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Eignung und Wirkungsgrad des grenziiberschreitenden
Nahverkehrs Nordrhein -Westfalens

als Mittel regionaler Wirtschafts- und Verkehrspolitik

Von Pror. Dr. Dr. W. BérrGER, K5LN, UND DR. U. KLIMKE, BONN

I.

Es sind erklirte Ziele der gegenwirtigen regionalen Wirtschaftpolitik, einerseits inter-
regionale Einkommensunterschiede abzubauen und andererseits die konjunkturelle und
strukrurelle Anfilligkeit einer Wirtschaftsregion im Verhiltnis zum gesamten Staatsraum
spiitbar zu vermindern. Dies alles geschieht unter der Leitmaxime eines optimalen Bei-
trages einer Region zum gesamtwirtschaftlichen Wachstum.

Es ist hier nicht beabsichtigt, die Ziele der Regionalpolitik im einzelnen zu untersuchen.
Die Frage nach dem Gewicht des Verkehrs als Mafnahmenkomponente regionaler Wirt-
schaftspolitik ist hier jedoch als theoretische Fundierung der nachfolgenden empirischen
Analyse grundsitzlich zu beriihren.

Es kann nicht geleugnet werden, daf} die im Zuge des technischen Fortschritts sich weiter
spezialisierende Wirtschaft in zunehmendem Mafle standortunabhingiger wird. Als Folge
dieser Entwicklung ist heute sowohl eine verminderte Bedeutung natiirlicher Standort-
faktoren fiir die unternehmerische Investitionsentscheidung als auch des in der Vergan-
genheit so hiufig betonten Gewichts des traditionellen Standortfaktors » Transportkosten«
— sichtbar etwa durch die Tarifgleichheit im Raum — zu bemerken. Diese Feststellung,
durch die auch der »Besitzstand« traditioneller Umschlagsplitze von Verkehrsleistungen
berithrt wird, orientiert sich auch an den gewandelten Bediirfnissen der Verkehrsnach-
frage. Anhaltendes Wirtschaftswachstum induziert die Moglichkeit, die Vorteile des Grofi-
betriebs, der Serienfertigung und der Spezialisierung verstirkt wahrzunehmen. Die damit
zwangsliufig verbundene intensivere Kapitalausstattung der Betriebe zwingt zu mbg-
lichst optimaler Kapazitdtsauslastung, zu kontinuierlicher Zu- und Abfuhr, zu mdglichst
geringer Lagerhaltung, in toto also zu einem bedarfsnahen, qualitativ hochstehenden und
individuellen Nachfragewiinschen weitgehend entsprechenden Verkehrssystem.

Diese Entwicklung mufl man sehen, wenn beispielsweise die verkehrswirtschaftliche Praxis
von einem gewandelten Einfluficharakter der Transportkosten spricht. Die optimale Eig-
nung der Transportgefifie und Umschlagsplitze sowie die termingeréchte Transportdurch-
fiihrung sind durchaus Priferenzbestandteile geworden, wenn es um' die Wahl von Trans-
portweg und Transportmittel geht.

Das verkehrspolitische Programm der Bundesregierung bis zum Jahre 1972 sieht u. a.
eine wettbewerbspolitisch orientierte und sektoral angelegte Stiitzung der deutschen See-
hifen — vornehmlich der Nordseehifen — vor. Im Katalog zur Erreichung dieses Ziels
ist, neben anderen Mafinahmen, eine zusitzliche fiskalische Abgabe fiir den grenziiber-
schreitenden Nahverkehr auf der Strafle fixiert. Begriindet wurde dieser Schritt u. a. mit
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der hier wesentlichen Formulierung, daff »... in vielen Fillen deutsche Nahverkehrs-
unternehmer mit giinstigem Standort im grenziiberschreitenden Verkehr mit den Rhein-
miindungshifen und verschiedenen Mittelmeerhifen praktisch Fernverkehr betreiben.«!).

Vom Umfang und der Zusammensetzung des grenziiberschreitenden Strafiengiiter-Nah-
verkehrs der Bundesrepublik einerseits sowie von der »Transportaffinitit« sowohl zu
den Seehifen an Rhein und Schelde als auch zu den deutschen Nordseehifen andererseits
ergibt sich das beachtliche Interesse, am Beispiel des grenziiberschreitenden Nahverkehrs
des Landes Nordrhein-Westfalen mit den Niederlanden und Belgien die Effizienzorien-
tierung verkehrspolitischer Mafinahmen empirisch zu ermitteln und zu werten,

II.

Richtung und Stiirke der Verkehrsstrome in der Bundesrepublik sind nicht das Produke
zufilliger Entwicklungen. Sie sind vielmehr das Ergebnis 8konomisch begriindeter Ent-
scheidungen der Wirtschaft, die die Verkehrsleistungen beansprucht. Der Verkehrspolitik
ist dabei die Aufgabe gestellt, die verkehrsmifligen Voraussetzungen fiir die Realisierung
wirtschaftlicher Austauschbeziehungen zu schaffen. Sie greift damit direkt in die Dynamik
der nationalen und internationalen Wirtschafts- und Handelsverbindungen ein. Um das
Gewicht und damit die Wirkungen der vorliegend zur Untersuchung anstehenden ver-
kehrspolitischen Fragen auf das Land Nordrhein-Westfalen klar zu erkennen, ist eine
kurz skizzierte Analyse der Auflenhandels- und Verkehrsstrukturdaten des Landes un-

erlafilich.

Stellung Nordrhein-Westfalens im deutschen Auflenhandel

Analysiert man die Ein- und Ausfuhr der Bundesrepublik nach Partnerlindern, so er-
reichten die fiir das Land Nordrhein-Westfalen bedeutsamen Aufenhandelspartner, die
Niederlande und Belgien, folgende Quotenanteile (1966) an der gesamten Ein- und
Ausfuhr:

Handelspartner Einfuhr der BRD Ausfuhr der BRD
Niederlande 6,9 Mrd. DM = 9,59/ 8,0 Mrd. DM = 9,9 %
Belgien/Luxemburg 5,6 Mrd. DM = 7,7 % 6,4 Mrd. DM = 8,0

Entsprechend dem Industrie- und Handelspotential Nordrhein-Westfalens lag der Anteil
dieses Landes an der gesamten Ausfuhr der BRD im Jahre 1966 bei 32,9 %/o. Nordrhein-
Westfalen erreichte damit lindermifig den héchsten Quotensatz, gefolgt von Baden-
Wiirttemberg mit 17,6 %6 und Bayern mic 11,4 %,

In einer giitermifigen Aufteilung erreichte das Land NRW im 1. Halbjahr 1967 folgende
Ausfuhr-Anteilssitze:2)

1y Deutscher Bundestag, Drudksache V/2494, S. XV.
2) Statistische Rundschau fiir das Land NRW, 19. Jg. (1967), Heft 12, S. 595.
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Tabelle 1:
Anteil an der | Anteil an der
Warengruppe Gesamtausfuhr | Gesamtausfuhr
der BRD NRW
Rohstoffe 52,29, 5,1%o
darunter: Kohle 84,190 3,4 %
Halbwaren 44,290 11,50
darunter: Eisenhalbzeug 66,3 % 2,1 9%
Fertigwaren 32,5% 82,0 %0
darunter: Vorerzeugnisse 48,9 %/o 27,9 %
Enderzeugnisse 27,7 % 54,10
Ernihrungswirtschaft 16,3 %0 1,4 %0
Ausfuhr insgesamt 33,6 % 100,0 %/0

Der iiberwiegende Teil der nordrhein-westfalischen Ausfuhr blieb mit 75 % in Europa,
wobei die wichtigsten Auslandsbezieher hier die Partnerlinder der EWG und da beson-
ders die Niederlande mit einem Anteil von 13,3 ¢/o (1. Halbj. 1967) eine eindeutige Spit-
zenstellung einnahmen. Aber auch der Export nach Belgien/Luxemburg erreichte mit
10,2 /o hinter Frankreich (10,5 %) einen beachtlichen dritten Rang in der NRW-Ausfuhr.
Diese deutlich sichtbare Prisenz Nordrhein-Westfalens im deutschen Auflenhandel driickt
sich naturgemif in einem starken grenziiberschreitenden Verkehr aus. Zugleich wachsen
damit das Gewicht und die Aktualitit verkehrspolitischer Mafinahmen auf Bundesebene

— so im Bereich des grenziiberschreitenden Verkehrs — fiir die Wirtschaft und den Ver-
kehr Nordrhein-Westfalens.

Der grenziiberschreitende Straflengiiterverkehr mit den Niederlanden und mit
Belgien unter besonderer Berticksichtigung des Nahverkehrs

Der Ausgangspunkt fiir eine zentrale Strukturanalyse des grenziiberschreitenden Nah-
verkehrs mit den Niederlanden und Belgien — der im Hinblick auf die bekannte gesetz-
liche Definition des Nahverkehrs fiir Nordrhein-Westfalen von ausschlaggebendem Inter-
esse ist — ist zunichst die Entwicklung des gesamten grenziiberschreitenden Giiterverkehrs
der BRD mit Lastkraftfahrzeugen. In enger Korrelation zu den Auflenhandelsstrdmen
entwickelte sich dieser Verkehr wie folgt (in 1000 t):

Tabelle 2:
Jahr l Empfang I Versand ‘ Durdifuhr zusammen
1955 2671 1519 91 4281
1960 7892 3847 301 12040
1965 15409 8910 1133 25452
1966 16 857 10840 1395 /29092
1967 17297 12427 1719 31443

Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Reihe 5, Strafienverkehr, I. Giiterbewegungen im grenziiberschrei-
tenden Strafienverkehr mit Kraftfahrzeugen.
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Im grenziiberschreitenden Straflengiiter-Versand und -Empfang der Bundesrepublik
waren die EWG-Linder in den Jahren 1966/67 bereits mit 77 v. H. beteiligt. Damit hat
sich das Schwergewicht im grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehr zunehmend auf
den EWG-Raum konzentriert.

Bei zunehmender Hinwendung auf das Untersuchungsobjekt zeigt der grenziiberschrei-
tende Straflengiiterverkehr mit den Niederlanden und Belgien folgende quantitative Ent-
wicklungsreihe (in 1000 t): :

Tabelle 3:

Jah Niederlande Belgien
ahr
Empfang Versand Empfang Versand

1955 949 686 210 94
1960 2836 1751 622 316
1965 5087 4169 1711 896
1966 5145 4866 2286 1594
1967 5437 5708 2381 1629

Quellen: Statistisches Bundesamt; Verkehrsstatistischer Dienst des Bundesverbandes des Deutschen Giiter-
fernverkehrs (BDF), Nr. 2/1968.

Setzt man den grenziiberschreitenden Giiterverkehr auf der Strafle mit den Niederlanden
und Belgien (1967) in Relation zum gesamten grenziiberschreitenden Verkehr, so ergibt
sich mit einem Anteil beider Linder von 50,6 %/o eine bedeutende Dominanz.

Die Anteile der Niederlande und Belgiens am gesamten grenziiberschreitenden Verkehr
der BRD im Jahre 1967 erreichten dabei folgendes Niveau (in ¢/o):

Empfang Versand
Niederlande 30,5 44,9
Belgien 13,6 14,7

Zicht man als generelle Vergleichsbasis die bereits herausgestellte Aufenhandelsaktivitdt
Nordrhein-Westfalens in ihrer Hauptstofirichtung nach den Niederlanden und Belgien in
diese Uberlegungen mit ein, so kann man bereits jetzt die gravierende Affinitit Nord-
rhein-Westfalens als Empfangs- bzw. Versandgebiet im deutsch-niederlindischen und
deutsch-belgischen Straflengiiterverkehr ableiten.

Fin Vergleich mit dem grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr nach und von den Nie-
derlanden zeigt zudem, dafl — gemessen am gesamten deutsch-niederlindischen Verkehr
der traditionellen Verkehrstriger Eisenbahn, Straflenverkehr und Binnenschiffahrt —
gegenwirtig auf der Schiene nur rd. 6 %o dieses Verkehrs abgewickelt werden3).

Der gesamte Straflenverkehr erreicht ca. 15 %/, withrend der grofite Teil dieses Verkehrs
— hauptsichlich der der Massengiiter — von der Binnenschiffahrt iiber den Rhein be-
fordert wird.

Nachdem der Gesamtrahmen des fiir Nordrhein-Westfalen relevanten grenziiberschrei-

3) Statistisches Bundesamt, Fachseric H (Verkehr), Rcihc 9, Giiterverkehr der Verkehrszweige 1966.
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tenden Straflengiiterverkehrs quantitativ abgesteckt wurde, ist nunmehr im Sinne der
Themenstellung der Bezug zum Nahverkehr herzustellen. .

Das Schwergewicht empirisch-statistischer Analysen lag bisher im grenziiberschreitenden
Verkehr eindeutig beim Fernverkehr, da sich die 6konomischen Beziehungen wegen der
verhiltnismifig breiten Materialbasis und der deutscherseits straff gehandhabten Markt-
zugangsregelung im allgemeinen ausreichend quantifizieren liefen. Ganz anders liegen
die Verhiltnisse im hier interessierenden Nahverkehr, Zum einen ist die statistische Ma-
terialbasis sehr schmal, da dieser durch einen fast freien Marktzugang gekennzeichnete
Titigkeitsbereich der kontinuierlichen staatlichen Uberwachung weitgehend entzogen ist.
Andererseits beinhaltet der Nahverkehr mit seinem erheblichen internen Wettbewerb bei
beachtlicher Unternehmensfluktuation eine Vielzahl instabiler und auch irrationaler Ver-
haltensweisen, die ein eindeutiges Ergebnis von »Mafinahme-Wirkungs-Beziehungen«
sehr erschweren.

Es wird im folgenden deshalb notwendig sein, aus dem verfiigbaren Material einzelne
statistisch erfaflbare oder aufgrund vorhandener Leitdaten relativ sicher quantifizierbare
Komponenten des grenziiberschreitenden Nahverkehrs in seiner weiteren Unterteilung
nach gewerblichem und Werknahverkehr herauszuarbeiten, sie zu untersuchen und ihre
Wirkungen auf externe verkehrspolitische Mafinahmen (besondere fiskalische Abgaben)

abzuschiitzen. Als statistische Basis wird im weiteren Verlauf der Untersuchung das Jahr
1966 gewihlt.

Detailanalyse Nahverkehr

Zy den durch amtliche statistische Angaben gesicherten Daten gehort zunichst die Auf-
teilung des gesamten grenziiberschreitenden Verkehrs der BRD in Nah- und Ferntrans-
porte gemifd der gesetzlich fixierten Abgrenzung*) (in 1000 t):

Versand Empfang
Insgesamt (1966) 10840 16 857
davon: Fernverkehr 5840 = 54 %% 8282 = 499/,
Nahverkehr 5000 = 46 % 8575 = 519/

Nach folgenden Merkmalen 148t sich der Kraftverkehr nunmehr weiter differenzieren:
Tabelle 4:

Versand Empfang
Insgesamt 100 %o 100 %
davon:
gewerblicher Nahverkehr 36% 419
mit deutschen Fahrzeugen 49 % 50 9%
mit auslindischen Fahrzeugen 51 9% 50 %0
Werknahverkehr 10 % 10%
mit deutschen Fahrzeugen 289 70°%
mit auslindischen Fahrzeugen 72% 30%

Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Reihe 5, Strafienverkehr, I. Giiterbewegung im grenziiberschreiten-
den Strafenverkehr mit Kraftfahrzeugen 1966.

4) Vgl. Giiterkraftverkehrsgesetz (GEKG) v. 17. Oktober 1952, §§ 1 f.
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Bezogen auf den gesamten grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehr wird deutlich,
dafl der Nahverkehr in seiner Gesamtheit mengenmifig einen Marktanteil von rd. 50 %/o
besitzt. Der gewerbliche Verkehr erreicht daran ein Volumen von rd. 40 ¢/s, wihrend
dem Werknahverkehr aufgrund seiner eignungsindividuellen Bezogenheit zu flichen-
orientiertem Streuverkehr nur etwa 10 /s zufallen. Die Aufteilung nach Heimatstaaten
der eingesetzten Fahrzeuge — fiir eine zusitzliche Besteuerung von wichtiger Bedeutung
— zeigt im gewerblichen Verkehr einen nahezu gleichen Anteil der deutschen und aufer-
deutschen Fahrzeuge.

Im Werknahverkehr dominieren, wie die Ubersicht zeigt, die deutschen Fahrzeuge bei
der Einfuhr in die BRD, wihrend die auslindischen Fahrzeuge im ausgehenden Verkehr
bestimmend sind.

Von der Basis dieser gesicherten empirisch-statistischen Werte {iber die Struktur des ge-
samten grenziiberschreitenden Nahverkehrs ausgehend ist es zweckmiBig, nunmehr die
speziellen Verkehrsstrukturen des deutsch-niederlindischen und deutsch-belgischen Stra-
Rengiiternahverkehrs zu analysieren.

Es erscheint nicht strittig, den oben skizzierten Nahverkehrsanteil als Untergrenze auch
auf den gesamten Nahverkehr mit den Niederlanden zu iibertragen. Das gilt aufgrund
der Standortgegebenheiten ganz besonders fiir den grenziiberschreitenden Verkehr Nord-
rhein-Westfalens. Beriidssichtigt man zudem die Tatsache, dafl auf den Austausch von
mineralischen Rohstoffen und Baumaterialien der BRD mit den Niederlanden allein fast

Tabelle 5:

Versand und Empfang der Verkebrsbezirke Nordrbein-Westfalens 1966
(Nah- und Fernverkebr)*) in 1000 t

Verkehrsbezirk Niederlande Belgien
Versand Empfang Versand Empfang

Ostwestfalen/Lippe 46 127 24 78
Miinsterland 209 272 11 31
Siidostwestfalen 56 52 11 32
Gebiet um Hagen 81 65 25 41
Ruhrgebiet ohne Essen/Dortmund 579 236 115 98
Dortmund 46 84 45 40
Essen 84 73 27 37
Niederrhein 334 250 4 35
Duisburg 154 81 56 48
Rheinhifen des Ruhrgeb. ohne Duisburg 60 85 7 6
Krefeld, Monchengladbach, Neufl 348 377 74 130
Diisseldorf 364 264 113 165
Ké&ln 65 204 91 263
Bergisches Land 102 138 76 82
Rheinisches Braunkohlenrevier 49 24 70 30
Gebiet um Aachen 858 889 230 440
Siegkreis, Neuwied. Becken/Eifel (NRW) 47 52 26 63
Siegerland, Lahn-Dillgebier (NRW) 28 22 24 33
Insgesamt 3510 3305 1029 1652

*) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Reihe 5 Strafenverkehr, I, Giiterbewegung im grenziiberschrei-
tenden Strafenverkehr mit Kraftfahrzeugen 1966,
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309 der Transportmenge entfillt, dessen iiberwiegender Teil — ebenso wie bei Kohle
und Minerals] — vom Giiternahverkehr von und nach grenznahen Gebieten beftrdert

wird, so diirfte der angenommene Anteil des Nahverkehrs in der genannten Relation
noch iiberschritten werden.

Eine quantitativ geringere Bedeutung kommt dem deutsch-belgischen Nahverkehr zu.
Besonders aufgrund des verhiltnismiflig hohen Anteils des Fernverkehrs im Giiteraus-
tausch mit Belgien — die nahverkehrsintensiven Baumaterialtransporte sind mengenmiflig
sowohl absolut als auch relativ geringer — nehmen bisherige empirische Analysen einen
Nahverkehrsanteil in dieser Verkehrsbeziehung von ca. 30 9/0 der Gesamttransporte an®).

Nach diesem Versuch einer grundsitzlichen quantitativen Eingrenzung des Nahverkehrs
als erste Orientierungsgrofe sollen nunmehr Versand und Empfang Nordrhein-Westfalens
via Niederlande und Belgien unter die Lupe genommen werden. Die Tabelle 5 zeigt auf-
grund amtlicher Statistiken die Detailgliederung dieses Verkehrs.

Setzt man dieses Verkehrsvolumen ins Verhiltnis zum Gesamtverkehr der BRD mit
den Niederlanden und Belgien, so ergibt sich ein Repriisentationsgrad von etwa:

Niederlande
Versand ~ Empfang

Belgien
Versand ~ Empfang

62 9/o 60 %/ I 63 %/ 69 /o

Um nunmehr auch auf analytischem Wege den prozentualen Anteil des Nahverkehrs
Nordrhein-Westfalens mit den Niederlanden und Belgien niherungsweise zu ermitteln,
sei — gestiitzt auf die Giiterbewegungsstatistik Nordrhein-Westfalens mit den Nieder-
landen und Belgien®) — die durchaus realistische Primisse aufgestellt, dafl die Giiter der
Giitergruppen 31 (Sand, Kies, Bims, Ton), 33 (sonst. Steine, Erden), 41 (Steinkohle),
61 (Kalk, Zement) und 65 (andere mineralische Erzeugnisse) ausschliefflich im grenziiber-
schreitenden Nahverkehr?) befsrdert werden. Thre bemerkenswerte Effizienz zu dem in
Frage stehenden Gesamtverkehr des Landes NRW verdeutlicht Tabelle 6.

Die vorgenommene sektorale Betrachtung zeigt den betrichtlichen Anteil, der den aufge-
fithrten Massengiitern am grenziiberschreitenden (Nah-) Verkehr Nordrhein-Westfalens
zufillt. Zudem ist zu beriicksichtigen, daf} in den vom Nahverkehr erreichbaren Verkehrs-
bezirken des Landes NRW (100-km-Zone von der deutsch-niederlindischen bzw. deutsch-

belgischen Grenze) auch andere Giiter als die oben angefiihrten von ihm im grenziiber-
schreitenden Verkehr gefahren werden.

Beriicksichtigt man die Tatsache anhand der vorstehenden Versand- und Empfangsdaten
der Verkehrsbezirke Nordrhein-Westfalens im Jahre 1966, so ist es wahrscheinlich, daf}
der theoretisch mogliche Anteil des Nahverkehrs am Gesar}ntverkehr Nordrhein-West-

8) Vgl. BDF, Verkehrsstatistischer Dienst, Nr. 2/1968.
8) Statistisches Bundesamt, Verkehr, Reihe 5 Strafenverkehr, 2.2.0.

7) Nahverkehr, bezogen auf den deutschen Streckenanteil, gemiff der gesetzlich festgesetzten Nahzonen-

regelung. Auf der auslindischen Strecke im Versand kein Verkchr zu den Sechifen; im Empfang Nord-
rthein-Westfalens kein Verkehr von den Seehifen,
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Tabelle 6:

Verkebrsvolumen bestimmter Giitergruppen im grenziiberschreitenden Verkebr
Nordrhein-Westfalens 19668) (in 1000 t)

Niederlande Belgien
Versand Empfang Empfang Versand
31 Sand, Kies u.a. 920 561 96 123
33 Sonstige Steine, Erden 132 69 75 54
41 Steinkohle 375 120 15 1
61 XKalk, Zement 307 35 2 70
65 Andere mineralische Erzeugnisse 175 384 47 74
Summe 1909 1169 235 322
Anteil am Gesamtverkehr NRW 549/ 359/, 230/ 20%

falens, gemessen an der riumlichen Erreichbarkeit durch diesen Verkehrszweig, wesent-
lich hoher als ca. 50 liegt. Unter Zugrundelegung der 100-km-Zone ab deutsche
Grenze soll deshalb ein theoretischer Projektionswert fiir den Nahverkehr mit den Nie-
derlanden (Versand und Empfang) von 85 %0 sowie im belgischen Bereich von 609/
im Versand und von 70 %/p im Empfang angenommen werden?),

Der aktuelle Nahverkehrsanteil liegt zweifellos zwischen den aufgezeigten Minimum-
Maximum-Werten1?), Zu einem durchaus tragfihigen Niherungswert fiir den grenziiber-
schreitenden Nahverkehr des Landes Nordrhein-Westfalen mit den Niederlanden und
Belgien gelangt man durch Mittelung der diskutierten Margenwerte.

Im Ergebnis soll somit von folgenden Anteilswerten ausgegangen werden:

Niederlande
Versand  Empfang

Belgien
Versand  Empfang

70, 60 %o I 409/ 459/,

Der hohe Anteil des Nahverkehrs im Versand Nordrhein-Westfalens nach den Nieder-
landen beispielsweise wird durch die aulerordentliche Wettbewerbsaktivitit der Deut-
schen Nahverkehrsunternehmer verstindlich, die sich vor allem auf preispolitischem
Gebiet manifestiert.

In absoluten Zahlen ausgedriickt kann man nunmehr auf der Basis 1966 folgende Trans-

8) Erfaflt wurden die entsprechenden Giiter in den Verkehrsbezirken, soweit sie in einer Menge ab 50t
statistisch ausgewiesen wurden. (Vgl. Statistisches Bundesamt, I, Giiterbewegung im grenziiberschreiten-
den Straflenverkehr, a.2.0.)

9) Die amtliche Giiterbewcgungsstatistik gibt das Verkchrsvolumen der Verkehrsbezirke im Versand und
Empfang Nordrhein-Westfalens mit den Niederlanden und Belgien wieder. Aus der entfernungsmiiBigen
Distanz dieser Bezirke zum nichstgelegenen deutsch-belgischen Grenziibergang (maximal 100 km) Lifie
sich niherungsweise dic theoretische Affinitdt dieser Verkehrsbezirke — unter Beachtung der Giiterstruk-
turen — zum Nahverkehrstransport ableiten,

10) Minimumwert = Verkehrsvolumen der Giitergruppen 31, 33, 41, 61, 65, bei dem unterstellt wurde, dafl
es ganz iiberwicgend im Nahverkehr transportiert wird.

Maximumwert = skizzierte theoretische Projektionswerte,
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portmengen im grenziiberschreitenden Nahverkehr Nordrhein-Westfalens mit den Nie-
derlanden und Belgien ansetzen (in 1000 t):

Niederlande Belgien

Versand  Empfang Versand  Empfang
Gesamtverkehr 3510 3305 1029 1652
Errechneter
Nahverkehrsanteil 2457 1983 412 743
III.

Der vorstehende Versuch, das im grenziiberschreitenden Nahverkehr des Landes Nord-
rhein-Westfalen mit den Niederlanden und Belgien transportierte Giitervolumen empi-
risch in den Griff zu bekommen, bildet den Ausgangspunkt fiir die Wirkungsanalyse hin-
sichtlich einer zusitzlichen fiskalischen Abgabe auf den grenziiberschreitenden Nahver-
kehr in der angegebenen lindermifligen Begrenzung, wobei die Motivation fiir diesen
Schritt in dem Streben nach Harmonisierung des Wettbewerbs der deutschen Seehifen
zu den Seehifen der Rhein-Schelde-Gruppe zu sehen ist.

Den weiteren Berechnungen zugrundegelegt sind die im verkehrspolitischen Programm
der Bundesregierung in der Fassung vom 19. Januar 19681t) enthaltenen fiskalischen Ab-
gabensitze von

— 1 Pf/tkm fiir den grenziiberschreitenden gewerblichen Giiternahverkehr und

— 3—5 Pf/tkm fiir den grenziiberschreitenden Werknahverkehr, entsprechend der
Nutzlastgrofen der eingesetzten Fahrzeuge.

Auf eine Aktualisierung der sich in der Verinderung befundenen verkehrspolitischen Ein-
satzdaten kann verzichtet werden, da hier die grundsitzlichen »Mafinahmen-Wirkungs-
Beziehungen« einer einmal getroffenen Entscheidung untersucht werden sollen.

Die 8konomische Effizienz der fiskalischen Belastung fiir den gewerblichen
Nahverkehr unter Beriicksichtigung seiner Markt- und Wettbewerbsstellung

Eine zusitzliche Abgabe auf Transportleistungen, das 1ifit sich generell sagen, beeinflufic
zunichst das Kostenniveau des die Verkehrsleistungen erstellenden Verkehrsbetriebes,
Welches Volumen eine Kostenerhohung tatsichlich hat und welche Wirkungen sie aus-
I6st, kann indes nicht generell, sondern nur situationsbezogen beurteilt werden.

Zur Feststellung einer globalen Kostenbelastungssumme — ausgehend von einer Fiskal-
belastung von 1 Pf/tkm — wiren beweiskriftige statistische Daten iiber die Beforderungs-
weiten des gewerblichen Nahverkehrs im grenziiberschreitenden Verkehr Nordrhein-
Westfalens mit den Niederlanden und Belgien (deutsche Strecke) erforderlich; ferner
auch gesicherte Daten iiber das Befrderungsvolumen. Es wurde bereits betont, dafl die
amtlichen Statistiken hieriiber keine Auskunft geben. Insofern stellen die nachfolgenden
Berechnungen Niherungsldsungen dar.

11y Vgl, Bundestags-Drucksache V/2494, a2.2.0.
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Ausgehend von den bereits festgestellten Globalanteilen des Nahverkehrs Nordrhein-
Westfalens mit den Niederlanden und Belgien kann der Anteil des gewerblichen Nah-
verkehrs — auf der Basis 1966 — wie folgt angenommen werden 12) (dabei entfallen — ent-
sprechend der gesetzten Primisse — rd. 800 des gesamten Nahverkehrsvolumens auf
den gewerblichen Nahverkehr, wihrend der Werknahverkehr einen Marktanteil von rd.
209/ erreicht) (in 1000 t):

Niederlande
Versand  Empfang

Belgien
Versand  Empfang

1966 1586 I 330 594

Die auf den gewerblichen Nahverkehr zukommende jihrliche Kostenbelastung im grenz-
{iberschreitenden Verkehr mit den Niederlanden und Belgien lifit sich nur dann eingren-
zen, wenn Aufschlufl iiber die Beférderungsweiten auf der deutschen Strecke besteht. Die
fiir die Binnentransporte feststehende durchschnittliche Beférderungsweite von 21 km
kann dabel nur eine sekundire Orientierungsgrofie abgeben, da dem grenziiberschrei-
tenden Nahverkehr wegen seiner im Austand nicht limitierten Beforderungsweite eine
wesentlich stirkere Marktattraktivitit zukommt. Die gewerblichen Nahverkehrsunter-
nehmer nutzen deshalb — so zeigen es empirische Beobachtungen u. a. der Bundesanstalt
fiir den Giiterfernverkehr einwandfrei — die volle Breite der gesetzlichen Nahzonenrege-
lung (Umkreis von 50 km, gerechnet in der Luftlinie vom Ortsmittelpunkt der Standort-
gemeinde), um grenziiberschreitende Transporte zu erhalten.

Aufgrund empirischer Beobachtungen soll den weiteren Berechnungen deshalb eine Durch-
schnittsentfernung von 40 km fiir den grenziiberschreitenden gewerblichen Nahverkehr
Nordrhein-Westfalens nach den Niederlanden und 20 km im Verkehr nach Belgien zu-
grunde gelegt werden13),

Von diesen Daten ausgehend kime bei der Realisierung einer zusitzlichen Abgabe von
1 Pf/tkm auf den gewerblichen Nahverkehr mit den Niederlanden und Belgien — ba-
sierend auf einer Steuer-Freistellungsklausel von 15 km ab Grenziibergang — eine jihr-
liche Gesamtbelastung von rd. 1,5 bis 1,7 Mill. DM zu. Im Hinblik auf die dichteren
Verkehrsstrdme wiirde auf den grenziiberschreitenden gewerblichen Nahverkehr mit den
Niederlanden ein jihrlicher Anteil von 1,3 bis 1,5 Mill. DM entfallen, auf den Verkehr
mit Belgien etwa 200000,— DM.

Mit der Fixierung der Belastungshohe ist die Frage nach den Wirkungen auf den gewerb-
lichen Nahverkehr gestellt. Zunichst ist zu beachten, dafl die deutschen Unternehmer —

12) Die Ermittlung der Transportquoten geht von der Verkehrsteilung zwischen gewerblichem und Werk-
nahverkehr aus, wie sie sich It. amtlicher Statistik fiir den gesamten grenziiberschreitenden Verkehr der
BRD ergibt. Auf die Relevanz dieser Gesamtdaten fiir Nordrhein-Westfalen wurde bereits hingewiesen.

13) Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr kam anlifilich einer Stichprobenerhebung im Zusammenhang
mit einer Kontrolle an der deutsch-niederlindischen Grenze zu dem Ergebnis, dafl sogar etwa 79 % der
im Nahverkehr auf deutschem Gebiet eingesetzten Kraftfahrzeuge im grenziiberschreitenden Verkehr mit
den Niederlanden iiber 50 km vom Standort des Kraftfahrzeugs gerechnet hinausfuhren. Unter Beriick-
sichtigung des statistisch nicht erfaflbaren grenziiberschreitenden Nahverkehrs aus ciner nach dem Gesetz
steuerfrei bleibenden 15-km-Nahzone, wobei insbesondere der Verkehr im deutsch-belgischen Nahbereich
(Aachener Raum) auflerordentlich intensiy ist, erhalten die verwendeten Durchschnittsentfernungen, be-
zogen auf das gesamte Transportvolumen des gewerblichen Nahverkehrs {iber die Grenzen, einen realen

Bezug.
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wie die Verkehrsstromanalysen zeigen — etwa 50 %o des gewerblichen Nahverkehrs auf
sich vereinen. Demnach wiirde auf sie ca. die Hilfte der oben skizzierten Belastungs-
summe (750000 bis 850000 DM jihrlich) entfallen. Diese Globalbelastung wird anschau-
licher verdeutlicht, wenn man auf die tonnenkilometrische Belastung bei der angenom-
menen Durchschnittsentfernung (40 km) zurlickgreift und sie mit dem Entgelt nach dem
Giiternahverkehrstarif (DM/t bei einer Giiterbeférderung iiber 40 km) vergleicht. Die
zusitzlichen Kosten (0,01 DM/tkm) erreichen demnach 1,6 %o des Richtsatzes!¥) und
steigen bis auf 2,2 9/o, sofern man einen 30 %sigen Abzug vom Richtpreis zugrunde legt.

Bei einer 10-t-Ladung iiber die gleiche Distanz bis zur Grenze steigt, gemessen an den
GNT-Leistungssitzen, der Anteil einer zusitzlichen Steuer von 0,01 DM/tkm aber be-
reits auf 4,3 %o (Richtsatz) und auf 6,19/ bei einer 30 %/sigen Marge!).

Bei der gegenwirtigen Marktlage im gewerblichen Nahverkehr — die durch einen erheb-
lichen internen Wettbewerb bei nur begrenzten und zudem schwerer quantifizierbaren
personlichen wie sachlichen Priferenzen zu einzelnen Verladern gekennzeichnet ist —
diirfte einer Weitergabe der festgestellten zusitzlichen Kostenbelastungen im Preis recht
enge Grenzen gesetzt sein. Am ehesten scheint eine Uberwilzung bei den Giiternahver-
kehrsunternehmen mdglich zu sein, die spezialisierte Beforderungsgefifle im Baustellen-
verkehr zum Einsatz bringen. Bei diesen Verkehren bestehen zum Teil recht enge Bin-
dungen, vor allem bei der terminlichen Abstimmung der Fahrten zwischen Transport-
unternehmern und Verladern. Es ist aber auch zu bedenken, daff — wie gezeigt wurde —
die zusitzliche Abgabe gerade bei sehr preisempfindlichen, da relativ geringwertigen
Massengutverkehren (u.a. Steine, Erden) entsteht. Die Kostenerhdhung wird — das
zeigt auch die parallele Entwicklung beim Giiterfernverkehr — im Bereich der Schiitt-
giiter besonders einschneidend wirken. Nimmt man beispielsweise bei den Kies- und
Sandprodukten einen Warenwert von 3,— DM bis 3,50 DM/t (Baggerstelle) an, so er-
reicht die zusitzliche Beférderungsteuer von 0,40 DM/t — bei 40 km Inlandsstrecke —
ca. 129/ des Warenwertes.

Wesentlich anders stellt sich die Belastungshthe, gemessen am Warenwert des transpor-
tierten Gutes, wenn beispielsweise hochwertige Chemikalien, z. B. in der Relation Kre-
feld—Rotterdam, transportiert werden. Bei einem Warenwert von rd. 1250,— DM/t hitte

die zusitzliche Steuerbelastung von 0,01 DM/t, bezogen auf den deutschen Streckenanteil,
daran nur einen Anteil von 0,03 %/,

Die weitgehend auf bestimmte Transportgiiter und Transportrelationen spezialisierten
Nahverkehrsunternehmen haben, soweit sie steuerlich bedingte Zusatzkosten nicht im
Preis weitergeben konnen, auch innerbetrieblich wenig Aktionsraum fiir eine Verteilung
dieser Belastungen. Dies erscheint noch am ehesten dort mdglich, wo Betriebsverbindun-
gen zwischen Transport- und Handelstitigkeiten (Baustoff- bzw. Kohlenhandel) be-
stehen. Es kann deshalb nicht ausgeschlossen werden, dafl es aus Anlafl der Einfithrung
zusitzlicher Steuerbelastungen zu Liquidationen im Nahverkehrsgewerbe kommt. Dies
gilt besonders fiir wirtschaftliche Grenzbetriebe mit spezieller Ausrichtung auf den grenz-

14) Tarif fiir den Giiternahverkehr, Tafel II1, Stand 1. Jan. 1968, V/crkchrs-Verlng Fischer, Diisseldorf 1968.
15) Eine hier beispiclhaft angefithrte Detailanalyse fiir ein im Jahre 1967 im grenziiberschreitenden gewerh-
lichen Giiternahverkehr nach den Niederlanden eingesetztes Fahrzeug ergab, daf fiir dieses Fahrzeug —
bei den gleichen Einsatzdaten wie 1967 (112 Fahrten mit ca. 20-t-Ladung pro Fahrt und jeweils 39 ge-

fahrenen km auf der deutschen Strecke) — erwa 1000,— DM pro Jahr an zusitzlicher fiskalischer Bela-
stung entstechen wiirde.
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{iberschreitenden Verkehr mit Massengiitern, die sich aus Griinden einer nicht kosten-
echten Kalkulation aber noch nicht im Markt befinden.

Finde dieser Marktbereinigungsprozefl in gréflerem Ausmafle statt, so wire die Frage
nach einer sich moglicherweise temporir ergebenden Transportlicke berechtigt. Dagegen
spricht aber dreierlei:

Einmal ist der Nahverkehrsmarkt, besoriders in den wirtschaftlichen Ballungsgebicten
wie z. B. im Rhein-Ruhr-Gebiet, gegenwiirtig iibersetzt. Eine groflere Fluktuationswelle
wiirde die verbleibenden Anbieter von Nahverkehrsleistungen sowohl von einem Marke-
druck entlasten als auch die Leistungskraft der wirtschaftlich und finanziell gesunden
Betriebe durch bessere Angebotsbedingungen stirken. Desgleichen kdnnte eine zusitzliche
Fiskalabgabe — obwohl zu einem ginzlich anderen Zweck konzipiert — eine gleichsam
existenznotwendige »Initialziindung« fiir Unternehmenskooperationen ergeben, die be-
kanntlich bisher am individuellen Beharrungsvermdgen der zumeist mittelstindischen
Nahverkehrsunternehmer gescheitert sind.

Zum anderen scheint auch der gewerbliche Fernverkehr durchaus in der Lage und willens
zu sein, etwa saisonal auftretende Nachfragespitzen durch Ubernahme grenziiberschrei-
tender Transporte auszugleichen.

Schliefilich kann man trotz quantitativ gleicher Abgabenbelastung bei Fahrten iiber 15 km
ein weiterhin starkes Engagement der auslindischen (besonders der niederlindischen)
Giiterkraftverkehrsunterneshmen unterstellen.

Der nachfolgende Tarifvergleich von ausgewihlten Transportrelationen von und nach
Rotterdam, die auf deutscher Seite im Nahverkehrsbereich liegen, zeigt vom Tarifentgelt
her in der Tat eine finanziell bessere Ausgangsposition der auslindischen Verkehrsunter-
nehmer.

Tabelle 7:
Frachten von und nach Rotterdam fiir 20 t in DM
NIWO-Tarif16) GNT17) NIWO GNT
km 20-t- Richtsatz —20% — 30%
Richtsatz Tafel 1 Abzug Abzug
Neubedsum 310 609 523 488 366
Porz b. Kéln 261 524 456 420 319
Neufl 216 436 394 349 276

In der Relation Neuf—Rotterdam erreicht der Unterschied zwischen dem NIWO-Tarif
und dem GNT bei Ausschpfung der jeweilig gegebenen vollen Margen 21 9. Bei einer
Differenz von 73,— DM zugunsten des niederlindischen Tarifentgelts diirften die er-
hohten Kosten von 0,01 DM/t — das sind bei 20 t und 49 km Entfernung von Neuf bis
zur deutsch-niederlindischen Grenze = 9,80 DM — von den niederlindischen Unter-
nehmern, sofern es der Wettbewerb erfordert, zweifellos eher getragen werden kdnnen.
Vorteilhaft kostenbeeinflussend fiir die niederlindischen Unternehmer sind auch fiska-

18y NIWO = Nederlandsche Internationale Wegvervoer Organisatic,
17) Giiternahverkehrstarif, a.a.0.
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lisch giinstigere Konditionen, so u. a. bei der Minerallsteuer. Es kann nicht ausgeschlos-
sen werden, dafl sich als Folge einer zusitzlichen steuerlichen Belastung des grenziiber-
schreitenden gewerblichen Nahverkehrs der Marktanteil der auslindischen Unternehmen
an diesem Verkehr zu Lasten der deutschen Nahverkehrsbetriebe vergrofiert. Damit
kénnte es trotz der angesprochenen Mdglichkeit einer Angebotsreduktion auf deutscher
Seite bei den verbleibenden Betrieben wiederum zu Beschiftigungsschwierigkeiten kom-
men. Fiir spezielle Teilmirkte, so beispielsweise fiir eine konzipierte steuerfreie Zone von
15 km, wird die Gefahr besonders dann akut, wenn eine lingerfristiz wirkende Zusatz-
belastung des grenziiberschreitenden Verkehrs die an diesem Verkehr interessierten Un-
ternehmen — mdglicherweise auch durch einen Standortwechsel — zu einem Hineindrin-
gen in diesen »privilegierten« Teilmarkt veranlassen kdnnte.

Die Wirkungen auf den Werknahverkehr

Die bereits gekennzeichnete zusitzliche Abgabenbelastung des grenziiberschreitenden
Werknahverkehrs (3—5 Pf/tkm) — gestaffelt nach Nutzlastgrofien — Jifit es aus quantita-
tiven Griinden ratsam erscheinen, zunichst die GroRenklassen niher zu analysieren. Sta-
tistisch ist hier der gesamte Werknahverkehr in der BRD erfaflc18).

Eine Aufteilung nach Nutzlastklassen zeigt, dafl 56,3 9/ der gesamten Ladekapazitit des
Werknahverkehrs eine Nutzlast bis 3,999 t aufweist und daher im grenziiberschreitenden
Verkehr abgabenfrei bliebe. Uber 15,890 der Fahrzeuge verfiigen iiber eine Ladekapa-
zitit von 4-5,999 t, die somit 3—4 Pf/tkm zu zahlen hiitten. 27,99/ der Fahrzeuge haben

eine Nutzlast von 6 t und dariiber. Sie miissen im grenziiberschreitenden Nahverkehr
5 Pf/tkm entrichten.

Eine Aufschliisselung dieser Nutzlastklassen auf den hier interessierenden Werknahver-
kehr Nordrhein-Westfalens mit den Niederlanden und Belgien ist statistisch nicht mog-
lich. Unter Beriicksichtigung der steuerfrei bleibenden Fahrzeuge unter 4 t Nutzlast sowie
der Tatsache, daf aber 67,990 der Gesamtladekapazitit der Anhinger im Werknahver-
kehr eine Nutzlast von 6 t und mehr besitzen, soll von einer rechnerischen Maximalbe-
lastung von durchschnittlich 4 Pf/tkm ausgegangen werden. Entsprechend des bereits
oben konzipierten Anteilsatzes fiir den grenziiberschreitenden Werknahverkehr am ge-
samten Nahverkehr von ca. 209, kann fiir diesen Verkehrszweig am grenziiberschrei-
tenden Verkehr folgendes Transportvolumen angenommen werden (in 1000 t):

Niederlande Belgien
Empfang  Versand | Empfang  Versand

1966 , 491 397 l 82 149

Auch hier ist ein Uberblick tiber die zu erwartende zusitzliche Kostenbelastung nur in
Kenntnis der durchschnittlichen Transportentfernung auf dem deutschen Streckenanteil
mdglich. Unter Beriicksichtigung einer abgabenfreien 15 km-Zone sowie der Tatsache, daf§
im innerdeutschen Werknahverkehr 19 km als Durchschnittsentfernung statistisch ermit-
telt sind — fehlende Marktzugangsbeschrinkungen im grenziiberschreitenden Werkfern-

18) Vgl. Mitteilungen des Kraftfahrthundesamtes, Heft 5/1966.
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verkehr aber keinen Anreiz bieten, den Werknahverkehr als Marktregulativ einzusetzen —
soll fiir den grenziiberschreitenden Werknahverkehr mit den Niederlanden eine Durch-
schnittsentfernung von 25 km sowie im Verkehr mit Belgien von ca. 17 km angenommen
werden.

Fiir beide Linder ergibe sich damit anhand des Transportvolumens eine Gesamtbelastung
fiir den Werknahverkehr von rd. 1 Mill. DM (Basis 1966). Davon wiirden rechnerisch
rd. 0,8 Mill. DM auf den Verkehr mit den Niederlanden und rd. 0,2 Mill. DM. auf den
Belgientransport entfallen. Ohne spezielle Strukturuntersuchungen der beférderten Gii-
terarten ist eine detaillierte Aussage iiber die Wirkungen einer zusitzlichen Belastung
durch Abgaben nicht mdglich. Hierfiir fehlt die empirisch-statistische Basis. Bei genereller
Betrachtung der mengenmifligen Giiter-Rangfolge im gesamten grenziiberschreitenden
Werknahverkehr der BRD zeigt sich, dal im Gesamtversand aus der BRD 76¢/s auf
lediglich 5 Giitergruppen (Sand, Kies; sonstige Steine, Erden; Braunkohle; Kraftstoffe;
andere mineralische Erzeugnisse) entfallen. Auch der Gesamtempfang der 5 mengenmifig
wichtigsten Giitergruppen (Sand, Kies; sonstige Steine, Erden; and. Holz; Kalk, Zement;
and. mineralische Erzeugnisse) betriigt {iber 71 %/,

Schliefit man von dieser Transportstruktur auf dhnlich gelagerte Verhiltnisse im Verkehr
Nordrhein-Westfalens mit den Niederlanden und Belgien, dann ergiben sich nach der
bisherigen Konzeption wegen des relativ hohen Transportkostenanteils am Warenwert
dieser Massengiiter sowie der hieraus resultierenden hohen Preiselastizitit bedeutende
Impulse in Richtung auf eine Verschiebung der Transportanteile, u. 2. vom Werknahver-
kehr auf den gewerblichen Verkehr. Dabel wiite es tiberdies denkbar, daf} sich der nicht
unbetrichtliche Anteil der Werkfernverkehrs-Fahrzeuge, die im Nahverkehr eingesetzt
werden, aus Griinden einer zusitzlichen fiskalischen Belastung spiirbar reduziert1?).

Ob die durch die zusitzlichen Belastungen entstehenden Kosten von den grenziiberschrei-
tenden Werknahverkehr betreibenden Unternehmen am Markt weitergegeben werden, ist
eine Frage der eigenen Marktposition und des Wettbewerbs in den verschiedenen Bran-
chen. Eine exakte Berechnung der einzelnen Belastung ist nur méglich, sofern die Lei-
stungsdaten des einzelnen Unternehmens (Kosten der Bereitstellung und Unterhaltung
der Fahrzeuge, durchschnittliche jihrliche tkm/Leistung des eingesetzten Werknahver-
kehrsfahrzeugs im grenziiberschreitenden Verkehr) bekannt sind. Orientiert man sich in-
des beispielsweise an einem Warenwert der Giiter Sand—Kies u. 4. von DM 3,— bis DM
3,50/t, so erreicht eine durchschnittliche Belastung von 0,04 DM/tkm bei einer Entfer-
nungsstrecke auf der deutschen Seite im grenziiberschreitenden Verkehr von 25 km bereits
329/ des Warenwertes, Dariiber hinaus zeigt z. B. ein Vergleich der zugrunde gelegten
zusitzlichen Belastung von 0,04 DM/tkm mit einem fiktiven GNT-Leistungssatz fiir die
Befoérderung von 1 t iiber 25 km, daf} der genannte Steuerbelastungssatz 5,6 9/0 des GNT-
Entgelts (Richtsatz) ausmache, Dieser Wert steigert sich auf 89, wenn man eine Marge
von 309/ vom fiktiven Richtsatzentgelt fiir den gewerblichen Giiternahverkehr als Ver-
gleichsgrofe auch auf den Werknahverkehr bei grenziiberschreitenden Transporten iiber-

trigt.

19) Ein Befragungsergebnis von 600 Werkfernverkehr treibenden Unternehmen im 4. Quartal 1967 zeigt, daf
88 % dieser Betricbe ihre bei der BAG gemeldeten Werkfernverkehrsfahrzeuge auch im Nahverkehr ein-
setzen. Von ihnen wurden 44 % ihrer Leistung im Nahverkehr erbracht (nach unverdffentlichtem Material
einer Enquete des Bundesverbandes Werkverkehr e. V..

Vgl. hierzu auch Willeke, R. und Aberle, G.,, Der Werkfernverkehr auf der Strafie im System einer ge-
stcuerten Wettbewerbsordnung in der Verkehrswirtschaft (= Heft 12 der Forschungsberichte des Instituts
fiir Verkchrswissenschaft an der Universitdt zu K&ln), Diisseldorf 1968, S. 16 f.
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Quantitativ bedeutsame Belastungen — wie sie das Beispiel zeigt — diirften, soweit sie in
den Preisen nicht weiter gegeben werden kdnnen, beim einzelnen Unternehmer deshalb
Umstrukturierungen im Bezugs- und Absatzsystem seiner Produkte nicht ausschlieRen.
Auch Standortverlagerungen sind dann keineswegs ausgeschlossen. Das gleiche gilt auch
fiir eine Aktivierung des im Baustoffsektor nicht unerheblichen Substitutionswettbewerbs
anderer Materialien (z. B. Kunststoffe) bzw. anderer Bauweisen. Auch kénnte der Einsatz

kleinerer Fahrzeuge (unter 4 t Nutzlast) verstirkt werden, um der Belastung auszu-
weichen.

Bei den im grenziiberschreitenden Werknahverkehr transportierten hoherwertigen Giitern
zwischen NRW und den Niederlanden bzw. Belgien besteht, aufgrund einer relativ ge-
ringen Preiselastizitit der Nachfrage (Verlader) nur bei sehr hohen Steuerbelastungen die
Wahrscheinlichkeit, dafl Verlagerungstendenzen zu anderen Verkehrstrigern oder Stand-
orten eintreten. Die hier in Rede stehenden Belastungssitze sind deshalb wohl kaum ge-
eignet, die leistungsbedingten Vorteile des Werkverkehrs — besonders im grenziiberschrei-
tenden Verteilerverkehr hdherwertiger Produktions- und Konsumgiiter — nennenswert
zu kompensieren. Wenn in diesem Bereich deshalb zusitzliche Kosten von der Verlader-
schaft in durchaus nennenswertem Umfang an den Markt weitergegeben werden, entste-
hen in gleichem Mafle gesamtwirtschaftliche Verluste, die sich dann aufgrund der auf
Nordrhein-Westfalen konzentrierten Verkehrsbezichungen auch auf dieses Bundesland
besonders beziehen wiirden.

Der Einflufl auf die Intensit%it der Verkehrsstrome Nordrhein-Westfalens
in Richtung auf die Rhein-See-Hifen

Die »Benelux-Hifen«, besonders Rotterdam, haben ihre natiirlichen sowie die sich nach
1945 ergebenden politischen Fithlungsvorteile durch einen vielfiltigen Ausbau ihrer In-
frastruktur und ihrer Wirtschaftsfunktionen in Anpassung an den Trend zum groflen
Seeschiff konsequent zu nutzen verstanden. Eine drtliche Spezialisierung, vor allem auch
mit und zwischen den deutschen Nordseehiifen, ist bisher durch die Konkurrenziiberlegun-
gen der drtlichen Gebietskrperschaften, aber auch der Seehifen selbst praktisch gescheitert.

Fir die Verkehrsanbindung des Landes NRW sind die Konkurrenziiberlegungen der
nordwesteuropiischen Seehiifen, bei denen die deutschen wie die Rhein-See-Hifen ein
hohes und der Nachfrage angepafites Niveau der Infrastrukturausstattung, aber auch ein
vielfaltiges Angebot an Industriestrukturen in den Hifen anstreben und z. T. bereits er-
reicht haben, durchaus vorteilhaft; gestatten sie doch eine an Kostenoptimierungsbedin-
gungen orientierte Alternative im binnenlindischen Zu- und Ablaufverkehr der nord-
rhein-westfilischen Ex- und Importe iiber diese Seehiifen.

Aufgrund der zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtung dieser Hifen als Industrie-
regionen mit den binnenldndischen Ballungszentren, so z.B. im Erz- und Roholverkehr
mit dem Rhein-Ruhrgebiet, wiichst zwangsliufig die gegenseitige »Reizschwelle« hinsicht-
lich einzelstaatlicher verkehrs- und ordnungspolitischer Eingriffe. Dies gilt nun ganz
speziell fiir die vorliegende Problematik einer zusitzlichen Kostenbelastung des grenz-
iiberschreitenden Giiternahverkehrs durch Steuern oder Abgaben. Ihre Auswirkungen auf
partielle Hafenbereiche empirisch-statistisch zu analysieren wird zweifellos dadurch er-
schwert, dafl zwischen den Hafenzentren an der Rheinmiindung, aber auch im deutschen
Nordseebereich und den nordrhein-westfilischen Empfangs- und Versandpldtzen, heute
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nicht nur ein Giiterstrom von reinem Zu- und Ablaufverkehr (Transitverkehr) fliefit,
sondern daf dieser traditionelle Verkehr mehr und mehr von einem interregionalen
Giiterverkehr zwischen den Produktions- und Verbrauchszentren der Hafenregion selbst
und den binnenlidndischen Wirtschaftsregionen in NRW {iberlagert wird 20).

Sollen gezielte Aussagen iiber das Ausmafl der Wirkungen steuerlicher Zusatzbelastungen
auf die Hafenorientierung der betroffenen Anbieter und Nachfrager nach Verkehrslei-
stungen gemacht werden, erscheint es ratsam, den Transitverkehr vom {ibrigen Empfangs-
und Versandverkehr der Wirtschaftseinheiten im Sechafen zu unterscheiden, denn nur
ersterer kann theoretisch als variable »Wettbewerbsmasse« zwischen den Seehifen ange-
sehen werden.

Fiir die Untersuchung ist es nun wesentlich, zunichst das Verkehrsvolumen der wichtig-
sten Wettbewerbshifen transparent zu machen (Basis 1966):

Tabelle 8:

af insgesamt Massengut Stiickgut
Hfen Mio. ¢ % Mio. ¢ % Mio. ¢ %
Rotterdam 130,4 100 110,6 84,9 19,6 15,1
Antwerpen 58,7 100 40,8 69,5 17,9 30,5
Hamburg 37,5 100 25,4 67,8 12,1 32,2
Bremen 17,3 100 8,1 47,2 9,2 52,8
-~ Amsterdam 14,5 100 10,3 70,9 4,2 29,1

Fiir die weiteren Untersuchungen verdient hieraus folgendes festgehalten zu werden: Rot-
terdam dominiert sowohl im Massengut- als auch im Stiickgutumschlag ganz eindeutig.
Obwohl! dieser nach seinem Gesamtumschlag grofite Hafen mit 15,19 den relativ ge-
ringsten Stiickgutanteil aufweist, ergeben 19,6 Mio. t Stiickgutumschlag eine Verkehrs-
menge, die eine deutliche Priferenz zum Straflenfrachtverkehr aufweist. Andererseits
zeigt sich die ganze Breite der Wettbewerbsintensitdt der Rhein-See-Hifen zu den deut-
schen Seehifen Hamburg und Bremen, wenn man ihre absoluten und relativen Stiick-
gutanteilsitze zum Vergleich heranzieht. Davon wird im folgenden Kapitel die Rede sein.
Rotterdam vereinigt, das haben eingehende Detailanalysen ergeben, nahezu 759 des
gesamten niederldndischen Giitertransitverkehrs tiber die Strafle auf sich. Untersuchungen,
die sich beziiglich des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs der BRD — und speziell
Nordrhein-Westfalens — auf diesen Hafen bezichen, besitzen deshalb einen hohen Aus-
sagewert auch fiir den Gesamtverkehr mit den niederlindischen Seehifen.

Im Jahre 1966 erreichte das Volumen des internationalen Straflengiiterverkehrs via Rot-
terdam (Europoort) eine Hohe von 3,1 Mio. t (1,3 Mio. t Empfang, 1,8 Mio. t Versand)?!).
Der reine Transitverkehr iiber diesen Hafen — die »Man8vriermasse« im Seehafenwett-
bewerb — belief sich dabei auf rd. 1.6 Mio. t (also etwa 50%/), wiihrend die restlichen
1,5 Mio. t den Hafen Rotterdam in seiner Funktion als verkehrserzeugenden Industrie-
und Handelsbereich beriihrten. Diese Verkehrsmengen sind nun, fragt man nach den

20y Vgl. Klimke, U., Die Auswirkungen des verkehrspolitischen Programms der Deutschen Bundesregierung
auf die Verkehrsfunktion der Rheinmiindungshifen, in: Tijdschrif voor Vervoerwetenschap, 4. Jg.
(1968), Nr. 1, S. 34 ff. -

21y Hafen von Rotterdam, Statistische Ubersicht, Nr. 19, August 1967,
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Wirkungen fiskalischer Zusatzbelastungen im grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehr,
primir fiir die Wettbewerbskraft der Industrie Nordrhein-Westfalens von Bedeutung.
Als Gegenstand eines intensiven Hafenwettbewerbs aber sind die weitgehend aufgrund
von Standortbildungen zu bestimmten Seehiifen entstehenden Verkehre nur sehr bedingt
anzusehen.

Betrachtet man deshalb hier zunichst den reinen Transitverkehr iiber Rotterdam (1966:
1,6 Mio. t) bzw. iiber die gesamten niederlindischen Seehifen (1966: 2,0 Mio. t), so ent-
fille auf den Strafengiiterverkehr mit der BRD — gemif niederlindischer Quellen — ein
Anteil von rd. 639%. Das sind {iber Rotterdam rd. 1 Mio. t, iiber alle niederlindischen
Seehifen 1,3 Mio. t. Legt man im weiteren Verlauf der Konkretisierung einen Anteils-
wert fiir den Straflengiiterverkehr Nordrhein-Westfalens mit den niederlindischen See-
hifen von rd. 60?/022) zugrunde, so ergibt sich rechnerisch fiir NRW ein Transportvolu-
men im Transitverkehr, das die niederlindischen Sechifen beriihrt, von rd. 800000 t oder
129/ des Gesamtverkehrs Nordrhein-Westfalens mit den Niederlanden.

Dieser Prozentsatz ist durchaus realistisch, wenn man die bereits dargelegte Intensitit der
Massenguttransporte im deutsch-niederlindischen Straflengiiterverkehr beriicksichtigt, die
thre Ziel- und Quellpunkte fast ausschliefflich im beiderseitigen Hinterland haben.

Eine Projektion des nicht zum Transitverkehrs gehorigen Handels- und Industriever-
kehrs (auf der Strafle) der niederlindischen Seehifen mit NRW gestaltet sich mangels
statistisch relevanter quantitativer Mengenwerte duflerst schwierig. Ausgehend von sta-
tistischen Daten iiber diesen Verkehr zwischen Rotterdam und der BRD kann niherungs-
weise angenommen werden, daff dieser Verkehr wahrscheinlich mit ca. 1 Mio. t bzw.
15%/o des Gesamtverkehrs Nordrhein-Westfalens zu veranschlagen ist.

Eine Eliminierung des in dem oben skizzierten Transitwert noch enthaltenen Giiterfern-
verkehrs — zur Ermittlung der Verkehrsquote des Giiternahverkehrs — gestaltet sich
ebenfalls problematisch, da die bereits an anderer Stelle genannte Verkehrsteilung zwi-
schen Nah- und Fernverkehr angesichts der beim Sechafenverkehr weitgehend entfallen-
den, aber doch sehr nahverkehrsintensiven Kies- und Sandtransporte hier nicht realistisch
erscheint. Im Vergleich zum gesamten Fernverkehr Nordrhein-Westfalens mit den Nie-
derlanden erscheint es zutreffend, hier maximal von einer 50 : 50-Verkehrsteilung zwi-
schen Nah- und Fernverkehr auszugehen23). Damit wiirde sich fiir den Nahverkehr (ge~
werblicher und Werkverkehr) des Landes NRW mit den niederlindischen Seehafen ein
rechnerisches Verkehrsvolumen von ca. 400000 t/jihrlich ergeben.

Auf der Basis des bereits errechneten gesamten Nahverkehrsanteils Nordrhein-Westfalens
mit den Niederlanden entspriiche das Transitvolumen mit den niederlindischen Seehifen
— im Nahverkehr — einem Anteil von rd. 89%. Soll dem Transitverkehr nunmehr auch
noch der bereits genannte Industrie- und Handelsverkehr der niederlindischen Seehifen
mit NRW an die Seite gestellt werden, so kénnte man — unter Beachtung der skizzierten
Verkehrsteilung zwischen Fern- und Nahverkehr — hier von einem Nahverkehrsanteil in
Hahe von etwa 500000 t/jihrlich (= 119/ des gesamten Nahverkehrs Nordrhein-West-
falens mit den Niederlanden) ausgehen.

Ahnliche Vergleichsrechnungen fiir den grenzuberschrextenden Nahverkehrsanteil zwi-
schen NRW und den belgischen Seehifen zu erstellen erscheint noch weitaus problemati-

22) Zugrundegelegt wurde das Verhiltnis Gesamtverkehr BRD zu Verkehr NRW nach den Niederlanden,

23) Entsprechend der Verkehrsteilung des gesamten grenziiberschreitenden Verkehrs der BRD'im Nah- und
Fernverkehr.
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scher. Angesichts des bedeutend geringeren Nahverkehrsanteils am gesamten grenziiber-
schreitenden Verkehr Nordrhein-Westfalens mit Belgien — wobei es sich vielfach auch
noch um kleinen Grenzverkehr im Aachener Raum handeln diirfte?) — sind den nieder-
lindischen Berechnungen vergleichbare Analysen wenig aussagefihig. Der sich weitgehend
auf Antwerpen konzentrierende deutsche Seehafennahverkehr mit Belgien diirfte u. a.
auch wegen des Engagements des Giiterfernverkehrs wohl kaum mehr als 4—69/% des
errechneten Gesamtnahverkehrsanteils mit Belgien jihrlich erreichen. '
Zusammenfassend l4R¢ sich feststellen, dafl, gemessen am gesamten grenziiberschreitenden
Nahverkehrsvolumen des Landes NRW mit den Niederlanden und Belgien, rd. 170
Nahverkehr zu den Rhein-See-Hifen sind, wihrend rd. 839/0 dieses Verkehrs die See-
hifen nicht tangieren und insofern von der im Verkehrspolitischen Programm der Bun-
desregierung konzipierten Begriindung fiir zusitzliche Belastungen des grenziiberschrei-
tenden Nahverkehrs gar nicht betroffen werden. Aber auch beim ermittelten Seehafen-
verkehr ist — wie bereits aufgezeigt — selektiv vorzugehen und den Transitverkehr von
dem im Hafen originir entstehenden Handels- und Industrieverkehr zu trennen.

Das Argument des Wettbewerbsschutzes der deutschen Seehiifen kann sich bei einer rein
mengenmifligen Betrachtung funktional im wesentlichen nur auf den Transitverkehr und
damit im Bereich des Nahverkehrs zu den niederlindischen und belgischen Sechifen auf
ein Transportvolumen in dieser Verkehrsgattung von annihernd 79 — gemessen am
insgesamt errechneten Nahverkehr nach den Niederlanden und Belgien — beziehen.

Verkehrsanteile von 7—109/ (wenn man migliche wettbewerbsvariable Giitermengen des
Ortsverkehrs mit den Rheinmiindungshifen miteinschliefit) geben aber kaum eine trag-
fihige Begriindung ab fiir generelle zusdtzliche Belastungen des gesamten grenziiber-
schreitenden Nahverkehrs der BRD durch Abgaben, wenn diese mit dem Wettbewerb
zwischen den deutschen und den Rhein-See-Hiifen um die Verkehrs- (Transit-) Anteile
begriindet werden,

Soweit nunmehr die Transitverkehrsmengen — transportiert im Nahverkehr aus NRW
iiber niederlindische und belgische Seehifen — zur Diskussion stehen, ist ihre Verlage-
rungsaffinitit sowohl eine Funktion der auf der deutschen Teilstrecke anfallenden zusitz-
lichen Kostenbelastungen bei einer Steuer von 1 Pf/tkm im gewerblichen und 3—5 Pf/tkm
im Werknahverkehr als auch der Priferenzstellung, die die ARA-Hiifen in den Augen
der westdeutschen Verlader und Empfinger genieflen.

Diese Priferenzen der Westhifen sind — wie bereits ausgefithrt wurde — ohne Zweifel
betrichtlich und umfassen auch die fiir einen Stiickguttransport wichtigen Fakten der
hiufigen Schiffsabfahrten25) in alle Kontinente sowie den bedeutenden Aspekt einer
marktangepafiten Regelung der Umschlagkosten26), Da es sich iiberdies beim Transit-
verkehr mit Nahverkehrsfahrzeugen via Seehifen um zumeist hiherwertige Giiter han-
delt, reduziert sich deren Einzelbelastung, bedingt durch zusitzliche Abgaben, wesentlich
gegeniiber den Belastungssitzen, die fiir Massengiiter (Steine, Erden) ermittelt wurden.

Die bisherigen Untersuchungen lassen deshalb den Schlufl zu, dafl eine Umverteilung des

28) Vgl. Statistisches Bundesams, Verkehr, Reihe 5, 2.a.0.

25) Die Zahl der Schiffsabfahrten erhthte sich von 1960 bis 1965 in: Antwerpen um 13 % auf 13739; Rotter-
dam um 8 % auf 12340; Hamburg um 2 % auf 8773.
Quelle: Handelsblatt, Nr. 113/1968, S. 18.

26) Wenn, wie in einem grofien chemischen Werk am Niederrhein, die Vor- (Binnen-) Fracht 1%, die Sce-
fracht 8 %, der cif-(Waren)Wert hingegen 91 7 der Gesamtkosten hochwertiger Waren ausmachen, dann
wird die Bedeutung der Priiferenzen der Westhifen deutlich sichtbar,
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bisherigen Transitverkehrsaufkommens zugunsten deutscher Seehafenumschlagplitze —
begriindet durch fiskalische Lasten fiir den grenziiberschreitenden Nahverkehr — nicht zu
erwarten ist. Damit aber wird die faktisch nicht gegebene Lffizienz der verkehrspoliti-
schen Mafinahmen der Bundesregierung bereits offenkundig. Ob es hingegen bei dem in-
fragestehenden Transportvolumen zu ex-ante Effekten, in bezug auf dessen hafenseitige
Verteilung kommen kann — ausgeltst durch eine zusitzliche Besteuerung — ist u. a. Ge-
genstand der nachfolgenden Untersuchungen.

Riickwirkungen auf die Verkehrsfrequenz zu den deutschen Nordseehifen

Die vorstehenden Untersuchungen zeigten, daf eine zusitzliche fiskalische Belastung des
grenziiberschreitenden Nahverkehrs in der im Regierungsprogramm vorgesehenen Héhe
und speziell bezogen auf das Land Nordrhein-Westfalen kaum Veranlassung geben wird,
die bisher bereits bestehenden traditionellen Bindungen der Verkehrsnachfrage dieses
Landes zu den Rhein-See-Hifen ex-post zugunsten deutscher Seehidfen gravierend zu
verindern. Ein Blick auf die Zuwachsraten im Straflen-Stiickgutverkehr der » ARA«-
Hifen in den letzten Jahren zeigt ihre anwachsende Priferenzlage sehr liberzeugend.
Danach stieg der jeweilige Zu- und Ablaufverkehr mit Lastkraftwagen (Stlickgut)
der Bundesrepublik iiber Rotterdam und Amsterdam von 1962—-1965 um 46 9/ auf
1005000 t an, wihrend vergleichsweise der Zu- und Ablaufverkehr Hamburgs (Stiick-
gut) zu Seehafentarifen — die hier fast ausschliefliche Bedeutung haben — nur um 13,7 9/,
auf 1059000 t gesteigert werden konnte?), ’

Da hier naturgemifl nicht das absolute Niveau, sondern die relativen Wachstumsraten
von Interesse sind, ist deshalb im weiteren bevorzugt die Frage zu untersuchen, ob es
den deutschen Sechifen gelingen kann, eine in der Priferenzzone der Rheinmiindungs-
hifen (besonders in NRW) zuwachsende zukiinftige Nachfrage nach Hafendienstleistun-
gen in erkennbarem Ausmaf auf sich zu ziehen. Dafl dies bisher weitgehend nicht der
Fall war, fithren die deutschen Seehifen vornehmlich auf die stets betonten Wettbewerbs-
verzerrungen zugunsten der Rhein-See-Hifen zuriick, wobei sie sich auf die divergierende
Hohe der Mineralslabgabe fiir Dieselkraftstoff und die Preise fiir Treibstoffe ebenso
beziehen wie auf die Hohe der abgabenfreien Einfuhr von Kraftstoffen bei der Einfahrt
in die BRD. Eine Wettbewerbsverbesserung versprechen sie sich demzufolge auch von
den dargelegten zusitzlichen Steuermafinahmen.

Unterstellt man die bereits mehrfach zitierte » Affinitdt« der Verlader bzw. Empfinger
— vor allem an Rhein und Ruhr — zu Rotterdam, Amsterdam oder Antwerpen, so er-
scheint eine Umorientierung — beziiglich der Transportwege zukiinfliger Ex- und Import-
giiter — nur dann realistisch, wenn es den deutschen Hifen gelinge, hier substitutiv titig
zu werden 28), Sieht man zunichst einmal von der wichtigen Funktion der hafeneigenen
Fazilititen (Infrastrukturausstattung, Gestaltung der Hafenkosten, Hiufigkeit der
Schiffsabgaben u. a.) ab, so steht die Preiswiirdigkeit des binnenldndischen Zu- und Ab-
laufs im Mittelpunkt der Betrachtung. Auf der Basis einzelner im grenziiberschreitenden

i

27) Nach Unterlagen des Statistischen Landesamtes Hamburg. /

28) Der Export cines Chemicwerkes am Niederrhein nach Ubersee betrug beispielsweise in den Jahren 1964
bis 1967 — in Hundertteilen — via deutsche Sechéifen 29 (Bremen 14; Hamburg 15), iiber die Rhein-See-
hifen aber im gleichen Zeitraum 71 (Rotterdam 48; Antwerpen 15; Amsterdam 8).
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Nahverkehr auf deutscher Seite erreichbarer Versand- bzw. Empfangsorte in Nordrhein-
Westfalen sollen zunichst alternative Entgeltsbemessungen analysiert werden. Verglichen
werden der fiir die niederlindischen Fahrzeuge im grenziiberschreitenden Verkehr gel-
tende NIWO-Tarif mit dem Giiternahverkehrstarif (deutsche Fahrzeuge) sowie mit den
Seehafenausnahmesitzen in Relation zu den deutschen Seehifen:

Tabelle 9: ‘
Fracht fiir 20000 kg von und nach Rotterdam

NIWO-Tarif 29) GNT30) von und nach Hamburg
20-t- 20-t-Satz | Richtsatz | 30 % iger .
Richtsatz | £ 20% Tafel 1 Al:zug AT 5 % iger Abzug
DM DM DM DM DM DM
Neubedcum 609 488 523 366 544 517
(Nr. 303, Zement)
Neufl 436 349 394 276 510 484
(Nr. 761, Papier, Pappe)
Porz bei Koln 524 420 456 316 480—554 456—526
— je nach Bearbeitungsstufe —
(Nr. 461, Glas, Glaswaren)

Aus dieser Gegeniiberstellung der Tarifentgelte ist eindeutig abzulesen, dafl die Beforde-
rungen zwischen der an der niederlindischen Grenze gelegenen deutschen Nahverkehrs-
zone und Rotterdam nach dem Giiternahverkehrstarif (GNT) erheblich preisgiinstiger
sind als Beférderungen zwischen diesen Gebieten und Hamburg. Prozentual unterschrei-
ten die GNT-Sitze die vergleichbaren AT-Betrige beim Regelsatz um bis zu 22,6 %o;
beim Vergleich der hichstzuldssigen Abschlige sogar um 43 9/,

Aber auch zwischen den NIWO-Entgelten und den AT-Sitzen ergeben sich Differenzie-
rungen zugunsten der niederldndischen Tarife, die unter Zugrundelegung der jeweiligen
Richtsitze 14,5 9o erreichen.

Beriicksichtigt man die untere Margengrenze, so ergeben sich positive Frachtdifferenzen
beim Weg iiber die Rhein-See-Hiifen von bis zu 27,9 %/.

Tabelle 10:

Frachtdifferenzen der Relationen von und nach Rotterdam
im Vergleich zu won und nach Hamburg3t) — in 9/,

NIWO-Tarif GNT
20-t-Richtsatz 20 ]tv[ﬁgzco % Richtsatz |30% ige Marge
Neubeckum + 11,9 — 56 — 39 — 29,2
Neufd — 14,5 — 27,9 - 22,6 — 43,0
Porz bei Koln + 1,4 — 14,5 — 11,8 — 35,0

20) NIWO-Tarif, Ausgabe Juli 1964.

30) GNT-Tarif, Tafel 1, Stand 1. 1, 1968.

31) (+) positive Frachtdifferenz zugunsten des Weges {iber Hamburg;
(—) positive Frachtdifferenz zugunsten des Weges iiber Rotterdam.
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Gegen diese bis auf zwel Fille positiven Frachtdifferenzen zugunsten der Versandrela-
tionen im Nahverkehr zu den Rheinmiindungshifen versucht die zusitzliche steuerliche
Belastung des grenziiberschreitenden (gewerblichen) Nahverkehrs im Endeffekt einen
kompensierenden Einflufl auszuiiben. Wie auch an anderer Stelle betont wurde, wiirden
die steuerlich bedingten Zusatzkosten in Relation zum Frachtbetrag des GNT-Tarifs nur
der deutschen Stredte (z. B. NeuR—Grenze) bei einer 30 %sigen Marge und einer 20-t-
Ladung 8,5 9/0 betragen32). Gemessen an der oben ermittelten positiven Frachtdifferenz
im Nahverkehr der Relation Neufi—~Rotterdam gegeniiber NeufiwHamburg von 43 9/
wiirde nach einer zusitzlichen Besteuerung des grenziiberschreitenden Nahverkehrs noch
immer ein Wert von 34,5 %6 zugunsten des Weges {iber Rotterdam verbleiben.

Wie bereits diese beispielhafte Darstellung zeigt, ist offenbar eine gravierende Verkehrs-
verlagerung, d.h. letztlich eine wettbewerbsmifig stirkere Stellung der deutschen See-
hiifen durch eine fiskalische Mafinahme in der zur Diskussion stehenden Art und Hohe
nicht zu erwarten. Das hier Gesagte gilt in gleichem, wenn nicht in noch verstirktem
Mafle fiir den Werknahverkehr Nordrhein-Westfalens, bei dem — neben der Kosten-
gestaltung bei alternativ zur Verfiigung stehenden Verkehrswegen — die iiber diesen
Faktor hinausgehende betriebsindividuelle Hinwendung zu den Rhein-Schelde-Hifen
noch weitaus stirker als im gewerblichen Verkehr zu Tage tritt.

Wie relativ gering ein verkehrsumlenkender Effekt zugunsten der deutschen Seehifen
aufgrund der diskutierten Nahverkehrsbelastungen wire, wiirde liberdies deutlich, wenn
man neben der weitgehend feststehenden geographischen Priferenzlage der Rhein-See-
Hifen auch noch die jeweiligen Hafenusancen im Detail analysierte. Hier sei nur kurz
auf die Hafenumschlagsiitze hingewiesen. Es diirfte vielfach zutreffend sein, dafl diese
Umschlagsitze in den deutschen Sechiifen noch weitgehend als monopolisierte Preise fiber
den marktorientierten Preisen der Rheinmiindungshifen liegen. Zwar kann diese Fest-
stellung nur pauschal getroffen werden, da die in den Umschlagstarifen aufgefiihrten
Leistungen sich infolge ihres verschiedenen Inhalts sowie differenzierender Qualitit einem
unmittelbaren Vergleich entziehen. Da die Hafenfunktionen in den deutschen Sechifen
aber noch vielfach horizontal gegliedert sind, wihrend die der Rhein-See-Hiifen eine ver-
tikale Ordnung aufweisen, z. T. auch ineinander {ibergehen, ermdglichen sie einen inter-
nen Kostenausgleich und damit eine beweglichere Wettbewerbstarifierung.

Eine Stirkung der Wettbewerbsposition der deutschen Seehifen sollte deshalb primir
und verstirkt von eigenen Anstrengungen ausgehen. Wie dieses Beispiel zeigt, bieten sich
ihnen noch vielfiltige Moglichkeiten, die bis zur hafenkoordinierten Investitionspolitik
reichen ). Von einer globalen Kostenerhthung des grenziiberschreitenden Giiternahver-
kehrs sind derartige Wirkungen aber nicht zu erwarten. Dies gilt vor allem, wenn man
in einer speziellen Betrachtung den grenziiberschreitenden Nahverkehr Nordrhein-West-
falens zu den Rhein-See-Hiifen analysiert.

32) Frachtsatz fiir 20t Neuf—Grenze Venlo (49 km; GNT < 30% = /115~ DM; 0,01 DM X 20t X
49 km = 9,80 DM. /

33) Vgl. auch Klimke, U., Die Investitionspolitik deutscher Nordsechifen unter besonderer Beriicksichtigung
der Tendenz zu wachsenden Schiffsgroflen im Massengutverkehr (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrs-
wissenschaft an der Universitit zu K&ln, Nr. 23), Diisseldorf 1968.
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IV.

Neben den Wirkungen, die eine zusitzliche fiskalische Abgabe des grenziiberschreitenden
Nahverkehrs auf die Verkehrsunternehmer unmittelbar ausiibt, stellt sich die Frage nach
den Primir- und Sekundirwirkungen auf die exportorientierte Industrie. Konkrete Aus-
sagen fiir die Zukunft zu definieren hiefle, den Grad der Kosteniiberwilzung der gewerb-
lichen Nahverkehrsunternehmer auf die Verlader bzw. das Ausmafl des Einflusses der
susitzlichen Steuerbelastungen auf die Produktpreise im Werknahverkehr der Industrie-
und Handelsunternehmen exakt vorauszuberechnen, Dies erscheint kaum mdglich, wie die
differenzierten Untersuchungsergebnisse der vorstehenden ErSrterungen bereits zeigten.

Es kann deshalb nur darum gehen, tendenziell den wettbewerbsbeeinflussenden Charakter
einer zusitzlichen Abgabe auf die exportorientierte Industrie des Landes Nordrhein-
Westfalen aufzuzeigen — soweit sich dieser aus den nachfolgenden Untersuchungen er-

geben sollte.

Zuniachst ist es deshalb zweckmiflig, kurz auf die Exportaffinititen der nordrhein-west-
falischen Industrie einzugehen,

Empirisch-statistisch ist festzustellen, dafl fast 6096 des gesamten Auslandsumsatzes
Nordrhein-Westfalens auf drei Industriezweige, und zwar auf die Hochofen-, Stahl- und
Walzwerke, die Maschinenbau- und die chemische Industrie entfallen34). Erreichte die
Exportquote des erstgenannten Industriezweiges im Mai 1967 bereits 30 %, gemessen
an ihrem Gesamtumsatz, so lagen die Auslandsumsitze des Maschinenbaus bereits bei
40,2 %o, die der chemischen Industrie bei 31 %/o. Diesen bedeutenden Exportquoten stand
demgegeniiber ein relativ geringer Auslandsumsatz — im Vergleich zum Gesamtumsatz —
im Wirtschaftsbereich Steine und Erden von nur 5—6 %o gegeniiber.

Die Bedeutung dieser betont exportintensiven Prisenz der nordchein-westfilischen Indu-
strie fiir die gesamte Wirtschaftsstruktur des Landes wird erhSht, wenn man beriicksich-
tigt, dafl es den verstirkten Exportbemiihungen dieser Industrie zu danken ist, dafl die
gesamte mengenmifige Umsatzentwicklung der Wirtschaft Nordrhein-Westfalens im
Jahre 1967 gegeniiber 1966 trotz erheblich zuriickgegangener Inlandsnachfrage weitge-
hend gehalten werden konnte. Durch eine Steigerung des Aufenhandelsumsatzes der
Fisen- und Stahlindustrie im Jahre 1967 um 28 9/ konnte der konjunkturell bedingte
Riickgang des Gesamtumsatzes mit 2 %o beispielsweise fast egalisiert werden. Ahnliches
gilt auch fiir andere Branchen der nordrhein-westfilischen Industrie.

Vor dem Hintergrund dieser Absatzstrukturen muf eine Aussage zum Wirkungscharak-
ter einer zusitzlichen Fiskalbelastung des grenziiberschreitenden Nahverkehrs gesehen
werden.

In den vorstehenden Ausfiihrungen wurde eine Gesamthohe der Abgabenbelastung des
grenziiberschreitenden Nahverkehrs aus und nach Nordrhein-Westfalen — induziert durch
die Mafinahmen des Verkehrspolitischen Programms der Bundesregierung in der Fassung
vom 19.1.1968 — von rd. 2,5-2,7 Mio. DM jihrlich ermittelt. Diese Sitze fithren in
vollem Umfang zu einer Kostenbelastung der Exportgiiterindustrie des Landes unter der
Primisse, dafl dem gewerblichen Nahverkehr eine vollstindige Uberwilzung der Mehr-
kosten auf die Verlader gelingt und daf der Werknahverkehr gezwungen ist, diese
Kostenbelastungen im Produktpreis voll weiterzugeben.

31y Vgl. Statistische Rundschau fiir NRW, 19. Jg. (1967), Heft 8, S. 484,
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Nun wiirde sich die errechnete Kostenmehrbelastung — mifit man sie global nur am Aus-
fuhrvolumen der nordrhein-westfilischen Wirtschaft nach den Niederlanden und Belgien
auf der Basis 1966 in Hohe von rd. 6,7 Milliarden DM — nur etwa 0,05 %o betragen.
Diese Globaldaten sind indes nicht sehr aussagefihig, da nur eine branchendifferenzierte
Betrachtungsweise echte Exportbenachteiligungen — induziert durch zusitzliche Verkehrs-
abgaben — aufzeigen konnte. Generell kann von einer Gefihrdung der Exportfihigkeit
des Landes Nordrhein-Westfalen nicht gesprochen werden, da der errechnete Belastungs-
faktor von 0,059/ cine volle Uberwilzung auf die Verlader im gewerblichen Nahver-
kehr voraussetzt. Dies kann naturgemifl — wie bereits nachgewiesen werden konnte —
nicht angenommen werden. Zudem beinhaltet die oben errechnete zusitzliche Kostenbe-
lastung auch den recht erheblichen Importverkehr mit niederlindischen und belgischen
Nahverkehrsfahrzeugen nach Nordrhein-Westfalen. Seine Eliminierung wiirde die ge-
nannte Kostensumme um nahezu 509 reduzieren.

Die Aussagen einer kaum nennenswerten Beeintrichtigung der nordrhein-westfilischen
Exportgiiterindustrie in ihrer Gesamtheit schliefit nun gravierende Belastungen einzelner
Industriebereiche im Export nicht aus. Gemessen an der Quantitit der im Strafengiiter-
verkehr insgesamt nach den Niederlanden exportierten Giiter stehen Sand/Kies, Stein-
kohle sowie Kalk/Zement und Walzwerkerzeugnisse an fithrender Position. Erst danach
folgen die Produkte der petrochemischen und chemischen Industrie. Nur Sand und Kies-
erzeugnisse haben von diesen Giitern indes — wie gezeigt wurde — eine eindeutige Affi-
nitdit zum Nahverkehr. Im Zusammenhang mit ihrer Transportkostenempfindlichkeit
konnen allenfalls hier branchenbezogene Nachteile im Wettbewerb um den Exportmarke
nach den Niederlanden vermutet werden. Beriicksichtigt man jedoch die Tatsache, daf
der Bereich der Steine/Erden-Industrie Nordrhein-Westfalens nur iiber einen Export-
anteil von 5—6 /o, gemessen am Gesamtumsartz, verfiigt, so reduziert sich die Beeintrich-
tigung der Exportfihigkeit letztlich auf die in diesem Absatzbereich ganz oder iiber-
wiegend titigen Unternchmen dieser Branche. Dafl es hier zu ernsten Belastungen, wenn
nicht gar zum Riickzug aus dem Exportgeschift aus Griinden einer zusitzlichen Fiskal-
abgabe des grenziiberschreitenden Nahverkehrs kommen kann, erscheint mdglich. Das
hier Gesagte trifft in Zhnlicher Weise auf alle Massen- bzw. Schiittgutexporte zu, wobei
es sich, wie ausgefithrt, immer nur um einige wenige auf den Exportbereich besonders
spezialisierte Unternehmen dicser Industriebereiche handeln kann.

Bereits bei der stahlverarbeitenden und chemischen Industrie sind trotz ihrer hohen Ex-
portquote auch fiir den unternehmensindividuellen Bereich kaum Exportbeeintrichtigun-
gen, begriindet durch eine Nahverkehrsbesteuerung, zu erwarten, da hier dem Strafen-
gliterfernverkehr — dies wird besonders im Absatz nach Belgien deutlich — eine wichtige
Funktion zufillt. Auch sein Substitutionscharakter zum Nahverkehr schrinkt eine volle
Weiterwilzung zusitzlicher Abgaben im Nahverkehrsbereich weitgehend ein und mildert
so eine fiir den einzelnen exportorientierten Verlader unter Umstinden spiirbarer wer-
dende Kostenbelastung in erheblichem Ausmaf. Insgesamt diirfte deshalb — generell be-
trachtet — auch im Exportgiiterbereich die Effizienz einer zusitzlichen' Fiskalbelastung
des grenziiberschreitenden Nahverkehrs auf der Grundlage der dargelegten Hohe und
entfernungsmifigen Erfassung als gering zu veranschlagen sein.



