PA_UL BERKENKOPF
70 Yahre alt

Am 17. September 1961 vollendet der Herausgeber der Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft, Professor Dr. phil. Dr. rer. pol. Paul Berken-
kopf das 7o. Lebensjahr. Es sei mir als dem am liangsten mit der Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft verbundenen Mitherausgeber gestattet, ihm hier
zu diesem Tag zu gratulieren und herzliche Wiinsche fiir sein weiteres
Ergehen und Wirken darzubringen, zugleich einige Worte zur Kennzeichnung
seiner Leistungen als Verkehrswissenschafter zu sagen.

Der Kurs von Berkenkopfs Lebensschiff zielte urspriinglich keineswegs
auf die Verkehrswissenschaft. Denn erst nachdem er im hoheren Schuldienst
bereits verschiedene Stufen erklommen hatte, entschloff er sich, sich der
Volkswirtschaftslehre zu widmen, wofiir die Habilitation an der Universitit
Hamburg 1928 der entscheidende Schritt war. Dabei stand anfanglich die
Industriewirtschaft im Vordergrund seines Interesses, wie es seine Habili=
tationsschrift ,Die Neuorganisation der deutschen Grofleisenindustrie seit
der Wihrungsstabilisierung” und sein Buch ,Deutsche Industriewirtschaft”
(1934) belegen.

Die 1939 erfolgte Berufung an die Universitit Kéln nach der Bekleidung
von Lehrstithlen in Konigsberg (1933) und Miinster (1934) wurde dann fiir
Berkenkopfs Entwicklung zum Verkehrswissenschafter entscheidend, indem
ihm neben einem Ordinariat fiir Wirtschaftliche Staatswissenschaften die
Leitung des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kéln,
die seit meinem politisch erzwungenen Weggang 1938 verwaist war, iiber=
tragen wurde. In rund zwei Jahrzehnten hat Berkenkopf die Stellung
des Kélner Instituts als dltester und fiihrender westdeutscher Forschungs-
und Lehrstitte der wirtschaftswissenschaftlichen Belange des Verkehrs
gefestigt. Insbesondere hat er durch die Errichtung besonderer Forschungs-
abteilungen fiir einzelne Verkehrszweige und Verkehrsaufgaben im letzten
Jahrzehnt die Wirksamkeit des Instituts wesentlich verbreitert.

Als Leiter des Kolner Instituts fiir Verkehrswissenschaft hat Berkenkopf
auch die Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft von 1939 bis 1944 und dann
wieder seit 1948 herausgegeben. Heute im 32. Jahrgang erscheinend darf



diese Zeitschrift, die alle Sparten des Verkehrs in grofieren Abhandlungen
behandelt, wohl als nicht mehr mifibares Glied in dem periodischen Verkehrs=
schrifttum angesehen werden.

In Berkenkopfs eigener verkehrswissenschaftlicher Forschungsarbeit zeich=
nen sich verschiedene Schwerpunkte ab. Sein allgemeines Interesse an den
Problemen Ruflands hat ihn auch zu einem Kenner und Schilderer des Ver=
kehrswesens der UdSSR werden lassen. Zugleich hat aber auch das Verkehrs=
wesen der Gegenmacht, der USA, in Berkenkop f einen Darsteller gefunden.
Verschiedene Abhandlungen hat er im letzten Jahrzehnt den Entscheidungs=
fragen der westdeutschen Verkehrspolitik gewidmet, so Koordinierungs= und
Investitionsproblemen, der gemeinwirtschaftlichen Ausrichtung wie der markt=
wirtschaftlichen Einordnung des Verkehrs. Umfassend hat er in dem Beitrag
zum Handbuch der Wirtschaftswissenschaften (Bd. 11, 1959) itber . Verkehrs=
politik” berichtet und argumentiert.

Eine besondere Verantwortung fiir den Einsatz der Verkehrswissenschaft iiber=
nahm Berkenkopf mit dem Vorsitz des 1949 errichteten Wissenschaft=
lichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium. In den 12 Jahren, in denen er
jetzt diese Funktion bekleidet, hat er bewiesen, dafi er mit zielstrebiger und
doch elastischer Geschiftsfithrung die beteiligten Verkehrswissenschafter zu
meist einstimmigen Voten zusammenzufithren weifl. Unter Berkenkopfs
Vorsitz ist der Wissenschaftliche Beirat zugleich zu einer Stdtte harter wissen=
schaftlicher Auseinandersetzung wie kameradschaftlicher Zusammengehorig=
keit geworden.

Den guten Wiinschen, die ich fiir den Jubilar hege, darf ich wie folgt Aus=
druck verleihen:

Mége Paul Berkenkopf noch einige Zeit das Institut fiir Verkehrswissen-
schaft an der Universitit zu Koln, auf das er eine noch lingere Spanne seiner
wissenschaftlichen Lebensarbeit als ich verwendet hat, erfolgreich weiter=
fithren, um es dann beruhigt in die Hinde eines wirklich berufenen Nach=
folgers legen zu kénnen.

Moge er an der Spitze des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrs=
ministerium weiter den Einsatz der verkehrswissenschaftlichen Forschung fitr
die dringenden Verkehrsaufgaben unseres Volkes fordern.

Mége seiner Feder — neben einem grofien Werk iiber Industriewirtschaft und
Industriepolitik, zu dem er durch seine fritheren Neigungen und Leistungen
berufen bleibt — noch manche weitere Achtung gebietende verkehrswissen=
schaftliche Arbeit entspringen.

Frankfurt/Main, im September 1961
A-F. NAPP=ZINN
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Das von Professor Dr. Alfons Schmitt im Jahre 1958 erstattete
Gutachten iiber die wirtschaftliche Bedeutung der Kanalisierung des Hoch=
rheins oberhalb Rheinfeldens wird nachstehend mit nur geringfiigigen,
technisch bedingten Kiirzungen im Wortlaut wiedergegeben. Wesentlicher
Zwedc des Gutachtens war es, dafl genannte Kanalisierungsvorhaben als
ein bedeutsames verkehrswirtschaftliches Investitionsprojekt auf seine

6konomische Rationalitdt hin zu iiberpriifen.

Die Berechnungen, Ausfithrungen und Schlufifolgerungen des Gutachtens
stiitzen sich auf die Wirtschafts= und Verkehrsverhiltnisse von Herbst 1956
bis Herbst 1957 sowie auf die Tariflage von Herbst 1957. Die inzwischen
eingetretenen Verdnderungen kénnen ohne Schwierigkeit Beriicksichtigung

finden. Sie scheinen nicht geeignet, die Grundthesen wesentlich zu modi=
fizieren.

Im Anschluf3 an das hier veréffentlichte Gutachten hat Prof. Dr. Alfons
Schmitt im September 1959 eine kiirzere Untersuchung iiber die Frage
vorgelegt, bei welchem Umfang des Giiterverkehrs mit deutschen Hifen
und Umschlagstellen am Hochrhein und Bodensee die auf Deutschland ent=
fallenden Kosten des Baus und Betriebs der Grofischiffahrtsstrafe durch
Schiffahrtsabgaben oder durch Frachtersparnisse gegeniiber anderen Ver=
kehrswegen gedeckt wiirden. In dieser Ergdnzung wurde abweichend vom
Hauptgutachten fiir die Ermittlung der Wegekosten ein Zinssatz von 5,5 %e
unterstellt und bei der Schiitzung des Verkehrsaufkommens ein besonderer
Zuschlag fiir amerikanische Import=Kohle nicht mehr beriicksichtigt, Des=
halb sind auch in dem nachfolgenden Gutachten die Sonderansdtze fiir US=

Kohle aus dem Haupttext herausgenommen und in FufSnoten verwiesen.

Rainer J. Willeke
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. Zur Vorgeschichte

Der Hochrhein, das ist die Rheinstrecke zwischen Basel und Bodensee, wurde bis etwa
gegen Ende des letzten Jahrhunderts noch fiir Zwecke der Schiffahrt benutzt. Die
iiberlegene Konkurrenz der Landverkehrsmittel lieB diesen Verkehr allmahlich auslaufen.
Giiterverkehr findet sich heute nur noch auf der Strecke zwischen Basel und Rheinfelden,
die der GroBschiffahrt zuginglich ist, da die beiden Staustufen Birsfelden und Augst-
Wyhlen mit hinlinglich leistungsfahigen Schleusen ausgestattet sind.!) An der schleusen=
losen Staustufe Rheinfelden findet die Schiffahrt rheinaufwirts vorldufig ihr Ende, um
erst bei Schaffhausen wieder zu beginnen, wo der Rhein zwischen dem Bodensee und
Schaffhausen noch der Personenschiffahrt dient.

Nachdem der Rhein bis etwas oberhalb Basel der GroBschiffahrt zuginglich ist, haben
sich die Bestrebungen um den Ausbau des Hochrheins von Basel zum Bodensee zur
Grofischiffahrtsstrale naturgemifl verstérkt.

Schon im Jahre 1907 entstand auf Initiative des damaligen Prisidenten der Handels-
kammer Konstanz, des Geheimen Kommerzienrates Ludwig Stromeyer, die ,Vereinigung
zur Forderung der Schiffbarmachung des Rheins bis zum Bodensee”, der heutige ,Rhein=
schiffahrtsverband Konstanz e. V.”. Ein Jahr spiter folgte der nordostschweizerische
Schwesterverband, und seit 1948 besteht auch ein dsterreichischer Rheinschiffahrtsverband.
Das gemeinsame Ziel dieser Zusammenschliisse von interessierten Firmen und Einzel=
mitgliedern ist die Fortfilhrung der Grofschiffahrt auf dem Rhein iiber Basel und
Rheinfelden hinaus in den Bodensee. Es werden wesentliche Frachtverbilligungen und
demzufolge eine Verbesserung der Standortverhiltnisse fiir die Ufergebiete erwartet.
Nach den geographischen Gegebenheiten ist das Hochrheinprojekt ein Verkehrsproblem
von europiischer Bedeutung und daher endgiiltig nur in zwischenstaatlichen Verhand=
lungen abzukliren.

1y Beim Bau des Kraftwerks Augst=Wyhlen wurde 1912 das Stauwerk mit einer Schleuse von 9o m Linge
und 12 m Breite versehen. Die 1954 fertiggestellte Staustufe des Kraftwerks Birsfelden hat Schiffahrts=
anlagen mit einer Schleuse von 180X12 m,
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Der Staatsvertrag vom 28. Mirz 1929 iiber die Rheinregulierung von StraBburg/Kehl
bis Istein enthdlt zur Frage der Schiffbarmachung des Hochrheins von Basel zum
Bodensee bereits eine Vereinbarung der Partnerstaaten Deutsches Reich und Schweiz, die
besagt, dafl im Zusammenhang mit der Regulierung des Rheins von Straflburg/Kehl
bis Istein der Ausbau des Hochrheins zum GroBschiffahrtsweg zu erstreben sei und
ein darauf beziiglicher Vertrag zwischen dem Schweizerischen Bundesrat und der Badischen
Regierung abgeschlossen werden solle, ,sobald die wirtschaftlichen Verhiltnisse die
Ausfithrung des Unternehmens moglich erscheinen lassen” (Art. 6 des Staatsvertrages).

Diese Vertragsklausel darf, wenngleich die deutschen Delegierten seinerzeit zunichst fiir
eine alsbaldige Realisierung auch des Hochrheinprojektes eintraten, dahingehend inter=
pretiert werden, daf im Jahre 1929 die ckonomischen Voraussetzungen einer Realisierung
des Vorhabens als noch nicht bestehend erachtet wurden. Diese Auffassung wird auch
vertreten in dem schweizerischen ,Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung
tiber die Frage der Schiffbarmachung des Hochrheins” vom 2. Mirz 1956, Drucksache 7075
(kiinftig zitiert: ,Schweizer Bericht”).2)

Die Formulierung in Abs. 1 des Art. 6, daf8 der Hochrheinausbau ,im Zusammenhang
mit der Regulierung des Rheins von Strallburg/Kehl bis Istein” zu erstreben sei, will
wohl zum Ausdruck bringen, dafl beide Vertragspartner dieses Ziel auch unter dem
Gesichtspunkt als erstrebenswert ansehen, dafl dadurch die von ihnen fiir die Oberrhein=
regulierung aufgewendeten Mittel in ihrer Fruchtbarkeit noch gesteigert werden kdnnten,
sofern im iibrigen die wirtschaftlichen Voraussetzungen gegeben sein sollten.

11. Beschreibung des Projektes

Die 160 km lange Hochrheinstrecke von Basel bis Konstanz laflt sich nicht durch die
auf dem Oberrhein angewandte bloBe FluBbettregulierung schiffbar machen. Es bedarf
hier vielmehr der Kanalisierung oder ,Stauregelung”. Die Stauregelung bedeutet weder
eine Umwandlung des natiirlichen Flufbettes noch eine Ableitung des Flusses in einen
Kanal, sondern den Einbau von Wehren mit Schleusen zum Aufstau des Wassers in
seinem natiirlichen Bett, wodurch

a) die fiir die Schiffahrt notige Fahrwassertiefe und eine erwiinschte Milderung der
starken Strdmung,

b) das fiir die Kraftnutzung erforderliche Gefille

geschaffen werden. Die Anlage einer Reihe solcher Staustufen ist ebensowohl fiir die
Kraftnutzung wie fiir die Schiffahrt Bedingung.

Die projektierte Hochrhein=GroBschiffahrtsstrale ist also im Kern eine Zweizweckanlage,
da sie sowohl dem Verkehr wie der Energiewirtschaft dient.?) Infolge der giinstigen
Wassermengen (mittlerer Wasserabfluf oberhalb von Basel rund 1000 m3/sek) und
Gefillsverhaltnisse des Hochrheins ist der Bau der Stauwehre schon fiir die Kraftnutzung
allein rentabel. Hier zeigen sich die Vorteile des groBen natiirlichen Speichers des Boden=
sees, der geschiebe= und schlammfreies sowie warmes Wasser in ausgeglichenem Abfluf

2) Schweizer Bericht, S. 24.
%) Dafl sie dariiber hinaus mannigfachen wasserwirtschaftlichen und landeskulturellen Aufgaben dient, wie

etwa der Regulierung des Bodenseewasserstandes, insofern also eine Mehrzweckanlage darstellt, wie mehr
oder weniger alle wasserbaulichen Mafinahmen, braucht nicht besonders betont zu werden.
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liefert.#) Die Wasserkraftnutzung am Hochrhein setzt mithin nicht die Schiffbarmachung
des Stromes voraus; vielmehr ist der Ausbau der Kraftwerke primir. Einbauten in die
FluBstrecke, die einer spiteren Grofschiffahrt entgegenstehen konnten, wurden — vom
Schiffahrtshindernis des Kraftwerkes Rheinfelden abgesehen — vermieden. Der Voll=
ausbau der Wasserkraftnutzung erfordert zwischen Basel und Schaffhausen zwdlf Kraft=
werke, von denen nach Mafigabe des steigenden Strombedarfs bisher schon zehn erstellt
worden sind: Birsfelden, Augst=Wyhlen, Rheinfelden, Ryburg-Schworstadt, Laufenburg,
Albbruck=Dogern, Reckingen, Eglisau, Rheinau und Schaffhausen. Mit der Konzessions=
erteilung fiir die Kraftwerke Sickingen und Koblenz-Kadelburg als letzten Gliedern der
Kraftwerkskette ist in absehbarer Zeit zu rechnen. Die veralteten Werke Rheinfelden
und Schaffhausen (erbaut 1898 bzw. 1890) sollen umgebaut und dabei auf héhere
Leistung gebracht werden, bevor der Ausbau dieser Stufen fiir die Schiffahrt in Frage
kommt.5) Die Vorarbeiten fiir den Neubau bzw. Umbau der vier Kraftwerke sind weit
vorangeschritten, so daf die Ausfithrung in wenigen Jahren vonstatten gehen konnte.
Die jihrliche Erzeugung der Hochrheinkraftwerke betrigt nach dem Vollausbau
42 Mrd. kWh, wovon heute bereits zwei Drittel erreicht sind. Unter Beriicksichtigung
der Uferlingen werden die Kraftquellen zu s55,5% von der Schweiz, zu 44,5% von
Deutschland ausgenutzt. (Zum Vergleich der Kapazitdt: die Neckarkraftwerke von
Mannheim bis Plochingen leisten 400 Mill. kWh.) ¢

Die Staustufen an den Kraftwerken, die als Gefillstufen an sich neue Schiffahrts=
hindernisse darstellen, sind von der Schiffahrt durch die Einrichtung einer Schleusentreppe
zwischen Schaffhausen und Basel zu iiberwinden. Die technische Losung liegt im Prinzip
seit dreiffig Jahren vor. Die Schiffahrtsanlagen an der Staustufe Birsfelden miillten auf
eine hohere Leistung gebracht werden, wofiir wohl eine zweite Schleuse erforderlich
wire. Die 1912 zusammen mit dem Kraftwerk Augst=-Wyhlen erbaute Schleuse von
9o m Linge konnte fiirs erste ausreichen, wenigstens fiir den Verkehr mit Selbstfahrern.
In Ubereinstimmung mit dem Vorgehen des Schweizer Berichtes glaubten wir aber doch,
die Kosten einer neuen zweiten Schleuse in den Voranschlag aufnehmen zu sollen, selbst
fir den — nicht sehr wahrscheinlichen — Fall, dal der Ausbau des Hochrheins nur fiir
den Verkehr mit Selbstfahrern durchgefiihrt werden sollte. An den iibrigen 10 Kraft=
werkstufen wiren die Schiffahrtsanlagen, insbesondere also die Schleusenanlagen, zu
errichten, wobei gewisse vorbereitende Investitionen von den Kraftwerken auflagegemil
schon vorgenommen wurden. Weiter sind Anlagen zur Umgehung des Rheinfalles
erforderlich, die nur der Schiffahrt, nicht auch der Energiegewinnung zu dienen hitten.
Der Rheinfall wiirde dabei von der Schiffahrtsanlage umgangen.

Auf der Strecke zwischen Schaffhausen und dem Bodensee wiaren FluBbettkorrektionen
erforderlich, insbesondere Baggerungen. Sie wiirden die Abflufrinne aus dem Untersee
vertiefen, weshalb bei Hemishofen ein Wehr notig wire, das gleichzeitig die Regulierung
des Bodenseewasserstandes (Hochwasserabsenkung!) erméglichen wiirde. Aus Griinden
eines bestmoglichen Landschaftsschutzes, dessen Bedeutung sich nicht nach Mafl und

4) Vgl. Rinderer, Karl, Die Hochrheinschiffahrt als hervorragendes Projekt unter den Verkehrsproblemen
am Bodensee, in: GOF=Verkehrsschriftenreihe, Gegenwartsprobleme des Verkehrs, Wien—Linz 1952, S. XXVI/1 f.

%) Vgl. Oesterhaus, Max, Uber die technischen und betrieblichen Verhaltnisse der Schiffbarmachung des
Hochrheins, in: Schweiz. Archiv f. Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 6.Jg. (1951), S. 228.

%) Pirath, Carl, Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Ausbaus und Neubaus der WasserstraBe Rhein—
Neckar—Donau—Bodensee, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 22.Jg. (1951), S.73 ff.
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Zahl quantitativ fassen 1aBt, sollen die Schiffahrtsanlagen am Rheinfall so ausgestaltet
werden, daR sie weder den Rheinfall beeintrdchtigen noch vom Rheinfall selbst oder
von denjenigen Uferstellen aus sichtbar sind, die bevorzugt den Blick auf den Rheinfall
gewidhren.’)

Der Ausbauplan umfaBt also insgesamt vierzehn Schleusen,®) die die Schiffahrt zu
passieren hitte, um den Hohenunterschied von rund 150 m zwischen der Schleuse Kembs
des Rheinseitenkanals (244 m i M.) und der Schleuse Hemishofen (393,94 bis
395,74 m ii. M.) zu bewiltigen; dabei wiirde die Entfernung zwischen den einzelnen
Schleusen auf der 130 km langen Strecke im Mittel 9,3 km betragen.

Es ist beziiglich der Schiffahrtsanlagen zunichst an den Bau einer Schleuse je Staustufe
gedacht, doch zieht der Schweizer Bericht?) fiir die Zukunft den zweischleusigen Ausbau
von Augst bis in die Gegend von Eglisau — also etwa neun Doppelschleusen — in Betracht.
Dabei stellt sich die Frage der Schleusengroflen. Beide Fragen sind noch offen. Zur
Diskussion stehen einerseits Schleusen, die einen Schleppverkehr in der Form zulassen
wiirden, daB jeweils ein Kahn von 1200—1400 t Tragfihigkeit mit dem Schlepper
geschleust werden kénnte, was dann selbstverstindlich auch den Verkehr mit Selbst=
fahremn gleicher Tragfihigkeit zulassen wiirde. Fiir diesen sog. ,GroBen Ausbau” sieht
der Schweizer Bericht (S. 9) Schleusen von 130 m Linge und 12 m Breite vor; deutscher=
seits neigt man zu einer Linge von 135 m und bei gleicher Breite.!?) Die nutzbare
Fahrwassertiefe iiber dem Kammerboden wird mit 3,5 m angegeben. Mit diesen Maflen
wire den von der Europiischen Konferenz der Verkehrsminister aufgestellten Richtlinien
(WasserstraRBenklasse IV) entsprochen. Bei dem sog. ,Kleinen Ausbau” andererseits
wiirden die Schiffahrtsanlagen ausschlieBlich auf den Verkehr mit Motorgiiterbooten
abgestellt, bei Schleusenabmessungen von wenigstens goX12 m,') die den Verkehr
auch mit groBeren Selbstfahrern — etwa vom Typ ,Johann Welker” (Rhein-Herne-Kanal=
Kahntyp von 8o m Linge, 9,50 m Breite, 1350 t Tragfihigkeit) — zulassen wiirden, nicht
aber die gleichzeitige Schleusung eines Schleppers und eines Rheinregelkahnes von 1350 t
Tragfahigkeit. Frithere Erwdgungen, sich mit Abmessungen von 75X9 m zu begniigen,
sind inzwischen fallengelassen worden.

In den Baseler Rheinhifen dominiert heute das Motorgiiterboot — der Schleppverkehr
ist nur noch mit knapp 30% an dem Transportaufkommen beteiligt?) —, und manche

7) Schneider, G., Der Stand des Hochrhein=Ausbaus, in: Industrie und Wirtschaft am Hochrhein und
Bodensee, Sonderbeilage des Siidkurier zur so=Jahr=Feier des Rheinschiffahrtsverbandes am s./6. Juli 1957.

8 Vgl. zu diesen vorwiegend technischen Fragen auch Schweizer Bericht, S. 10; ferner Oesterhaus, H., a.a.O.,
S. 228; Frick, Simon, Einige Gedanken zur Hochrheinschiffahrt Basel-Bodensee, in: Schweiz. Archiv fiir
Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 6.Jg. (1951), S.217; auch Meyer, H.R., Zur Frage der Schiff=
barmachung des Rheins bis zum Bodensee, in: Schweiz. Archiv fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik,
6]g. (1951), S. 198 ff.
Falls die Hohendifferenz am Rheinfall durch z wei Umgehungsschleusen iiberwunden werden soll, erhsht
sich die Zahl der Schleusen auf fiinfzehn. Das Projekt ist hier noch nicht vdllig abgekldrt. Vgl. hierzu
auch BinnenschiffahrtssHandbuch 1956, S. 51, sowie Napp-Zinn, A.F., Kanalgutachten des Wissenschaft=
lichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium, S. 132, in den von zwei Schleusen am Rheinfall bzw. flinfzehn
Schleusen insgesamt gesprochen wird.

%) Schweizer Bericht, S. 13.

10) Schneider, G., Die Schiffbarmachung des Hochrheins, in: LVB, 8. Sitzung, Sept. 1955, S. 8o.

11y Schweizer Bericht, S.9; ferner Hartwig, Karl, Zur Frage der zweckmiBigen Schleusenabmessungen auf
der Hochrheinstrecke Basel—Bodensee, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, 82. Jg. (1955), S. 342 ff.

12) Vgl. Schweizer Bericht, S.z29; ferner Kiippers, W., Zur Frage der zweckmiRigen Schleusenabmessungen
auf der Strecke Basel-Bodensee, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, 83.Jg. (1956), S. 45.
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Vertreter der Rheinschiffahrt sehen im Dortmund-Ems=Kanal-Kahntyp ,Gustav Koenigs”
(67 m Linge, 8,20 m Breite, 1000 t Tragfihigkeit) fiirs erste das Normalschiff einer
kiinftigen Hochrhein=GroRschiffahrt, so dafl in der Diskussion gelegentlich die Abkehr
von den groflen und teuren Schleppzugschleusen erwogen wurde.'?)

Wenn auch die Neubaulisten der Werften des Bundesgebietes keine Tendenz erkennen
lassen, zukiinftige Motorschiffe von mehr als 8o oder 85 m Linge zu bauen, so diirfte
sich gleichwohl fiir den Fall der Durchfithrung des Hochrheinobjektes der ,Grofle Ausbau”
empfehlen, um auch den nach wie vor bedeutsamen Schleppverkehr mit dem Regelkahn
des Rheins zu ermoglichen. Es wurde auch vorgeschlagen, dall gleichzeitig zwei Giiter=
schiffe geschleust werden kénnen, wodurch wahrscheinlich auf lange Zeit eine geniigende
Leistungsfahigkeit des einschleusigen Ausbaues gesichert wire; demnach wiren Schleusen=
lingen von mindestens 140 m, wenn nicht 165 m, und zur Vermeidung von Einfahr-
schwierigkeiten und Havarien Schleusenbreiten nicht unter 12 m ins Auge zu fassen.
Bei diesem Vorschlag!?) ist auch die in letzter Zeit zu beobachtende Zunahme der
schleppenden Selbstfahrer beriicksichtigt. Die Frage, auf welche Abmessungen die
Schleusen schliellich abgestellt werden sollen, kann hier nicht beantwortet, sondern

endgiltig nur durch zwischenstaatliche Verhandlungen zu gegebener Zeit gekldrt und
entschieden werden.

Der heutige Endpunkt der Rheinschiffahrt ist die 1898 ohne Schleusen erbaute Staustufe
des Kraftwerkes Rheinfelden, unterhalb deren seit 1933 eine Giiterumschlagstelle in
Betrieb ist, die 1956 einen Umschlag von 173 000 t aufwies (132000 t Empfang, 41 000 t
Versand). Die Schiffbarmachung des Hochrheins wiirde die Weiterfithrung der Verbindung
der Nordseehdfen und der deutschen, franzosischen, belgischen und hollandischen Kanal=
netze sowie des rheinisch=westfilischen Industriereviers nach Siidwestdeutschland und
der Ostschweiz und ferner den Anschlu Osterreichs an diese Verbindung bedeuten, das
seit dem Frieden von St. Germain (1919) ein reines Binnenland ist.

III. Die Kosten der Schiffbarmachung

1. Investitionsaufwand

Im Schweizer Bericht (S. 12) wird der aus der Vorkriegszeit stammende Voranschlag fiir
den Investitionsaufwand bei der Schiffbarmachung des Hochrheins erwdhnt. Danach
erwartete man im Jahre 1939 auf Grund der damaligen Preise einen Investitionsbetrag
von rund 146 Mill. sfrs im Falle des ,Groflen Aausbaus” (Schleusenabmessungen
130 mX12 m) mit je einer Schleuse pro Staustufe. Auf Preisbasis 1950 werden die
erforderlichen Investitionskosten bei Unterstellung je einer zweiten Schleuse an den
Kraftwerken Birsfelden und Augst mit 220 Mill. sfrs errechnet; bei doppelschleusigem
Ausbau von Augst bis in die Gegend von Eglisau plus einer dritten Schleuse bei
Birsfelden wiirde sich dieser Betrag auf 265 Mill. sfrs steigern. Dabei ist zu bedenken,
daf eine nachtrigliche Ausfithrung der zweiten Schleusen im Gegensatz zur sofortigen
Anlage von Doppelschleusen die Investitionsausgaben sicher wesentlich erhohen diirfte.
Bei cinem anderen Kanalvorhaben unserer Zeit nannte man in diesem Zusammenhang

%) Hartwig, K., Zur Frage der zweckmiBigen Schleusenabmessungen..., a.a.O.

1y Vgl. hierzu den Beitrag: Zur Frage der Schleusenabmessungen auf dem Hochrhein, in: Zeitschrift fiir
Binnenschiffahrt, 83.Jg. (1956), S. 381 ff.
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eine erwartbare Verteuerung von 40%o je Doppelschleuse.’) Wie zuvor dargetan wurde,
kann sich jedoch bei Entscheidung fiir Schleusenldngen von 165 m. u. U. der Bau von
Doppelschleusen eriibrigen.

In den Betrigen von 220 bzw. 265 Mill. sfrs sind die zur Erstellung des Wehrs Hemis=
hofen mit einer Schleuse fiir die heutige Schiffahrt sowie die fiir Flulbettkorrektionen
zwischen Schaffhausen und dem Bodensee aufzuwendenden Mittel nicht enthalten, da
sie zu Lasten der Bodenseeregulierung gehen. Es ist angenommen, daf3 diese Bauvorhaben
vor der Hochrheinkanalisierung durchgefithrt werden; die Schleuse Hemishofen wire
dann fiir Zwecke der GroBschiffahrt nur zu verlingern. Ebenfalls sind Investitionen in
Hafenanlagen nicht inbegriffen, wohl aber Ausgaben fiir Landerwerb, Flufkorrektionen,
Briickenanpassungen, Bauleitung, Bauzinsen zu 3!/2%0 sowie verschiedene Ausgaben
(Signaleinrichtungen, Telefonanlage, Kilometrierung usw.).!®) Fiir den Fall des Klein=
ausbaues (Schleusenabmessungen 75 mXg9 m) des Hochrheins, der allerdings in dieser
Studie nicht weiter verfolgt werden soll, mag sich entsprechend den schweizerischen
Vorkriegsberechnungen eine Verbilligung von rund 20%o ergeben.!?)

Deutscherseits rechnete man 1951 mit einem Investitionsbetrag von 210 Mill. DM.!¥)
Hierin sind die frither getitigten Investitionsausgaben fiir die bereits betriebenen Schiffs-
anlagen bei den Stufen Birsfelden und Augst nicht enthalten.!) Der Voranschlag fiir
Birsfelden (erbaut 1950—1954) betrug 22,4 Mill. sfrs2?); von diesem Betrag {ibernahm
die 6ffentliche Hand in Deutschland (Baden bzw. Baden-Wiirttemberg) und der Schweiz
zusammen 7,6 Mill. sfrs (Deutschland davon 600%o). Die tibrigen rund 15 Mill. sfrs hatte
das Kraftwerk zu tragen, da vor Einbau dieser Staustufe schon die Moglichkeit der
GroRschiffahrt bis Rheinfelden gegeben war. Unberiicksichtigt blieb auBerdem der von
der Schweiz mit 4,5 Mill. sfrs angesetzte Betrag fiir eine zweite Schleuse Birsfelden,
deren Bau aus Sicherheitsgriinden erwiinscht ist.2!) Die Schiffahrtsschleuse Augst entstand
bereits vor dem ersten Weltkrieg unter mafgeblicher Beteiligung der Rheinschiffahrts=
verbinde. Die bestehende Schleuse von go m Linge und 12 m Breite miillte aber im
Falle des GroRausbaues des Hochrheins, wahrscheinlich jedoch erst als letzte Baumafs=
nahme, einer neuen, groBeren Schleuse weichen; die hierfiir veranschlagten Investitions=
ausgaben sind im obigen Betrag von 210 Mill. DM inbegriffen.

Die an anderer Stelle?2) fiir den Bau der Hochrhein=GroBschiffahrtsstraBe zu findende
Zahl von 206 Mill. DM (die iibrigens nach miindlich eingeholter Auskunft bei der Wasser=
und Schiffahrtsdirektion Freiburg wegen eines in diesem Betrag enthaltenen Rechenfehlers
in 215 Mill. DM abzuéndern ist) auf Preisbasis 1955 diirfte angesichts der héher liegenden
Angaben fiir 1950/51 und der inzwischen erfolgten Preis=, insbesondere auch Lohn=

15) Bericht der Deutsch=Franzosischen Kommission zum Studium der Moselkanalisierung, AbschluBbericht, S. 2.

16) Schweizer Bericht, S. 13.

17) Ebenda, S.12; ferner Napp:=Zinn, A.F., Kanalgutachten..., a.a.0., S.132; Hartwig, K., Zur Frage der
zweckmiBigen Schleusenabmessungen ..., a.a.O., S. 343.

18) Schneider, G., Die Schiffbarmachung des Hochrheins, a.a.O., S. 81.

19) Dies gilt auch fiir den Schweizer Bericht.

20y Schneider, G., Die Schiffbarmachung des Hochrheins, a.a.O., S5.80. Es ist uns nicht bekannt, ob sich
spaterhin Uber- oder Unterschreitungen ergeben haben.

) Schweizer Bericht, S. 13.

22) Untersuchung zur Hochrheinfrage von Heinz Kreeb, S. 144, unter Berufung auf das Regierungsprasidium
Siidbaden.
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steigerungen zu niedrig liegen. Von 1951 bis 1956 sind im Wohnungsbau, dessen
Preisentwicklung nach Ansicht des Statistischen Bundesamtes auch fiir die Beurteilung
der Baupreisentwicklung auf anderen Gebieten herangezogen werden kann, Verteuerungen
der Rohbauarbeiten um 20,1 %0 eingetreten. Nach anderer Quelle??) ist der Tiefbauindex
in Deutschland (1936 = 100) von 189 in 1950 auf 258 in 1957 gesprungen, d. h. um
36,5%0; eine kompetente Stelle in der Schweiz?4) berichtet uns fiir die Zeit von 1950
bis 1956 eine dortige Preissteigerung fiir Baustoffe von 49,1 %o, fiir Metalle von 33,9 %0
und fiir die Zeit von 1950 bis 1955 eine generelle Lohnsteigerung von 12,990, wobei
die Lohnbewegung im Baugewerbe ziemlich genau der allgemeinen Entwicklung der
Léhne entsprach; von anderer schweizerischer Seite25) wird uns mitgeteilt, dafl die auf
Preisbasis 1950 errechneten Investitionsausgaben fiir die Hochrheinkanalisierung fiir den
Preisstand 1957 um ungefihr 20%0 zu erhdhen seien.

Bei dieser Sachlage, ferner bei Beriicksichtigung der bereits erfolgten Teilinvestitionen
— unter AusschluB der Wehranlagen, die mit Ausnahme von Hemishofen und Rheinfall
von den Kraftwerken zu erstellen sind — und bei der unter volkswirtschaftlichem Aspekt
notwendigen Einbeziehung der noch zu erwartenden einmaligen Leistungen der Kraft-
werke fiir Schiffahrtsanlagen, die mit etwa 4 Mill. sfrs beziffert werden?®), wird sich
u. E. die Totalinvestition fiir den einschleusigen ,Groflen Ausbau” z.Z. (Herbst 1957)
auf einen Betrag von schitzungsweise 270 Mill. sfrs bzw. DM belaufen (ohne Hafen=
investitionen). Diese Zahl ist zweifellos mit vielerlei Unsicherheitsfaktoren belastet.
Nicht bekannt sind bislang die endgiiltigen Schleusenabmessungen, unklar ist weiterhin
die Frage der Umgehung des Rheinfalls, vdllig ungewi3 insbesondere die zukiinftige
Konjunktur= und Preisentwicklung?’), die darum auller Betracht bleiben muften. Es
besteht aber Veranlassung zu der Auffassung, dafl Abweichungen von dem unterstellten
Investitionsaufwand von 270 Mill. sfrs/DM, die {brigens bei der herrschenden Preis=
tendenz eher nach oben als nach unten zu erwarten sein diirften, kaum geeignet sind,
das Urteil iiber den Verkehrswert der Hochrhein=Grof3schiffahrtsstrale entscheidend zu
beeinflussen.

2. Laufende Kosten

Die jdhrlichen Kosten fiir Betrieb, Unterhaltung und Erneuerung der Schiffahrtsstrafle
werden bei einschleusiger Anlage mit 3'/4 Mill. sfrs, bei zweischleusiger Anlage mit
4 Mill. sfrs veranschlagt.?®) Diese Angaben werden, wie auch die fiir den einmaligen
Investitionsaufwand, auf Preisbasis 1950 zu verstehen sein, so daf3 sich die Notwendigkeit

23) Auskunft erteilt durch Prof. Dr.=Ing. C. Th. Kromer, Vorstandsvorsitzender der Badenwerk AG, vom
20. 5. 1957

) Auskunft des Delegierten fiir Wirtschaftsfragen des eidg. Post= und Eisenbahndepartementes, Prof. Dr.
H. R. Meyer, vom 15. 6. 1957.

2%) Auskunft des Elektrizititswerkes Rheinau AG an Herrn Prof. Dr.=Ing. Kromer vom 11. 5. 1957.

%) Schneider, G., Die Schiffbarmachung des Hochrheins, a.a.O., S. 81.

27) Es erscheint uns aus einer Reihe von Griinden bedenklich, den Ausbau des Hochrheins als Arbeits-
beschaffungsmaBinahme wihrend einer kiinftigen Depressionszeit anzusehen und den vorzunehmenden
Investitionsaufwand nicht dem Schiffahrtsweg und damit der Schiffahrt zuzulasten, sondern als Kosten
der Arbeitsbeschaffung zu werten, (Vgl. hierzu Keller, Theo, Die volkswirtschaftliche Bedeutung der
Hochrheinschiffahrt, Nordostschweizerischer Verband fiir Schiffahrt Rhein—Bodensee, Verbandsschrift Nr. 52
[Sonderdruck aus ,Strom und See”], Basel, Nov./Dez. 1954, S. 14.)

%) Schweizer Bericht, S. 13.
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einer Hochrechnung auf den heutigen Preisstand ergibt. Nach unseren Berechnungen
diirfrte nunmehr bei einschleusigem Ausbau des Hochrheins mit laufenden Kosten von
mindestens 3!/2 Mill. sfrs/DM pro Jahr (chne Zinsen) zu rechnen sein, zumal die volks-
wirtschaftliche Betrachtung auch einen Zuschlag fiir die Belastung der Energieproduktion
in den Konzessionen und die Mindererzeugung an elektrischer Energie infolge der Abgabe
von Schleusenwasser verlangt. In diese Betrige hitten sich die Uferstaaten Deutschland,
die Schweiz und Osterreich nach einem zu vereinbarenden Schliissel zu teilen.

In den genannten Jahreskosten sollen nach dem Schweizer Bericht (S. 42) Abschreibungen
als Ausgleich der Wertminderung der Wasserstralle in hinreichender Héhe einkalkuliert
sein. Zinsen auf das investierte Anlagekapital sind jedoch — wie schon vermerkt —
nicht enthalten. Eine vom betriebswirtschaftlichen wie volkswirtschaftlichen Standpunkt
zutreffende Kostenrechnung erfordert aber die Beriicksichtigung kalkulatorischer Zinsen
selbst dann, wenn von dem Investor keine Zinszahlungen zu leisten sind, etwa deshalb,
weil eine Investition selbstfinanziert wurde. Die Zinszulastung ist auflerdem unerldfSliche
Voraussetzung einer rationellen Verkehrsteilung mit marktwirtschaftlichen Methoden.29)

Seit dem ersten Weltkrieg ist der echte Zins am Kapitalmarkt, der sog. landesiibliche
Zins, in Deutschland nicht unter 6129 gesunken. Die derzeitige Situation unseres
Kapitalmarktes ist durch eine prekdre Kapitalknappheit gekennzeichnet. Es werden
augenblicklich Anleihen mit 7/2%siger Verzinsung zu einem Emissionskurs von 96!/2 %
aufgelegt (Bundespostanleihe, 2. Tranche), was ohne Beriicksichtigung der Nebenkosten
einer Realverzinsung von etwa 8Y/2%, entspricht. Eine solche Zinsbelastung wire fiir
den zu kanalisierenden Hochrhein untragbar, wie schon an dieser Stelle gesagt werden
darf. Es wire deshalb ein dringliches Erfordernis, die fur die Schiffbarmachung des
Hochrheins bendtigten Kapitalien auf auslindischen Kapitalmirkten, insbesondere auf
dem Kapitalmarkt der gleichfalls am Hochrheinprojekt interessierten Schweiz, zu einem
bedeutend niedrigeren Zinssatz zu beschaffen. Die Deutsch=Franzésische Kommission zum
Studium der Moselkanalisierung?®) erwartete bei der Inanspruchnahme privater ausldn=
discher — vornehmlich holldndischer und schweizerischer — Kapitalmérkte einen Zinssatz
von durchschnittlich 50 einschliefSlich der iiblichen Kosten und Kommissionen. Inzwischen
sind die Zinssitze eher gestiegen. Im Oktober 1957 verlangte die Weltbank fiir bewilligte
Anleihen in der Regel einen Zins von 5%/4%. Doch soll die Mdoglichkeit nicht von der
Hand gewiesen werden, daf3 es einer Deutsch-Schweizerischen Finanzierungsgesellschaft
gelingen konnte, sofern die Uferstaaten den Kapitaldienst garantieren, am Schweizer
Kapitalmarkt zu einem Zinssatz von ca. 31/2%/0 — die derzeitige Rendite betrdgt ca. 41/2 %o
— eine zweckgebundene Anleihe aufzunehmen.

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung fiir das Hochrheinprojekt ist somit alternativ aufzumachen,
je nachdem, welcher Kapitalmarkt fiir die Finanzierung in Frage kommt. Mit der Unter=
stellung, daf sich fiir das gesamte Investitionsvorhaben der Zugang zum zinsgiinstigen
schweizerischen Kapitalmarkt offnet, soll einmal mit 3!/2%0 gerechnet werden, sodann
im Hinblick auf mdgliche positive Verdnderungen auf dem deutschen Kapitalmarkt mit
61/2%. Dabei ist jedoch nicht das totale Investitionskapital, sondern nur die deutsche
Finanzierungsquote zu erfassen.

) Ausfiithrlicheres hierzu bei Schmitt, Alfons, Strafenkosten und Verkehrsordnung. Schriftenreihe des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Heft 7, Bielefeld 1955, insbesondere S. 12 ff,

20) Bericht der Deutsch=Franzosischen Kommission zum Studium der Moselkanalisierung, Unterausschu II,
S. 16.
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Uber die Anteile der beteiligten Staaten an den Investitionsausgaben werden internatio=
nale Verhandlungen die Entscheidung zu bringen haben. Wir legen unseren Berechnungen
alternative deutsche Quoten von 10 %0, 20%0, 30°%0, 40%0 und 50%0 der Gesamtsumme
von 270 Mill. sfrs/DM zugrunde, so daB wegen der Zinsalternativen insgesamt zehn
Rechenoperationen notig werden. Diese Zahl der Rechenoperationen wiirde sich ver=
doppeln bzw. vervierfachen, wenn sowohl Grofausbau wie Kleinausbau, einschleusiger
wie doppelschleusiger Ausbau beriicksichtigt wiirden. Wir glauben aber, unsere Berech-
nungen auf den Fall des einschleusigen ,GroBen Ausbaus” beschrinken zu diirfen. Die
ermittelten Zinskosten sind sodann dem deutschen Anteil an den iibrigen Jahreskosten
von 32 Mill. sfrs/DM zuzuschlagen.

Bei verschiedenen Finanzierungsanteilen und Zinshéhen beliuft sich die deutsche Kosten=
quote pro Jahr auf folgende Betrige in sfrs bzw. DM (Tabelle 1):

Tabelle x:
Ermittlung der jahrlichen deutschen Kostenguote
bei unterschiedlichen Zinssitzen und Finanzierungsanteilen
Quote Zinssatz 31/2%/0 61/2%0
Investitionsaufwand Laufende Kosten in Mill. DM/sfrs
10% Zinsen 0,945 1,755
Sonstige Kosten
= 27 Mill. DM/sfrs & 0350 0350
Gesamtkosten 1,295 2,105
o/ Zinsen 1,890 3,510
20°7/0 -
Sonstige Kosten , ,
= 54 Mill. DM/sfrs & 0700 o700
Gesamtkosten 2,590 4,210
Zinsen 2,835 5,265
30 %0 Sonstige Koste
— 81 Mill. DM/sfrs B¢ " 059 090
Gesamtkosten 3,885 6,315
o Zinsen 3,780 7,020
40 70 Sonstige Kosten 1,
= 108 Mill. DM/sfrs & 400 1400
Gesamtkosten 5,180 8,420
500/ Zinsen 4,725 8,775
o :
Sonstige Kosten 1,750 1,
= 135 Mill. DM/sfrs & 72 750
Gesamtkosten 6,475 10,525

IV. Das Verkehrsaufkommen

1. Vorbemerkungen
Um das mutmafliche Verkehrsaufkommen festzustellen, das im Falle der Kanalisierung

auf Hochrhein und Bodensee zu erwarten wire, mufl zunichst durch Frachtvergleiche
das Gebiet umrissen werden, innerhalb dessen der direkte oder gebrochene Transport
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iiber den Hochrhein billiger ist als der auf konkurrierenden anderen Wegen oder mit
anderen Verkehrsmitteln. Sodann ist zu ermitteln, welche Verkehrsmengen innerhalb
dieses ,Vorsprunggebietes” bei den erfahrungsgemif fiir den Wassertransport in Betracht
kommenden Giitern vorliegen.

Bei den gegebenen geographischen Verhiltnissen kénnte der Hochrhein grundsatzlich
einerseits mit dem direkten Bahnweg im Wettbewerb stehen, andererseits mit dem
gebrochenen Verkehr iiber die Oberrhein= und Nedkarhifen.

Welche Giiter vorzugsweise fir die Beférderung auf dem Hochrhein in Frage kommen,
l1aBt sich mit hinreichender Genauigkeit aus der wirtschaftlichen Struktur des Einzugs=
gebietes und der Struktur des Wasserverkehrs in vergleichbaren Fillen ableiten. Als
vergleichbar wird in diesem Sinn der Verkehr auf Main und Neckar und — mit gewissen
Modifikationen — der Giiterumschlag in den Basler Hifen angesehen werden konnen.
Uberall steht Ruhrkohle als wichtigstes Gut im Bergverkehr an erster Stelle. Dem
Getreide, das in Basel an zweiter Stelle rangiert3!), wird angesichts der Wirtschafts=
struktur des deutschen Einzugsgebietes keine grofere Bedeutung zukommen, dagegen
aber Walzwerkserzeugnissen und fliissigen Brennstoffen.

Mit groBer Wahrscheinlichkeit werden neben den ,Hauptgiitern”, fiir die wir ins einzelne
gehende, exakte Berechnungen nachfolgend bringen, auch allerlei sonstige ,Nebengiiter”
in kleineren Mengen anfallen. In Zusammenarbeit mit der Deutschen Bundesbahn wurde
auch ihr vermutliches Aufkommen auf der Grundlage der Statistik der Verkehrsleistungen
nach Bahnhofen (Bahnhofsstatistik) ermittelt.

Als Talgut wire wohl in erster Linie mit Holz zu rechnen; fiir andere Giiter des Tal=
verkehrs verzichten wir der geringen Bedeutung wegen auf besondere Frachtvergleiche.
Daf8 von einem stark unpaarigen Verkehr mit vorherrschendem Bergverkehr auszugehen
ist, diirfte auBer Zweifel stehen.

Sehr schwer zu beantworten ist die Frage, in welchem Umfang die Schiffbarmachung des
Hochrheins durch eine Verbesserung der Standortvoraussetzungen zu einer speziellen
Wirtschaftsbelebung im Einzugsgebiet und damit zu einer iiber das allgemeine Wachstum
hinausgehenden Verkehrszunahme fithren diirfte. Die nicht seltene, oft mehr unbewuflte
Vorstellung, dal durch eine Kanalisierung im Einzugsgebiet die wirtschaftlichen Ver=
hiltnisse einfach ganz allgemein viel giinstiger wiirden, ist nicht begriindet. Zunéchst
ist zu beachten, daf3 die Schaffung einer neuen Wasserstralle nur dann eine echte Auf=
besserung des volkswirtschaftlichen Standortklimas bedeutet, wenn sie unter Beriick=
sichtigung aller volkswirtschaftlichen Kosten, einschlieBlich der des Weges, billigeren
Transport ermdglicht. Aber auch in diesem Fall bleibt offen, ob und inwieweit diese
Standortaufbesserung sich auswirkt. Erfahrungsgemafl sind nennenswerte Wirkungen
nur zu erwarten, wenn eine leistungsfihige, billigen Transport ermdglichende Wasser=
strale zu einer bereits vorhandenen Kumulation von Standortvorteilen verschiedener
Art hinzutritt.

Will man nicht den Boden unter den Fiilen verlieren, wird man daher Zukunftschancen
nur mit Vorsicht diskontieren diirfen. Da es stets auf die besonderen Verhaltnisse des
einzelnen Falles ankommt, ist es auch nicht ohne weiteres moglich, die Entwicklung in
anderen Fillen als Beweis heranzuziehen.

31y Vgl Schweizer Bericht, S. 32, Diagramm 4.
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Mancherlei Unsicherheitsfaktoren folgen auch daraus, daf sich die weitere Entwicklung
der Verkehrspolitik und damit insbesondere die der Tarifstruktur der Deutschen Bundes-
bahn schwer iibersehen 148t und daB in absehbarer Zeit eine Erh6hung der Eisenbahn-
tarife sicher sein diirfte. Die Grenzen der verkehrswissenschaftlichen Untersuchung des
Hochrheinprojektes liegen in der weitgehenden Unméglichkeit der Voraussage der koms=
menden Entwicklung. Die Wettbewerbslage kénnte durch eine Erhéhung der Eisenbahn-
tarife fiir den Wassertransport giinstiger werden, sofern die nach wie vor wohl noch
nicht vollkostendeckenden Binnenschiffahrtsfrachten #2), die Riicksicht auf die MaBwirkung
des DEGT nehmen miissen, nicht auch noch weiter erhdht werden und sofern die
allgemeine Anhebung der Eisenbahnfrachten in ihrer Wettbewerbswirkung nicht durch
Verdnderungen der Tarifstruktur kompensiert oder tiberkompensiert wird. Manches
spricht dafiir, daR die Deutsche Bundesbahn auf lingere Sicht gezwungen sein wird,
sich in ihrer Tarifpolitik stirker auf individuelle Kostenverhiltnisse der einzelnen Teil-
gruppen des Verkehrs (etwa nach Versandmengen, Transportweiten und Intensitit der
Relationen) auszurichten. Daraus kénnten sich erhebliche Wettbewerbsverschiebungen
zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt ergeben, etwa durch Verteuerung der kurzen
Anstoftransporte und Verbilligung des groBstromigen Massengutverkehrs auf der Schiene,

durch die das von uns errechnete Verkehrsaufkommen des Hochrheins wahrscheinlich
gemindert wiirde.

Sehr fithlbar konnte sich in einer weiteren Entwicklung auch die Konkurrenz von
pipe=lines fiir die Hochrheinschiffahrt auswirken, etwa dann, wenn es zur Einrichtung
einer pipe-line von Marseille nach Rotterdam fiir Roh&] und im Zusammenhang damit
vielleicht zum Bau von Raffinerien an geeigneter Stelle des Oberrheins kime, von der
aus dann weite Teile des siiddeutschen Marktes (eventuell ebenfalls iiber eine pipe-line!)
versorgt wiirden. So gewichtig diese Entwicklungen auch werden kénnen, so lassen sie
sich doch noch nicht iiberblicken und miissen darum aufer Ansatz bleiben, um so mehr,
als sie auch wieder stark beeinfluSt werden kénnen durch die aus einem gemeinsamen
europaischen Markt erwachsenden Verdnderungen der gesamten Situation.

Das auf Hochrhein und Bodensee zu erwartende Verkehrsaufkommen hingt in erster
Linie von der Hohe der Frachten und sonstigen Transportkosten im weiteren Sinne
(insbesondere Lagerungs= und Umschlagskosten) ab, die bei Inanspruchnahme des Wasser-
transportes einerseits, des Transportes auf der Schiene andererseits entstehen. Die Wasser=
frachten nun werden verschieden hodh ausfallen, je nachdem, ob der Schiffahrt die
Kosten fiir die Kanalisierung des Hochrheins durch Schiffahrtsabgaben in adaquater
Hohe auferlegt werden oder ob diese Wegekosten aus allgemeinen Steuermitteln gedeckt
werden und man auf die Erhebung von kostendeckenden Schiffahrtsabgaben ganz oder
teilweise verzichtet. Im letzteren Fall liegen die Wasserfrachten selbstverstindlich erheb-
lich tiefer, sie spiegeln dann aber die volkswirtschaftlichen Kosten des Wassertransportes
nicht wider, da der Verzicht auf Schiffahrtsabgaben die volkswirtschaftlichen Kosten
des Weges ja nicht aus der Welt schafft. Ohne an dieser Stelle auf die verkehrspolitische
und volkswirtschaftliche Problematik dieser Frage weiter einzugehen, sollen die Fracht-
vergleiche zur Ermittlung des Verkehrsaufkommens zunichst mit der Unterstellung

%?) Direktor E. Schuth bezifferte auf dem Deutschen Binnenschiffahrtstag 1957 die Kostenunterdeckung im
innerdeutschen Verkehr per Juni 1957 mit 29 %, so daf die Erhéhung der Ruhrkohlenfracht fiir die
Standardstrecke Ruhrort—Mannheim von 7,55 DM/t auf 8,50 DM/t ab 1. 8. 1957 unzureichend sei.
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durchgefithrt werden, daf8 auf die Erhebung von Schiffahrtsabgaben verzichtet wird,
sodann unter Einrechnung von Schiffahrtsabgaben.

2. Frachtenvergleiche zur Ermittlung des Einzugsgebietes

Das Einzugsgebiet des Hochrheins ist fiir die einzelnen Giiter aus einer Reihe von
Griinden unterschiedlich grof3: insbesondere wegen der unterschiedlichen Hohe der
Frachten — vor allem im Schienentransport, im gewissen Umfang aber auch beim Wasser=
transport —, der unterschiedlichen Hohe der Nebenkosten und nicht zu-letzt wegen der
unterschiedlichen Eignung der einzelnen Giiter fiir den Wassertransport im Hinblick auf
Transport= und Umschlagsempfindlichkeit, Eilbediirftigkeit und anfallende Transport=
mengen. Demgemiafs muflte das Einzugsgebiet fiir jedes der genauer zu untersuchenden
Transportgliter getrennt ermittelt werden. Diese Ermittlungen und Berechnungen werden
im einzelnen fiir folgende ,Hauptgiiter” ausgewiesen: Im Bergverkghg fur. Kohle, Walz=
werkserzeugnisse, fliissige Brennstoffe (Benzin, Dieselkraftstoff, Heizol), im Talverkehr
fiir Holz.

Die Wasserfrachten im innerdeutschen Verkehr werden durch Frachtenausschiisse {illge=
meinverbindlich festgelegt. Da der Rheinverkehr derzeit in Rheinfelden sein Ende findet,
gibt es nur bis zu diesem Ort Schiffsfrachten. Zur Errechnung der Anstoffrachten nach
Orten am Hochrhein und Bodensee sind wir von den fiir Rheinfelden (bzw. .Kehl bei
fliissigen Brennstoffen) geltenden Wasserfrachten ausgegangen und h?bgn dlgse ent=
sprechend extrapoliert. Fiir die Berechnung standen versch1eden~e Mbglichkeiten zur
Wahl, die am Beispiel der Kohlentransporte von der Ruhr erldutert werden sollen.

Der Ermittlung der Kohlenfracht, etwa fiir die Anschlufistrecke Rheinfelden—Konstanz,
kénnte man zugrunde legen:

1. den durchschnittlichen tkm=Satz der Strecke Duisburg=Ruhrort—Rheinfelden,

2. den durchschnittlichen tkm=Satz der Teilstrecke Mannheim—Kehl,

3. den durchschnittlichen tkm=Satz der Teilstrecke Kehl—Rheinfelden.

Fiir den Fall 2 und 3 kdnnte sprechen, daf es sich hierbei um Gefél}strecken..handelt,
wie eine solche am Hochrhein ja auch vorliegt. Am Hochrhein wafen'Gefa'lle und
Stromung durch die Kanalisierung aber reduziert, die Sc‘hiffahrtsverhaltmsse insoweit
also giinstiger, insbesondere gegeniiber der Teilstrecke zw1sche.r1 Kehl~ und Rheinfelden.
Andererseits wiirde die Schiffahrt auf dem Hochrhein durch die relativ grofle Zahl “der
Schleusen bedeutende Verzdgerungen erleiden, was kostenverteuerr}d zu Buche schlag.t.
Angesichts dieser auch nicht vorhandenen Vergleichbarkeit der Teilstrecken haben wir
uns dafiir entschieden, gemifl der unter 1. genannte Methode den Anschlu@frgchten
jeweils die tkm=Sétze der fiir die einzelnen Giiter in Betracht kon.nm»end-en der'zel‘ugen
Gesamtstrecken zugrunde zu legen, also etwa fiir Ruhrkohle die durchschnittlichen
tkm=Werte der Fracht Duisburg=Ruhrort—Rheinfelden.

A. Frachtvergleich ohne Beriicksichtigung von Schiffahrtsabgaben

a) Ruhrkohle

Fiir Steinkohle von der Ruhr, das beherrschende Gut der Rheinschiffahrt, betrigt dgr
heutige Transportsatz Duisburg=Ruhrort—Rheinfelden gemal3 des Fr.acht,en= und Tarif=
anzeigers der Binnenschiffahrt (FTB) A 402/22 Nr. 30 vom 3o0.Juli 1957 17—~ DM/t
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Daraus ergibt sich bei 632 Strom=km ein tkm-Satz von 2,69 Dpf/tkm. Die Ubertragung
dieses Ruhrort=Rheinfelder tkm=Satzes auf die Hochrhein= und Bodenseehifen bzw.

=umschlagplatze Waldshut, Radolfzell, Konstanz, Friedrichshafen und Lindau=Reutin erfolgt
in Tabelle 2.

Tabelle 2:

Wasserfrachten fiir Kohle ab Duisburg=Ruhrort nach den Hochrhein= und Bodensechifen

5 " W fracht Wasserfracht
Bestimmungshafen btrom;l m as[s)er /rac DM/t

ab Ruhrort M/t (in runden Zahlen)
Waldshut 677 18,21 18,20
Radolfzell 774 20,84 20,85
Konstanz 781 21,03 21,—
Friedrichshafen 805 21,67 21,70
Lindau=Reutin 825 22,23 22,25

Zur Kontrolle haben wir Frachtkalkulationen auch von verschiedenen Rheinreedereien
eingeholt. Sie liegen teils etwas hoher, teils um ein weniges unter den von uns
errechneten Frachten und haben diese insofern bestitigt.

Den reinen Wasserfrachten sind noch Nebenkosten zuzuschlagen, die bei Kohle im
Rahmen des sog. ,Oberrheinzuschlages” pauschaliert und einheitlich festgelegt sind. Der
Ausdruck ,Oberrheinzuschlag” ist gebrauchlich, obwohl es sich dabei um keinen Zuschlag
im iiblichen Sinne mehr handelt. In fritherer Zeit unterschied man zwischen dem Kohlen-
preis ab Ruhr und dem Oberrheinpreis der Kohle, wobei dieser aus dem Preis ab Ruhr
plus simtlichen Transportkosten von der Ruhr bis zum oberrheinischen Hafen oder
Umschlagplatz bestand. Somit war die Bezeichnung ,Oberrheinzuschlag” durchaus
zutreffend. Sie hat sich bis heute erhalten, obwohl spiter die Bestandteile des Ober=
rheinkohlenpreises, der Kohlenpreis ab Ruhr und der Oberrheinzuschlag, voneinander
getrennt wurden.

Es sind zwei Arten des Oberrheinzuschlages zu unterscheiden: der Oberrheinzuschlag
Jfrei Schiff Loschhafen” sowie der Oberrheinzuschlag ,frei Waggon Léschhafen”. Der
erstere kommt in Frage fiir GroBverbraucher mit eigenen Umschlagseinrichtungen und
Ligern. Der letztere wird insbesondere im Falle der sog. ,Streckenkohle” in Ansatz
gebracht mit Bahnablauf von den Empfangshifen; bei Umschlag ex Schiff auf Lkw (auch
bei Locokohle, die mit Lkw abtransportiert wird) ist aullerdem ein Fuhrenzuschlag zu
zahlen, der in den Mainhifen z. Z. 1,50 DM/t, in Mannheim 0,60 DM/t betragt.

Der Oberrheinzuschlag frei Schiff Loschhafen setzt sich zusammen aus:

1. Vorkosten bis fob Ruhrort (gewogener Durchschnitt aller Vorkostenbetrige einschl.
Umschlag in Ruhrort; heute 4,— DM/t),

2. Schiffsfracht pro t Ruhrkohle 1t. FTB,

3. Regiezuschlag (miflverstindlich als sog. ,Handlernutzen” bezeichnet).
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Der Oberrheinzuschlag frei Waggon Loschhafen enthalt als weiteren Kostenbestandteil:
4. Umschlags= und Lagerkosten im Léschhafen.

Die Differenz zwischen den beiden Varianten des Oberrheinzuschlages (also Position 4)
betrdgt fiir Mannheim und Kehl derzeit 2,85 DM/t und soll von uns in dieser Hohe
auch fiir die Hochrhein= und Bodenseeplitze angenommen werden. Desgleichen iiber=
nehmen wir den Betrag der sonstigen Nebenkosten (Positionen 1, 3), der fiir Mannheim
und Kehl derzeit 5,11 DM/t ausmacht, fiir die Hochrhein= und Bodenseehifen. Abgerundet
belaufen sich demnach die Nebenkosten innerhalb des Oberrheinzuschlags

frei Schiff Loschhafen auf 5,10 DM/t,
frei Waggon Loschhafen auf 8,— DM/t.

Bei Umschlag der Kohle aus dem Schiff auf den Lkw wiirde sich der Betrag von 8,— DM/t
um einen Fuhrenzuschlag erhthen, den wir mit 1,— DM/t ansetzen als dem ungefihren
Mittel zwischen dem oben genannten Satz in den Mainhdfen (1,50 DM/t) und in Mann=
heim (0,60 DM/t), wiewohl er fiir die Hochrhein= und Bodenseehifen wahrscheinlich
hoher liegen wiirde.

In den Vorkosten bis fob Ruhrort (Position 1 des Oberrheinzuschlages) ist u.a. auch
ein Betrag fiir Vorlauffracht bis Ruhrort enthalten. Dagegen konnte eingewandt werden,
dafy zumindest die groflen Kohlenbezieher des Einzugsgebietes diesen Posten durch Bezug
ab ,nassen” Zechen vermeiden konnten, notfalls, indem sie einzeln oder zu mehreren
eine solche Zeche kauften. Diese Vorstellung ist indes aus einer Reihe von Griinden
irrig. Abgesehen davon, dal3 die guten Zechen als ,europdische Mangelware” durchaus
in festen, kapitalstarken Hinden sind, miifite beim Kauf einer solchen besonders trans=
portglinstig gelegenen Zeche die Gunst des Standorts selbstverstindlich im Kaufpreis
abgegolten werden, die Erwerber miifiten also eventuelle Transportkostenvorteile vorweg
und ein fiir allemal kapitalisiert bezahlen.

In Ergdnzung der Tabelle 2 ergeben sich fiir den Wasserstraentransport der Kohle ab
den verschiedenen Zechen des Ruhrgebietes zum Hochrhein und Bodensee die in den
Tabellen 3 und 4 festgestellten Transportkosten einerseits frei Schiff (Tabelle 3), anderer=
seits frei Waggon Ldschhafen (Tabelle g4).

Tabelle 3:
Oberrheinzuschlige fiir Kohle ab Duisburg=Ruhrort
frei Schiff Hochrhein= und Bodenseehiifen
Oberrhein=
Besti shafen Strom=km Wasserfracht Nebenkosten zuschlag
estimmungsna ab Ruhrort DM/t DM/t frei Schiff
DM/t
Waldshut 677 18,20 5,10 23,30
Radolfzell 774 20,85 5,10 25,05
Konstanz 781 21,— 5,10 26,10
Friedrichshafen 805 21,70 5,10 26,80
Lindau=Reutin 825 22,25 5,10 27,35
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Tabelle 4:
Oberrheinzuschlige fiir Kohle ab Duisburg=Ruhrort
frei Waggon Hochrhein= und Bodenseehiifen
Oberrhein=
. haf Strom=km Wasserfracht Nebenkosten zuschlag
Bestimmungshafen ab Ruhrort DM/t DM/t frei Waggon
DM/t
Waldshut 677 18,20 8,— 26,20
Radolfzell 774 20,85 8,— 28,85
Konstanz 781 21, — 8,— 29, —
Friedrichshafen 803 21,70 8,— 29,70
Lindau=Reutin 825 22,25 8,— 30,25

Mit den solcherart ermittelten betriebswirtschaftlich relevanten Transportkosten bei
Benutzung der Hochrheinwasserstrale ist jeweils die entsprechende Bahnfracht zufolge
AT 6 B 1 zu konfrontieren. Dabei wird regelmifig die Standardfracht ab Bochum-Riemke
herangezogen. In den Tabellen s und 6 wird bei Anwendung der beiden Varjanten des
Oberrheinzuschlages aufgezeigt, welche Vorteile bzw. Nachteile die Benutzung der Wasser=
strafBe gegeniiber der Schiene bietet.

Tabelle 5:
Vergleich der Transportkosten von Kohle

auf dem Wasser= und Schienenweg fiir Grofibezieher (ohne Privatgleisanschlufl)

. Oberrhein=
Strom=km Schienen=km zuschlag Bahnfracht ‘ W;l.ss?rweg
nach ab Ruhrort ab E}ochum= frei Schiff DM/t liger
Riemke DM/t DM/t
Waldshut 677 629 23,30 28,10 4,80
Radolfzell 774 603 25,95 27,80 1,85
Konstanz 781 624 26,10 28,10 2,—
Friedrichshafen 803 647 26,80 28,40 1,60
Lindau=Reutin 825 671 27,35 28,70 1,35

Der Oberrheinzuschlag frei Schiff Loschhafen und die Bahnfracht sind dann ohne Ein=
schrankung vergleichbar, wenn kein Privatgleisanschluf der Abnehmer vorhanden ist,
da so in beiden Fillen die vollen Umschlagskosten vom Schiff bzw. von der Bahnstation
zum Empfinger hinzutreten. Bei GroBbeziehern ist aber wohl davon auszugehen, daf
sie GleisanschluB haben; in diesem Fall verbilligt sich der Bezug per Bahn nach unseren
Feststellungen um etwa 3,50 DM/t bzw. bei Berticksichtigung der Gleisanschlufkosten
von 1,35 DM/Waggon um etwa 3,43 DM/t. Demnach stellt sich fiir Grofibezieher mit
Gleisanschluff der Wasserweg

in Waldshut um 1,37 DM/t billiger,

in Radolfzell um 1,58 DM/t teurer,

in Konstanz um 1,43 DM/t teurer,
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um 1,83 DM/t teurer,
um 2,08 DM/t teurer

in Friedrichshafen
in Lindau=Reutin
als Bahnbezug.

Tabelle 6:

Vergleich der Transportkosten von Ruhrkohle
auf dem Wasser= und Schienenweg fiir Klein= und Mittelbezieher

Oberrhein=
. zuschlag Bahnfracht Vorteil
Schienen= .
frei 4+ Um= (+) bzw.
Strom=km km .
b b Waggon schlagkosten Nachteil
a 2 DM/t + auf Lkw (—) des
Ruhrort Bochums= h
Riemke Fuhren= 0,80 Wasser=
zuschlag DM/t weges
1~ DM/t
Waldshut 677 629 27,20 28,90 + 1,70
Radolfzell 774 603 29,85 28,60 — 1,25
Konstanz ., 781 624 30, — 28,90 — 1,10
Friedrichshafen 805 647 30,70 29,20 — 1,50
Lindau=Reutin 825 671 31,25 29,50 — 1,75

Um die Transportkosten auf dem Wasser= und Schienenweg im Falle des Bezuges kleiner
und mittlerer Mengen vergleichbar zu machen, muiten die Umschlagskosten ex Schiff
bzw. Waggon auf Lkw dem Oberrheinzuschlag frei Waggon bzw. der Bahnfracht
zugeschlagen werden. Uber den Fuhrenzuschlag im Falle der Anlieferung per Schiff
ist auf die fritheren Ausfilhrungen zu verweisen. Die Angabe von 0,80 DM/t fiir die
Umschlagskosten ex Waggon auf Lkw verdanken wir den Auskiinften verschiedener
Freiburger Kohlenhandlungen; dieser Betrag muf in Ansatz gebracht werden, da bei
kleinen und mittleren Abnehmern keine Privatgleisanschliisse erwartet werden kdnnen.

Es ist ersichtlich, da der unterschiedliche geographische Verlauf und die sich daraus
ergebenden Unterschiede hinsichtlich der Langen der beiden Verkehrswege die Wett-
bewerbssituation der Eisenbahn um so stirker verbessern, je weiter dstlich die Empfangs-
hidfen liegen. Wihrend die Schiffsfrachten zufolge der ost-westlichen Richtung des
Hochrheins vom Basler Stromknie bis zum Bodensee zunchmend steigen, weichen die
Eisenbahnfrachten fiir die im grofen und ganzen auf gleicher Breite liegenden Hoch=
rhein= und Bodenseepldtze nur unwesentlich voneinander ab.

Die Benutzung des Wasserweges fiir die Anfuhr von Ruhrkohle wird demnach nur im
Falle Waldshut fur alle Kategorien von Beziehern von Vorteil sein, in den Bodensee=
hifen kann sie nur fiir Grofabnehmer ohne Gleisanschluf lukrativ werden, fiir Klein=
und Mittelbezieher sowie fiir GroRbezieher mit Gleisanschluf8 bleibt dagegen der Bahn=
weg glinstiger.

Es ist weiter zu beachten, daf im Falle des Bezuges von Hausbrand wegen der mit dem
doppelten Umschlag verbundenen Verschlechterung der Qualitiat (insbesondere durch
Vergrielen) eine sachliche Priferenz fiir den Bahntransport vorhanden ist, so daB hier
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ein besonderer frachtlicher Anreiz vorliegen mufl, bevor der Wasserweg an die Stelle
der Schiene tritt.

Fiir Transporte zu trockenen Empfangspldtzen im Hinterland der Hochrhein= und Boden-
seehifen zeigt sich wegen der hinzutretenden Ablauffrachten, die bei den kurzen Ent=
fernungen keine Degressionsvorteile bieten, eine rasche Absorption der durch die Schiff-
fahrt gegebenen Vorteile bzw. eine Vergréferung ihrer Nachteile. Zu anstofenden
Eisenbahntransporten kdnnte es nicht einmal im Falle von Waldshut kommen, weil dort
der Frachtvorsprung des Wasserweges gegeniiber der Schiene von 1,90 DM/t (Bahnfracht
DM 28,10, Oberrheinzuschlag frei Waggon DM 26,20) geringer ist als die Ablauffracht
fiir die Mindestentfernung von 5 km auf der einzigen nordwirts fithrenden Strecke
nach Stithlingen (2,80 DM/t Fk-Tarif Hauptklasse). Somit erwachsen im Ablauf von
Waldshut gewisse Chancen fiir den Lkw, doch dndert sich dadurch an der Enge des
Einzugsgebietes nur wenig. Fiir alle iibrigen Umschlagpldtze aber kann der Wasser=
transport von Ruhrkohle lediglich lokale Bedeutung erlangen und dies auch nur fir
GroBbezieher ohne Gleisanschluf3, selbst wenn der Ablauf nach den giinstigsten Sitzen
der NVP mit entsprechender Kiirzung — 0,20 DM/t fiir mechanische Beladung und dann
um weitere 30% ermiBigt — berechnet wiirde, da der Oberrheinzuschlag frei Waggon
Loschhafen bereits iiber den Betrag der direkten Schienenfracht hinausgeht (vgl.
Tabellen 4, 5 und 6).

Eine Konkurrenz zwischen Hochrhein=Grofschiffahrtsstrafe und Neckarhifen ist, wie
Probeberechnungen ergeben haben, nicht vorhanden beim Antransport der Ruhrkohle;
anders ist die Situation fiir Weil und Rheinfelden, die einen Teil ihres Umschlages an
ostliche Pldtze, insbesondere an Waldshut und das in unseren obigen Frachtvergleichen
nicht berithrte Sickingen, verlieren diirften. Diese Annahme findet ihre Bestdtigung
durch den Vergleich der Differenz der vermuteten Wasserfracht fiir Waldshut und der
offiziellen Wasserfracht fiir Weil bzw. Rheinfelden mit der entsprechenden Bahnablauf=
fracht bei Annahme einer mittleren Ablaufstrecke von 50 km von Weil bzw. Rheinfelden
nach Waldshut (Tabelle 7).

Tabelle 7:
Frachtvorteile im Ruhrkohlentransport fiir Waldshut nach einer Hochrheinkanalisierung
| Zusitzliche W
Eisenbahn= Reine Wasserfrachten DM/t Wasserfracht gislsliegr:ieg
fracht von Ruhrort nach (%A/ltd) }?ach DM/t
DM/t 50 km aldshut
Fk=Tarif b b
Hauptklasse ) Rhein= | Walds= ab av ) ab ab
F Weil | elden | hut | Weil | Rhein= | yyey | Rhein-
felden felden
6,30 15,70 17,— 18,20 2,50 1,20 3,80 5,10

b) Walzwerkserzeugnisse

Gemifl FTB A 612/1 Nr. 49 vom 4.Dezember 1954 betrigt der heutige Transportsatz
fiir Erzeugnisse der eisenschaffenden Industrie (Walzwerkserzeugnisse) ab Ruhr nach
Rheinfelden fiir Partien unter 50 t 18,10 DM/t, fiir Partien ab 50 t 17,10 DM/t. Trotz
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der uns bekannten Tatsache, dal auf Grund der Wirtschaftsstruktur des Hochrhein= und
Bodenseegebietes in der iiberwiegenden Zahl der Fille Empfangsmengen unter 50 t je
Einzelfall in Frage kommen, gehen wir vom Mittel 17,60 DM/t aus und errechnen daraus
die AnschluBfrachten entsprechend dem bei Kohle benutzten Modus.??) Als tkm=Satz
ergibt sich dabei ein Betrag von 2,78 Dpf/tkm. Fiir die Hochrhein= und Bodenseepldtze
folgen dann die in Tabelle 8 zusammengestellten Wasserfrachten.

Tabelle 8: Wasserfrachten fiir Walzwerkserzeugnisse
ab Duisburg-Ruhrort nach den Hochrhein= und Bodenseehiifen

Besti haf Strom=km Wasserfracht Wasserfracht DM/t
estimmungshaten ab Ruhrort DM/t (in runden Zahlen)
Waldshut 677 18,82 18,80
Radolfzell 774 21,52 21,50
Konstanz 781 21,71 21,70
Friedrichshafen 805 22,43 22,40
Lindau=Reutin 825 22,04 22,95

Von seiten der Rheinschiffahrt erbaten wir auch fiir Walzwerkserzeugnisse Angaben
iiber die mutmaRlichen Wasserfrachten nach den Hochrhein= und Bodenseehdfen. Ver=
glichen mit diesen, sind unsere Ergebnisse fiir den Wassertransport zu giinstig ausge=
fallen, da sie jeweils um ca. 3,— bis 4~ DM/t niedriger liegen. Die zu erwartende
Erhdhung der Bahnfrachten wird durch die in unseren Berechnungen zu niedrigen
Wasserfrachten in etwa kompensiert.

Zu der reinen Wasserfracht treten wiederum Nebenkosten, insbesondere Bahnvorlauf=
kosten und Umschlagskosten in Ruhrort. Nach uns von der Ruhr zugegangenen Mit=
teilungen rechnen wir fiir die Verbringung ab Werk bis fob Ruhrort mit 4,— DM/,
die der in Tabelle 8 angegebenen Wasserfracht zuzuschlagen sind.

Mit den Gesamtkosten des Wassertransportes (ohne Ldschen) sind die direkten Eisen=
bahnfrachten gemifl Regelklasse D zu konfrontieren, wobei als Frachtbasis Oberhausen
Hiitte heranzuziehen ist (Tabelle g).

Tabelle g:

Vergleich der Transportkosten fiir Walzwerkserzeugnisse auf dem Wasser= und
Schienenweg nach den Hochrhein= und Bodenseehifen (ohne Losch= bzw. Entladekosten)

Strom=km Schienens Gesamt- Wasserwe
Bestimmungs= b km ab kosten Bahnfracht billi &
hafen Rulirort Oberhausen | Wasserweg DM/t E)l\l/Ig/ir
Hiitte DM/t

Waldshut 677 616 22,80 51,10 28,30
Radolfzell 774 590 25,50 50,— 24,50
Konstanz 781 611 25,70 51,10 25,40
Friedrichshafen 805 637 26,40 51,80 25,40
Lindau=Reutin 825 661 26,95 53,10 26,15

3) Die von uns errechneten Wasserfrachten liegen also aus diesem Grund in der Regel um —,50 DM/t zu
niedrig.
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Die Gesamtkosten des Wassertransportes (ohne Loschen) und die Bahnfracht sind
jeweils vergleichbare Grofen. Fiir die Empfinger entstehen in beiden Fillen zusitzliche
Kosten fiir das Ausladen aus dem Schiff bzw. Waggon und die Verbringung des
Transportgutes zum Empfinger, deren Hohe in diesem Zusammenhang von keiner
Bedeutung ist und daher unberiicksichtigt bleiben kann. Aus der Tabelle 9 ist der grofle
Vorsprung des Wassertransportes gegeniiber der Benutzung des Schienenweges deutlich
ersichtlich. Daraus erhellt, daf3 der Wassertransport nach den Hochrhein= und Bodensee=
platzen fiir Walzwerkserzeugnisse im Gegensatz zur Situation bei Kohle nicht nr- lokale
Bedeutung hatte, sondern daf er auch im gebrochenen Verkehr mit anstoflenden Bahn-=
oder Lkw=Transporten in das Hinterland wettbewerbsfihig wire. Hierbei ist aber auch
die Konkurrenz des gebrochenen Verkehrs via Oberrhein= und Neckarhifen einschliefSlich
des Hochrheinumschlagplatzes Rheinfelden zu beriicksichtigen.

Zur Abgrenzung des Einzugsgebietes der Hochrhein= und Bodenseehifen sind Fracht-
vergleiche fiir die wassernahen Stationen derart durchzufiihren, daf3 jeweils die Gesamt=
transportkosten auf dem Wasserwege einschliefllich der in den Empfangshifen entste-
henden Nebenkosten zuziiglich der Bahnablauffrachten ab den Empfangshifen mit der
direkten Bahnfracht ab Oberhausen Hiitte einerseits sowie den Transportkosten im
gebrochenen Verkehr via Oberrhein= und Neckarhifen (Kehl, Rheinfelden und der neue
Hafen Stuttgart) andererseits konfrontiert werden.

Zu diesem Zweck waren zunichst fiir den Wassertransport die Nebenkosten in den
Empfangshifen festzustellen. Nach unseren Ermittlungen liefern die Hiittenwerke
normalerweise nicht frei Waggon Ldschhafen, sondern frei Waggon Station Transit,
schlieflen also Hafenbahnfracht, Stellgebithren usw. ein. Fur die Lieferung fob Ruhrhafen
und die Entldschung einschlieRlich Hafenbahnfracht kalkulieren sie insgesamt im Durch=
schnitt 8,— DM/t. Demzufolge ergeben sich unter Beachtung von Tabelle ¢ fiir die
Hochrhein= und Bodenseehifen die folgenden Gesamtkosten des Wassertransportes bis
frei Waggon Station Transit: Waldshut 26,80 DM/t, Radolfzell 29,50 DM/t, Konstanz
29,70 DM/t, Friedrichshafen 30,40 DM/t, Lindau=Reutin 30,95 DM/t.

Als Ergebnis des Frachtvergleiches gemif3 dem oben geschilderten Verfahren ist das
Einzugsgebiet der Hochrhein= und Bodenseehdfen fiir Walzwerkserzeugnisse in etwa
durch den Linienzug Laufenburg (Baden)—Geisingen—Spaichingen—Hanfertal-Zwiefalten=
dorf—Hochdorf (Ri)—Kempten (Allgdu)—Oberstdorf abzugrenzen.34)

c) Mineraldle

Fiir Benzin, Dieselkraftstoff und Heizol, die unter dem Sammelbegriff ,Mineraléle” der
Binnenschiffahrt einen beachtlichen Verkehrsanteil stellen, existiert im FIB bisher keine
Fracht fiir Rheinfelden. Nach uns vorliegenden Informationen werden in Rheinfelden
bislang keine Mineraléle umgeschlagen.3®) In Abweichung von dem fiir Kohle und
Walzwerkserzeugnisse gewdhlten Modus der Frachtenermittlung fiir die Hochrhein= und
Bodenseehifen ergibt sich bei Mineralolen so die Notwendigkeit, den Berechnungen die
Relation Duisburg=Ruhrort—Kehl zugrunde zu legen. Dabei sind wir uns im klaren,

39) Dem Gutachten ist eine exakte Frachtberechnung fiir die alternativen Verkehrswege beigegeben. Gleiches
gilt fiir die Abgrenzung des Einzugsgebietes im Empfang von Benzin, Dieselkraftstoff und Heizdl sowie
im Versand von Holz. (Anmerk., von R.J. Willeke.)

35) Mitteilung der Rhenus Gesellschaft fiir Schiffahrt, Spedition und Lagerei mbH., Rheinfelden.
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daB wir bei dieser Basierung zu einem fiir die Hochrhein= und Bodenseehéfen zu niedrigen
tkm=Satz gelangen werden, die daraus errechneten Frachten also einer Korrektur bedijrfen:
Gemif FTB E 430 betrigt dieser Transportsatz fiir Mineraldle 11,20 DM/t. B?l
487 Strom-km von Ruhrort nach Kehl folgt daraus ein tkm=Satz von 2,30 Dpf/tkm.“Dle
Ubertragung dieses Ruhrort—Kehler tkm=Satzes auf die Hochrhein= und Bodenseehifen
wiirde die Zusammenstellung der Tabelle 10 ergeben.

Tabelle 10:
Wasserfrachten fiir Mineralole

ab Duisburg=Ruhrort nach den Hochrhein= und Bodenseehifen

Strom=km Wasserfracht Wasserfracht DM/t
Bestimmungshafen ab Ruhrort DM/t (in runden Zahlen)
Rheinfelden 632 14,54 14,55
Waldshut 677 15,57 15,60
Radolfzell 774 17,80 17,80
Konstanz 781 17,95 18,—
Friedrichshafen 805 18,52 18,50
Lindau=Reutin 825 18,98 19, —

Wie bei den anderen ,Hauptgiitern” haben wir auch fiir Mineralole Kalkulationen fiir
die Wasserfrachten nach den Hochrhein= und Bodenseehifen von Rheinreedereien ein=
geholt. Dabei ergab sich wiederum, dafl die von uns errechneten (theoretischen) Wasser=
frachten zu niedrig liegen. Selbst bei Beriicksichtigung der Tatsache, daf in den von
uns erbetenen Kalkulationen dje erwartete Anhebung der Transportsitze der Binnen-
schiffahrt bis zu einem gewissen Grad antizipiert wurde, verbleibt zwischen unseren
Ergebnissen und jenen immer noch eine sehr erhebliche Differenz. Um realisistischere
Frachten zu bekommen, hielten wir es deshalb fiir angebracht, die in Tabelle 10 aufge-
fiihrten hypothetischen Wasserfrachten fiir Mineraléle um Korrektivposten zu erhdhen,
durch die zwischen den Tankfrachten und den Kohlenfrachten nach den betreffenden
Hifen in etwa dasselbe Spannungsverhiltnis hergestellt wird, welches die Oberrhein=
hidfen vor der Erhdhung der Ruhrkohlenfracht per 1.August 1957 aufwiesen. In
Tabelle 11 sind die so korrigierten Tankfrachten zusammengestellt, wie sie fortan in
unseren Untersuchungen herangezogen werden. Dabei liegen diese Frachten immer noch
unter den von den Reedereien kalkulierten; gleichfalls sind die Tankfrachten, wie sie
uns vom FrachtenausschuR fiir den Tankschiffsverkehr auf Binnenwasserstralen unter
Zugrundelegung der gegenwirtigen Bedingungen genannt wurden, um jeweils 0,65 bis
1,10 DM/t héher. Die Differenz soll in etwa der auch bei der Eisenbahn zu erwartenden
Tarifanhebung Rechnung tragen.

AuRer den reinen Wasserfrachten sind die Nebenkosten zu beriicksichtigen. Bei Mineral-
slen erfolgt der Umschlag im Versand= und Empfangshafen in der Regel iiber die pipe=lines
von bzw. zu den ortsfesten Anlagen der Treibstoffirmen, so daR Hafenumschlaggebiihren
eingespart werden. Als Nebenkosten setzen wir auf Grund von verschiedenen Auskiin&en
einen pauschalen Satz von 2,20 DM/t ein. Fiir die Hochrhein= und Bodensechifen ergibt
sich somit die Aufstellung in der Tabelle 12 iiber die Gesamtkosten des Wassertransportes
von Mineraldlen.
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Tabelle 11:

Korrigierte Wasserfrachten fiir Mineraléle ab Duisburg=Ruhrort
nach den Hochrhein= und Bodenseehdfen

Bestimmungshafen Strom=km Wasserfracht

& ab Ruhrort DM/t
Rheinfelden 632 17,85
Waldshut 677 19,15
Radolfzell 774 21,90
Konstanz 781 22,05
Friedrichshafen 805 22,75
Lindau=Reutin 825 . 23,30

Tabelle 12:

Gesamtkosten des Wassertransportes von Mineraldlen ab Duisburg=Ruhrort
nach den Hochrhein= und Bodensechifen

Bestimmungshafen Strom=km Wasserfracht Nebenkosten Gesamtkosten

ab Ruhrort DM/t DM/t DM/t
Rheinfelden 632 17,85 2,20 20,05
Waldshut 677 19,15 2,20 21,35
Radolfzell 774 21,90 2,20 24,10
Konstanz 781 22,05 2,20 24,25
Friedrichshafen 805 22,75 2,20 24,65
Lindau=Reutin 825 23,30 2,20 25,50

Mit den Gesamtkosten des Wassertransportes sind wiederum die entsprechenden Frachten
fir den Bahnweg von der Ruhr zu vergleichen. Im Gegensatz zur Binnenschiffahrt tari-
fiert die Bundesbahn Mineraléle nicht einheitlich. Unsere Frachtvergleiche sind daher ge=
trennt aufzumachen, wo bei Benzin der AT 14 B 2, beim Dieselkraftstoff der AT 14 B 23
und beim Heizdl der AT 14B 4 in Betracht kommen. (Wir sehen von der Tatsache ab, dafy
der AT 14 B4 fiir den Versand ab rheinischen Binnenumschlagplitzen noch nicht gilt.)
In Tabelle 13 erfolgt der Vergleich der Gesamtkosten des Wassertransportes mit den
direkten Bahnfrachten fiir die drei Arten von Mineraldlprodukten nach den Hochrhein=
und Bodenseeplatzen.

Wie schon bei Walzwerkserzeugnissen ist auch fiir den Fall der Mineralsle klar ersichtlich,
daf3 die Binnenschiffahrt auf Grund ihrer verhiltnismafBig niedrigen Tankfrachten der
Bundesbahn gegeniiber im Vorteil ist. Dieser Vorteil ist bei Benzin fast doppelt so grofs
wie bei Dieselkraftstoff und Heizél. Als Folge des Frachtvorsprunges des Wassertranspor=
tes zeigt sich auch fiir die Mineraléle die Bedeutung der Hochrhein- und Bodenseehéfen
fiir den Umschlag in das Hinterland, wobei jedoch wiederum die Konkurrenz der Ober=
rhein= und Neckarhdfen unter Einschluf3 Rheinfeldens wirksam wird.
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Tabelle 13:

Vergleich der Transportkosten von Mineralolen ab Duisburg=Ruhrort auf dem
Wasser= und Schienenweg nach den Hochrhein= und Bodenseehifen

Bahn= Wasserweg
Gesamt= fracht billiger DM/t
. Bahn= .
Strom= |Schienen=| kosten fracht Diesel= Diesel~
nach km ab km ab | Wasser= Benzin kraft= klesé:
Ruhrort | Ruhrort weg DM/t stoff und B§“= ra _nd
DM/t Heizol zin StOH. u
DM/t Heizdl
Rheinfelden 632 579 20,05 40,40 36,70 29,35 16,65
Waldshut 677 620 21,35 51,40 38,30 30,05 16,95
Radolfzell 774 504 24,10 50,— 37,30 25,00 13,20
Konstanz 781 615 24,25 51,10 38, — 26,85 13,75
Friedrichshafen 805 641 24,95 52,30 38,80 27,35 13%,85
Lindau=Reutin 825 665 25,50 53,10 39,40 27,60 13,90

Unter diesen Voraussetzungen wird die Abgrenzung der Einzugsbereiche der Hochrhein-=
und Bodenseehifen fiir die verschiedenen Mineraléle durchgefiihrt. Dabei ist wiederum die
Frachtgleichheitsgrenze gegentiber dem direkten Bahnweg ab Ruhr sowie dem gebrochenen
Verkehr via Kehl, Rheinfelden und Stuttgart zu ermitteln. Als Ergebnisse dieser Fracht=
vergleiche ist das Einzugsgebiet der Hochrhein= und Bodenseehifen fiir Benzin in etwa
durch den Linienzug Laufenburg (Baden)—Geisingen—Spaichingen—Hanfertal—Zwiefalten=
dorf—Memmingen—Leutkirch—Kempten (Allgdu)—Kaufbeuren—Lechbruck—Fiissen, das Ein=
zugsgebiet fiir Dieselkraftstoff in etwa durch den Linienzug Laufenburg (Baden)—Hat=
tingen—Sigmaringen—Zwiefaltendorf—Schussenried—Leutkirch—Oberstdorf, das Einzugsge=
biet fiir Heizd! in etwa durch den Linienzug Laufenburg (Baden)—Geisingen—Spaichingen
—Hanfertal-Zwiefaltendorf—Leutkirch—Immenstadt abzugrenzen.®f)

d) Holz

Fiir das Talgut Holz konnte bei der Ermittlung von Wasserfrachten nicht auf vergleichbare
Frachten ab Rheinfelden zuriickgegriffen werden. Gemafl FTB A 703/5 sind lediglich Schnitt=
holzfrachtsdtze ab Karlsruhe, Mannheim und Heilbronn nach Niederrheinstationen ver=
offentlicht. Beim Vergleich dieser Sitze mit den Bergfrachten fiir Steinkohle ab Ruhrort
stellt man fest, daf8 die Holzfrachten von den genannten Hifen im Talverkehr etwa die
Hilfte der Kohlenfrachtsdtze im Bergverkehr betragen. Wenn man annimmt, dafl die
Schnittholzfrachten von den Hochrhein= und Bodenseeplitzen nach Ruhrort in demselben
Verhiltnis zu den Kohlenfrachten stehen werden, so errechnen sich die in Tabelle 14 zu=
sammengestellten Transportsitze, die in etwa auch fiir Stamms=, Papier= und Grubenholz
gelten konnen.

#) Der Unterschied in der GréBe der Einzugsgebiete von Dieselkraftstoff und Heizd] ergibt sich aus der
unterschiedlichen Tarifierung fiir den Bahnablauf von den Hochrhein= und Bodenseehifen.
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Tabelle 14:

Wasserfrachten fiir Holz ab Hochrhein= und Bodenseehifen
nach Duisburg=Ruhrort

Strom-km Steinkohlenfracht Holzfracht im
Versandhafen . N im Bergverkehr ‘ Talverkehr DM/t

bis Ruhrort DM/t ' (in runden Zahlen)
Rheinfelden 632 17,— 8,50
Waldshut 677 18,20 9,10
Radolfzell 774 20,85 10,45
Konstanz 781 21,— 10,50
Friedrichshafen 805 21,70 10,85
Lindau=Reutin 825 . 22,25 11,15

Um die Gesamtkosten des Wassertransportes fiir Holz zu ermitteln, sind den halben berg=
wirtigen Kohlenfrachten die Nebenkosten zuzuschlagen, die erfahrungsgemafl bei Holz
wegen seiner Sperrigkeit und der damit verbundenen schwierigen Behandlungsweise
wesentlich hoher liegen als bei Kohle. Nach unseren Informationen diirfte ein Neben=
kostensatz von 9,85 DM/t zu erwarten sein, der sich wie folgt zusammensetzt:

Umschlagskosten 4,— DM/t
@ Ablauffracht vom Empfangsplatz Ruhrort (30 km AT 1 B 1) 5,50 DM/t
Sonstige Kosten (Transportversicherung etc.) 0,35 DM/t

9,85 DM/t

Unter Beriicksichtigung der Nebenkosten weist die Tabelle 15 die Gesamtkosten des ge=
brochenen Wassertransportes von den Hochrhein= und Bodenseehdfen nach der Ruhr fiir
Holz aus.

Tabelle 15:

Gesamtkosten des Wassertransportes von Holz ab Hochrhein= und Bodenseehifen
nach der Ruhr

Nebenkosten
Strom=km Wasserfracht DM/t einschl. Gesamtkosten
Versandhafen bis Ruhrort DM/t ® Ablauffracht DM/t
von Ruhrort
Rheinfelden 632 8,50 9,85 18,35
Waldshut 677 9,10 9,85 18,95
Radolfzell 774 10,45 9,85 20,30
Konstanz 781 10,50 9,85 20,35
Friedrichshafen 805 10,85 9,85 20,70
Lindau=Reutin 825 11,15 9,85 21,—

Zwecks Abgrenzung des Einzugsgebietes der Hifen am Hochrhein und Bodensee fiir das
Talgut Holz gegeniiber dem direkten Bahnweg einerseits und den Héfen Kehl und Stutt-
gart andererseits sind wiederum in der gewohnten Weise Frachtvergleiche anzustellen. Wir
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beschranken uns dabei auf die Untersuchung fiir Schnittholz, wobei fiir die Bahnfracht der
AT 1 B 1 in Betracht kommt.*”) Als Empfangsbahnhof wird jeweils Duisburg=Ruhrort an=
genommen; da das Holz iiberwiegend fiir andere Empfangsplitze als Duisburg=Ruhrort
bestimmt ist, ergeben sich streng genommen gewisse Abweichungen in den Eisenbahn=
tarifentfernungen, die aber ihrer Belanglosigkeit wegen vernachlissigt werden diirfen.
Als Ergebnis dieses Frachtvergleiches ist das Einzugsgebiet der Hochrhein= und Bodensee=
hifen fir Holz in etwa durch den Linienzug Laufenburg (Baden)—Bachheim—Zindelstein—
Rottweil—StraBberg—Winterlingen—Hanfertal—Buxheim—Tiirkheim (Bay.)—Markt—PeifSen=
berg—TFiissen abzugrenzen.

B. Frachtvergleich unter Beriicksichtigung von Schiffahrtsabgaben

In den Frachtvergleichen unter A haben wir die Wegekosten einer kiinftigen Hochrhein=
GrofBschiffahrtsstralle, wie sie in Tabelle 1 ausgewiesen werden, unberiicksichtigt gelassen.
Bei der volkswirtschaftlichen Beurteilung der Bauwiirdigkeit eines neuen Verkehrsweges
ist jedoch die AuBerachtlassung irgendwelcher Kosten unstatthaft. Auch fiir den Fall,
daB auf die Erhebung von Schiffahrtsabgaben verzichtet wiirde, miissen die Wegekosten,
deren wesentlichster Bestandteil die Zinsen auf das investierte Kapital sind, als echte
volkswirtschaftliche Kostenelemente in eine vergleichende Uberlegung miteinbezogen werden.
Unter den gegebenen Umstdnden kdnnen die Wegekosten im Rahmen einer volkswirt=
schaftlichen Beurteilung nur in der Weise sinnvoll beriicksichtigt werden, daf8 die von
der deutschen Volkswirtschaft zu tragenden Kostenanteile mit den fiir unsere Volks=
wirtschaft sich ergebenden Transportleistungen in Beziehung gesetzt werden. Man miiflte
also bei einer exakten Rechnung die Kosten auf die geleisteten Tonnen=Kilometer umlegen.
Da unsere Rechnung aber unvermeidlicherweise in wesentlichen Punkten des Kosten=
ansatzes von ziemlich groben Anniherungswerten und einigen noch unsicheren Hypo=
thesen ausgehen muf, z.B. beziiglich der Hohe des Investitionsaufwandes, des Zins=
satzes und der deutschen Kostenquote, erscheint dieses Mafl an Exaktheit nicht erforderlich.
Wir konnen uns ohne Bedenken damit begniigen, die deutschen Wegekosten je Tonne
auf Hochrhein= und Bodensee gefahrenen deutschen Transportgutes zu ermitteln und
diese Grofle den Frachtvergleichen dieses Abschnittes B zugrunde zu legen. Bei dieser Art
der Umlegung der Wegekosten kommen diejenigen Transporte, die mehr als die Hilfte
der Wegestrecke (des Hochrheins) durchlaufen, relativ zu gut weg, was aber vernach-
lassigt werden kann. Nach dieser Methode sollen nachstehend die die Wegekosten decken=
den Schiffahrtsabgaben errechnet werden.

Die Schiffahrtsabgaben als anteilige Wegekosten pro beforderte Tonne sind durch Umlage
der gesamten von Deutschland zu tragenden Wegekosten auf die zu erwartende deutsche
Verkehrsmenge zu ermitteln. Dabei sollen einstweilen — ohne damit der Errechnung des
effektiv zu erwartenden Verkehrsaufkommens vorgreifen zu wollen — alternative deutsche
Hochrhein=Verkehrsvolumina von jihrlich 300 000, 400 000 und 500000 t zugrunde
gelegt werden. Weiterhin werden gleichfalls alternative deutsche Kosten= und Finanzie=
rungsquoten von 30%0 bzw. 40% sowie Zinsfiie von einmal 3!/2%0, sodann 6/2%0
unterstellt, so dafl sich insgesamt zwolf verschieden hohe Sitze von Schiffahrtsabgaben
(= anteilige Wegekosten) ergeben (Tabelle 16).8)

37) Die Tarife fiir Stamm=, Papier= und Grubenholz liegen etwas tiefer.
%) Wir glauben, uns auf die Beriicksichtigung dieser Alternativen beschrinken zu kénnen.
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Tabelle 16:

Schiffahrtsabgaben (= anteilige Wegekosten)
pro beforderte Tonne bei alternativen deutschen Verkehrsvolumina

a) 300 000 t

\\\\\\;ﬁﬁil 31290 61/2%
Quote
300/ 13,— DM/t 21,— DM/t
409%0 17,25 DM/t 28,— DM/t

b) 400 ooo ¢

w 31/2% 6 /2%
Quote

30%0 9,75 DM/t 15,80 DM/t
40°%0 13,— DM/t 21,— DM/t
¢) 500 000 t
T;\\\\fffi‘ 51290 6 Y2
uote
%0 %0 7,75 DM/t 12,60 DM/t
40° 10,40 DM/t 16,85 DM/t

Bei Belastung der Hochrheinschiffahrt mit Schiffahrtsabgaben in Hohe der anteiligen
Wegekosten entsprechend Tabelle 16, ergeben sich wesentliche Verschiebungen gegeniiber
den Frachtvergleichen ohne Beriicksichtigung von Schiffahrtsabgaben und demzufolge
entscheidende Korrekturen unserer bisherigen Aussagen tber die zu erwartenden Einzugs=
gebiete kiinftiger Hifen am Hochrhein und Bodensee. Es war von uns demgemif in
bezug auf die ,Hauptgiiter” im einzelnen zu priifen, wie sich die Wettbewerbssituation
fiir den Wassertransport gegeniiber dem direkten Bahntransport von/nach der Ruhr sowie
dem gebrochenen Transport via Oberrhein= und Neckarhifen verschiebt, wenn Schiffahrts=
abgaben (= Wegekosten) in die Rechnung einbezogen werden. Um aber die Vergleichs=
rechnungen nicht allzu uniibersichtlich zu gestalten, beschrinkten wir uns darauf, nur
drei der zwdlf in Tabelle 16 errechneten Sitze heranzuziehen, und zwar
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1. den niedrigsten Satz von 7,75 DM/t,
bei dem ein deutsches Verkehrsaufkommen von 500 ooo t jahrlich und eine deutsche
Kostenquote von 30%0 angenommen worden und weiter unterstellt ist, dafd die deutsche
Finanzierungsquote am schweizerischen Kapitalmarkt zu einer effektiven Zinsbelastung
von 3%/2% aufgebracht wird;

2. den héchsten Satz von 28— DM/t
mit der Unterstellung von 300 ooo t jahrlichen deutschen Verkehrsaufkommens, 40%o
deutschem Kostenanteil und einer Zinsbelastung der deutschen Investitionsquote
von 6'/2%0;

3. einen mittleren Satz von 17,25 DM/t,
der zwar mit einem der in Tabelle 16 unter a) errechneten Werte iibereinstimmt, aber
einfach das ungefihre arithmetische Mittel zwischen dem héchsten und niedrigsten
Satz darstellen will und damit mittleren Unterstellungen bei den vorgenannten
Bedingungen entsprechen wiirde, so etwa derjenigen von 300000 t Transportgut,
40%0 deutschem Kostenanteil und 3!/29/0 Verzinsung.

a) Kohle

Ohne Schwierigkeit ist die Verdnderung fiir Ruhrkohle ersichtlich, sobald man Schiff=
fahrtsabgaben (= anteilige Wegekosten) beriicksichtigt. Als Ergebnis der Frachtvergleiche
unter A wurde festgestellt, dafl Ruhrkohlentransporte auf dem Wasserweg bis Waldshut
gegeniiber dem ausschlieSlichen Bahntransport sowohl fiir GroBbezieher wie fiir Klein=
und Mittelbezieher von Vorteil seien, dall sie aber bis zu den Bodenseehifen nur fir
GroBBabnehmer, die keinen Gleisanschlufl der Bundesbahn besitzen, einen Vorteil bieten
wiirden. Eine Gegeniiberstellung der in den Tabellen 5 und 6 ausgewiesenen Differenzen
der Frachten von Wassertransport und Bahntransport, soweit sie fiir den Wassertransport
positiv sind, mit den ausgewihlten drei Sitzen der Schiffahrtsabgaben (= anteilige
Wegekosten) zeigt, dafl die volkswirtschaftlichen Kosten des Wassertransportes bei
Beriicksichtigung der Wegekosten des Hochrheins die Frachten des direkten Bahntrans-
portes fiir Kohle zu den Hochrhein- und Bodenseeplitzen erheblich iibersteigen. Dies
gilt auch in dem Ffiir den Wassertransport besonders giinstig gelagerten Falle des Grofi-
bezuges von Ruhrkohle durch Empfianger ohne Gleisanschlu3, wie die Tabelle 17 ausweist
(vgl. auch Tabelle 5). Selbst bei Unterstellung extrem giinstiger Annahmen bei Berech=
nung der Schiffahrtsabgaben (31290 Verzinsung, 30%0 deutsche Kostenquote, 500 000 t
deutscher Transportanfall) ligen die Kosten des Wassertransportes fiir Ruhrkohle iiber
denen des direkten Bahnweges. Unter Beriicksichtigung schon dieser (zu) niedrig ange=
setzten Schiffahrtsabgaben wire mit Ruhrkohlentransporten auf Hochrhein und Bodensee
nicht zu rechnen.

Es konnte beanstandet werden, dafl vorstehend die volkswirtschaftlichen Kosten des
Wassertransportes den Frachten des Schienentransportes gegeniibergestellt wurden. In
Wirklichkeit handelt es sich beim Wassertransport nur darum, dafl zu den Frachten
und Nebenkosten noch die volkswirtschaftlichen Wegekosten des Hochrheins hinzu-=
addiert wurden, so daf also nur in diesem begrenzten Sinn von den volkswirtschaftlichen
Kosten des Wassertransportes die Rede sein kann. Die vollen volkswirtschaftlichen
Kosten des Wassertransportes der Kohle sind damit noch nicht zum Ausdruck gebracht,
da auch nach der Erhéhung der Rhein=Kohlenfrachten im Sommer 1957 noch erwiesener=
maflen eine Kostenunterdeckung bei der Schiffahrt besteht. Auf der anderen Seite ist
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nicht zu bezweifeln, daf die zum AT 6 B 1 durchgefithrten Kohlentransporte der Bundes-
bahn betrichtliche Uberschiisse abwerfen, also iiber den Kosten liegen.3%)

Tabelle 17:

Einfluf der Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten)
auf die Wettbewerbssituation von Schiene und Wasserstrafle im Ruhrkohlentransport
nach den Hochrhein=und Bodensechdfen (bei Grofibezug durch Empfanger ohne Gleisanschlufl)

Vorteil des Nachteil des Wasserweges

Wasserweges (mit verschiedenen Schiffahrtsabgaben)
nach
(ochne Abgaben)

DM/t DM/t DM/t DM/t
8,75 17,25 28, —
Waldshut 4,80 2,95 12,45 23,20
Radolfszell 1,85 5,90 15,40 26,15
Konstanz 2,— 5,75 15,25 26,—
Friedrichshafen 1,60 6,15 15,65 26,40
Lindau=Reutin 1,35 6,40 15,90 26,65

b) Ubrige ,Hauptgiiter”

Fiir Walzwerkserzeugnisse und Mineraldle ist die Situation bedeutend giinstiger als fiir
Ruhrkohle. Hierfiir spricht die Gegeniiberstellung der positiven Frachtdifferenzen zwischen
Bahntransport und Wassertransport nach den Hochrhein= und Bodenseehifen #0) mit den
drei Wegekostensitzen (Tabellen 18 und 19).

Tabelle 18:

Einfluf der Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) auf die Wettbewerbssituation
von Schiene und Wasserstrafle im Transport von Walzwerkserzeugnissen von der Ruhr
nach den Hochrhein= und Bodenseehiifen

Vorteil (+) bzw. Nachteil (—)
xortell des des Wasserweges
asserweges . . .
nach (ohne Abgaben) (mit verschiedenen Schiffahrtsabgaben)
DM/t DM/t DM/t DM/t
7,75 17,25 28,—
Waldshut 23,30 20,55 11,05 0,30
Radolfzell 24,50 16,75 7,25 — 3,50
Konstanz 25,40 17,65 8,15 — 2,60
Friedrichshafen 25,40 17,65 8,15 — 2,60
Lindau=Reutin 26,15 18,40 8,00 — 1,85

¥) Im Gutachten wird anschlieBend die Frage moglicher Frachteinsparungen fiir den Bezug amerikanischer
Importkohle ab Rotterdam gepriift. Nach der Frachtlage vom Herbst 1957 zeigt sich dabei, daf die
Hochrhein= und Bodenseehdfen nur bei Annahme eines Abgabensatzes von 7,75 DM/t gegeniiber dem
gebrochenen Verkehr via Kehl bzw. Stuttgart einen geringen Frachtvorteil aufweisen. Dieser reicht jedoch
fiir eine Belieferung von trockenen Empfangsplitzen im Hinterland nicht aus. (Anmerk. von R.J. Willeke.)
¢ Vgl. Tabellen 9 und 13,
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Tabelle 19:

Einflufl der Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) auf die Wettbewerbssituation
von Schiene und Wasserstrafle im Transport von Mineralolen von der Ruhr nach den

Hochrhein= und Bodensechifen

Vorteil des . .
Wasserweges Vorteil (+) bzw. Nachteil (—) des Wasserweges
(ohne Abgaben) (mit verschiedenen Schiffahrtsabgaben)
nach DM/t
Diesel= Benzin Dieselkraftstoff und Heizsl
Ben= |} aftstoff | DM/t | DM/t | DM/t | DM/t | DM/t | DM/t
Nl Heizol| 705 | 17,25 | 28— 775 | 1725 | 28—
Waldshut 30,05 16,95 22,%0 12,80 2,05 9,20 — 0,30 | — 11,05
Radolfzell 25,90 13,20 18,15 8,65 | — 2,10 5,45 — 4,05 | — 14,80
Konstanz 26,85 13,75 19,10 9,60 — 1,15 6,— — 3,50 | — 14,25
Fhafen 27,35 13,85 19,60 10,10 | — 0,65 6,10 — 3,40 | — 14,15
Lindau=R 27,60 13%,90 19,85 10,35 — 0,40 6,15 — 3,35 | — 14,10

Entsprechend den Zusammenstellungen der Tabellen 18 und 19 wire der Vorsprung
des Wasserweges im Transport von Walzwerkserzeugnissen und Benzin nur im Falle der
hdchsten Belastung der Schiffahrt mit Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten)
zugunsten des direkten Bahntransportes von der Ruhr aufgehoben (bei Waldshut lediglich
bliebe auch dann noch ein geringer Vorsprung des Wasserweges), beim Transport von
Dieselkraftstoff und Heizol wiirde allerdings bereits die mittlere Belastung der Schiffahrt
mit Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) jeden Vorsprung des Wasserweges
beseitigen. In den iibrigen Fillen der Schiffahrtsbelastung4!) behilt der Wassertransport
seinen Vorsprung gegeniiber dem direkten Bahntransport von der Ruhr; allerdings treten
wesentliche Reduktionen der fiir die Binnenschiffahrt positiven Differenzen ein mit der
Folge, daf3 die Frachtgleichheitsgrenze zwischen dem direkten Bahnweg von der Ruhr
einerseits und dem gebrochenen Verkehr via Hochrhein= und Bodenseehdfen andererseits
sich zu den Hafenpldtzen hin verschiebt. Das Ausmafs dieser Verschiebung hangt im
einzelnen von der Hohe der zugrunde gelegenen Wegekosten ab.

Fir die Abgrenzung des Einzugsgebietes der Hochrhein= und Bodenseehdfen fiir Walz-
werkserzeugnisse und Mineraldle ist aber in erster Linie die Konkurrenz der Oberrhein-
bzw. Neckarhidfen Kehl und Stuttgart und des Hafens Rheinfelden entscheidend und
nicht die Konkurrenz des direkten Bahnweges. Da die Frachtgleichheitsgrenze zwischen
dem gebrochenen Verkehr via Oberrhein= und Neckarhifen unter Einschluf8 Rheinfeldens
einerseits und dem gebrochenen Verkehr via Hochrhein= und Bodenseehifen andererseits
niher zu letzteren Hifen liegt als die Frachtgleichheitsgrenze zwischen dem direkten
Bahnweg von der Ruhr einerseits und dem gebrochenen Verkehr via Hochrhein= und
Bodenseehifen andererseits, folgt also, dals sich das Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt
bei Beriicksichtigung von Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) eine stirkere

#y Bei Walzwerkserzeugnissen und Benzin: 17,25 DM/t und 7,75 DM/t, bei Dieselkraftstoff und Heiz3l nur
7,75 DM/t.
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Einschniirung gefallen lassen muS8, als es sich aus dem Vergleich mit der direkten Bahn-
fracht ergibt.4?)

In den Fillen, da nach Einfiihrung der Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten)
der Wassertransport zu den Hochrhein= und Bodenseehdfen fiir Walzwerkserzeugnisse
und Mineraldle bereits ungiinstiger ist als der direkte Bahntransport von der Ruhr, gibt
es naturgemiB kein in volkswirtschaftlicher Sicht tragfihiges Einzugsgebiet dieser Hafen.
Wir hatten demnach gemiR dem Ergebnis der Tabellen 18 und 19 nachstehend lediglich
die Wettbewerbssituation der Hochrheinschiffahrt gegeniiber Kehl, Rheinfelden und
Stuttgart fiir Walzwerkserzeugnisse und Benzin bei niedrigster und mittlerer Belastung,
fir Dieselkraftstoff und Heizol nur bei niedrigster Belastung mit Schiffahrtsabgaben
(= anteiligen Wegekosten) zu priifen.

Das Ergebnis dieser von uns sorgfiltig durchgefithrten Berechnungen und Uberlegungen
zeigt, dal nur im giinstigsten Falle der Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten),
also bei Ansatz von 7,75 DM/t, sowohl fiir Walzwerkserzeugnisse wie fiir Mineraldle
die Chance des Transportes vermittels der Hochrheinschiffahrt im Wettbewerb gegentiber
Kehl, Rheinfelden und Stuttgart bestehen bleibt.43) Die mittlere Belastung der Schiffahrt
mit Abgaben (= anteiligen Wegekosten), also bei Ansatz von 17,25 DM/t, ist fiir Wasser=
transport von Walzwerkserzeugnissen und Benzin in bescheidenem Ausmaf3 noch tragbar,
nicht aber — wie aus obigen Ausfithrungen bereits hervorgeht — von Dieselkraftstoff
und Heizol.

Nur bei niedrigsten Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) verbleibt {iber den
Locoverkehr hinaus ein gewisser Rest der Einzugsgebiete, wie sie sich fir die einzelnen
~Hauptgiiter” (auler Kohle!) unter A zunichst ergaben. Diese reduzierten Einzugsgebiete
erstrecken sich fiir Walzwerkserzeugnisse, Benzin und Holz4) in einem Umkreis von
rund 25 km um Radolfzell, Friedrichshafen und Lindau=Rhein und schliefen im
wesentlichen mit der Linie Lausheim—Blumegg—Miihlhausen (b. Engen)—Krauchenwies—
Pfullendorf—~Mochenwangen—Gebrazhofen—Thalkirchdorf ab. Fiir Dieselkraftstoff und
Heiz6l ergibt sich nur noch in den Hafenpldtzen und einigen unmittelbaren Nachbarorten
ein frachtlicher Vorsprung des Wasserweges.

In den genannten Fillen, wo die mittlere Belastung der Schiffahrt mit Abgaben (= antei=
teiligen Wegekosten) dem Wassertransport bis in den Bodensee noch einen Vorsprung
vor dem gebrochenen Verkehr via Oberrhein= und Neckarhifen einschlieBlich Rhein=
feldens beldBt, also bei Walzwerkserzeugnissen und Benzin, beschrinkt sich dieser Vor=
sprung auf die Wasserempfangsplitze selbst; eine Ausnahme macht Benzin fiir Radolfzell
und Konstanz, wohin der gebrochene Weg iiber Kehl billiger bzw. gleich teuer ist. Im
gebrochenen Transport von und nach Orten im Hinterland entfallt jeder Vorsprung des
Wasserweges. Der Transport zu den Bodenseehifen konnte sich dann auf jeden Fall
nur noch auf Loco-Gut erstrecken.

42) Bei Zugrundelegung eines gebrochenen Verkehrs iiber einen etwaigen Hafen Plochingen wiirde sich das
Einzugsgebiet der Hochrhein= und Bodenseehifen selbstredend ceteris paribus noch mehr einengen.

) Unter der Voraussetzung, daf bis Rheinfelden keine Schiffahrtsabgaben erhoben wiirden, wohl aber
oberhalb Rheinfeldens, wire fiir Waldshut der gebrochene Verkehr via Rheinfelden — betriebswirtschaftlich
betrachtet — giinstiger.

) AuBer Grubenholz und Papierholz, die selbst von den Hafenpldtzen giinsliger auf dem direkten Bahnweg
abtransportiert werden.

Die wirtschaftliche Bedeutung der Kanalisierung des Hochrheins 155

Gegen diese Berechnungen konnte mit Recht eingewandt werden, daf die Einschniirung
des Hochrhein= und Bodensee-Einzugsgebietes durch den Wettbewerb des gebrochenen
Verkehrs tiber den Oberrhein und Neckar sich zumindest teilweise dadurch ergibe, daf3
auf dem Rhein bis Basel (bzw. Rheinfelden) iiberhaupt keine und auf dem Neckar keine
kostendeckenden Schiffahrtsabgaben bestiinden. Dafl die Wettbewerbsverhiltnisse zwi=
schen Hochrhein und Bodensee einerseits, Oberrhein und Neckar andererseits also verzerrt
werden, wenn der Schiffahrt auf dem Hochrhein kostendeckende Schiffahrtsabgaben
auferlegt wiirden, ist grundsitzlich nicht bestreitbar. Bei der hohen Auslastung der
Kapazitit des Neckarkanals diirfte die Unterdeckung der Wegekosten bei ihm aber
vermutlich nicht mehr gro8 sein. Immerhin bedeutet sie, wie noch mehr die durch die
Mannheimer Akte bedingte Abgabenfreiheit des Rheinstroms bis (ab) Basel, eine kiinst=
liche Verkleinerung des Hochrhein=Einzugsgebietes. Wir werden diesem Umstand bei der
Ermittlung des Verkehrsaufkommens unter der Annahme adiquater Schiffahrtsabgaben
Rechnung tragen miissen. Bei Zugrundelegung von Schiffahrtsabgaben auf dem Hoch=
rhein in Hohe von 7,75 DM/t liegt eine Wettbewerbsverzerrung gegeniiber dem Neckar
aber eher zugunsten des Hochrheins vor.

3. Die Verkehrsmengen

A. Die Verkehrsmengen ohne Beriicksichtigung von Schiffahrts=
abgaben (= Wegekosten)

Die in das bei Auflerachtlassung der Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) sich
ergebende Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt fallenden Teile Sidbadens, Siidwiirttems=
bergs und Siidbayerns (Schwabens) sind mit Ausnahme einiger Gebiete nur wenig indu=
strialisiert. Rund ein Drittel der Erwerbspersonen ist in der Land= und Forstwirtschaft
titig, nur rund ein Achtel sind Industriebeschiftigte.

Bedingt durch die verhiltnismiBig geringe Ausdehnung des Einzugsgebietes, das bei
Kohle, dem wichtigsten Transportgut der Rheinschiffahrt, nur ganz wenig iiber die
Hafenpldtze hinausreicht und bei den anderen ,Hauptgiitern” kaum iiber einen Umkreis
von 50 km (Nahverkehrszone) um die Hifen hinausgeht, sowie durch die schwache
industrielle Besetzung und die geringe Bevolkerungsdichte des Einzugsgebietes konnen
in bezug auf die anfallenden Verkehrsmengen einer deutschen Hochrheinschiffahrt im
Vergleich zu den Verkehren auf anderen Wasserstrallen nur bescheidene Erwartungen
gehegt werden.

Um zu einer brauchbaren Vorhersage des Verkehrsaufkommens auf dem Hochrhein zu
gelangen, muflte zunidchst auf Grund der durchgefithrten Frachtvergleiche nach den
wahrscheinlichen Abwanderungsverlusten der Deutschen Bundesbahn, sodann nach denen
der Oberrhein= und Neckarhdfen unter EinschluB von Rheinfelden geforscht werden.
Bei diesen Ermittlungen waren wir auf die Unterstiitzung der unmittelbar Beteiligten
angewiesen, die uns in vollem Umfang und in jeder von uns erbetenen Weise zuteil
wurde. Als zweiter Schritt ergab sich die Notwendigkeit gewisser Korrekturen.

a) Abwanderung von der Bahn

Seitens der Deutschen Bundesbahn wurden die verbuchten Empfangs= und Versand-
transporte der im Einzugsgebiet liegenden Bahnhofe auf ihre Abwanderungswahrschein-
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lichkeit hin untersucht. Dabei wurde der gesamte Verkehr zwischen dem Einzugsgebiet
und den rheinnahen Bezirken unterhalb von Basel bis zur FluBmiindung einschlieBlich
anschlieBender Kanalsysteme sowie der bisher schon auf dem gebrochenen Weg iiber
die Oberrhein= und Neckarplidtze abgewickelte Verkehr — soweit die Anstoftransporte
auf der Schiene erfolgen — erfafRt.95) Es wurden auch die Aus= und Einfuhr iiber
deutsche Seehifen und der Verkehr mit den nordischen Landern einbezogen.

Die danach von der Schiene auf den kanalisierten Hochrhein voraussichtlich abwandern=
den Mengen wurden auf der Grundlage des Verkehrsvolumens von 1955 mit 320000 t
ermittelt, woran die von uns besonders beachteten ,Hauptgiiter” wie folgt beteiligt sind:

Bergverkehr Talverkehr
Kohle 126 000 t
Walzwerkserzeugnisse 27000 t Holz 10000 t
Mineralole 51 000 t

Bei den sonstigen Giitern handelt es sich um Bimssteine und =kies, Zellstoff und Papier,
Getreide, Futtermittel, Wolle, Baumwolle, Schrott etc.

Die vorstehend genannten 320000t stellen nur 70%o der tatsichlich von der Bundes=
bahn als abwanderungsgefahrdet ermittelten Bruttoverkehrsmenge dar. Es entspricht
einem Erfahrungsgrundsatz, dafl bei Frachtgleichheit, aber auch bei etwas giinstigerer
Lage der Transportkosten des Wasserweges, wegen anderer Vorteile der Schienen=
beforderung nicht die volle Verkehrsmenge abwandert, sondern nur etwa 709. Eine
stirkere Bindung an die Schiene besteht vor allem im PrivatgleisanschluBverkehr, der
gerade fiir den Massengutverkehr besondere Bedeutung hat und auflerdem bei Trans-
porten, die mit Kessel- und Privatwagen ausgefithrt werden, schlieBlich bei kleinen
und/oder eilbediirftigen Transporten. Es ist daher berechtigt, einen Fazilititenausgleich
durch Abschlag von 30% auf die an sich als fiir eine Abwanderung auf die Wasser=
strafle in Betracht kommende Verkehrsmenge vorzunehmen.

b) Abwanderung von den Oberrhein= und Neckarhifen

Die Frachtvergleiche haben gezeigt, daf kiinftige Hochrhein= und Bodenseehifen zu den
Oberrhein= und Neckarhifen in Konkurrenz treten wiirden. Fiir den Oberrhein einschlief3=
lich des heute schiffbaren Stromabschnitts oberhalb von Basel kommen Kehl, Weil und
Rheinfelden, fiir den Neckar kommt der neue Hafen Stuttgart in Betracht. Bei der Ermitt=
lung der auf den Hochrhein abwandernden Verkehrsmengen interessieren jedoch nur
Kehl, Weil und Rheinfelden, da der Hafen Stuttgart nach den bestehenden Planen erst ab
Frithjahr 1958 an die Neckar-Grofischiffahrtsstrale angeschlossen sein wird.*)

Nach Auskiinften, die wir von den zustindigen Stellen in Weil und Rheinfelden erhielten,
wird dort mit Abwanderungsverlusten zufolge der Hochrheinkanalisierung von 40 ooo t
bzw. 35 000 t auf der Basis der Verkehrsmengen von 1956 gerechnet, zusammen also

#) In Verbindung mit dem folgenden Abschnitt b liegt hier ein Ansatzpunkt fiir die in Abschnitt ¢ durch-
zufiihrenden XKorrekturen.

)y Vgl. Seebohm, H.-Chr., Aktuelle Probleme der Verkehrspolitik in der Bundesrepublik, in: Internationales
Archiv fiir Verkehrswesen, 9. Jg. (1957), S. 93 ff.
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mit 75000t, die fast vollig den neuen Héfen in Waldshut und Sickingen zufallen
wiirden. Fiir den Hafen Kehl wurde uns iiberschliglich ein Verkehrsverlust von 77 0oo t
(Basis 1957) genannt, so dafl sich der Gesamtverlust der Oberrhein= und Nedckarhifen
einschlieflich der Umschlagstelle Rheinfelden auf 152 ooo t belduft.

¢) Korrekturen

Die veranschlagten Abwanderungsmengen der Deutschen Bundesbahn einerseits und der
Hafen Kehl, Weil und Rheinfelden andererseits bilden die Grundlage des Verkehrs-
aufkommens einer kiinftigen Hochrheinschiffahrt. Bei der Addition der Teilmengen sind
Doppelzahlungen zu vermeiden. Somit miissen im Falle der Hifen Kehl und Weil die
derzeit im Umschlagsverkehr auf die Schiene gelangenden Transportmengen eliminiert
werden, und zwar fiir Kehl 42 000 t und fiir Weil 10000 t, da sie bereits in dem
Abwanderungsverlust der Bundesbahn von 320000 t enthalten sind. Fiir Rheinfelden
besteht die Moglichkeit von Doppelzihlungen nicht, da die Bundesbahn am dortigen
Umschlagverkehr mangels Gleisanschlusses der Rheinfelder Giiterumschlagstelle nicht
beteiligt ist. Es verbleiben somit fiir Kehl 35 000 t, fiir Weil 30 000 t, fiir Rheinfelden
35000 t, insgesamt 100000 t, zu beriicksichtigen, die mit dem Abwanderungsverlust
der Bahn insgesamt 420000 t als Basisverkehr auf dem Hochrhein ergeben.

Wie oben ausgefiihrt, beziehen sich die Angaben iiber die Verkehrsverluste der Bahn
sowie der Hafen Weil und Rheinfelden auf die Verkehrszahlen von 1955 bzw. 1956.
Unter Berticksichtigung der inzwischen erfolgten Verkehrszunahme, die von 1955 auf
1956 fiir die drei Verkehrstriger Bundesbahn, Binnenschiffahrt und Strafenverkehr im
Mittel rund 8% ausmachte und fiir die erste Hilfte 1957 von uns im gleichen Ausmaf
unterstellt wird, sind fir den Stand vom 30. 6. 1957 die jahrliche Abwanderungsmenge
der Bundesbahn von 320000 t um 12%%) auf rund 360000 t und die jihrlichen
Abwanderungsmengen der Héafen Weil und Rheinfelden in Hohe von 65000 t um 4%
auf rund 68 000 t zu erhhen, so daf sich bei Addition der 35 0oo t von Kehl (Basis 1957)
ein Verkehrsvolumen von insgesamt 463 oco t ergibt.?8)

B. Die Verkehrsmengen unter Beriicksichtigung von Schiffahrts-
abgaben (= Wegekosten)

Bei Beriicksichtigung von Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) ergibt sich —
der Einschniirung der Einzugsgebiete fiir die verschiedenen Giiter entsprechend — natur-
gemdfs eine erhebliche Beschneidung der auf dem Hochrhein=Bodensee=Schiffahrtsweg
zu erwartenden Verkehrsmengen.

Wie Probeberechnungen ergeben haben und auch schon bei tberschlaglicher Beurteilung
der Situation offensichtlich ist, wiirde bei Zugrundelegung des von uns gewihlten mitt-
leren Abgabensatzes von 17,25 DM/t mit keinem nennenswerten Verkehrsvolumen einer
kiinftigen Hochrheinschiffahrt zu rechnen sein. Die allenfalls in Frage kommenden Loco-

) Davon 8% fiir 1956 und weitere 4% fiir das erste Halbjahr 1957.

) Das Gutachten macht den Verhiltnissen des Jahres 1957 entsprechend einen weiteren Zuschlag von 80 ooo t
US=Kohle, womit sich ein deutsches Verkehrsvolumen von rund 550 000 t errechnen wiirde unter der
Voraussetzung, da8 der Schiffahrt auf Hochrhein und Bodensee irgendwelche Wegekosten in Form von
Schiffahrtsabgaben nicht auferlegt wiirden. (Anmerk. von R.J. Willeke.)
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Giiter fiir einige der unmittelbar an der Wasserstrale liegenden Empfangsplatze konnten
einen maximalen Umfang von 40 000 t nicht iiberschreiten.

Bei Anwendung des von uns ermittelten niedrigsten Abgabensatzes von 7,75 DM/t ist
die Situation fiir den Wasserweg um einige Grade giinstiger. Unter erneuter Benutzung
der von der Deutschen Bundesbahn gefithrten Statistik der Verkehrsleistungen nach
Bahnhofen (Bahnhofsstatistik) gelangt man auf Grund der von uns unter IV.2 B vor=
genommenen Frachtvergleiche und der Bestimmung der Einzugsgebiete zu dem Ergebnis,
daf die Schiene im direkten und gebrochenen Verkehr insgesamt 9o ooo t (Basis 1955)
an die Wasserstrafle verlieren wiirde. Fiir den Stand vom 30. 6. 1957 ergibe sich durch
Hochrechnung um 1290 eine Abwanderung von rund 100 ooo t auf den Hochrhein.4?)

Von bedeutend geringerem Gewicht sind wiederum die Abwanderungsmengen der Hifen
Kehl, Weil und Rheinfelden. Zum Teil haben wir diese Mengen bereits in der fiir die
Abwanderung von der Bundesbahn genannten Zahl (AnstoBtransporte!) erfaflt. Nach
unseren Berechnungen ergibt sich dariiber hinaus maximal eine weitere Abwanderung
von rund socoo t, so daR sich also nach dem Verkehrsstand und der Tariflage von
heute (Herbst 1957) summarisch feststellen 148t, dal auf dem Hochrhein und Bodensee
bei einer Zugrundelegung von Schiffahrtsabgaben (= anteiligen Wegekosten) in Hohe
von 7,75 DM/t mit einem jahrlichen deutschen Verkehrsvolumen von 150 000 t zu rechnen
wire.?0)

Der Schluflteil des Gutachtens iiber ,Die wirtschaftliche Bedeutung der Kanali=
sierung des Hochrheins oberhalb Rheinfeldens” erscheint in Heft 4/1961 der
Zeitschrift filr Verkehrswissenschaft.

4) Das Gutachten rechnet fiir die Verhiltnisse von Herbst 1956 bis Herbst 1957 mit einer zusitzlichen
Abwanderungsmenge von 100000 t US=Kohle. (Anm. von R.J. Willeke.)

%) Das Gutachten kommt bei Einbeziehung von 100000 t US=Kohle zu einem Betrag von 250000 t. —
Prof. Dr. Alfons Schmitt hat jedoch in dem im Vorwort genannten Ergiinzungsgutachten vom September 1959
diesen zusitzlichen Posten der verinderten Lage entsprechend gestrichen und das Verkehrsvolumen bei
Schiffahrtsabgaben von 7,75 DM/t fiir Mitte 1957 auf 150000 t geschitzt. (Anmerk. von R.J: Willeke.)
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Die ,Eigengesetzlichkeit” des Verkehrs — ein Anpassungsproblem*)

Von Pror. Dr. HELLMUTH ST. SEIDENFUS, GIESSEN

,Eines schickt sich nicht fiir alle!

Sehe jeder, wie er’s treibe,

Sehe jeder, wo er bleibe,

Und, wer steht, dafl er nicht falle.”
(Goethe)

Die gedankliche Einordnung des Verkehrs in die Gesamtheit aller Skonomischen
Zusammenhinge hat vor nunmehr bald 50 Jahren dazu gefiihrt, dal man sich mit
den strukturellen Eigenheiten dieses Wirtschaftszweiges auseinanderzusetzen begann.
Wihrend man bislang in historisch=deskriptiver Weise die ,Gesamtwirkung” der Trans-
portanstalten ,als Nationaltransportsystem, folglich nach ihrem Einflul auf das ganze
geistige und politische Leben, den geselligen Verkehr, die Produktivkraft und die Macht
der Nationen”!) zu betrachten gewohnt war, geht es nun um den Versuch, dem Ver=
kehrswesen seinen Platz in der Systematik der wirtschaftlichen Ablidufe zuzuweisen. So
formuliert Sax in der Einleitung zu seiner ,Allgemeinen Verkehrslehre”: ,Eine Unter=
suchung der wirtschaftlichen Eigenart der Verkehrsmittel ... wird die Frage beantworten,
ob und inwiefern ihnen in der Gesamtheit der wirtschaftlichen Gebilde eine gesonderte
Stellung zukommt”2). Diese Sonderstellung findet in der Folge ihren Niederschlag in
einer Reihe von spezifischen Verkehrsgesetzen, die insgesamt die ,Eigengesetzlichkeit”
zum Ausdruck bringen sollen, welche die Skonomischen Prozesse im Verkehr im Unter=
schied zum iibrigen Wirtschaftsleben auszeichne. Es sind dies bekanntlich das Intensitits=
gesetz, das Integrationsgesetz, das Richtungsgesetz, das Kostengesetz und schliefSlich
das Preisgesetz des Verkehrs.?) BefafSt man sich naher mit diesen Gesetzen, so wird
jedoch unschwer deutlich, dall ,die von Sax entwickelten ,Gesetze’ entweder wie das
Richtungsgesetz des Verkehrs nicht bei allen Verkehrsmitteln von gleicher Relevanz”
sind oder ,liber den Verkehr hinaus” reichen4), d. h. aber nichts anderes, als dafl sie
die verkehrsokonomische Interpretation allgemeiner wirtschaftlicher Zusammenhinge
darstellen.

Am Beispiel des eigenartigen Preisgesetzes des Verkehrs, in dem Sax nachzuweisen
versucht, dafl ,im Verkehrswesen ... nicht die Kosten die Preise, sondern die Preise
die Kosten” bestimmen, hat Schmitt gezeigt, dal8 ,eine spezielle Preistheorie des Ver=

*) Nach einem Vortrag, gehalten vor der Usterreichischen Verkehrswissenschaftiichen Cesellschaft am 30. 5. 1961
in Bregenz.

1) List, F., Schriften, Reden, Briefe Bd. III, Schriften zum Verkehrswesen, 1. Teil, hg. v. Beckerath, E. v. und
Stithler, O., Berlin 1929, S.7 (i. Orig. z. T. gesp.).

?) Sax, E., Die Verkehrsmittel in Volks= und Staatswirtschaft, 1. Bd.: Allgemeine Verkehrslehre, Berlin 19182, S. s.
%) Sax, E., Allgemeine Verkehrslehre, a.a.0., 5. 64 ff., 67 ff., 71 ff., 76 f. und 79 ff. passim.
Y) Predohl, A., Verkehrspolitik, Gottingen 1958, S. 12.
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kehrs weder nétig noch sinnvoll” sei. Es gelte vielmehr lediglich, ,die Ergebnisse der
allgemeinen Markt= und Preistheorie fruchtbar zu machen”?). Die Preisbildung im Ver=
kehr folgt keineswegs eigenen Gesetzlichkeiten. Was Sax sagen wollte, betrifft den
einfachen Okonomischen Sachverhalt, dafl bei Betrieben mit hohen Anlagekosten die
Stiickkosten mit fortschreitender Ausnutzung stark fallen, so daf8 die Preise entsprechend
gesenkt werden konnen. Sinkende Preise aber ermiglichen — zumindest nach Ansicht
von Sax — die Entstehung zusitzlicher Nachfrage nach Verkehrsleistungen. — Der gleiche
Tatbestand kommt in dem sog. Kostengesetz des Verkehrs zum Ausdruck. Er ist vor
Sax durch Biicher in dem sog. Gesetz der Massenproduktion formuliert®) und in der
modernen Kostentheorie als Lehre von der Kostendegression weitergefithrt worden, —
Das Intensititsgesetz des Verkehrs lautet: ,Das Verkehrsmittelsystem eines Landes mufs
im ganzen, wie in seinen Teilen im Verhdlinis zueinander, jeweils den richtigen. ..
Intensititsgrad zur Erscheinung bringen.” Gemeint ist damit ganz einfach eine Propor=
tionalitdt zwischen der technisch-6konomischen Leistungsfihigkeit des Verkehrssystems
und der rdaumlich und mengenmifig definierten Verkehrsnachfrage auf Grund der wirt=
schaftlichen Entwicklung oder, wie Pirath einmal sehr klar sagte: ,Es ist deshalb nicht
moglich, eine Verkehrswirtschaft aufzubauen, ohne sie mit den wirtschaftlichen Grund-
lagen eines Landes in Einklang zu setzen”?). Aber dies gilt natiirlich fiir jeden Wirt=
schaftszweig wie ebenfalls die Anziehungskraft, die ein gewerblicher Standort auf die
Nachfrage in seinem Absatzraum ausiibt. — Diese Attraktionswirkung der Verkehrs=
anlagen auf wenige Magistralen, von Sax als Integrationsgesetz des Verkehrs bezeichnet,
wird wieder wesentlich durch den 8konomisch rationalen Zwang zur Vollausnutzung
einer einmal errichteten Anlage bestimmt.

Wie man sieht, ist der mit Sax in die Verkehrswissenschaft eingedrungene Begriff der
Eigengesetzlichkeit des Verkehrs nicht haltbar. Er hat bis in die jiingste Zeit nur gelegent=
lich eine Kritik erfahren, so z. B., wenn Schmitt sagte: ,Die Sonderstellung, die dem
Verkehrswesen als Teil der interdependenten Volkswirtschaft zukommt, liegt demnach
darin, dal der Verkehr die unerlaflliche Basis schlechthin fiir irgendwelche entwickelte
Volkswirtschaft darstellt...”®). Also nicht irgendwelche Eigengesetzlichkeiten der dem
Verkehrswesen immanenten Strukturfaktoren sind es, die es notwendig machen, diesem
Wirtschaftszweig ein spezifisches Interesse zuzuwenden, sondern die iiberragende Bedeu=
tung seiner Wirkungen fiir die ganze Volkswirtschaft! Es entbehrt nicht einer gewissen
Tragik, daB dieser Aspekt des Verkehrswesens, der seine fundamentale Bedeutung fiir
die Entwicklung der Volkswirtschaft zum Ausdruck bringt, immer wieder mit systemim=
manenter Kritik hinsichtlich der ,Gesetze”, denen der Verkehrsablauf folgt, verwechselt
worden ist.

Nun mochte es scheinen, als handele es sich bei diesen Ausfiihrungen nur um einen
miiigen wissenschaftlichen Streit, der fiir den Verkehrspolitiker und Verkehrspraktiker
ohne sonderlichen Nutzen sei. Dem ist jedoch nicht so; denn aus der irrigen Auffassung
iiber die Eigengesetzlichkeit des Verkehrs wie aus der Verwechslung von volkswirtschaft=
licher Bedeutung einerseits und Struktur des Verkehrswesens andererseits sind zwei

) Schmitt, A., Uber einige Grundfragen der Verkehrstheorie, in: Wirtschaftstheorie und Wirtschaftspolitik,
hg. v. Kruse, A., Berlin 1951, S. 292. .

) Biicher, K., Die Entwicklung der Volkswirtschaft, 1. Sammlung, Tiibingen 1893.
7y Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin—Gottingen—Heidelberg 1940% S. 6.
8) Schmitt, Uber einige Grundfragen ..., a.a.O., S. 274.
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SchluBfolgerungen gezogen worden, die eine nahe Verwandtschaft aufweisen, indem
sie die Moglichkeit privatwirtschaftlich-wettbewerblicher Organisation des Verkehrs=
wesens leugnen.

Pirath versucht am Beispiel der Korrelation zwischen Roheisenverbrauch und Verkehrs=
leistungen der Eisenbahnen einen grundlegenden ,Rhythmus zwischen Wirtschaft und
Verkehrsleistungen” aufzuweisen, der — dies seine Folgerung — ,deutlich das Verkehrs=
mittel als Hilfsmittel der Wirtschaft erkennen” lasse.?) Von hier bis zu der Formulierung,
daR der Verkehr als ,Diener der Wirtschaft” der Gestaltung durch den den Gemein=
willen verkorpernden Staat unterliegen miisse, war kein weiter Schritt.

Der andere SchluB, der uns hier beschiftigen soll, forderte eine weitgehende Aufgabe
des Wettbewerbskonzepts im Verkehr zugunsten einer staatlichen Lenkung.

Mit der Widerlegung der These von der Eigengesetzlichkeit macht sich nun in jlingster
Zeit ein geradezu dialektischer Umschwung der Auffassungen iiber die sachrichtige Ver=
kehrsordnung bemerkbar.!%) Das ist insofern begreiflich, als nach Widerlegung der These
von der Eigengesetzlichkeit, die den Wettbewerb im Verkehr zu verbieten schien, eine
Neuordnung der Verkehrsmirkte nach dem Wettbewerbsprinzip natiirlich moglich sein
muf. Ist dieser Umkehrschluf jedoch richtig? Ist die Funktionsfahigkeit des Wettbewerbs
auf den Verkehrsmirkten wirklich nur abhingig von dem Nichtvorhandensein irgend-
welcher struktureller Eigengesetzlichkeiten? Hat der Preiswettbewerb, so kann man auch
fragen, die erhoffte Koordinationsfahigkeit, so dafl es méglich wire, Verkehrspolitik als
Ordnungspolitik preiszugeben? Mit welchem Ernst diese Frage zu stellen ist, zeigen
die Auswirkungen einer moglicherweise ,unzuldnglichen Selbststeuerung des Preiswett=
bewerbs” im Verkehr:

,a) Verkehrsleistungen schalten sich zwischen zahlreiche Stufen aller Produktionsprozesse,
es besteht die Gefahr volkswirtschaftlich falscher Substitution der einzelnen Verkehrs=
leistungen sowie falscher Faktorkombination und Standortwahl.

b) Die Verkehrstriger bringen 7 bis 8% des Netto=Inlandprodukts zu Faktorkosten
hervor, also mehr als das Baugewerbe oder der Bergbau und die Energiewirtschaft
zusammengenommen. Da iiberfliissige Verkehrsleistungen die Giiter nicht veredeln,
deuten diese Anteile auf den moglichen Umfang von Verkehrsverschwendung hin,
wie er aus den erstgenannten Griinden entstehen kann.

¢) Die Verkehrsinvestitionen beanspruchen einen erheblichen Teil der Gesamtinvesti=
tionen. In der Bundesrepublik erreichen regelmafig die Brutio-Investitionen im Ver=
kehr die im Bereich der Grundstoff=, Produktionsmittel- und Investitionsgiiterindustrie
insgesamt vorgenommenen Brutto=Investitionen. Diese Relationen geben einen
Hinweis auf das Ausmaf moglicher Fehlinvestitionen als Folge volkswirtschaftlich
falscher Substitutionsprozesse.” 1)

Wenn die Preise ihre Aufgabe als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument erfiillen sollen,
so miissen sie die ,sozialen Grenzkosten der Angebotsleistungen représentieren”!?),

%) Pirath, Die Grundlagen..., a.a.0., S.5.

1) Vgl. hierzu Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, Manuskript aus dem
Forschungsinstitut fiir Wirtschaftspolitik an der Universitit Mainz, Mainz 1961, S. 4.

1y Jiirgensen, H., Die Koordinationsfihigkeit des Preiswettbewerbs im Verkehr, in: Jahrbuch Schiene und
StraBe, 1960, S. 44.

1) Jiirgensen, H., Die Koordinationsfahigkeit ..., a.a.0., S. 46, vgl. hierzu auch die Ausfithrungen des Verf. in:
Energie und Verkehr, Tiibingen 1960.
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d. h. — auf lange Sicht gesehen — die vollen Kosten der spezifischen Verkehrsleistung
zum Ausdruck bringen. Nur dann handelt es sich um volkswirtschaftlich richtige Preis-
daten, die die tatsichlichen Knappheitsverhiltnisse der (in Geldeinheiten bewerteten)
Produktionsfaktoren zum Ausdruck bringen. Nur dann kann — langfristig — die Kapazitit
der Verkehrsbetriebe dem Entwicklungstrend der Nachfrage angepaBt werden. Das
Zustandekommen dieser Preisrelationen setzt erfahrungsgemif3 bestimmte Marktstrukturen
voraus, wie andererseits ebenso bestimmte Marktformen nicht den Voraussetzungen
eines funktionierenden Preiswettbewerbs entsprechen. Ein weiteres kommt hinzu: Es
geniigt nicht, daB der Preiswettbewerb kraft der Marktform potentiell den oben
gekennzeichneten Bedingungen geniigt. Vielmehr miissen die Unternehmungen, die als
Anbieter auf den Verkehrsmirkten auftreten, auch in der Lage sein, die aus den Ver=
dnderungen der Preisdaten folgenden Anpassungsprozesse zu vollziehen. Die stete
Anpassung der Investitions=, Preis= und Absatzentscheidungen ist schlieBlich das Haupt=
merkmal jeder freien und dynamischen Wirtschaft, sie macht das Wesen der eigentlichen
unternehmerischen Aufgabe aus. Diese Anpassungsfihigkeit — der Anpassungswille sei
hier vorausgesetzt, was insofern realistisch sein diirfte, als bewufSte, d. h. gewollte
Nicht=Anpassung an verdnderte Marktdaten den Unternehmer unweigerlich mit Verlusten
oder geringeren Gewinnen als moglich ,bestrafen” wiirde — setzt neben einer bestimmten
Marktstruktur Kostenflexibilitdt und Produktionsflexibilitidt voraus.

Da das Problem der Funktionsfihigkeit des Wettbewerbs nunmehr aus der Irrealitdt der
~Eigengesetzlichkeit” herausgehoben und als ,Anpassungsproblem” identifiziert ist, 148t
sich der Weg zur Beantwortung der Frage ,Preiswettbewerb im Verkehr oder nicht”
klar erkennen. Man wird die Kostenflexibilitit, die Produktionsflexibilitit und schlieBlich
die Marktflexibilitit im Verkehrswesen untersuchen miissen, wenn man sich dariiber
Klarheit verschaffen will, ob und inwieweit der Preiswettbewerb die nétigen Anpassungs=
prozesse erzwingen kann — rationales, d. h. an der Moglichkeit der Gewinnmaximierung
orientiertes Verhalten der Verkehrsunternehmer vorausgesetzt. Es scheint kaum nétig
zu erwidhnen, dal8 unter Preiswettbewerb natiirlich eine freie Preisbildung zu verstehen
ist, so wie sie in letzter Zeit an verschiedenen Orten fiir die Verkehrswirtschaft gefordert
worden ist. :

Die Kostenflexibilitdt der Verkehrsunternehmungen. — Ein Unternehmer, der sich vor die
Aufgabe gestellt sieht, seine Kapazitit — nach oben wie nach unten — nachhaltigen
Beschiftigungsverdnderungen anzupassen, kann zunichst versuchen, seine Kosten als
Parameter dieses Anpassungsprozesses zu betrachten. Er wird im Falle der Nachfrage-
ausdehnung zusétzliche Kosten aufwenden, um den verdnderten Verhiltnissen Rechnung
zu tragen, im Falle der Nachfrageschrumpfung dagegen Kosten einzusparen suchen.
Diese Maflnahmen werden ihm um so leichter zum Erfolg verhelfen, je weniger starr
sein Kostenbild ist, m.a. W. je geringer der Anteil der Kosten der Betriebsbereitschaft
an seinen Gesamtkosten ist. Es gibt viele Bereiche der Volkswirtschaft, in denen das
ungiinstige Verhaltnis der kurzfristig fixen Kosten zu den variablen Kosten zu groflen
Anpassungsschwierigkeiten fiihrt. Das Verkehrswesen gehort unstreitig zu ihnen.

Die Anpassung nach oben ist ganz allgemein dadurch erschwert, daB einmal die Neu=
investition wegen der Grofle der Objekte hdufig eine ldngere Zeit in Anspruch nimmt,
andererseits aber die institutionelle Trennung der Investitionsentscheidungen hinsichtlich
der Verkehrswege und Verkehrsstationen und der Fahrzeuge zur Folge hat, daB der
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Verkehrsunternehmer allein eine wirksame Ausweitung seiner Kapazitdt nach oben
gar nicht vornehmen kann.

Die Anpassung nach unten wirft jedoch das eigentliche Problem auf. Selbst die Ver=
fechter des Wettbewerbsgedankens im Verkehrswesen sehen sich gezwungen einzu=
gestehen, daf8 ,der Spielraum bis zur Preisuntergrenze ,im Verkehr’ so grof ist wie
in nur wenigen anderen Wirtschaftszweigen” 13), was die ,Gefahr” mit sich bringe, ,um
jeden Preis Geschiftsabschliisse zu tdtigen”, eine ,Tendenz”, die ,zu einem ruindsen
Wettbewerb fithren kann”14). Zwei Griinde scheinen uns hierfiir maf3gebend: Erstens
haben die Investitionen im Verkehrswesen im allgemeinen eine sehr lange Lebensdauer.?)
Zweitens bedingt die technische Mindestgrofe der Investitionen eine mangelhafte Teil=
barkeit und Aufschiebbarkeit der einzelnen Investitionsakte. Eine Revision der Investi=
tionspline wiahrend ihrer Bau- und Ausreifungszeit ist nahezu unmoglich. Einmal
begonnene Wegebauten, ElektrifizierungsmalBnahmen usw. miissen zu Ende gefiihrt
werden, gleichgiiltig, wie sehr sich die wirtschaftliche Situation wihrend der Investitions=
zeit verdndert haben mag. Das Problem der technischen MindestgroBe fithrt z. B. bel
den Nebenbahnen zu der bekannten Uberkapazitit, die aus Sicherheitsgriinden auch nicht
durch kostensparende Mafinahmen im Bereich der Unterhaltung oder Verringerung des
Streckenpersonals aufgefangen werden kann. (Das gleiche gilt fiir das Schleusenpersonal,
den Flughafensicherungsdienst usw.) Diese mangelhafte Kostenflexibilitit nach unten
erschwert demnach die Kapazititsanpassung, und es mutet wie reine Ironie an, wenn
Miksch, einer der Hauptvertreter der neoliberalen Schule, dieses Problem mit der Bemer=
kung abtut, daf die Reaktionen auf der Angebotsseite in dem einen Wirtschaftszweig
lediglich (!) spdter einsetzen als in dem anderen.'®) Ein zu spét einsetzender Anpassungs=
prozef nach Erschopfung der Zahlungsfihigkeit kann nidmlich die Liquidation des Unter=
nehmens zur Folge haben, ohne dafd man dem Unternehmer nicht=marktgerechtes Verhalten
vorwerfen konnte. Solange er zumindest seine variablen Kosten, die hier den out=of=
pocket=costs gleichgesetzt werden sollen, durch die Erlose deckt, wire es Gkonomisch
nicht sinnvoll, die Produktion aufzugeben. Eine Kostenanpassung nach unten gelingt
jedoch kaum, so daB3 also der langfristige Verzicht auf Abschreibungen und Verzinsung
des Kapitals das Unternehmen eines Tages zur Liquidation zwingen muf3, ndmlich dann,
wenn eine Ersatzbeschaffung in dem technisch vorgezeichneten Mindestumfang nicht mehr
moglich ist1?) und wenn das Unternehmen seinen Kreditriickzahlungspflichten nicht
mehr nachkommen kann.

Es bleibt daher festzuhalten, daf3 die Kosten der Verkehrsunternehmungen kein geeignetes
Instrument wettbewerblicher Anpassung darstellen, wenn auch der Grad der Kosten=
rigiditit bei den einzelnen Verkehrszweigen unterschiedlich ist.

Produktionsflexibilitit. — Nun haben die Verkehrsunternehmungen noch eine zweite
Maglichkeit, Kapazititsanpassungen an Beschiftigungsschwankungen vorzunehmen, sofern

) Hamm, Preise ..., a.a.0., S.77.

1y Binder, P., Die Bundesbahn und ihre Konkurrenten, Stuttgart 1961, 5. 107.

15) Durchschnittliche Lebenszeit der Verkehrsinvestitionen in Jahren: Lkw 7, Lok zo-25, Pw 25 Gw 30,
Motorschlepper 35—40, Lastkahn 50, Motorschiff zo (Motor), 50 (Kasko). Kandle und StraBen wegen der
aus Sicherheitsvorschriften laufenden Erneuerung praktisch unendlich.

18) Miksch, L., Wettbewerb als Aufgabe, Godesberg 19472, S.19 f. u. 50 ff., zit. bei Hamm, Preise.. .,
a.a.0., S5.77.

17) Vgl hierzu auch Seidenfus, H. St., Verkehrsmirkte, Tiibingen 1959, S. 99.
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ihnen ein bestimmtes Mafs an Produktionsflexibilitit zu eigen ist. Diese Produktions=
flexibilitdt ist mengenmilig wie qualitativ zu bestimmen. Quantitativ bedeutet sie, daf
der Unternehmer die Produktionskapazitit auf eine durchschnittlich erwartete Ausnutzung
abstellt, in Zeiten des Beschaftigungsriickganges auf Lager produziert, wobei er die Aufgabe
der Vorfinanzierung der noch nicht abzusetzenden Erzeugnisse zu lésen hat, und bei
einem Anstieg der Beschiftigung iiber das Durchschnittsmafl die Lager rdumt. Es ist
bekannt, daf den Dienstleistungsbetrieben die Politik eines beschiftigungsausgleichenden
Lagerzyklus versagt ist. Ein anderer Weg ist in dem Versuch zu sehen, den Beschéftigungs-
schwankungen durch eine Variation der Nutzungsintensitit zu begegnen. Eine verstirkte
Ausnutzung der Anlagen ist jedoch — anders als z. B. in einzelnen industriellen Bereichen,
wo beim Vorhandensein ausreichender Arbeitskrifte durch zusitzliche Schichten die
Nutzungsintensitiat erhdht werden kann — im Verkehr schwierig. Entweder ist, wie bei
den Eisenbahnen, z.T. auch bei dem StraBengiiterverkehr, bereits eine volle zeitliche
Ausnutzung gegeben oder sie wird durch die mangelhafte technische Bewiltigung natiir=
licher Erschwernisse nicht erreicht. Dazu kommen die nie ganz vermeidbaren Leer=
bewegungen der Transportgefifle, so dafl der kurzfristigen Erhdhung der Nutzungs-
intensitdt enge Grenzen gesetzt sind. Die Verminderung der Ausnutzung von Verkehrs-
anlagen ist natiirlich stets mdoglich; aber wegen der bereits erwidhnten mangelnden
Kostenflexibilitat stellt sie keine Losung dar, die den Unternehmer vor betrichtlichen
Verlusten bewahren kénnte.

Von qualitativer Produktionsflexibilitdt ist dann zu sprechen, wenn ein Unternehmen
in der Lage ist, Produktdifferenzierung zu betreiben oder gar seine Produktion auf
die Herstellung anderer Erzeugnisse umzustellen. Unterscheidet man mit Napp=Zinn
zwischen Verkehr mit ,Produktionscharakter” und Verkehr mit ,Konsumcharakter” 8),
so ist deutlich zu erkennen, dafl gerade der Giiterverkehr einer Produktdifferenzierung
nicht zuganglich ist.!®) Die einzelne Verkehrsleistung ist in ihrem ,Gebrauchswert”
eindeutig definiert; die hohe technische Identitit a8t die Verkehrsleistungen im Giiter=
verkehr weitgehend substituierbar erscheinen. Ein Ausweichen vom Preiswettbewerb auf
den Qualitdtswettbewerb??) ist im Giiterverkehr nur sehr beschrinkt moglich. Zeigen
die Verkehrsunternehmungen aber nun in dieser Hinsicht keinerlei Anpassungsfihigkeit,
so bliebe immer noch der Ausweg einer radikalen Produktionsumstellung. Verkehrs-
mittel sind jedoch keine Mehrzweckaggregate, sie konnen immer nur zur Produktion
von Verkehrsleistungen verwendet werden. Mangelnde Produktionsflexibilitit begiinstigt
daher ein Verhalten, nicht ausgenutzte Kapazititen in der Hoffnung auf kiinftig steigende
Nachfrage durchzuhalten. Es ist dies ein okonomisch durchaus rationales Verhalten,
wenngleich damit u. U. grofle Verluste hingenommen werden miissen. Der Preiswett=
bewerb erzwingt auch in diesem Hinblick keineswegs eine Kapazititsbereinigung, solange
nicht die Liquiditidt des Unternehmens endgiiltig erschopft ist.

Marktflexibilitdt. — Somit bleibt nur noch ein letztes Anpassungsinstrument, ndmlich
das der Preis=Absatzstrategie. Der Unternehmer versucht mit Hilfe seines ,absatz-
politischen Instrumentariums”2!), sich in seiner bedrohten Marktstellung zu behaupten

) Napp=Zinn, A.F., Von den Verkehrsbediirfnissen und den Zweckgruppen des Verkehrs, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, 13.Jg. (1935/36), S. 49 ff.

19) Seidenfus, Verkehrsmirkte, a.a.0., S.99 f.

20) Abott, L., Qualitdt und Wettbewerb, Miinchen und Berlin 1958, II. Kap.

#) Guienberg, E., Die Grundlagen der Betriebswirtschaftslehre, Die Produktion, 1.Bd., Berlin, Gé&ttingen
und Heidelberg 19552
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oder fiir hinzunehmende Beeintrachtigungen seines Absatzes auf einem Markt Ersatz
auf anderen Verkehrsmirkten zu finden. Da Produktdifferenzierung, Absatzgestaltung
und Werbung fiir den Giiterverkehr betreibenden Unternehmer keine Anpassungshilfen
darstellen, die von gréfierer Bedeutung sein konnten, erhebt sich die Frage, ob Beschifti-
gungsschwankungen mit Hilfe einer aktiven Preispolitik der Unternehmen ausgeschaltet
werden konnen. Wihrend es bisher also um Fragen der Kosten- und Produktionsanpas=
sung des Verkehrsunternehmens ging, stellt sich jetzt das Problem, durch Preisvariationen
die Nachfrage nach Verkehrsleistungen der gegebenen Kapazitit des Unternehmens
anzupassen. Die Funktionsfihigkeit des Preisparameters in dieser Hinsicht hingt von
zwei Faktoren ab: Von der Marktstruktur des Angebotes sowie von der Preiselastizitit
der Nachfrage.

Sofern es iiberhaupt sinnvoll sein kann, von einem Transportmarkt schlechthin zu
sprechen, so nur dann, wenn man erkennt, daf8 er das Merkmal eines zirkuldren
Heteropols?2) aufweist. Es handelt sich um ein Heteropol, da der Grad der Ersetzbarkeit
eines Transportmittels durch ein anderes nicht gleich null, im Gegenteil in der Regel
sehr hoch ist. Der zirkuldre Charakter dieser Marktform ergibt sich aus der Tatsache,
daB preisstrategische Mafinahmen eines Verkehrsunternehmers von seinen Konkurrenten
in jedem Falle in einer solchen Weise beantwortet werden, dall der an erster Stelle
genannte Produzent Riickwirkungen zu verzeichnen haben wird. Das bedeutet, dafd der
Verkehrsunternehmer in seinen preispolitischen Entscheidungen nicht nur auf die Preis=
elastizitit der Nachfrage, sondern auch auf die zu erwartenden Reaktionen seiner
Konkurrenten Riicksicht zu nehmen hat. Aus den Feststellungen, die beziiglich der
Kostenflexibilitdt zu treffen waren, liBt sich unschwer ableiten, daf3 auf den Mirkten,
die durch eine hohe Substitutionselastizitdit des Angebots ausgezeichnet sind, Preis=
senkungen eines Anbieters zu einem allgemeinen Abgleiten der Preise bis auf die sehr
niedrige Preisuntergrenze fithren miissen. Damit wire die Funktion des Preiswettbewerbs
noch nicht in Frage gestellt, sofern alle Verkehrsunternehmen, die potentiell technisch
gleiche Verkehrsleistungen zu produzieren in der Lage sind, die gleichen Chancen der
Preissenkung hitten, mithin iiber ein gleiches Kostenbild verfiigten und auf allen Mérkten
miteinander im Wettbewerb stinden. Beides ist nicht der Fall. Eine Vielzahl von horizon-
talen und vertikalen Verflechtungen im Verkehrswesen fithrt zu einer betrachtlichen
Differenzierung der Kostenbilder. Es ist z. B. einleuchtend, dafl ein Betrieb, der Werk=
verkehrsleistungen erbringt, der kostspieligen werbenden Mafinahmen entbehren kann,
die ein freies Verkehrsunternehmen titigen mufl, um iiberhaupt Verkehrsnachfrage auf
sich zu ziehen. Die relativ ausgeglichene Beschiftigung des Werkverkehrs wirkt in der
gleichen Richtung auf eine Kostensenkung bei diesem Verkehrszweig hin.

Dann aber weisen die Verkehrsmarkte sehr unterschiedliche Monopolisierungsgrade auf.
Es gibt Markte, auf denen aus technischen Griinden und der Struktur der Netzbildung
heraus praktisch nur ein Verkehrsunternehmen als Anbieter von Verkehrsleistungen in
Frage kommt. Es gibt andererseits Mirkte, auf denen die Liicke in der Substitutionskette
sehr groB ist. In beiden Fallen kann das Verkehrsunternehmen eine monopolistische
Preisbildung betreiben, da die Preiselastizitit der Nachfrage nach Verkehrsleistungen
im Giiterverkehr, wie noch zu zeigen sein wird, kleiner als 1, d. h. sehr gering ist. Das
Unternehmen erzielt dann Uberschiisse, die zur Alimentierung des verlustreichen Preis-

) Triffin, R., Monopolistic Competition and General Equilibrium Theory, Cambridge (Mass.) 1949%, S. 83 ff.



166 H. S5t Seidenfus

unterbietungswettbewerbs auf den umstrittenen Mirkten verwendet werden konnen.
Die Entstehung von Nicht=Leistungsgewinnen auf Verkehrsmirkten mit hohen Mono=
polisierungsgraden und ihr strategischer Einsatz auf den Mirkten, auf denen scharfer
Preiswettbewerb herrscht, verzerren die echten Produktivititsverhiltnisse. Sie kdnnen
daher nicht als befriedigendes Ergebnis des Preiswettbewerbs angesehen werden, der
auf diese Weise zu einer Diskriminierung einzelner Verkehrskunden fithren muf. Es
ist zu beachten, dafl der Begriff der Diskriminierung hier bewufSt sehr weit gefaflt ist.
Nicht nur der Verkauf homogener, d. h. gleichartiger Verkehrsleistungen zu unterschied-
lichen Preisen macht schlieBlich das Wesen der volkswirtschaftlichen Diskriminierung
aus, sondern jegliche langfristige Abweichung der Verkehrspreise von den sozialen
Grenzkosten. Entscheidend in diesem Zusammenhang ist nun die Feststellung, daf
Verkehrsunternehmungen kraft ihrer unterschiedlichen Marktmacht bei freiem Wett=
bewerb z.T. einen gezielten Unterbietungswettbewerb betreiben konnen, wie er auf
teiloligopolistischen Mirkten hiufig anzutreffen ist.2’) Die Struktur der Verkehrsa
markte 1aft, worauf auch Berkenkopf?!) und Most?5) nachdriicklich hingewiesen haben,
wenig Hoffnung, daB der freie Preiswettbewerb zu einer giinstigsten Verteilung der
verkehrsokonomischen Ressourcen fithren kénnte.

Wendet man nun sein Augenmerk der Nachfrage auf den Verkehrsmirkten zu, so zeigt
sich, daf} die Preiselastizitat dieser Nachfrage im allgemeinen denkbar gering ist. Einer
Preissenkung der Transportleistungen steht in aller Regel ein unterproportionaler Zuwachs
an Verkehrsmengen gegeniiber, wenn man zunichst einmal die Verkehrsnachfrage in
einem Wirtschaftsraum als Globalgréfle beriicksichtigt. Das erklart sich daraus, daf3
wir es bei den Verkehrsbediirfnissen, um mit Napp=Zinn zu sprechen, ,allergrofStenteils
mit abgeleiteten Bediirfnissen zu tun haben. Das heif8t, nicht der Transport ist urspriing=
liches Bediirfnisobjekt, sondern z.B. ein bestimmtes Gut... Der Transport stellt als
solcher in der Regel einen Aufwand dar ..., der also nur, weil die Bediirfnisbefriedigung
von ihm abhingig ist, begehrt wird” 26),

Mit einer bestimmten Hohe und regionalen Verteilung des Verbrauchs sind die nach=
zufragenden Verkehrsleistungen determiniert. Die auf diese Weise festgelegte Nachfrage=
struktur kann nur insoweit beeinfluSt werden, als eine Verbilligung der Verkehrsleistungen
auf bestimmten Giitermirkten neue Bezugs= und Absatzquellen erschliefit, m.a. W.
insofern die Senkung der Transportpreise in niedrigeren Giiterpreisen und verstirkter
Giiternachfrage ihren Niederschlag finden wird. Ist eine derartige Reaktion der Ver=
kehsnachfrage, die hier immer noch in ihrer Gesamtheit betrachtet wird, zu erwarten?
Mit sehr groer Wahrscheinlichkeit und auf Grund aller Erfahrung nicht. Wir konnen
hier wieder Berkenkopf??) und neuerdings auch Scheele?8) stellvertretend fiir manche
empirische Untersuchung zitieren: ,Wenn die Verkehrskosten fiir Fertiggiiter oft auch
bis zu 10 bis 15%0 des Preises ausmachen, so hat eine Erhohung oder Senkung dieser

2) Vgl. hierzu auch Hamm, Preise..., a.a.O., S.145 ff.

2) Berkenkopf, P., Der Verkehr in der Marktwirtschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 25. Jg. (1954),
S. 75 f.

5y Most, O., Soziale Marktwirtschaft und Verkehr, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 6,
Bielefeld 1954, S. 28 ff.

%) Napp=Zinn, Von den Verkehrsbediirfnissen..., a.a.O., 5. 59.
1) Berkenkopf, Der Verkehr in der Marktwirtschaft, a.a.O., S.77 passim.
) Scheele, E., Tarif und Standort, Gottingen 1959.
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Kosten bis zu etwa 10 bis 20%0 doch keinen nennenswerten Einfluf auf die Nachfrage.”
Die Studie von Scheele zeigt vollends die geringe Bedeutung der Transportkosten fiir die
Absatzfahigkeit der Giiter, wobei nicht einmal die meisten Massengiiter eine ins Gewicht
fallende Ausnahme machen. Es ist also durchaus berechtigt zu sagen, dall ,im ganzen
gesehen ... die Beziehung zwischen Verkehrspreisen und Nachfrage nach Verkehrs=
leistungen, wenigstens im Giiterverkehr, ziemlich lose, die Elastizitit der Nachfrage
also gering” ist.

Das bedeutet, daf in der heute hochindustrialisierten und rdumlich aufgeschlossenen
Wirtschaft lediglich eine Umschichtung der Verkehrsbediirfnisse von Unternehmung zu
Unternehmung als Folge des Preiswettbewerbs im Verkehr, nicht jedoch eine erkennbare
Erhéhung des Transportvolumens insgesamt festzustellen ist.

Uber diesen Preiswettbewerb bei ungleichen Marktgewichten ist bereits das notige
gesagt. Bei langandauerndem Nachfrageriickgang sinken die Preise auf eine kiinstlich
forcierte Untergrenze, die durch die Hohe der out-ofspocket=costs bestimmt wird. Sie
verharren dort, chne dall dadurch ein Zuwachs der Gesamtnachfrage zu erreichen wire.
Eine Aufwirtsbewegung wird sich erst dann wieder einstellen, wenn die allgemeine Wirt=
schaftsentwicklung zu einem Steigen der Nachfrage fiihrt.

Was zu zeigen war, ist dies: Die Verkehrswirtschaft unterliegt kurz= wie langfristig
starken Beschiftigungsschwankungen, die durch Nachfrageverinderungen heraufbeschwo-
ren werden. Kosten= und Produktionsvariationen erlauben jedoch kurzfristig keine
Anpassung an diese Verinderungen der Nachfrage. Der Preiswettbewerb der Verkehrs=
unternehmungen andererseits 16st keine entsprechenden Reaktionen der Nachfrage aus,
die eine Anpassung der gesamten wie individuellen Transportkapazitdt unndtig machen
miiBten. Der Kreis ist geschlossen. Es ist ein circulus vitiosus.

Es sind also nicht irgendwelche ,Eigengesetzlichkeiten”, die im Verkehrswesen dazu
fithren, daf der Preiswettbewerb nicht die Koordinationsfunktionen iibernehmen kann,
die ihm kraft neoliberaler Auffassung zukommen miilten. Wie nachgewiesen handelt
es sich vielmehr um eine ganze Serie von Strukturfaktoren, die groSe Anpassungs-
schwiecigkeiten hervorrufen. Sicher ist es richtig, wenn gesagt wird, dal auch andere
Wirtschaftsbereiche durch hohe Anlagekosten ausgezeichnet seien, dafi die Unmoglich=
keit der Lagerproduktion allen Dienstleistungsbetrieben zu eigen sei, dal auch die
Industrien des Bergbaus und der Eisenschaffung iiber eine geringe Produktionsflexibilitit
verfiigen und daR schlieBlich auf vielen Markten mit oligopolistischen Beziehungen
ein Preiswettbewerb durchaus mdglich sei. Das gilt unstreitig fiir viele einzelne Sektoren,
die sich mit dieser oder jener Anpassungsschwierigkeit auseinanderzusetzen haben.
Man iibersieht jedoch bei dieser Beweisfithrung, so scheint uns, das eigentliche Problem.
Most hat es schon 1954 formuliert, als er sagte: ,Das Entscheidende liegt darin, dafl
alle diese Merkmale auf einer und derselben Ebene, eben der Verkehrswirtschaft zusams=
mentreffen, und wenn irgendwo, hat hier der... Satz Geltung: Quantitdt schlgt in
Qualitit um”?%). In dieser richtigen Erkenntnis stellte Jiirgensen vor kurzem fest, daf3
,die Preisfreiheit im Verkehr... daher nur Koordinationsfunktionen iibernehmen”
kann, ,wenn

die frei gebildeten Preise die sozialen Grenzkosten der Angebotsleistungen représen=

tieren und

) Most, Soziale Marktwirtschaft ..., a.a.0., S.34.
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die starken Ungleichgewichtsimpulse aus den Gesamtnachfrageschwankungen weit=
gehend abgeschirmt werden konnen” 39),

Die erste Forderung erfiillt der Verkehr bei freiem Wettbewerb nicht, weil — wie
gezeigt — Mirkten mit Nichtleistungsgewinnen Mérkte mit ruindser Konkurrenz gegens=
iberstehen, ohne dafl an dieser Tatsache etwas zu andern wire. Mirkte mit hohen
" Monopolisierungsgraden sind nimlich im Verkehr unvermeidbar aus zwei Griinden:
Einmal bedingt die Gestaltung des Verkehrsnetzes bestimmte Reservate fiir einzelne
Verkehrszweige, die nicht von einem allseitigen Wettbewerb erfaflt werden konnen.
Dann aber ist die von Sax richtig aufgewiesene Integrationstendenz im Verkehr die
Ursache dafiir, dal haufig nur der Groflbetrieb eine hochste Wirtschaftlichkeit erreichen
kann. Marktmacht ist jedoch u.a. eine Funktion der Betriebsgrofe, und sie 16st im
Verkehrswesen bei freiem Preiswettbewerb hiufig einen Vernichtungswettbewerb aus,
der das Ziel verfolgt, den eigenen Marktanteil zu vergroBern. Andererseits ist der
oligopolistische Preiskampf auf den Verkehrsmirkten die Ursache dafiir, daf} bei freiem
Preiswettbewerb immer wieder ruindse Konkurrenzerscheinungen zu beobachten sind.

Die Verkehrsmirkte bergen also keine hinreichenden Voraussetzungen dafiir, dafl die
freie Preisbildung langfristig auf dem Niveau der sozialen Grenzkosten erfolgt. Ein
Anpassungswettbewerb kann weiterhin die ,starken Ungleichgewichtsimpulse aus den
Gesamtnachfrageschwankungen” nicht eliminieren, da die Preiselastizitdt der Nachfrage
~dadurch beeintrachtigt” wird, ,daR der weitaus grofte Teil der Verkehrsleistungen
nicht einer selbstdndigen Nachfrage unterliegt. Vielmehr reagiert im Giiterverkehr die
Nachfrage auf die Summe von Produktionspreis und Transportpreis”3!). Da der Anteil
der Transportpreise an dem Gesamtpreis gering ist, kdnnen Anderungen der Verkehrs=
preise, sofern iiberhaupt, nur einen sehr bescheidenen Einfluf auf die Gesamtnachfrage
ausiiben. Die Voraussetzungen fiir eine Eliminierung der Nachfrageschwankungen durch
den Anpassungspreiswettbewerb sind also ebenfalls nicht gegeben.

Wenn daher dem Verkehrswesen neuerdings empfohlen wird, den Sprung in die
Gefilde des Wettbewerbs getrost zu wagen und sich so zu verhalten, ,als ob” der
Preiswettbewerb zu einem befriedigenden Marktausgleich fiihren kénnte, so erinnert
dies an das bekannte Bild vom Skildufer, den man im Sommer auf eine bliihende
Almwiese auf seine Bretter stellt mit dem guten Rat, sich nun so zu verhalten, ,als ob”
Schnee ldge. Im einen wie im anderen Falle fehlen die Voraussetzungen zum guten
Gelingen des Unternehmens, die individuelle Anpassung an die spezifische Situation
ist nicht moglich. Bedarf der Skildufer der Hilfe der Natur, ist das Verkehrswesen
auf ein T4tigwerden des Staates angewiesen, das wir mit Predéhl als ,Ordnungspolitik”
bezeichnen wollen, ,die Ordnung um der Ordnung willen, denn es zeigt sich, daf3 der
Grundsatz des Laissez faire in vielen Bereichen des Verkehrs zur Unordnung fithrt im
Sinne einer stindigen, nicht nur gelegentlichen oder zyklischen Abweichung vom Gleich=
gewicht. Das gilt nicht nur fiir den Bereich der einzelnen Verkehrsmittel, sondern audch,
ja erst recht fir ihre Zusammenarbeit” 32).

Die Aufgabe bestand darin, zu zeigen, dafl nicht ,Eigengesetzlichkeiten” die moglichen
Ordnungsformen der Verkehrsmirkte beeinflussen, sondern vielmehr die Hiufung einer

1) Jiirgensen, Die Koordinationsfihigkeit..., a.a.O., S. 46.
3y Napp=Zinn, A.F., Art. Verkehr, Staatslexikon, Sp. s711.
32) Predéhl, Verkehrspolitik, a.a.O., S. 265.
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Serie von Anpassungsschwierigkeiten dazu fithrt, dal, wie Napp-Zinn gesagt hat, ,die
Ordnung der Verkehrswirtschaft als auBerhalb der Sozialen Marktwirtschaft stehend
anzusehen ist” 33). Es geniigt eben nicht, im Verkehr (wie iibrigens auch in der Energie=
wirtschaft) nur eine ,Rahmenpolitik” zu betreiben, wie der ORDO:Liberalismus fordert;
es bedarf vielmehr auf der einen Seite einer stindigen Uberwachung des Wettbewerbs
im Verkehr, um sowohl gezielten Vernichtungswettbewerb als auch Diskriminierungen
der Nachfrage und echte ruinése Konkurrenz zu verhindern. Auf der anderen Seite
ist es notwendig zu erkennen, daf8 die doktrindre Konzentrationsfeindlichkeit des ORDO-=
Liberalismus in einer rationalen Verkehrspolitik ihren Meister gefunden hat: Eine
teilweise Abschirmung der Ungleichgewichtsimpulse aus den Nachfrageschwankungen
ist eben, soweit wir sehen, angesichts verschiedener Anpassungsmoglichkeiten nur
durch Marktabsprachen moglich.

Zuletzt sei auf einen zweiten Widerspruch des liberalen Konzepts, der neben dem
Gedanken des ,Als=ob-Wettbewerbs” besteht, verwiesen: Die wettbewerbliche Koordi=
nation der Verkehrspreise gelingt nur, wenn sie zwangsldufig eine Koordination der
Investitionen nach sich zieht. Diese Investitionskoordination ist im Verkehrswesen
solange institutionell nicht gegeben, wie die Investitionsentscheidungen iiber die Ver=
kehrswege und Verkehrsstationen in der Hand des Staates liegen, wenn wir einmal
vom Eisenbahnverkehr absehen. Die Investitionskoordination ist dariiber hinaus aus
vielen an anderer Stelle dargelegten Griinden3¢) im Verkehr sehr schwierig. Es fehlt
an ausreichender Voraussicht der zu erwartenden Verkehrsmengen, an gleichen finan=
ziellen Bedingungen der Investitionsfinanzierung u.a.m. Solange aber Uber= oder
Unterinvestitionen im Verkehrswesen nicht auszuschlieBen sind, kann natiirlich ein
freier Preiswettbewerb nicht funktionieren. Daher bedarf es einer Abstimmung der
Investitionen auf lange Sicht und einer Neutralisierung der kurzfristig unvermeidlich
immer wieder auftretenden Uberkapazititen. Gelingt dies, so lassen sich die Fragen,
die mit einem Preiswettbewerb im Verkehr aufgeworfen werden, wesentlich leichter
kldren, die Probleme einfacher lésen.

3y Napp=Zinn, A. F., Prinzipien der Verkehrspolitik, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrswissenschaft und
Verkehrspolitik, 12.Jg. (1957), S. 295.

4y Seidenfus, H. St., Investitionspolitik der Deutschen Binnenschiffahrt, in: Der Volkswirt, 13. Jg. (1959) und:
Zur Problematik der Investitionen im Verkehrswesen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 26. Jg. (1955).
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Verkehrszihlungen und Verkehrsplanung

Kritische Gedanken iiber die Bedeutung und den Aussagewert der Verkehrszihlungen

Von Dr. Orar BousTEDT, MUNCHEN

Die Bewiltigung des Verkehrsproblems ist heute wohl zur zentralen Aufgabe der Stadt=
planung geworden, neben der die meisten anderen verblassen. Das Kernproblem
bildet dabei zweifellos der durch die Motorisierungswelle ausgeléste individuelle Strafen=
verkehr. Das gilt sowohl hinsichtlich des durch die steigende Zahl von Fahrzeugen und
Fahrtfrequenzen anschwellenden rollenden Verkehrs als auch hinsichtlich des wachsenden
Parkplatzbedarfes fiir den ruhenden Verkehr. Die besonderen Schwierigkeiten ergeben
sich dabei durch die zeitliche und ortliche Massierung des gesamten Verkehrsgeschehens
— es ist jedenfalls evident, daf} bei einer gleichmafSigen zeitlichen und rdumlichen Ver-
teilung des tiglichen Verkehrsvolumens die Verkehrsprobleme in einer Grof3stadt nur ein
Bruchteil ihrer heutigen Bedeutung haben wiirden.

1. Bestandsaufnahme und Verkehrsprognose

Damit sind auch die wichtigsten Aufgaben von Verkehrszahlungen, die ja die empirischen
Daten fiir die Verkehrsplanung zu erbringen haben, umrissen: sie miissen moglichst
exakte Angaben iiber Art, Umfang und rdumliche Verteilung des Verkehrs, d. h. Zahl und
Gliederung der beteiligten Fahrzeuge, Frequenzen auf den wichtigeren Verbindungsstrallen
sowie auch moglichst iiber Herkunft und Ziel der einzelnen Verkehrsteilnehmer beschaffen.
Diese Angaben werden entweder durch ein entsprechendes System von Zahlstellen oder
zur Ermittlung von Start und Ziel durch Befragung der Verkehrsteilnehmer (Postkarten=
befragung) gewonnen, so dall man heute fir die meisten GroBstddte schon ziemlich
genaue Unterlagen iiber die Maximalbelastung auf den wichtigsten Straflenziigen hat.
Ein gewisser Nachteil der Erhebungen besteht allerdings darin, dal sie selten den Ver=
kehrsablauf eines ganzen Tages ermitteln, sondern meist das Bild der Stof3zeiten — die
zweifellos die Hauptschwierigkeiten bereiten — erfassen. Im ganztigigen Verkehrsablauf
ergeben sich jedoch auf verschiedenen Verkehrsstrecken ganz unterschiedliche Verkehrs=
rhythmen, so daf sich aus den einzelnen Verkehrsbildern auch ganz unterschiedliche Kon=
sequenzen fiir die Planung ergeben. Aber solche Liicken in den Verkehrszihlungen lassen
sich schlieSen, etwa durch die Aufstellung von Filmkameras, und man sollte daher meinen,
daB sich heutzutage die erforderlichen Unterlagen fiir eine Planung des Verkehrs in seinen
Brennpunkten ziemlich exakt gewinnen lassen miiSten. Das ist im Prinzip zu bejahen;
die Probleme der Verkehrsplanung liegen jedoch noch woanders: Jede Verkehrszahlung
kann nur ein Zustandsbild vermitteln. Wenn die Planung nur die Aufgabe hitte, einen
gegebenen Zustand so zu gestalten, daf8 eine optimale Ordnung erreicht wird, so wire
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die Aufgabe prinzipiell noch relativ einfach zu losen; sie liele sich anhand einer Reihe
von statistischen Modellen nach technischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten durch=
rechnen.

Durch die Motorisierungswelle im Zusammenhang mit dem explosiven Wachstum der
Ballungsrdume dringt aber eine dynamische Note von ungeheurer Vehemenz in das Ver=
kehrsgeschehen. Die Verkehrsplanung muf8 sich daher, wenn sie iiberhaupt einen Sinn
haben soll, sehr eingehend mit der Abschitzung der kiinftigen Entwicklung befassen. Auch
hier ist es noch verhiltnismaBig einfach, sich gewisse Anhaltspunkte fiir die Beurteilung
des kiinftigen globalen Verkehrsvolumens zu bilden. Aus der Vorausschitzung der Entwick=
lung des Masseneinkommens 148t sich die voraussichtliche Zahl der privaten Kraftfahr=
zeuge im Bereich einer Unter= und Obergrenze ableiten, was fiir Deutschland auch bereits
mehrfach bis zum Jahre 1970 getan worden ist. Schwieriger ist es schon, die kiinftige
regionale Verteilung der Kraftfahrzeuge und die Entwicklung der Einwohnerzahlen der
GroBstiddte und Ballungsrdume vorauszuberechnen; denn die Erfahrungen haben gezeigt,
dafl Verlagerungen von regionalen Schwerpunktbildungen sich sehr schnell, oft ziemlich
unvermutet und gelegentlich auch ohne einen wirklich ersichtlichen Grund vollziehen
konnen. Trotzdem lassen sich aber auch hier mit einigem Sachverstand anhand einer
Anzahl von Grundannahmen einigermaflen realistische Prognosen fiir einen nicht zu
langen Zeitraum anstellen.

Am schwierigsten wird jedoch das Vorhaben, wenn man sich ein Bild von der kiinftigen
Belastung des stddtischen Straflennetzes in seinen Teilbereichen zu machen versucht. Die
Verkehrszdhlungen zeigen nur das derzeitige Bild der Streckenbelastung. Wer sagt aber,
daB die vorausgeschitzten neuen Kraftwagen den gleichen Hauptstromen wie bisher folgen
werden? Und inwieweit kann die gegenwértige Verkehrssituation auf den Teilstrecken
tberhaupt als sinnvoll und richtig angesehen werden und inwieweit haben sich gewisse
Verkehrsverdichtungen und =stromrichtungen nur als eine Notlosung entwickelt, weil eben
glinstigere Verbindungen nicht erschlossen worden sind? Wenn man den Verkehrsausbau
nach dem Bilde des gegenwirtigen Zustandes betreibt, so lduft man nur zu leicht Gefahr,
die Symptome zu behandeln, anstatt die Krankheitsursachen zu beseitigen und bei der
Planung MafSstibe der Vergangenheit fiir die Gestaltung der Zukunft zu verwenden.

Angesichts der auflerordentlichen Schwierigkeiten einer VerkehrsfluBprognose mufl der
Planer zum Gestalter werden, d. h. er mufl die Raumstruktur der Stadt so gliedern und
verkehrsmiflig aufschlieBen, daf8 sich der Verkehr mit einem Minimum an Stauungen
und Reibungswiderstinden abzuwickeln und das Verkehrssystem moglichst noch ein zu=
sdtzliches Verkehrsvolumen aufzunehmen vermag.

Man kann bei solchen Planungsmodellen von verschiedenen Annahmen und Zielen aus-
gehen. Ein maximales Verkehrsaufkommen konnte angenommen werden, wenn etwa
auf jeden Haushalt oder gar auf jeden zweiten Einwohner ein Kraftwagen entfillt. Man
kénnte ferner annehmen, daf3 jeder Erwerbstitige einen Kraftwagen benutzt, und hiervon
ausgehend konnte man aus der Verteilung der Wohn= und Arbeitsplatze die Verkehrs-
strome, Parknotwendigkeiten usw. errechnen. Ganz abgesehen von den ungeheuren Kosten
eines solchen Verkehrsausbaues nach einem Maximalplan sind in den historisch gewach=
senen europdischen Stidten solche Planungen praktisch nicht durchzufithren. Man mii3te
neue, ,autogerechte” Stidte planen, wie das etwa Reichow am Beispiel der Sennestadt
exerziert hat.
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2. Die Kernfrage: das Verkehrsbediirfnis und seine Bestimmungskrifte

Wenn man angesichts dieser Situation nach Alternativen sucht, so sollte man vielleicht
zunichst bis zum Kern der Frage vordringen und nach den Ursachen dieser Verkehrs-
entwicklung, nach den Bestimmungsfaktoren des Verkehrsbediirfnisses forschen, um hier
Ansatzpunkte zu finden, die evtl. auch durch andere als nur StraflenbaumaBnahmen die
Verkehrsschwierigkeiten erleichtern konnten.

Es ist unschwer zu erkenneen, daR das Verkehrsbediirfnis unterschiedliche Ursachen und
auch unterschiedliche Intensititsstufen aufweist. Der Verkehrsbedarf fiir den Giitertrans=
port ist praktisch so alt wie die Menschheitsgeschichte, und er wird heute auf die Dauer
so intensiv anwachsen, wie er wirtschaftlich sinnvoll und rentabel ist.

Das Verkehrsbediirfnis der Menschen, aus der Wurzel des uralten Reise= und Wander=
triebes, hat durch die Méglichkeiten der Motorisierung einen starken Auftrieb erhalten.
Sein Prototyp ist der Fremden= und vor allem der Ausflugsverkehr, der an den Wochen=
enden und in den Ferienzeiten die Kurve der Verkehrsunfille auf die Spitze treibt. Dieses
Verkehrsbediirfnis kann im Prinzip auch kaum wesentlich vermindert werden. Gewisse
Moglichkeiten fiir eine Stabilisierung sind zwar nicht von der Hand zu weisen; denn es
setzt sich doch schon bei manchem langjihrigen Kraftfahrer die Erkenntnis durch, dafl der
2u erzielende Erholungsnutzen oft in keinem Verhaltnis mehr zum Nervenverschleifl und
der steigenden Unfallgefahr steht, weshalb ein Wochenendgrundstiick oder gar der eigene
Balkon den Reiz einer Wochenendfahrt mehr als kompensiert. Diese Einsicht wird aller=
dings erst nach mehrjihrigem Kraftfahrzeugbesitz gewonnen, und auf Jahre hinaus diirfte
die Zahl der neu hinzukommenden Kraftfahrzeugbesitzer grofer sein als die der resignie-
renden, so dafR der Bau der AusfallstraRen zunichst noch mit zu den vordringlichen
Aufgaben gehoren wird.

Ein Verkehrsbediirfnis ganz besonderer Art, das im sozial-psychologischen — um nicht zu
sagen ,pathologischen” — Bereich begriindet liegt, ist der dem Kraftfahrzeug einmal
anhaftende soziale Geltungsnutzen; wer im Auto zur Arbeit fahrt, gilt mehr als der
StraRenbahnbenutzer, selbst wenn weder ein Zeit= noch ein Geldgewinn dadurch erzielt
wird. Solange allerdings die deutsche Steuerpolitik die einseitige Bevorzugung des Kraft=
fahrzeuges bei den Abschreibungsmdglichkeiten aufrechterhilt, werden diese psycholo=
gischen Faktoren leider durch wirtschaftliche Uberlegungen unterstiitzt. Ob auch in diesem
Bereich eines Tages eine Besinnung Platz greifen wird, ist schwer vorauszusehen. Die
Maglichkeit ist aber nicht von der Hand zu weisen; denn man konnte z. B. in den USA
nachweisen, daf die Unfallursachen beim Uberholen erheblich zuriickgegangen sind, weil
die im Verkehr befindlichen Pkw’s fast alle die gleiche Ausstattung und Hochstgeschwin=
digkeit haben und daher das Argument ,zu zeigen, daf man mehr drin hat,” fortfallt.
Wenn sich bei uns jeder einen Mercedes 220 leisten kénnte, wiirde der Geltungsnutzen
praktisch fortfallen; bis dahin ist aber wohl noch ein weiter Weg.

Das Kardinalproblem bildet zweifellos der Verkehr zwischen Wohnung und Arbeitsstitte.
Wenn man den vorerwihnten Geltungsnutzen aufler acht 14Bt, so ist hier offensichtlich
aus der Not eine Tugend gemacht worden. Die Not besteht darin, daf infolge der betrieb=
lichen Konzentrationstendenz in der Industrie der frithere Zusammenhang zwischen
Wohn- und Arbeitsstitte beseitigt wurde und das industrielle Wachstum immer neue
Menschenmassen in die Ballungsrdume zieht, die sich daher rdumlich immer weiter aus-
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dehnen miissen — beim Eigenheim noch mehr als bei Wohnhochhiusern. Dieses Verkehrs=
bediirfnis ist aber z. Z. vielfach iiberhaupt nur mit Hilfe eines eigenen Kraftfahrzeuges
zu bewiltigen, denn der Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist mit den an sie ge=
stellten Aufgaben vielfach nicht mitgekommen. Ganz offensichtlich bestehen hier erhebliche
Moglichkeiten, in das Verkehrsgeschehen planend und gestaltend einzugreifen, um durch
eine optimale Regelung des Verhiltnisses vom Wohnort zum Arbeitsort — im schwierig=
sten Verkehrsproblem der Grofistidte — das Verkehrsbediirfnis bzw. seine zeitliche oder
ortliche Ballung zu vermindern.

3. Verkehrsursachenforschung zur Gliederung des Verkehrs
nach seiner Zweckbestimmung

Zur Losung dieser Fragen mufl im Bereich der Verkehrsforschung ein noch wenig er=
schlossenes Gebiet entwickelt werden: die Verkehrsursachenforschung. Wenn wir bei einer
Verkehrszihlung in den flieBenden Verkehr eingreifen und die Verkehrsteilnehmer nach
dem Woher und Wohin fragen, so haben je nach Ort, Zeit, ja selbst je nach Verkehrs=
mittel die einzelnen Fahrten die verschiedensten Zweckbestimmungen und auch die ver=
schiedensten Auswirkungen auf den Verkehr. Versuchen wir, uns in groben Umrissen
iiber diese Elemente des Verkehrsgeschehens in einer Stadt eine Ubersicht zu verschaffen.

An erster Stelle steht, wie schon erwihnt, zweifellos der Berufsverkehr, d. h. die Fahrt
zwischen Wohn= und Arbeitsstitte. Sein Kennzeichen ist seine auflerordentlich starke
zeitliche Massierung in zwei Verkehrsstofen in der Zeit zwischen 6.30 Uhr und 8.30 Uhr
und dann zwischen 16.30 Uhr und etwa 18.30 Uhr. Des weiteren ist er infolge der Kon=
zentrierung der Arbeitsstitten in der City und einigen Industriegebieten mit hohen
Beschiftigtenzahlen in besonderem Mafle riumlich geballt. Endlich bereitet der ruhende
Berufsverkehr ganz besonders schwierige Parkprobleme, da er den knappen Parkraum
eine besonders lange Zeit in Anspruch nimmt.

Der Geschiiftsverkehr, d. h. der Verkehr zwischen Kunden, Geschiftsfreunden, Behdrden
usw. fiillt die Zeit zwischen den Verkehrsstoflen des Berufsverkehrs und diirfte — wegen
der meist auf den Vormittag beschrinkten Biirostunden der Behorden, Dienststellen,
Banken usw. — einen gewissen Schwerpunkt auch in der Tageszeit etwa zwischen 10 Uhr
und 13 Uhr haben. In seiner Richtung diirfte er in Anbetracht der riumlichen Verteilung
der Kontaktstellen innerhalb der City im wesentlichen auf den. Sekanten, also quer zu
den radialen Hauptverkehrsstraflen, verlaufen. Die Parkdauer ist im Einzelfalle meist
verhaltnismaBig kurz, doch bendtigt der Geschiftsverkehr den Raum hiufig in der park-
platzarmen Innenstadt.

Der Lieferverkehr bewiltigt die Verbindung zwischen den Produktions= und Verteilungs-
stellen und den Geschafts= und Handelsfirmen. Er beansprucht in erheblichem Umfange
die groferen Liefer= und Lastkraftwagen, die den Straflenraum belasten, aber dafiir stirker
fluktuieren. Auch er hat einen gewissen Schwerpunkt in den Vormittagsstunden, sowie
etwa 1—1!/2 Stunden vor BiiroschluB8 zur Auslieferung der im Laufe des Tages bearbeiteten
Auftrige. Er orientiert sich auch nach der Standortsverteilung der Arbeitsstitten und Han=
delsbetriebe, doch ist er insgesamt wohl am stirksten flichenhaft verteilt, da ja fast jeder
Stadtteil seine Geschaftsviertel aufzuweisen hat.

Der Einkaufs= und Besorgungsverkehr umfal3t alle Fahrten, vornehmlich die der Hausfrau,
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zu den billigeren Einkaufszentren von Giitern und Dienstleistungen, die in den reinen
Wohnbezirken und an der Peripherie der Stadt nicht zu:erhalten sind. In dem Mafle, wie
die Motorisierung zunimmt, wird auch dieser Verkehr auf die individuellen Verkehrsmittel
verlagert; in den USA hat sich bereits ein spezieller Wagentyp als Zweitwagen fiir die
Hausfrau durchgesetzt — der Exporterfolg des VW ist weitgehend auf diese Entwicklung
zuriickzufithren. Die Kenntnis iiber diesen jiingsten Zweig des motorisierten Stadtverkehrs
ist mit am geringsten, doch diirfte er seine Schwerpunkte am Vormittag und am frithen
Nachmittag haben und stark zentralorientiert sein. Wenn er auch zeitlich begrenzt auftritt,
so ist doch die Inanspruchnahme der Parkplitze erheblich langer als etwa beim Liefer= und

wohl auch beim Geschiftsverkehr.

Der Vergniigungsverkehr nimmt eine Sonderstellung ein. Er umfaft vor allem die Fahrten
zu den Theatern, Kinos, Vergniigungsstitten. Sein zeitlicher Schwerpunkt liegt in den
Abendstunden, wo er zu den Anfangs= und SchluBzeiten, etwa zwischen 19 und 20 Uhr
und zwischen 22 und 23 Uhr, ebenfalls stofweise, auftritt. Seine Richtung ist zentral=
orientiert und hat aus bekannten Griinden eine relativ hohe Unfallquote.

Der Reise= und Touristenverkehr, d. h. die Fahrten und Aufenthalte der Fremdengiste.
Dieser Verkehr hat vieles gemein mit dem Vergniigungsverkehr, denn auch er hat —
wenn er nicht reiner Durchgangsverkehr ist — eine starke Tendenz nach dem Zentrum
mit seinen ,Sehenswiirdigkeiten” und sonstigen Attraktionen. Er ist, je nach der Fremden=
verkehrsbedeutung der Stadt, von Ort zu Ort sehr unterschiedlich, saisonal u. U. stark
schwankend und tageszeitlich wohl ziemlich gleichmafig verteilt. Bei besonderen Fremden=
verkehrsattraktionen wie etwa Kongressen, Messen u. 4. kann er duferst schwer zu mei=
sternde Verkehrsspitzen hervorrufen, die besonders kraB bei regional bestimmten Ver=
anstaltungen, wie etwa dem Oktoberfest in Miinchen, sich bemerkbar machen, wo gerade
die Bewohner des Umlandes der Stadt mit dem Kraftfahrzeug die Stadt aufsuchen und
auch Parkpldtze in grofitem Umfange benotigen.

Der Ausflugsverkehr bildet ein gewisses Gegenstiick zum letztgenannten Verkehrstyp,
indem er eine stoBweise Verdichtung des Verkehrs an Wochenenden und Feiertagen zu
bestimmten Stunden auf den AusfallstraBen — und auch hier auf manchen bevorzugt —
verursacht; in den Stiddten bendtigt er allerdings keinen Parkraum, wohl aber an den
Ausflugsorten.

Diese Aufzihlung kann nur kursorisch sein und auch die Aussagen {iber die spezifischen
Probleme der einzelnen Verkehrsarten konnen nur angedeutet werden, weil dieser Fragen=
komplex bisher noch kaum systematisch durchleuchtet worden ist. Aber schon aus den
vorstehenden Hinweisen geht hervor, dafl man zur Losung der Probleme bei den ver=
schiedenen Verkehrsarten offensichtlich entsprechend unterschiedliche Mafinahmen er=
greifen mufl. Es wire daher eine wichtige Aufgabe kiinftiger Verkehrszidhlungen, nicht
nur nach dem Woher und Wohin, sondern auch nach dem Zweck der Fahrt zu fragen,
um den Gesamtverkehr etwa nach den vorgenannten Gruppen aufzugliedern und ihre
Art und Wirksamkeit studieren zu kdnnen.

4. Die Bedeutung der Verkehrsursachenforschung fiir die Stadtplanung

Die genaue Kenntnis der Fahrtzwecke gibt dem Planer wichtige Hinweise, wie er durch
eine sinnvolle Gliederung der Stadt das Verkehrsbediirfnis, insbesondere im motorisierten
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Individualverkehr, erheblich einschrinken und den unabwendbaren Verkehr in die ge=
eigneten Bahnen lenken kann. Auch hier seien nur einige Beispiele herausgegriffen.

Der Berufsverkehr ist das Sorgenkind Nr. 1 einer jeden Verkehrsplanung:

a) Gegen die zeitliche Ballung 1al3t sich im Prinzip nicht allzuviel unternehmen, wenn man
auch durch eine gewisse Staffelung der Zeiten des Arbeitsbeginnes und Arbeitsschlusses
kleine Erleichterungen schaffen konnte, wie das in manchen Stidten schon geschehen ist.

b) Eine wesentlichere Entlastung der Straflen vom individuellen Motorfahrzeugverkehr
konnte man durch den Ausbau eines leistungsfihigen offentlichen Schnellverkehrsnetzes
erreichen. Neben der Reisegeschwindigkeit und Fahrplandichte spielt die Tarifplanung
eine entscheidende Rolle. Wesentlich ist dabei eine giinstige Anschliefung an den Vororts=
bereich, denn nur hierdurch ist eine Auflockerung der stidtischen Ballung mdglich. Nicht
zuletzt ist auch der Fahrkomfort von grofer Bedeutung, wenn er dem Schnellbahnbenutzer
einen Sitzplatz sichert und es ihm auf diese Weise ermoglicht, die Fahrt zwischen dem
Vorort und der Kernstadt zum Lesen und zur Entspannung zu benutzen, was er hinter
dem Steuer des Kraftwagens nicht kann.

Wenn man den ffentlichen Verkehrsmitteln die ihnen gebiihrende fiihrende Stellung —
gerade im Berufsverkehr — wiedergewinnen will (alle Erfahrungen sprechen dafiir, daf3
hierdurch eine echte Entlastung der Verkehrsprobleme zu erreichen ist), so mufl man
allerdings von den heute iiblichen Kalkulationsmethoden abgehen. Bei der Wirtschaftlich=
keitsberechnung mufl man vielmehr von einer Gesamtkonzeption ausgehen, d.h. man °
darf nicht die Kosten der Schnellbahnen und der sonstigen offentlichen Verkehrsmittel
isoliert betrachten, sondern mufl dabei auch die Kosten fiir den Ausbau der Strafen,
Parkpldtze usw. mit in Betracht ziehen, die bei einer Zuriickstellung der 6ffentlichen Ver=
kehrsmittel zwangsldufig auf der anderen Seite entstehen. Der Ausbau der 6ffentlichen
Verkehrsmittel bildet genau so einen Teil der ,social costs”, d.h. der &ffentlichen Auf=
wendungen der Stadt, wie der Ausbau des StraRennetzes, der Parkpldtze usw. Es ist
durchaus denkbar, daf3 eine entsprechende Berechnung ergeben kénnte, dafl diese Gesamt=
kosten selbst dann noch gesenkt werden konnten, wenn gewisse Schnellbahnen — fiir sich
allein gesehen — noch mit einem Defizit arbeiten. Rechnet man noch die — kostenmifig
natiirlich schwer fafbare — nervliche Entlastung des Arbeitspendlers hinzu und beriick=
sichtigt man auch all die Verkehrsschiaden in den Verkehrsballungen wihrend des Berufs-
verkehrs, so kdnnte die Rechnung zeigen, dafl gesamtwirtschaftlich gesehen jede Mark,
die bei den offentlichen Verkehrsmitteln eingesetzt wird, immer noch den grofiten volks=
wirtschaftlichen Nutzen erbringt.

¢) Die ortliche Ballung des Berufsverkehrs, vor allem in der City, 1t sich — trotz
vielfach gegenteiliger MeinungsdufSerungen — erheblich auflockern, zumindest aber auf=
halten. In Miinchen sind z. B. rd. 25 v.H. sdmtlicher Industriebeschéftigten in der City
tatig; dabei finden sich hier Produktionsbetriebe mit {iber 3 ooo Arbeitern! Fiir die
Industrie liegt aber kein zwingender Grund vor, ihre Produktionsstitten im Stadtzentrum
unterzubringen. Es wire daher etwa zu erwigen, ob es sich empfehlen wiirde, in gewissen
»Industriesperrgebieten” die Errichtung neuer Produktionsstitten mit einem progressiven
Zuschlag zur Gewerbesteuer zu belegen, um sie zu einer Niederlassung in die hierfiir
ausgewiesenen Industriegebiete am Stadtrand oder besser noch in die zu entwickelnden
Trabantenstddte zu veranlassen. Fiir Zulieferindustrien liefe sich zweifellos eine solche
Ansiedlung im Aullenraum erreichen, wo sich schon manche innerstidtischen Betriebe mit
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Zweigwerken — z. T. wegen der Bodenpreise, aber auch wegen des Arbeitskriftemangels —
niederlassen. Es wire wohl auch volkswirtschaftlich durchaus vertretbar, wenn sich die
offentliche Hand bei der Verlagerung von einzelnen Betrieben beteiligen wiirde, falls
hierdurch in der Stadtplanung wesentliche Fortschritte zu erreichen wiren. Auch bei
manchen anderen Institutionen wire eine Verlagerung aus der City und der Innenstadt
anzustreben. So konnte man Hochschulen, etwa nach dem Muster der amerikanischen
»campus”, zweifellos hinausverlegen; fiir die Kliniken gilt das gleiche; Behérden — mit
Ausnahme der zentralen Stadtverwaltung — konnten ebenfalls aus der City entfernt
werden; manche von ihnen liefen sich mit der Masse ihrer Belegschaft in den Trabanten-
stadten unterbringen, so dal nur noch gewisse Verbindungsbiiros und Auslieferungsstellen
in der Kernstadt zu verbleiben brauchten. Mit Hilfe eingehender Zentralititsuntersuchungen
lieBen sich mit einiger Genauigkeit diejenigen Branchen herausschilen, bei denen ein
Verbleiben in der City wirklich zwingend ist.

Beim Geschiftsverkehr liegen die Moglichkeiten fiir eine Minimisierung des Verkehrs=
bediirfnisses weniger bei den Verkehrsmitteln als bei der technischen Weiterentwicklung
des Nachrichtenverkehrs. Ein vermutlich nicht unerheblicher Teil des Geschiftsverkehrs
ist wohl darauf zuriickzufithren, daf3 er auf schriftlichem oder fernmiindlichem Wege
nicht oder nicht schnell genug abgewickelt werden kann. Das gilt z. B. fiir alle Verhand-
lungen, bei denen Schriftstiicke, Pline usw. den Verhandlungspartnern gleichzeitig vor=
liegen miissen. Durch den Ausbau eines leistungsfahigen Rohrpostnetzes liefle es sich
erreichen, daf3 ein Vorgang dem Verhandlungspartner duflerst kurzfristig zugestellt werden
und die Verhandlung dann fernmiindlich erledigt werden kann. Als Zukunftsplan wire
auch an ein Fernsehtelefon zu denken, das mit Hilfe einer Konferenzschaltung eine ganze
Anzahl von Teilnehmern an dem Konferenztisch zusammenfiihrt, ohne daf auch nur einer
von ihnen das Biiro zu verlassen braucht. Vorerst kdnnte noch von der Planung her die
sich von ganz allein ergebende Tendenz zur rdumlichen Konzentration gewisser Branchen
(Banken=, Versicherungsviertel usw.) planmiflig gefordert werden. Sehr interessant ist
auch der gelungene Versuch in einer amerikanischen Stadt im Geschiftszentrum, das sonst
fiir den motorisierten Verkehr gesperrt ist, fahrerlose Taxis einzusetzen, die vom Fahrgast
gegen eine Benutzergebiithr selbst gefahren werden und am Fahrtziel stehen gelassen
werden, um vom nichsten Fahrgast benutzt zu werden.

Beim Lieferverkehr diirften die Mdglichkeiten fiir eine duflerste Einschrinkung des Ver-
kehrsvolumens mit am geringsten sein, denn eine Dezentralisation der Verteilungsstellen
wiirde wohl zu einer ortlichen Entballung fithren, dafiir aber das Verkehrsvolumen ins=
gesamt ausweiten. Bei seiner an sich schon stark flichenhaften Verteilung und seinem
raschen Durchflul bereitet er aber schon jetzt die geringsten Schwierigkeiten.

Beim Besorgungsverkehr dagegen wiirde eine planmiflige rdumliche Verteilung der Ein=
kaufsstellen — etwa durch regionale ,shopping centres” — eine grofle Entlastung bedeuten.
Welche Moglichkeiten zur Entlastung der Innenstadt von den parkenden Wagen der
einkaufenden Hausfrauen rund um den Miinchener Viktualienmarkt wiirde die Errichtung
von Bezirksmiérkten bringen, wie sie schon vor dem Kriege in Berlin fast in jedem Stadt=
teil vorhanden waren! Man wird die Kaufhiuser nicht verlagern kénnen, obwohl das
Beispiel von Horn am Ostbahnhof in Miinchen auch solche Moglichkeiten denkbar er=
scheinen lalt; aber durch das Entstehen der ,supermarkets” bahnt sich auch hier eine
Entwicklung an, die zumindest zu einer gewissen Dezentralisierung des Besorgungsverkehrs
fithren diirfte. Am Beispiel von Washington und Los Angeles kann man beobachten,
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daf auch Milljionenstidte ohne eine iiberméafige Citybildung auskommen kénnen — womit
nicht gesagt werden soll, daf8 der ,layout” dieser Stddte als ein Ideal anzusehen ist. Im
iibrigen haben die Beispiele von Essen, Kiel und z. T. auch Kéln gezeigt, dafl die Anlage
von reinen Fullgingerstralen sich als ein voller Erfolg — auch in kommerzieller Hinsicht
— erweist und wesentlich dazu beitriagt, den Verkehrsstau im Stadtzentrum zu mildern.

Beim Vergniigungs= und auch beim Touristikverkehr wird man am bestehenden Zustand
nicht viel andern konnen, denn Theater, Opern, Museen, Schlésser und andere Anziehungs-
punkte lassen sich nicht verlagern. Hier wird allerdings — wie auch beim verbleibenden
zentralen Besorgungsverkehr — die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes wesentlich
zur Entlastung beitragen kénnen. Wichtig ist gerade auf diesem Sektor der leistungsfihige
Vor= und Nachbarortverkehr, denn auch der Bewohner der Trabantenstidte muf3 bequem
mit der Bahn abends ins Theater fahren und anschlielend noch einen Schoppen trinken
konnen, ohne sich ans Steuer setzen zu miissen. Das ist eine wesentliche Voraussetzung
fiir alle Bestrebungen zur Auflockerung der GroBstadt.

Der Ausflugsverkehr endlich muf$ in seiner gegenwirtigen Form auch fiir die Zukunft
als Realitit hingenommen werden. Was hier noch zu geschehen hat, ist u. a. der Ausbau
leistungsfihiger AusfallstraBen, um die ziigige Abwicklung dieses Verkehrs auch in den
Stofizeiten zu ermdglichen. Autobahnen und Schnellstraflen allein sind noch nicht das
Allheilmittel, weil sie an ihren Ausgangspunkten eine ungeheure Zusammenballung ver=
ursachen. Wesentlich ist es, dafd daneben die normalen Verkehrsstralen ausgebaut werden,
d. h. vor allem, daf8 die unhaltbare Situation an den ldndlichen Ortsdurchfahrten, die
als Flaschenhilse den hinaus= und zuriickflutenden Verkehr abschniiren, beseitigt wird.

5. Der Verkehr als ein Teil integrierter Stadtplanung

Das Anliegen der Betrachtung iiber die Bedeutung der Verkehrsursachenforschung fiir die
Verkehrsplanung besteht darin, durch eine sinnvelle Gliederung der Stadt, Abstimmung
der Verkehrsmitte] und Nutzung technischer Hilfsmittel zur Nachrichteniibermittlung den
effektiven Verkehr von den Ballungszentren abzulenken und das Verkehrsbediirfnis vor
allem beim motorisierten Individualverkehr erheblich abzuschwichen. Dieser Gesichts=
punkt wird bei den Verkehrsplanungen bis heute noch zu wenig beriicksichtigt. Bei der
Analyse des aktuellen Verkehrszustandes, wie ihn die bisher durchgefithrten Verkehrs=
zdhlungen zeigen, lduft man Gefahr, die eigentlichen Moglichkeiten der Therapie zu iiber=
sehen. Zu den Fragen nach dem ,Woher” und ,Wohin” muB kiinftig die Frage nach dem
~Wozu” bzw. ,zu welchem Zweck” treten, wenn man sich {iber die Hintergriinde des
Verkehrsgeschehens ein richtiges Bild verschaffen will. Man muf8 sich auch dariiber im
klaren werden, dafl der Verkehr in seinem heutigen Ausmafl nicht ein unabédnderliches
Merkmal der modernen , Verkehrswirtschaft” ist, sondern daf er zu einem nicht unerheb=
lichen Teil auch als Folge mangelnder oder fehlerhafter Standortplanung bei der Gestaltung
des stidtischen Lebens= und Wirtschaftsraumes angesehen werden muf3. Daraus ergibt sich
die Schluf3folgerung, dafl der Wirtschafts= und Flachennutzungsplan mit dem Verkehrs=
plan eine untrennbare Einheit bilden mufy und daf8 diese Planungen, je mehr die Grof3-
stadte in ihr Umland hinausgreifen, auch auf diese Agglomerationsraume ausgedehnt
werden miissen.
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Buchbesprechungen

Die Sicherung des modernen Fuliginger-
und Radverkehrs und Die Sicherung des
Menschen im StraBenverkehr, Buchreihe
der Arbeits= und Forschungsgemeinschaft
fiir Stadtverkehr und Verkehrssicherheit
(Kéln=Lindenthal), Bd. VII und VIII, 157
bzw. 290 S. mit zahlr. Abb. u. Tab., Kéln
1960 bzw. 1961, DM 8,— bzw. DM 18,—.

Der Sicherheit des Menschen im heutigen
Stralenverkehr sind alle Studienkurse gewid=
met, die seit 1952 von der Arbeits= und For=
schungsgemeinschaft fiir Stadtverkehr und
Verkehrssicherheit unter besonderer For=
derung des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mit=
telstand und Verkehr des Landes Nordrhein=
Westfalen sowie der kommunalen Spitzens=
verbidnde durchgefithrt werden. Die im Rah=
men dieser Kurse gehaltenen Referate werden
seit 1956 in einer besonderen Buchreihe der
Arbeits= und Forschungsgemeinschaft verdf=
fentlicht. Damit werden die Erkenntnisse die=
ser Kurse neben den Teilnehmern auch wei-=
teren Kreisen von Interessenten zuginglich
gemacht. Die hier zu besprechenden Binde VII
und VIII enthalten die Referate der im Januar
1960 bzw. im November/Dezember des glei=
chen Jahres zu den Fragen der Straflenver=
kehrssicherheit abgehaltenen Kurse, die wie
bisher in K&ln, Essen und Hamm stattfanden.

Die erschreckend hohe Zahl der jahrlich durch
Verkehrsunfille getdteten Personen (1959
waren es in der Bundesrepublik 13515) er=
fordert dringend die Nutzung aller nur ge=
gebenen Mdglichkeiten, den Menschen im
heutigen Strafenverkehr besser zu schiitzen.
Bereits in der Besprechung von Band IV der
gleichen Buchreihe (siehe Heft 3/1959 dieser
Zeitschrift) konnte darauf hingewiesen wer=
den, dafl neben den Vortrdgen, die sich
allgemein mit den Fragen der Verkehrs=
sicherheit befafiten, schon ein Referat den
speziellen Problemen des FuBgingers im
Straflenverkehr gewidmet war. Nun hat die
Arbeits= und Forschungsgemeinschaft diesem
Personenkreis unter Hinzunahme der Gruppe
der Radfahrer einen eigenen Studienkursus

gewidmet. Diese beiden Gruppen sind im
heutigen StraBenverkehr am stirksten gefihr=
det und stellen auch den gréften Teil der
Unfalltoten und =verletzten, Es ist daher wohl
angebracht und zu begriien, wenn ihre Pro=
bleme gesondert — und damit tiefgreifender
— betrachtet und analysiert werden.

Band VII wird eingeleitet durch eine Betrach=
tung von Prof. Dr. Dr. Berkenkopf ,Zur So=
ziologie des FuBgingers im StraBenverkehr”.
Der Referent untersucht hier die Haltung des
FuBgédngers im StraBenverkehr. Wihrend auf
dem Lande und in der Kleinstadt der Fuf=
ganger im wesentlichen noch eine individuelle
Haltung und ein individuelles Bewuftsein
gegeniiber dem Kraftfahrzeug und den iibri=
gen FuBgingern gewahrt hat, ist er in der
GroBstadt vollig isoliert in einer fremden,
anonymen Masse. Der Referent analysiert
besonders das Verhalten des FuBgingers
gegeniiber dem Kraftfahrer, das zwischen
Interesse, Gleichgiiltigkeit und scharfer Ab=
lehnung schwankt und von gewissen Zufil-
ligkeiten der Situation wie der jeweiligen
Stimmung abhingig sein kann. Das friiher
weit verbreitete Ressentiment gegen den
Kraftfahrer schwindet heute in dem MaRe,
in dem der Kraftwagen in breite Volksschich=
ten vordringt. Auch von seiten der Kraft=
fahrer ist eine Wandlung in der Haltung
gegeniiber dem Fuflgdnger festzustellen, so
daB sich die bisherigen beiderseitigen Gegen=
satze allmahlich verwischen. Um so entschie=
dener wendet man sich aber gegen den riick=
sichtslosen Kraftfahrer, und von seiten der
FuBginger wird immer stirker die Forderung
nach einem besseren Schutz gegen riicksichts=
loses Fahren erhoben.

Ministerialrat Dr. Boof, Bonn, berichtet so=
dann iiber ,Gesetzliche Malinahmen zur
Sicherung des Fuflgidnger= und Radverkehrs”.
Nach einleitenden statistischen Betrachtungen
{iber den Anteil der FuBginger bzw. Rad-
fahrer an den gesamten Unfallzahlen (Fufi=
gidnger liegen in der Zahl der Getdteten an
erster, Radfahrer an vierter Stelle) kommt er
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zu dem Ergebnis, daB der Schutz der FuBgén=
ger beim Uberqueren der Strae an StraBen=
kreuzungen vor dem Einbiegeverkehr besser
geschiitzt werden miisse. Die Lage der Fuf=
ginger wie der Radfahrer kann und muf§ auch
durch eine weitgehende Entmischung des Ver=
kehrs durch bauliche Maffnahmen (Fuf3= und
Radwege, Uber= bzw. Unterfithrungen etc.)
verbessert werden.

Mit dieser eben angeschnittenen Frage der
Sicherung der FuBginger und Radfahrer durch
bauliche Mafinahmen befaBt sich ausfiihrlich
Baudirektor Prof. Sill, Hamburg, in seinem
Referat ,Verhiitung von Verkehrsunfillen
durch stidtebauliche und verkehrstechnische
Mafnahmen”. Prof. Sill berichtet anhand
zahlreicher Bilder vornehmlich iiber die in
Hamburg zum Schutz der FuBgidnger und
Radfahrer getroffenen baulichen Mafinahmen
und kommt zu dem erfreulichen Ergebnis, daf§
vielfiltige technische und bauliche Mdglich=
keiten gegeben sind, um die Fulgénger besser
vor den Gefahren des heutigen Strafenver=
kehrs zu schiitzen. Die Planung und Ausfiih=
rung mufl jedoch immer in Verbindung mit
der iibrigen StraBenverkehrsplanung gesehen
werden. Auch hier ist die Aufstellung eines
Gesamtverkehrsplanes erforderlich, in dessen
Rahmen die Einzelprojekte hinsichtlich ihrer
Dringlichkeit und der verfiigbaren Mittel ein=
geplant werden miissen.

Die ,Moglichkeiten einer wirksamen Siche=
rung des FuBSginger= und Radverkehrs durch
verkehrspolizeiliche Mafnahmen” erlautert
Inspekteur der Polizei F. Quentin. Hier sind
vor allem zu nennen: Intensive Uberwachung
des Straflenverkehrs, Verkehrserziehung und
=beratung, drtliche Unfallursachenuntersu=
chung mit anschlieBender Auswertung, die
den StraBenbaubehérden manche wertvollen
Hinweise zu geben in der Lage ist. Voraus=
setzung fiir eine Minderung der Unfallgefahr
auf der StraBe ist aber nach Ansicht der Poli=
zei die Anpassung des Verkehrsraumes an
den Kraftfahrzeugbestand, eine Hebung der
Verkehrsmoral und schlieBlich auch eine Ver=
einfachung der Verkehrsvorschriften und des
Verkehrsstrafrechts.

Neben diesen gesetzlichen, baulichen und ver=
kehrspolizeilichen MafBnahmen verdienen
aber auch ,Psychologische Gesichtspunkte zur

Sicherung des FuBginger= und Radverkehrs”
eine besondere Beachtung. Prof. Dr. Un=
deutsch, der Direktor des Psychologischen In=
stituts an der Universitit zu Koln, hat in
mehreren Studienkursen bereits hockinteres=
sante und wichtige Beitrdge zur psychologisch
richtigen Anwendung unfallverhiitender Maf3=
nahmen geliefert. In einem ersten Teil seiner
diesmaligen Untersuchung stellt er die wich=
tigsten Tatsachen zusammen, die die verkehrs=
psychologische Forschung bisher iiber die
spezifische Gefdhrdung der FuBiginger und
Radfahrer im modernen Straflenverkehr er=
arbeitet hat. Im anschlieBenden zweiten Teil
zieht er aus diesem erarbeiteten Tatsachen=
material praktische Schluf8folgerungen Ffiir’
eine wirksame Hebung der Verkehrssicherheit
bei FuBgingern und Radfahrern. Seine Vor=
schldge betreffen vor allem die Sektoren Ver=
kehrserziehung und richtige Regelung der
Vorfahrt.

Von gleichem Allgemeininteresse wie die Aus=
fithrungen von Undeutsch ist das Referat von
Direktor E. Jacobi, Miinchen, iiber , Typische
Unfallursachen des Fuginger= und Radver=
kehrs”. Aufgrund der umfénglichen Unter=
lagen der Kraftverkehrsversicherer gelingt es
ihm, fiir FuBginger und Radfahrer typische
Unfallursachen herauszuarbeiten (z.B. Fufl=
ginger gehen auf der LandstraBe rechts oder
in der Mitte statt links; die FuBgénger=Pha=
sen an den Verkehrsampeln der Stidte wer=
den nicht beachtet oder sind fiir alte und ge=
brechliche Personen mitunter zu kurz). Wenn
hier die Aufkldrungsarbeit in breitem Mafle
einsetzt bzw. die technischen Mingel behoben
werden, wird ein Erfolg sicherlich nicht aus=
bleiben.

Dr. Lossagk, Diisseldorf, untersucht ,Die Ge=
fahrdung des FuBgdngers im StraBenverkehr
bei Tage und bei Nacht, auf Stadt= und Land=
strafen”. Seine Ausfithrungen lassen deut=
lich erkennen, wie sehr ein Fulginger gerade
nachts auf dunkler LandstraBe einer starken
Unfallgefahr ausgesetzt ist. Lossagk fordert
fiir den Fulgidnger in diesen Fillen unbedingt
das Tragen heller Kleidungsstiicke, wenn
nicht gar eine Eigenbeleuchtung, die ihn den
iibrigen Verkehrsteilnehmern noch rechtzeitig
erkennbar werden 1aflt. Das ,Ubersehenwer=
den” bei Dunkelheit ist eine der groten Ge=
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fahren und fiihrt zu vielen und folgenschwe=
ren Unféllen.

Einen wichtigen Beitrag von drztlicher Seite
gibt schlieRlich noch Prof. Dr. Ténnis mit
einer Betrachtung der ,Gefahren des FuB=
gingers und Radfahrers im StraBenverkehr
aus medizinischer Sicht”. Die arztliche Bemii=
hung um die Sicherung des Fuflgénger= und
Radverkehrs ist doppelter Art. Einerseits
trdgt sie durch genauere Erforschung der
Unfallursachen zur Unfallverhiitung bei, an=
dererseits mufl sie bestrebt sein, durch eine
moglichst rasche und wirksame Erstversor=
gung der Verletzten (vgl. Notfall=Arztwagen
in Kéln) die Unfallfolgen so gering wie mog=
lich zu halten. Gefordert wird genaue Stati=
stik iiber die Beteiligung von Krankheiten an
den Unfallursachen. Diese Ursachen kdnnen
kérperlich bedingt (Gelenkversteifungen, Lah=
mungen, Tragen von Prothesen etc.) oder
auch durch Storungen des Sehvermoégens her=
vorgerufen sein. Hier 6ffnet sich der Unfall=
ursachenforschung noch ein weites Feld.

Kritisch ist zu den Referaten in Band VII im
allgemeinen noch anzumerken, daf die von
fast allen Referenten angefiihrten statistischen
Zahlen aus verschiedenen Quellen stammen
und daher nidit nur nicht vergleichbar sind,
sondern z. T. nicht unerheblich voneinander
abweichen. Diese Unstimmigkeiten lassen sich
aber in einem solchen Sammelband nicht im=
mer vermeiden, nur muf$ man diese Tatsache
von Anfang an bei der Beurteilung der Aus=
fithrungen der einzelnen Referenten beachten.
Band VIII der Buchreihe der Arbeits= und
Forschungsgemeinschaft, das zweite hier zu
besprechende Werk, enthilt insgesamt acht
Referate und ist wieder allgemein der Siche=
rung des Menschen im Straflenverkehr gewid=
met. Der Straenverkehr wird hier unter
soziologischen, technischen, medizinischen,
strafrechtlichen, psychologischen und wirt=
schaftlichen Aspekten nach Méglichkeiten fiir
eine wirksame Verminderung der StraBen=
verkehrsunfille untersucht.

Prof. Dr. Dr. Berkenkopf erdffnet die Reihe
der Vortrdge mit eciner Untersuchung der
,Faktoren der wirtschaftlicken und soziologi=
schen Bilanz des Kraftwagens”. Er skizziert
die positiven und negativen wirtschaftlichen
Tatbestinde des modernen Straflenverkehrs

und stellt hierbei fest, dafl einer wirtschaft=
lichen Gesamtleistung des StraBenverkehrs in
Héhe von schitzungsweise 6 Mrd. DM jdhr=
lich Personen= und Sachschdden im StraBen=
verkehr von ca. 5 Mrd. DM jahrlich gegen=
iiberstehen. Aus der GréBe dieser Zahl ergibt
sich die eindeutige Forderung, daB man alles
tun mufl, um die groBen Schiden des Kraft=
verkehrs durch staatliche Mafinahmen, aber
auch durch erzieherische Einwirkung vor allem
auf die Jugend mdglichst einzuschrinken.
Gerade auf die Jugend iibt der Kraftwagen
in einer moglichen Ubersteigerung des Gel=
tungsbediirfnisses eine groBe Gefahr aus.
Hier sind Erziehung und verkehrspolizeiliche
wie schirfere strafrechtliche Mafinahmen von=
ndten.

Neben der soziologischen Seite ist der Kraft=
verkehr heute auch zu einem psychologischen
Problem erster Ordnung geworden. Prof. Dr.
Undeutsch liefert auch in diesem Studienkur=
sus wieder einen wertvollen und interessan=
ten Beitrag zur Frage der Strafenverkehrs=
sicherung aus psychologischer Sicht. Seine
,Psychologischen Richtlinien einer wirksamen
Werbung fiir Verkehrssicherheit” wollen mit=
helfen, den Kraftfahrer davon zu iiberzeugen,
daB grobe VerstéBe im StraBenverkehr nicht
nur juristisch zu bestrafen, sondern auch
ethisch verwerfen sind. Wenn der Kraftfahrer
sich aus Gewissensgriinden verkehrsgerecht
verhilt, werden die Fille menschlichen Ver=
sagens im StraBenverkehr gemindert werden
kénnen. Der Referent nimmt seine Zuflucht
zu den Erkenntnissen der Werbepsychologie
und gelangt somit hinsichtlich einer psycho=
logisch richtigen Werbung fiir die StraBen=
verkehrssicherheit zu sehr interessanten
Uberlegungen und Folgerungen. Auf ndhere
Einzelheiten, die schon ausfiihrlich begriindet
werden miifiten, kann hier aus Platzgriinden
nicht eingegangen werden; sie sind es aber
wert, im Originalbericht nachgelassen zu wer=
den.

Einen nicht minder wichtigen und lesenswers=
ten Beitrag bringt Oberbaudirektor Dipl.=Ing.
O. Tope, Hannover, in seinem Referat: ,Wel=
chen Beitrag kann die Fahrzeugindustrie
durch Ausgestaltung der Kraftfahrzeuge fiir
die Sicherheit und Gesundheit der Insassen
leisten?” Der Verfasser iibt berechtigte scharfe
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Kritik an der mitunter fahrldssigen Gleich=
giiltigkeit, mit der manche Automobilfirmen
gegen die Grundsitze einer unfallverhiitenden
Ausgestaltung des Fahrzeuginneren wie
-suBeren verstoBen. Tope fordert dringend
strenge VDI=Normen und schirfere gesetz=
liche SicherheitsmaBnahmen. Er beweist seine
Ausfithrungen mit zahlreichen Bildern von
Unfallverletzungen, die durch unsachgemidfe
Ausgestaltung der Kraftfahrzeuge hervorge=
rufen worden sind. Scharfe Kanten, feste und
harte Gegenstinde im Innern des Fahrzeuges,
arbeitsphysiologisch unrichtige Anbringung
der Bedienteile, falsch angebrachte Griffe, zu
niedrige Frontscheiben und unzureichende
Scheibenwischer sind nur einige der aufges=
zahlten Mingel. Es ist erstaunlich und fast
unfafbar, mit welchem Leichtsinn oft grund=
legende Mingel dieser Art bei der Typung
und Zulassung der Fahrzeuge {iibersehen
werden. Die Ausfithrungen Topes verdienen,
in Kreisen der Kraftfahrzeug=Industrie auf=
merksam gelesen und beachtet zu werden!

Die Verkehrssicherheit auf der Strafle ist
vielfach auch von der Beschaffenheit der
StraBenoberfliche abhingig. Prof. Dr. Weh=
ner, Berlin, untersucht daher den ,Einfluf8 der
Fahrbahnoberfliche auf die Verkehrssicher=
heit” und kommt dabei zu dem Ergebnis, daf$
akustische und optische Wirkungen sowie
die Griffigkeit der Fahrbahndecke eine mafs=
gebliche Rolle bei der Sicherheit im Strafen=
verkehr spielen, Neben dem geplanten grof=
ziigigen Ausbau unseres StraSennetzes for=
dert Wehner auch die Durchfithrung geeig=
neter MafSinahmen zur Verbesserung der
Oberflicheneigenschaften bei den vorhans=
denen Straflen.

Prof. Dr. Elbel, Bonn, befaB8t sich mit ,Sta=
tistik und Experiment in der Erforschung der
Verkehrsunfallursache ,Alkoholwirkung’”. Er
stellt fest, dafl Leistungsausfille schon in
erheblichem MaRe bei nur geringen Trun=
kenheitsgraden zu verzeichnen sind und for=
dert eine Aufkliarung der Verkehrsteilneh=
mer iiber diese gefahrvolle Beeintrichtigung
der geistigen Leistung bei nur geringem Trun=
kenheitsgrad.

,Die Bedeutung des Strafrechts fiir die Si=

cherung des Menschen im StraBenverkehr”
wird in dem Referat von Prof. Dr. Lange,

K&ln, behandelt, Der Verfasser berichtet im
wesentlichen iiber die Auswertung von knapp
500 verkehrsstrafrechtlichen Aktenféllen aus
zwei Landgerichtsbezirken in Nordrhein=
Westfalen.

Eine sehr interessante Frage wird ferner von
Polizeiprasident Dr. Littmann, Frankfurt/
Main, angeschnitten. Er beantwortet die
Frage: ,Ist die Fahrerlaubnis auf Lebenszeit
heute noch tragbar?” eindeutig mit nein und
fordert in gewissen Zeitabstinden Wieder=
holungspriifungen. Diese Mafinahme wiirde
sicherlich dazu beitragen, die Straflenver=
kehrsunfille herabzudriicken, da damit ge=
rechnet werden kann, daf hierdurch unge=
eignete Fahrer herausgefunden und vom Ver=
kehr ferngehalten werden konnen. Es werden
interessante Vorschldge fiir den Rhythmus
und die Abwicklung dieser Wiederholungs=
priifungen angefiihrt.

Ein letzter, ausfiihrlicher und reich bebilderter
Beitrag stammt von Prof. Dr. Schlums, Han=
nover, und behandelt das Thema: ,Der Ge=
neralverkehrsplan”. Der Referent zeigt in
seinen Ausfithrungen die Bedeutung dieses
fiir eine moderne stadtische Verkehrsplanung
so bedeutsamen Generalverkehrsplanes auf
und gibt Richtlinien fiir seine Aufstellung.
Ein solcher Plan sollte stets fiir einen Zeit=
raum von 3o Jahren aufgestellt und etwa
alle 5 Jahre iiberpriift und erforderlichen=
falls abgewandelt werden. Der Generalver=
kehrsplan ist ein wichtiges Hilfsmittel zur
Erhaltung unserer Stadte im modernen Kraft=
wagenzeitalter. Seine Aufstellung sollte von
jeder Stadt gefdrdert und gefordert werden.

Kritisch bleibt bei Band VIII zu fragen, ob
nicht eine gewisse Beschrankung der einge=
fiigten Bilder und Zeichnungen vorteilhafter
wire. Wie vom Rezensenten schon einmal
anlaBlich der Besprechung von Band III und
IV der gleichen Buchreihe (siehe Heft 3/ 1959
dieser Zeitschrift) ausgedriickt, ist es scnade
um die aufgewendete Mithe und die entstan=
denen Kosten, wenn manche Zeichnungen
und Bilder, die entweder zu klein oder un=
scharf sind, in der Verdffentlichung nicht
mehr in ihrer vollen Form erkennbar sind.
Dies trifft hier z. B. auf die Abbildungen auf
S. 48, 54, 276 und 284 zu, in Band VII auch
bei einigen Zeichnungen in den Ausfiihrun=
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genvon Dr. Lossagk. Die Abbildungen 15 und
16 auf Seite y6 und yy in Band VIII sind
falsch wiedergegeben; sie miissen um go©
nach rechts gedreht werden. Es bleibt aber
gebiithrend hervorzuheben, daf die druck=
technische Wiedergabe der Zeichnungen und
Photographien im allgemeinen iiberdurch=
schnittlich gut ist. Bemerkenswert ist ferner
noch die Tatsache, daf die meisten Referenten
ihren Ausfiihrungen ein z. T. sehr umfang-
reiches Literaturverzeichnis beigegeben haben
(bei Undeutsch z.B. von 8 Seiten Umfang!),
was allen Interessenten ein tieferes Eindrin=
gen in die Materie erleichtert.

Die Arbeits= und Forschungsgemeinschaft fiir
Stadtverkehr und Verkehrssicherheit erblickt
ihre Aufgabe darin, in fruchtbarer Zusams=
menarbeit von Praktikern und Wissenschaft=
lern der verschiedensten Fachrichtungen zu
einer gemeinsamen Losung der grofen Auf=
gabe einer moglichst umfassenden Sicherung
des Menschen im heutigen StraBenverkehr
zu gelangen. Die relativ -ausfiihrliche Be=
sprechung der beiden jiingsten Verdffent=
lichungen mdge zeigen, mit welchem Erfolg
und welchem Elan an diese grofe Aufgabe
herangegangen wird.
Dipl=Kfm. Kaufmann

Die Verkehrsentwicklung des Landes Nord=
rhein=Westfalen im Vergleich mit dem
Bundesgebiet. Offentlicher Schienengiiter-
verkehr der Deutschen Bundesbahn und
gewerblicher Giiterfernverkehr mit Kraft-
fahrzeugen im Bundesgebiet 1957 und 1958,
— Struktur, Einfluf von Konjunktur und
Tarifpolitik —. Der Minister fiir Wirtschaft
und Verkehr des Landes Nordrhein=West=
falen ,Verkehrsbeobachtung”, Sonderheft
Mairz 1960, 59 S.

In der Reihe der von der Abt. ,Verkehrs=
beobachtung” des Ministeriums fiir Wirtschaft
und Verkehr des Landes Nordrhein-West=
falen herausgegebenen statistischen Berichte
ist eine Anzahl von Sonderheften erschie=
nen, die eine wertvolle Ergdnzung der regel=
méaBig erscheinenden Berichte iiber die all=
gemeine Verkehrsentwicklung des Landes
NRW im Vergleich mit dem Bundesgebiet
darstellen.

Untersuchungsgegenstand des vorliegenden

Sonderheftes ist zunichst die Struktur des
Offentlichen Giiterverkehrs der Deutschen
Bundesbahn auf der Schiene und des gewerb=
lichen Giiterfernverkehrs mit Kraftfahrzeus=
gen aufgrund der Beférderungsleistungen
(beforderte Tonnen und geleistete Tonnen=
kilometer) nach Tarifklassen, Gewichtsklas=
sen und Entfernungsstufen.

Bei der Gegeniiberstellung der Beférderungs-
leistungen des &ffentlichen Schienengiiter=
verkehrs der DB und des gewerblichen Giiter=
fernverkehrs (GF) fiir das Jahr 1958 im Bun-
desgebiet wird die starke Stellung des GF in
den Tarifklassen A—D deutlich: der Anteil
der in diesen Tarifklassen im Giiterfernver=
kehr beférderten Giiter am Gesamtverkehr
betrdgt fast 40%o0 gegeniiber einem Anteil
der bei der DB beférderten Giiter von knapp
9%o. Ein #hnliches Bild ergibt sich bei den
tonnenkilometrischen Leistungen (GF = 44,5
%%; DB = 10%o).

GroBe Unterschiede der beiden Verkehrs=
trédger ergeben sich auch hinsichtlich der Auf=
schliisselung der Beférderungsleistungen nach
Ausnahmetarifen und Regeltarifklassen (ein=
schlieBlich der Montantarifklassen): wihrend
der Giiterverkehr der DB nur zu 32,5% nach
dem Regeltarif abgewidkelt wird, geschieht
dies beim GF zu 61,7%0. Beim Stiickgutver=
kehr ergeben sich dagegen keine wesentli=
chen Differenzen.

Bei der Betrachtung der Beférderungsleistun=
gen nach Gewichtsklassen zeigt sich, da beim
Giiterfernverkehr mit Lastkraftwagen iiber
21%0 der beférderten Giiter auf die Ge-=
wichtsklassen 5 und 10 Tonnen entfallen, bei
der DB dagegen 91,1% auf die 15=t= und
20=t=Gewichtsklasse.

Noch aufschluBreicher fiir die Leistungs=
struktur der beiden Verkehrstriger ist die
Einteilung der beférderten Giiter nach Ent=
fernungsstufen. Nahezu 5090 der Giiter wers=
den bei der DB in einer Entfernung bis zu
99 km befdrdert, wihrend beim GF der Pro=
zentsatz verstdndlicherweise bei dieser Ent=
fernung nur gering ist, nimlich 11,6 %; sein
Hauptanteil entfallt mit 36,5%0 auf die Ent=
fernungsstufe 100 bis 199 km. Bemerkens=
wert ist auch der Vergleich der Anteile der
beférderten Giiter bei einer Entfernung iiber
500 km: selbst hier iiberwiegt der Anteil des
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Giiterfernverkehrs mit Kraftfahrzeugen (11,5
%/0) den des Schienenverkehrs (9,1 %o).

Mit Recht wird in Anbetracht dieser Ergeb=
nisse die Frage aufgeworfen, ,ob die vor=
stehend beschriebene und in den Tabellen
noch niher nachgewiesene Aufgliederung des
Giiterverkehrs der Schiene und des gewerb=
lichen Giiterfernverkehrs den in der Ver=
kehrspolitik oft betonten Gesichtspunkten
einer mehr nach den Selbstkosten orientier=
ten Aufteilung des Verkehrs entspricht oder
nicht.”

In einem weiteren Abschritt werden die Ver=
anderungen der Beférderungsleistungen im
Jahre 1958 gegeniiber den aus dem Jahre
1957 einer Analyse unterzogen. Aus den zu=
sammengefalten Ergebnissen wird ersichtlich,
daf die Deutsche Bundesbahn in fast allen
Tarif= und Gewichtsklassen betrichtliche Ver=
luste aufzuweisen hat; dies trifft sowohl fiir
die beforderten Giiter als auch fiir die ge=
leisteten Tonnenkilometer zu. Der gewerb=
liche Giiterfernverkehr konnte dagegen be=
sonders in der 15=t=Klasse in den Tarifklas=
sen A und E bedeutende Zunahmen verzeich=
nen.

Aus einer weiteren Tabelle geht hervor, dafl
die DB in allen Entfernungsstufen Verluste
an Giitermengen und tonnenkilometrischen
Leistungen hat hinnehmen miissen (mit Aus=
nahme des Stiickgutverkehrs), wihrend der
GF in den meisten Entfernungsstufen Stei=
gerungen erreichen konnte.

Die vorstehenden Ergebnisse bediirfen einer
sorgfaltigen Interpretation; voreilige Schlu=
folgerungen sollten wegen des ziemlich knapp
bemessenen Vergleichszeitraumes nicht ge=
zogen werden. (Erfreulicherweise ist im Be=
richt vermerkt, dafl beabsichtigt ist, die ein=
geleiteten Vergleiche fortzufiihren, sobald
die Zahlen fiir das Jahr 1959 vollstindig vor=
liegen.) Der Bericht kommt letztlich zu der
Feststellung, da8 — neben den strukturellen
Wandlungen — die Verinderungen des Jahres
1958 gegeniiber 1957 in stirkerem Grade auf
konjunkturelle Einfliisse, auf das Tarifsystem
und auf die Tarifverdnderungen vom 1. Fe=
bruar 1958 zuriickzufiihren sind. Man ist
,vorerst nicht ohne weiteres in der Lage,
das Gewicht der einzelnen EinfluBfaktoren
mit einiger zahlenmifigen Genauigkeit zu

bestimmen. Doch auch ohne eine solche Dif=
ferenzierung der Ursachen sind die Verin=
derungen an sich bemerkenswert genug.”

Die hier nur in kurzen Ziigen dargestellten
Untersuchungsergebnisse werden durch aus=
fithrliche Tabelleniibersichten belegt und
durch eine Anzahl graphischer Darstellungen

veranschaulicht. Dipl-Kfm. Bégel

Peters, Hans, und Salzwedel, Jiirgen, Die
Kostenverteilung zwischen StraBlenbau-
lasttrigern und offentlichen Verkehrs-
unternehmern. — Grundfragen des Per=
sonenbeférderungs= und Wegerechts —.
Erich Schmidt Verlag, Berlin— Bielefeld —
Miinchen 1960, 146 S., kart. DM 11,80.

Die Benutzung der 6ffentlichen Stralen durch
Straflenbahnen, Obusse und Omnibusse 15st
zahlreiche Rechtsbeziehungen zwischen den
Verkehrsunternehmern und den Strafenbaus=
lasttrigern aus. Sie betreffen besonders die
Verteilung der Kosten, die durch den Ver=
kehrsbetrieb beim Bau der Straflen, ihrer
Unterhaltung, Verinderung, Verlegung und
Erneuerung entstehen. Eingeschlossen sind
dabei die straBenverbundenen Beforderungs=
anlagen. Als einfachste Losung bietet sich fiir
die Kostenverteilung das Veranlassungsprin=
zip an. Aber die Abgrenzung einer solchen
Kostenverteilung bereitet machmal Schwierig=
keiten, weil die Vielseitigkeit und Weitschich=
tigkeit der ganzen Problematik seit dem mas=
senweisen Einsatz der individuellen Kraft=
fahrzeuge eine prizise Abwiagung der Inter=
essenbereiche von Verkehrsunternehmern und
Straflenbautrdgern erschweren.

Es ist deshalb notwendig, immer wieder auf
die Grundlagen des Wege= und des Personen=
befdrderungsrechtes zuriickzugreifen, die zwar
kein Allheilmittel sind, aber doch die fiir die
Kostenteilung mafgebenden Rechtsgrund=
sdtze klarlegen und die Entscheidung von
Einzelfragen erleichtern.

Die Verfasser haben sich nicht auf die Darle=
gung der gegenwirtigen Rechtsverhaltnisse
beschrankt, sondern sie haben auch das iltere
Recht beriicksichtigt, dessen Kenntnis im Hin=
blick auf die zahlreichen, schon vor der Jahr=
hundertwende abgeschlossenen Vertrige zwi=
schen Verkehrsunternehmern und StraBen-=
baulasttriagern nicht zu entbehren ist.
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Die Schrift beschriankt sich bewuBt auf die
Erdrterung der Rechtsbeziehungen zwischen
den éffentlichen Verkehrsunternehmern und
den StraBenbaulasttriagern. Sie enthilt keine
AuBerung dariiber, inwieweit die Kostenlast
kommunalpolitisch  und  verkehrspolitisch
zweckmaflig zu verteilen ist. Es wird zutref=
fend herausgestellt, daf den dlteren Verkehrs=
vertriagen noch das Merkmal nach einer stars=
keren Inanspruchnahme der Verkehrsunter=
nehmer bei der Kostenverteilung zum Vorteil
der Straflenbaulasttridger anhaftet, wihrend
neuerdings zunehmend eine Milderung dieser
Anspriiche zugunsten der Verkehrsunterneh=
mer zu verspiiren ist.

Deutlich wird herausgestellt, daf8 fiir die Ko=
stenverteilung das Veranlassungsprinzip als
allgemeiner Rechtsgrundsatz den Vorzug ver=
dient, wenn nicht abweichende Regelungen
ausdriicklich festgesetzt worden sind.

Ganz gewif8 wird in der Praxis dann ein Ab=
weichen von den geltenden Rechtsverhidltnis=
sen erforderlich sein, wenn das Wohl und
Wehe des Verkehrsunternehmens und seine
geordnete Existenz dies heischen und deshalb
andere Losungen zweckdienlicher sind. Hiers=
bei werden sich die Verkehrsunternehmer und
Strafenbaulasttriger vor ihren Entscheidun=
gen iiber die geltenden Rechtsgrundsatze ge=
nauestens informieren miissen. Gerade des=
halb kommt die Schrift zur rechten Zeit. Sie
wird bei ihrer exakten und leicht verstdndli=
chen Ausdrucksweise auch dem Nichtjuristen
mancherlei Aufklirung geben konnen. Ganz
besonders aber zeigt sie auch dem Betriebs=
wirt, daB er bei seinem Urteil iiber eine ge=
rechte Verteilung der Wegekosten im Bereich
der Nahverkehrsbetriebe eine solide Kennt=
nis dieser Rechtsmaterie nicht entbehren
kann.

Die Verdffentlichung dieses urspriinglich fiir
einen Fachverband erstatteten Rechtsgutach=

tens wird deshalb begriif3t. Prof. Botiger

Die europiische Verkehrsminister-Konfe-
renz. Analyse der europdischen Verkehrs=
lage.

Die Europiische Verkehrsminister=Konferenz

(CEMT) mit Sitz im Chéateau de la Muette in

Paris, in der die Verkehrsminister der Mitglied=

staaten der OEEC sowie der Verkehrsminister

von ]ugoslawien zusammentreten, verdffent=
licht ihren siebten Jahresbericht iiber das Jahr
1960.

Der Bericht stellt fest, dafl die Hochkonjunk=
tur, die in den meisten Mitgliedstaaten wah=
rend des Jahres 1960 herrschte, giinstigen
Einfluf auf das Transportwesen hatte, das
einen Rekordstand erreichen konnte.

Der Giiterverkehr der Mitgliedstaaten der
CEMT auf dem Bahnwege hat wédhrend der
letzten Jahre nachfolgende Entwicklung in
Tonnenkilometern aufzuweisen (1953=100):
1954: 10%; 1955: 112; 1956: 117; 1957: 119;
1958: 111; 1959: 112,5; 1960 (provisorische
Zahl): 121. Nach der Rezession in den Jahren
1958—1959 hat gegen Ende 1959 ein neuer
Aufschwung eingesetzt, der sich im Laufe des
Jahres 1960 deutlich abzeichnete. Die Steige=
rung des Verkehrs im Jahre 1960 wies im
Durchschnitt fiir die sechs EWG= und die sie=
ben EFTA=Lander dasselbe Ausmafl auf (g bis
10%0); das gleiche gilt fiir Jugoslawien. Im
Gefolge des Verkehrsriickgangs in den {ibri=
gen Mitgliedstaaten belief sich aber die Ver=
kehrssteigerung fiir die Gesamtheit der in der
CEMT zusammengeschlossenen Staaten nur
auf 7,7%o.

Im Personenverkehr setzte sich der leichte
Riickgang von etwa 190, der 1958 und 1959
eingetreten war, 1960 fort, wenn auch in stark
verlangsamtem Tempo. Durchschnittlich war
eine Verringerung der Zahl der Fahrgaste um
0,7%0, aber eine Erhéhung der Fahrgastkilo=
meter um 0,5 %0 mit groflen ldnderweisen Un-=
terschieden feststellbar. Im ganzen genoms=
men scheint sich der Personenverkehr auf den
Bahnen stabilisiert zu haben, wobei der Wirt=
schaftsaufschwung allerdings den Personen=
verkehr mit Kraftwagen besonders angeregt

hat.

Nach dreiprozentigem Riickgang in den Jah=
ren 1957—1958 erholte sich der Verkehr auf
den Wasserstrafen im Jahre 1959 um 4%
und das Frachtvolumen wies im Jahre 1960
die erhebliche Steigerung um insgesamt 1890
auf.

Auf den beiden groBen europidischen Fliissen
— dem Rhein und der Donau — war diese Er=
hohung noch fithlbarer.

Der klassische Rheinverkehr hatte nach
Schwankungen zwischen 104,5 und 109,7 Mill.
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Tonnen in den Jahren 1956 bis 1959 1960
einen plotzlichen Aufschwung zu verzeichnen,
der ihn annihernd auf 130 Mill. Tonnen an=
steigen lieR. Dieser neue Rekord war dem
Zusammenwirken mehrerer Faktoren zu dan=
ken: wirtschaftliche Hochkonjunktur, Durch=
fithrung von Transporten in den ersten Mo=
naten des Jahres 1960, die wegen der Sen=
kung des Wasserspiegels Ende 1959 aufge=
schoben werden muflten; Anhalten der beson=
ders giinstigen Schiffahrtsbedingungen. Frei=
lich verleihen diese Faktoren dem Rheinver=
kehr im Jahre 1960 auch einigermaflen einen
Ausnahme=Charakter.

Wenn man nur den Rheinverkehr iiber die
deutsch=niederlindische Grenze betrachtet,
148t sich im Jahre 1960 ein Ansteigen um
28,3%0 gegeniiber dem Vorjahr feststellen,
ja unter Beiseitelassung der Mineraldltrans=
porte sogar um 30,8%. Ihr Anwachsen (nur
129/0) ist zudem im Gefolge der Betriebsauf=
nahme von zwei Pipelines fiir Rohdl betréacht=
lich verlangsamt worden, die die Héfen von
Rotterdam und Wilhelmshaven mit dem Ge=
biet von Kodln verbinden.

Auch auf der Donau machte sich 1960 eine
starke Erhshung des Verkehrs gegeniiber dem
Vorjahr bemerkbar, die in Tonnen ausge=
driickt auf dem sterreichischen Teil des FluB=
laufes 25% und auf dem jugoslawischen
279%0 erreichte. In gleicher Weise, wie im Fall
des Rheinverkehrs, ist diese Steigerung auf
die wirtschaftliche Hochkonjunktur zuriickzu=
fithren sowie auf das Anhalten glinstiger
Schiffahrtsbedingungen wihrend des ganzen
Jahres.

Fast alle groBen Seehifen Europas weisen im
Jahre 1960 ein Anwachsen ihres Giitervers=
kehrs auf. Die fiithlbarsten Steigerungen ver=
zeichnen im Norden Rotterdam (+ 19%o), im
Siiden Genua (+ 23°%%0) und Triest (4 21°%0).
Der Kraftfahrzeugpark der 17 Mitgliedstaaten,
der in den Vorjahren regelmifig um eine
Jahresquote von iiber 109/ zunahm, zeigt
auch im Jahre 1960 einen weiteren Zuwachs.
Dasselbe gilt fiir den Treibstoffverbrauch,
dessen Erhshung je nach den verschiedenen
Landern zwischen 7% und 2090 ausmachte.
Das Volumen der Strafentransporte hat in
den meisten Lindern ebenfalls eine merkbare
Steigerung im AusmaB von 5% bis 15%0

durchschnittlich und in einigen Landern sogar
von mehr als 2090 zu verzeichnen.

Die internationalen StraSentransporte haben
sogar einen noch groBeren Aufschwung auf=
zuweisen., lhre Zuwachsrate erreicht héaufig
zwischen 15%0 und 30°%0, und manchmal ist
sie auch noch wesentlich h&her.

Ahnlich wie in den Vorjahren enthélt der Be=
richt der Verkehrsminister=Konferenz (CEMT)
eine vollstindige Darsteliung der im Verlaufe
des Jahres 1960 an dem Netz der grofen
europiischen Verkehrsstraen vorgenomme=
nen oder noch in Ausfithrung begriffenen
Verbesserungen.

Die Elektrifizierung der Eisenbahnen, die in
der Schweiz vollendet und in den Niederlan=
den und in Schweden praktisch abgeschlossen
ist, wurde in Belgien, Deutschland, Frank=
reich, Italien, Osterreich und Spanien fortge=
setzt, Vom Oktober 1959 bis Oktober 1960
wurden 702 Kilometer elektrifiziert, womit
die Gesamtlinge der groBen elektrifizierten
Linien auf 20100 km erhsht wird. Die wich=
tigsten laufenden Arbeiten werden auf den
Linien Paris—StraBburg, Paris—Marseille,
Briissel—Paris, Miinchen—Wiirzburg, Wien—
Venedig, Alcazar—Cordova, Genua—Turin
(Modernisierung des Stromsystems) vorge=
nommen.

Andererseits schreitet die Ersetzung von
Dampf= durch DieselLokomotiven fort, was
zur Folge hat, daB der Anteil des Dampfan=
triecbs an der Bruttotonnenkilometer=Fracht
geringer wird und nur mehr 44,3%0 gegen
47,3%0 des Elektroantriebes bzw. 8,4%0 des
Dieselantriebs erreicht.

Die Durchfithrung des Bauprogramms fiir das
europiiische Autobahnnetz wurde 1960 plan=
miBig fortgesetzt. Neue wesentliche Fort=
schritte konnten besonders in Belgien, den
Nijederlanden, Deutschland und Italien ver=
zeichnet werden. Zu den wichtigsten Arbeiten
gehort die Fertigstellung der Strecken: Ams=
sterdam—Rotterdam, Genua—Mailand und
Mailand—Florenz  (Sonnenautobahn),  der
Autobahn ,,5iid” von Paris aus und des ersten
Abschnittes der Autobahn iiber den Estérel.
Bei dem Ausbau der Autobahnen Antwerpen
_Liittich—Aachen, Briissel—Namur, Hamburg
_Frankfurt, Karlsruhe—Basel, Wien—Salz=
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burg (zu einem Drittel vollendet) wurden
Fortschritte erzielt.

Auch die Arbeiten an der neuen direkten
,Vogelflug=Strecke” zwischen Deutschland
und Dinemark sowie am Bau von zwei Tun=
nels durch die Alpen unter dem Mont=Blanc
und dem Groflen Sankt=Bernhard schritten
gut fort. Die Stollen haben gegenwirtig die
Hilfte der Gesamttunnelstrecke erreicht, de=
ren Fertigstellung fiir 1962/63 erwartet wird.

Der Bericht gibt Aufschlu iiber das Fort=
schreiten der grolen Arbeiten an der Erweite=
rung der Schiffahrtsstrafien in Europa: die
Maas bis zur franzdsischen Grenze, die Mosel
bis nach Thionville, der Main bis Niirnberg.
Weiter werden die bedeutenden Projekte er=
wihnt, die noch im Studienstadium sind: die
Verbindung Rhéne—Rhein und Po—Lago
Maggiore, die Regulierung des Oberrheins
zwischen Basel und Bodensee.

Die neue Technik der geschobenen Schiffs=
ziige wurde unter allen technischen und wirt=
schaftlichen Aspekten studiert: fiir die Was=
serstrafen, deren Modernisierung oder Aus=
bau noch nicht begonnen worden ist, wurden
provisorische Normen fiir Kdhne und Min=
destmafle fiir Schleusen festgelegt.

Im Jahre 1960 wurden in Westdeutschland
12 Mill. Tonnen Rohdl iiber zwei Pipelines
eingefiihrt, die seit ihrer Betriebsaufnahme
am 1. Juli 1960 das Ruhrgebiet und Kéln mit
den Haifen von Wilhelmshaven (9,5 Mill.
Tonnen) und Rotterdam (2,5 Mill. Tonnen)
verbinden. Der Bau zweier weiterer Pipelines
fiir Rohdl wurde begonnen: Marseille—Stra88=
burg mit moglicher Verlingerung bis Karls=
ruhe und Genua—Aigle (im Kanton Wallis/
Schweiz).

Auf der Tagesordnung der Konferenz stehen
die Hauptpunkte der allgemeinen Verkehrs=
politik, und zwar: langfristige Vorausberech=
nungen der Transportnachfrage (bis 1970);
Ausmall, Koordinierung und Finanzierung
der Investitionen; finanzielle Lage der Eisen=
bahnen; Vereinheitlichung der Vorschriften
in den verschiedenen Staaten iiber technische
Normen und den Straflenverkehr.

Die Konferenz widmete wihrend des letzten
Jahres gerade diesen Fragen ihre besondere
Aufmerksamkeit. Sowohl fiir die Entwicklung
des internationalen Stralenverkehrs als auch

fiir die Konstruktion und den Handel mit
kommerziellen Fahrzeugen ist es entschei=
dend, daB die gegenwirtig stark voneinander
abweichenden staatlichen Vorschriften, die die
Normen fiir Gewicht und Mafle der Straflen=
fahrzeuge festlegen, in einem moglichst weit=
gespannten geographischen Rahmen verein=
heitlicht werden. Nach griindlichen Debatten
konnte eine deutliche Anniherung der ver=
schiedenen Thesen erzielt werden, und die
Verkehrsminister der 13 Mitgliedstaaten der
Konferenz einigten sich iiber die Einfiithrung
einheitlicher Normen fiir die internationalen
Transporte, wobei sie ihre Absicht bekunde=
ten, entsprechende MaBBnahmen zu ergreifen,
um die Durchfithrung dieser Normen nach
einer bis 31.12.1965 befristeten Ubergangs=
periode sicherzustellen.

Andererseits hat die Konferenz von sich aus
die Arbeit an der Vereinheitlichung der staat=
lichen Stralenverkehrs=Vorschriften in die
Hand genommen und setzt diese tatkriftig
fort, das heiflt, aus den immer mehr ver=
einheitlichten Verkehrsordnungen der Mit=
gliedstaaten soll nach und nach eine ,Euro=
pdische Straflenverkehrsordnung” erwachsen.
Die beachtliche Entwicklung des internatio=
nalen StraBenverkehrs sowohl fiir Ferienrei=
sen als auch fiir Handelszwecke macht die
Erfiillung dieser Aufgabe zu einer dringen=
den Notwendigkeit.

Von dieser Vereinheitlichung wird insbeson=
dere auch eine Verminderung der Unfallzahl
erwartet; gerade dieser Aspekt der Strafen=
verkehrssicherheit bildet ein Hauptanliegen
der Verkehrsminister. Weiter haben sie in
Fortsetzung der im Vorjahr im Rahmen der
Konferenz begonnenen Arbeit Beschliisse ge=
faBt: iiber Erziehung der Verkehrsteilneh=
mer; iiber MaBinahmen zur Bekdmpfung des
Alkohol-Mifbrauches durch Verkehrsteilneh=
mer; iiber Ausgabe von Fiihrerscheinen und
iiber Fiihrung einer Kartothek iiber die Ver=
letzungen von Verkehrsbestimmungen. Ande=
rerseits haben mehrere Linder (Belgien,
Deutschland, Frankreich, Grofbritannien,
Osterreich, Schweden) kiirzlich versuchsweise
zeitweilige  Geschwindigkeitsbegrenzungen
eingefithrt. Die Wirkungen dieser Mafinah=
men werden gegenwirtig einer griindlichen
Priifung unterzogen.



OTTO MOST

80 ;a&kw alt

Am 13. September vollendete eine der markantesten Personlichkeiten der
Verkehrswissenschaft und der Verkehrspolitik in seltener geistiger und kor-
perlicher Frische das 8o. Lebensjahr, ein Mann, den wir auch mit Stolz zu
den Herausgebern dieser Zeitschrift zihlen: Otto Most. Seine hervor-
ragenden Verdienste als Wissenschaftler, als Wirtschafts= und Verkehrs-
politiker, als leitender Kommunalpolitiker, als langjihriger Prisident des
Zentralvereins fiir deutsche Binnenschiffahrt sind in einer groflen Anzahl
von Presse=Veroffentlichungen gewiirdigt worden. Hier mdge — in Erginzung
dieser vielen Ehrungen — auf die Vielzahl verkehrswissenschaftlicher Biicher
und Aufsitze hingewiesen werden, die Otto Most in einem langen, ar-
beitsreichen Leben der Verkehrswissenschaft und den Studierenden geschenk:
hat. Zugleich sei ihm an dieser Stelle besonders gedankt fiir seine lang-
jihrige Mitarbeit an der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
die ihm eine Reihe wertvoller Beitrige verdankt, und fiir die vertrauensvolle
Zusammenarbeit mit allen Herausgebern der Zeitschrift. Wir griiflen in
Otto Most nicht nur den bedeutenden Verkehrswissenschaftler und Ver=
kehrspolitiker, wir griiflen in ihm auch den charaktervollen Mann von vor=
nehmer und hochherziger Gesinnung und den Menschen mit warmem, guiti=
gem Herzen, den guten Freund und Kameraden. Moge er uns allen, die ihm
in aufrichtiger Freundschaft verbunden sind, noch lange Jahre erhalten

bleiben.

Zugleich im Namen aller Mitherausgeber

PAUL BERKENKOPEF
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