr 1956
als ein Jahr der weiteren Vervollkommnung
des deutschen Verkehrswesens und des wei=
teren, wenn auch abgeflachten Anstiegs der
Leistungen des deutschen Verkehrs bezeich=
net werden. Im bisherigen Verlauf des Jah=
res 1957 hat sich an dieser relativ gilinstigen
Tendenz nicht viel geidndert. Wichtige ver=
kehrspolitische Probleme harren noch der
Losung, und von den Losungen wiederum
hingt die kiinftige Verkehrsentwicklung in
den Bundeslindern, in der Bundesrepublik
und in Europa entscheidend ab.”
(Angaben des Ministeriums fiir Wirtschaft
und Verkehr Nordrhein=Westfalen.)

*

Der Jahresbericht nimmt im Hinblick auf die
griindliche Ursachenforschung zur Erkldrung
der Entwicklungsreihen wieder eine Sonder=

stellung ein. Da die Werte im allgemeinen
mit den Werten der gesamten Bundesrepu=
blik verglichen werden, kdnnen sie auch
auBerhalb des Landes Nordrhein=Westfalen
Interesse beanspruchen — ganz abgesehen
von der beispielhaften Gestaltung des Be=
richts und seiner Anlagen (Tabellen und Dia=
gramme).
Besonders wichtig scheinen uns neben den
ausfiihrlichen Analysen der Verkehrsentwicks=
lung der einzelnen Verkehrstriger in Nord-
rhein=Westfalen und im Bundesgebiet die Be=
merkungen zu folgenden Fragen: Beschiftigte
Arbeitnehmer im Verkehr, Arbeitslose im
Verkehr, der Verkehr im Volkseinkommen,
Preise fiir Lebenshaltung und Verkehr, Ver=
kehrs=Steuereinkommen, &ffentliche Investi=
tionen und Verkehrsinvestitionen, Anlage-
vermogen und Nettoinvestitionen im Strafen=
bau, die Deutsche Bundesbahn innerhalb der
Volkswirtschaft und schlieflich die Strafen-
verkehrsunfille. Da alle Zahlen fiir einen
Zeitraum von mindestens 7 Jahren gegeben
werden, 148t sich die Entwicklungstendenz in
den untersuchten Bereichen gut studieren. So
hat sich der Anteil der im Verkehr Beschif-
tigten (bei absoluter Steigerung) an den ins=
gesamt in der Bundesrepublik Beschiftigten
von 1951 bis 1956 etwas verringert, die Wert-=
schopfung im Wirtschaftsbereich ,Verkehr”
hat sich dagegen von Jahr zu Jahr kontinuier
lich erhoht. Die Preise fiir Verkehrsleistun=
gen liegen weiterhin iiber dem Preisindex fiir
die Lebenshaltung einer mittleren Verbrau=
chergruppe (wobei diese Vergleichsbasis na=
tiirlich problematisch ist); entsprechend sind
die Haushaltungsausgaben fiir Ausgaben fiir
Verkehr stirker gestiegen als die Gesamt-=
ausgaben. Die Untersuchungen iiber den Ver=
lauf der zivilen &ffentlichen Investitionen, der
Bruttoinvestitionen im StraBenbau sowie des
Anlagevermdgens an StraBenbauten sind
durch mehrfache Hinweise auf Publikationen
ergidnzt, die sich mit dem gleichen Problem
befassen. Der Abschnitt iiber die Strafen-=
verkehrsunfille bringt ausfiihrliches Zahlen=
material zu der Unfallhdufigkeit und den
Unfallfolgen.
Neben den bereits erwiihnten Vorziigen des
Jahresberichts soll darauf hingewiesen sein,
daB er als Quellenmaterial fiir Verkehrsuns=
tersuchungen sehr gute Dienste leistet.

Dr. Seidenfus
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Einige Anwendungen der Automation,
insbesondere im Verkehrswesen

Von Dr. G. HartMaNN, BErn®)

»+Die Menschen erfinden nicdhts,
ohne daB sie die Umstinde dazu zwingen.”
Paul Valéry

1. Einleitung

ach Frangis Bacon: ,Wihrend die Philosophie seit Jahrhunderten keine neuen Ges
danken entwickelt hat, ist die Technik fortgeschritten und hat die Welt umge=
staltet.” Mehr als zwanzig Jahrhunderte sind seit den Zeiten des Altertums vergangen,
in denen die Physiker Automaten herstellten und die Priester sinnreiche Apparate be=
niitzten, um die Phantasie des Volkes anzuregen. Das geschah mittels der mechanischen
Kraft der Wasserdampfexpansion, um Gegenstinde und Statuen zu bewegen oder Tiiren

zu 6ffnen und zu schlief8en.

Zwei Jahrhunderte trennen uns schon von dem Augenblick, in dem die Dampfmaschine
gebaut wurde; kaum ein Jahrhundert ist seit der Erfindung des Explosions= und des
Elektromotors verflossen. Vollzieht sich die technische Entwicklung seit der Jahrhun=
dertwende nicht immer stiirmischer? Haben der Taylorismus und so viele andere Systeme,
indem sie die Arbeits= und Fabrikationsmethoden revolutionierten, die Maschinen=
leistung und die Arbeitsproduktivitit nicht iiber alle MaRen gesteigert? Derzeit leben
wir in einer Epoche beschleunigter technologischer Verinderungen, welche die Welt
umgestalten. Die markantesten Ereignisse der letzten zehn Jahre waren zweifellos die
Fabrikation synthetischer Stoffe, die Entdeckung der Anwendungsmdglichkeiten der
Kernspaltung und die damit verbundene ErschlieBung neuer Energiequellen, die Speiche=
rung und direkte Nutzung der Sonnenenergie und der auch ,kaltes Licht” genannten
Elektrolumineszenz sowie die Entstehung der elekirischen Wissenschaft, deren Fort=
schritte die materielle Grundlage der Automation bilden. Neben der Spaltungs=Atoms=
energie und der Fusions=Atomenergie (Wasserstoff) wird die Sonnenenergie wahrschein=
lich ebenfalls Elektrizitit liefern mittels der Sonne ausgesetzter Platten. Ein Prototyp
eines solchen Photovoltmosaiks wurde unlingst auf einer Pariser Messe gezeigt: Der
von einer Halbleiterplatte erzeugte Strom betrieb ein Radiogerat. Die erstaunlichen
Schlagzeilen, die seit einigen Monaten auf den Titelseiten der Zeitungen aller Linder
prangen, wie ,Roboter”, ,denkende Maschinen”, , kiinstliche Gehirne”, ,.elektronische
Tiere”, ,kiinstliches Denken” usw., rufen im Geist der Leser viel suggestivere Bilder

) Verf., Sektionschef bei den Schweizerischen Bundesbahnen, ist Griindungsmitglied der Schweizerischen Vers
einigung flir Automatik.



G. Hartmann

64

hervor als das Wort ,Automation”, das seit 1947 zum technischen Wortschatz der
englischsprachigen Linder gehort.

2. Was bedeutet Automation?

Wenn ein Telephon=Abonnent eine Nummer einstellt, iibermittelt er der Zentrale chif=
frierte elektrische Impulse, worauf die entsprechenden Relais durch Selektion die ge=
wiinschte Verbindung zu Telephonlinie und =apparat herstellen. Betdtigt man nach
Einwurf einer Miinze die Kndpfe eines Musikautomaten, durchgeht der Apparat die
vorhandenen Grammophonplatten, sucht die verlangte Platte mit Sicherheit heraus und
spielt sie. Dies sind zwei einfache Beispiele der Automation.

Die Automation, die ihre Wurzeln in der klassischen Mechanisierung hat, ist im Grunde
genommen nichts anderes als eine neue Phase der technologischen Entwicklung, die sich
auf die Selbstkorrektur der Berechnungs= oder Fabrikationsverfahren oder gewisser
Leistungen stiitzt. Die Automation hat sich die unerhorten Méglichkeiten der Elektronik,
d. h. der Wissenschaft von der blitzschnellen Bewegung der Elektronen im Vakuum
(wie Radio und Television) zunutze gemacht. Die Automation funktioniert in dem
Mafe, als es Maschinen gibt, die imstande sind, Operationsbefehle — wie auf einer
Grammophonplatte — entgegenzunehmen, zu speichern und schlieflich an mechanische
Organe weiterzuleiten, welche die Arbeit ausfithren, zugleich iiberwachen und allfillige
Fehler selbsttitig korrigieren. Die Automation besteht also in einer Kombination von
Apparaten, wovon der eine die andern kontrolliert und notigenfalls korrigiert. Auto-=
mation ist soweit vorhanden, als mit Elektronengedachtnissen (Lochkarten, Trommeln
oder Magnetbindern) ausgestattete Maschinen Anweisungen registrieren und aufbe-
wahren kénnen, um sie spiter an den Mechanismus weiterzuleiten, der gleichzeitig mit
der Ausfiihrung der betreffenden Berechnung oder Arbeit, der Kontrolle dieses Vor=
gangs (feed=back= oder Riickfithrkontrolle) und der Berichtigung allfilliger Fehler be=
auftragt ist. Kurz formuliert, besteht die Automation im Zusammenbau mehrerer Appa-=
rate, von denen einer die andern kontrolliert und korrigiert. Die Mechanisierung befreite
den Menschen von der kérperlichen Anstrengung, indem sie die Arbeit des Hand-
werkers durch die Maschine ersetzte, mit deren Bedienung und Uberwachung der Ar=
beiter alsdann betraut war. Die Automation geht einen Schritt weiter, indem sie den
Arbeiter auch dieser letzteren Aufgabe entbindet und auflerdem die Ergebnisse kon=
trolliert. Die FlieRbandarbeit gerit aus der Mode und macht der Automation Platz.

In der ganzen Welt befassen sich Kongresse, Kommissionen, Vereinigungen, Gewerk=
schaften, Universititen, Regierungen und internationale Organisationen mit den mog=
lichen Anwendungsbereichen der Automation und den wirtschaftlichen und sozialen
Auswirkungen. Dazu gehoren insbesondere die Vermehrung der Produktivitit, der
Léhne und der Mufe sowie die Herabsetzung der Arbeitszeit und der Preise. Die sich
aus der Automation ergebenden Zukunftsaussichten scheinen im allgemeinen auf lange
Sicht gut, sofern die Arbeitgeber bereit sind, die Garantien zu bieten, welche die Lohn-
empfinger als unerldBliche Vorbedingung ihrer Einwilligung betrachten.

3. Wo kann die Automation in der wissenschaftlichen Forschung angewendet werden?

Schon der Mathematiker und Astronom Laplace (1749—1827) hatte ein ,Universalgehirn”
ausgedacht mit der Moglichkeit, den Stand des Weltalls im Zeitpunkt t* theoretisch
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vorauszusagen, gestiitzt auf die Kenntnis der Geschwindigkeit, Position und Masse der
Elemente im frithern Zeitpunkt t!. Man kann sich deshalb fragen, ob Laplace ein Vor=
liufer in der wissenschaftlichen Anwendung der Elektronik war.

Der Erfindung des heutigen Elektronen=Kalkulators gingen zahlreiche Laboratoriums=
versuche voraus, so mit dem Hund ,Philidog”, den sein Konstrukteur Piraux 1929 am
Salon International de la TSF von Paris vorfiihrte. Dieser ,Hund” konnte einem Licht
nachgehen und sogar bellen. Ein anderer ,Elektronen=Hund” war wirmeempfindlich
(World’s Fair New=York 1939). Weitere Versuche waren das fiihrerlose Akkumulatoren=
Fahrzeug des Genfers Dussaud (Akademie der Wissenschaften, Paris 1934) und das
unpilotierte Motorboot, welches der gleiche Erfinder kurz nachher im Genfer Hafen vor=
fithrte. Sodann die beiden ,Schildkréten” Elmar und Elsie Grey Walter's vom Neu=
rologischen Institut Bristol, die, vom Kongrefs fiir Kybernetik (Paris, Januar 1951) be=
staunt, die Fahigkeit haben, das Licht wahrzunehmen und — die Hindernisse umgehend
— sich darauf hin zu bewegen. Wer hat nicht schon von den elektrischen ,Fiichsen” des
Gelehrten Ducrocq, Leiter der franzdsischen Gesellschaft fiir Elektronik und Kybernetik,
gehort, die 1953 konstruiert wurden, fiinf Sinne besitzen und jedem Widerstand, selbst
der Hand, die sich ihnen nihert, aus dem Weg gehen? Auf Grund der Lehre von der
,Homeostasie” (Fihigkeit eines Lebewesens, im Gleichgewicht zu bleiben), die der
amerikanische Physiologe Cannon von der Universitdt Harvard 1930 entwickelt hatte,
baute der englische Psychiater Ross Ashby einen Apparat, ,Homeostat” genannt, um
zu beweisen, dafs auch die Maschine wie das Lebewesen automatisch einen Gleichgewichts=
zustand finden und herstellen kann. Gleich verhilt es sich mit dem Meisterwerk des
Amerikaners Shannon, der elektronischen Maus ,Thesis”: mit einer Schnauze aus
Kupferdrdhten und auf drei Rddern begibt sie sich in ein Labyrinth auf die Suche nach
dem ,Kisbrocken”, der aus einem elektrischen Kontakt besteht. Dieses Laborspielzeug
brauchte das erste Mal zwei bis drei Minuten, da es an die Hindernisse stiel; beim
zweiten Mal aber gelangte die Maus go%o schneller ans Ziel, dank der elektronischen
Einprigung der Widerstinde, an die sie zuerst geprallt war. Dieses Experiment hatte die
Bell Corporation vor dem Krieg fiir die Konstruktion eines Elektronenapparates beniitzt,
der fihig war, sich eine angerufene Telephonnummer zu merken und alsdann eine freie
Linie abzutasten, um die betreffende Nummer einzustellen.

Der aufrechte Gang des Menschen ist die Frucht einer Hunderttausende von Jahren alten
Entwicklung der Muskel= und Sehnentitigkeit der Beine. Der Pariser Jahrmarkt brachte
im Mai 1956 die neueste Schopfung eines elektronischen Spielzeuges: Thierry, ein Kind,
1,15 Meter hoch, das von einem Bein auf’s andere tretend richtig lduft. Wie die Schild=
kréten, Flichse und die kleine Maus dndert Thierry die Richtung, sobald ein Hindernis
auftaucht.

Der elektronische Tdnzer ,Zysp [” endlich, das Geschdpf des franzdsischen Bildhauers
Schoffer, aus Platten, Fliigelchen und Membranen bestehend, ist imstande, die akustischen
und optischen Eindriicke, die er durch Photozellen und Mikrophone empfingt, in Tanz=
figuren umzuwandeln.

Trotzdem eine Gruppe amerikanischer Wissenschaftler bereits einen mechanischen
Differential=Analysator geschaffen hatte, nimlich denjenigen des Konstrukteurs Bush
vom Technologischen Institut Massachusetts, gelangte die Existenz von elektronischen
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Riesenkalkulatoren, die in den Vereinigten Staaten mit Hilfe militarischer Stellen gebaut
worden waren, erst anfangs 1946 zur Kenntnis der Offentlichkeit. Prototypen dieser Kal=
kulatoren waren einerseits der ,Automatic Sequence Controlled Calculator” (Mark I,
den 1943 der Harvard=Professor Aiken und die IBM zur Berechnung von GeschoRflug-
bahnen fiir die US=Armee gebaut hatten, andererseits der ,Electronical Numerical Inte=
grator and Computer” (,Eniac”), eine Konstruktion der Universitit Philadelphia von
1944, die auf dem Dezimalsystem basierend an die 18.000 elektronische Lampen (150
kW) enthielt. Kurz darauf, im Jahre 1945, schuf die IBM einen ,Selective Electronic

Calculator” mit 12.500 Lampen (180 kW).

Der Fortschritt von der Mechanik zur Elektronik beschleunigt das Rechnen ungeheuer
und verbessert seine Genauigkeit. Normalerweise fithrt der ,Eniac” auf Grund des
Dezimalsystems in der Sekunde 16.000 Additionen oder Subtraktionen und zweitausend
Multiplikationen oder Divisionen aus. Der Leiter des Pascal=Instituts in Paris, Couffignal,
entwickelte vor dem Krieg in langjihrger Arbeit eine Mathematikmaschine (IBP), die in
der Sekunde 5.000 Additionen machte. Gleich den Englindern Turing und Uttley, pro=
pagierte er nach 1936 die Anwendung des Bindrsystems, um die Konstruktion der Kal=
kulatoren zu vereinfachen. Im Jahr 1952 verfolgten Millionen von Amerikanern am
Fernsehschirm die ersten Resultate der Prisidentschaftswahlen, welche die ,Univac 1“

der Remington Rand produzierte.

Die groRen Elektronenrechner fiir wissenschaftliche Zwecke kamen wihrend des letzten

Weltkrieges auf, um mit einem Minimum von Personal eine Fiille technischer Probleme

zu l6sen. Dank diesen Anlagen konnten die Vereinigten Staaten ihre Aviatik in kiirzester
Frist entwickeln und 1945 die erste Atombombe herstellen. Nach Kriegsende ging man

an die , kommerzielle” Auswertung der elektronischen Rechenaggregate.

4. Wo ist noch die Automation anzuwenden?

Zahlreiche Anwendungen der Automation sind uns schon lidngst vertraut: Der auto-
matisch geregelte Ofen und Boiler und die &lbefeuerte Zentralheizung. Das sind Apparate,
die von einer, Thermostat genannten, empfindlichen Vorrichtung automatisch abgestellt
und wieder eingeschaltet werden, sobald die im voraus festgelegten Temperaturschwellen
iiber= bzw. unterschritten werden. Eine Selbstverstindlichkeit ist auch das Telephon, das
die sinnfilligste und populirste Erscheinung der Automation im modernen Leben dar-

stellt.

»Unsere Welt verlangt die Lésung unendlich komplizierter Probleme in unendlich kurzer
Zeit.” Dieser Gedanke von Paul Valéry, kénnte die Notwendigkeit der Anwendung der
Automatjon auf die vielfdltige Tatigkeit des Menschen nicht besser unterstreichen. Es ist
der Automation z.B. zu verdanken, wenn in einem einzigen Tag die amerikanischen
Automobilproduzenten mehr als 2.000 Motorblécke und in gewissen Fillen 3.000 Fahr-
zeuge herstellen, 1.000 Radioapparate montiert werden konnen, die staatlichen Bickereien
in RuBland 250 Tonnen Brot fabrizieren, etwa zwei Millionen Biskuits aus den Ofen
kommen usw. Tatsidchlich wird die Automation auf vielerlei Gebieten angewandt: Wis-
senschaftliche Berechnungen (wirtschaftliche Voraussagen, Wettervorhersagen, Markt-
untersuchungen, Astronomie, Bahn der kiinstlichen Satelliten . . . ), Militdirwesen (fern-
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gelenkte Raketen und Geschosse . ..), drztliche Wissenschaft (kiinstliches Herz, Enze-=
phalographie, chirurgische Eingriffe...), Polizeidienst (Leitung des StraBenverkehrs,
Verfolgung Krimineller. ..}, Betriebsorganisation, Sektoren der Industrie (Werkstitten
Biiros), der grofsen Verwaltungen (Banken, Bérsen, Versicherungen . .. ) und des Trans-:
portwesens. Es ist daher interessant, auf diesem letzten Gebiet!) einige typische An=
wendungsbeispiele anzufiihren.

5. Wo kann die Automation in verschiedenen Verkehrszweigen angewandt werden?

Es entbehrt nicht der Kuriositit, daR ein englischer Bruder Roger Bacon, der im
dreizehnten Jahrhundert lebte, seiner Zeit so sehr voraus war, dafl seine Mitblrijder der
Meinung waren, er gehdre eher ins Gefingnis als ins Kloster. Dieser Ménch dachte
bereits an Navigationsinstrumente, welche die Matrosen tiberfliissig machen wiirden und
hatte die Vorstellung, daR man Wagen bauen kénnte, die ohne Zugtier von einer
wunberechenbaren Kraft” angetrieben wiirden.

Auch in seinem Zukunftsroman , De optimo reipublicae statu, deque nova insula Utopia”
(1516), dessen zweiter Teil — in Analogie zu Plato — einen sozialistisch=demokratischen
Idealstaat entwirft, hatte der Verfasser, der englische Staatsmann Thomas Morus (1478—
153%5), Grofkanzler von Heinrich VIIIL, schon vorausgesehen, daR die Konige Englands
eines Tages ihr Reich am Telephon und Schaltbrett regieren kénnten. Weissagung oder
Hellseherei?

Im Verkehr ist heute einer der erstaunlichsten Erfolge der Automation das fiihrerlose
Flugzeug, das dank dem automatischen Piloten ohne jedes menschliche Zutun startet und
landet. Der.automatische Pilot besteht aus einem mit der Steuerung verbundenen Gyro=
skop, das sich bekanntlich jedem Bestreben, die Richtung seiner Rotationsachse ZU vers=
indern, widersetzt. Elektronische Rechenmaschinen analysieren die von den Funkbaken
gelieferten Angaben und tibermitteln sie an den automatischen Piloten. Dadurch wird
das Flugzeug in die Lage versetzt, zwischen dem Augenblick des Abflugs und dem der
Landung automatisch zu fliegen. Der automatische Pilot des Flugzeuges oder auch des
Schiffes fiihrt diese nach links zuriick, wenn sie zu stark nach rechts abweichen usw.,
so dafs die Abweichungen in der einen oder andern Richtung nach jeder Korrektur kleiner
werden, bis das Flugzeug oder Schiff sich schlieBlich in der vorausbestimmten Richtung
fortbewegt. Nach der Verwendung der zur Pilotenausbildung in isolierten Kabinen am
Boden bestimmten ,Flugsimulatoren” gibt es heute auch ,Radarsimulatoren” zur Aus-
bildung des Radarpersonals. Letztere Instrumente lassen auf den Bildschirmen kiinstliche
Echos erscheinen, die denen von zwei wirklichen Flugzeugen aufs Haar gleichen. Man
denke an die automatische Kupplung, die bei vielen neuen Automobilmodellen allgemein
Anwendung findet. Die fortschreitende Ersetzung des Jagdflugzeuges durch die fern=
gelenkte Rakete wird ebenfalls erwogen. Die selbstgelenkten Raketen bewegen sogar
automatisch ihre Steuerflossen, um das ihnen zugewiesene Ziel mit einer Stunden=
geschwindigkeit von 25.000 km anzustreben. Dank ihrem Gedichtnisinstrument und
ihrem Bahnberechner sind die mit einem sogenannten ,Suchkopf” (Radar usw.) aus=

') Siehe auch Dr. Hartmann, Georges: Die Automation und unsere Zukunft, Poeschel=Verlag, Stuttgart, 1957.
199 Seiten. .
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gestatteten modernen Raketen in der Lage, die Raketenbomben oder die fiihrerlosen
Bomber des Feindes abzufangen. Durch seine Fortbewegung lenkt der feindliche Apparat
gewissermaflen automatisch die ihn verfolgende Rakete auf sich. Die Raketen konsta-
tieren selber die geringsten Verinderungen ihrer Bewegung unter Bezugnahme auf die
Erdrotation in einem absolut festen imagindren Raum. In einer fernen Zukunft werden
Schiffe, Ziige und Flugzeuge durch die in Elektrizitit verwandelte Kernenergie an-=
getrieben werden, wihrend Fernlenkgeschosse Briefpost und Frachten iiber grofe Ent-
fernungen beférdern werden. Nachdem der Mensch im Jahre 1957 kiinstliche Satelliten
gebaut hat, die mittels einer Dreistufenrakete eine Héhe von goo km erreichen, wird der
Mensch schon bald, die zukiinftige Eroberung des Weltalls ankiindigend, Geschosse auf

die Planeten abfeuern.

Die Linge der existierenden Pipelines fiir den Transport des Petroleums zu den Raffine=
rien und Hifen betrigt Tausende von Kilometern. Dasselbe gilt fiir die Erdél=Sealines,
fiir die Pipelines Ffiir Kohle, die deren Beférderung dank einer Tragerfliissigkeit gestatten,
und fiir die Gas=Feeders, die von den Kohlen= oder Erddlzentren zu den Verbrauchs=
zentren fiihren. Bekanntlich sind neben dem Transport des Erdols, der Kohle und des
Gases durch Réhrenleitungen auch die Verteilungseinrichtungen schon weitgehend
automatisiert, und zwar mittels an den Réhren angebrachter Gerdte zur Messung von
Temperatur, Druck und DurchfluB. Diese Angaben werden an eine zentrale elektronische
Rechenmaschine iibermittelt, die mit groBer Genauigkeit den Betrieb sdmtlicher Instal-
lationen regulieren kann. Um zum Beispiel in den Vereinigten Staaten die Kohle von
Cadiz an das Elektrizititswerk von Cleveland (100 km) zu liefern, besitzt die Pittsburgh
Consolidated Coal Co. Einrichtungen, welche die Kohle mit einer gewichtsgleichen
Menge Wasser mischen. Pumpen beférdern dann das Gemisch mit einer Geschwindigkeit
von 4 km pro Stunde durch eine Leitung bis zum Bestimmungsort, wo die Kohle auto=
matisch getrocknet wird. Eine solche Anlage gestattet einen jahrlichen Durchfluf von

einer Million Tonnen.

Auf einem andern Gebiet werden in den meisten Lindern die Vollautomation der Orts-=,
Fern= und internationalen, ja selbst interkontinentalen Telephonverbindungen und die
Automatisierung der Telegraphennetze etappenweise verwirklicht. Dadurch werden der
Nachtdienst und die méglichen Irrtiimer bei gleichzeitiger Verkiirzung der Ubermittlungs-
dauer ausgeschaltet. Der Telex=Dienst, das heifst der Fernschreibedienst zwischen Privat=
abonnenten, wird demnichst auf internationaler Ebene véllig automatisiert sein. Die
Michigan Bell Telephones Co. hat zum Beispiel ihren automatischen Telephonanlagen die
automatische Preisberechnung der Gespriche jedes Abonnenten hinzufiigt. Das
geschieht mittels Lochbinder, die den anrufenden Apparat, den angerufenen Apparat
sowie Anfang und Ende der Verbindung registrieren. Vielleicht werden die bestehenden
Médglichkeiten der elektronischen Sprachenanalyse und =iibersetzung, verbunden mit der
elektronischen Umwandlung der Stimme in Druckbuchstaben durch Verwandlung der
akustischen in elektrische Schwingungen, eines Tages den Abonnenten gestatten, sich
in verschiedenen Sprachen zu unterhalten und den Gesprachspartner in der eigenen

Sprache zu héren.
Die wichtigste Anwendung der Automation im Postsektor ist jedoch das automatische

Sortjeren der Briefe und Pakete: Die amerikanische und die kanadische Postverwaltung
experimentieren mit einer Elektronenmaschine, die das Ablesen der in Blockbuchstaben
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geschriebenen Ortsnamen und die automatische Sortierung der Briefpost in zwanzi

Stadten erlaubt, (Leistung: 12.000 Briefe pro Stunde). Die deutsche Bur}ides ost h at Zlgf
der Messe in Hannover eine solche Apparatur gezeigt, die sie in zwei éjtéidtea au_
suchsweise einsetzt. In den Vereinigten Staaten hat der Senat zu diesem Zw nkV‘_?r_
Jahre 1953 bestimmte Formate fiir Briefpostsendungen festgelegt, was einer mitec_ im
geeigneten Schliissel versehenen Sortiermaschine die Ersetzun : If Dj emnem
zu fiinf Beamten gestattet. g von elf Dienstschichten

In Gebauden, die zahlreiche Stockwerke und mehr i i

. . . ere Au
schl.ckt eine elektronische Zentrale automatisch den Fahrstulflz,ugsr l;ssgz;nlAsuuc;:bﬁ?kd
da jemand auf den Rufknopf driickt, dem betreffenden Stockwerk am néichstfn ist,

D.ie gleiche Anwenfiung der Elektrotechnik findet sich beispielsweise im amerikanisch

Pigeon Hole. Parking, Park=o=mat oder Rotogarage. Diese besteht in eine eoigen
Drehturm mit vielen wabenfsrmigen Behiltnissen, der sich in einer doppelt o rles}Bgen
in die Erde eingelassenen Scheide bewegt. Driickt der Wagenbesitzer au}fjpc)ie Fig grof gnl
von jhm gemieteten Garage=Abteils, hebt oder senkt sich der rotierende Ze?ndnoP des
Reihenfolge der Bestellungen solange, bis das gewiinschte Abteil autom:t'l her o d('er
Tormiindung tritt, wo der Wagen ein= oder ausfahren kann o vor g

Die Fortschritte der Automation wirken sich ebenfalls im Polizeidienst aus. I England
hat Scotland Yard mehrere Elektronenrechner eingesetzt. Die einen leistj 2 I.f ;n'
von zwanzi'g Mann und erméglichen die simultane Kontrolle iiber den enI:zuele S ) ?
ort der 'Polzzezwagen und ihre zentrale Lenlkung. Die andern Kalkulatc;gre d'” ta:l ‘
Rapid=Ubermittlung der Meldungen aus den Polizeiposten, die im ei i, Tl_enedn ¥
auch in Frankreich zerstreut sind und mit Scotland Yard zulsammenarbge?t]:: and und

Die Elektromk. kommt auch der StraBen= und Verkehrspolizei zu Hilfe, ind ie d

Ve.rkehrsﬂufg in _den GroBstadtzentren durch ferngesteuerte und koor(liin' e;n ile lfn
.zelchen regelt. Die ,elektronische Losung” wurde, wir Pierre Devaux berichlterte e'L'lcht=
in Denve.r (Colora.do/USA) angewandt. Durch Zzhlbinder informiert etl ZunacdSt
”e.l.ek.tromscl?.e Gehirn” den Verkehrsrhythmus und sieht dabej sozusal es euer;i da's
mogllchen Riickschlige und Stérungen voraus. Eg ibersieht nicht, — um eing Bn'au'cl .
Paris zu nehmen — daf} die wartenden Autoschlangen der Rue de Il’Alma zu ] e e c‘llon
wenn die Krguz»ung am Pont des Invalides zy spdt freigegeben wird Vou i{ng Werl'?n,
dischen Spemgllsten bewundert wird auch der Elektronen:lntegrato; deI; d‘?n enorme
Verke.hrsﬂ.ut in den Rivoli=Quais erfaft und meistert. Fajaud beschreilbt sei o epor?e
Fernsignalisation zwischen einem Zentralsender und den Em fingern ;'erselts o
Str;;f.%egkreuztfngex.i l;/on Chicago aufgestellt sind, wodurch ohn}; ungterirldiséliealléagglcj
:Veerrdl:nf;i:m siebenmal stirkerer Verkehr in beiden Richtungen durchgeschleust

6. Wo kann die Automation im Eisenbahnbetrieb angewandt werden?

Neben der‘Rolle, die sie bei den andern Verkehrsmitteln spielt, kommt die Automation
auch den Eisenbahnen gelegen, die sie immer mehr auf ihre Einrichtungen anwenden. Die
technische Struktur und die Ausgedehntheit der Eisenbahn sowie die Periodizitit und
Regelmdfsigkeit ihrer Leistungen machen sie zu einem idealen Anwendungsgebiet. , Auto=
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mation, Konkurrenz, Regierung und Publikum sind die vier Hauptquellen der Ver=
inderung fiir die Eisenbahn”, erklidrte kiirzlich der Direktor einer amerikanischen
Eisenbahngesellschaft. Tatsichlich macht die Automation grofie Fortschritte in den ver=
schiedenen Dienstzweigen der Eisenbahnen, in ihren Werkstitten, im Betriebsdienst, in
den Biiros. Dafiir lassen sich einige Beispiele anfiihren.

Zu Beginn des 18. Jahrhunderts wurde das Herauspumpen des Grubenwassers in den
englischen Bergwerken durch eine Dampfmaschine besorgt, deren Zylinder abwechselnd
mit dem Dampfkessel und einem Wasserreservoir in Verbindung gesetzt werden muSte.
Diese langweilige Aufgabe wurde Kindern anvertraut. Um sich fiir das Spiel mit seinen
Kameraden zu befreien, verband der junge Humphrey im Jahre 1713 den Hahn der
Dampfmaschine durch Schniire mit dem den Kolben bewegenden Pumpenschwengel und
gab damit der Maschine die Moglichkeit, die Regulierung des Hahns in Ubereinstim=
mung mit ihrem Rhythmus zu steuern. Ohne es zu wissen, hatte dieser junge Englinder
Automation betrieben und die automatische Dampfverteilung erfunden. Im Jahre 1790
ersann der schottische Ingenieur Watt zur Regulierung der Geschwindigkeit der Dampf=
maschine einen Kugelregulator, der auch heute noch bei den Lokomotiven Verwendung
findet: Bei rascherer Drehung heben sich die Kugeln und ziehen einen Hebel an, der
das Eintrittsventil der Dampfkammer schlieft und damit die Geschwindigkeit der
Maschine herabsetzt; nimmt die Geschwindigkeit ab, so wirken die Kugeln in ums=

gekehrtem Sinne usw.

a) Seit etwa 15 Jahren sind Ziige mit der automatischen Schnellbremse versehen. Diese
besitzt die Eigenschaft, den Druck der Bremsklotze auf die Rdder automatisch der

Fahrgeschwindigkeit des Zuges anzupassen.

b) Die Automation wird auch in den hydraulischen und thermischen Kraftwerken
angewandt: unter der bloBen Aufsicht eines Warters erfolgt die automatische Rege=
lung der Schleusen, der Wasser= oder Brennstoffzufuhr (Kohle, Heizdl, Gas), der
Generatoren, der Transformatoren, der Verteilung des elektrischen Stromes und der
Verbindung mit andern Stromnetzen je nach den Bediirfnissen des Verbrauchs und

der Situation der Energiequellen.

¢) Die Automation findet vor allem auch Anwendung in den grofen Rangierbahnhéfen,
wo tiglich Tausende von Waggons manévriert werden. Die Anlage besteht gewohn=
lich aus einem durch Radar betidtigten, am unteren Ende des Ablaufhiigels (Schwers=
kraft) angebrachten Geschwindigkeitsmesser sowie einer im Kontroll- und Befehls=
turm untergebrachten elektronischen Rechenmaschine. In den groflen Rangierbahn=
héfen werden die Bestimmungsorte der Giiterwagen jedes Zuges dem im Kontroll=
turm beschiftigten Beamten iibermittelt, der mittels Drucktasten die Reihenfolge des
Auskuppelns festlegt, die Bestimmungsgeleise wihlt und die Bremsanlagen in Betrieb
setzt. Alle weiteren Vorginge vollziehen sich automatisch, selbst bei schlechtem
Wetter, Nebel und Nacht. So ist es méglich, alle zwslf Sekunden einen Wagen aus-
zukoppeln. Derzeit gilt nach Angaben amerikanischer Fachleute eine Tagesleistung
von 1.500 bis 2.000 Wagen als ausreichend, damit die Automation sich lohnt.

Anlagen dieser Art gibt es in den groflen Eisenbahnknotenpunkten mehrerer Lander.
Es folgen einige Beispiele unter Angabe mehrerer ihrer Merkmale:
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Beispiele elektronischer Rangierbahnhéfe

Land @ i
an Bahnhof Eisenbahn Anlage Geleisezahl Tigliche
Wagenleistung
USA Gary Union Pacific Yard Master 58
Hamlet Seaboard — 58 o
Conway Pennsylvania Teletyp IBM 54 500
Houston Southern Pacific - 48 +0n
Monot Great Northern Gavin Yard 44 :.200
North P.laﬂe Union Pacific Yard Master 34 o
¥<no.xvllle Southern System Servier Yard - e
Birmingham Southern System Norris Yard B
Y Chattanooga - iti - N
Frankreich Villeneuvesx Citico Yard - 7000
St. Georges SNCF -
UdSSR Nijnednéprovsk _ i 45099
, - - 6.000

') Mit 5 Mann Personal

Der Bahnhof von Conway gestattet dje
Zone von Pittsburgh um 2 bis 24 Stun

IE_;)le -At?l]ige von Conv'vay, die 34 Millionen Dollar kostete, gestattet eine jihrliche
.etrle 1shostenerspa'rms: von 11 Millionen Dollar. Das beweist, daf es moglich ist
eine solche Anlage in einer sehr geringen Zahl von Jahren zu amortisieren. '

Im allgem_emen. stell_en die durch das Rangieren verursachten Mandver Kontrollen
uyd Schreibereien eine gewaltige Arbeit dar, welche die Elektronik h;nfort unter
Einsparung von Arbeitskriften, Lokomotiven und Wagenmieten zu rationalisieren
gestatfet. Das automatische Rangieren vermindert Stockungen, verbessert die Um-=
laufzeit c'ier Wagen gvermehrte Verwendung) und schriankt damit die fiir Rollmaterial
not—v}/enfhger.l. Investitionen ein. Es vermindert auBerdem die Zahl der Rangierunfille
sowie die Giiter= 'und Wagenschiden. Die diesbeziiglichen jahrlichen Kapitalaufwens=
dungen der an.nerlkanischen Eisenbahnen werden fiir die nichsten zehn Jahre auf das
df);?pelte der in letzter Zeit vorgenommenen Investierungen geschiitzt, Die Moder=
nisierung gewisser Rangierbahnhofe in den Vereinigten Staaten fiihrte allerdings
auch zu der Verdringung von Arbeitskriften: 35 Prozent in Hamlet, 25 Prozent in
Memphis und Tulsa, 250 Mann in Pittsburgh.

In deir UdSSR studiert man ein System der Vollautomatisierung siimtlicher Rangier=
vorginge (Radar=Geschwindigkeitsmesser, elektronische Rechenmaschinen usw.), das
die Leistung der Ablaufberge um 50 Prozent erhéhen und eine Verbesserung der
Arbeitsbedingungen und der Sicherheit mit sich bringen wird.

Die \./ol.lst'a'ndige "Automatisierung des Schwergewichts-Rangierens wird iibrigens
derzeit in allen Lindern studiert. Das geschieht sowohl innerhalb der europdischen
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Eisenbahnverwaltungen (Internationale Eisenbahnunion, Internationaler Eisenbahn=
kongref) als auch auf zwischenstaatlicher Ebene (Europiische Wirtschaftskommission
der Vereinigten Nationen).

Das neue System des automatischen Rangierbetriebes hat sich hinsichtlich der
Betriebssicherheit, der Verldlichkeit, der Anpassungsfihigkeit und der Verkehrs-
leistung bewihrt. Diese Errungenschaft stellt ein wichtiges Werkzeug der Eisenbahnen
dar, um die Auflésung und Neubildung der Giiterziige rascher und sicherer, aber
auch mit geringeren Giiterschiden zu bewerkstelligen.

Wie man sieht, ist die Automation in Europa wie auch in Amerika an der Tages-
ordnung. Zahllose Apparate vereinfachen die menschliche Arbeit, indem sie gewisse
Eingriffe sowohl im eigentlichen FabrikationsprozeB als auch auf dem Gebiet der
Positionierung, des Messens, der Kontrolle und des Einsatzes von Maschinen oder
Maschinengruppen selbsttitig vornehmen.

d) Das industrielle Fernsehen macht Fortschritte in den Vereinigten Staaten, Kanada
und Europa durch Verwendung eines Drahtkreises zur Bildiibermittlung iiber ver=
hiltnismiBig kurze Entfernungen. Gleich Tausenden von Unternehmen, die in ihren
Betrieben an zahlreichen Arbeitsplitzen und dem Menschen unzugidnglichen oder fiir
ihn gefdhrlichen Stellen (Bergwerke, Hochofen, Schmelzéfen, Schleusen, Strafens
kreuzungen) Fernsehkameras anbringen, nehmen auch die Eisenbahnen zu den zahl-
losen Méglichkeiten dieser Technik Zuflucht. Dank ganzer Ketten von kompakten,
leichten Fernsehkameras, die in den Rangierbahnhéfen auf Pleilern montiert sind,
kéonnen die Eisenbahnen selbst nachts die Wagennummern registrieren, wihrend die
Ziige in die Bahnhofe einlaufen. Sie konnen auch die Bewegung der Wagen zu den
Rangier= und Zugbildungsgeleisen beobachten und lenken, die Ziige bei jhrer An=
kunft besichtigen, um Mingel, wie heifigelaufene Achslager, offene Tiiren usw., fest=
zustellen, die Wagenbdden auf Abniitzung und Beschiddigungen untersuchen oder
mit am Wagenboden angebrachten Kameras den Zustand der Schwellen und Schienen
usw. kontrollieren. Was zum Beispiel diese letztere Moglichkeit betrifft, konnte die
New Yorker Stadtbahn in 12 Tagen 39 Schienenbriiche feststellen, wihrend 267
Streckenwirter in einem Jahr ganze 67 Defekte des Schienenstranges entdeckt hatten.
Uberall wird das menschliche Auge immer mehr durch das Fernsehen ersetzt. Gewisse
amerikanische Eisenbahnen vertrauen auf den Bahnhéfen die Verantwortung fiir die
Zugiiberwachung und =abfertigung einem einzigen Beamten an.

e) ' Achtzig Jahre, nachdem es Thomas Edison, dem Erfinder der Glithlampe und Her-

steller des ersten Phonographen, gelang, unter Mitwirkung eines Telephoningenieurs
namens Phelps zwischen den Bahnhéfen und dem Personal der fahrenden Ziige
Morsezeichen auszutauschen, dringt die Fernsteuerung immer mehr in ‘alle Bereiche
des Eisenbahnbetriebes ein.

Weitere Anwendungen der Elektronik auf den Eisenbahnverkehr sind die zentrale
Leitung des Zugverkehrs, die Fernsteuerung der Weichen und Signale auf den Bahn-
héfen, bei Gabelungen und Kreuzungen sowie die Kanalisierung des Zugverkehrs.
Letztere ist von besonderem Interesse auf Linien, die gleichzeitig von Ziigen ver=
schiedener Art (Schnellziige, Personenziige, Giiterziige) und unterschiedlicher Ge-
schwindigkeit beniitzt werden. Man versucht, den Zugverkehr fliissiger zu gestalten,
die Kapazitit und Leistung der Streckenabschnitte zu vergréRern, den Aufwand an
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Zugkraft und die Zugstunden und Wagentage zu vermindern sowie Personal und
Schienenanlagen zu sparen. In Amerika sind mehrere tausend Kilometer eingleisiger
Eisenbahnstrecken mit dieser Zentralsteuerungsanlage ausgestattet; ebenfalls die
Strecke von Houilles—Sartrouville wenige Kilometer auRerhalb des Pariser Bahnhofs
Saint=Lazare, die Anlagen von Bebra=Kornberg (1951) zwischen Frankfurt und Han=
nover, die Anlagen der doppelgleisigen Strecke von Niirnberg nach Regensburg
(102 km) und der eingleisigen Strecke (49 km) von Ponferrada nach Branueles in
Spanien (1954) sowie die zwischen Blaisy=Bas und Dijon (1949) geschaffene Anlage
die eine vollumfingliche Anwendung der Kanalisierung des Zugverkehrs auf einé
doppelgleisige Strecke (26 km) darstellt. Diese Verwirklichung der Automation
wurde von der SCNF auf einer der am stirksten belasteten Teilstrecken ihres Netzes
derjenigen zwischen Paris und Dijon, durchgefiihrt. Zwischen gewissen Bahnhofen
sind die Strecken kanalisiert, das heit sie konnen von den Ziigen in der einen oder
anderen Richtung mit beliebiger Geschwindigkeit befahren werden, je nach den
Erfordernissen des Verkehrs und nach MaBgabe der elektronischenIAnweisun en
der Zentralstelle Dijon. Man kann die Ziige auf langen Strecken trotz der Anwesim
heit von in entgegengesetzter Richtung verkehrenden Zigen auf dem Gegengeleise
fahren oder sie mit verschiedenen Geschwindigkeiten iiberholen lassen.

Fiir 1958 ist auBerdem vorgesehen, daB die Linie der SCNF von Dijon nach Vallorbe
elektrifiziert und mit einer modernen Signalanlage sowie mit der automatischen
Zugleitung ausgestattet werden soll?). Das Programm dieser ersten Versuchsstrecke
der Eisenbahnautomation umfaft eine automatische Streckenkreis:Blockanlage die
zentralisierte, mit dem ,automatischen Piloten” ausgestattete Verkehrslenklun

Fernverbindungen zwischen dem Zugleiter, den Kondukteuren und den auf degnl
Lokomotiven eingesetzten Signalwiederholern zur Kontrolle der Fahrgeschwindig=
keit sowie die automatische Fernsteuerung der Ziige. &

Diesbeziiglich erinnert man sich noch des Fernsteuerungsversuchs, den die SNCF
iiber 18 km der Linie Le Mans mit einer fiihrerlosen Lokomotive und finf Wagen
bei einer Geschwindigkeit von 125 Stundenkilometern durchfiihrte.

Weitere charakteristische Beispiele in Europa sind: das ferngesteuerte Gabelungs=
stellwerk von Soignies (Belgien), das Stellwerk von Montereau (Frankreich) und
der Eisenbahnknoten der 21 Stellwerke der Stadtgiirtels von Bologna (Italien), wo

die Zentralsteuerung ohne Zutun eines Beamten 11 Gabelu
tell =
hofsstellwerke und 4 Endbahnhéfe bedient. ngsstellwerke, 6 Bahn.

In dhnlicher Weise ist der franzdsische Bahnhof von Montereau (1950), der 350
verschiedene Routen bedient, mit einem Dispatcher (zentraler Beaufsichlti er Egd
Regler des Zugverkehrs) bemannt, der mit Hilfe einer Rechenmaschine d;ge Eahrt
von 400 Ziigen pro Tag aus der Ferne leitet. Die SNCE verfiigt iiber rund 4o elek-
tronische Zentralen dieser Art, davon eine in Metz, die 215 Routen bedient, eine
in Marseille=5t. Charles (1954), die etwa 400 Routen beherrscht und 10 SteIl\:verke
und ungefdhr 60 Eisenbahner ersetzt, und eine in Thionville (1954), die unter Ein=
sparung von rund 40 Mann Personal etwa 100 Routen bedient.

Die Usterreichischen Bundesbahnen haben kiirzlich die Automation auf den Zug-

*} Die Linie Dble~Vollorbe ist am 25. April 1958 erdffnet worden.
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verkehr zwischen Klagenfurt und Villach angewandt. Ahnliche Versuche werden
von den Schweizerischen Bundesbahnen durchgefiihrt.

Fernsteuerungsanlagen und automatische Vorrichtungen wurden auch von andern
Eisenbahnen verwirklicht. Wir verweisen zum Beispiel noch auf das im Jahre 1955
auf einer elektrifizierten Strecke zwischen New Rochelle und Rye durchgefiihrte
erste amerikanische Experiment der automatischen Zugsteuerung und die zentra-
lisierte Verkehrsleitung durch einen einzigen Beamten, verbunden mit dem auto-
matischen Routenwahlsystem mit automatischem Block und getrennten Schienen-
wegen auf Holzschwellen (Identra=Vorrichtungen) bei der Eisenbahn »Chicago
Transit”.

Bei allen diesen praktischen Beispielen bestimmt der Dispatcher im voraus die genaue
Route des Zuges, der alsdann selbsttitig vor sich die Signale und Weichenstellungen
durch Riicl<wirktmg_auf das elektronische Zentrum auslost.

f) In den USA bestehen auch elektronische Zug-Waagen, die in der Minute automna-
tisch sechs Eisenbahnwagen wiegen. Diese berechnen hierauf das Nettogewicht jeder
Ladung und das Gesamtgewicht aller Wagen des Zuges. Der Elektronen=Apparat
itbertrigt die Wiegeresultate auf Binder, fiillt selbsttitig die Frachtbriefe aus und
{ibermittelt die erhaltenen Angaben den beteiligten Stellen, die alsdann entsprechend
das weitere Vorgehen fiir die Produktion, Spedition oder den Rangierdienst an-
ordnen konnen.

g) In einigen Jahren werden zweifellos alle Eisenbahnnetze elektronische Befehlsanla-
gen besitzen, die es ihnen gestatten werden, vollstindige, rasche Informationen zu
erhalten und die Anweisungen unter den denselben Bedingungen zu erteilen. Das
ist bei zahlreichen Eisenbahngesellschaften in den Vereinigten Staaten heute schon
der Fall und wird von gewissen europiischen Eisenbahnen geplant. Die Schaffung
eines solchen Netzes automatischer Installationen ist mit der Einfiithrung von Metho-
den der Automation technischer, buchhalterischer und verwaltungsmifiiger Art ver=
kniipft, damit die Losung wesentlicher Probleme mdglich wird: Verteilung des Roll-
materials und Kontrolle der Leerriickfahrten, Regelung des Rangierbetriebes, Ver=
waltung der Materialbeschaffung, Verkehrsbuchfiihrung, Lohnzahlung, édrztliche Be-
treuung, Statistik, Ausarbeitung des Fahrplans auf Grund der Dichte und Hiufigkeit
der Verkehrsstrome, Dokumentation und Klassifizierung der Kundenmappen usw.

Wahrend sich gewisse Sektoren des Verkehrsbetriebes sehr gut fiir die Anwendung
der Automation eignen, erdffnen recht eigentlich das Zeitalter der Automation die
elektronischen Rechenmaschinen auf dem Verwaltungssektor der Eisenbahnen, zum
Beispiel fiir den Jahresabschluf der Sparkonten des Personals (z Stunde fiir g.000
Konten) und die laufende Nachfiihrung der Lohnlisten unter Beriicksichtigung der
periodischen Lohnerhohungen, der Sozialleistungen sowie der Abziige fiir Steuern,
Versicherungen, auferlegte Bulen und eventuell auch Mieten oder Naturalvorschuf-
leistungen (1 Stunde anstatt 300 Tage fiir 2.000 Beamte); eine buchhalterische Be-
standsaufnahme benGtigt eine Stunde anstatt 480 Stunden. Dasselbe gilt in den
bahneigenen Betrieben fiir die Verwaltung, die Kontrolle und die Buchfiihrung iiber
die Materialvorrite (1 Stunde anstatt 8o Stunden). Die elektronische Rechenmaschine
ist in der Lage, fiir alle Artikel die verfiigbaren Mengen mit einem gewissen kriti-
schen Niveau zu vergleichen. Stellt sich die Notwendigkeit einer Bestellung ein, so
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liefert die Maschine die zutreffenden Entscheidungen zunichst auf Magnetband,
dann in Form gedruckter Aufstellungen. Die darin enthaltenen Angaben sind so
vollstindig, daf8 das mit der Lagerkontrolle beauftragte Personal in voller Sach=
kenntnis Beschliisse treffen und Bestellungen vornehmen kann.

Die Automation erstreckt sich auch auf die Dienststellen fiir Werbung, Marktfor=
schung und Dokumentation: Man kann zum Beispiel in 6 Sekunden unter 30.000
Akten ein Dossier herausziehen, genauso wie man an einem Musikautomaten eine
Schallplatte auswihlt. Der Gsterreichische Professor Dr. Jlletschko zieht sogar An=

wendungsmdglichkeiten der elektronischen Rechenmaschinen auf dem Gebiet der
Eisenbahn=Tarifierung in Betracht,

Die amerikanischen Eisenbahnen haben bereits die Arbeit in ihren Platzbestellungs-=
biiros automatisiert, und zwar mittels Vorrichtungen zur Ferniibertragung, Auf=
nahme und Wiedergabe der menschlichen Stimme. Die Pennsylvania Road hat zum
Beispiel seit einigen Jahren ihren New Yorker Bahnhof (die American Airlines auch
auf dem Flugplatz La Guardia mit dem ,Magnetic Reservisor”, der tdglich 35.000mal
befragt wird und Hunderte von Angestellten ersetzt) mit ,Intelex”=Apparaten aus=
gestattet, die automatisch die Nachpriifung, Aufzeichnung und Bestitigung der Platz=
bestellungen fiir Reise= und Schlafwagen sowie die Ausstellung der entsprechenden
Karte besorgen. Die sich aus diesen Anlagen ergebenden Einsparungen (Zeit der
Schalterbedienung, der Aufzeichnung und der Nachforschung) iibersteigen die Bau=
kosten sehr rasch, sofern das tigliche Verkehrsvolumen grofs ist. Eine weitere be=
deutende Eisenbahngesellschaft im Osten der Vereinigten Staaten hat einen Vertrag
abgeschlossen tiber die Erstellung einer Anlage auf ihrem Netz, die als das modern=
ste bisher verwirklichte System der elektronisch kontrollierten Platzbestellung gilt.
Von den verschiedenen, mit einem zentralen Bestellbiiro verbundenen Stationen
aus kann das Personal der Fahrkartenausgaben und dasjenige des Platzbestelldien=
stes mittels einer Gruppe am Arbeitstisch angebrachter Knopfe in wenigen Sekuns=
den verschiedene Operationen durchfiihren: Feststellung der Verfiigbarkeit von
Pliatzen (wenn in dem gewiinschten Zug keine zur Verfiigung stehen, gibt die
elektronische Rechenmaschine sofort an, in welchem andern Zug oder ax; welchem
Tag noch Plitze frei sind); Bestellungen fiir spitere Daten oder Teilstrecken; Fahr=
kartenverkauf mit oder ohne Platzbestellung; Annullierung der reservierteln oder
verkauften Plitze und sofortige Wiederherstellung der genauen Zahl der verfiig=
baren Pldtze; Registrierung von Sonderwiinschen der Reisenden, um ihnen bei den
zukiinftigen Zuweisungen den Vorrang zu geben; Registrierung von Anfragen, die
an andere Eisenbahngesellschaften weiterzuleiten sind. Die fiir eine Gesamtzahllvon
4.500 Pldtzen pro Tag gebaute Anlage kann diese Anzahl Plitze fiir eine Zeit von
31 Tagen reservieren, zuziiglich einer Reserve von 5 Tagen zu ebenfalls 4.500
Plitzen. Die gesamte Anlage reicht fiir alle ein bis sieben Monate im voraus er=
folgenden Bestellungen aus. Die Gesamtkapazitit betrigt 162.000 Plitze, zuziiglich
9.000 Plitze in Salon= und Schlafwagen. Es ist sogar vorgesehen, spiter dasselbe
System auf den gesamten Personenverkehr, die Fahrplanauskunft und die Preise
fiir den automatischen Aufdruck und die automatische Buchfithrung tiber die Fahr=
kartenausgabe auszudehnen.

Die Eisenbahngesellschaften New York Central, New York Haven und Santa Fé
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haben ein dhnliches elektronisches System fiir den Fahrkartenverkauf und die Platz=
miete geschaffen. Bei der New York Central zum Beispiel registriert eine Magnet-
tromme], ,Centromic” genannt, die verfiigbaren Plidtze fiir eine Dauer von sieben
Monaten. Man braucht blof auf einen Knopf zu driicken, und die Walze bestitigt
die Bestellung unter Angabe der genauen Stunde und des Reisedatums sowie des
Zugs und der Wagennummer. Ist der verlangte Platz schon verkauft, so wihlt die
Magnettrommel den verfiigbaren Platz, der dem gewiinschten méglichst nahe-

kommt.

Die Eisenbahnen kénnen die Automation auch fiir die Ankiindigung der Ziige auf
den Bahnsteigen heranziehen. Wenn zum Beispiel in Stratford (Grofbritannien) ein
Zug sich dem Bahnhof nihert, wirkt er auf einen mit den Signalanlagen verbundenen
Streckenkreis, der ein besonderes Tonbandgerdt betitigt, das seinerseits an die
Lautsprecheranlage angeschlossen ist, die den Zug ankiindigt. Wenn dieser am
Bahnsteig ankommt, setzt ein neues Signal das Tonband fiir eine zweite Reihe von
Ankiindigungen iiber den Zug in Bewegung: Abfahrtszeit, Haltestellen, Ankunfts-
zeit am nichsten Bahnhof usw. Das wird ermdglicht durch ein System der Auswahl
und Registrierung der Ankiindigungen, die sich regelmifig jeden Tag unter den-
selben Bedingungen wiederholen miissen. Dem Bahnhofspersonal ist jedoch immer
die Moglichkeit gegeben, Drucktasten zu betitigen und dadurch notfalls die vor-
gesehene Reihenfolge der Ankiindigungen mit Riicksicht auf Verspitungen, Extra-=

zlige usw. zu veridndern.

Um ein weiteres Gebiet zu erwihnen, wurden die Elektrifizierungsarbeiten auf der
Strecke zwischen StraBburg und Metz im Verlaufe des Jahres 1956 stark beschleu=
nigt durch die Verwendung eines vollautomatischen Betonierungszuges zur Her=
stellung der Basiskldtze der Leitungsmasten. Der Zug bestand aus einem Befehls-
wagen, einem 20 m? fassenden Zisternenwagen, zwei Trichterwagen zur Lagerung
und Dosierung der Beimischungen und einem Betonierungswagen. Diese gestatteten
die Massenlagerung, das Abwiegen und die gewichtsmiBige Dosierung des Zements,
die Dosierung des Wassers, die Herstellung des Betons sowie dessen Lagerung in
einem Reservemischer und Auslieferung auf einem Transportband. Der automatische
Betonierungszug erlaubte es, in den kurzen, von dem normalen Zugverkehr frei=
gelassenen Zeiten (etwa zweieinhalb Stunden pro Tag) rund 100 m?® Beton zu
gieflen, verteilt auf etwa 60 in Abstinden von 6o Metern angebrachte Sockel.

Man hat auch darauf hingewiesen, daf} eine amerikanische Eisenbahn den unerlip-
lichen Bestand ihres Parks an elektrischen Lokomotiven zu kennen wiinschte, um
den Verkehrsbediirfnissen moglichst rationell zu entsprechen und unndtige Kapital=
investitionen zu vermeiden. Es war schwierig, Voraussagen zu treffen, ohne den
bekannten Verkehr, die Wirtschaftskonjunktur und sogar das Ergebnis der bevor=
stehenden Wahlen zu beriicksichtigen. Das ganze Problem wurde in Gleichungen vers=
wandelt, auf Grund deren eine elektronische Rechenmaschine in zwei Tagen die
gesuchte Zahl Lokomotiven angab und damit der betreffenden Eisenbahngesellschaft
eine Ersparnis an Investitionskosten erméglichte.

Einige Anwendungen der Automation, insbesondere im Verkehrswesen
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7. Wird der Beitrag des Menschen entscheidend bleiben?

1[3)i'e .Yera;lgergleinerqu der Automation im Verkehrswesen ist im Grunde nur einer der
eitrdge der Elektronik an die nach dem Zweiten Weltkrieg begonnene neue Phase der

Weltwirtschaftsexpansion, die zweifell i
’ 0s zu einer teilwei ;
von der Arbeit fithren wird. I teilweisen Befreiung des Menschen

Es handelt sich hier nicht darum, die wirtschaftlichen und

Automatisierung des Verkehrswesens oder die allenfalls cf
Rolle zu beschreiben®). Es sei jedoch nach diesem kurzen Ub
liche Rolle des Menschen in der Bedienung der eiektronis l?
streichen. Trotz der gréferen Zahl und VollkommenheitC
Einrichtungen weder Verstand noch Willen Vorstellungskr
ferische Begabung, Einf'tihlungsvermb’gen, Denk= oder EntschluBkraft. Sie werden nie

ozialen Auswirkungen der
abei dem Staat zufallende
rblick gestattet, die wesent-
en Einrichtungen zu unter=
ihrer Sinne besitzen solche

Mensch im voraus bestimmt, und nur so wei i i i

plant und den méglichen Situationen angezgﬁylﬁaferNI\:c?szl flhthUnkflonierER o
Dingen hervorgerufenen Sinneseindriicke und nach V'er e der von den
mit Bezugswerten, die im Verlaufe der Jahre durch A
Gedachtnis einverleibt wurden, f4llt das menschliche

gle'ichung dieser Informationen
usbl-ldung, Erfahrung usw. dem
Gehirn ein Urteil, das es selbst

schlossen sein.

Deshalb bleibt der Beitrag des Menschen entscheidend
und die Pflicht jedes Menschen, immer der Sache des M
gilt. Erst die Zukunft wird zeigen, ob die Automati
versklavt, Aber wer morgen bestehen will, mup heute

, sofern dieser vorsichtig bleibt
enschen zu dienen, niemals ver=
on den Menschen befreit oder
wissen, um was es geht,

?) Siehe auch: Dr. Hartmann, Georges: op. cit,
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Koordinierung des europédischen Verkehrs
Gedanken zum Kapteyn=Bericht

Von Dr. F. J. Scuroirr, UNIVERSITAT MUNSTER/WESTE.

Nach der Errichtung der europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl (EGKS) soll
mit der Errichtung der europiischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) ein gemein-
samer Markt fiir alle Giiter errichtet werden. Ziel der europdischen Wirtschaftsintegra=
tion ist es, die internationale Arbeitsteilung in den Mitgliedsstaaten zu verstirken, alle
sie behindernden Faktoren abzubauen.

A) Die gemeinsame europdische Verkehrspolitik

Durch die Griindung der EWG wird selbstverstiandlich auch die Verkehrspolitik erfaBt.
Zum Unterschied zur EGKS hat die EWG sich mit verkehrspolitischen Grundsitzen
nicht nur zum Funktionieren des gemeinsamen Marktes zu befassen, sondern dariiber
hinaus ist eine europiische Verkehrspolitik mit dem Ziel anzustreben, die Ordnung
des Verkehrswesens zu verbessern. Die gemeinsame Verkehrspolitik der EWG soll
sowohl die Interessen des Marktes als auch die Interessen der Verkehrstriger selbst

beachten.

Zum Schutze der Verkehrstriger sieht der EWG=Vertrag vor, daB8 jede MaBnahme auf
dem Gebiet der Beforderungsentgelte, die im Rahmen des Vertrages getroffen wird,
der wirtschaftlichen Lage der Verkehrsunternehmen Rechnung zu tragen hat. Dariiber
hinaus erklirt die EWG Beihilfen, die den Erfordernissen der Koordinierung des Vers=
kehrs oder der Abgeltung bestehender, mit dem Begriff der offentlichen Dienste zu-=
sammenhingender Leistungen entsprechen, als mit dem Vertrag vereinbar. Damit wird
die Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs als Grundsatz proklamiert und zugleich die
Notwendigkeit einer Koordinierung, einer Ordnung des Verkehrs als eine europiische

Aufgabe herausgestellt.

Mit dem Hinweis auf die Koordinierung bringt der EWG=Vertrag zum Ausdruck, da
ein freier, schrankenloser Wettbewerb im Verkehr nicht moglich ist. Auch der Umstand,
daf man den Verkehr in einem besonderen — absichtlich von den allgemeinen Grund-
sitzen des Vertrages getrennten — Abschnitt des Vertrages behandelt, zeigt, da man
seiner Eigenstidndigkeit, seiner Besonderheiten Rechnung tragen will.

So offen bei der noch fehlenden gemeinsamen Verkehrskonzeption der materielle In=
halt der kiinftigen europdischen Verkehrspolitik nach dem Vertragstext geblieben ist,
so ist diese Verkehrspolitik aber insofern in ihrer Ausrichtung gebunden, als sie den
allgemeinen Tendenzen der EWG — der Verhinderung der Beschrinkung des Wettbes=
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wzlarbes{'der Beseitigung von Verzerrungen im Wettbewerb — nicht entgegenwirken darf
Die Priifung muf in einer zweifachen Hinsicht erfolgen: einmal in der Auswirkun‘
der Verkehrspolitik auf die Verkehrsnutzer und den Verkehr als integrierendes Eleme gt
der europdischen Wirtschaft, und zum andern in ihrer Wirkung auf die Koordinieru:g

der Wettbewerber im Verkehr und damit auf ; X
Wirtschaftssektor. ind damit auf den Verkehr selbst als zu integrierendem

Die Grundsitze des freien Wettbewerbes, die als Spielregeln fiir den warenwirtschaft=
lichen Bereich der EWG gelten sollen, sind im Verkehrssektor wegen der u 'd:
lichen staatlichen Interventionen nicht ohne wesentliche Einschr'ziniu e n"errgl‘;l .
Aus den unterschiedlichsten Motiven und Zielsetzungen sind im Vngknl anwiln Zr'
staatliche Eingriffe erforderlich. Diese staatlichen Interventionen auferd:nlqr \(;trerlifl?rse

n zu i ,
fiihrt. In einer europiischen Verkehrspolitik k grundverschiedenen Systemen ges=

. ) ; onnen diese auf die D: i -
einander besteht?n l.al?lben. Bei der kiinftigen europiischen Verkehrs o;iLtIiel: n'llctht I:iebhen
die Ordnungsprinzipien fiir den Verkehr zy } P giit es daher,

) Kldren und sj i ir di _
gestellten gesamtwirtschaftlichen Zielsetzungen in Einklaslfs I:Lllt S:;;lgfet‘r die EWG auf-

Dijese Ordnung des Wettbewerbes zwischen d
grofSte gemeinsam zu lésende Aufgabe der Ve
die schwierigste Aufgabe. Die deutsche Verke
begrenzten nationalen Raum diese Aufgabe
ordinierungsgrundsitze beweisen. Nun soll dj
der EWG bei den unterschiedlichsten Verkeh

en Verkehrstrigern ist ohne Zweifel die
rkehrspolitik der EWG. Es ist aber auch
hrspolitik hat bisher nicht einmal in dem
zu l6sen versucht, wie die fehlenden Ko=
e Aufgabe in dem groRen Wirtschaftsraum

/ , Binnenschiffahrt
ciche Dokument, das sich sehr bescheiden
a!.gt sich im Grundsatz mit dieser schwierigen
einer Weise, die hochste Anerkennung ver=

und Kraftwagen beruht!), Dieses inhaltsr
als eine erste Untersuchung bezeichnet, bef
Frage der Verkehrspolitik und tut dies in
dient.

') ,Bericht im Namen des Ausschusses fiir Verkehr
Berichterstatter P. ]. Kapteyn, Dokument Nr. ¢
Versammlung Nov. 1957.

sfragen iiber die Koordinierung des europiischen Verkehrs.”
der Europ.«Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl, Gemeinsame
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Ich will mich hier mit seinem Inhalt nur soweit befassen, als dieser die Koordinierung
und ihre Grundsitze behandelt, und hierzu einige Gedanken und Fragen vortragen,
die der weiteren Klirung des Problems dienlich sein sollen.

1. Die Notwendigkeit der Koordinierung

AnlaB fiir den Bericht war die Feststellung, da die Hohe Behérde der EGKS bisher
bei der Beseitigung flagranter Diskriminierungen und der Einfithrung direkter inter-
nationaler Tarife Erfolge aufweisen kann, aber keine befriedigende Lésung der Har-
monisierungs= und Koordinierungsfrage finden konnte. Aufgabe des Berichtes ist es,
iiber den Rahmen von Kohle und Stahl hinaus die gemeinsamen MaBnahmen auf dem
gesamten Verkehrssektor zu erdrtern, die im Rahmen einer gemeinsamen Verkehrs-=
politik im EWG=Raum bei der Koordinierung des Verkehrs zu treffen sind. Der Bericht
vertritt die Auffassung, daff eine gemeinsame Verkehrspolitik nicht méglich ist, wenn
ihre Regelungen sich nur auf die internationalen Verkehre beziehen.

Die KoordinierungsmaBnahmen miifiten sich auf die internen und die internationalen
Verkehrsbeziehungen erstrecken. Die Notwendigkeit der Koordinierung werde im EWG-
Vertrag in seinen Artikeln 77 und 78 implizite anerkannt. Die Koordinierungsvorschlige
fligten sich nicht nur im Rahmen des Vertrags ein, sondern stellten seine notwendige
Erginzung dar.

Die drei Gutachter gingen bei ihren Stellungnahmen iibereinstimmend davon aus, da@
die gegenwirtigen Wettbewerbsverhiltnisse zwischen den Verkehrstrdgern das Funk=
tionieren des gemeinsamen Marktes beeintriichtigen, daff eine Teilkoordinierung, die
sich nur auf die Transporte von Kohle und Stahl bezdge, weder wiinschenswert noch
durchfithrbar wire und daf im Rahmen der nationalen Volkswirtschaften eine Losung
der europiischen Verkehrskoordinierung nicht moglich sei.

Der Bericht unternimmt es nun, aufgrund dieser Ausgangsstellung die Erfordernisse
der Verkehrskoordinierung zu priifen und zu erdrtern, welche Moglichkeiten fiir ihre

Durchsetzung vorhanden seien.
Wir wollen uns hier auf die erstgenannte Teilaufgabe beschranken.

2. Die Mingel der bisherigen Koordinierungsmafnahmen

Die Notwendigkeit der Koordinierung und die Minge! der bisherigen Koordinierungs=
mafinahmen werden aus der Entwicklung des Verkehrs erklirt. Vor der Entwicklung
des Eisenbahnverkehrs habe die FluB= und Kanalschiffahrt im Wettbewerb mit der
Strafie gestanden, wobei auch innerhalb dieser beiden Verkehrstriger Wettbewerb ge-=
herrscht habe. Das Eisenbahnmonopol, das dann den StraBenverkehr verdringte und
den WasserstraBenverkehr auf die Gebiete beschrinkte, wo die Natur die Voraussets=
zungen gab, hdtte zum Schutz der Offentlichkeit vor einem Mi8brauch seines Monopols
mit den staatlichen Auflagen der Betriebs= und Beférderungspflicht, des Tarifzwanges
mit einheitlichen Tarifen, ohne Riicksicht auf die Verkehrsfrequenz, belegt werden
miissen. Nur aus dieser Monopolsituation erklire sich die Theorie der Gemeinwirt=
schaftlichkeit und die Auffassung, daB die Verkehrsinteressen den &ffentlichen Inter-
essen unterzuordnen seien, wobei dann tatsdchlich an die Stelle der Gesamtinteressen
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héufig eine Vielzahl von privaten und regionalen Interessen getreten seien mit der Folge
einer Verzerrung des Wettbewerbs.

Die Eisenbahn als Instrument der Wirtschalfts= und Sozialpolitik mit ihren Mdglich=
kgiten, die Verkehrslasten zwischen wirtschaftsschwachen und wirtschaftsstarken Ge-
bieten zu Gunsten der ersteren und zu Lasten der letzteren auszugleichen, stehe nun
bei der geiinderten Marktlage einer verstirkten Konkurreny gegentiiber. Dic’ese zerstdre

die Ausgleichsmoglichkeiten. Die Lasten der offentlichen Dienste seien aber der Bahn
verblieben.

Die vom Staat ergriffenen negativen Koordinierungsma@nahmen, die darauf abzielen
die Eisenbahn vor den Wettbewerbern abzuschirmen und zu schilitzen seien ohne der;
gewiinschten Erfolg geblieben. Trotz der Mannigfaltigkeit der verschiecienen Koordinie=
rungsmethoden seien keine befriedigenden Koordinierungslgsungen gefunden worden
Die Bemiihungen, das Bahndefizit zu beseitigen, seien — von Sonderverhiltnissen in.
den Niederlanden und der Schweiz abgesehen — ohne Erfolg geblieben. Das Neben=

gbaren Verzerrungen des gemeins=
samen Marktes, sondern belaste auch die Zusammenarbeit der Verkehrstriger

3. Die positiven Koordinierungsmafnahmen

Die europiische Verkehrspolitik miisse dah
kommen. Anstelle der durch staatliche Eingriffe verzerrten Transportpreisbildu it
ihren Begiinstigungen ortlicher, regionaler und nationaler Interessen l;ie it éng ml_
meinsamen Markt nicht vereinbar seien, wird eine Koordinierun eflorderrtnld ernig‘ei
es ist, die Verkehrswirtschaft mit hdchstméglicher Produktivi?‘;itg o ,f"eren ie
Verkehr so billig wie méglich zu arbeiten und dabe; eine optimale rveii

dadurch zu erreichen, daB jeder Trans v Ve :
s port von dem k i i i
: stengiinstizst tbeitet. rkehrstrager durchgefiihrt wird

er zu positiven Koordinierungsmafnahmen

Fiir die Ordnung des Verkehrswesens, fiir die einerseits eine internationale Absti

der Beforderungsbedingungen und Schaffung einer Ordnung innerhalb ef ;m}(mﬁmg
tragers — die Harmonisierung — fiir notwendig gehalten wird alb eines Verkehrs-=
Schaffung einer internationalen Wettbewerbsordnung zwischen den Verk
die Koordinierung —, wobei Harmonisierung und Koordinierung Handrin oagern

miilten, werden die Kosten als das eemei : k
seichnet. g inschaftliche und mafigebende Kriterium be=

Unter Ablehnung einer beh'drdli‘chen Regelung der Verkehrsteilung wird bei freier
Wahl der Verkehrsngtzer als einem unersitzlichen Steuerungsmittel die Steuerung
durch kostenechte Tarifsysteme verlangt. Die Frachten miiBten auf Grund der Betriebs-
und Gesamtkosten der Verkehrstriger berechnet werden. Zur .
des Transportkostenaufwandes und zur Erreichung des wirtschaftlichen Optimums miif=

ten die Unterschiede in den Transportpreisen ungefdhr den Unterschieden in den Kosten
entsprechen.

Vgrkehrsverlag.erungen, die sich auf Grund dieser Koordinierungsgrundsitze ergiben
seien bewu@t in Kauf zu nehmen. Bei Verkehrszuwachs miisse der billige Verkehrs-
zweig seine Kapazitdt ausdehnen, und die zu teuren Verkehrsmittel miiBten stillgelegt
werden. Der hierbei entstehende Kapitalverlust diirfe bei den Kostenvergleichen nicht
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beriicksichtigt werden, weil dies eine Behinderung des kostengiinstigen Verkehrsmittels
bedeute. Voriibergehend konnten zwar bei solchen Verkehrsverlagerungen hohere
Kosten entstehen. Trotzdem miisse aber ohne Riicksicht auf die zu teuren Verkehrs-
mittel bei den billigeren eine Investition vorgenommen werden, wenn dies zu Kosten-
einsparungen fithre. Wenn man mit den Investitionen warten wolle, bis da der teure
Verkehrstriger seine festen Anlagen abgeschrieben habe, wiirde der technische Fort-
schritt auf unbestimmte Zeit behindert, da zur Betriebssicherheit die Anlagen des teuren
Verkehrszweiges in brauchbarem Zustand gehalten werden miiSten. Deshalb diirfe die
Koordinierung nicht im Hinblick auf etwaige Verkehrsverlagerungen gebremst und der
Betrieb der bedrohten Unternehmungen nicht durch preispolitische MaBnahmen auf-
rechterhalten werden.

Damit wird eindeutig jede Besitzstandstheorie, die volkswirtschaftlich unhaltbar ist,

abgelehnt.

4. Die notwendige Anderung des bisherigen Tarifbildungssystems

Mit einer solchen Verkehrskoordinierung nach den Selbstkosten wird das bisherige
Tarifbildungssystem als nicht vereinbar abgelehnt. Die einheitliche Tarifierung im
Raum, ohne Riicksicht auf die Verkehrsdichte und sonstige Kostenunterschiede, die
urspriinglich Diskriminierungen zwischen den Verkehrsnutzern ausschalten sollten, in=
zwischen aber durch Ausnahmetarife ausgehshlt wurde, wird abgelehnt. Ebenso miiten
die Werttarifierung, eine von der Kostenstaffelung abweichende Entfernungsstaffelung
und die Ausnahmetarife zur Férderung wirtschaftlicher, sozialer und nationaler Belange,
abgeschafft werden, weil auch sie die Ziele des gemeinsamen Marktes storten und eine
rationelle Verkehrsteilung hinderten. An Stelle des gegenwirtigen Tarifsystems, das den
Kosteniiberlegungen nur unvollstindig Rechnung trage und auf der iiberholten Mono-=
polstellung der Eisenbahn beruhe, miisse eine Tarifdifferenzierung nach den Selbst=
kosten treten. Bei den sehr unterschiedlichen Selbstkosten auf den verschiedenen
Strecken (Verhiltnis 1 : 10) kénnten unter Beriicksichtigung der Differenzierung nach
ZuggroBe, Verkehrsdichte, Riickfrachtmoglichkeiten die Frachten sehr weit gespannt
werden. Eine solche Ausrichtung der Eisenbahntarife nach den Selbstkosten fiihre zu
Verkehrsverlagerungen zu Gunsten des Kraftwagens dort, wo die Eisenbahn bisher
unzureichende, ihre Kosten nicht deckende Tarife erzielte, und zu Verkehrsverlagerungen
zu Gunsten der Eisenbahn dort, wo sie infolge des notwendigen Ausgleichs bisher zu
teuer war. Die kiinstliche Stirkung der Wettbewerbslage der Eisenbahn auf den un-
giinstigen Strecken und ihre Schwichung auf den guten Strecken wiirde damit beseitigt.
Die notwendige Tariferhdhung auf den schlechten und verkehrsschwachen Strecken
konnte dort, wo ein Einsatz des Kraftwagens méglich sei, durch diesen korrigiert werden.
Die raumpolitischen Ziele der Forderung der Dezentralisierung kénnten nicht mehr iiber
die Tarifpolitik erreicht werden. Diese Ziele miiten durch finanzielle, fiskalische und
sozialpolitische Mitte] erreicht werden, durch Verlagerung der Einkommen, nicht durch
Sonderbelastungen des Verkehrs. Im {ibrigen wiirden die bei einem Ubergang zu einer
Tarifdifferenzierung nach Selbstkosten zu befiirchtenden Schiiden zu leicht iibertrieben.
Man diirfe die Anpassungsfihigkeit der Wirtschaft nicht unterschitzen. Wie der syste-=
matische Abbau der Werttarifierung zeige, triten keine Katastrophen auf.

Das europdische Verkehrswesen miisse sich auf einen Transportmarkt ausrichten, der
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auf Selbstkosten beruhe. Die Tarifausgleiche, die einer harmonischen Entwicklung des
Marktes im Wege stiinden und zu Verzerrungen in der Arbeitsteilung des Verkehrs
fithrten, miilten beseitigt werden. Eine solche Tarifbildung wird natiirlich nicht nur
fiir die Eisenbahn verlangt, sondern auch fiir die Verkehrstriger Binnenschiffahrt und
Kraftwagen.

Bei einf.:r Tal:ifbildung auf Grund harmonisierter Selbstkosten hilt der Bericht das
wesentliche Ziel der Koordinierung fiir erreicht. Jeder Verkehrstriger verhalte sich dann
wie bei absolut freiem Wettbewerb.

C) Kritische Bemerkungen und Fragen zum Kapteyn-Bericht

1. Einheitliche Tarifbildungsprinzipien trotz unterschiedlicher Marktformen?

E? muf zundchst flie Frage gepriift werden, ob es tiberhaupt ein einheitliches Preis=
bllQungssystem bei allen Yerkehrstrégern geben kann, bzw. ob angesichts der unter=
schiedlichen Marktformen im Verkehr, die auch unterschiedliche Preisbildungssysteme

Die Anwendung der. empfohlfane.n K.oordinierungsgrundsgtze diirfte bei Binnenschiffahrt
und Kraftwagen keine Schwierigkeiten bereiten, Betrachten wir einmal die deutschen

werden?). Ir.n iibrigen ist man im innerdeutschen Binnenschiffahrtsverkehr bemiiht, alle
Faktoren, d.le kostex}senkend oder kostenerhthend wirken, in der Frachtlage zum A

druck zu bringen. Diese kostenorientierten Frachten sind mithin mit den Koordini o
grundsdtzen des Kapteyn=Berichtes vereinbar, ordinierungs:

Partnern zusammenschlieBt, die sich durch Beschsfii
T 4 i , schiftigungsabko i
Pools iiber die Aufteilung der anfallenden Verkehrsmgengin eini;r:eiénfsgventlonenl

Diese_ Frachtenbildung ist auch im grenziiberschreitenden Binnenschiffahrtsverkeh

realisieren, sobald hier die entsprechenden organisatorischen Voraussetzungen ete rffzu
sind, wie dies fiir den innerdeutschen Verkehr der Fall ist. Es ist bekannt gdaﬁgdiero\/eerIj
suche, auf diese Weise den grenziiberschreitenden Verkehr frachtlichldauerha& zn;
regeln, in erster Linie an dem Umstand gescheitert sind und scheitern muBten, daf der
Grofiteil der hollandischen Partikulier:Schiffahrt, die iiber einen beachtlichenl Flotten=
anteil verfiigt, nicht fest organisiert ist. Eine solche selbstkostenorientierte Frachtens

9 g:lcglstizrs{::p"eeg;.zier:izcehl:\:ﬁllt_ (’:Stnlcht fir unbedingt notwendig, dag den Tarifen in jedem einzelnen Fall die
o vcrgleich{:aren Slreckenn deiles ;:lng _Zc;‘igll"“Nde gelegt werden. Man kénnte sich zunichst mit einer Einteilung
zufrieden geben, . nsichtlich der Tarife als homogen betrachtet werden kénnen, in Klassen
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bildung ist dabei zu ihrem Funktionieren nicht an eine staatliche Mitwirkung gebunden,
sondern kann den Selbstverwaltungsorganen der Schiffahrt und Wirtschaft zur Regelung
iibertragen werden.

Das frachtpolitische Problem in der Binnenschiffahrt ist die frachtpolitische Neutrali-
sierung der Transportraumreserve, die bekanntlich in der Binnenschiffahrt — abgesehen
von den saisonalen und konjunkturellen Schwankungen — schon wegen der Wassers=
standsschwankungen besonders grof sein muf8. Es handelt sich damit um das Problem
der Verhiitung ruindser Frachtenbildung infolge des unelastischen Angebotes in Zeiten
nicht ausreichender Nachfrage, ein Problem, das nur geldst werden kann, wenn auf der
Grundlage der angedeuteten organisatorischen Voraussetzungen Verstindigungen iiber
die Verkehrsteilung innerhalb der Schiffahrt, und ggf. Verstindigungen iiber voriiber=
gehende Stillegungen von Schiffsraum zustande kommen.

Die Binnenschiffahrt hat bei ihrer Struktur — von Sonderfillen abgesehen — nicht die
Méglichkeit, ihre Frachten nach der Nachfrageelastizitdt auszurichten. Sie kann nicht
in ihrem unbestrittenen Verkehr durch iiber den Selbstkosten liegende Frachten ent=
sprechende Differenzialgewinne erzielen, um sich damit in den bestrittenen Mérkten
durch unter den Selbstkosten liegende Frachten kiinstlich stark zu machen. Bei ihr
fehlen die Voraussetzungen fiir eine solche monopolistische Preisgestaltung. Der innere
Wettbewerb der Binnenschiffahrt, bedingt durch das Nebeneinander von Reedereien
unterschiedlichster GroBe, mit und ohne horizontale und vertikale Kombinationen,
daneben die Vielzahl der Einzelschiffer, 1aft dies nicht zu. Auch der latent stets vor=
handene Wettbewerb der Werkschiffahrt verhindert eine solche Preisdifferenzierung,
ebenso der dazu kommende Wettbewerb der auslindischen Schiffahrtsunternehmungen

auf den nationalen Verkehrsmirkten.

Die Binnenschiffahrt weicht von den kostenorientierten Frachten nach unten nur ab,
wenn die Konkurrenzfrachten anderer Verkehrsmittel oder anderer Verkehrswege sie
dazu zwingen. Deshalb ist es fiir die Binnenschiffahrt so wichtig, dafs diese Konkurrenz=
frachten so gebildet werden, daf8 sie einen fairen, unverfilschten Wettbewerb er=

moglichen.

Diese deutschen Verhiltnisse stellen mithin unter Beweis, daf in der Binnenschiffahrt
selbstkostenorientierte Frachten mdglich sind, wenn die entsprechenden organisatorischen
Voraussetzungen geschaffen und sich auf dieser Basis die Schiffahrtstreibenden iiber die
Verkehrsteilung verstindigen kdnnen.

Im Prinzip gilt fiir den Giiterkraftverkehr das gleiche: Wenn er nicht durch staatlichen
Zwang im Giiterfernverkehr an die Eisenbahnpreisbildung gebunden und wenn er nicht
durch staatliche Beschrankungen im freien Zugang zum Markt behindert wire, hitte er
aus den gleichen Griinden, wie bei der Binnenschiffahrt angefiihrt — innerer Wettbewerb,
Werksverkehr, Wettbewerb durch auslindische Kraftwagenunternehmen — keine Mog=
lichkeiten zu einer nach der Nachfrageelastizitit ausgerichteten Tarifdifferenzierung. Er
wiirde auf der Grundlage der auch hier unentbehrlichen organisatorischen Voraus=
setzungen mit selbstkostenorientierten Tarifen arbeiten konnen.

Anders liegen aber die Verhiltnisse bei der Eisenbahn, weil man hier bei aller Beriick=
sichtigung der gednderten Marktlage nicht von einem Verlust, sondern nur von einer
Einschrinkung der Monopolstellung sprechen kann. Ein Wettbewerb verschiedener
Frachtfithrer auf der Schiene ist nicht gegeben. Dieser ist wirtschaftlich unrationell und
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verbietet sich aus technischen Griinden und Griinden der Betriebssicherheit. Aber auch
eine Konkurrenz mehrerer Linien nebeneinander jst undkonomisch Die' Fixko tuc—
struktur, die mangelnde Sittigung der Betriebseinheit, dje Kapazitétsres.erve die K i enl:
produktion von Hin= und Riickfahrt, alle diese Umstinde wiirden einen sé)lclh u\/li/pe -
bewerb so ruinds machen, daf es zu einer Verstindigung oder Verschmelzun in; dett:
Fall zu einer Ausschaltung des Wettbewerbes kommen muf, es sej denngl cllr;éed?:sl

zwangsweise vom Staat verhindert wird, wie es jahrz
’ ehntel
in Amerika war. J ang das Bestreben der ICC

In Europa hat der Staat derartige Zusammenschliisse nie verhindert, Uberall bild il
ein einheitliches Betriebsnetz, das sich auf den nationalen Raum des Betreffe dl eéte sich
ausdehnte. Je nach der GréBe dieses Nationalraumes und je nach seiner I}We'nt iaactes
struktur haben daher die Eisenbahnen groBe interne Kosten- und Preisalurs;;iacl}::=

moglichkeiten, die ihre Wettbewerbsposition gegeniiber d :
kehrsmitteln stirken. g en anders strukturierten Ver=

Praktisch gibt es bei der Bahn das Problem des interne

. . n Wettb i
Sch1f°_ner.1monopol g}bt es aber auch keine Probleme des Werk\:\rllizl;\iz I;l:?taga;ciideir:
SchlieBlich kennt die Eisenbahn z'xuch keine Probleme eines auslindischen Wettbewerbs;

eine kostensenkende Rationalisierungsmafnahme dar, die gleichfalls die Wettb

position der Eisenbahn gegeniiber den anderen Verkehrsmitteln stirkt ]§t g‘_Nerbs=
schiffahrt und Kraftwagen ist dagegen die Lage ganz anders. Wenn . elZ innen=
Integration die Verkehrsmittel und die Verkehrsunternehmungeg1 ciner v“ﬁ‘( uge der
im Gebiet einer anderen Volkswirtschaft zuzulassen sind, so erstreckt sic}? d,swlrgs.ch;ft
Eisenbahn nur a'uf die Zulassung fremder Betriebsmittell mit der oben anlesd ei der
Wirkung, aber nicht auf die Zulassung fremder Verkehrsbetriebe, die zusit ‘?_eheultgten
kurrenz bereiten. Binnenschiffahrt und Kraftwagen, die prinzipiéll durcha\/fl;itliew(e)?l:

Verkehrsbetriebe eine verschirfte Lage des Wettbewerbes?)

Diese Unterschiede in den Marktformen, die au
auf dem Verkehrsmarkt nicht beseitigt werden,
denzen zu unterschiedlichen Tarifbildungsprinzipi
wirtschaftlicher Tatbestdnde gleichrichten kann,

ch“durch die zunehmende Konkurrenz
fuhr'en nach den Skonomischen Tens
en, die man nicht ohne Vergewaltigung

Preisgestaltung. Unter Ausnutzung der verschi
Eisenbahn daran interessiert, die gleichen Leistungen zu verschiedenen Preisen zu ver-

kauffan, ““4 Zwar ganz unabh.anglg von dem Ziel ihres Wirtschaftens, ob sie eine
Gewinnmaximierung oder nur eine Gesamtkostendeckung anstrebt

Die 'Ausrichtun'g i.hrer Te.lrifpolitik. nach der Nachfrageelastizitit unter Herausbildung
bestimmter Tar1fd1fferen21erungsprmzipien sachlicher und regionaler Art, Wertstaffelung,

*) Vergl. A. F. NappeZinn: ,Die Integration des Verkehrs”, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 1958, Seite 8.
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Entfernungsstaffelung, Ausnahmetarifpolitik ist ihr immanent. Sie entspricht ihrer
Betriebstkonomie und ist nicht Ausdruck einer kiinstlichen Beeinflussung ihrer Trans-

portpreise durch den Staat.

Durch diese Tarifdifferenzierung ist die Eisenbahn vielmehr bemiiht, ihr Transport-
volumen zu vermehren, ihre Kapazitit besser auszunutzen, indem sie tiefer in den Pro-=
duktionsbereich mit abnehmenden Selbstkosten pro Leistungseinheit eindringt. Damit
kann sie ihre Kosten je Leistungseinheit senken und damit zugleich ihre Wettbewerbs=
position gegeniiber anderen Verkehrsmoglichkeiten stirken.

Eine solche Preisbildung liegt aber auch im Interesse der Volkswirtschaft, weil durch sie
der Transportkostenaufwand geringer gehalten werden kann als bei einem Verbot
solcher Differenzierungen und einer strikten Ausrichtung der Tarife nach den Selbst-
kosten. Wenn man sich bei der europiischen Verkehrskoordinierung das Ziel setzt, den
Verkehr mit héchstméglicher Produktivitit durchzufithren, darf man dann eines ein=
heitlichen Tarifbildungsprinzips wegen auf diese die Frachtkosten senkenden Wirkungen

verzichten?

Natiirlich kann sich die Koordinierung nicht darauf beschrinken, nur bei der Eisenbahn
die hochstmégliche Produktivitit, nur bei ihr ein Optimum in der Kapazititsausnutzung
zu erreichen. Das geht praktisch wiederum auf die in dem Bericht kritisierten negativen
Koordinierungsmafnahmen hinaus, die lediglich das Ziel haben, die Eisenbahn kiinstlich
vor der Konkurrenz der anderen Verkehrstriger abzuschirmen und auf Kosten dieser
Wettbewerber ihr Monopol kiinstlich im fritheren Ausmaf zu erhalten. Aber es gibt
nicht iiberall Wettbewerb; es bleiben Méglichkeiten, wo eine Tarifdifferenzierung nach
der Nachfrageelastizitit keine die anderen Verkehrstriger behindernden Wirkungen
ausldst. Worauf es bei der verinderten Marktlage ankommt, ist zu verhindern, daf die
Eisenbahn ihre Tarifdifferenzierungsmdglichkeiten besagter Art als Mittel im Wett-

bewerbskampf anwendet.

2. Selbstkostenorientierte Frachten in den Wettbewerbsbereichen

Gerade in dieser Hinsicht kommt den Koordinierungsgrundsitzen des Kapteyn-Berichtes
bei der verinderten Marktlage eine besondere Bedeutung zu. Durch die verinderte
Marktlage, durch die verstirkte Konkurrenzierung der Eisenbahn durch die anderen
Verkehrstrager und die anderen Verkehrsméglichkeiten wird die Eisenbahn gezwungen,
ihre Tarifdifferenzierung nicht mehr allein nach der Nachfrageelastizitit, nach der Fracht-
belastbarkeit des Gutes auszurichten. Sie muf ihre Tarifdifferenzierung einschrinken —
ohne sie aber aufgeben zu miissen —, weil sie nunmehr auf die Wettbewerbsgefihrdung
Riicksicht nehmen und neben der Nachfrageelastizitit jetzt auch die Substitutions=
elastizitdt beachten muB. Mit den hierdurch eingeschriankten Tarifdifferenzierungs=
moglichkeiten werden zwangsldufig ihre Tarife stirker kostenorientiert. Die Kosten, die
die Eisenbahn bisher nur als Tarifuntergrenze interessierten, riicken jetzt zwangsliufig
stirker in den Mittelpunkt ihrer Tarifpolitik. Sie muf nunmehr die Mengengesichts=
punkte, wie Wagenausnutzung, Zugausnutzung, Verkehrsdichte, Verhiltnis von Hin=
und Riickfracht, die kostenorientierte Tarifbildungsmerkmale sind, stirker bei ihrer
Tarifgestaltung beriicksichtigen.
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Solange aber nisht alle Verkehrsmiirkte der Bahn, jedes Gut und jede Verkehrsrelation

(\;vettbewerbsgefa}lsirdetk six;ld, bleiben der Eisenbahn weitgehende Moglichkeiten, bei
enen sie unter Bertlicksichtigung der Nachfrageelastizitit jhre Tari 5 n,

einer Senkung ihrer Kosten differenzieren kana ihre Tarife mit der Wirkung

Eine solche stirkere Kostenorientierung infolge der verinderten Marktlage, unter gleich=
zeitiger Beibehaltung einer Tarifdifferenzierung nach der Nachfrageelast/izitéit ir% den;
nunmehr beschrankten Rahmen, braucht die Zusammenarbeit der Verkehrstrager nicht
zu storen. Sie braucht einer 6konomisch sinnvollen Arbeitsteilung im Verkehr nicht
hinderlich zu sein, wenn sie unter Kontrolle genommen wird ° o

Diese muB sich vor allem darauf erstrecken sicherzustellen ie Ei i

verdnderten Marktlage die ihr bleibenden Mdglichkeitlen I(ijraﬂifjrlffdlzilfgf,:?:):z};:rtﬁ dor
die nicht reines Spiegelbild einer Kostendifferenzierung sind, als Mittel des Wettb gekr:-/
kampfes nicht miBbraucht. Geschjeht dies, so muf hierdur,ch der Wettbewerb ersorat
und jede Verkehrskoordinierung von vornherein gefihrdet, wenn nicht ru ve'r'zT'rrPf
gemacht werden, weil die anderen Verkehrstriager bei ihrer ax;deren Marktfornmg'g .
lI:/'I.ittel. r}xlich.t aanlenden kénnen und es nach allen Erfahrungen nicht ratsam i:t1 iﬁfjj
k:;:g;h;ufezllxlqskt:erlor;:?:ﬁohstlsche Marktform mit solchen Tarifdifferenzierungsmoglich=

Hier scheint mir das eigentlich zu 15sende Problem zu liegen, und hierin sehe ich d

besonderen Wert der Koordinierungsvorschléige, die in dem ,KapteymBericite id] e}z\n
werden. Dort, wo ein Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern vorliegt, k& gemacht
die Kosten das Kriterium fiir die Ordnung des Verkehrswesens sein gt, kénnen nur

3. Das Problem der Tarifuntergrenze

In dem Kapteyn=Bericht wird als Koordinierun

: K gsgrundsatz die Forde i
Transportprelse nach dgn tatsdchlichen Selbstkosten auszurichten undn\lzr:)i ?Zgzb?{ o
lichen Beemflussung freizumachen. Dabei soll der Transportpreis alle mit d ] Tr sport
zusammenhingenden Kosten enthalten, d. h. alle Transporte miisse thnen aoort

messenden variablen und festen Kosten tragen?) n die ihnen zuzu-

Zur Erreichung eines wirtschaftlichen Opt; i

ptimums sollen die angebot T i
zueinander Unterschiede aufweisen, die ungefih g. en.en rareportpreise
eorechion. 8 r den Unterschieden in den Kosten ent=

Zur Erreichung einer optimalen Teilung des V ;

von dem Verkehrstriger ausgefiihrt vgerden, ?ir:ie};ss?rlrﬁtzli?gl;r;zf-og jeder :l'rar}sport
ist. Nach den vorstehenden Leitsitzen heift das, daB die Trans ;ct o 81(;“5t185ten
kehrstrager auszufiithren sind, der die Transportleistung - beic dep - ehvc:in i;m ver-
kosten der Transportfithrung ausgerichteten Frachten — am kost; s H o Zsamt=
fithrt, also mit dem volkswirtschaftlich geringsten Kostenaufwand Biinstigsten durch-

M.E. kann man diese generellen Forderungen anerkennen fiir die Wettbewerbstarife

4 In? Ben:.;ht Wil."d unterschieden ,zwischen den variablen Kosten, aus denen der Begriff der G kost b
leitet wird, die aus den mit jedem Transport entstehenden und wieder vers:hw(lzfl:ilendeer Arenzab(:\en ;]ge-
werdel'\ — und den vollstindigen Selbstkosten, die man erhilt, wenn den variablen Kosll;n ;eszeu geerl et
ﬁen} exnzel'nen Tra.nsport unabhingigen Kosten — Kosten fiir die Infrastruktur, Gemeinkosten etc - di von
liblicherweise auf jeden Transport anrechnet, zugeschlagen wird”. — Kﬂpfeyn-éeriiht a.a (S)else?te' 37l e man
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und hier muf8 man sie sogar anerkennen, wie nachstehend begriindet werden soll. Aber
gerade in dieser Hinsicht wird in dem Bericht eine abweichende Auffassung vertreten.
Der Bericht erklirt es fiir unbedenklich, daB die Tarife nach der Lage auf dem Transport=
markt einen unterschiedlichen Teil der festen Ausgaben decken, wobei in jedem Falle
der Tarif mindestens die betreffenden variablen Kosten decken mus§.

Mit dem Hinweis auf die Lage auf dem Transportmarkt ist wohl auch — vielleicht sogar
ausschlieBlich — die Wettbewerbslage zu den anderen Verkehrstrigern gemeint, wie die
Ausfithrungen iiber den Wettbewerbstarif zeigen. Hierzu wird in dem Bericht gesagt,
daf die Angleichung an den Wettbewerb nicht dazu fithren diirfe, daf die Tarife unter=
halb der variablen Kosten liegen.

Besteht hier nicht ein gewisser Widerspruch zu dem Koordinierungsgrundsatz, der die
Selbstkosten zum Ordnungsfaktor fiir die Verkehrswirtschaft proklamiert? Miissen nicht
gerade im Wettbewerbsfall die Transportpreise alle mit dem Transport zusammen=
hingenden Kosten decken, sowohl die variablen als auch die zuzumessenden festen
Kosten?

Nehmen wir den Fall, dag ein Verkehrstriger in seinen Transportpreisen seine variablen
und festen Kosten deckt und dabei die Transporte ausfiihrt, weil er mit dem volks=
wirtschaftlich geringsten Kostenaufwand arbeitet. Nun versucht ein anderer Verkehrs=
tridger, der auf diesem Verkehrsmarkt mit volkswirtschaftlich hoherem Kostenaufwand
arbeitet, dadurch bei diesen Transporten zum Zuge zu kommen, daf er einen Wett-
bewerbstarif erstellt, durch den er zwar seine variablen Kosten deckt, nicht aber die der
Transportleistung zuzumessenden festen Kosten. Da die festen Kosten den grofiten Teil
seiner Kosten ausmachen, kann er mit seinem so gebildeten Transportpreis so tief
heruntergehen, daf er den Transportpreis des erstgenannten Verkehrstrégers, der mit
diesem seine variablen und festen Kosten deckt, unterbietet. Er kann also auf diese
Weise die Transporte an sich ziehen.

Nach diesem Beispiel kommt also bei einer Tarifierung bis herab zu den variablen
Kosten nunmehr der Verkehrstriger zum Zuge, der mit volkswirtschaftlich hoherem
Kostenaufwand arbeitet, wihrend der kostengiinstigere Verkehrstriger ausgeschaltet
wird.

Dem oben zitierten Grundsatz, iiber kostenorientierte Transportpreise zu einer optimalen
Aufteilung des Verkehrs zu kommen, wird mithin zuwidergehandelt.

Die der Transportleistung zuzumessenden festen Kosten, die der Verkehrstriger in
seinem nach den variablen Kosten ausgerichteten Tarif nicht deckt, entstehen aber der
Volkswirtschaft in jedem Falle.

Werden sie iiber ein hierdurch entstehendes Defizit dieses Verkehrstrigers von der
ffentlichen Hand, dem Steuerzahler, getragen, wird gegen den Grundsatz verstoBen,
dag ein Gleichgewicht zwischen den Transportpreisen und den Gesamtkosten des Ver=
kehrsunternehmens bestehen mus8.

Werden diese hier durch den Transportpreis nicht gedeckten festen Kosten anderen
Transportleistungen dieses Verkehrsunternehmens angelastet, so treten gerade die
Wirkungen ein, die nach dem Bericht zu Diskriminierungen der Produzenten fithren
mijssen, die das reibungslose Funktionieren des gemeinsamen Marktes beeintrichtigen.

Der Bericht vertritt hierzu den folgenden Grundsatz: Eine richtige Standortwahl fir
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die Indfxstrie wird. illusorisch gemacht und die rationellste Verteilung der Produktion auf
dem hochsten Leistungsstand beeintrichtigt, wenn im tiberspitzten Wettbewerb auf
den bedrohten Strecke.x? zu niedrige Preise gewidhrt und die betreffenden Verbraucher
bevgrzugt V\éerda}, vk\;ahrend zum Ausgleich die Tarife dort iibermigig angehoben
werden, wo der Wettbewerb weniger scharf ist, was zur Beeintrs 1t

s ee =
braucher fiihrt. intrdchtigung anderer Ver-

Aber gerade bei einer Wettbewerbstarifierung bis herab zy den variablen Kosten tritt
infolge des_hohen Au.smaBes der festen Kosten djese Wirkung ein, die fiir unerwiinscht
gehalten wird. Auf diese Frage wird noch weiter unten einzugehenl sein

Hier gilt es, zunidchst in bezug auf die Koordini
: ] . nierung der Wettbewerber, noch ei
weiteres Bedenken gegen die genannte Tarifuntergrenze zu erwsihnen er, ein

Wenn man den Grundsatz aufstellt, daf bei Wettbewerbstarifen bis zu d iabl

Kosten tarifiert werden darf, muB dieser Grundsatz natiirlich fir alle V 9111 \}/]arlta en
gelten. Man kann daher in unserem Beispiel dem durch den besagten \f\/ eé . erlag.e';
aus dem Markt gedringten Verkehrstriger nicht verwehren & citbewerbstari

i i ; : seinersei i i
Tarifen bis auf seine variablen Kosten herunterzugehen ' eifs ot seinen

Damit }}aben wi'r aber' die unerwiinschte Form des Wettbewerbs, die es nach dem Beri ht
zu verhindern 811f'-.W1f habcin dann den iiberspitzten Wettbewerb, der zur Unrentabirll':'zit
fithrt, zu ixr;lge;(vohnhc}} niedrigen Frachten, die zu volkswirt;chaftlichen Stérun;en
fiithren, welche kostspieliger sind als die Ej . i

entstehen. Insparungen, die gewissen Verkehrsnutzern

M. E. kann'dies nur d'adurch verhindert werden, daf alle Verkehrstréger bei den Wett-
bewerbstarifen verpflichtet sind, in ihren Tarifen sowohl ihre variablen als auch h =
festen Kosten zu decken. Nur dann ist ein echter Leistungswettbewerb und ei "lkre
nomisch sinnvolle Arbeitsteilung im Verkehr moglich. tne oko=

Die Uberwachungsinstanz, die nach dem Bericht die Zulissi

- . ’ e Zulissigkeit -
tarifen sicherzustellen hat, muR also auch in der Lage sein, feS%Zustel\lls: ngt:?ewerbs_
nicht verstofen wird. , daf$ hiergegen

Der Bericht hat diese Zusammenhinge keinesfalls tibersehen oder nicht erk D

beweisen die Ausfiihrungen iiber die Verkehrsverlagerungen die sich fi}r angt. Das
Koordinierungsgrundsatze ergeben und die nach dem Bericht i)ewu@t inaILé frun s}:zmer
sind. Wir erwédhnten diese Ausfiihrungen bereits in einem anderen ZS:anf;::h:;egn

Wenn hiernach bei Verkehrszuwachs der billige Verkehrszweig seine K

zudehnen hat, wihrend das zu teure Verkehrsmittel unter Inkaufgnahme d ap}?'mt;t' e
stehenden Kapitalverluste stillzulegen ist, so basieren diese Ausfij}? ngen e; eélt=
Uberlegung, daf8 in den Wettbewerbsrelationen durch die Transport reirs:ng'en i bl n
und die festen Kosten gedeckt werden miissen. Sonst ist gar nicht gie Fr . varfllad m
kostengiinstiger arbeitenden Verkehrsmittel zy beantworten. ¢ nach dem

4. Zulissighkeit von Kopplungs= und Mindestmengentarifen?

11.1 bezug auf die Koordinierung der Verkehrstriger muf in diesem Zusammenhang noch
ein anderes Problem angeschnitten werden, das der Kapteyn-Bericht nicht erwihnt, das
aber gerade dann behandelt werden muB, wenn man mit den aufgestellten Koordis
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nierungsgrundsidtzen das Ziel verfolgt, zu einer Verhaltungsweise der Verkehrstriger
zu kommen, wie bei freiem Wettbewerb. Es sind dies die der Eisenbahn auf Grund ihrer
Marktstellung gegebenen Méglichkeiten, den auf ihre Dienste angewiesenen Verkehrs-
nutzern Bedingungen zu diktieren, die in der iibrigen Wirtschaft durch Kartellgesetze
verhindert, bzw. nicht gestattet werden, um die Grundfunktionen einer méglichst freien
Marktwirtschaft nicht zu verschiitten. Dieser Gedanke ist auch die Leitlinie der euro=
péischen Wirtschaftspolitik nach dem EWG=Vertrag. Kann nicht die Cisenbahn im Wege
ihrer Globalrechnung und ihrer Tarifdifferenzierungen praktisch jeden Verkehrskons=
kurrenten aus dem Markt dringen, indem sie Dumpingfrachten in den Relationen
einfithrt, in denen noch andere Verkehrstriger titig sind, oder indem sie Kopplungs= und
Mindestmengentarife erstellt?

In dem Kapteyn=Bericht bleibt die Frage unbeantwortet, ob und inwieweit solche Tarif=
praktiken mit den aufgestellten Koordinierungsgrundsitzen vereinbar sind.

Es ist hier der Tatbestand gemeint, daB ein Verkehrstrager die Einrdumung eines Tarifs
fiir Rohstoffe an die Bedingung kniipft, daB in einem bestimmten Verhiltnis zu den
hiernach gefahrenen Rohstoffmengen auch Halb= und Fertigwaren der betreffenden
Industrie zu einem anderen Frachtsatz demselben Verkehrsunternehmer zur Verfrach-
tung aufgegeben werden miissen (Kopplungstarif).

Zum andern ist der Tatbestand gemeint, da8 ein Verkehrstriger die Einrdumung eines
Tarifes an die Bedingung kniipft, daf§ die betreffenden Verkehrsnutzer sich verpflichten,
in einer Zeiteinheit — z. B. innerhalb eines Jahres — die gesamte zum Versand kommende
Menge oder aber den grofSten Teil nur mit dem betreffenden Verkehrstriger zu ver-

frachten (Mindestmengentarif).

M. E. kénnen sich auch aus solchen Tarifpraktiken Versté8e gegen die in dem Bericht
entwickelten Koordinierungsgrundsitze ergeben, und zwar sowohl hinsichtlich der
optimalen Teilung des Verkehrs unter den Verkehrstriigern, als auch hinsichtlich daraus
resultierender Diskriminierungen von Verkehrsnutzern, die die reibungslose Durch-
fithrung des gemeinsamen Marktes beeintrichtigen.

Hinsichtlich ihrer Wirkung auf die Wettbewerber ist folgendes zu beachten: Durch diese
Tarifbedingungen werden bestimmte Verkehrsmengen aus dem Markt gezogen und dem
Leistungswettbewerb der iibrigen Verkehrstriger entzogen. Die Forderung, daf bej
der Transportpreisbildung das Spiel des Wettbewerbs mitwirken soll, wird nicht erfiillt.

Dabei kann zugleich der Grundsatz verletzt werden, da8 die Transporte von dem Ver=
kehrstriger ausgefiihrt werden sollen, der gesamtwirtschaftlich am kostengiinstigsten
arbeitet.

Dies ist z. B. dann der Fall, wenn vor Einfithrung eines Kopplungstarifes das eine oder
andere der beiden tarifarisch gekoppelten Giiter von einem anderen Verkehrstriger mit
volkswirtschaftlich geringerem Kostenaufwand, also unter Deckung seiner vollen
Gesamtkosten, zu einem entsprechend niedrigen Transportpreis gefahren wurde, ihm
aber nun durch die Tarifkopplung von dem mit volkswirtschaftlich héheren Transport-
kosten arbeitenden Verkehrstriger durch die im Zuge der Tarifkopplung durchgefiihrte
Frachtensenkung entzogen wird.

Das gleiche kann bei einem Mindestmengentarif fiir ein Gut eintreten. Wir setzen den
Fall, da8 ein Teil der Menge dieses Gutes vor der Einfithrung des Mindestmengentarifes
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gearbeitet wird, die die variablen und festen Kosten decken, wenn jeweils der Verkehrs-
trager zum Zuge kommen soll, der mit dem volkswirtschaftlich geringsten Aufwand

arbeitet?

Miissen dabei nicht alle monopolartigen Absprachen und Praktiken in diesen Wett-=
bewerbsbereichen vermieden werden, die diesem Ziel entgegenwirken?

Ist es bei der strukturellen Verschiedenheit der Verkehrsmittel und ihren unterschied=
lichen Marktformen iiberhaupt moglich, ein einheitliches Tarifbildungsprinzip fiir alle
Verkehrstriger anwenden zu wollen?

Die Schwierigkeit bei der Losung der Verkehrskoordinierung diirfte weniger in dem
Umstand liegen, da8 es nach der Struktur der Verkehrstrdger verschiedene Preisbildungs=
prinzipien gibt, die ihrer Marktform immanent sind. Das Problem liegt vielmehr darin,
daf auf den gemeinsam umstrittenen Verkehrsmirkten fiir alle Verkehrstridger es nur
ein Tarifbildungsprinzip geben kann und da8 hier fiir alle Tarife aller Verkehrstriger
die vollen Selbstkosten den Ordnungsfaktor abgeben miissen. Soweit kann man den
Koordinierungsgrundsitzen des Berichtes folgen.

Es diirfte dagegen nicht notwendig sein, der Eisenbahn dieses Kostenorientierungsprinzip
generell aufzundtigen. Welche volkswirtschaftlichen Schiden und Fehlentwicklungen im
Verkehrssektor eintreten kénnen, wenn man einem Verkehrsmittel generell ein seinen
Skonomischen Tendenzen widersprechendes Tarifbildungsprinzip aufzwingt, hat deutlich
die staatlich angeordnete tarifliche Zwangsehe zwischen Eisenbahn und Kraftwagen im
deutschen Verkehr bewiesen. Wie schwierig es dabei ist, die durch diesen Fehler ver-
filschte Wettbewerbslage wieder riickgéngig zu machen, zeigen die Schwierigkeiten und
Widerstinde bei der Auseinanderentwicklung der Tarife der beiden nach ihrer Marki-
form und Kostenstruktur so unterschiedlichen Verkehrstriger.

Verfallen wir nun nicht wieder in einen solchen Fehler, wenn man der Eisenbahn, dje
ihr Monopol nicht verloren hat, sondern ihre monopolistische Preisbildung nach dem
Auftreten der Konkurrenz nur modifizieren muf, eines einheitlichen Koordinierungs-
prinzips wegen eine Preisbildung aufzwingt, die ihrer 8konomischen Eigenart zuwider=

lauft?

Selbstkostenorientierte Eisenbahntarife sind dort sinnvoll, wo sich die Eisenbahn mit
ihrem Gesamtverkehr dem Wettbewerb anderer Verkehrstriger gegeniiber sieht, wo
also praktisch ihre monopolistische Marktform aufgehort hat zu existieren. Dafiir bedarf
es keiner Koordinierungsvorschriften. In einer solchen Situation kann die Eisenbahn
gar nicht anders, als ihre Tarife nach ihren Kosten auszurichten, weil sie unter dieser
Pramisse keine Ausgleichsmoglichkeiten mehr hat.

Die Idee von den selbstkostenorientierten Eisenbahntarifen diirfte nicht zuletzt durch
die amerikanischen Verhiltnisse beeinfluBt sein. Hier hat aber die Gesetzgebung ays
dem Antitrust=Gedanken heraus an dem Gedanken der Konkurrenz der Eisenbahn=
unternehmen festgehalten. Hier ist der Staat bemiiht, kiinstlich den Zustand dieser
Konkurrenzierung in den Hauptrelationen aufrechtzuerhalten, indem er den Zusam-=
menschluf} der Eisenbahn zu Verkehrsteilungsgemeinschaften und Ertragsgemeinschaften
verbot, wenn er auch tatsichlich schrittweise in dieser Hinsicht immer mehr nachgeben

mufSte.
Im EWG=Raum liegen aber diese Verhiltnisse vollig anders. Hier gibt es nicht diese
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Konk ; ..
o E;;t‘sgihd:;n&senbahnllmer'l untereinander; hier haben sich in dem nationalen Raum
Eisenbanne, o dzu grof?en Elsfnbahnnetze.n zusammengeschlossen. Hier bilden die
el dem o starin mel'St]in Liandern — die Niederlande machen hiervon vielleicht
des Verhe, o ;nt\i\{:c e.lten Wa.sserstraBennetz eine Ausnahme — das Riickgrat
ich der Sunt 1 dn vol :t;\:\.urtschafthch so unentbehrliche Verkehrstriger, da bekannte
ei der fiefmtaren Lz?ge der Eisenbahn mit seinen Steuermitteln zur Auf=
Wiinschenswert 1o Ot;;s?bth?beér.lebes e_i.nsprm.gen muf3, gleichgiiltig, ob er es fiir
deltor Marktlage poct "bmc t. Hier verfu.gen <%1ese Eisenbahnen auch bei der gewans=
unterschiodlichos, s tiber grofe A.usglelchsmdglichkeiten. In diesem Rahmen ist die
POSition ao. Tei]mol 1erulr.1g -~ at-xch bei Kostengleichheit — aus der Natur ihrer Angebots-=
diser Dretoir nopolisten die gegfebene Tarifierung. Die Eisenbahnen tendieren nach
L érenzierung, um auf diese Weise ihre optimale Beschiftigung und damit

Di ~ . . . .

nieii\:srg::—gligginr{sile Sld}v[mlt der V"erl<ehrspolitik nur unter dem Aspekt des Funktio=

Wettbewerbop moin r_nﬁn v arktes fiir Kohle und Stahl befaB8t, braucht sich mit den

dem Wettoorrite Izllc tknaher zu befassen. Wenn diese Tarife die Paritdt gegeniiber

branches e o r korrekt aufnehme'n, werden die Standorte der Erzeuger und Ver=

wird, Dre e gh einsamen Marktes nicht beriihrt, weil ihre Frachtlage nicht beeinflu@t
- vl lrachtparititisch erstellten Wettbewerbstarife fiihren insofern nur zu ejner

anderen Aufteilung des Verk i
ehrsaufkomme hen d i
wegen und Verkehrstrigern. mens gmiten S verschiedenen Verkehs-

Sﬁki‘}/xc ha-t a}?er dariiber hinaus bei ihrer Verkehrspolitik auch fiir dje Ordnung des
N S zwischen den Verkehrstrigen zu sorgen. Sie kann sich daher nicht auf den

ad weis eme.r. korrekten Frachtparitat beschrinken, sondern muf zugleich beachten
0!3 bei der Hohe der Wettbewerbsfrachten den fiir erforderlich gehaltenen Koordi:l
nierungsgrundsitzen Rechnung getragen wird. Hierbei wird man an einer Uberpriifung
der Selbstkosten und ihrer Beriicksichtigung als ein mafigebendes Kriterium fiir dje
Ordnung des Verkehrswesens nicht vorbeikommen.

U.nter Wiir@igung des Vorstehenden ist daher zu priifen, ob die Tarifbildung der
E}senbahn nicht nach dem Grundsatz vorgenommen werden kann: So viel Tarifdifferens
zxerung“nach der Nachfrageelastizitit wie moglich, ohne daf dadurch die anderen Ver-
k.ehrstrager in ihrer Entwicklung kiinstlich gehindert werden, und so viel Tarifdifferen=
zierung nach den Selbstkosten in den Wettbewerbsrelationen wie notig, um sicher=
zustelle'r.x, dafs unter Ansatz der vollen Selbstkosten der jeweils kostengiinstigste Ver=
k.ehrstrager zum Zuge kommen kann. Dann kann auch nicht mehr durch Unkostentarife
ein kostengiinstiger Verkehrstriger kiinstlich aus dem Markt gedringt werden. Ebenso
ist es dann nicht mehr méglich, daf in den gebrochenen Verkehren ein Verkehrsmitte]
durch iibersetzte Tarife bestrebt ist, ein anderes Verkehrsmittel kiinstlich in seiner
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Betdtigungsmoglichkeit einzuengen. Auch durch solche in den Wettbewerbsbereichen
unzuldssige Praktiken kann dem Prinzip der optimalen Verkehrsteilung entgegen-
gearbeitet werden.

Wird nach diesen Grundsidtzen verfahren, dann braucht auch keine generelle Forde=
rung erhoben zu werden, die Gleichheit der Tarife in rdumlicher Hinsicht ganz aufzus=
geben. Diese Tarifgleichheit bedeutet im Prinzip einen Verzicht auf die Berticksichtigung
der unterschiedlichen Kosten je nach Verkehrsdichte, Wagen= und Zugausnutzung. Eine
solche Tarifgleichheit, die der wesentlichste Bestandteil einer gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung ist, kann durchaus im Interesse der Eisenbahn liegen. Solange die
Eisenbahn iiber Ausgleichsmoglichkeiten verfiigt, hat sie kein Interesse daran, fiir jede
einzelne Strecke und fiir jedes Gut die Frachten nach den spezifischen Transport=
kosten auszurichten. Sie wiirde dann nur gezwungen, in den Relationen, in denen kein
Wettbewerb besteht oder in denen der Wettbewerb nicht so stark ist, ihre Frachten
unter Aufgabe erzielbarer Differenzialgewinne auf das Kostenniveau zu ermifRigen,
ohne durch eine solche Frachtsenkung mehr Verkehr zu gewinnen. Wenn sie fiir Ganz-
ziige oder Zuggruppen kostenmiBig gerechtfertigte Frachtnachlisse gewdhrt, mufl sie
die verbleibenden Bundziige immer unrentabler fahren. Bei der hier notwendigen An-
passung der Frachten an diese kostenungiinstigere Situation lduft sie Gefahr, Verkehre
zu verlieren, die sie bisher wegen der internen Ausgleichsmdglichkeiten bedienen konnte
und die dazu beitrugen, die Fixkosten auf mehr Befdrderungsleistungen verteilen zu
helfen und sie dadurch je Leistungseinheit zu senken.

Nur dort, wo die Eisenbahn im scharfen Wettbewerb liegt, kann die Gleichheit der
Tarife im Raum, der Verzicht auf Kostengesichtspunkte, ihren eigenwirtschaftlichen
Uberlegungen zuwiderlaufen, wenn sie daran gehindert wiirde, ihre kostenmifigen
Vorteile in ihren Wettbewerbsfrachten auszudriicken. Davon kann aber im Grundsatz
Lkeine Rede sein. Im Wege der Ausnahmetarife kann sich die Eisenbahn diesen Wir-
kungen entziehen und tut es auch, indem sie dort, wo sie der Wettbewerb bedringt,
durch Ausnahmefrachten ihr Prinzip der Gleichtarifierung im Raum entsprechend durch=

l5chert.

Wo dieser Wettbewerbsdruck nicht gegeben ist, ist die gleiche Tarifierung im Raum
trotz unterschiedlicher Kosten nur das Gegenstiick zu der Differenzierung der Frachten
nach der Nachfrageelastizitit trotz Gleichheit der Kosten.

Auch dies diirfte zeigen, wie jeder Perfektionismus in den Tarifbildungsprinzipien ge=
fihrlich ist und man immer auf die Marktform, auf AusmafB und Grad der Wettbe=

werbsgefdhrdung achten mu8.

6. Stérungen des gemeinsamen Marktes
durch unterschiedliche Tarifbildungsprinzipien

Das Nebeneinander einer Tarifierung nach den Selbstkosten und einer Tarifierung nach
der Nachfrageelastizitat braucht auch nicht zu Stérungen im gemeinsamen Markt zu
fithren. Solange hierfiir nicht der schliissige Beweis geliefert wird, ist nicht einzusehen,
inwiefern eine Tarifdifferenzierung nach der Nachfrageelastizitit fiir den gemeinsamen
Markt mit untragbaren Diskriminierungen verbunden sein soll, wenn man zugleich
bereit ist, eine Tarifdifferenzierung bis herab zu den variablen Kosten, die aus der
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Wettbewerbslage gerechtfertigt wird, als nicht storend und als nicht diskriminierend
anzuer.kennen.' Wesbalb wx.rd eine Differenzierung nach der Nachfrageelastizitit anders
beurteilt als eine Differenzierung nach der Substitutionselastizitit?

In beiden Fillen gibt es begiinstigte und belastete Verkehrsnutzer, wenn der aufge=
stellte Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit, des Ausgleichs zwisc{\en Aufwand ugnd
Ertrag des betreffenden Verkehrsunternehmens gewahrt wird. In dem einen Fall werden
bestimmte Verkehrsnutzer stirker belastet, weil ein Verkehrstriger mit monopolisti=
scher Marktform mit Riicksicht auf die Nachfrageelastizitit andere Verkehrsnutzer mit
geringeren Fixkosten und die erstgenannten dafiir zum notwendigen Ausgleich mit
entsprechend hheren Fixkosten belegt. In dem anderen Fall werden bestin%mte Ver=
kehrsnutzer stirker belastet, weil andere Verkehrsnutzer, die die Wahl zwischen meh:
reren Verkehrsmglichkeiten haben, Tarife eingerdumt bekommen sollen, die im Grenz;
fall nur d.ie variablen Kosten decken. Zum Ausgleich miissen auch hielr die nicht ge-=
deckten Fixkosten von den erstgenannten Verkehrsnutzern getragen werden. In beidgen
Fillen muf also der nicht begiinstigte Verkehrsnutzer wegen des notwendigen Aus-
gleichs mit entsprechend hoheren Kosten belegt werden, als er sie zu tra in h'aitte_
wenn die beiden gegeniibergestellten Tarifdifferenzierungen unterblieben DiegWirku y
fiir die Begiinstigten und Belasteten diirfte in beiden Fillen die gleiche sc'ein ng

Es muf nochmals betont werden, dag die hier gemeinte Tarifdifferenzierung nach d

Nachfrageelastizitdt nichts mit einer kiinstlichen Beeinflussung der Tarife gdurch der
Staat, etwa im Wege gemeinwirtschaftlicher Auflagen, zu tun hat. Hier handelt 'e?\
um eine Preisbildung eines Verkehrsunternehmens, die seiner mono olistisch . ?
teilmonopolistischen Marktform entspricht und damit Ausdruck einer I;attirl' hen 'c‘)kei
nomischen Verhaltungsweise ist, die durchays marktkonform ist. Worauf es tnir; o ot_
ist, daf8 dieses Tarifbildungsprinzip gegeniiber den anderen Verkehrstrigern dri][eIm ;
nach ihrer Struktur und Marktform nicht anwenden kinnen nicht als Mittel es
Wettbewerbskampf angewandt werden darf. ’ ittel im

Hierfiir geeignete Mittel und Wege zu finden diirfte eine wichti
- e wichtige Aufeab .
paischen Verkehrskoordinierung auf dem tarifpolitischen SEktorgSein_u gabe der euro

7. Weitere Voraussetzungen fiir eine kostenorientierte Frachtenbildung

' : ehrstriger in einer Wei
aufbereitet und der Kontrollinstanz gegeniiber offengelegt werden, die einenls\iei;ti‘:;

zwischen den Verkehrstrégern gestattet. Nur dann ist in den wirklich wid o

strittigen Fallgp — und agf diese sollte sich tiberhaupt die zentrale Kontrolle der Ta%iefn
pOllfilk beschrianken - die Frage zu beantworten, welches Verkehrsmittel tatsdchlich
besltllmr;lte Veélfehrsi}ellsiluggen zu den volkswirtschaftlich glinstigsten Bedingungen er=
stellen kann. Hinsichtlich der Anforderungen an diese notwend; K Te
der Bericht wichtige und aufschluBreiche Hinweise. 'ge Rostenrechnung gibt

Natiirlich kénnen die Selbstkosten in den Wettbewerbsbereichen nur dann als ein
mafBgebendes Kriterium fiir die Ordnung des Verkehrswesens angesehen werden
wenn keine kiinstlichen Kostenverzerrungen bestehen. Auch in dieser Hinsicht ist es:
dankbar zu begriiBen, daB sich der Bericht eingehend mit der Frage der Harmonisierung
der Kosten befaBt. In der deutschen Verkehrsdebatte wird diese Frage mit dem Schlag=
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wort der Angleichung der Startbedingungen zu sehr unter 'dem Asp(?k.t der dzflzltsa'r;rz
Lage der Bundesbahn gesehen. Diese Frage kann aber mch.t einseitig 3115 er Sic
eines Verkehrstrigers beantwortet werden. Dann kommt es w1efil:.rumfzu en g.egatl\;zexj
KoordinierungsmafSnahmen, die der Bericht mit.Recht wegen ihrer rdagwur 1%;111. I=
folge kritisiert. Will man wirklich eine Harmonisierung der K(gren, dfn.nfn mu ¢ iese
Frage allen Verkehrstrigern gegeniiber neutral gestellt'werden. annh r en‘tn;c %ur
die Belastungen isoliert gesehen werden, sonder‘n. nur im Zu.sa'mmen ang mll1 en Be-
giinstigungen. Nur dann kann nach vorn zu positiven KoordinierungsmaB8nahmen vors
gestofen werden.

Es ist erfreulich, daf der Bericht unter diesem Blickwink'el die Angllt'ellchungd der Kluzs}t]enj
entwicklung behandelt. Hiermit wird ein wesentlicher Beltrag' zur K}il'rung ber \}/:etr eGrs:
politischen Situation geliefert. Es wire reizvoll, sich a'l'xch mit den 1Ie<3r gebrachten ¢ e=
danken des Berichtes kritisch auseinanderzusetzen, e'r.ganzenc!e Benjecr1 u.ngenhzgénacden
und Fragen zu stellen, die noch der Erklirung bedurf'en. Dies V\éur e {;orcd iiber den
Rahmen dieser Abhandlung hinausgehen und bedarf einer besonderen Wiirdigung.

AbschlieSend gilt es noch folgendes zu bemerkex}: D.ie' im Mﬁttgp;lgilnugzerrfz; E:ie;
merkungen zu dem Kapteyn:Bericfht ic,tellzenden pre'lspIcr)ll;ttlrEs;eer;t dirneuropéischen \ e
isoliert gesehen werden. Die Tarifpolitik ist nur ein ' -
i(s:lirspo%itik. Die daneben unerldBlichen reglement.ar.lschen 'Magnah&n:gnztﬁinc:ﬁmdzreerr;
kehrssektor und die nicht minder wichtigen invest‘ltlonspohhs}:":znt Via® durfer; deren
Bedeutung als Mittel der Verkehrspolitik allzu lelcbt untersc atz e \}erkehrs dabet
nicht aus dem Auge gelassen werden?). Diese drei Instrumgn e dor ¥ esﬁmni itk
diirfen nicht unabhingig voneinander, sondern nur wohl aufeinander abg

gesetzt werden.

" i ift fiir Verkehrswissenschaft,
5) Vergl. Heeckt, H., Grundsatzfragen einer europiischen Verkehrspolitik, Zeitschrift fiir
1 1958 S. 19 ff.
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Verkehrswirtschaftliche Fragen der Neckarkanalisierung
Von Proressor DRr.=Ing. maeiL. K. LEIBBRAND, Z{iRICH
Vorbemerkung
Das Land Baden-Wiirttemberg erteilte dem Verfasser den Auftrag, verschiedene

verkehrswirtschaftliche Fragen fiir die kanalisierte Teilstrecke des Neckars bis Stutt=

gart zu untersuchen. Uber das Ergebnis der 1957 abgeschlossenen Arbeit wird nachs
stehend auszugsweise berichtet.

Der Verfasser hat sich bemiiht, seine Annahme
treffen. Er ist sich bewuBt, daf manche Angaben
angezweifelt werden kdnnen. Es 148t sich dariibe
werten nicht h&here oder niedrigere Ziffern ein
bild ein wenig nach der einen oder anderen Seit
die einzelnen Ergebnisse auf verschiedenen W
Streuung der ermittelten Zahlen recht gering i
fruchtbare Aussprache, die zur weiteren Kl
sammenhidnge beitrigt.

n ohne jede Voreingenommenheit zu
bei dem Mangel an statistischen Daten
r streiten, ob bei manchen Schitzungs=
gesetzt werden sollen, die das Gesamt=
e verschieben. Nach Maglichkeit wurden
egen ermittelt. Es ist erfreulich, da@ die
st. Vielleicht entwickelt sich daraus eine
drung der verkehrswirtschaftlichen Zus=

A. Frachtausfille der Bundesbahn

Zu dieser Frage wurden in den letzten

Jahren von verschiedenen Seiten Schitzungen
vorgenommen, die weiter unten in einer

Tabelle wiedergegeben sind.
Die Angaben gehen betrichtlich auseinander. Deshalb wu
unabhéngig von diesen Schitzungen aus den Verkehrsst
der Verkehrsverlagerung abzuleiten, die durch die Kan
treten ist.

rde der Versuch unternommen,
atistiken Werte fiir die Gréfe
alisierung des Nedkars einge=

In den folgenden Untersuchungen wird von den Verhltnissen des Jahres 1953 auss=
gegangen, weil es das letzte Jahr ist, fiir das gegenwidrtig vollstindige statistische
Unterlagen zur Verfiigung stehen. Es hitte keinen Sinn, auf die Vorkriegsverhiltnisse
zuriickzugreifen, weil sich die Wirtschaftsstruktur seitdem stark verdndert hat. Auch
entspricht dieses Vorgehen der Fragestellung.
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1. Schitzung der Verkehrsverlagerung aus den Umschlagsleistungen

Fiir die Aufteilung des Verkehrs auf die Hifen Mannheim, Karlsruhe und Heilbronn
sind folgende Zahlen bekannt:

Umschlagleistung der Hifen in 1000 t und prozentualer Anteil:

Mannheim Karlsruhe Heilbronn zusammen
1920  6.614 = 87 o 920 = 12 " o1 = 1 Y% 7.625 = 100 Z/o
1922 7.179 = 84 % 1.065 = 12,5 %0 304 = 3,5% 8.548 = 100 %0
1925 6.448 = 83 %% 1.138 = 15 %o 161 == 2 %o 7.747 = 100 %0
1930  5.613 = 70,5 %0 2.201 = 27,5 % 177 = 2 % 7.991 = 100 %o
1934 5.429 = 66,5 %o 2.648 = 32,5 % 92 = 1 % 8.169 = 100 %0
1936  5.138 = 59 %% 2.502 = 30 % go5 = 11 %0 8.635 = 100 %0
1938 6.287 = 59 % 2872 = 27 %%  1.462 = 14 %0  10.621 = 100 %0
19040 8.800 = 66,5 %0 2.870 = 21,5 %0 1.629 = 12 %o 13.209 = 100 %0
1950  3.342 = 46 % 1.510 = 20 Yo 2.476 = 34 %0 7.328 = 100 %0
1951 4472 = 46 /o 1.925 = 20 %%  3.221 = 34 %o 9.618 = 100 %0
1952 4.977 = 51 %% 1.612 = 17 % 3.139 = 32 %o 9.728 = 100 %0
1953 4984 = 49 %  1.588 = 16 %0 3.582 = 35 %  10.154 = 100 %
1954 5544 = 49 % 1769 = 15 % 4158 = 36 %  11.471 = 100%
1955  5.882 = 45 % 2182 = 1y % 4888 = 38 %  12.952 = 100 %
1956 6.795 = 45,5 %o 2.695 = 18,3%  5.201 = 36,2%  14.691 = 100%0

Im Jahre 1956 entwickelte sich oberhalb von Heilbronn bereits ein Verkehr von rd.
1 Mill. t. Darauf ist die Abnahme in Heilbronn in diesem Jahre zum Teil zuriickzus
fithren.

Der Anteil von Heilbronn hat sich in den Nachkriegsjahren nur wenig verindert. Die
Verteilung der Verkehrsstrome auf diese drei Hifen diirfte sich weitgehend ausgependelt
haben. Wenn die Verdnderungen im Wirtschaftsleben und Verkehrswesen zwischen 1936
und 1953 vernachldssigt werden, so wiirde der Anteil von Heilbronn ohne den Neckar=
kanal nicht {iber den Durchschnitt der Jahre 1920—19%34 hinaus gewachsen sein. Weiter
sei zundchst angenommen, da Heilbronn nur Verkehr von diesen beiden Hifen, nicht
aber von anderen Hifen (z. B. Ludwigshafen) und von der Eisenbahn abgezogen habe.
Unter diesen Voraussetzungen hitte die Umschlagsleistung in Heilbronn im Jahre 1953
etwa 2% von 10.154.000 t = 203.000 t erreicht. Tatsidchlich wurden 3.582.000 t ums=
geschlagen, so daf8 eine Verkehrsverlagerung von iiber 3,3 Mill. t eingetreten wire.
Diese Ziffer beriicksichtigt, wie erwihnt, die im Wirtschaftsleben eingetretenen Ver=
dnderungen nicht. Sie diirfte fiir das Ausmaf der Abwanderung den oberen Grenzwert

darstellen.

Mit gleichen Voraussetzungen und Zahlen kann geschitzt werden, daB Stuttgart im
glinstigsten Fall dem Hafen Karlsruhe vielleicht 4%, dem Hafen Mannheim 3% und
dem Hafen Heilbronn bis zu 16%0 der Gesamtleistung der drei Hifen entziehen kann,
womit sich fiir den Verkehrsumfang von Stuttgart auf der Grundlage des Jahres 1953
ein Umschlag von 23% von 10.154.000 t oder htchstens 2,3 Mill. t ergeben konnte.
Heilbronn wiirde noch 205 oder bis zu 2,0 Mill. t behalten. Diese Schitzung ist lediglich

ein erster Anhalt.
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2. Schittzung der Verkehrsverlagerung aus Hafenstatistik

Aus den Umschlagsziffern des Hafens Heilbronn kann aber bei genauerer Betrachtung
geschlossen werden, daf8 die 3,6 Mill. t, die im Jahre 1953 in Heilbronn umgeschlagen
wurden, nicht durchweg der Bundesbahn entzogener Verkehr sind. Zum Teil handelt
es sich um Giiter, die erst durch den WasseranschluR einen Markt gefunden haben.
Hierzu gehdren insbesondere Salz, Kies und Sand. Auf Salz entfielen im Jahre 1955
735.000 t oder 15,2 % der befdrderten Giiter, im Jahre 1956 780.000 t oder 15,0 %b.
Professor Forster weist in seinem Buch ,Wasserstrafen und Raumplanung”, Seite 41,
darauf hin, daB 50%0 des Talverkehrs auf Salz entfallen.

Der Eisenbahn wiren diese Salzmengen wohl nicht oder nur zum kleinen Teil zur
Beférderung iibergeben worden. Vor der Kanalisierung der Neckarstrecke Mannheim—
Heilbronn (28. 7. 1935) betrug der Talverkehr in den Jahren 1926 bis 1934 durch=
schnittlich 124.000 t mit einem Héchstwert von 180.000 t im Jahre 1931 und einem
Kleinstwert von 38.000 t im Jahre 1934. Nach dem Krieg stieg der Talverkehr stetig vom
Jahre 1949 mit 211.000 t iiber das Jahr 1953 mit 583.000 t bis zum Jahre 1955 auf
735.000 t. Von dem Verkehr des Jahres 1953 wiren schitzungsweise 450.000 t nicht
versandt worden, wenn keine leistungsfahige WasserstraBe zur Verfiigung gestanden
hitte.
Der Bergverkehr von Kies und Sand erreichte im Jahre 1955 1.729.000 t und 35,5%
der gesamten Giitermenge, im Jahre 1956 waren es 1.946.000 t oder 37,5%0. In den
Nachkriegsjahren verlief die Entwicklung vom Jahre 19049 mit 441.000 t iiber das Jahr
1953 mit 1.181.000 t bis zum Jahre 1956 mit den genannten 1.946.000 t. Der Sand-
und Kiesverkehr verteilte sich auf insgesamt 23 Empfangspldtze. Auf Heilbronn entfiel
im Jahre 1955 nur rund !/s der Gesamtmenge. Die Anlegestellen haben zum Teil keinen
Eisenbahnanschlu. Schon aus diesem Grunde kénnten die Kies= und Sandmengen bei
Fehlen der Wasserstrae nicht im gleichen Umfang und auf der gleichen Strecke mit der
Eisenbahn befordert werden. Wahrscheinlich wiirde der Lastwagen den gréften Teil
dieser Giiter iibernehmen, die er unmittelbar zu den Baustellen bringen kann. Vielleicht
wiirde auch auf niher gelegene Lagerstitten mit etwas hdheren Gewinnungskosten
zuriickgegriffen. Es darf angenommen werden, daB ein groBer Teil der Sendungen mit
bis zu 0,8 Mill. t nicht der Eisenbahn entzogen wurde.
In den letzten Jahren war das Dampfkraftwerk Marbach fiir seinen Kohlenbezug auf dje
Eisenbahn angewiesen, weil der Neckarkanal noch nicht so weit in Betrieb war. Wenn
die 300.000 t Kohlen, die auf der Schiene zu dem Dampfkraftwerk befordert wurden,
auf die Wasserstrafe itbergehen, so kann nicht von einem echten Frachtverlust der
Bundesbahn gesprochen werden, weil der Standort des Kraftwerks von Anfarg an so
gewihlt wurde, dafl es iiber das Wasser beliefert werden kann. Die Bundesbahn hatte
jahrelang durch die Verzogerung der Fertigstellung des Kanals ein erhthtes Fracht-
aufkommen.
Bei den anderen Giitern wird der Anteil der Sendungen, die die Eisenbahn beniitzt
hitten, weit iiberwiegen. Bei ihnen erreicht der unbestrittene Anteil der Wasserstrae
wohl nicht viel iiber 50.000 t. Dann wiren insgesamt 1,6 Mill. t nicht der Eisenbahn
entzogen worden. Der Frachtverlust der Bundesbahn auf dem Abschnitt Mannheim—
Heilbronn wiirde fiir das Jahr 1953 nur 2,0 Mill. t erreichen. Das wire erheblich weniger,
als sich weiter oben aus dem summarischen Vergleich der Umschlagsziffern der drei

Hifen Karlsruhe, Mannheim und Heilbronn ergab.
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3. Schiitzung der Verkehrsverlagerung aus der Giiterbewegungsstatistik

Um die Frachtausfille moglichst genau beurteilen zu kdnnen, wurde als weitere Quelle
die Statistik der Bundesrepublik Deutschland herangezogen. Hierfiir wurden Band 1173;
,Die Binnenschiffahrt im Jahre 1953” und Band 128: ,Die Giiterbewegung auf den
Eisenbahnen im Jahre 1953” benutzt. Diese beiden Binde sind die neusten verfiigbaren
Zusammenstellungen. Deshalb wurden auch bei allen anderen Berechnungen und
Schitzungen die Verhiltnisse des Jahres 1953 zu Grunde gelegt.

Aus den sehr umfangreichen und sehr weit aufgegliederten statistischen Zahlen wurden
die wichtigen Verkehrsbeziehungen und alle Giitergruppen entnommen und in Tabellen
zusammengestellt. Als wichtige Verkehrsbeziehungen werden hier diejenigen bezeichnet,
die fiir eine Verkehrsverlagerung von der Eisenbahn auf die Schiffahrt in erster Linie
in Betracht kommen.

Aus diesen Zusammenstellungen ergaben sich, daf8 bei der Eisenbahn die wichtigen
Verkehrsbeziehungen am Gesamtverkehr der Verkehrsbezirke sehr ungleich beteiligt
sind. Die folgenden Zahlen kennzeichnen zugleich auch die Verkehrsbedeutung der
einzelnen Bezirke:

Verkehrsbezirk Gesamt= Wichtige Anteil der
verkehr Richtungen wicht, Richt.

51 Siidwiirttemberg 3 626 000 1 626 000 45 %/0

desgl. ohne Richtung

Nordwiirtt. (Heilbronn) 1 189 000 33 %o
52 Nordwiirttemberg 10 941 000 2 731 000 25 9%/0
53 Stuttgart 3 674 000 1 869 000 51 %0

desgl. ohne Richtung

Nordwiirtt. (Heilbronn) 1 003 000 27 %
54 Nordbaden 1 980 000 — —
64 Oberbayern 8 701 000 1 805 000 21 %0
65 Miinchen 4 965 000 1 373 000 27,5 %o
66 Schwaben 4 815 000 1 584 000 33 %0

Der Anteil der wichtigen Richtungen liegt bei Stuttgart mit 51°%0 am hochsten. Nach
der wirtschaftlichen Struktur und der geographischen Lage wire fiir Nordwiirttemberg
etwa der gleiche, wenn nicht sogar ein etwas hoherer Anteil der wichtigen Verkehrs=
beziehungen zu erwarten. Wenn ein nur wenig hoherer Prozentsatz als bei Sudwiirt=
temberg und Stuttgart (jedoch ohne die Richtung Nordwiirttemberg) namlich 36°%/q
angesetzt wiirde, so miiite der Gesamtverkehr von Nordwiirttemberg 12,0 Mill. t und
der Anteil der wichtigen Richtungen 4,7 Mill. t ausmachen. Daraus kann geschlossen
werden, da infolge der Neckarkanalisierung bis Heilbronn allein mindestens 2 Mill. ¢
von der Eisenbahn abgewandert wiren.

Wenn nach der Erdffnung der Kanalstrecke Heilbronn—Stuttgart der gesamte Verkehr
zwischen Stuttgart und Orten mit unmittelbarem Wasseranschluf$ oder im Nahbereich der
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Hifen der Eisenbahn entzogen wiirde, so gingen der Eisenbahn 1.00%.000 t X 100/85 =
1,2 Mill. t verloren. (Der Faktor 100/85 ist einzufiigen, weil auf die wichtigen Richtungen
nur 85% des Wasserverkehrs entfallen). Es wird richtig sein, nur mit einer Abs
wanderung von etwa 80%0 zu rechnen, weil die WasserstraBe in der Frostperiode
ausfillt, weil manche Giiter lieber auf der Eisenbahn versandt werden und weil Werke
mit Gleisanschlu den Schienenweg weiterhin bevorzugen werden. Dazu kime noch
ein Anteil fiir Siidwiirttemberg, so dafl wohl mit gegen 1,5 Mill. t zu rechnen wire.

4. Schitzung der Verkehrsverlagerung nach Aufgliederung der Giiterarten

Die vorstehenden Betrachtungen geben eine Vorstellung von den Gréfenordnungen,
um die es sich handelt. Die Schitzungen erlauben eine Abgrenzung des Spielraumes
nach oben und unten. Gliicklicherweise gehen die Schitzungen nicht allzu weit auss
einander. Sie werden also den wirklichen Werten — die nie ganz genau beziffert werden
konnen — recht nahe kommen. Sie miissen aber noch an Hand einer feineren Unter=

teilung nach Glitergruppen bestitigt werden, die gleichfalls in Tabellen vorgenommen
worden ist.

Als erstes ist der Umschlagverkehr von Heilbronn aufzugliedern, um beurteilen zu
kdnnen, in welchem Umfang die Giiter von der Wasserstrafe auf die Eisenbahn iiber=
gehen. Dabei sind Versand und Empfang getrennt zu untersuchen. Die Schiffahrt
verzeichnet z. B. in der Giitergruppe 100—112, Steine, Erden und Salz, fiir den Verkehrs=
bezirk 52/54 auf dem Neckar aus den wichtigen Richtungen einen Empfang von 948.000't
Nach der Eisenbahnstatistik hat Stuttgart in dieser Giitergruppe aus Richtung I'\Iord=.
wirttemberg nur einen Empfang von 49.738 t, Siidwiirttemberg nur 25.479 t. Daraus
geht hervor, da8 der Anteil von Steinen und Erden, der in Heilbronn fiir Stuttgart und
Siidwiirttemberg vom Schiff auf die Bahn umgeschlagen wird, recht bescheiden ist. Die
von dem Verkehrsbezirk 52, Nordwiirttemberg, nach den Verkehrsbezirken 53, Stuttgart
und 51, Stidwiirttemberg, beférderten Steine und Erden kommen aber nicht alle au.f:
dem Hafen Heilbronn, sondern ein gewisser Teil entfillt auf alle iibrigen Bahnhofe
Nordwiirttembergs. Dafiir ist noch ein Abzug zu machen.

Die entsprechenden Verkehrsanteile fiir die einzelnen Giitergruppen wurden unter
Beriicksichtigung von Versand und Empfang geschitzt. Heilbronn hat z B. auf dem
Wasserweg in der Giitergruppe 140—154, Leder und Spinnstoffe, einen Versand von
92 t und einen Empfang von 8.902 t. Nach der Eisenbahnstatistik schickt Stuttgart in
dieser Glitergruppe 1.473 t nach Nordwiirttemberg und empfingt von dort 959 t. Fiir
Stidwiirttemberg lauten die Zahlen 1.481 t Versand und 1.225 t Empfang. Vo)n den in
Stuttgart und Stidwiirttemberg abgegangenen Sendungen kann nur ein Bruchteil in
Heilbronn auf die WasserstraBe iibergegangen sein. Ebenso kann von den auf dem
Neckar angekommenen Sendungen in Heilbronn nur ein kleiner Teil mit der Eisenbahn
weiter befordert worden sein. Bei dieser Giitergruppe ist also nur fiir einen bescheidenen
Teil der Sendungen zu erwarten, da8 sie nach Erdffnung der Schiffahrt zwischen Stuttgart
und Heilbronn von der Eisenbahn abwandern werden. In dieser Weise wurden alle
wichtigen Verkehrsstrome fiir simtliche Giitergruppen auBer Besatzungs=, Dienstgut=
und Tierverkehr behandelt und eingeschitzt, Dabei wurde vorausgesetzt, daf8 der Tarif=
unterschied und der wirtschaftliche Anreiz zur Bevorzugung der Wasserstra8e fiir den
Hafen Stuttgart ebenso grof sein wird wie fiir den Hafen Heilbronn. Ob der Hafen
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Stuttgart den Kohlenablauftarif AT 6 U 1 erhalten wird, ist im Augenblick noch
unbestimmt.

Nach der Eréffnung der Schiffahrt auf dem Abschnitt Heilbronn—Stuttgart werden vom
Hafen Heilbronn voraussichtlich folgende Mengen des Umschlagverkehrs von der
Eisenbahn abwandern:

Richtung Stuttgart 501 0%0 t
Siidwiirttemberg 225 5%0 t
Oberbayern 76 580 t
Miinchen 26 820 t
Schwaben 179 190 t

insgesamt 1009 150 t

Wahrscheinlich werden die Sendungen nach Stuttgart der Bahn zum gr'd@ten Teil ver=
loren gehen. Der Verkehr nach Siidwiirttemberg und Siidbayern wird nur teilweise
abwandern.

Nordwiirttemberg weist z. B. bei der Giitergruppe 80—86, Kohle, immer noch einen sehr
bedeutenden Binnenverkehr auf, der ziemlich genau die Halfte des Heilbronner Schiffs=
verkehrs ausmacht. Von den 1.386.960 t des Kohlen=Bergverkehrs des Neckars wurden
1953 mit der Eisenbahn weitergeleitet:

Nach Nordwiirttemberg 682 336 t
Stuttgart 279074 t
Stidwiirttemberg 68 323 t
Oberbayern 144 t
Miinchen 1480 t
Schwaben 517375 t

insgesamt 1082732 t oder 78 %0

Nur 22 % wurden auf der StraBe weiterbeférdert oder dem Verbrauch unmittelbar
zugefiihrt (auBer in Heilbronn auch in Heidelberg, Neckarelz usw.). Wahr.sfcheinlich wird
sich fiir den Hafen Stuttgart ein dhnliches Verhaltnis einstellen. Dann wiirden von den
in Stuttgart ankommenden Schiffsfrachten fiir Siidwiirttemberg 22 %0 oder rund 50.000 t
der Bundesbahn nicht mehr zur Weiterbeforderung iibergeben.

Der Stuttgarter Hafen wird nicht nur Heilbronn Verkehr entziehen, sondern auch
Mannheim, Ludwigshafen und Karlsruhe. Die folgende Tabelle nennt den Kohlen=
versand und den Gesamtverkehr dieser Hifen (bei Karlsruhe fiir das ganze Verkehrs-

gebiet 47):

Mannheim=Ludwigshafen Karlsruhe
Kohlen= Gesamt= Kohlen= Gesamt=
versand verkehr versand verkehr
nach Nordwiirttemberg 40% 813 679 563 175 356 323 909
Stuttgart 189 623 268 563 19 182 219 321
Siidwiirttemberg 25 630 123 456 170 745 231 351
Siidbayern 1 002 — 47 —
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Diese Zahlen zeigen, daf immer noch ein starker Eisenbahnverkehr nach Nordwiirttem=
berg parallel zur Neckarstrecke Mannheim—Heilbronn besteht, der wohl auch durch
die Verlingerung der Nedkarschiffahrt bis Stuttgart nur wenig beeinflut wird. Ande=
rerseits liegt Siidbayern eindeutig auferhalb des Einzugsgebiets der Hifen Mannheim
und Karlsruhe.

Es ist anzunehmen, da in der Verkehrsbeziehung Mannheim—Stuttgart Kohle zu etwa
80 %, die iibrigen Giiter in einem #hnlichen Verhiltnis wie in der Verkehrsbeziehung
Heilbronn—Stuttgart, auf die WasserstraBe tibergehen werden. Das bedeutet eine Ver=
lagerung von 200.000 t (Kohle 150.000t), zu denen noch 7o.000t (Kohle 20.000t)
Mannheim—Siidwiirttemberg kommen kénnen. In gleicher Weise kann die Abwande=
rung fiir die von Karlsruhe ausgehenden Verkehrsstrome geschitzt werden. Hier ist
zu beriicksichtigen, dafl das Verkehrsgebiet 47 nicht nur die Stadt Karlsruhe, sondern
auch eine recht weite Umgebung umschlieBt. Die Abwanderung von der Eisenbahn
wird deshalb einen geringeren Anteil ausmachen als bei Mannheim. Fiir Nordwiirt=
temberg sind wohl hochstens 100.000t (Kohle 80.000t) zu erwarten, fiir Stuttgart
100.000 t (Kohle 18.000 t) und fiir Siidwiirttemberg 70.000 t (Kohle 60.000 t).

Mit diesen Zahlen ergibt sich folgendes Bild fiir die Frachtausfille der Deutschen Bun=
desbahn durch die Eréffnung der Schiffahrt zwischen Heilbronn und Stuttgart:

Abwanderung in der Verkehrsbeziehung: tkm:
Heilbronn—Stuttgart 1009150 t X 53 km = 53,5 Mill
Heilbronn—Siidwiirttemberg

(siidl. Stuttgart, in der vorst. Summe enthalten) 50000 t X 50 km = 2,5 Mill.
Mannheim—Stuttgart 200000 t X 130 km = 26 Mill
Mannheim—5Siidwiirttemberg 70000 t X 130 km = ¢ Mill
Karlsruhe—Nordwiirttemberg 100000 t X 8o km = 8 Mill
Karlsruhe—Stuttgart 100000 t X g2 km = ¢ Mill
Karlsruhe—Siidwiirttemberg 70000 t X 8o km = 3,5 Mill.
insgesamt 1550000 t = tkm: 113,5 Mill.

Zu diesen Verinderungen des gebrochenen Schiff=Bahn=Verkehrs kommt die Abwan=
derung beim ungebrochenen Eisenbahnverkehr. Diese wird sich in erster Linie beim
Kohlenverkehr bemerkbar machen. Der direkte Kohlenverkehr der Eisenbahn von der
Ruhr in die fraglichen Verkehrsgebiete hat folgenden Umfang:

nach Eisenbahn Schiffahrt
Siidwiirttemberg 579 675 t —
Nordwiirttemberg 737 022 t 1125850 t
Stuttgart 184 5473 t —
Oberbayern 1072 691 t —
Miinchen 696 778 t —
Schwaben 706 414 t —

Vergleichsweise betrdgt der Verkehr nach:

Mannheim 63 843 t 2355 317
Karlsruhe und Umgebung 73 945 t 848 374

-~ T
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Nach diesen Zahlen ist anzunehmen, daf8 der ungebrochene Eisenbahn=Kohlenverkehr
nach Stuttgart mit der Eréffnung des dortigen Hafens weitgehend zum Erliegen kommen
wird. Die Verhiltnisse kénnen sich in den kommenden Jahren dhnlich einspielen wie in
Mannheim, wo der Anteil der Eisenbahn noch 2,5% ausmacht. Wegen der Gefahr
einer lingeren Behinderung durch Eis sei mit 8 %o gerechnet, so dafi die Bundesbahn
170.000 t Kohle verliert.

Die vorstehend genannten Zahlen fiir Karlsruhe und Heilbronn sind nur beschriankt
vergleichsfihig, weil die Verkehrsbezirke nicht nur die beiden Stidte selbst, sondern
groBere Bereiche umschlieBen. Sie zeigen aber die gleiche Tendenz. Fiir Karlsruhe und
Umgebung beférdert die Bundesbahn weniger als 7 %o der Kohle. Die Ziffern fiir Nord-
wiirttemberg deuten gleichzeitig darauf hin, daB trockene Empfangsorte schon in miigi-
ger Entfernung vom Hafen Heilbronn den ungebrochenen Bahnverkehr bevorzugen.

Zu der Abwanderung bei der Kohle kommen die Verluste bei den iibrigen Giitern,
besonders bei Eisen= und Stahlwaren, so daf sich beim ungebrochenen Bahnverkehr
Ruhr—Stuttgart eine Abwanderung von 210.000t X 475 km = 100 Mill. tkm ergibt.
Dazu kommt die Abwanderung in den nicht besonders untersuchten, weniger wichtigen
Richtungen, die mit 30.000t und 14—15 Mill. tkm beziffert werden kann. Der Gesamt-
frachtverlust der Bundesbahn durch die Schiffahrt Heilbronn—Stuttgart stellt sich damit
fiir den Verkehrsumfang des Jahres 1955 auf 1.550.000t + 210.000t + 30.000t =
rund 1.800.000 t und 230 Mill. tkm. Fiir den Neuverkehr, den der Wasserweg zusitz-
lich der Eisenbahn bringt, ist — wie unten fiir die Strecke Mannheim—Heilbronn —
auch hier ein Betrag einzusetzen. Er sei in der GréfSenordnung wie unterhalb Heilbronn
angenommen, also 15 Mill. tkm. Dadurch verringert sich der Verlust der Bundesbahn
auf 215 Mill. tkm.

5. Schitzung der Verkehrsverlagerung fiir den Abschnitt Mannheim—Heilbronn

Umgekehrt kann berechnet werden, wieviel Mehrverkehr die Bundesbahn zu bewi]-
tigen hitte, wenn die Schiffahrt Mannheim—Heilbronn eingestellt oder richtiger auf
den Umfang vor der Kanalisierung zuriickgeschraubt wiirde. Das ist natiirlich eine
theoretische Annahme, die auch die durch die Wasserstrafe bedingten Verdnderungen der
Wirtschaft vernachldssigt, entspricht aber der Fragestellung am besten. Wieder wird
vorausgesetzt, daf8 keine Verdnderung der Tarifverhiltnisse eintritt, die eine Bevor=
zugung des einen oder des anderen Verkehrsmittels durch die Versender ausldsen
konnte. Auch wird wegen der Vergleichsmdglichkeit wieder vom Verkehrsumfang des
Jahres 1953 ausgegangen.

Der Binnenverkehr des Verkehrsbezirks 52/54 wiirde wahrscheinlich auf dem Wasser
bleiben, auf die Strafen iibergehen oder auch ganz wegfallen. Eine Riickkehr auf die
Schiene wire wohl nur fiir ganz unbedeutende Giitermengen zu erwarten. Die Statistjk
der iibrigen wichtigen Richtungen zeigt bei den einzelnen Giitern ein ganz ungleiches
Bild. Fiir den Versand von Erzen und von Steinen werden beispielsweise folgende

Zahlen genannt:
Eisenbahn Schiff

Erze 356 630 t 1474 t
Steine 15 176 t 336 713 t
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Die Erze, die wohl hauptsichlich von Geislingen kommen, gehen nicht auf den Wasser=
weg iiber. Bei Beschrinkung der Schiffahrt auf den geringen Umfang vor der Kanali=
sierung des Nedkars wiirde die Eisenbahn den kleinen restlichen Erzverkehr mit iiber=
nehmen, den Verkehr von Steinen aber wahrscheinlich nur zu einem bescheidenen Teil.

Aus dieser Schitzung ergibt sich nachstehender Verlust der Eisenbahn nach dem Ver=
kehrsumfang von 1953 durch die Kanalisierung Mannheim—Heilbronn. Dabei sind auch
die nicht besonders erfaten Richtungen ElsaR, Mittelrhein, Emden, Bremen usw. mit
einem kleinen Betrag beriicksichtigt. Von den 635.000t dieser Richtungen entfallen
allerdings bereits 464.000 t auf die Giitergruppe Steine.

Abwanderung von der Eisenbahn:

Abschnitt Mannheim—Heilbronn (wichtige Richtungen)

vom Ruhrgebiet 1 607 600 t (davon Kohle 1 125 ooo t)

von Mannheim 50 830 t (davon Kohle 8 500 t)

vom Ausland 427 080 t (davon Kohle 250000 t)

Zusammen 2 094 570 t (davon Kohle 1383 500 t)

Abschnitt Mannheim—Heilbronn tkm:
(wichtige Richtungen) 2094570 t X 98 km = 205 Mill
Abschnitt Mannheim—Heilbronn

(iibrige Richtungen) 100000 t X 98 km = 10 Mill

Dazu kommt der Verlust auf den Zubringer=
strecken, denn zum Teil handelt es sich um
Giiter, die frither auf der ganzen Strecke vom
Ruhrgebiet oder von der deutschen Grenze ab
mit der Eisenbahn beférdert wurden und jetzt
auf der Gesamtstrecke den Wasserweg be=

nutzen:

Ruhrgebiet—Mannheim 300000 t X 340 km = 100 Mill
Hollindische Grenze—Mannheim 120000 t X 388 km = 46,5 Mill.
librige Richtungen bis Mannheim 100000 t X 250 km = 25 MillL

insgesamt tkm: 385  Mill.

Nach dem Verkehrsumfang des Jahres 1953 hitte die Bundesbahn demnach 2.195 ooo t
und 385 Mill. tkm durch die Kanalisierung des Neckars zwischen Mannheim und Heil=
bronn verloren. Im gleichen Jahre betrug die Umschlagleistung des Hafens Heilbronn
allein 3.582.000 t. — Eine solche Schidtzung kénnte auch von dem Zustand bei Eréffnung
der Kanalisierung im Jahre 1935 ausgehen. Seidem sind aber derartig einschneidende
Verinderungen im Wirtschaftsleben erfolgt, daf8 die so ermittelten Zahlen wesentlich
unsicherer wiren.

Der unbestrittene Verkehrsanteil der Wasserstrafe macht etwa 40 %0 aus. Damit hat
der Neckarkanal die Wirtschaft des Landes befruchtet. Es ist anzunehmen, dafl auch
die Eisenbahn mittelbar Nutzniefler der Zunahme von Handel und Wandel geworden
ist. Ein Teil der Giiter wurde auf der Schiene weiter beférdert. Die aus den Rohstoffen



106 K. Leibbrand

hergestellten Waren wurden zum Teil mit der Eisenbahn versandt. Wie hoch der zu-
sitzliche Giiterverkehr ist, den die Eisenbahn dadurch erhalten hat, wird sich kaum
feststellen lassen. Um eine GroBenordnung zu nennen, sei angenommen, daf ein Viertel
der Giiter oder 350.000t von der Eisenbahn tiber 60 km zu beférdern waren. Das
wiren 21 Mill. tkm. Der Verlust der Eisenbahn ermiBigt sich dadurch auf 365 Mill. tkin.

Jahrelang hatte die Eisenbahn auch einen Teil der Baustoffe und Gerite fiir den Kanal-
bau zu beférdern. Dieser Mehrverkehr fillt aber nach Fertigstellung des Kanals wieder

weg.

6. Die Verluste der Bundesbahn

Fiir diese Frachtausfille ist der Verlust der Deutschen Bundesbahn zu berechnen. Es
konnte auch hier versucht werden, jede Verkehrsbeziehung und jede Giiterart einzeln zu
berechnen. Dazu wire eine sehr umfangreiche Auswertung des statistischen Materials
notig, die wiederum durch verschiedene Schitzungen mit erheblichem Spielraum er-
ginzt werden miifte, also wohl kaum zuverldssiger wire als eine summarische Angabe.

Danach stellte sich der Einnahmeausfall der Eisenbahn auf:

Abschnitt Mannheim—Heilbronn 365 Mio tkm X 7 Pf = 25,5 Mio M.
Abschnitt Heilbronn—Stuttgart 215 Mio tkm X 7 Pf = 15 Mio M.

zusammen 40  Mill. M.

Bei den Giitern, die von den Hifen aus mit der Eisenbahn weiterbefordert werden,
behdlt die Bahn die Ablauffracht. Es ist schwer zu sagen, in welchem Umfang die
Giiter auf den kurzen Ablaufstrecken kiinftig Schiene oder StraBe benutzen werden.
Bleibt der Verkehr auf der Schiene, so verringert sich der Einnahmeausfall der Bundes-
bahn wegen der héheren Frachtsitze auf den Kurzstrecken. Geht der Verkehr ganz auf
die StraBe {iber, so miissen die Ausfille der Eisenbahn steigen. Verteilt sich der Ver-
kehr etwa hilftig auf Schiene und Strafe, so ist kein weiterer Einnahmeverlust der
Eisenbahn zu erwarten. Letztere Annahme wird der Wirklichkeit wohl am nichsten
kommen.

Der Einnahmeriickgang kann nicht als reiner Verlust bezeichnet werden. Die Eisenbahn
kann bei einem Riickgang des Verkehrs auch ihre Betriebsausgaben um ein gewisses
MaB herabsetzen. Bei dem hohen Anteil fester Kosten bei der Eisenbahn diirften dje
Einsparungen im Betrieb knapp 40 % erreichen, so da ein Verlust von 15 Mill. DM
fiir den Abschnitt Mannheim—Heilbronn und von knapp g Mill. DM fiir den Abschnitt
Heilbronn—Stuttgart, zusammen 24 Mill. DM, verbleibt.

Die Groflenordnung des Verlustes kann auch auf einem anderen Wege geschitzt wer-
den. In einem Gutachten iiber Selbstkosten auf Schiene und StraBe hat der Verfasser
im Jahre 1949 ausgerechnet, daf bei einem Riickgang der Ausniitzung der Eisenbahn
im ganzen Bundesgebiet um 7 %o die Selbstkosten der Eisenbahn fiir den verbleibenden
Verkehr um 2,5 %o steigen, bei einem Riickgang um 35 % um 20 %0. Diese Verhiltnisse
haben sich zwischen 1949 und 1953 nicht wesentlich verindert.

Hier tritt nun auf einem Teil des Netzes ein Riickgang um 365 -+ 215 = 580 Mill.
Netto=tkm oder etwa 1,2 Milliarden Brutto=tkm ein. Der Gesamtverkehr der Bundes=
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bahn erreichte 1953 173,6 Milliarden Bruttostkm. Die Verteuerung des verbleibenden
Giiterverkehrs kann schitzungsweise o,7 bis 0,8 %0 erreichen. Das bedeutet eine Steige=
rung der Selbstkosten um 20 bis 25 Millionen DM. Diese Zahl bestitigt die vorher=
gehende Berechnung.

7. Ergebnis

Als Ergebnis seien die erwihnten fremden Schitzungen und die eigenen Schitzungen
nachstehend zusammengestellt. Ein Vergleich zwischen den fremden und eigenen Schit=
zungen ist nur beschrinkt méglich, weil sie aus verschiedenen Jahren stammen. Die
vorletzte Zeile diirfte am zuverldssigsten sein. Die dort genannten Werte liegen recht
gut zwischen den vorher genannten Ziffern.

Abwanderung Frachtausfall Verlust der DB
d. Kanalisierung der DB
Schitzun . R
g Man.nh.— Heilbr.— bis bis bis bis
Hmtlbr' Stuttg. | Heilbr. | Stuttg. | Heilbr. Stuttg.
A
Napp=Zinn 2—2,2 | 2,5 Mi N
Mio |70 50 Mio 25 Mio
Pirath 1951 1,7 Mio | 1,2 Mio 6,5 Mio ]
Schumann 1956 2,265, | 35 Mio | 70 Mio T
v BE—
Eigene Schitzungen fiir Verkehrsumfang 1953, aus:
Umschlagleistung der max. I
3 Hafen 3,3 Mio
Nach Eréffnung
bis Stuttgart
max. max.
2,0 Mio| 2,3 Mio
Hafenstatistik Heilbronn | 2,0 Mio T
Vergleich min. min. T
der Verkehrsbezirke 2,0 Mio | 1,3 Mio
Genaue Aufgliederung 25,5 Mio| 15 Mio| 15 Mio m
nach Giiterarten tkm 2,2 Mio | 1,8 Mio 40 Mio 24 Mio
365 Mio|215 Mio
Netzbelastung )
der Bundesbahn 20-25 Mio

Fiir die kommenden Jahre ist die seit 1953 eingetretene Verkehrszunahme zu beriicke
sichtigen. Der Giiterverkehr auf dem Neckar stieg allein von 1952 bis 1955 von 3,770



108 Verkehrswirtschaftliche Fragen der Nedkarkanalisierung

Mill. t auf 6,068 Mill. t oder um 61 °%0. Die Einnahmen der Eisenbahn aus ihrem Giiter=
verkehr stiegen in der gleichen Zeit nur um 2 %o, wihrend die industrielle Erzeugung
von 1952 bis 1955 um rund 4o %o anstieg. Es ist schwer, einen Mittelwert fiir die
Abwanderung von der Eisenbahn auf die Schiffahrt zu schitzen, nachdem die Entwicks=
lung der beiden Verkehrstriger in den letzten Jahren so verschieden verlief. Der Ums=
schlag zwischen Schiff und Bahn in Heilbronn stieg von 1953 bis 1955 von 1,667 Mill. t
auf 1,893 Mill. t oder um 12 %0. Wenn fiir das Jahr 1956 eine Steigerung um 20 %o
gegeniiber 1953 eingesetzt wird, so gelten die folgenden Zahlen:

1956 Mannheim— Heilbronn— zusammen:
Heilbronn Stuttgart
Abwanderung durch Kanalisierung 2,65 Mill. t 2,15 Mill. t 4,8 Mill. t
440 Mill. tkm 260 Mill. tkm 7oo Mill. tkm
Frachtausfall der Eisenbahn 30 Mill. DM 18 Mill. DM 48 Mill. DM
Verlust der Bundesbahn 18 Mill. DM 11 Mill. DM 29 Mill. DM

Die Betridge werden auch kiinftig stindigen Schwankungen unterworfen sein, die wirt=
schaftlich oder auch politisch — z. B. durch gewisse Verlagerungen der Kohle= und Stahl-
versorgung nach der Riickkehr des Saarlandes — begriindet sind.

B. Allgemeine wirtschaftliche Vorteile

1. Frachteinsparungen

In dhnlicher Weise wurden die Frachteinsparungen der Wirtschaft des Landes auf ver=

schiedenen Wegen berechnet, einmal aus den Gesamtfrachten, zum andern aus den

Verkehrsmengen der verschiedenen Giiterarten. Nach diesen Schitzungen kénnen die

Frachteinsparungen durch die Inbetriebnahme der Strecke Heilbronn—Stuttgart er-
reichen:

Abzug, wenn die

Giin=  Halfte der Stutt-

Verkehrsbeziehung Gut stigster  garter Giiter mit
Wert Eisenbahn
weiterbef. wird
DM DM
Ungebrochener Verkehr Kohle 1 970 000 128 ocoo
nach Stuttgart iibrige Giiter 1 750 000 63 ooo
Gebrochener Verkehr iiber Hafen Kohle 1 215 000 225 000
Heilbronn nach Stuttgart iibrige Giliter 1 200 000 180 000
Gebrochener Verkehr iiber Hafen Kohle (—57% oo0)* —
Heilbronn nach dem Hinterland iibrige Giiter 900 000 —

* nicht berticksichtigt
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Gebrochener Verkehr iiber Hafen Kohle 875 000 113 000
Mannheim nach Stuttgart iibrige Giiter 550 000 45 000
Gebrochener Verkehr iiber Hafen Kohle 22 500 —
Mannheim nach Siidwiirttemberg iibrige Giiter 350 000 —
Gebrochener Verkehr iiber Hafen ..

lle Giit 00 —
Karlsruhe nach Nordwiirttemberg ate Luter 500
Gebrochener Verkehr iiber Hafen alle Giiter . 600 000 86 000
Karlsruhe nach Stuttgart
Gebrochener Verkehr iiber Hafen .. -
Karlsruhe nach Siidwiirttemberg alle Giiter 15 000
zusammen DM: 8 500 000 834 000

Fiir das Jahr 1956 erhdhen sich diese Zahlen um 20 %o auf 10,2 Mill. und 1,0 Mill. DM.

Die tatsichlichen Frachteinsparungen hingen weitgehend davon ab, in welchem Ums=
fang die Empfinger in Stuttgart unmittelbaren WasseranschluB erhalten. Haben sie
alle Wasseranschlu®, so erreicht die Frachteinsparung im Jahre 1956 den vollen Betrag
von 10,2 Mill. DM. Besteht nur fiir die Halfte der Giiter Wasseranschluf und fiir die
andere Hilfte GleisanschluR, so erreicht die Ersparnis nur noch 9,2 Mill. DM. Wire fiir
alle Giiter die Ablauffracht der Eisenbahn (oder der Strae) einzusetzen, so wiirde die
Ersparnis auf 8,2 Mill. DM zusammenschmelzen. So kann geschitzt werden, daf die
Frachtersparnis nach dem Verkehrsumfang und Tarifstand von 1956 in der Grdfen=
ordnung von 9 Mill. DM liegen wird.

Fiir die Teilstrecke Mannheim—Heilbronn werden die Einsparungen auf 10,4 Mill. DM
geschitzt. Dazu kommen die theoretischen Frachteinsparungen auf den Sendungen des
Neuverkehrs der WasserstraBe. Damit erhhen sich die Einsparungen fiir das Jahr 1956
auf

Mannheim—Heilbronn 17 Mill. DM

Heilbronn—Stuttgart 15 Mill. DM

32 Mill. DM

Es ist darauf hinzuweisen, daf gegenwirtig z. B. fiir Heilbronn manche Giiter billiger
iiber Karlsruhe und die Mehrzahl billiger iiber Mannheim zugefiihrt werden. Die Ab=
grenzung der Einzugsgebiete der Hafen ist sehr schwierig. Sie miiBte fiir jede Waren=
gattung und fiir jede Verkehrsbeziehung getrennt vorgenommen werden, um zu einem
wirklich zuverlissigen Ergebnis zu kommen. Aber auch bei einer noch viel weiter ins
Einzelne gehenden, miithsamen Ermittlung besteht noch keine Gewihr, daB die wichtig=
ste Voraussetzung zutrifft, nimlich daB der Verkehr genau dem Tarif entsprechend
den billigsten Weg nimmt. Manche Waren werden absichtlich iiber einen etwas teureren
Weg geleitet, wenn giinstigere Lager= und Verkaufsbedingungen bestehen oder wenn
alte Wirtschaftsbeziehungen vorhanden sind. Das wird vor allem im Bereich des Neckar-
kanals der Fall sein, wo die Frachtunterschiede in vielen Fallen sehr gering sind. Deshalb
wird es nicht gelingen, die vielfiltigen wirtschaftlichen Beziehungen genau festzustellen.
Sie sind auferdem stindig Schwankungen unterworfen.
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Auch die Tarife dndern sich. Wenn die Tariferh6hungen iiberall gleichmiBig prozen=
tual erfolgen, bleiben die Einzugsgebiete gleich. Das ist aber nicht der Fall. So treten
auch von dieser Seite immer wieder Verschiebungen in der Abgrenzung der Einzugs=
gebiete auf. Deshalb ist es selbst mit viel umfangreicheren Untersuchungen nicht mog=
lich, mehr als Gréfenordnungen fiir die Umlagerung von Verkehrsstromen infolge
der Erdffnung der Hifen Heilbronn und Stuttgart und der sich daraus ergebenden
Frachtersparnisse abzuschitzen.

Die Frachtersparnisse kommen weit iiberwiegend dem Platz Stuttgart zugute, wihrend
fiir das iibrige Land nur wenig gewonnen wird. Das ist darauf zuriickzufithren, dag
die Wasserstrae wegen ihrer groferen Streckenldnge an sich nicht viel giinstiger ist als
die Eisenbahnverbindung. Der Hafen Stuttgart liegt aber im Herzen eines bedeutenden
Wirtschaftszentrums, in dem viele Giiter ohne Ablauffracht dem Empfinger zugefiihrt
werden kénnen.

Der Gewinn durch den Wegfall der Ablauffrachten ist viel gréBer als der Gewinn auf
der Strecke.

2. Vergleich von Aufwand und Nutzen

Es stellt sich die Frage, ob die Frachtvorteile auch auf andere Weise hitten erreicht
werden konnen. Die Wasserstraffe mufste mit einem hohen Kostenaufwand gebaut
werden. Dem Aufwand steht nach dem Verkehrsumfang von 1956 folgender Nutzen
in Form von Frachteinsparungen gegeniiber:

Mannheim—  Heilbronn— Zusammen
Heilbronn Stuttgart

allgemeiner Verkehr, verlagert 10,4 MioDM 9,0 Mio DM 19,4 Mio DM
desgl. Neuverkehr 6,6 MioDM 6,0 Mio DM 12,6 Mio DM
dazu Dampfkraftwerke (kiinftig) 3,0 Mio DM 4,4 Mio DM 8,5 Mio DM
Die Anlagekosten setzen sich zusammen aus Kosten fiir

Verkehrswasserbau,

Sicherungswasserbau,

Kraftwasserbau,

Wirtschaftswasserbau.

Ministerialdirektor Feyerabend vom Bundesverkehrsministerium hat in einem Vortrag
vom 6. Juni 1956 darauf hingewiesen, dafl der Kapitalwert der BundeswasserstraRen
vollstindig neu ermittelt werden miiite und daf man den gréften Schwierigkeiten
begegnen wiirde, wenn man den auf den Verkehr entfallenden Anteil des Anlage-
kapitals der Wasserstrafen mit Anspruch auf Beweiskraft ermitteln wolle.

In dem Aufsatz ,Zur statistischen Erfassung der Wegekosten der Binnenschiffahrt~
(Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Heft 2/1954, Seite 191) fithrt Professor Most aus,
daf nach selbstindigen Schdtzungen fiir eine der groften im Gang befindlichen Wasser-
strafienbauten der fritheren, geradezu ,historisch” gewordenen Relation von 2:1 fiir
die Aufteilung auf Binnenschiffahrt und Wasser= und Elektrizititswirtschaft ein fast
umgekehrtes Verhiltnis von 1:2 gegeniibergestellt werden kénne. Die Rhein-Main-=
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Donau=A.G. teilt als Ergebnis einer Untersuchung der zustandigen Abteilungen des
Bundesverkehrsministeriums vom Dezember 1950 mit, da fiir die Strecke Wiirzburg—
Niirnberg ein Anteil der nicht verkehrlichen Zwecke in Héhe von %10 anzunehmen sei.

Die bisherigen Gesamtkosten fiir die Neckarkanalisierung belaufen sich nach dem Ge=
schéftsbericht des Vorstandes der Neckar=Aktiengesellschaft fiir das Geschiftsjahr 1954
auf

Reichsmark/DM 252 800 ooo
Dieser Betrag setzt sich wie folgt zusammen:

I. Bauteil Mannheim—Heilbronn RM 93 300 000

II. Bauteil Heilbronn—Plochingen:
Verkehrsabschnitt Heilbronn—Gemmrigheim
Im Bau befindlich, noch nicht an den Bund
tibergebene Strecke Gemmrigheim—Plochingen

III. Nachtraglicher Einbau zweiter Schleusen in Schwabenheim
und Kochendorf (durch den Bund ohne finanzielle
Beteiligung des Landes) DM 9300 000

RM/DM 49 600 ooo

RM/DM 100 600 000

Die Kosten, die fiir die Fertigstellung der Strecke Heilbronn—Hafen Stuttgart vom 1. Ja=
nuar 1955 an noch anfallen werden, sind auf rund 57 Mio. DM veranschlagt. Der
nachtrégliche Einbau zweiter Schleusen in den Staustufen Horkheim, Lauffen und Hes-
sigheim wird noch weitere 14 Mio. DM kosten.

Fiir den nachtréglichen zweischleusigen Ausbau des Abschnitts Mannheim—Heilbronn
werden insgesamt rund 40,1 Mill. DM aufzuwenden sein: Die beiden Schleusen Schwas
benheim und Kochendorf kosteten zusammen 9,5 Mill. DM, die Schleusen Neckar=
gemiind und Neckarsteinach werden voraussichtlich 8,5 Mill. DM kosten, die fiinf
weiteren zweiten Schleusen zwischen Mannheim und Heilbronn bei gleichbleibenden
Preisverhiltnissen zusammen 22,5 Mill. DM (zitiert nach Niederschrift iiber die 8.
Sitzung des Landesverkehrsbeirats fiir Baden=Wiirttemberg am 15. September 1955,
Seite go—g5).

Die Gesamtbaukosten der Neckarkanalisierung von Mannheim bis Stuttgart stellen sich
demnach auf 363,9 Mill. RM/DM. Davon entfallen auf die Zeit nach der Wihrungs=
reform:

Land Bund Stadt Stuttgart
21. 6. 1948 — 1955 26,8%% 56,137 — Mill. DM
1956 — 1958 13,500 27,000 3,000 Mill. DM
zusammen 40,333 83,137 3,000 Mill. DM

126,470 Mill. DM

Wird angenommen, da8 von diesen Betrigen, dhnlich wie bei der Strecke Wiirzburg—
Niirnberg, %5 fiir die Schiffahrt aufgewendet werden, so erreichen die Anlagekosten
fiir den Verkehr 240 Mill. RM/DM oder nach der Wihrungsreform allein 84 Mill. DM.
Von diesem Betrag wiren inzwischen erfolgte Abschreibungen abzusetzen. Bei einer
Abschreibung von 1,5 % jihrlich stellt sich der Buchwert der nach 1948 erstellten An=
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lagen auf knapp 8o Mill. DM. Ein durchschnittlicher Abschreibungssatz von 1,5 °/¢
wird fiir angemessen gehalten, weil Erdkérper und Griindungen mit etwa 1 %0 abzu=
schreiben sind, Hochbauten mit 1,5 %0 und maschinelle Einrichtungen mit 2—4 /0.
Letztere machen nur einen kleinen Teil der Gesamtanlage aus. Bei den friiher erstellten
Bauten ist der Buchwert durch die Wahrungsreform stark zusammengeschmolzen. Er
steht in keinem Verhiltnis zu dem wirklichen Wert.

Bei einer volkswirtschaftlichen Betrachtung kann man auch bei anderen Verkehrsbauten
— bei Eisenbahnen, Autobahnen, anderen StraBen, Flugpldtzen oder Seehifen — in
Deutschland nicht vom Buchwert ausgehen. MaBgebend mulB vielmehr der Zeitwert sein.
Bei der Ermittlung des Zeitwertes muB die seit Beginn der Kanalisierung im Jahre 1¢20
und wieder seit 1948 eingetretene Steigerung der Baupreise beriicksichtigt werden. Der
Zeitwert der Verkehrsanlagen des Neckarkanals kann bei zuriidkhaltender Schitzung
mindestens auf etwa 250 Mill. DM beziffert werden.

Der Zeitwert kann auch auf anderem Wege geschitzt werden. Er muf um etwa s50—60 /o
iiber den tatsichlichen Baukosten liegen. Der Einbau der zweiten Schleusen hat sich in
den letzten Jahren durchschnittlich auf je etwa 4,5 Mill. DM gestellt. Natiirlich ist der
nachtrigliche Einbau zweiter Schleusen teurer als der sofortige Bau von Doppelschleusen.
Werden die Kosten einer doppelten Schleuse mit 8 Mill. DM angesetzt, so wiirde der
Bau aller Schleusen heute kosten:

Mannheim—Heilbronn 11 Schleusen = 88 Mill. DM
Heilbronn—Stuttgart 12 Schleusen = 96 Mill. DM
184 Mill. DM

Hierzu kommen die Aufwendungen auf der ganzen Kanalstrecke einschlieBlich Hifen,
fiir die ein durchschnittlicher Betrag von 2 Mill. DM/km eingesetzt sei. Der Gesamtwert
kann auf die Abschnitte unterhalb und oberhalb Heilbronn ndherungsweise nach der
Streckenlinge aufgeteilt werden. Die Ausbaukosten diirften auf der wasserreicheren
unteren Strecke etwas niedriger sein. Dann betrigt der Neuwert der beiden Abschnitte

km Strecke Schleusen zZusammen:
Mannheim—Heilbronn 113 226 Mill. DM + 88 Mill. DM = z14 Mill. DM
Heilbronn—Stuttgart 76 152 Mill. DM + 96 Mill. DM = 248 Mill. DM
Neuwert des kanalisierten Neckars 562 Mill. DM
Verkehrsanlagen = 2/3 hiervon oder 375 Mill. DM

Fiir den Zeitwert wird angenommen, daf8 die Anlagen des unteren Abschnitts im Mittel
seit 30 Jahren mit 1'/2 %o jihrlich abgeschrieben werden, diejenigen des oberen Ab-
schnitts im Mittel seit 10 Jahren mit dem gleichen Satz. Dann errechnet sich der Zeit-
wert der Verkehrsanlagen zu

Mannheim—Heilbronn 210 Mill. DM — 45 % = 116 Mill. DM
Heilbronn—Stuttgart 165 Mill. DM — 15 9% = 141 Mill. DM
Zeitwert des kanalisierten Neckars (Verkehrsanl.) 257 Mill. DM

Verkehrswirtschaftliche Fragen der Neckarkanalisierung 113

Der Zeitwert der Verkehrsanlagen sollte aus den Betriebseinnahmen des Schiffsverkehrs
verzinst und abgeschrieben werden. Die Neckarkanalabgabe schwankt stark. Die Ein-
nahmen kénnen in der nachstehenden GréBe geschitzt werden:

Die unteren und oberen Grenzwerte sind fiir
Grubenholz, Schrott, Salz, Bimskies 0,2 PE/tkm,
fir bestimmte Eisen= und Stahlwaren 0,8 Pf/tkm.
Fiir Steinkohle und Braunkohle betrdgt die Abgabe 0,25 Pf/tkm.
Es wird richtig sein, fiir den gesamten Verkehr
einen Durchschnittssatz von 0,33 Pf/tkm

anzunehmen.

Im Jahre 1956 wurden auf der 113 km langen Strecke Mannheim—Heilbronn 6.988.700 t
befrdert. Wire der siidliche Abschnitt bereits in Betrieb, so wiren auf der 76 km langen
Strecke Heilbronn—Stuttgart 4,5 Mill. t beférdert worden. Die Abgaben erbringen dann
einen Betrag von

Mannheim—Heilbronn 7 Millt X 113km X 0,35 Pf/km = 2,76 Mio DM
Heilbronn—Stuttgart 4,5 MillL. t X 76km X 0,35 PF/km = 1,20 Mio DM

zusammen rund 4,0 Mill. DM

Von dieser Summe sind zuerst die laufenden Unterhaltungs= und Betriebskosten fiir
die kanalisierte Strecke mit den Schleusen abzuziehen. Genauere Angaben hieriiber
liegen nicht vor. Die Jahreskosten des Schleusenbetriebs hingen davon ab, ob nur bei
Tageslicht gefahren wird oder ob der Sdhiffsverkehr auch nachts lduft. Hier sei fiir die
Betriebs= und Unterhaltungskosten der Schleusen einschlieBlich Sozialkosten ein Betrag
von je 80.000 DM eingesetzt. Dann ergibt sich schon ein jihrlicher Aufwand von
880.000 DM unterhalb und 960.000 DM oberhalb Heilbronn, insgesamt 1,84 Mill. DM.
Zusammen mit den Streckenkosten wird der jihrliche Aufwand etwa 2,0 Mill. DM
erreichen. Von den geschitzten Einnahmen aus Verkehrsabgaben verblieben dann noch
2,0 Mill. DM. Das entspricht 0,8 ®/o des Zeitwertes. Sie decken die Abschreibungen zum
Satz von 1!/z %/ etwa zur Hilfte. Fiir die Verzinsung bleibt nichts {ibrig.

Wenn das fiir die Verkehrsanlagen des kanalisierten Neckars nach der Wahrungsreform
aufgewendete Kapital von 126,5 Mill. DM X #/3 = 84 Mill. DM der Bundesbahn zur
Verfiigung gestellt worden wire mit der Auflage, die Zinsen zur Verbilligung der
Frachten zu verwenden, so konnten die Frachten fiir den Abschnitt Heilbronn—Stuttgart
um jihrlich 84 Mill. X 6% = 5,0 Mill. DM verbilligt werden und der Verlust der Eisen=
bahn wiirde vermieden. AuBerdem kénnte jihrlich ein gewisser Prozentsatz des Kapitals
selbst, etwa in Hohe der Abschreibung der Wasserstrale, ebenfalls zur Senkung der
Frachten verwendet werden. Wire das gesamte Kapital seit Baubeginn der Reichsbahn
gegeben worden und keine Wihrungsumstellung erfolgt, so konnten die Frachten Ffiir
den ganzen Neckar herabgesetzt werden um 363,90 Mill. X 2/3 X 6% = 14,55 Mill. DM.

Wird statt der Baupreise der Neuwert der Verkehrsanlagen eingesetzt, so ergibt sich
fiir die Gesamtstrecke sogar eine mogliche Frachtsenkung um 375 Mill. X 6% = 22,5
Mill. DM. Die aufgefiihrten Einsparungen (einschlieflich Dampfkraftwerke) in Hohe
von 40,3 Mill. DM sind mit einem Verlust der Eisenbahn von 29 Mill. DM und den
Betriebskosten der Wasserstrafle von 2 Mill. DM erkauft, so daR beim Neckarkanal ein
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Unterschied von nur 9,3 Mill. DM verbleibt. Diese Uberlegungen kénnen nur theoretische
Bedeutung haben. Praktisch und politisch wire ein solches Vorgehen zur Erzielung

regionaler Frachtvergiinstigungen kaum denkbar.

3. Landesplanung

Es wurde gezeigt, daB die Kanalisierung bis Stuttgart in erster Linie den Standort
Stuttgart selbst fordert. Das fithrt zu einer weiteren Zusammenballung der Bevilkerung
in einem schon sehr dicht besiedelten Gebiet. Vom Standpunkt der Landesplanung aus
hat die Kanalisierung schidliche Folgen, die bei einer Begiinstigung der Eisenbahn njcht
in diesem Ausmaf eingetreten wiren. Die Eisenbahn bedient zahlreiche Bahnhsfe, die
WasserstraBe fiir wichtige Giiter nur wenige Hafen, zu denen noch die Schiffslipnder
fiir bestimmte Giiter kommen. Die Punkte mit guter Verkehrsbedienung werden ]
Industriestandorte bevorzugt. In dem Ballungsgebiet miissen Wohnungen, Schulen,
StraBen und &ffentliche Einrichtungen aller Art mit héheren Kosten erstellt werden,
die sonst auf viele Gemeinden verteilt mit geringeren Kosten gebaut werden kdnnten
Die Verstidterung wird in unerwiinschter Weise gefordert. Die Landflucht wird verstskt.
Die Menschen werden von einem Raum angezogen, der entlastet werden sollte. Dje
Zusammenballung der Bevélkerung fithrt zu Mehrausgaben der 6ffentlichen Hand, die
sich iiber lange Zeitrdume erstrecken und nicht angegeben werden kénnen.

Andererseits bedeutet die Zusammenballung aber auch eine verbilligte Versorgung der
Menschen mit Waren. Die Giiterverteilung ist fiir Industrieerzeugnisse in einer Millionen-
stadt billiger, als wenn eine Million Menschen weit verstreut in einzelnen Stidten ynd
Gemeinden des Landes wohnen. Die Wirtschaftskraft des Ballungsgebietes wichst, Dje
verschiedenen Industrien befruchten sich gegenseitig. Auswirtige Unternehmen werden
veranlaflt, in dem Schwerpunkt des Verbrauchs Niederlassungen zu errichten. Der yyirt-
schaftliche Aufschwung steigert das Steueraufkommen, das dem ganzen Lande zu Gute
kommt. Die Betrachtung soll andeuten, daf die mittelbaren Folgen des Ausbaus des
Neckarkanals sehr weit reichen und daf sich hier Vorteile und Nachteile auf yer-
schiedensten Gebieten gegeniiber stehen. Nur die unmittelbaren Folgen kdnnen einiger=
maflen zuverldssig beurteilt werden.

SchlieBlich sei noch erwihnt, daf8 das Landschaftsbild des Neckartals durch die Kanali-
sierung an manchen Orten gelitten hat.

4. Ergebnis

Es jst schwer, die vielfdltigen Wirkungen der Neckarkanalisierung auf einen Nenner 2,
bringen. In vielen Beziehungen kann das Ausmaf der Vor= oder Nachteile nicht zahlen-
miBig festgestellt werden. Das gilt besonders fiir die mittelbaren Wirkungen. Es wurde
versucht, die verschiedenen Einfliisse mdglichst sorgfiltig zu schidtzen. In zweifelhaften
Fillen wurden die Gréen eher zuriickhaltend gewihlt, um den neuen Schiffahrtsiveg
nicht unnétig zu belasten oder gar zu benachteiligen. Vieles bleibt Ermessensfrage.

Die Kanalisierung kann auch nicht fiir sich allein betrachtet werden. Schwerste yvirt-
schaftliche und politische Erschiitterungen warfen ihre Schatten auf das grofe Werk, das
trotz allen Widerstinden zielbewufBt fortgesetzt wurde und jetzt vor dem AbschluG
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steht. Aber auch in ruhigen Zeiten dndern sich die Verhiltnisse von Jahr zu Jahr. Einen
Normalzustand gibt es im Wirtschaftsleben nicht.

AbschlieBend wurden die verschiedenen Angaben der Untersuchung zusammengestellt,
die fiir das Jahr 1956 bzw. fiir den Zeitpunkt der Fertigstellung der Kanalisierung
gelten.

Mannheim— Heilbronn—

Heilbronn Stuttgart zusammen

Mill. DM Mill. DM Mill. DM
Frachteinsparungen
(verlagerter Verkehr) + 10,4 + 9.0 + 19,4
desgl. beim Neuverkehr
(theoretisch) + 6,6 + 6,0 + 12,6
desgl. fiir Kraftwerke + 3,0 + 4.4 + 83
Wasserkraft ersetzt Kohle
im Werte von + 10,4 + 69 + 17,3
Steigerung des Bodenwertes
durch Hochwasserschutz
(durch Kapitaldienst ausgedriickt) + 25 + 13 + 15,5

Vorteile 338 + 39,3 + 731

Verluste der Eisenbahn — 18 — 11 — 29

Ungedeckter Kapitaldienst
der Verkehrsanlagen
des Neckarkanals — 7,2 — 10,3 — 17,5

Kapitaldienst fiir den Zeitwert
der iibrigen Anlagen des Neckarkanals

(6%0 + 11/2%0 des Zeitwertes) — 4.4 — 53 — 97
Nachteile — 29,6 — 26,6 — 56,2
insgesamt + 4,2 + 127 + 16,9

ferner: Standort der Kraftwerke Vorteile

Belastung der Strafen Vorteile

Salzbergbau Vorteile

Kies=Bauindustrie Vorteile

Neue Industrien Vorteile in unmittelbarer Nihe der Hifen
Schiffahrt Vor= und Nachteile

Benachbarte Hifen Nachteile, iiber — 1,0 Mill. DM
Landesplanung Nachteile

Die in Geldwert ausgedriickten Werte ergeben einen Uberschuf von knapp 16 Mill. DM,
wobei zu bemerken ist, da8 alle Schitzungen eine gewisse Streuungsbreite haben und
die wirklichen Zahlen einige Prozent hher oder niedriger liegen konnen. — Auf einzelne
Punkte ist noch niher einzugehen.
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Es li8t sich durchaus dariiber streiten, ob es zuldssig ist, so verschiedenartige Zahlen
zusammenzuzihlen. Schon die Heranziehung der ,Frachteinsparungen” beim Neuver=
kehr kann abgelehnt werden. Es ist eine theoretische Zahl, die ebensogut weggelassen
oder auch gegeniiber dem StraBenverkehr hitte ermittelt werden kénnen. Ahnlich steht
es mit den Frachteinsparungen bei den Dampfkraftwerken, die von vornherein nur mit
WasseranschluB gebaut werden. Trotzdem schien ein solches Vorgehen im Sinne der
Fragestellung geboten. — Die Steigerung des Bodenwertes kam zum grofen Teil privaten
Grundbesitzern zugute. Der Staat wird fiir den Aufwand nur dadurch entschiadigt, da@
der steuerbare Ertrag des Bodens steigt. Wahrscheinlich wire kein so grofes Kapital
zu solchen Zinsen aufgenommen worden, lediglich um den Bodenwert zu verbessern. —
Das rasche Steigen der Kohlenpreise war nicht vorauszusehen. Andererseits lieRe sich
noch anfithren, daf die Bundesbahn in diesen Jahren des Wagenmangels durch die
Abwanderung eine Betriebsreserve erhalten hat. Je nach dem Ausgangspunkt der Be-
trachtung mag man den einen oder anderen Betrag kiirzen oder streichen.

Fiir die Bundesbahn ist die Kanalisierung betriebswirtschaftlich sehr unerwiinscht. Sie
muf einen bedeutenden Verlust hinnehmen, fiir den ihr kein Ausgleich geboten wird.
Thre Stellung im Wettbewerb wird schwicher. Der Gedanke, dafi die fiir die Kanali-
sierung aufgewandten Gelder der Bundesbahn zur Senkung der Frachtsitze gegeben
werden konnten, mag theoretisch richtig sein. Auf der politischen Ebene 1d8t er sich
kaum durchsetzen. Die nach der Wihrungsreform verbauten Gelder stammen zu 27
vom Bund. Der Bund kann einen Kanalbau finanzieren; keinesfalls aber kann er der
Bundesbahn Mittel zuweisen, um damit die Giiterfrachten in Wiirttemberg herabzu-
setzen. Die Frachtvorteile hitten sich auf andere Weise also nicht erreichen lassen.
Gleiches gilt fiir die Ersetzung der Dampfkraft durch Wasserkraft und fiir die Boden-=
verbesserungen. Die wirtschaftliche Starke der Neckarkanalisierung liegt in der Ver-
bindung dieser drei wichtigsten Vorteile, zu denen sich die weiteren erwdhnten Vorziige

gesellen.

Die Tarife der Verkehrsmittel richten sich nur in beschrinktem Umfang nach den
Selbstkosten. Sie werden in harten Kdmpfen zwischen den verschiedenen beteiligten
Gruppen ausgehandelt. Dabei spielt der Wettbewerb eine betrdchtliche Rolle. Ein Gebiet,
das von mehreren Verkehrsmitteln bedient wird, hat eine stirkere Ausgangsstellung
fiir die Verhandlungen als ein Gebiet, das nur von einem einzigen Verkehrstriger be-
dient wird. Es ist zu erwarten, daf Eisenbahn und Schiffahrt nach der Eréffnung des
Stuttgarter Hafens Wiirttemberg vorteilhafte Tarife bieten werden. So gewinnt die
Wirtschaft des Landes als zusitzlichen Vorteil eine starke Stellung bei kiinftigen Tarif-
verhandlungen. Die WasserstraBe hat die Wirkung eines ,stindigen Ausnahmetarifs”.
Wenn der Giiterverkehr auf Eisenbahn und Wasserstrae zunimmt, steigen die Fracht-
einsparungen der Wirtschaft, und die Verluste der Eisenbahn gehen zuriick. Nach dem
starken Aufschwung der letzten Jahre ist fiir die nichste Zukunft wohl nur noch eine
miBige Zunahme oder sogar ein gleichbleibender Verkehrsumfang zu erwarten. Auf
weite Sicht ist aber bei der zunehmenden Bevolkerung und der steigenden Lebens-
haltung eine stetige Erhohung des Giiterverkehrs sicher.

Der Kapitaldienst hdngt vom ZinsfuB ab. Wird an Stelle von 6 %0 der zur Zeit in
Deutschland marktiibliche Zinssatz von 8 % eingesetzt, so wird das Gesamtbild un-
giinstiger. Eine Senkung der Zinssdtze auf ein normales Mafl wirkt sich umgekehrt

aus.
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Es kann auch eingewandt werden, da es nicht richtig sei, fiir die Verzinsung einer
Verkehrsanlage vom Zeitwert auszugehen. Bahnen, Straflen, Kanile und Flugplitze
sind zum grofen Teil mit zinslosen, verlorenen Zuschiissen gebaut worden. Die Wih-
rungsreform und die seitdem eingetretene Geldentwertung haben die Buchwerte stark
zusammenschmelzen lassen. Der Kanal selbst ist aber eine wertbestindige Anlage. —
Der angegebene Kapitaldienst ist nur bei der hier angestellten volkswirtschaftlichen
Betrachtung zu beriicksichtigen, nicht aber bei einer betriebswirtschaftlichen Beurteilung.

Der Kohlenpreis wird sicher langsam, aber stetig weiter steigen. So wird die Wasser=
kraft immer wertvoller. Die mit billigerem Geld erstellten Kraftwerke sind nicht nur
wertbestindig, sondern steigen allmihlich im Wert. Ahnlich steht es mit dem Boden,
dessen Wert infolge der dichteren Besiedlung und der stirkeren Nachfrage zunehmen
wird.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB das Ergebnis trotz vorsichtiger Beurteilung un-
sicherer Grolen bei kaufminnischer Betrachtung mager ist.

Verkehrsbetriebe konnen aber nicht nur kaufminnisch gesehen werden. Sie haben
eine wichtige volkswirtschaftliche Aufgabe zu erfiillen. Fast bei allen Verkehrsmitteln
ist die wirtschaftliche Lage heute ungiinstig. Die Finanzierung des Ausbaus des StraBen-
netzes, der notwendigen Verbesserungen bei den Eisenbahnen und den stidtischen
Verkehrsmitteln sowie der Erweiterungen der Flugplitze stoffen auf groSe Schwierig-
keiten.

Der Grad der Eigenwirtschaftlichkeit soll bei alten und neuen Verkehrsmitteln nicht
verschlechtert werden. Im volkswirtschaftlichen Gesamtbild soll sich ein ausreichender

Uberschuf} ergeben.
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Verkehrswissenschaftliche Verdffentlichun-
gen des Ministeriums fiir Wirtschaft und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen.
Heft 38: Die Deutsche Binnenschiffahrt.
Eine Gemeinschaftsarbeit, hg v. O. Most,
Diisseldorf 1957, 291 S.

In insgesamt 19 Artikeln namhafter Autoren
aus Wissenschaft und Praxis wird hier eine
Gemeinschaftsarbeit vorgelegt, in der das
Phinomen ,Deutsche Binnenschiffahrt” von
den verschiedensten Blickpunkten her durch=
leuchtet wird. Der Rahmen der Arbeit ist
weit gespannt, wobei in der Anordnung der
einzelnen Aufsitze durchaus ein systemati=
scher Aufbau des Gesamtwerkes zu erken=
nen ist.

Die ersten vier Abhandlungen befassen sich
mit dem Verkehrsweg, den Wasserstraflen,
beginnend mit einer Skizzierung vorwiegend
der geographisch=morphologischen und hy=
drographischen Grundlagen durch Otremba,
fortgesetzt durch einen schon mehr speziell
verkehrsgeographischen, vor allem aber auch
historisch untermalten Aufrif von Most, der
auch als Herausgeber der Schrift zeichnet. In
einem anschlieBenden Beitrag von Seiler
werden die Binnenwasserstrafen als tech=
nisches und finanzielles Problem behandelt.
Naturgemiff kommt dabei die alte und doch
immer wieder neu auftauchende Frage der
vergleichbaren Wegekosten der Verkehrstrd=
ger und die Frage der Rentabilitit oder Pro=
duktivitdt von Wasserstralen zur Erdrterung.
Der Abschnitt iiber die Verkehrswege schliefSt
ab mit einem Artikel von Nagel iiber Hafen=
und Umschlagseinrichtungen.

Der Leser wird sodann zu einer Betrachtung
der Transportgefifle der Binnenschiffahrt ge=
fiihrt, wozu Hartung in einem Beitrag zu der
technischen Entwicklung und dem technischen
Stand der Binnenschiffahrt eine interessante
Analyse der technischen Leistungssteigerung
in der Vergangenheit und der weiteren Stei=
gerungsmbglichkeiten fiir die Zukunft gibt.

Nenartige Entwicklungstendenzen, wie z. B.
Schubboote und Behilterverkehr, werden da=
bei leider nur sehr kurz gestreift.

Die anschlieBenden vier Artikel stehen unter
dem Blickwinkel einer volkswirtschaftlichen
Betrachtung. Zunichst gibt Alfons Schmitt
unter Auswertung statistischen Materials ej=
nen eindrucksvollen Uberblick iiber dje Be-
deutung der deutschen Binnenschiffahrt im
Rahmen des gesamten Verkehrswesens. Seine
Ausfithrungen zur Marktordnung beschrin=
ken sich — vermutlich in beabsichtigter Ab-
grenzung — auf die innerdeutschen Verhilt=
nisse, wobei zwangsldufig eine volkswirts=
schaftlich ausgerichtete Kommentierung des
Binnenschiffsverkehrsgesetzes breiten Raum
einnimmt. — Die Frachtenbildungsprobleme
des grenziiberschreitenden Verkehrs werden
erst in den folgenden Ausfithrungen von
Herker iiber ,Die deutsche Binnenschiffahrt
im Verhiltnis zur verladenden Wirtschaft”
skizziert. Bei Herker finden sich auBerdem
Beispiele fiir standortbildende Faktoren und
Wechselwirkungen zwischen Binnenschiffahrt
und verladender Wirtschaft. — Von beson-
derem Interesse diirfte der Versuch von Fgpr-
ster sein, im Rahmen der volkswirtschaft-
lichen Gesamtrechnung die auf die deutsche
Binnenschiffahrt entfallende Wertschgpfung
und damit ihren Anteil am Sozialprodukt zu
ermitteln und diesen sowoh]l zum Anteil an-
derer Verkehrsmittel als auch zum Staats-
haushalt ins Verhdltnis zu setzen. Mogen
auch das zur Auswertung zur Verfiigung
stehende Material und im Zusammenhang
damit die Ermittlungsmethoden, wie der Ver=
fasser offen einrdumt, noch mit mancherlei
Maingeln behaftet sein, so erscheint doch der
vorliegende Versuch ebenso dankenswert wie
seine Vervollkommnung erstrebenswert, —
Es wire sicherlich als Liicke empfunden wor-=
den, wenn die volkswirtschaftlichen Betrach-=
tungen zur deutschen Binnenschiffahrt deren
Zusammenhang mit der Verkehrsstruktur be=
nachbarter Linder und ihre Einordnung in
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das europidische Verkehrswesen auBer Acht
gelassen hitten. Die hiermit verbundenen
Fragen und die sich aus der westeuropiischen
Integration fiir die deutsche Binnenschiffahrt
ergebenden Probleme hat Frau v. Koeppen
dargestellt. Wie in den meisten anderen Bei=
trigen, so dringt auch hier wieder — trotz des
starken dffentlich=rechtlichen Einschlags — das
Problem der Marktverhiltnisse und der Frach=
tenbildung in den Vordergrund.

Unter hauptsiichlich betriebswirtschaftlichem
Aspek: stehen die beiden Aufsitze von Geile/
Ziinkler. Der Artikel iiber die ,Unterneh=
mungs= und Betriebsformen der deutschen
Binnenschiffahrt”, zu dem die Darstellung
von Schreiber iiber die Organisationen der
Binnenschiffahrt und ihre geschichtliche Ent=
wicklung eine abrundende Erginzung gibt,
enthiilt u. 2. globale Angaben iiber die kapi=
talmiiBige Verflechtung (Beteiligung von
Staat, verladender Wirtschaft, Privaten). Der
zweite Artikel Geiles, ,Der Mensch in der
Binnenschiffahrt”, verdient vor allem im Hin=
blick auf das Problem des Personalnachs=
wuchses besondere Beachtung. Daf die
menschliche Arbeitskraft ,zu einem der rar=
sten und daher wertvollsten Produktions=
giiter geworden” ist, gilt fiir die deutsche
Binnenschiffahrt trotz oder vielleicht gerade
wegen ihrer Kapitalintensitdt. Der Analyse
der Herkunft des Schiffernachwuchses — nach
regionalen und nach soziologischen Gesichts=
punkien — kommt deshalb erhshte Bedeutung
ZU.

Die Darstellung der Beziehungen der Bin=
nenschiffahrt zu den andern Verkehrstragern,
also speziell die Probleme ihrer Konkurrenz=
beziehungen, ist der anschlieBenden Artikel=
folge vorbehalten, in der zunichst Schroiff —
ausfithrlich und in die Tiefe gehend — das
Verhiltnis zur Eisenbahn beleuchtet. Unter
Verzicht auf Zahlenangaben ist diese Abhand=
lung bewuft auf das Grundsitzliche abge=
stellt. Der Verfasser analysiert eingehend die
Leistungsart und ihre Differenzierungen, die
Konkurrenzbeziehungen, die Marktformen
und die Verhaltensweisen der Marktteilneh=
mer und macht dabei auch von dem Riistzeug
moderner Markt= und Preistheorie Gebrauch.
— Geidenfus bietet anschlieBend in seiner
Untersuchung ,Binnenschiffahrt und Kraft=
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wagen” reichhaltiges statistisches Material
iiber den seit dem zweiten Weltkrieg im
deutschen Verkehrsbild eingetretenen Struk=
turwandel dar, zeigt aber auch die tieferen
Ursachen fiir die Zusammenarbeit und fiir
den Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt
und Kraftwagen auf. — Die Beziehungen der
Binnenschiffahrt zur Seeschiffahrt werden von
Most erldutert, der dabei auf sehr zu beach=
tende Entwicklungstendenzen der Seehifen
(Verhaltnis trockene Fahrt/ Tankfahrt, Ent=
wicklung der Seeschiffsgrofen nsw.) und ihre
moglichen Auswirkungen auf die Binnen=
schiffahrt zu sprechen kommt. Auch das alte
Konkurrenz=  bzw. Koordinierungsproblem
zwischen den deutschen Seehifen und den
Rheinmiindungshifen wird vom Verfasser
angerissen. — Als Abrundung dieses Ab-
schnitts folgt eine von Schlichting stammens
de Abhandlung iiber die Beziechungen zwi=
schen Binnenschiffahrt und Spedition, wobei
der Begriff ,Spedition”, wie in der Praxis
vielfach iiblich, auch auf die Funktionen des
Umschlags und der Lagerei ausgedehnt wird.

Wie sehr auch auf dem Gebiete des Redhtes
die Binnenschiffahrt im wahrsten Sinne des
Wortes eigenen Gesetzen unterliegt, zeigt der
tiberblickartige Artikel von Kdahlitz iiber Bins
nenschiffahrtsrecht, der sich in die Kapitel
Privatrecht, offentliches Recht, Wirtschafts=
und Sozialrecht und schlieflich verfassungss=
und vélkerrechtliche Grundlagen gliedert.

Wenn auch die letzte Abhandlung des Buches
#Binnenschiffahrt in der Welt” von Frau 'vl.
Koeppen, wie im Vorwort erwihnt, iiber das
eigentliche Thema hinausgeht, so sprengen
diese Ausfithrungen doch keineswegs den
Rahmen, sondern erwecken vielmehr den
Eindruck einer gliicklichen Ergidnzung des
bisher Behandelten. In einem zusammens=
gefaBten Uberblick streift der Artikel z. B,
mit der Binnenschiffahrt Ostpakistans, Hinter=
indiens oder Kolumbiens auch Dinge, die
selbst demjengen, der mit den Fragen der
deutschen oder europiischen Binnenschiffahrt
tagtiglich verbunden ist, nicht so gegenwirtig
sind.

In besonderem MafRe zu begriifen ist die am
Schlusse des Buches enthaltene, von Seiden-
fus stammende umfangreiche Ubersicht iiber
das Binnenschiffahrts=Schrifttum. Sie hilt sich
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in etwa an die gedankliche Gliederung des
Gesamtwerkes und fithrt von Emil Sax bis
zu ganz speziellen Abhandlungen aus neu=
ester Zeit alles auf, was an Wesentlichem fiir
die Binnenschiffahrt in der Literatur erschie=
nen ist.

Alles in allem kann gesagt werden, daf8 das
Werk einen ausgezeichneten Uberblick iiber
den Gesamtkomplex ,Deutsche Binnenschif=
fahrt” gibt und daB es in der Vielgestaltig=
keit der Gesichtspunkte, unter denen dieser
Komplex durchleuchtet wurde, iiber den Rah=
men des Teubertschen Buches von 1932 er=
heblich hinausgeht. Es mufl ihm dabei zugute=
gehalten werden, dafl eine Gemeinschafts=
arbeit, wie sie hier vorgelegt wurde, nicht
die durchgehend straffe Systematik erreichen
kann, wie man sie von der Abhandlung eines
einzelnen Autors fordern muB, sondern daf
trotz der ordnenden Hand des Herausgebers,
deren Wirkung in diesem Werk iiberall spiir=
bar ist, die einzelnen Mitarbeiter vielfach in
ihren Denk= und Darstellungsformen ver=
schiedenartig ausgerichtet bleiben.

Sicherlich mitbeeinflut durch die enge Ver=
bundenheit fast aller Autoren mit dem prak=
tischen Leben der Binnenschiffahrt, wirkt die
Gesamtkonzeption des Werkes wohltuend
wirklichkeitsnah. Vielleicht hitte jedoch ein
stirkeres Eingehen auf die theoretischen
Grundlagen und die Verwertung neuerer wis=
senschaftlicher Methoden und Erkenntnisse
einer solchen Gesamtdarstellung noch etwas
mehr Gehalt verliehen.

Insgesamt ist die Herausgabe eines solchen
Sammelwerkes iiber die deutsche Binnenschif=
fahrt mit zugleich aktuellem und tiefgreifen=
dem Inhalt auRerordentlich zu begriifen und
sein Erscheinen bedarf, wie der Herausgeber
zu Recht im Vorwort bemerkt, keiner Recht=

fertigung. Dr. Huppert

Wilts, Jelke, Die Anlageinvestitionen im
westdeutschen Verkehrswesen von 1949
bis 1955 (Vortrige aus dem Institut fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitit
Miinster, hg. von Andreas Preddhl, Heft 13).
Géttingen o.]., Verlag Vandenhoeck & Ru=
precht, 31 5., 3,50 DM.

Die vorliegende Arbeit ging aus einer fiir das
Bundesverkehrsministerium  durchgefiihrten

Untersuchung hervor. Auch ohne diesen Hin-
tergrund verdient sie beachtet zu werden. Das
Investitionsthema nimmt in der verkehrs-
politischen Diskussion mehr und mehr einen
zentralen Platz ein. Eine Ver(‘)‘ffentlichung
iiber diese Frage darf daher erst recht Auf-
merksamkeit beanspruchen, wenn sie sich von
konkreten Zahlenangaben leiten 1d8t. All dies
veranlaBt, diese Arbeit eingehender zu stu-
dieren.

Aufgabe der Untersuchung war es, die Ent=
wicklung der Kapazitdt des V(—_‘rkehl'sappa=
rates im Verhidltnis zu der der mengen-
miBigen Nachfrage nach Verkehrsleistungen
zu untersuchen, Als Hilfswerte zog der Ver-
fasser die Bruttoinvestitionen und die Wert-
schdpfung heran; eine durchaus vertretbare
Methode. Am Schluf der Arbeit erhilt er so
zwei zeitliche Reihen, aus deren Entwicklung
er sein Ergebnis ableiten kann.

Da diese Reihen auf vorher erarbeitetem
Material aufbauen, kann eine Stellungnahme
hierzu nur gegeben werden, wenn man diese
Vorarbeiten beriicksichtigt.

Als erstes stellte der Verfasser die Brutto-
investitionen der einzelnen Verkehrstr'a'ger
zusammen. Hierfiir gilt bereits, was der Ver-
fasser spiter iiber die Kapitaleinsatzziffern
sagt, da8 ndmlich nicht so sehr die absolute
Hohe als die Entwicklung im Zeitablauf wich-
tig ist. Was als Ergebnis gegeniibergestelt
wird, sind nicht absolute Zahlen, sondern In-
dices. Diese statistischen Verhiltniszahlen
stellen jedoch ihre eigenen Anforderungen,
Als ihr wesentliches Grundgesetz gilt die
Gleichartigkeit der Reihenglieder, eine For:
derung, die sich schon allein daraus ergebep
wiirde, daf in den spiteren Tabellen nur
mehr die Indices erscheinen mit einem An-
spruch auf Giiltigkeit, den sie ihrer Herkunft
nach vielleicht gar nicht beanspruchen kénnen,
Die Verhiltniszahlen koénnen sogar auf
Schdtzungen aufbauen, doch auch hier im-
mer nur solange, als diese in den einzelnen
Jahren durch die gleiche Methode erarbeitet
wurden. Gegen diesen Grundsatz der Gleich-
artigkeit hat der Verfasser zweimal ver-
stofen.

Zuerst bei der Darstellung der Bruttoinvesti-
tionen der Deutschen Bundesbahn. Der Ver=
fasser schopfte hierbei fiir sieben Zahlen ausg
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drei verschiedenen Quellen. Am bedenklich=
sten ist hierbei die dritte, fiir die neben dem
Bundeshaushaltsplan noch Schitzungen not-
wendig waren.

Die tieferliegende Ursache hierfiir liegt aller=
dings nicht beim Verfasser, sondern bei den
offentlichen Stellen, die fiir die Publizitst
derartiger Unternehmen verantwortlich sind.
Daf anscheinend nicht einmal fiir derartige
ffentliche Untersuchungsauftrige die erfors
derlichen Unterlagen zuginglich waren, kann
nur als duBerst bedauerlich angesehen wer=
den.

Nimmt man die offiziellen Angaben fiir die
Deutsche Bundesbahn, so miite man im An=
schluf an die Zahl von 1950 fortfahren (je in
Mio DM zu jew. Preisen): 1951: 730, 1952:
882, 1953: 1145, 1954: 1048, 1955: 1552, Die
bedeutsamste Abweichung ergibt sich also
fiir das Jahr 195s.

Ahnliches gilt fiir die Bruttoinvestitionen in
der Seeschiffahrt. Zieht man hierfiir die von
Ministerialdirektor Dr. Schubert aus dem
Bundesverkehrsministerium genannten Zahlen
heran (nach ,Hansa” Jg. 1957, Heft 27/28,
S.1361), die zumindest die innere Gleichartig=
keit fiir sich haben, so kommt man bei einer
Gesamtsumme von 3,35 Mrd. DM fiir die
Jahre 1950—1955 zu folgender Aufgliederung
(in Mio DM): 1950: 350, 1951t 470, 1952 440,
1953: 660, 1954: 720, 1955: 715.

Setzt man nun noch fiir die Bruttoinvestitio=
nen im StraSenwesen bei der gleichbleibenden
Gesamtsumme von rd. 5 Mrd. DM der Jahre
1950—1955 an die Stelle der Zahlen fiir die
Rechnungsjahre diejenigen fiir die Kalender=
jahre, so kommt man, bei gleichbleibenden
itbrigen Angaben, zu folgendem neuen Ge=
samtergebnis fiir die Bruttoinvestitionen im
Verkehrswesen (in Mio DM): 1950: 2.478,
1951: 3.007, 1952: 3.415, 1953: 4.342, 1954:
4.715, 1955: 5.916. Natiirlich dndern sich da=
mit auch die in den Tabellen 11 und 12 des
Heftes wiedergegebenen Indices fiir die ein=
zelnen Verkehrstriger und einige daraus ab=
geleitete Aussagen. Fiir das Zjel der Unter=
suchung sind sie jedoch nur am Rande be=
deutsam. Wichtig ist nur die Entwicklung der
Gesamtinvestitionen. Die Indices hierfiir
wiirden also lauten: 1950 — 100, 1951 — 121,
1952 — 138, 1953 — 175, 1954 — 190, 1955 —
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239. Am weitesten weicht der Index von 1955
ab (um 10 Punkte), was wohl auf die vom
Verfasser durchgefithrten Schitzungen fiir
dieses Jahr zuriickzufiihren ist.

Es wire reizvoll, die in den Abschnitten II
und III enthaltenen abschlieBenden Ergebnisse
des Verfassers aufgrund der nunmehr vor=
liegenden Zahlen iiber die Neuberechnung des
Sozialprodukts neu zu ermitteln. Dies wiirde
jedoch iiber den Rahmen einer Rezension
hinausgehen. Im folgenden werden also die
vom Verfasser gebrachten ,alten” Zahlen
weiter zugrunde gelegt.

Der Abschnitt II der Arbeit stellt die Ver=
kehrsinvestitionen in den Zusammenhang mit
den gesamtwirlschaftlichen und industriellen
Bruttoanlageinvestitionen. Da letztere nicht
verdndert werden sollen, ergeben sich auf=
grund der berichtigten Werte nur teilweise
Anderungen. So z. B. beim Anteil der Brutto-
anlageinvestitionen im Verkehrswesen an
den gesamtwirtschaftlichen Bruttoanlage=
investitionen (Tabelle 13), wo vor allem der
fiir das Jahr 1955 ausgewiesene riicklaufige
Prozentanteil von 14,6 in 15,5 zu dndern wire.
Das bedeutet aber, daf die Verkehrsinvesti=
tionen ihren Anteil von 1953 (15,7%) und
1954 (15,4°%0) weitgehend gehalten haben.
In Abschnitt III wiirden sich bei der Gegens
ttberstellung zur Wertschépfung (Tabelle 19)
die Indices der Bruttoinvestitionen im Ver=
kehrswesen anhand der neu berechneten
Zahlen wie folgt aufbauen: 1950 — 100,
1951 —108, 1952 —125, 1953 — 163, 1954 —
161 und 1955 — 198, worauf die SchluRtabelle
ergibt:

Jahr Verkehr Industrie
1950 100 100
1951 92 96
1952 88 104
1957% 114 109
1954 106 116
1955 113 130

Zwar weichen die Zahlen im einzelnen ab,
dem Gesamtergebnis des Verfassers, vor al=
lem den daraus gezogenen Schluffolgerun=
gen, kann jedoch zugestimmt werden.

Das Ergebnis, daf} sich die Produktionskapa=
zititen im Verkehrswesen im Vergleich zu
seiner Wertschopfung weniger stark ausge=



122

dehnt haben als die Kapazititen der Industrie
im Verhiltnis zu deren Wertschépfung, wird
vom Verfasser belegt. Wenn er weiter aus=
fiihrt, daf die Bedingung fiir ein gleichgewich=
tiges Wirtschaftswachstum, namlich die gleiche
Hohe der Wachstumsraten von Produktions=
kapazitit und realer Nachfrage, fiir den Ver=
kehrssektor nicht erfiillt sei, so kann dies
nicht deutlich genug ausgesprochen werden.

Fiir die hoffentlich daraus zu ziehenden Konses=
quenzen wire allerdings noch hinzuzufiigen,
daff es nicht um eine Steigerung der Ver=
kehrsinvestitionen bei allen Verkehrstridgern
im gleichen MaBe geht. Ebenso wie die — vom
Verfasser nicht akzeptierte — Unterstellung,
daR die Industrie mit ihren Anlagen der
Nachfrage vorausgeeilt ist, fiir einige Pro=
duktionszweige doch als gegeben angesehen
werden muf, ebenso diirfte es klar sein, daf
auch in den einzelnen Zweigen des Verkehrs
Engpidsse nur teilweise drohen oder vor=
handen sind.

Wenn nach dieser im ganzen sorgfiltig durchs=
gefithrten Untersuchung ein Wunsch bleibt,
so der, daB in gleicher Weise eine Arbeit ent=
stehen mage, die die unterschiedlichen Wachs=
tumsraten von Produktionskapazitit und
realer Nachfrage fiir die einzelnen Verkehrs=
triger untersucht. Das Ergebnis wire viel=
leicht geeignet, einige Uberraschungen zu
bringen.

Es bleibt zu hoffen, dafl die Probleme der
Verkehrsinvestitionen in der Verkehrswiss=
senschaft bald den Platz finden, der ihnen
angesichts ihrer Wichtigkeit gebiihrt. Die vor=
liegende Studie aus dem Institut fiir Ver=
kehrswissenschaft in Miinster ist ein wert=
voller Beitrag zur Erfiillung dieses Anliegens.

Dipl.=Volksw. Léw

Die Sicherung des modernen StraBen-
verkehrs + Bd. 1. u. Il., hrsg. v. d. Arbeits=
und Forschungsgemeinschaft fiir Stadtver=
kehr und Verkehrssicherheit, Kéln 1956,
8— bzw. 10,— DM.

Die stiirmische Entwicklung des Verkehrs in
den letzten Jahrzehnten hat besonders auf
dem Sektor des Strafenverkehrs schwers=
wiegende Probleme hervorgerufen, Mit der
Verkehrszunahme auf der StraBe ist natiir=
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licherweise ein Anwachsen der Unfille ver-
bunden. Fiir die Jahre 1955 und 1¢56 iiber=
steigt die prozentuale Zunahme der Strafen-
verkehrsunfille die Bestandszunahme an
Kraftfahrzeugen. Wenn fiir 1956 die Zahl der
Getoteten (StraBenverkehr) mit 12.823 an=
gegeben wird, so verbirgt sich hinter dieser
niichternen Zahlengréfe nicht nur ein uner=
meRlicher volkswirtschaftlicher Verlust, son=
dern unschitzbares personliches Leid.

Es scheint so, als sei der Mensch hinein-
gestellt in eine Welt, die er sich zwar durch
die Entwicklungen auf dem Gebiete der Tech-
nik letzten Endes geformt hat, die zu bewil=
tigen ihm aber in fortschreitendem MafRc
schwieriger wird. Gerade im StraBenverkehr
158t es sich nicht leugnen, daB die hohe Zahl
der Unfille in vielen Fillen auf eine Uber=
forderung des Menschen zuriickzufithren ist.

So wie der Lauf der Geschichte sich nicht auf-
halten 148t, so 1dBt sich auch die Entwicklung
in den Teilbereichen des menschlichen Da-=
seins nur schwerlich zuriickdringen, will man
nicht allzusehr in den individuellen Lebens=
kreis eingreifen.

Die Sicherung des modernen StraBenverkehrs
ist daher heute zu einem hohen menschlichen
Anliegen geworden, dessen sich alle beteilig-
ten und verantwortlichen Persénlichkeiten
und Institutionen annehmen sollten.

Die Arbeits= und Forschungsgemeinschaft fiir
Stadtverkehr und Verkehrssicherheit in Koln
hat sich dieser Aufgabe mit der Durchfithrung
von Studienkursen, in denen die hier vor=
liegenden Referate gehalten wurden, in Dbe=
sonderer Weise unterzogen, indem sie sich
an die Verantwortlichen des StraBenverkelrs,
insbesondere der Verkehrspolizei, der Vers
kehrsgerichte und der Tiefbauidmter wandte.
Hierdurch ist gewidhrleistet, daf das Gedans=
kengut der in diesem Rahmen gehaltenen
Referate in vielfacher und geeigneter Weise
wirksam wird.

Die Vielzahl der Vortrige laft sich in ver=
schiedene Zweige der modernen Strafen-
verkehrssicherung einteilen, die zum Teil
noch in ihren Anfangen stecken. Dabei ist in
erster Linie die Verkehrsgerichtsbarkeit zu
nennen. Sic gewinnt ihre besondere Bedeu-
tung durch ,MaBnahmen der Gerichte und
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Verwaliungsbehrden zur Ausschaltung un=
geeigneter Verkehrsteilnehmer”. In diesem
Zusammenhang darf die vielfach vorgebrachte
Forderung erwidhnt werden, sog. spezielle Ver=
kehrsgerichte bzw. Verkehrsrichter einzus=
setzen, damit eine schnelle und einheitliche
Rechtsprechung gewihrleistet st und die
iiberlasteten Gerichte von Bagatellsachen be-=
freit werden. Dariiber hinaus wird in einzel=
nen Vortridgen Stellung genommen zu be=
stehenden Verkehrsgesetzen (Straenverkehrs=
ordnung und =zulassungsordnung, Gesetz zur
Sicherung des StraBenverkehrs).

Der Verkehrspolizei fallen heute besonders
vielseitige und verantwortungsreiche Auf=
gaben zu, die vor allem in der Verkehrs=
iiberwachung und im Verkehrsunfalldienst zu
sehen sind. Dariiber und iiber die weiteren
Aufgaben wie Verkehrserziehung und =auf=
kldrung geben die beiden Referate iiber ,Or=
ganisation und Aufgaben der Verkehrspolizei”
und iiber die ,MaBnahmen der Polizei zur
Unfallbekdmpfung” AufschluB. Ohne den
vermehrten Einsatz der Verkehrspolizei stin=
den wir vor einem Chaos im Strafenverkehr.

Die Verkehrsmedizin, ein relativ junger
Zweiginnerhalbder StraBenverkehrssicherung,
gewinnt heute immer mehr an Bedeutung,
wenn man bedenkt, daB z. B. in Nordrhein=
Westfalen mehr Menschen an Verkehrsun=
fallen als an Tuberkulose sterben. ,Die Angst
vor der Tuberkulose ist im BewuBtsein des
Durchschnittsbiirgers recht tief verankert; die
Angst vor den Folgen eines Verkehrsunfalles
reicht oft nicht aus, das Verhalten des ein=
zelnen im StraBenverkehr soweit zu kontrol=
lieren, daB er wenigstens akute Gefahren
meidet.”

Als prophylaktische Mafnahme der Ver=
kehrsmedizin ist vor allem die Erarbeitung
von Richtlinien zu nennen, die vom medizi=
nischen Gesichtspunkt fahruntiichtige Per=
sonen von der Teilnahme am Verkehr aus=
schlieBen. Dazu gehort die Beschiftigung mit
den Krankheiten und ihre weitere Erforschung,
die die Fahrtiichtigkeit ausschlieBen oder
beschrinken, wobei die psychologischen Pro=
bleme der Verkehrseignung eine bedeutsame
Rolle spielen. Als therapeutische MaBnahmen
kommen in Betracht: die Versorgung der
Schwerverletzten am Unfallort und die Ein=
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richtung besonderer Unfallabteilungen in
den Krankenhiusern, die den Verungliickten
in personeller und sachlicher Hinsicht gerecht
werden.

Bei all diesen Aufgaben steht der Mensch im
Mittelpunkt; alle Mafnahmen kidmpfen ge=
gen die Gefahren des StraBenverkehrs, um
menschliches Leben zu schiitzen. Die Mal=
nahmen der Verkehrssicherung, die beim
Menschen beginnen, erstrecken sich aber auch
auf das Fahrzeug und den Weg.

Obwohl der Mensch die eigentliche Energie=
quelle des Strafenverkehrs ist, ist ihm doch
durch das Fahrzeug ein Mittel in die Hand
gegeben, wodurch er in die Lage versetzt
wird, das Hundertfache seiner Energic im
StraBlenverkehr einzusetzen.

Die technische Entwicklung und Konstruktion
des Kraftfahrzeuges kann hinsichtlich der
Verkehrssicherheit im allgemeinen als befrie=
digend angesehen werden (Motor, Bremsen,
Bereifung, Straflenlage usw.). Dagegen mufl
die Forderung erhoben werden, den Innen=
schutz des Fahrzeuges, der gerade bei Un=
fillen erhohte Bedeutung gewinnt, noch mehr
zu verbessern. Dazu gehdren u. a. Polsterung
des Amaturenbrettes, Sicherung des Tiirvers
schlusses, Beriicksichtigung der anatomischen
Beschaffenheit des Menschen bei der Gestal=
tung der Sitze, Verwendung von Sicherheits=
gurten, elastisches Lenkrad usw.

Zu einer besonders akuten Frage ist der Vers=
kehrslarm geworden. Die Lirmbekidmpfung
leistet heute einen wichtigen Beitrag zur Vers
kehrssicherheit. Sie ist aus zwei Griinden
notwendig:

1. Zur Erh8hung einer Verstindigungs= bzw.
Signalunterscheidungssicherheit und 2. zur
Herabsetzung des Ermiidungsfaktors und der
nervésen Uberbeanspruchung im Verkehr.
Daneben muff man sie als eine sozialhygie=
nische MaBnahme auffassen, die dazu bei=
tragen kann, das Leben in den Wohngebieten
eines Verkehrszentrums ertrédglicher zu ge=
stalten.

Zwischen Stidtebau und Verkehr bestehen
enge Wechselwirkungen, die infolge der
schnellen Entwicklung des StraBenverkehrs
eine Vielzahl von Problemen hervorgerufen
haben. Daher ist es durchaus gerechtfertigt,
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daB sich ein groBer Teil der Referate diesem
aktuellen Thema zuwendet. Denn es sind zu
einem nicht geringen Anteil die Strafen=
verhiltnisse Ursache der Verkehrsunfille.
Durch die Tatsache, daB sich die Mehrzahl der
Unfille in geschlossenen Ortschaften ereignet
(1956 494.663 Unfille in geschlossener Orts=
lage und 130.720 Unfille in nicht geschlos=
sener Ortslage), muB8 das Schwergewicht auf
Ortsdurchfahrten, AusfallstraBen, Kreuzuns=
gen und andere Verkehrsknotenpunkte ge=
legt werden.

Zu diesem Problemkreis gehéren sowohl ,das
Parkproblem in den Stddten” als auch ,die
Nahverkehrsmittel im Stadtverkehr”, die unter
dem abgegriffenen Schlagwort , Verkehrsnot”
bekannt sind. Es gilt hier die Aufgabe zu
16sen, die viel zu geringe Verkehrsfliche op-=
timal auszunutzen, um die Gefahr abzuwen=
den, daB8 sich &ffentlicher und individueller
Verkehr gegenseitig behindern.

Die wechselseitige Bezogenheit von Stadt=
struktur und StadtstraBengeriist bedingen,
daB sich jedes Verkehrsproblem primiar als
stidtebauliches Problem herausstellt. Somit
sind mit der Stadtstruktur schon Umfang,
Richtung und Entfernung der Verkehrsstrome
vorgegeben. Geschwindigkeit, Entfernungen
und Verkehrsmengen stellen die Grundfak=
toren bei der Dimensionierung der Verkehrs=
wege dar.

Es sind hier insbesondere die Vortrige zu
erwihnen, die sich mit den Grundlagen fiir
die bauliche Gestaltung von StadtstraRens=
anlagen und mit der GesetzmiBigkeit des
Straflenverkehrsablaufes befassen.

Neben der Behandlung der StraBenunters=
haltung und =finanzierung, die gerade fiir die
Kommunen erhebliche Schwierigkeiten mit
sich bringen und letztlich nur mit Hilfe der
Linder und des Bundes befriedigend gelsst
werden kénnen, wird auf die Probleme der
Verkehrsunfallstatistik eingegangen. Der A uss=
bau der Unfallstatistik ist fiir den Bereich der
Verkehrssicherung deshalb von groRer Bes
deutung, weil die Aufstellung und fachgerechte
Auswertung dieser Statistik die Ursachen, die
zu einem Verkehrsunfall fiihren, aufhellen.
Nicht zuletzt soll aber der Themenkreis, der
sich mit der Verkehrserziehung befaRt, Ep-
wihnung finden; sind doch die weitaus mei=
sten Unfallursachen auf menschliches Ver:
sagen zuriickzufithren. Es geht also bej jegs
licher Sicherung des Siralenverkehrs darum,
auf das Fehlverhalten des Menschen im Ve
kehr einzuwirken. DaB die Verkehrserziehung
und =aufklirung dabei als ein hervorragendes
Mittel bezeichnet werden muB, kann nicht
bestritten werden. Es bleibt hier die Aufgabe,
in verschiedener Weise immer wieder an ejpe
bessere Verkehrsgesinnung zu appellieren:
sie diirfte letzten Endes — konsequent und
psychologisch richtig durchgefiithrt — die vwirk.
samste und erfolgversprechendste MaBnahme
im Rahmen der Sicherung des modernen
StraBenverkehrs sein,
Die Tatsache, daB sich namhafte in= und agys-
lindische Fachleute aus Verkehrswissenschaft
und =praxis fiir diese Studienkurse zur Ver.
fligung gestellt haben, macht die Vergffent-
lichung besonders wertvoll.

Dipl=Kfm. Bsgel
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Verkehrsprobleme des gemeinsamen Marktes
im Lichte der Erfahrungen der Montan-Union*)

Von Dr. A. LiNDeN, Essen

Mfm h'at mir die Aufgabe gestellt, iiber »Verkehrsprobleme des gemeinsamen Marktes
im L1c'hte der Erfahrungen der Montan=Union” zu sprechen, wohl deshalb, weil man
weiB, dafs ich als Vertreter des deutschen Bergbaus nicht nur an der Fassung der Ver=
kehrsparagraphen des Montan=Union=Vertrages selbst beteiligt, sondern auch als
Vertreter der sogenannten Verkehrfs.nutzer Mitglied des Sachverstindigen=Ausschusses
fiir Transportfragen der Hohen Behorde in Luxemburg war. Ich hatte auch Gelegenheit,
bei Abfass'ung der Verkehrsartikel des Vertrages iiber die EWG den Vertretern der
Bundesregleru‘r/l\% maréc'hen Ra't zu geben, der aus den Erfahrungen in Luxemburg ent=
standen war. Wenn Sie es mir gestatten, so méchte ich zunichst einiges grundsitzlich
bemerken:
Uber meine eigene Einstellung zu den Dingen sei ; .
einer geeinten europidischen Wirtschaft und garﬁberg}fisx?agut; nghlfi‘nzssmﬁf :nha'nger
Europa bin. Ich betone dies ganz besonders deshalb, weil ich im Verlpz)xct)lfl et geel,lr;ten
fiihrungen manche kritische Bemerkung machen muf, ich aber vermeiden r:\e_.mhetr ;SE
der Eindruck entsteht, das Negative wiirde bei mir das Positive iiberwieoecn eIGaE:\
im Qegenteil: Die Iﬁritik soll lediglich dazu dienen, die Steine aus dem eingefchl'agenerzl
richtigen Weg zu rdumen.
Weiter bitFe ich, beachter} zu wc?llen, daB8 von der Seite des Verkehrs her betrachtet ein
grunds'eitzhcher Unterschied zwischen dem Vertrag der Montan=Union und der EWG
pesteht. EGKS sagt im Art. 2: ,Die Europdische Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl ist
dazu berufen, im Einklang mit der Gesamtwirtschaft der Mitgliedstaaten und auf der
Grundlage eines gemeinsamen Marktes (fiir Kohle und Stahl) zur Ausweitung der
Wirtschaft, zur Steigerung der Beschiftigung und zur Hebung der Lebenshaltung in den
Mitgliedstaaten beizutragen.” Der EWG=Vertrag dagegen faft im Art. 2 sein Ziel sehr
viel weiter: ,Aufgabe der Gemeinschaft ist es, durch die Errichtung eines gemeinsamen
Marktes und die schrittweise Anndherung der Wirtschaftspolitik der Mitgliedstaaten
eine harmonische Entwicklung des Wirtschaftslebens innnerhalb der Gemeinschaft, eine
bestindige und ausgewogene Wirtschaftsausweitung, eine gréBere Stabilitit, eine
beschleunigte Hebung der Lebenshaltung und engere Beziehungen zwischen den Staaten
zu fordern, die in dieser Gemeinschaft zusammengeschlossen sind.” Der wesentliche
Unterschied ist also der, daf die EGKS im Einklang mit der Gesamtwirtschaft der
Mitgliedstaaten vorgehen soll, wihrend die EWG durch eine schrittweise Anniherung
der Wirtschaftspolitik der Mitgliedstaaten eine harmonische Entwidclung des Wiri=
schaftslebens innerhalb der Gemeinschaft erreichen will. Lassen Sie alle Begleitworte
weg, so heit das ganz einfach, daf die EGKS in die Wirtschaftspolitik der Staaten nicht
eingreifen will, wohl aber die EWG. So wird denn auch im Art.3 in 11 Punkten

*) Vortrag, gehalten am zo. Juni 1958 vor der Gesellschaft fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Freiburg i. Br.
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