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Giiterkraftverkehrspolitik in Belgien

VoN Dr. ARTHUR DE WAELE, GENT

1. Vorbemerkungen

Fiir eine erschdpfende Beurteilung der kleinen Revolution, die sich in der belgischen Giiter=
kraftverkehrspolitik vollzogen hat und sich noch weiterhin vollziehen wird, ist es zweck=
mifig, die spezifischen psychologischen Elemente hierbei besonders zu beriicksichtigen.

Die Determinanten der belgischen Verkehrspolitik!) unterscheiden sich ziemlich stark von
denjenigen, die in der Bundesrepublik Deutschland auftreten und die man mehr als funk=
tionelle und konzeptionelle bezeichnen kdnnte. Wie man in der belgischen Tagespolitik
feststellen kann, werden die Entscheidungen im politischen Raum hiufig durch psycholo=
gische Reaktionen beeinfluft. Mag dies bei einem Auslinder auch auf geringes Verstindnis
stofen, so darf es doch keineswegs als negativ betrachtet werden.

Der ausgesprochene Individualismus der Belgier neigt mehr zu Lésungen, die hiufig als
unmethodisch erscheinen und die vielfach aus dem Spiel der Einzel- und Gruppeninteressen,
in dem sich der Individualismus in einer modernen Gesellschaft zu duflern pflegt, entstehen.
Dies fithrt zu einem Pragmatismus, dem aufgrund eines gut entwickelten ,feeling” bis zu
einem gewissen Grade gute Erfolge beschieden sind. Andererseits darf nicht verkannt wer=
den, dafl gerade in einem Bereich wie dem 6konomischen, der infolge der starken Entwick=
lung immer komplizierter und nuancierter zu werden scheint, rein empirische Lésungen
in zunehmendem Mafle eine Gefahr bedeuten. Gerade auf dem Sektor der Giiterkraftver=
kehrspolitik treten diese Aspekte sehr deutlich in Erscheinung; sie haben die jiingste Ent=
wicklung hervorgerufen und schliefen wahrscheinlich fiir die ndchste Zukunft nicht zu
unterschitzende Risiken fiir fehlerhafte Entwicklungen ein. Dennoch besteht durchaus die
Méglichkeit, dal aufgrund der ausgeprigten Neigung der Belgier zum intuitiven Handeln
im gewissen Sinne methodisches Vorgehen bei der Bewiltigung verkehrspolitischer Auf=
gaben ersetzt werden kann und schidliche Auswiichse weitgehend vermieden werden.

Dem Gebiet des Verkehrs bringt man in Belgien nur ein geringes wissenschaftliches Inter=
esse entgegen; es gibt fast keine bedeutenderen Untersuchungen, einmal, weil die Methoden
noch unbekannt sind, und zum zweiten, weil man tiberhaupt nicht zu wissenschaftlich fun=
dierten Losungen geneigt ist. Aus diesem Mangel an Interesse fiir eine mehr rationale
Behandlung der Materie 148t sich auch erkldren, warum bisher statistische Angaben iiber
den Strallenverkehr noch weitgehend fehlen und warum die Zuverlissigkeit der aus Schit=
zungen gewonnenen Zahlen sehr gering ist.

Uber die Leistungen des Lkw=Verkehrs bestehen bisher nur Schitzungen; die einzigen
sicheren Angaben sind jene, die sich auf die Zahl der Konzessionen und der zugelassenen
Lastkraftwagen beziehen. Hinzu kommen noch die Ergebnisse der Straflenverkehrszihlun=
gen, die dariiber Auskunft geben, wieviel Fahrzeuge der verschiedenen Arten im Durch=
schnitt bestimmte Stellen des Verkehrsnetzes passieren. Diese Zahlen iiber die Intensitit

1) De Waele, A., Die Koordinierung der Binnenverkehrsmittel in Belgien (= Vortrige und Beitrige aus dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 28), Gottingen 1962.
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des Verkehrs bieten begreiflicherweise nur ein Hilfsmittel, das nicht immer einwandfrei
anzuwenden ist. Dennoch kann hieraus abgeleitet werden, wieviel Lastkraftwagen tiglich
auf bestimmten Straflen fahren und in welchem Verhiltnis die Zahlen im Laufe der Jahre
anwachsen. Derartige Angaben erlauben aber keine genaue Beurteilung der wirtschaftlichen
Eunktion des Lastkraftwagenverkehrs; es fehlen Angaben iiber Volumen, Giiterart, Betriebs=
art (Werkverkehr oder gewerblicher Verkehr), iiber Herkunfts= und Bestimmungsort, iiber
Entfernungen sowie tber die Entwicklung des Lastkraftwagenverkehrs.

Vielleicht ist es nicht abwegig, sich zu iiberlegen, wie man unter diesen Umstinden eigent=
lich eine Verkehrspolitik ausrichten und wie man auf einer derartigen unzureichenden
Grundlage die Auswirkungen von Gesetzen und Gesetzesanderungen beurteilen soll. Wie
schon erwidhnt, wird derartigen Uberlegungen in Belgien kein grofler Wert beigemessen;
man verlidflt sich lieber auf eine gefiihlsmiBige Beurteilung der Tatbestinde, was letzten
Endes bei Beriicksichtigung der unzureichenden wissenschaftlichen Untersuchungen vielleicht
doch als zweckmiflig angesehen werden kann.

1. Vom alten zum neuen Gesetz

Im Jahre 1960 ist ein neues Gesetz iiber die entgeltliche Beforderung von Giitern mit Kraft=
fahrzeugen?) erlassen worden. Will man dieses Gesetz richtig verstehen, so ist es erfor=
lich, zunichst einen Blick auf seine Entstehungsgeschichte zu werfen,

Das neue Gesetz von 1960 kann als ein recht eigenartiges angesehen werden, das in ande=
ren Staaten keine Parallele finden diirfte.3) Bei einer kritischen Beurteilung dieses Gesetzes
mufl bedacht werden, dafl es sich hierbei vorwiegend um eine ausgeprigte psychologische
Reaktion auf das Gesetz aus dem Jahre 19364) handelt. Auch in mehr oder weniger wissen=
schaftlich orientierten Besprechungen®) dieses Gesetzes treten fast nur die subjektiven
Aspekte in Erscheinung.

Das Gesetz von 1936 enthielt nachstehende wichtige Bestimmungen:

1. Der Werkverkehr ist frei.

2. Der gewerbliche Straflengiiterverkehr wird einer Anstalt fiir den Straflenverkehr unter=
stellt (Office des Transports Routiers). Diese Anstalt erteilt Genehmigungen unter Be=
riicksichtigung der ,tatsdchlichen Verkehrsbediirfnisse”.

3. Im Nahverkehr (bis zu 25 km) werden die ,kleinen Genehmigungen” erteilt.

4. Im iibrigen gewerblichen Verkehr werden die ,Genehmigungen” (autorisations de trans=
port) erteilt.

5. Gegen eine Verfiigung der Anstalt kann Berufung eingelegt werden bei einem Beru=
fungsausschuf. Falls dieser Ausschufl gegen die Verfiigung der Anstalt urteilt, entschei=
det der Minister fiir Verkehr.

Im Grunde genommen war das Gesetz von 1936 nur ein breit umrissener Rahmen, inner=

halb dessen man eine den Bediirfnissen angemessene Kontingentierung ausgezeichnet hitte

2) Lou du Ier ao0t 1960 relative au transport rémunéré de choses par véhicules automobiles.

%) Harrison, A.]., Transport in the E.E.C. The Rest of the Community, in: Modern Transport, 13. April 1963.

4) Arréte royal no. 248 du 5 mars 1936 portant réglementation des transports de choses par véhicules autos
mobiles.

8) Denduyrer, ., Betekenis en Reglementering van het belgische Wegvervoer. Klein en Middenbedrijf. Den
Haag, Juli 1962.
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vornehmen kdnnen, wenn man sich in erster Linie an objektive Kriterien gehalten hitte,
Die praktische Anwendung dieses an sich nicht schlecht konzipierten, obgieich etwas un=
prizise gehaltenen Gesetzestextes fithrte aber zu erheblichen Verzerrungen auf dem Sektor

des Giiterkraftverkehrs und zu heftigen Reaktionen sowohl seitens der Unternehmer als
auch der Verlader,

Die Interpretierung des Begriffes der ,tatsdchlichen Verkehrsbediirfnisse” geschah in einem
sehr engen Rahmen. Es ist jedoch nicht iberfliissig, in diesem Zusammenhang an die Tat=
sache zu erinnern, dafl nicht nur die Eisenbahninteressen, sondern auch der Schutz der be=
stehenden Giiterkraftverkehrsbetriebe diese enge Interpretierung anfangs veranlafSt haben.
Als dann die Folgen der Wirtschaftskrise in den dreifSiger Jahren tiberwunden waren und

sich rasch eine umgreifende Strukturinderung in der Transportnachfrage vollzog, blieb die
Politik der Anstalt fiir den Stralenverkehr trotzdem bei den straffen Vorkriegsmethoden.

Auf diese Weise entstand eine starke Expansion des Werkverkehrs und nahezu eine Situa=

tion des numerus clausus im gewerblichen Verkehr, der iiber die Nahzone hinausging.
Einige Zahlen kennzeichnen die Entwicklung:

Nahverkehrsgenehmigungen:

1938: 2359

1959: 21018

Fernverkehrsgenehmigungen:

Zahl der Unternehmen 1938: 6469
1959 5253

Zahl der Fahrzeuge 1938: 10044
1959: 11738

Kapazitit der Fahrzeuge in Tonnen 1938: 39009

1959: 82715
Wenn auch die Beschrinkung der Genehmigungen eine starke Ausweitung der Kapazitit
je Fahrzeug nicht verhindern konnte, so stellt man doch fest, daf8 die kleinen Unterneh-
mungen noch immer die groSe Mehrzahl bilden. Von den 5253 Unternehmungen im Jahre
1959 besaflen
3483 ein Fahrzeug (66,5 %),
1288 zwei oder drei Fahrzeuge (24,5 %),
277 vier oder fiinf Fahrzeuge (5 %),
129 sechs bis zehn Fahrzeuge (2,5 %) und
76 mehr als zehn Fahrzeuge (1,5 %o).

Die Knappheit der Genehmigungen im gewerblichen Fernverkehr hatte einen regelrechten
Handel in Genehmigungen verursacht und — in gewissen Gegenden — ein Verkehrsmono=
pol der Unternehmer zur Folge, so daf3 die freie Wahl des Verladers nicht mehr gewihr=
leistet war.

Demgegeniiber wuchs der Werkverkehr iibermifig an; wihrend im Jahre 1938 von ins-
gesamt 77600 Lkw’s 10044 auf den gewerblichen Verkehr entfielen, waren es 1959 von
187600 Lkw’'s nur 11738. Der Anteil von 13 %, der anfangs schon als recht bescheiden
beurteilt werden mufite, schrumpfte auf 6 %, ein zweifellos ungesundes Verhaltnis.

Die Politik der Anstalt fiir den Stralenverkehr war immer schirferen Angriffen seitens der
Presse und der Abgeordneten ausgesetzt, deren Eingaben beim Minister im Jahre 1959 die
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sungen und Methoden der beiden Staaten auf dem Sektor der Verkehrspolitik recht deut
lich spiiren.

Wie das Gesetz von 1936, so hat auch das Gesetz von 1960 nur einen Rahmen festgelegt,
innerhalb dessen erhebliche Moglichkeiten fiir die praktische Anwendung verbleiben. Auch
hier steht wieder ein pragmatisches Vorgehen im Vordergrund. Man will zunichst abwar=
ten, wie sich die Tatsachen weiter entwickeln und wie man das Gesetz durch zusitzliche
Verfiigungen neuen Situationen anpassen kann.

Das Gesetz von 1960 enthilt nachstehende wichtige Bestimmungen:

1. Der gewerbliche Nahverkehr kann ohne Beschrinkung mit einem ,Verkehrsschein”
(certificat de transport) betrieben werden. Dieser Schein wird nur bei VerstéBen gegen
bestimmte Verfiigungen des Strafrechts, des Handelsrechts usw. verweigert.

2. Der gewerbliche Fernverkehr kann progressiv und systematisch seine Titigkeit aus=
dehnen nach folgendem Schema:

a) Jede Genehmigung (auch im Nahverkehr), die drei Jahre ununterbrochen benutzt
worden ist, kann in eine Genehmigung fiir nationalen Fernverkehr umgewandelt
werden.

b) Jeder Unternehmer, der wihrend eines Zeitraumes von sechs Jahren ununterbrochen
im nationalen Fernverkehr titig ist, kann eine unbeschrinkte Genehmigung fiir den
nationalen Verkehr erhalten (unbeschrinkt hinsichtlich der Zahl der Lkw’s und der
beforderten Giiter).

3. Ein kéniglicher Erla erginzt dieses Gesetz durch einzelne Verfiigungen, u. a. iiber die
berufliche Fihigkeit im internationalen Verkehr und iiber die Zusammensetzung und
Wirkung eines beratenden Ausschusses fiir Straenverkehr.

4. Dieser Erlall kann ebenfalls Verfiigungen beinhalten z. B. beziiglich der Transportdoku=
mente und statistischer Angaben durch die Unternehmungen.

5. Ein kéniglicher Erlal kann, wenn die Lage es erfordert, Verfiigungen iiber Preise und
Transportbedingungen sowie iiber die Zusammensetzung und Wirkung eines beratenden
Tarifausschusses erlassen.

Im Rahmen eines koniglichen Erlasses wurde sofort ein allgemeines Reglement fiir den
gewerblichen Straflengiiterverkehr ausgearbeitet; dieser wurde im gleichen Jahre (1960)
durch einen ministeriellen Erlafl erginzt. Darin wurde das Transportdokument vorgeschrie=
ben und der Unternehmer verpflichtet, statistische Angaben mitzuteilen; eine Tarifierung
kam aber nicht zustande.

Zweifellos hat das Gesetz von 1960 eine nicht zu unterschitzende Neuorientierung der
Giiterkraftverkehrspolitik gebracht. Die bisherige Kontingentierung wird durch die Mog=
lichkeit ersetzt, den Titigkeitsbereich der Giiterkraftverkehrsunternehmer progressiv aus=
zudehnen, wobei die bestehenden Unternehmungen bevorzugt werden. Bei diesem neuen
System ist man von der Uberlegung ausgegangen, dafl eine erfolgreiche berufliche Titig-
keit der beste Beweis fiir die Fahigkeit des Unternehmers darstellt und daf8 die Mbglichkeit
einer ruindsen Konkurrenz sehr eingeschrinkt ist, wenn es sich um qualifizierte Unternehs=
mer, deren Fahigkeit bewiesen ist, handelt. Ob diese Fihigkeit automatisch durch eine
lingere Tatigkeit bewiesen wird, bleibt u. E. ungewiB. Dennoch mufl man sich vorstellen,
dafl eine andere Losung bei der herrschenden Mentalitdt der Belgier und bei den unzu-
langlichen Kontrollmitteln, die dem Ministerium zur Verfiigung stehen, kaum méglich war.
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Weil vielmehr eine Vermehrung der Verkehrsleistungen als eine Vermehrung der Zahl der
Unternehmungen angestrebt wurde, hat man ein System der progressiven Ausdehnung
der Titigkeit des einzelnen Unternehmers ausgearbeitet. Ein neuer Unternehmer muf3 prak=
tisch zunichst drei Jahre im Nahverkehr titig sein, bevor er zum Fernverkehr zugelassen
wird. Nachdem er wihrend eines Zeitraumes von sechs Jahren eine bestimmte Zahl von
Lkw’s im Fernverkehr eingesetzt hat, kann er schliefllich eine unbeschrinkte Genehmigung
erhalten.

Selbstverstidndlich bleibt der internationale Lkw=Verkehr einer besonderen Genehmigung
vorbehalten; ein anderes System wire im Rahmen der heutigen internationalen Abkoms
men hinsichtlich dieser Verkehrsart kaum denkbar, Jedoch ist man auf der Ebene der Bene=
lux=Linder zu einer Liberalisierung und zur Einfithrung eines Margentarifs gekommen.

Weil das Gesetz einen groBziigigen Automatismus bei der Erteilung der Genehmigungen
vorsieht und weil die Zuriicknahme dieser Genehmigungen normalerweise nur im Rahmen
eines Disziplinarverfahrens moglich ist, ist die Rolle des beratenden Ausschusses ziemlich
beschrinkt. Es war iibrigens Zweck des neuen Gesetzes, moglichst viele Entscheidungen
beziiglich der Kontingentierung der Verwaltung zu entziehen und durch den gesetzlichen
Verlauf automatisch zu sichern.

Bei einer niheren Betrachtung dieses Gesetzes stellt sich heraus, daf8 der Staat weitgehend
die Moglichkeit zur Beherrschung des Angebots an Verkehrsmitteln aus der Hand gegeben
hat. Es stellt sich in diesem Zusammenhang die Frage, ob nach diesen sechs Jahren oder
zu einem spiteren Zeitpunkt kein Uberangebot entstehen wird. Auch der Gesetzgeber hat
hier ein Mittel gesucht, obgleich er angeblich der Auffassung war, dall diese Gefahr nicht
in einer unmittelbaren Zukunft auftreten wiirde. Als mégliche Bremse und Korrektur hat
man die Einfithrung einer Tarifierung beriicksichtigt; von dieser Moglichkeit ist bisher
noch kein Gebrauch gemacht worden. Die Konzeption einer Tarifierung beruht auch zum
Teil auf dem Wunsch, das neue Gesetz moglichst weitgehend den spéteren internationalen
Regelungen auf diesem Gebiet schon von vornherein anzupassen.

Da die Moglichkeit irgendeiner Kontingentierung aus psychologischen Griinden ausge=
schlossen war, konnte eine Regelung nur in der Tarifierung gesehen werden. Es ist verfriiht,
heute schon mit Gewiflheit vorauszusagen, ob diese Tarifierung als Lenkungsinstrument
eine ausreichende Wirkung haben wird. Theoretisch steht jedoch fest, dafl Preisverzerrun=
gen nur eine Folge verzerrter Marktverhiltnisse sind. Wenn man also die Krankheiten des
Produktionsvorganges zu heilen versucht tiber den Preis, der nur die Resultante dieses Vor=
ganges ist, dann heilt man schlieflich das Symptom statt die Krankheit. Andererseits ist
es jedoch fraglich, ob die Krankheit tiefgreifend sein wird und ob man bei einer tiefgrei=
fenden Krankheit iiberhaupt rechtzeitig die erwiinschte Kontingentierung vornehmen kann.
Hinzu kommt noch, daff man allmihlich mehr Wert auf die Tiichtigkeit und auf die Fihig=
keit des Unternehmers gelegt hat und hierbei versucht, dem Beispiel der niederldndischen
Praxis zu folgen. Es ist jedoch schwer einzusehen, wie diesem Beispiel in einem Land ge=
folgt werden kann, in dem die psychologischen Voraussetzungen hierzu fehlen. Man muf
bedenken, daf} eine Verkehrspolitik, die auf die fachliche Befahigung der Unternehmer ab-
gestellt ist, aufgrund der mangelnden psychologischen Einsteilung noch fiir lingere Zeit
als unrealistisch zu betrachten ist. Dieses bedeutet nicht, dal die Unternehmer in ihrer
Mehrzahl nicht fachlich genug befahigt wiren, sondern daf3 sie sich nur sehr ungern einer
straffen beruflichen Disziplin unterwerfen; sie empfinden dies als einen Einbruch in ihre
persdnliche Freiheit und als eine Einmischung in private Angelegenheiten.
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Die Frage, inwieweit bei der gegebenen Mentalitdt die tariflichen Vorschriften eingehalten
wiirden, kann ebenfalls nicht mit allzu groffem Optimismus beantwortet werden.

IV. Entwicklung und Zukunftsaussichten

Wir wenden uns jetzt der Frage zu, wie sich der Straflenverkehr seit 1960 entwickelt hat
und welche Rolle ihm innerhalb der belgischen Verkehrswirtschaft zukommt. Daran an-
schlieend sollen die Probleme angeschnitten werden, die voraussichtlich in den kommenden
Jahren auftreten werden.

Gab es am 31.12. 1959 5253 Unternehmungen mit 11738 Lkw’s im gewerblichen Fern=
verkehr, so waren es am 17. 5. 1962 schon 6 694 Unternehmungen mit 16 185 Lkw’s. Nach
vorldufigen Schitzungen betrdgt die Zahl der Unternehmungen am 30. 6. 1963 nahezu
6900 und die Zahl der zugelassenen Lkw’s ungefihr 18 00o. In knapp drei Jahren hat die
Zahl der Lkw’s um mehr als 50 %0 zugenommen und sich die Zahl der Lkw’s je Betrieb
erhoht. Leider erlaubt das vorhandene statistische Zahlenmaterial {iber den Straflengiiter-
verkehr noch nicht, die Wirkungen zu untersuchen, die von der Ausweitung des gewerb=
lichen Verkehrs ausgehen. Insbesondere ist noch nicht eindeutig festzustellen, wie der
Werkverkehr auf die neue Situation reagiert.

Zur Beurteilung der heutigen Lage in den Betrieben und im Gesamtverkehr mufi man
zwangslaufig die Fachpresse des Verkehrsgewerbes als Ansatzpunkt nehmen. Diese Inter=
essentenkreise weisen in den letzten Monaten wiederholt auf das allgemein sinkende Preis=
niveau, das seit 1960 durchschnittlich um 10 bis 15 % gesunken wire, hin. Immer deut=
licher wird der Wunsch ausgesprochen, bald zu einer Tarifierung zu kommen; andererseits
kann aber nicht behauptet werden, daf8 die Erfahrungen mit dem Benelux=Tarif befriedi-
gend sind. Ab 1. Juli 1963 ist die Liberalisierung in Benelux=Vereinbarungen einen Schritt
weiter gegangen und gestattet jetzt auch den Unternehmungen, im Partnerland Fracht fiir
den internationalen Verkehr zu iibernehmen. Anfang 1964 wird schliefSlich der gesamte
Benelux-Stra8enverkehr restlos freigegeben. Zwar wird ein derartiger Ubergang anfangs
immer mit Schwierigkeiten verbunden sein; aber es hat sich hier schon recht deutlich ge=
zeigt, dafl das ganze System mangels ausreichender Kontrollen und Sanktionen nicht die
erwarteten Ergebnisse zeitigen wird.

Angesichts dieser schon heute skeptisch zu beurteilenden Entwicklnung ist es fraglich, ob
eine Tarifierung die erwiinschte Stabilisierung der betrieblichen Bedingungen herbeifithren
kann. Man wird vermutlich damit rechnen miissen, daf8 die Folgen der fritheren Verkehrs=
politik frither behoben sein werden als man glaubt, und dafl die jetzige Verkehrspolitik,
die ebenfalls durch den Mangel einer fest umrissenen Konzeption gekennzeichnet ist, eher
neue Probleme aufwerfen wird, als man allgemein annimmt. Allerdings wird dann die
Erinnerung an das alte Gesetz noch so frisch sein, dafs man wahrscheinlich eine lingere
Zeit mit Tarifen experimentieren wird, bevor man auf andere Mittel zuriickgreifen kann,
wie z. B. auf eine ,getarnte” Kontingentierung iiber eine strenge Beurteilung der beruf=

lichen Qualifikation.

Zu einem méglichen Tarif ist zu erwihnen, daff Kostenuntersuchungen in Belgien nur in
sehr beschrinktem Ausmafl zur Verfiigung stehen; sie beziehen sich vorwiegend auf einige
wenige Kostenvergleiche zwischen den einzelnen Betrieben. Zwangsldufig wird bei diesem
Vorgehen mehr das Interesse der Betriebe als das der gesamten Marktbedienung beriick=
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sichtigt, so daB8 es verfritht wire, sich iiber die Verwendung solcher Kostenuntersuchungen
als allgemeines und sogar als einziges Instrument der funktionellen Marktbedienung ein=
deutig auszusprechen.

Der Stralenverkehr spielt in Belgien eine auBerordentlich wichtige Rolle; die kleine Aus-
dehnung des Landes schaltet von vornherein die Eisenbahn und die Binnenschiffahrt fiir
viele Transporte aus. Als Fernverkehr wird daher jeder Verkehr angesehen, der nicht aus=
gesprochener Orts= und Vorortsverkehr ist.

Die Schitzungen iiber den Straflenverkehr sind — je nach ihrer Quelle — sehr unterschied=
lich. Letzten Endes hangt sehr viel davon ab, wie hoch die durchschnittliche Jahresleistung
eines Lkw eingeschitzt wird. Der Verfasser hat umfangreiche Stichproben durchgefiihrt
und hatte dariiber hinaus Gelegenheit, den Straflenverkehr in verschiedenen Gegenden ein=
gehend zu analysieren. Das Endergebnis dieser Untersuchungen ergab, dafl die Schitzungen
des Verkehrsministeriums fiir das Jahr 1960 als sehr wirklichkeitsnah angesehen werden
miissen, daf3 aber die Schitzungen des Ministeriums fiir das Jahr 1950 wesentlich zu hoch
liegen. Die tatsdchliche Zunahme von 1950 auf 1960 ist also nicht unbedeutend héher als
bei Zugrundelegung der Schitzungen des Ministeriums. Diese Feststellung ist insofern
wichtig, als sie die Dynamik des StrafSengiiterverkehrs in einem anderen Licht erscheinen
148t. Die Schitzungen des Ministeriums fiir Offentliche Arbeiten und mehr noch jene der
Staatsbahnen sind weniger zuverléssig.

Die Leistungen der drei Verkehrstrager — gemessen in Tonnenkilometer — sind nachstehend
aufgefiihrt; es wird eine Schitzung fiir 1970 hinzugefiigt, die der Verfasser aufgrund
seiner Analysen iiber die regionalen Verkehrsstrome ausgearbeitet hat und die selbstver=
stindlich nur eine Gréflenordnung andeutet.

1950 1960 1970
Strafle 5200 8200 11700
Bahn 5500 6 400 6500
Binnenschiffahrt 3200 5200 7100

Von den in 1960 geleisteten 8,2 Mrd. Tonnenkilometern entfallen nahezu 2 Mrd. auf den
Orts= und Vorortsverkehr, ein Begriff, der einer Nahzone von 25 km nahekommt. Der An=
teil des gewerblichen (Fern= und Nah=) Verkehrs wird vom Ministerium fiir Verkehr auf
2.6 Mrd. Tonnenkilometer geschitzt. Ohne Zweifel wire es sehr begriilenswert, wenn
moglichst bald gute Statistiken zur Verfiigung stinden, die die heutige Situation im Stra=
Bengiiterverkehr erkennen lassen. Denn die Verhiltnisse des Jahres 1960 haben sich in=
zwischen stark zugunsten des gewerblichen Verkehrs gewandelt.

Der Eisenbahn kommt im Binnenverkehr nunmehr eine untergeordnete Bedeutung zu,
weil die Leistung dieses Verkehrstrigers im Jahre 1960 nur 1,6 Mrd. Tonnenkilometer
betrug gegeniiber 2,4 Mrd. Tonnenkilometer im Jahre 1950. In der Binnenschiffahrt ist
eine geringfiigige Zunahme im Binnenverkehr zu verzeichnen (2,3 Mrd. tkm in 1960
gegeniiber 1,9 Mrd. tkm in 1950), so daf3 fast die ganze Zunahme des Verkehrs auf den
Binnenwasserstrafien auf den internationalen Verkehr entfillt.

Bei dieser Entwicklung muf3 ebenfalls beriicksichtigt werden, dafl neue Transporte von
Massengiitern entstanden sind, insbesondere bei der Binnenschiffahrt. Bei einer differenzier=
ten Analyse der Verkehrsrelationen kommt man zu der Feststellung, daf} der Straflenverkehr
einen nicht unbetrichtlichen Teil des damaligen Eisenbahn- und Binnenschiffsverkehrs
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iibernommen hat. Diese Tendenz war besonders stark bei bestimmten Produkten (Bays
stoffe, landwirtschaftliche Produkte) und in bestimmten Gegenden, wo sich keine Schwers
industrie befindet, festzustellen.

Das Entstehen einer neuen Verbrauchsgiiterindustrie in Gebieten, in denen 1950 noch eig
Uberschuf8 an Arbeitskriften vorhanden war, hat ebenfalls zur weiteren Belebung des
Lkw=Verkehrs beigetragen. Man kann jedoch feststellen, daf8 der Anteil des Lastkraftwagens
verkehrs am Gesamtverkehr, die Zuwachsrate und die Intensitit in den einzelnen Regionen
des Landes sehr unterschiedlich sind; dies mag fiir ein kleines Land etwas eigenartig er-
scheinen. In bestimmten Gebieten trigt der Lastkraftwagen sogar die Hauptlast des Giiter=
verkehrs, und die Strafle ist das Riickgrat der Infrastruktur. Auf sehr zahlreichen kleineren
Bahnhofen ist der Giiterverkehr seit 1950 fast vollig zum Erliegen gekommen, und seit 1960
werden diese Bahnhofe allmahlich fiir jeden Verkehr geschlossen. Hieraus erklart sich auch
teilweise das wachsende Interesse der Eisenbahn am StrafSenverkehr.

Auch bei der Binnenschiffahrt bleibt die starke Zunahme der Verkehrsleistungen geogra=
phisch auf einige Relationen beschrinkt, auf manchen kleineren Wasserstrafen ist eine
Stagnation oder sogar ein Riickgang zu verzeichnen. Diese sehr unterschiedliche geogra=
phische Bedeutung der drei Verkehrstrager geht deutlich aus der nachstehenden Ubersicht
hervor; sie enthilt die tonnenkilometrischen Leistungen der drei Verkehrstriger in den
neun belgischen Provinzen.

p Giiterkraft= Eisenbahn-= Binnenschiffs= I
1960 verkehr*) verkehr verkehr nsgesatig
Brabant 1400 750 310 2460
Antwerpen=Limburg 1150 500 2390 4040
Qost u. West Vlaanderen 1550 650 950 3150
Hainaut 600 500 600 1700
Liége=Namur-Luxemburg 1500 3950 970 6420
Insgesamt 6200 6350 5220 17770

*) nur sog. Fernverkehr.

Es zeichnen sich hier also ganz deutlich drei Gebiete ab:
ein Gebiet im Siidosten, wo die Bahn der Hauptverkehrstriger ist;
ein Gebiet im Nordosten, wo die Binnenschiffahrt den grofiten Anteil hat;

ein Gebiet im Westen, wo die Strafe bereits das Riickgrat des Verkehrs bildet. Der
schnelle Strukturwandel, der sich in der Provinz Hainaut vollzieht, wird bald dieses
Gebiet zu einer vierten StrafSenverkehrsprovinz umgestalten.

Angesichts des z. T. heute schon unzuldnglichen Strafennetzes und der zu geringen Inve=
stitionen in das Strafennetz treten verschiedene Fragen auf, die von sehr grofer wirtschaft=
licher Bedeutung sind. Wird eine Neuverteilung der Investitionen in die Verkehrswege nicht
unumginglich? Sind verkehrswissenschaftliche Untersuchungen zur Beurteilung der Funke
tion jedes Verkehrsmittels nicht unbedingt erforderlich? Das Interesse der heutigen Inve=
stitionspolitik konzentriert sich noch allzu sehr auf die Massentransporte. — Dariiber hin=
aus wird es fraglich, ob man auch weiterhin die Bewertung der Verkehrsleistungen nur
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_ach rein technischen MaRstiben vornehmen soll oder ob man nicht statt"Tormen den Hap:
ert wihlen sollte. Bei einer derartigen Bewertung des Verkehrs wiirde den verschie=
s:; Verkehrstrigern eine ganz andere Bedeutung zukommen als bei einer Bewertung
ach Tonnen oder Tonnenkilometern. — Wird eine gleichmifSige Verteilun.g der Investitio=
o auf die Verkehrstrager und auf die einzelnen Regionen noch lidnger beibehalten werden
ﬁn en, obwohl die Bediirfnisse bei weitem nicht gleich sind und obwohl die kiinftige Ent=
mgdnun’g diese Unterschiede noch starker hervortreten lassen wird?
Heute wird in stark zunehmendem Mafle die Straenbaupolitik ein Mitte.l zur reibungs=
Josen Funktionierung und Entwicklung des Strafenverkehrs und zur Verfr1e1dung von Eng-
issen, die sich nachteilig auf das ganze Wirtschaftsgefiige auswirken kf)nnt?n. Diese qule
der StraRenbaupolitik ist besonders wichtig in denjenigen Staaten, die sich durch eine
dichte Besiedlung, durch einen intensiven Verkehr und durch kurze Verkehrsrelationen aus=
zeichnen und in denen dem Strafenverkehr eine immer grdfere Bedeutung zukommt.
ljaﬁ jedes Land seine Probleme des Stralenverkehrs hat und"daﬁ es in der Verlfehrspolitik,
wie in jeder Politik, keine Patentlsung gibt, ist zur Geniige bekannt..Belglen hat“ zar
Lésung seiner Probleme ziemlich eigenartige MethoFien angewandt, bei denen gefiihls=
miiges Handeln und ,gesunder Menschenverstand” im Vordergrund standeq. Wenn auc.h
derartige Methoden einem auslandischen Beobachter rr}anchmal recht }mbegrelfhch erschei=
nen mogen, so sind sie doch den Verhéltnissen und Situationen Belgiens am besten ange=
paBt, und man kann ihnen einen gewissen Erfolg nicht absprechen.
Trotzdem bleibt die Frage, ob man der heute so auferordentlich komplizierten Welt noch
durch Improvisationen gerecht werden kann und ob man nicht — selbst wenn man sub=
jektiv bedingten Entscheidungen auch zukiinftig eine gewisse Bedeutung zuerkennen muff —
einer objektiven Analyse der Tatbestinde den Vorzug geben sollte.
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