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nahmen den Lrfordernissen des Rhein-Sce-Verkehrs nach preisgiinstigen, schnellen
und piinktlichen Transporrdurchfithrungen anpassen.

Der Hafen Emmerich mufl entsprechend den Lrfordernissen des Containerverkehrs
ausgebaut werden. Dabei darf die Anpassung sich niche auf die Installation einer
Umschiagsanlage beschrinken. Es ist ein Gesami-Conrtainer-Handling-Konzept not-
wendig, das Umschlags-, Lager- und innerbetriebliche Verkehrsfunktionen zu einem
geschlossenen System integriert.

Um zollbedingte Leerzeiten der Schiffe weitgehend zu vermeiden, bicter sich fiir die
Rhein-See-Containerschiffahrr die deutsche Ausgangsabfertigung und die niederlin-
dische Transitabfertigung in Emmerich an. Eine Realisierung der im Beférderungs-
zeitvergleich erkennbar gewordenen Leistungsvorteile der Rhein-Seeschiffabrt setzr
auferdem eine Syndhronisation in der Dokumentenabwicklung zwischen Absender
und Empfinger voraus.

Im Englandverkchr konkurriert die Rhein-Sceschiffahre in exster Linie mit den
Transportmglichkeiren {iber niederliindische, belgische und franzisische Hiifen, deren
grenziiberschreitender Hinterlandverkehr durch ungleiche Wertbewerbsvorausserzun-
gen gegeniiber dem binnenlindischen Zu- und Ablaufrransport via Emmerich hevor-
teilt wird. Da der Preis und die Qualitic der Binnenverkehrstriiger im innereuro-
piischen Kurzstrecken-Containerverkehr das Gesamtleistungsniveau der jeweiligen
Transportkettenform nachhaltiger als auf interkontinentalen Relationen bestimmen,
wird die Rhein-Seeschiffahrt gegeniiber den via Westhifen abgewickelten Transport-
moglichkeiten bereits in der Ausgangsposition z.T. stark benachteiligr. Wihrend
diese Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber dem Zu- und Ablaufverkehr der deut-
schen Sechiifen durch eine Reihe verkehrspolitischer Mafinzhmen rarifarischer, fiskal-
und investitionspolitischer Natur kompensiert werden, gibt es keine dementspre-
chende Neurralisierungsmiglichkeiren fiir cinen zukiinftigen Conrainertransporr per
Rhein-Seeschiff via Emmerich.

Wenn die Rhein-Sceschiffahirt auf wettbewerhsentzerrter Basis die Konkurrenz zu
den alternativen Transportmoglichkeiten iiber die Westhifen aufnehmen will, so
miissen dic im Laufe der geschichtlichen Entwicklung durch politische Eingriffe be-
wirkten ungleichen Werthewerbsbedingungen beseitigt werden, Hierzu ziihlen die
Losung des Wegekostenproblems, die steuerliche Gleichbehandlung der Verkehrs-
triiger aufgrund cinheitlicher Besteuerungsmerkmale sowie die wettbewerbsneutra-
lisierende Verrechnung der durch sozial- und wirtschaftspolitische MaRnahmen fiir
die einzelnen Verkehrsiriiger entstchenden unterschiedlichen Vor- und Nacheeile 58),
Solange diese Harmonisierung auf europiischer Ebene niche erfolge ist, bleibt zu
erwiigen, ob vorilibergechend in Analogie zur deutschen Sechafenpolitik auch fiir den
Verkehr mic dem Hafen Emmerich bzw. mit dem im Containerverkehr per Rhein-
Sceschiff bedienten Hifen verkehrspolitische Mafinahmen zu ergreifen sind, die die
kiinstlichen Weutbewerbsverzerrungen kompensieren. Dies gilt um so mehr, als fest-
gestellt wurde, dafl der Rhein-See-Verkehr sowohl cinzel- wic gesamtwirtschaftliche
Vorteile im Containerverkehr mit England bietet und damic verbessernd in die der-
zeitige Arbeirsteilung eingreifen kann.
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5%) Cine erschdpfende Darstellung der Werthewerbsverzerrungen findet man bei Kirdhzdsser, W., Die Ver-
zerrungen der Weubewerbsbedingengen im Verkehrswesen der Bundesrepublik Deusschland, Duisburg
1962; cbenso bei Meyer, E. und Wilkenloh, F., Abbau der Wetthewerbsverzerrungen, in: Schiene und
Strafle, 13. Jg. (1963), S. 43 ff.
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Aufbau und Zielrichtung der Verkehrsplanung in der DDR

Von Dr. Urnicit Kiruke, Bown ®)

Die Fragen der Verkehrsplanung im anderen Teil Deutschlands gewinnen unter zwei
Aspekren an Bedeutung. Einmal zwingen die nunmehr verstirkt anlaufenden Bemiihun-
gen in der Bundesrepublik Deurschland, eine integrierte Bundesverkehrswegeplanung zu
erstellen, zu informartorischer Aufmerksamkeir gegeniiber entsprechenden Arbeiten in
der DDR und zu fachlichem Vergleich. Zum anderen bieter sich hier die Moglichkeir, die
in die Zukunft weisenden Gedanken im Verkehrsbereich der DDR auf ihre Realitiitsbe-
zogenheit zu testen und sie zugleich auf das Mafl der Verkniipfung von Verkehr und
Gesamtwirtschaft in einer hochindustrialisierten Umwelt hin zu untersuchen.

Ein von den gesellschaftlichen Strukturen in Ost und West relativ unabhiingiges Grund-
erfordernis langfristiger verkchrlicher Planung — besonders wenn es sich bel den Staaten
um technisch hochentwickelte Volkswirtschaften handelt — ergibr sich aus der Tarsache,
daf kontinuierliches Wirtschaftswachstum bel gegebener hoher nationaler wie internatio-
naler Arbeitsteilung ein auf einem hohen wissenschaftlich-technischen Niveau befindliches
Verkehrswesen zur Voraussetzung hat. Damit ist die durchgingige Beachrung des Grund-
prinzips jeden Wirtschaftens, die bestmigliche Verwendung der knappen Ressoureen nicht
nur angesprochen, sondern zur verbindlichen Handlungsmaxime im Verkehrswesen und
damit auch zum Grundakzent der langfristiz auszurichtenden Verkehrsplanung erhoben,

Nach dieser grundsitzlichen Bemerkung erscheint es sinnvoll, nunmehr dircke auf die
zenirale Planung und den Planungsprozef in der DDR niher einzugehen, um im Verein
mit den Grundziigen der bisher postulierten langfristigen Verkehrsenvwidklung in der
DDR die Voraussetzungen fiir das Verstindnis des dann zu erériernden methodisch-
administrativen Geriists der Verkehrsplanung zu schaffen.

Die Verkehirsplanung der DDR dokumentiere sich in Begriffen wie

— Verkehrsprognose

— Generalverkehrsschema und

— Generalverkehrsplan.

Nach der Darlegung dieser Kriterien werden Schlufifolgerungen der Verkehrsplanungs-
bemiihungen fiir die DDR gezogen, wobei insbesondere auf das Gewidht der Verkehrs-
planung bei der Schaffung ciner optimalen Territorialstruktur der micteldeutschen Volks-
wirtschaft eingegangen wird.

Breiteren Raum nimmt abschliefend der bereits eingangs erwithnte Vergleich der Ver-
kehrsplanung in der Bundesrepublik und in der DDR ein.

) Uberarbeitete Fassung cines Vortrages, gclultc:\ am 24, Februar 1970 vor der Arbeitsgruppe »Verkehrs-
wirtschalte des Forrchungsbeirats fiir Fragen der Wicdervercinigung Destsdhlands in Bonn.
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Bei der Kennzeichnung der Ausgangslage fiir die Verkehrsplanung in der DDR sei daran
erinnert, dafl — nusgchcnd von der zentralgeleiteren und auf der sogenannten Vergesell-
schaftung der Produktionsmittel basierenden Wirtschaftsordnung in der DDR — die Ent-
wicklung aller Zweige der Wirtschaft einer einheitlichen planmifligen Leitung durch die
staatlichen Planungsorgane unzergeordner ist. Dabei setzt der Rar fir gegenseitige Wire-
schaflshilfe (RGW) mit seinen supranationalen Planungskonzeptionen die Mafstibe fiir
die einzelstaatlichen Planungen.

Sowohl fir die laufenden Jahrespline als auch fiir die in die Zukunft weisenden Perspek-
tivpline der DDR sind im wesentlichen folgende generelle Planungsprinzipien bestim-
mend:

Planungen miissen danach
(1) umfassend, koordiniert und verbindlich sein;
(2) einen Dauercharaliter haben und ex ante dic wirtschaftliche Entwicklung festlegen;
(3) neben der Zielangabe auch die Mittel und Wege bestimmen, durch die dic Zicle er-
reicht werden sollen;
(4) rechizeitig getroffen werden kénnen, damit
— die ordnungsgemifle innerbetriebliche Organisation der Vorbereitung und Durch-
fihrung des Produktionsprozesses gewiihrleister wird,
— die Betriebe in der Lage sind, die sich aus dem Plan ergebenden vertraglichen Be-
zichungen herzustellen.

Das auf diesen Grundsitzen aufbauende System der Planung bestimme damit auch den
Akrionsrahmen, in dem sich das Verkchrswesen zu bewegen har,

Aus der tiberragenden Bedeutung der zentralen staatlichen Planung im mitteldeutschen
Wirtschaftsablauf erkliire sich, daf schon die Verkehrspolitik in der DDR in erster Linie
Verkehrsplanung ist. Das gilt sowohl fiir die noch zu behandelnde vorherige Festlegung
der Entwidklung des Verkehrs, der Aufteilung des Transportaufkommens auf die Ver-
kehrstriiger und Verkehrsmittel als auch fiir die Zusammenarbeir der Verkchrszweige
untereinander oder die rein berricblichen Planungselemente, so die der Materialversor-
gung, der Arbeitskriifte, der Beférderungsselbsthosten oder der Finanzierung.

Was im Rahmen dicser Themenstellung hier ausschlieflich interessiert, ist die wissen-
schaflich begriindere und in die Zukunft gerichtete staatliche Perspektivplanung im Ver-
kehr, d.h. die Erarbeitung und Darlegung ihrer Hintergriinde, ihres Methodengeriists
und ihrer materiellen Ausgangsbasen und — wenn moglich — ihrer wahrscheinlichen
Erfolgsaussichren. Wenn in diesem Zusammenhang von Zukunft gesprochen wird, dann
sind durchaus nicht einheitliche Zeitabschnitre gemeint. In den Rahmen hier anzustellen-
der Perspektivbetradhtungen falle sowohl die Planung des Verkehrswesens fiir 2 aufein-
anderfolgende Jahre — so die Planung im Jahre 1968 fiir 1969 und 1970 —, als auch die
gegenwiirtig laufende Perspcmvp]-mung fiir die Jahre 1971 bis 1975. Hinzu kommen
die prognostischen Arbeiten als Voraussetzungen fiir die Konzipierung der Perspekriv-
planung 1976 bis 1980. Aber auch an der prognostischen Erhellung der Jahre 1990/2000
als Basis fiir die grundlegende Uberarbeitung der Gencralvc1 ]\chrsphnc wird bereits ge-

arbeitet.

II.

Die Darlegung der Hauptentwidilungstendenzen des z.ukiinﬂis,eu Verkehrswesens in der
DDR als Ausdruck weiterfiihrender Planungsiiberlegungen gewinar an Profil, wenn man
sie zur Ausgangsbasis in Bezichung setzt.

Besondere Schwerpunkte sind hier, wie erinnerlich,
die Verlagerung der vor der Teilung Deutschlands erheblicken Giiterstrdme in West-
Ost-Richtung in eine Nord-Siid-Richtung, wobci dieser Verkehr durdh die Heraus-
bildung ncuer wirtschaftlicher Schwerpunkee an der Ostseckiiste sowie im Raum
Cottbus und Suhl noch an Intensitiit steige;

— die erheblichen quantitativen und qualitativen Riicksdinde in der Verkehrsinfra-
struktur — vor allem sichtbar auf dem Eisenbahn- und Strafiensekror —, bedingt
durch Demontageverluste und ihre nur langsame Cberwindung infolge geringer In-
vestitionsmiteel, Diese scitens des volkswirtschaftlichen Gesamtinvestitionsplans dem
Verkehr nur gering zuerkannte Prioritiit bei der Zuweisung von Micteln zeugte lange
Zeir offenbar von einer Verkennung des Verkchrs als wichtigen Wertschdpfungsbe-
reich im Rahmen der Gesamtwirtschalt;

— die srrukturhedingten Verlagerungen im Giitertransport nach Verkehrstrigern zu

Lasten der Deutschen Reichsbahn von 70,3% (1950) auf 57,8% (1968) bei den
Transportmengen und von 85,3% (1950) auf 83,99 (1968) bei den Transportlei-
stungen — gemessen am gesameen binnenlindischen Verkehr — weisen parallele Ziige
zur Entwicklung in der BRD auft). Im gleichen Zeitraum expandierte der Kraftver-
kebr in der DDR (ohnL Werkverkehr) von 24,2% auf 39,295 bei den Mengen sowie
bei den Leistungen von 5,690 auf 10,8%.
Bei der Wertung der I\rﬂ&x'cr:clln'sznhlcn ist zu beachten, daff der hier nichr enthal-
tene Werkverkehr 1968 228,0 Mio. t beférderte und damit das Beférderungsvolumen
des gewerblichen Kraftverkehrs noch um 56,4 Mio. t iibertraf. Trowz zentraler Pla-
nung wurden in der Vergangenheit — vor allem im Bereich des Straflengliterver-
kehrs — gravierende Miingel in der Verkehrskoordination sichtbar. Die publizistischen
Aufforderungen der letzten Zeit — vor allem an die VEB-Bewriche in der DDR — 2u
einem rationelleren Einsawz der Lkw im Werkverliehr (Ieraksetzung der hohen un-
rentablen Leerfahriquoten) weisen in diese Richtung.

Die leitenden Gremien in der DDR sowohl im Verkehrsministerium als auch im wisscn-
schaftlichen Raum {u.a. Verkehrshochschule »Iriedrich List« in Dresden) sind sich i
neuerer Zeit der Bedeutung des Verkehrs als Basisfunktion der Velkswirtschail ol‘fen-
bar mechr und mehr bcwuﬂr geworden. Zusammen mit dem BeschluR des Staatsrates der
DDR vom 22. April 1968, in dem verfiigt wird, daff dic Planung und Wirtschaftsfiih-
rung auf die Durchfuhrung einer prognostisch begriinderen hodheffektiven Strukturpolitik
zu konzentrieren sei, wurde ein neuer Anlaef unternommen, die Aufgaben des Verkehrs-
wesens in der modernen Industriegesellschaft der DDR neu zu formulieren — vor allem,
um dem Beitrag des Verkehrs als Produktivitits- und Wachstumsfaktor innerhalb der
gesamten Volkswirtschaft nun auch konkreten Ausdruds zu verleihen. Dies geschah mit
der Darlegung der zukiinftigen Schwerpunkee, die bei der Ausgestaltung des Verkehrs
in der DDR vorrangig zu beriicksichzigen sind.

1) Vel. Rebbein, E., 20 Jahre .'\ufbm cines einheitlichen sozialistischen Transportwesens, int DDR-Ver-
kehe, 2. Jg. (1969), Heft 10, S. 448 ff.
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Damit sind die materiellen Leitlinien fiir die Entwicklung des Verkehrswesens in der
DDR angesprochen, die in das formal-methodische Konzept lingerfristiger Verkehrspla-
nung eingeberter sind und darch dieses eine weitere Konkretisicrung erfahren sollen.

Zuniichst aber ein Blick auf die zukiinftigen Entwicklungstendenzen des Verkehrs in der
DDR, von denen Prof. Wagener, Verkehrshochschule Dresden, feststellr, dafl sie zum
Teil fiir alle entwickelten Industrielinder — unabhingig von der Gesellschaftsordnung —
typisch seien?):

1.

2
/

Durch den Strukturwandel der Volkswirtschaft, so u.a. der Zug der Wirtschaft zuc
konsumreiferen Produktion oder der Riickgang der Bedeutung der Grundstoffindu-
strien, bleiben die jihrlichen Wachstumsraten des Giitertransports mit 1,6 bis 2%
erheblich hinter den Wachstumsraten des Bruttosozialprodukts zuriick. Dieses Faktum
fithre zu einer die Effektivititskriterien des Transportwesens dimpfenden Erscheinung.

. Dic Tendenz der Integration zwischen dem Verkehr und anderen Zweigen der Wirt-

schaft — der Industrie, dem Handecl, dem Bauwesen u.a. m. — fiihrt zu einer fort-
schreitenden Verkniipfung mit dem innerberrichblichen Transport, mit dem Lager-
wesen und damit mit der komplexen Transporztechnologic der Paletten und Conrai-
ner. Die Verwirklichung einer Haus-Haus-Transporrkerte wird somit dringlich und

unerlifilich.

. Die jihrlichen Zuwachsraten der Bruttoproduktion des Transportwesens werden

rendenziell auf rd. 29/ in den 80iger Jahren absinken. Daraus ergibr sich — aufgrund
héherer Zuwachsraten des gesamtien Sozialprodukts — ein sinkender Anteil des Ver-
kehrsbeitrags auf rd. 3% im Jahre 1980,

. Die Leistungen des dffentlichen Personenverkehrs werden mic rd. 39/ jihrlicher Zu-
)

wachsrate schneller wachsen als die des Giiterverkehrs, da bei wachsender Bevélke-
rungszahl, steigendem Einkommen und wachsendem Mobilititsbediirfnis — bei er-
héhter Freizeit — der Anteil der Verkehrsausgaben am individuell verfiigbaren Ein-
kommen wiichst.

. Das Verkehrswesen wird zukiinftig rrotz erhthier Leistungen Arbeitskriifte fiir andere

Wirtschaftszweige freistellen. Man rechnet mit einer Zunahme der Arbeitsproduk-
tivitit von mehr als 6% im Jahr.

. Die stirkere Verkehrserschlieung — vor allem der bisher vorwiegend agrarisch orien-

tierten Nordbezirke der DDR — sowie die weitere Entwicklung des Verkehrspoten-
tials der Ballungsgehiete, so u. 2. durch Entwidklung der Infrastruktur, Schaffung
neuer Transportmittel oder Steigerung des qualitativen Niveaus der Beforderung,
mufl verstirkt vorangetricben werden,

. Das zentrale Problem der Verkehrsplanungsbemiihungen der nichsten 10 bis 15 Jahre

wird die Gestaltung des Verhilinisses Schiene—Srrafle sein. Der Trend relativen Riick-
gangs bei den Leistungen der Eisenbahnen wird weiter anhalten, dennoch wird die
Bahn Riickgrat der Befriedigung des Transportbedarfs bleiben. Thr Einsatzgebiet
wird der grofistrdmige Knotenpunktverkehr sein, wihrend dem Kraflverkehr eine
erginzende Funktion in der Flicheabedienung sowie im Verkehr benachbarrer Knoten
zukomme. Das Giberaus kriftige Anwachsen des Werkverkehrs in der DDR als Folge

Vel. Wagener, [., Grundziige der langfristigen Verkelissentwidklung in der DDR, in: Verkchr, Wien,
XXV. Jg. (1969), S. 1574 1.

unzureichender &ffentlicher Verkehrsbedienung wird in Zukunft nur in dem MaRe
gebremst werden konnen, wie das Leistungsangebor des &ffentlichen Verkehrs sich
verbessert.

111

Mit der Darlegung der Globalanalyse des zukiinftigen Verkehrs stellt sich die Frage nach
den Konsequenzen fiir die Feineinstellung verkehrsgestaltender Mafnahmen.

Zuniichst sei kurz der ideologische Aspekt erwithne, der beim administrativen Abwigen
der Prioritiiten wirtschaftlicher Mafinahmen und damir der langfristg geplanten Investi-
tionsmittelzuwendungen nicht unerheblich ist.

1.

Ulkonomische Verluste und Frikrionen zu Lasten der gesellschaftlichen Mirglieder wiir-
den im Rahmen von Umstukturierungen des Verkehrswesens in der DDR nicht auf-
treten, da spontane Entwicklungen, hervorgerufen durch ruingsen Konkurrenzkampf,
Uberkapazititen aoder Verkehirschaos in den Grofistidten nicht zu befiirchten seien.

. In der sozialistischen Gesellschaft werde das Transportsystem nichr primir als Er-

werbsquelle, sondern als Dienst an der Gesellschaft angesehen, Das mindere jedoch
nicht die Bedeutung der wirtschaftlichen Rechnungsfithrung in den Betrieben.

Die fachlichen Detailschwerpunkre, die der Minister fiir das Verkehrswesen der DDR,
Dr. Kramer, im Jahre 1968 verkiindere und die der Glabalbetrachtung des Generalver-
kehrsschemas entsprechen und entstammen, sollen nunmehr kurz skizziere aufgezeigt
werden. Thre Realititsnihe wird daran zu messen sein, inwieweit die ohnehin nicht sehr
priizisen zeitlichen Vorstellungen bei der Planverifizierung auch eingehalten werden. Quan-
titativer Ausgangspunke ist dabei v, a. die bereits angedeutete Priimisse cines zukiintig
erwarteten jihrlichen Anwachsens des Giitertransportbedarfs im Inland von 1 bis 29/3).

I. Grundlegende Verbesserung des Lelstungshildes der Deutschen Reichsbabn (DR).

Als wesentliches Element kann dabei die Forderung an die DR gelten, ab 1970 mit
der Eigenerwirtschaftung der Mirtel fiir die Rartionalisierung und Modernisierung des
Netzes zu beginnen. Angesichts der noch vielfach unzulinglichen und veralteten Infra-
struktur und der in der Planung gleichzeitig vorgesehenen chrgeizigen Modernisierung
der DR scheint es sich hier wohl mehr um eine Absichtserklirung zu handeln.
Konkrete Aspekre der Planung der DR betreffen folgende 4 Bereiche:

a) Ausbau eines Schrellverkehrsnetzes im Bereich von 10% der Haupusirecken fiir
cine Geschwindigkeit bis zu 160 km/h. Diese MaBinahmen sollen bis 1980/85 ab-
geschlossen sein. Nach der gegenwirtigen Planverifizierung scheint ihre Einfithrung
aber erst nach 1980 realistisch. Bei 50%0 der Hauprstredten soll eine Geschwindig-
keit von 120 km/h, bei 40%% cine solche von 100 km/h erreicht werden.
Verstiirkte Einfithrung moderner Traktionsarten. Bis 1975 soll der Anteil der
Dampfloks auf 0%y gegen 74,2%6 (1967) gesenke werden. Die Dieseltraktion soll
bis 1975 81,6 % crreichen. 1967 lag ihr Anteil erst bei rd. 149/, SchlieRlich ist eine
E-Lokquote von 18,4%0 gegen 12% (1967) vorgesehen.

Verringerung des Streckennetzes bis 1980 um ca. 25%. Dabei sollen Y3 des Ge-
samtnetzes zwei- und mehrgleisig ausgebaut werden. In diesem Zusammenhang

b
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3 Ygl, u.a. Lindner, W., Dic weitere Gestaltung des Gkonomischen Systems des Sozialismus und dic

Planung des Verkehrswesens fiir die Jahre 1969 und 1970, in: DDR-Vericchr, . Jg. (196%), Heft 8,
S. 283 .
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ist zu vermerken, dafl die Hauprmagistrale Leipzig—Dresden erst ab 1970 zwei-
gleisig befahrbar sein soll,

Das auf ca. 6000 km projektierte Eisenbahnhauptnerz — das dann cinen Anteil
von 50%s an der kiinftigen Gesamtnetzlinge aufweisen wird — solt rd. 909/ der
Beférderungsaufgaben der Eisenbahn bei einer weiteren Konzentrazion des Giirer-
verkehrs auf max. 900 Wagenladungsknoten tibernehmen. Die Skepsis mag erlaubt
sein, ob bei dem dann verbleibenden 109/ Beférderungsauflommen — verteilr auf
weitere 6000 km — cine Konsistenz zur poswolierten LEigenerwirtschaftung der In-
vestitionsmittel der DR hergestellt werden kann.

d

i

Antomatisicrung der Betriebsfiibrung der DR auf allen Strecken des Hauptnerzes
und den wichzigsten Rangierbahnhifen,

. Das Autobabnnerz der DDR soll als Kernstiick des Strafengrundnetzes — ca. 7000 km

— durch Aus- und Neubau vergriBert werden.

Diese Maxime bedeuter, dafl das vorhandene Autobahnnerz von rd. 1400 km um 5¢0
km bis zum Jahr 1980 crweitert werden soll. Geplant sind dabei die Strecken Berlin—
Rostock, Halle—=Magdeburg, Leipzig—Dresden sowie Dresden—Grenze CSSR (—DPrag).
Nach Tertigstellung dieser Autcbahnprojekre wiire erreicht, dafl 11 Bezirkshaupt-
stadte und 7096 der Industriezentren im Einzugsbereich der Aurobahnen liegen wiir-
den. Im Vergleich hierzu sei angemerkr, daff nach Durchfithrung des neuen Ausbau-
plans fiir die Bundesfernstralen in der BRD bis 1985 rd. 96°%6 der Fliche und rd.
9894 der Bevblkerung der BRD in einer h&chstens 25 km betragenden Abstandslinie
zur nichsten zweibahnigen Bundesfernstrafle liegen werden.

Nach den bereits vorhin festgestellten Priiferenzen auch der mitteldeutschen Wirtschalt
zum Straflengiiterverkehr — man erwarter in den nitchsten Jahren eine jahresdurch-
schnitrliche Wachstumsrate des gesamrten Strafienverkehrs in der DDR zwischen 10
und 159 — wird man die Planungsakrivitic wohl ganz entscheidend auch auf den
Aus- und Neobau von Fernscrafien legen miissen. Das gebietet nichr nur die Tartsache,
dafl bis 1980 mit ciner Verdreifachung des Straflenverkehrs gegeniiber 1969 und mit
einer Verdoppelung des Nutzfahrzeugverkehrs gerechnet wird, sondern in besonderem
Mafle der Umstand, daff der Zustand der normalen Befahrbarkeit der Fernstrafien
1968 bei 829/ und der der Bezirksstralen nur bei rd. 63% lag. Starke Behinderun-
gen des Verkehrs durch schadhafte Straflendedken, so daf ein Ausbau von Grund aaf
notwendig ist, ergaben sich 1968 immerhin bei 1,22 der Fern- und bei 11,3% der
Bezirksstraflen der DDR.

Fnsgesamt geht man bei der Gestaltung des kiinftigen Strafennctzes davon aus, dafl
70%s des Gesameverkehrs auf ca. 309 des Strafennetzes abgewickelt werden sollen.

. Einfiibrung des Containcrverkebrs als Ausdruck der wissenschaftfich-technischen Re-

volution im Giitertransport, Vorgeschen sind dabei 17 Conrainerzentren in der DDR,
sogenannte Knotenbahnhéfe, u. a. in Rostods, Berlin, Magdeburg, Leipzig und Falle.
Mirtels Ganzzugverbindungen soll durch sie der Anschluff an das internationale
Eisenbahnnetz hergestellt werden. Daneben sind noch ctwa 63 Containerumschlags-
plitze projekrtiert — 7. T. bereits in Betrich —, in denen fahrbare Portal-Kriine einen
Umschlag erméglichen. Die Planungen lassen in diesem Bereich erkennen, daf} bis 1975
der Anteil der in Containern verladenen Giiter im DR-Binnenverkehr auf 209/ ge-
steigert werden soll.
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4, Entwicklung von attraktiven &ffentlichen Personennabuerkebrssystemen in ausgewihl-

ten Stideen und Ballungsgebieten. Aufgrund des noch relativ diinnen Individualver-
kehrs und der gesteuerten Zuwadhsraten der Pkw-Produktion ist die DDR in der zu
westlichen Lindern ungleich giinstigeren Lage, den 6ffentlichen Nahverkehr gleichsam
an der Schwelle der privaten Mortorisierung so auszubauen, dafl er sowohl von der
technischen Qualitit als auch vom subventionierten Preis cin Aquivalent zum Pkw
darstellt.
In der Entwicklung bzw. im Detrieb sind vor allem Stadtschnellbahnen (S-Bahnen)
der DR in den Scadiregionen Berlin, Leipzig, Dresden, Magdeburg, Halle und Ro-
stock.

5. Im Bereich der Binnenwasserstrafien werden frithere Ausbauplanungen, so u. a. cinen
direkten Anschluff Rostodss an das iibrige Netz herzustellen, aus Rentabilititsgesichrs-
punkten offenbar nicht weiter verfolgt.

Die hier aufgezeigten Leitlinien fiir die zukiinflige Gestaltung des Verkehrswesens sind
als etne knappe Skizze zu werten, da im Rahmen dieser Ausfithrungen das Hauptaugen-
merk auf die Herausarbeitung des methodischen Geriists der Verkehrsplanung in der
DDR und seiner praktischen Aktionsfihighkeir gerichter werden soll.

Eine von der straffen zentralen Wirtschaflslenkung her diktierte Verkehrsplanung hart
formal vieles leichter, wenn ¢s um die Planung der iiberregionalen Verkehrsinfrascrukrur
sowie thre Einpassung und Akzentserzung in regionalen und &rilichen Planungsbereichen
gebz, als cin vom Fdderalismus her gepriigter Bundesstaat. Aus dem Blickwinkel der Be-
miihung um schnellere Planverwirklichung und einer Miniminierung vielfiltiger Anpas-
sungsfriktionen zwischen Bundes-, Linder-, Regionen- und Stadtverkchrsplanung im Ge-
bict der BRD sei diese Bemerkung erlaubt, Aus dicser Sicht — so scheint ¢s — sollie die
Aufmerksamkeir gerade dem Funktionsmechanismus der DDR-Verkehrsplanung gelten.
Erwihne wurde bereits der »Dreiklang« verkehrsplanerischer Aktivitde:

— Verkehrsprognose,

— Generalverkehrsschema,

— Generalverkehrsplanung.

Verkehrsprognose und Generalverkehrsschema sind Planungsinstrumente der zentralen
Planung. Sie geben der regionalen Planung, der Planung auf Bezirks- und Kreisebene
also, die zentrale Orientierung. Damit ist angedeuter, dafl der Generalverkehrsplan das
Planungsinstrument der Bezirke und Kreise in der DDR ist.

Das Generalverkehrsschema, erarbeiter vom Ministerium fiir Verkehrswesen, enthilr
ncben der zentral formulierten globalen Hauptstofirichtung der zukiinftigen Verkehrs-
planungsiiberlegungen die prognostische Absicherung der Entwicklung des Verkehrs, vor-
nchmlich im Bereich der Eisenbabn und des Straflennctzes. Von dalier ist es durchaus
zwingend und darum konsequent, der Verkehrsprognose eine zentrale Stellung im Ver-
kehrsplanungsprozeff und damir auch in den nachfolgenden Uberlegungen cinzuriumen.

Ihre Aufgabe und ihr Ziel bestehen, auf cine kurze Formel gebradht, darin, daff aus-
gebend von den Vorstellungen iiber das zukiinftip als erreichbar angesehene globale
Wachstum der Gesamrwirtschaft, auf wissenschaltlicher Grundlage quantitative Aussagen
iiber Strukeur, Umfang und Disaggregation des Verkehrs unter Bertidssichtigung der vor-
ausschbaren Wandlungen in der Struktur von Wirtschaft und Gesellschafl crarbeiter wer-
den.
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In der DDR ist die Prognostik lange Zeiv nur in begrenztem Umfang und mehr mit Blidk
auf die »Plansollphilosophie« hin betrieben worden. Das hat sich nun auch im Verkehr
in letzter Zeir fithlbar geiindert, wie beispielsweise die verstiirkee wissenschaftliche De-
schiftigung mit diesem Preblem zeigt!). Seit u. a. der Staatsratsvorsitzende Ulbricht im
Zusammenhang mic der 16. Tagung diescs (_xrc‘mmrn forderte, dafl die Prognose der
technisch-wissenschaftlichen Entwidklung den Stand der Entwicklung nach 1980 bis zum
Jahre 2000 klar darlegen miisse, wurde fiir den Sckror des Verkehes gezielt auf der Ver-
kebrskonferenz in Leipzig am 10./11. April 1969 festgestellr, daf die Verkehrsprogno-
stik priziser und mit »griéfierer Kiihnheits in die fachliche Richtung voranzutreiben sci,
die zuvor bereits gekennzeidiner wurde.

Thematisch sind dabei folgende Aspekte von Bedeutung 9):

-~ die prognostischen Schwerpunkre im Verkchrswesen, (1)

— die Aufgaben zur Qualifizierung der Prognosearbeir, (2)

~ das formale Ablaufmodell der prognostischen Arbeic des Verkehrswesens in der
DDR. (3)

Die Leitung der verkehrlichen Prognosearbeir liegr dabei bei der zentralen Abteilung

Prognose und Generalverkehrsplanung des Ministeriums fiir Verkehrswesen als Stabs-

organ des Ministers. Die Aufgaben dieser Zentralabreilung bestehen darin,

— die Gesamtprognose des Fiihrungshereichs Verkehrswesen zu bearbeiten und die
erforderlichen strategischen Entscheidungen fiic den Verkchrsminister vorzubereiten,
sowie

— die Prognose fir die Entwicklung des Eisenbahntransports zu erstellen.

Zugleich ist sie eine Clearingstelle in allen Methodenfragen prognostischer Arbeit. Dar-

tiber hinaus koordiniert sie die emsprechenden Arbeiten und sichert den fiir die Tirig-

keir erforderlichen Informationsflufl.

In praxi zeige sich dic Koordinationsfunktion beispielsweise in einem Rahmenvertrag

zwischen den DDR-Ministerien fiir Hoch- und Fachschulwesen sowie fiir Verkehr, nach

dem zur Konzentration der Forschung im Bereich des Verkehrswesens die Hochschule fiir

Verkehr »Friedrich List« in Dresden folgende Forschungskemplexe bearheiten soll:

—  Grundfragen der Prognose des Transportwesens,

— Probleme der rechnischen Verkehrskybernetik und der mathematischen Durchdrin-
gung von Verkehrsproblemen,

— Fragen der Erhshung der Geschwindigkeiten konventioneller und nichtkonventionel-
ler Transportsysteme sowie
Tragen der Gestaltung und des Aufbaus von Nahverkehrssystemen.

(1) Wenn man sich nun kurz den Schwerpunkten der vom Ministerium zu titigenden
Prognosearbeit zuwender, so ist festzuhalten — ohne hier allzusehr ins Detail gehen
zu kinnen — dafl, ausgehend von den vom Partei- und Staawsapparar fesigelegten
und vorstehend sk177|crtcn Leitlinien fiir den Verkehrsbereich, zentrale Prognose-
komplexe formuliert wurden. Siec umfassen aowolzl die jeweiligen Verkehrstriger, so
z. B. die Eisenbahn oder dic Binnenschiffahrr als auch innerball der Verkehrstriper
die Darlegung der voraussichtlichen Envwicklung des Gliterverkehrs, des Personen-
verkehrs, der technischen Antricbssysteme, der Infrastrukturgestaliung ete.

3 Vil Hanstein, H.-D., \\-’.rtmn[‘spro;, 1osen, G uuihgm—]"lcmcnm—NTO(EL]IL, Derlin 1969,
%) Vgl hierzu u.: Pmr?oi'rf W., Dic_prognostische Arbeir im Verkehrswesen und die Weiterer
der CL‘1crﬁ\crft1\'s1>l:.nu'1;; in der DDR, in: DDR-Verkehr, 2. Jg. (1969), Nr. 8, 8. 324 I
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Man wird gespannt sein, zu welchen Ergebnissen — soweit eine Publizierung erfolgt
— die Prognosetitigkeit im cinzelnen fiihren wird. Vergleicht man das methodische
Konzept fiir die Prognoscerstellung mit dem in westlichen Lindern iiblichen Hand-
werkszeug fiir wissenschaftlich begriindete Vorhersagen, so werden kaum Abweichun-
gen sichtbar. Bedeutsam ist alierdings die angestrebte erhebliche Ausweitung der
Prognosezeitriume von 10 Jahren aufwires bis zu 30 Jahren und ldnger. Auch
wenn man in der DDR den Angebots- und Nachfragehorizont nach Verkehrsleistun-
gen fester im Griff zu haben glaubr — eine wohl schr optimistische Einschitzung —
sollte man sich hinsichtlich von Fehlermargen derarc langfristiger Vorhersagen keinen
[lusionen hingeben, Daran fndert auch die Tatsache niches, daf sich die Wissen-
schaft in der DDR bemtiht, die Einheit von Prognose und Plan als cinen Vorteil »s0-
zialistischer« Prognostik herauszustellen und der »kapitalistischen« Prognostik Un-
vermbgen vor allem in der Erarbeitung wissenschaftlich begriindeter Vorhersagen
unter Einschluf} gesellschaftlicher Entwicklungsprobleme zuerkennt®). Dafl die eigenen
Zweifel an fehlerfreien Prognosen durchaus in der DDR vorhanden sind, zeigt die
Forderung der mit der Erstellung von Prognosen befafiten Experten, man miisse in
stirkerem Mafle als bisher mit Varianten arbeiten, um Ausweichlbsungen zur Anpas-
sung an den zukiinftigen Isr-Zustand zu haben?).

(2) Die Notwendigkeit einer Qualifizierung der bisherigen konkreten Prognoscarbeit
wird offen und im Gegensatz zu dem hohen theoretischen Anspruchsniveau als schr
dringlich angesehen. Das gilt sowohl fiir die Lrarbeitung der Prognose des Eisen-
bahnwesens, zu deren Erstellung die Leiter der Hauptverwaltung der DR sowie die
Prisidenten der Direktionen eng herangezogen werden, als auch fiir die Erarbeitung
der Komplexprognose »Strafienverkehr« der DDR. Zugleich wird es als unumgiing-
lich angeschen, dic vorhandenen Generalverkehrspline der Bezirke und Bezirks-
hauptstddie zu iiberarbeiten und in ihnen den Prognoschorizent bis zum Jakre
1990/2000 zu erweitern. In Wechselwirkung mit diesen Plinen ergibt sich dann zu-
gleich die Moglichkeir ciner weiteren Priizisierung des globalen Generalverkehrs-
schemas der DDR.

(3) Das bereits erwihnte formale Ablaufmodell der prognostischen Arbeit im Verkehr
gehr von der zentralgeleiteten Prognose der Gesellschaftsentwicklung und den Glo-
balgréfien der Volkswirtschaft aus. Sie bestimmen die Grundausrichtung der Voraus-
schau im Fiihrungsbereich des Verkehrswesens. Die tragenden Elemente sind hier die
zentralen Prognosekomplexe, die vom Giiter- und Personenbeférderungssystem iber
die Infrastruktur und die Transportmittel bis hin zur Vorausschau der Forschungs-
kapazititen, der Entwiddung der Auflenwirtschaft und der Verkchrssicherheit rei-
chen. Die hier gewonnenen Erkennenisse gehen ein in eine Gesamiprognose des Fiih-
rungsbereichs Verkehrswesen, von der dann die sogenannten Problemprognosen der
cinzelnen Verkehrstriger, die von der DR iiber den Strafienverkehr bis zur Mitropa
und den Reisebiiros reichen, abgeleitet werden, Gesamt- und Problemprognose wie-
derum bilden in weiterer DlS"lg”l‘C“lCL‘lln“ die Ausgangsbasis fiir die Generalver-
kehrsplanung der Bezirke.

Damit ist die regionale Verteilung der Verkehrsressourcen angesprochen — cin Be-
reich — bei dem die Zustiindigkeit des Bundes in der BRD naturgemif ender, die
Schwierigkeiten der im Aufbau befindlichen integrierten Bundesverkehrswegeplanung

8 Vgl Hansiein, H.-D., a.a.0.
7) Vgl. Pactzold, E., ebenda.
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aber voll sichtbar werden. Sie beginnen bereits bei der Koordinierung der vorliegen-
den Langfristplanungen des Bundes und serzen sich forr, wenn langfristig an eine
Integration der Planungsiiberiegungen gepangen wird.

In der DDR ist die Zusammenarbeit des Ministers fiir Verkehrswesen und des Vor-
sitzenden des Rares des jeweiligen Bezirks unmittelbar und mit konkreter Ausfor-
mung auf die Gestalung von Verkehrsnetzmodellen iin Rahmen der Generalver-
kehrspline des Bezirks.

Dieses umfangreiche Gebiet kann hier nur kurz gestreift werden. Das Gewicht der terri-

torialen Generalverkehrspline in der DDR (GVDP) lafit sich verdeutlichen, wenn man

folgende Phasen der Entwicklung berrachrer®):

Phase eins (1945-59): Die Verkehrsplanung war fast ausnahmslos auf die Entwicklung

der einzelnen Betriebe des Verlcehrswesens beschrinkt,

Phase zwei (1960—643: Mit zunchmender Intensivierung der sog. Perspektivplanung in

der Wirtschaft und dem beginnenden Wiederaufbau der Stidee entstanden auch Konzep-

tionen fiir eine koordinierte Verkehrsplanung in den Stadiregionen. Mic der stirkeren

Tundierung der Verkehrsplanung durch wissenschaftliche Forschungsgebiete ging zudem

das DDR-Verkehrsministerium dazu tiber, die Funktion des stnatlichen Filhrungsorgans

fiir die Planung und Leitung einer komplexen Verkehrsplanung zu iibernchmen.

Phase drei (1965—66): Sie wurde gekennzeichnet durch die Erarbeitung des Perspektiv-

plans bis 1970 und der Ausarbeitung zukiinftiger Verkehrsanforderungen fiir alle 15

Bezirke der DDR. Mit der Herausbildung der bereits dargestelleen Verkehrsplanungs-

aktivitdten auf der zentralen und regionalen Ebene begann cine wierte Phase der Ver-

kehesplanung, in der die regionale Verkehrsentwicklung unter Beriicksichrigung der

Standortverteilung der Produkiion eine zunehmende Beriicksichtigung erforderr.

Betrachrer man den Inhalt der Generalverkehrspliine, so ergeben sich aus iknen Aussagen

zu Verkehrsaufgaben, die sich aus der Lage und Struktur des jeweiligen Bezirks erkliren.

Mit der Darstellung der deraillierten Verkehrsnetze und ihrer Trassenfiithrung, der wich-

tigsten Verkehrsanlagen und Verkehrsmittel sind Planungselemente angesprochen, die

durchgingig auch in vergleichbaren Planungen in der Bundesrepublik zu finden sind.

Wichtig erscheint aber, als spezifisches Element auf die sog. »Anleitung und Unterstiit-

zeng« des DDR-Verkchrsministeriums bei der Erstellung der regionalen Verkehrspla-

nungen hinzuweisen. Diese auf einen cindeutigen Integrationsprozeft hinauslaufende Ab-
stimmung, wobel der Grad der Durchserzbarkeit eigener Vorsrellungen seitens der Regio-
nalinstanz von hier nicht beurteilt werden kann, umfafir u. a. folgende Aspekee:

(1) Auf der Basis des Generalverkehrsschemas der DDR komme es zu einer Ubercin-
stimmung zwischen dem Ministerium und den Bezirken hinsichtlich der Grundrich-
wung der Verkehrsprognose in den Dezirken.

(2) Das Verkehrsministerium lonzentriere sich bei seinem Mitspracherecht im regionalen
Verkehrsplanungsprozefl auf die Sicherung der von der Struktwur des Bezirks impli-
zierten Proportionen der Verkehrstriger und -mitcel untereinander, die es selbst als
richtig zu erkennen glaubt.

Dafl die Zusammenarbeit nichr problemlos ist, ja bei einer ernst genommenen Interessen-

wahrung nichr sein kann, zeigen die noch einer Losung harrenden Abstimmungen:

B Vgl. Lindner, W., Der Generalvericchrsplan — cin Instrement sozialistischer Verkehrspolitik, in: DDR-
Verkebr, 1. Jg. (1968), Nr. I, 5.9 1.
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(1) Die Ausrichtung der bezirklichen Verkehrsplanungen an den gesamtwirtschaftlichen
Globaldaten ist bisher noch unbefriedigend und bedarf dringend einer Verbesserung,.
Zugleich fehle vielfach in den Planungen der exakte Nachweis der volkswirtschafi-
lichen Lffekrivitic des konzipierten Verkehrsnetzes.

(2) Die Materialbasis bisheriger Generalverkehrspline ist zum Teil zu schmal bzw.
orientiert sich nur an bereits vorhandenen Daten und Erfahrungen. Die Intensivie-
rung der verkehrswissenschaftlichen Forschung scheint darum zwingend geboten.

(3) Mangelnde Koordination gibt es zudem noch zwiscien den GVP der Bezirke und den
Verkehrsplanen der Bezirkshauptstidte. Das Ministerium fiir Verkehr der DDR
driingt hier auf eine unbedingte vorherige Abstimmung.

Das Bemiihen, die gesamrwirtschaftliche Wachstumsrate einer Volkswirtschaft besonders
auch dadurch zu sichern, dafl in ihren einzelnen Regionen durch eine ausgewogene Pro-
dukzionsstruktur ein oprimaler Beitrag zum gesamowirrschaftlichen Wachstum geleistet
wird, wird nicht nur in der BRD sichtbar. Auch in der DDR beginne sich die durch
erhebliche Unterschiede in der Standortverteilung der Ressourcen gekennzeichnete Ent-
wicklung zwischen dem noch vorwiegend agrarisch ausgerichteten Norden und dem indu-
striellen Siiden zu einem stirker fiihlbaren Wachstumshemmnis zu entwickeln, Die sich
hieraus ergebende Notwendigkeit, zu einer intensiveren Strukturpolitik in der DDR zu
kommen, fiihrt fiic die regionale (territoriale) Verkehrsplanung zu der Forderung, den
Beitrag des Verkehrs im Rahmen der Strukeurpolitik zu konkretisieren und ihn damic
fir die Verkehrsplanung quantifizierbar zu machen. Diesem Gesichtspunke hatte man
bisher nicht dic notwendige Aufmerksamlceit gewidmer, da es ciner zentralistischen
Wirrschafts- und Verkehrslenkung naturgemif iiberaus schwerfillr, regionale und sekro-
rale Differenzen, die sich aus den Standortgegebenheiten erldiiren, als solche bei der Ab-
fassung gesamiwirtschaftlicher Leitlinien und Dircktiven zu wiirdigen und entsprechend
zu bertidesichtigen.
An diesem Punke setzen deshalb die Forderungen nach einer Verbindung der Verkehrs-
planung mit der territorialen Planung cin?®). So ist man z. B. dabei, dic Integration
zwischen den vorhergeschenen Konzenrrationspunkren der Industrie in den drel Nord-
bezirken der DDR und dem vom Verkehrsministerium konzipierten Grundnetz des Ver-
kehrswesens auf Schiene und Strafle ~ wiedergegeben im Generalverkchrsschema — zu
verbessern und dies auch in die regionalen Generalverkehrspline cinflicfien zu lassen;
dariiber hinaus aber auch die erkennbaren Entwicklungstendenzen im Verkehr, wie
durchgehende Transportkerten mittels Containerverkehr, Konzentration der Verkehrs-
strome auf Hauprmagistralen usw. zu erfassen und in die Regionalplanungen einzu-
bauen.

IV.

Nach dieser Darstellung ist in der hler gebotenen sachlichen Beschrinkung der Blide ge-
rundet hinsichrlich der Zicle, des Aufbaus und der Wickungsweise der Verkchrsplanung
in der DDR. Damit ist der Weg frei fir ein grundsiwzliches Wore des Vergleichs mic den
in der Bundesrepublik angestellten Bemihungen auf Bundesebene, zu einer integrierten
Verkchrswegeplanung zu gelangen.

8y Vgl. Linduer, W., Verkehrsplanung und territoriale Planung verbindes, in: DDR-Verkehr, 1, Ji. (1968),
Nr. 12, S, 447 .
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Soweit dic Unterschiede gleichsam »systemimmanent« sind, d.h. sich aus der uvnter-

schiedlichen geselischaftlichen und wirtschaftlichen Struktur in der BRI und der DDR

ergeben, sind objektive und eindeutige Aussagen kaum moglich — das sei vorausgeschicke.

Gleichwohl erscheint ein Vergleich u. a. in zweifacher Hinsicht moglich:

— nach der zukiinftigen Einschitzung der Rolle des Verkehrs in der gesamren Volks-
wirtschaft (1) sowie

— nach der Zielrichtung und Gestaltungskraft gesamestaatlicher Verkehrsplanung. (2)

(1) Es ist evident, daf das zukiinftige verkehrliche Gesamtvolumen sowohl von der ge-
samtwirtschaftlichen Wadhstumsrate als auch von den Strukturwandlungen in Wirt-
schaft und Gesellschaft abhiingt. Insoweit liegen in Ost und West weitgehend gleich-
gerichtete Tendenzen vor, Der hohe Industriealisicrungsgrad sowohl in der DDR als
auch in der BRD fithrt dazu, dafl das Verkehrsvolumen im Giterverkehr unterpro-
portional zum gesamuwirtschaftlichen Wachstum zunchmen wird. Zugleich steigen
dic Anspriiche der Verkehrsnachfrager nach einem qualitativ hochsteheaden und
differenzierten Verkehrsangebor. Stirker sind zweifellos die Differenzen im Bereich
des Personenverkehrs. Wihrend man in der Bundesrepublik gegen Ende der sieb-
ziger Jahre gewisse Sittigungserscheinungen bei der Pkw-Bestandsentwicklung vor-
aussagt — als oberes Limit rechnet man mit rd. 20 Mio. Pkw — setzt die stirkere
private Motorisierung in der DDR erst langsam ein und wird sich in Zukunft in
wohldosierten Zuwachsraten fortsetzen. Durch diese gleichsam »phasenverschobenee
Entwidddung zwischen West und Ost kann das Verhiltnis zwischen individuellem
und Gffentlichem Personenverkehr in der DDR — vor allem in den sriidtischen Bal-
lungsriumen — in Zukunft — auch mit Blick auf die im Westen eingetretenen Folgen
und gemachten Fehler — wesentlich besser im Griff und damit in der Planung gehal-
ten werden, als dies bei einer auf individuellen und vor allem ungehemmten Kauf-
entscheidungen beruhende Pkw-Bestandsentwicklung in der BRD der Fall gewesen
ist. Vorwiirfe Ostlicher Wirtschaftsprognostiker an ihre westlichen Kollegen hinsicht-
lich der weitgehenden Unfithigkeit, realitisbezogene Prognosen zu stellen, gehen hier
insoweir ins Leere, als sie die entscheidenden Unterschiede, z. B. in der BRD, beziig-
lich ciner freien Wahl des Verkehrsmittels und den sich daraus norwendigerweise
ergebenden Unsicherheiten fiir die Zukunf, nicht schen oder nicht sehen wollen.
Damit sollen methodische und praktische Mingel an Prognosen in der BRD oder
das teilweise Unvermdgen, bisher zu integrierten Prognose- und Planungsiiberlegun-
gen zu gelangen, keineswegs geleugner werden.

Bleibt man noch bei der zukiinfligen Rolle des Verkehrs und betrachter man die
erwartete Verkehrsteilung unter den Verkehrstriigern im Giiterverkehr, so bestehen
beim Vergleich DDR—BRD hinsichtlich der Richtung der zu lésenden Probleme —
besonders im Verhiilinis Schiene—Strafie — nicht zu tiberschende Parallelen. Gemein-
samkeiten bestehen u. a. darin,

— dafl die Nachfrage nach Eisenbahnleistungen nicht in den Dimensionen des Zu-
wachses des Gesamtverkehrs oder gar des Strafienverkehrs anwachsen diirfte,

— daf das zukiinftige Betitigungsfeld der Eisenbahn iiberwicgend der grofistrdmige
Knotenpunktverkehr sowie der kombinierte Verkehr (Containerverkehr) sein
wird und nicht zuleszr,

— daf der Straflengiiterverkehr weiterhin expansiv wachsen wird.
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Der Pfad gemeinsamer Lrkenntnisse muf notwendigerweise dort enden, wo die
Irage nach den Mirtteln weiterfithrender Entwicklungen von Bahn und Lkw gestelle
wird. Die Mittel wiederum sind Ausdruck der verkehrspolitischen Zielvorstellungen,
die ihre Wurzel lerztlich im Wirtschafts- und Gesellschaftssystem haben.

Hier wird weitgchend Bekanntes angesprochen. Wichzig erscheint aber dies:

Das Primat der Nachfrager nach Verkehrslzistungen, sich entsprechend ihren Inten-
tionen — rationale Verhaliensweise vorausgesetzt — zwischen dem Verkehrsange-
bot entscheiden zu konnen, stehe als Orientierungsmaflstab iiber den verkehrspoliri-
schen Bemithungen in der Bundesrepublik. Im Zeiralter einer Marktwirtschaft mic
Globalsteuerung wichriger wirtschaftlicher Basisgréfen ergibt sich fiir den Verkehr
die Notwendigkeit seiner weiteren Integration in das markewirtschaftliche Geschehen,
Diese Grundausrichtung hat u. a. sowohl Giiltigkeir fiir Art und Richtung des Lei-
stungsangebots der DB als auch fiir die Investitionspolitik im Straflenbau und bei
den Binnenwasserstrafien.

Daf der Qualititsstandard der Deutschen Bundesbahn sowohl im Bereich der tech-
nischen Merkmale der Infrastruktur als auch hinsichilich der Geschwindigkeiten, des
Service sowie der Modernitiit des rollenden Materials einen wohl kaum leugbaren
Vorsprung vor der DDR besirzt, ist wohl sicher nur zum Teil auf eine falsch gewich-
tete Investitionspolitik der DDR-Wirtschaft in der Vergangenheit zuriidkzufiihren.
Ein wesentlicher Teil des der Deutschen Reichsbahn bisher fehlenden technischen wie
organisatorischen »know-how« diirfte sowoh! cine Folge der von Staatshand regle-
mentierten Verkehrsnadifrage als auch einer Unternchmenspolitik sein, in der das
Kostendenken lange Zeit wegen grofiziigiger Subventionen ebenso unrerentwidkelt
war wie der Zwang zu einem stindig am Markr orientierten Angebot. Daf sich in
einem derartigen Wirtschaftsklima der Zwang zu breiwgeficherten technischen wic
organisatorischen Innovationen nur sehr ahgemilderr stellr, diirfte daher lerztlich im
System begriindet sein. Zwar hat das Kostendenken in der Wirtschaflt der DDR wei-
tere Fortschritte gemacht, gleichwohl aber scheint die Gefahr keineswegs gebannr,
dafl sich das planerische Anspruchsniveau fiir den Verkehr der Zukunft in seinen
thearetischen Konzeptionen, die aus Griinden des sog. »Weltniveaus« durchans mir
dem Blidk auf vergleichbare westliche Standards hinsichelich Prognosemethoden,
Netzplantechnik, Operations-Research u. a. m. erstellt zu sein scheinen, nicht unbe-
richtlich von dem tatsiichlich Erreichbaren cntfernt.

Hier offenbart sich zweifellos einer der grundlegenden Unterschiede zwischen der
Verkehrsplanung in West und Ost. In der Bundesrepublik ist nicht so schr die Sorge
um einen mangelnden Anschluf des Verkehrs an den wissenschaftlich-technischen Ent-
wicklungsprozef das auslésende Motiv fiir eine integrierte Verkehrsplanung auf
Bundeschene, Vielmehr geht es um die Notwendigkeir, die stets knappen Investi-
tonsmittel — vor allem im Bereich der Verkehrsinfrastruktur — an gesamuwirtschaft-
lichen Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten auszurichten und dabel aber zugleich fiir die
Zukunft, ein den Wiinschen und Erwartungen der Verkchrsnachfrager optimal ent-
sprechendes Verkehrsnetz entstehen zu lassen. In der DDR hingegen scheint man
durch die zentrale Verkchrsplanung neben tkonomischen Uberlegungen auch aus
politischen Motiven eine Anstoflwirkung fiir die durchgiingige Einfithrung und Ver-
tiefung moderner Verkchrstechniken und neuer Organisations- und Informations-
strukturen his hin zu den Gemeinden geben zu wollen.
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(2) Damic sind bereits Aspekie angesprochen, die den Auftrag gesamistaatlicher Ver-

kehrsplanung betreffen.

Wenn man lediglich das funktionale Ablaufschema und die technischen Wirkungs-
moglichkeiten einer zentralen Verkehrsplanung im Auge hat, dann verfiige die DDR
zweifellos iiber eine schlagkriiftize Organisationsstruksur. Denn cine bis auf Bezirks-
und Stadeplanung hinunterreichende dirckee Einfluflspiire, wie sie der zentralen Ver-
kehrsplanung beim Minister fiir Verkehr der DDR zur Verfiigung steht, wird dem
im Bundesverkehrsministerium in Arbeir befindlichen integrierten Verkehrswegeplan
nicht zuteil werden — ja nicht zuteil werden kénnen — wie sich versteht.

Es ist hier niche der Raum, auf die Bundesverkehrswegeplanung nither einzugehen,
Was sic enthalten wird, ist ein integriertes, d. h. mit allen Ebenen der Verkehrspla-
nung abgestimmtes Planungskonzept fiir den Neu- und Ausbau der Verkehrswege
in den letzien Jahrzehnten unseres Jahrhunderts. Der Weg bis dahin wird niche ein-
fach sein, da diec Planungsschritte nicht nur die Schwierigkeiten einer formalen und
materiellen Abstimmung mit féderalen Verkehrsplanungsiiberlegungen beriicksich-
tigen missen, sondern insbesondere die aufwendigen und mit Risiken behafteten
Schritte der Verkehrsdiagnose und Verkehrsprognose von Eisenbahn, Schiffahrr,
Straflen- und Luftverkehr zum Ziel haben. Daran anschlieBen miissen sich Systemver-
gleiche und gesamuwirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analysen, um eine Formulierung
mbglichse alternativer Bauprogramme unter Beriicksichtigung bestimmter Verkehrs-
teilungen (modal/split) zu ermglichen. Diese miissen zugleich simulationsfihig sein,
um damit mittels EDV sowohl Varianten schnell durchrechnen zu kénnen als auch
eine stindige Anpassung an neue Ist- und Prognosedaten sicherzustellen.

Wenn man nun abschliefend in Kennenis der Verkehrsplanungsabsichten in der DDR
und in der Bundesrepublik ein kurzes Fazit des DDR-Konzepts zu zichen versucht,
dann scheint es, dafl in der DDR sowohl der Engpaf als auch dic Bewihrungsprobe
in der praktischen Verifizierbarkeit der theoretisch vorformulierten Anweisungskette
von »oben nach unten« liegen wird.

Ein weiterer Priifsrein der Realitditsnihe der DDR-Verkehrsplanung wird — auch
wenn man in einer gewissen Planungseuphorie glaubt, dies sekundir werden zu las-
sen — die Nachfrage in der DDR sein. Wird sie das vorformulierte Verkchrsangebot
fiir 1980 oder 1990 annchmen? — Eine Frage, die gerade auch in der Bundesrepublik
alle Planungen — trotz verstiirkrer Motivforschung — mit einem hohen Risiko be-
lastet. Es entstehr der Eindruck, daf man in der DDR bel der Abschirzung der
Intensionen zukiinftiger Verkehrsnachfrage etwas zu schr auf die derzeir noch viel-
fach gepebene bercitwillige Annahme zentral vorformulierter Bedarfsstrukuuzen
scitens der Verkehrsnurzer baut. Man sollte hier aber realistisch genug sein und er-
kennen, dafl diese Verhaltensweise keine in die Zukunft gerichtere Maxime mehr sein
wird. Die Konsequenz hicraus wiire cine intensiv gefiihrte sozialempirische Ver-
halwensforschung, gleichsam als »Flankenabsicherunge der quantitativen Prognose-
arbeit im Giiter- und Personenverkehr. Es liegt auf der Fand, daf damir das Risike
gravierender Tehlbeurteilungen von Angebot und Wachfrage im Verkehrswesen
wesentlich herabgemindert werden kann — cin Risiko, das angesiches der bis acf die
Regionalebene reichenden Wirkungskraft zentraler Verkehrsvorausschauen mit ihren
weit nach vorn weisenden Zeitvorstellungen auch in der DDR bercits grofl genug ist.
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Die Infrastrukturdiskussion har im  deutsch-
sprachigen Raum in den vergangenen Jahren
stindig an Intercsse gewonnen. Das cinem der
Pioniere auf diesem Forschungsgebier, dem frith
verstorbenen Jacgues Stobler, gewidmete Buch
bildet einstweilen cinen, wenn auch nur vor-
liufigen, SchluBpunkr eciner Reihe von Ver-
sifentlichungen, die meinungsbildend mit der
Arbeit von Reimut Jochimsen (Theoric der
Infrastrukerur.  Grundlagen der markewire-
schaftlichen Entwicklung, Tibingen 1966; in
dieser Zeitschrift besprochen im 40. Jg. 1969,
S.53 {T.) ihren Anfang nahm. Dic Tagung des
Vereins fiir Socialpolitit im Herbst 1970 in
Innsbruck wie auch der hierzu vorgelegte um-
fangreiche Marterialband  verdeutlichien  die
Nortwendigkeit, den theoretischen wie auch den
wirtschaftspolitischen Aspekren des Infrastruk-
wrproblems auch in Zukunft eine besondere
Aufmerksamkeir zu widmen.

Dic Studie von Frey verbinder in gliicklicher
Weise mehrere Vorziige. Sie behandelt umfas-
send, aber in knapper Darstellung, nahezu alle
bedeutsamen Aspekte  des  Infrastrukturpro-
blems; sie enthilt einen vorziiglichen Katalog
von Literaturangaben filir alle Leser, denen
dic oft nur angedeutcte Problemdiskussion
nicht ausreichr, Und schlieBlich — niche minder
wichtig — der Preis der broschierten Ausgabe
liege erfreulich giinstig und mindert die indi-
viduellen Budgerreseriktionen der an  dieser
Verdffentlichung Interessierten. Zumindest im
deutschsprachigen Raum existiert keine ver-
gleichsweise informierende Monographie zu
diesem Themenkreis,

Nach einem definitorischen und dogmenge-

schichtlichen Teil erfolgt im 2. Kapitel eine
Analyse der Messungsmiglidikeiten von Infra-
strukturausgaben und -leistungen, die erheb-
liche Schwierigkeiten in sich bergen. Dic stasi-
stischen Sozialprodukeberechnungen ermdglichen
keine adiquate Erfassung und Bewertung der
Infrastrukuwrleistungen; dies gilr insbesoadere
filr den Anteil der Kollekuvgiter sowie fiir
die intermediiren Leistungen als Produkte zue
Herstellung von Gilitern und Dienstleistungen.
Auch die an sich wiinschenswerte Trennung
von Infrastrukeurproduktiv- und -konsumtiv-
investitionen ist hiufig wegen der multiplen
Nurzungsdimension nicht miglich.

Im 3. Kapitel wird die Bedeutung der Infra-
strukeur fiir die wirtschaltliche Entwicklung
untersudit, wobei primir die entwicklungstheo-
retischen Ansiitze nadivollzogen werden. Dabei
richter sich das zemerale Augenmerk auf die
balanced und unbalanced growch-Strategien
und hier vor allem auf die Hirshman-These
der Induktionseffekte. Die Berrachrungsweise
beschrinke sich niche nur auf die materielle
Tnfrastrukrur, sondern bezichr explizic die im-
mareriellen Kapitalteile als Produkrtionsfak-
toren ein. Erginzend werden die Erkenntnisse
der Entwidlungstheorie fiir die Foérderuny
wirtschaftlich unterentwidkelter Regionen mit-
tels Infrastrukiarausgaben herangezogen.

Das 4. Kapitel versucht, Auskunft Gber die
Wirkungen Gfientlicher Ausgaben fiie Infra-
strukturinvestitionen zu geben. Mit dem Ein-
kommens-, dem Wadhstums-, dem Distribu-
tions- und dem Stabilisierungseffekr werden
hochakruelle und bislang rteilweise noch niche
befriedigend beantwortete Fragestellungen an-
gegangen. Insofern beansprucht dieses Kapitel
ein besonderes Interesse.

Im 5. Kapitel wird untersucht, in welcher Art
die Infrastruktur den individuellen Wohlstand
beeinfluff. Verbunden mit dieser Aufgaben-
stellung ist cine finanzwissenschaftliche Analyse
der Eigenschaft von Infrastrukrurleistungen:
Sffentliche, meritorische oder privare Giter?





