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Otto Most T

Am 18. Dezember 1971 ist Otto Most gestorben. Noch wenige Monate
vorher konnte er in geistiger und kérperlicher Frische seinen 90. Geburts-
tag begehen. Die vielen Gliickwiinsche und Zeichen des Dankes, die ihm
dabei zuteil wurden, waren beredtes Zeugnis fiir die ihm und seinem
Lebenswerk gezollte Verehrung und Anerkennung. Sein duferer Lebens-
weg, sein erfolgreiches Wirken in Verwaltung, Wirtschaft und Universi-
tit sind in den Fachzeitschriften ausgiebig gewiirdigt worden. Sein Urteil
in den Fragen des Verkehrs war stets gewichtig und nicht zu tberhéren.
Most vereinigte in seiner Arbeit eine gliickliche Synthese von Wissenschaft
und Praxis. Was Wunder, wenn er seine umfassenden beruflichen Erfah-
rungen und Erkenntnisse in seinen wissenschaftlichen Aufgabenbereich
einbezog. Davon zeugt insbesondere die thm am 25. Juli 1927 in Miinster
verliehene venia legendi fiir Wirtschaftliche Verwaltung, Verkehrswissen-

schaften und Statistik.

Jeder, der Otto Most personlich gekannt hat, wird sich seines ausgegliche-
nen, lebensbejahenden Wesens erinnern. In humanistischer Tradition wur-
zelnd, sah er in der Entwicklung der freien verantwortungsbewuflten
Personlichkeit das erstrebenswerteste Ziel. Im geselligen Verkehr offen-
barte sich seine Warmherzigkeit, seine Bescheidenheit, seine Weltoffenheir,
die im geistreich lebendigen Gesprich sich in einer echten aus festem Her-
zen kommenden Mitteilsamkeit entfaltete. Wohl hat er vieles mit Zweifel
gesehen, doch verzagt hat er nie und stets mit kraftiger Hand zugegriffen,

wenn man seiner bedurfte.

So hat Otto Most seine Gaben in reichem Mafle ausgelebt. Als Vollen-

deter ist er von uns gegangen. Er bleibt unvergessen.

WILHELM BOTTGER
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Die Investitionsplanung im Straflenbau: Steigerung der Vv
gesamtwirtschaftlichen Produktivitit und interregionale
Umverteilung als konkurrierende Ziele®)

Von Pror. Dr. GErp ABERLE, KSLN

I. Zur Investitionsplanung im Straflenbau

1. Problemstellung

Das Thema dieses Beitrages konnte in der vorliegenden Fassung implizieren, dafl eine
wichtige Entscheidung zur gesamtwirtschaftlichen Investitionsstruktur bereits gefallen ist:
ob und in welchem Umfange Ressourcen fiir Infrastrukturmafnahmen bereitgestellt
werden und um welche Kategorie von Infrastrukturinvestitionen es sich handelt. Dann
ginge es lediglich um die Untersuchung der Frage, ob Zielkonflikte oder Zielharmonie
bestehen, wenn entweder die Steigerung der gesamtwirtschaftlichen Produktivitit oder
eine interregionale Umverteilung oder sogar beide Wirkungen gemeinsam mit Hilfe
von Straflenbauinvestitionen erstrebt werden.

Es steht nun nicht grundsitzlich fest, dafl Straflenbauinvestitionen geeignet sind, das
eine oder das andere Ziel oder beide gemeinsam zu realisieren. Vielmehr sind Strafien-
bauinvestitionen als ein vorstellbares, sehr hdufig auch stark propagiertes, aber dennoch
in den Ursache-Wirkungs-Zusammenhingen recht komplexes Instrument der Wirt-
schaftspolitik anzusehen. Weiterhin kénnte hinter das Thema ein Fragezeichen gesetzt
werden, das sich dann sowohl auf die beiden explizit genannten Ziele wie auch auf
die Zielkonkurrenz bezieht.

Dieser Erweiterung folgt eine Begrenzung der Uberlegungen. In den nachfolgenden
Ausfiihrungen wird der Komplex der Verkehrswegeinvestitionen, konkretisiert als Stra-
Renbauinvestitionen, auf den Zwischenorts- und Fernverkehrsbereich beschrinke, d. h. es
entfallen die Investitionen in den stidtischen Ballungsgebieten. Der Grund fiir diese
Einschrinkung findet sich darin, daf} gegenwirtig die spezifisch Skonomische Betrach-
tungsweise bei den gemeindlichen Wegeinvestitionen zu eng ist, um allgemein anzuer-
kennende Resultate zu liefern. Die Transformation von negativen externen Effekten
des individuellen PKW-Verkehrs und der diesen Verkehr ermdglichenden Straflenbau-
investitionen in dkonomische Wertkategorien ist gegenwirtig nur modellhaft und in
einem bescheidenen Mafle maglich; die verkehrspolitische Quantifizierung und Umsetzung
steht erst in den Anfingen. Deshalb sind alle Aussagen zu Produktivitidtswirkungen
von Straflenbauten in den stidtischen Ballungszentren fragwiirdig.

*) Vortrag, gehalten anliflich des 4. Wissenschaftlichen Kontakeseminars »Raumordnung und Verkehrspla-
nunge, veranstaltet vom Institut fiir Regionalpolitik und Verkehrswissenschaft der Universitit Freiburg
in Hinterzarten vom 20.~25. September 1971.
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Ausdriicklich wird auch der konjunktur-, haushalts- oder stabilititspolitische Aspekt von
Straflenbauinvestitionen ausgeklammert, obwohl etwa die Milderung konjunktureller
Schwankungen der Wirtschaftstitigkeit durchaus Einfluf auf den Trend der Produktivi-
titsentwicklung haben kann.

2. Zieldiskussion

Straflenbauplanungen konnen einem Biindel von Zielvorstellungen unterliegen. Nahe
liegend ist zunichst eine {iberwiegend verkehrstechnische Zielsetzung: ein gegebenes ode
prognostiziertes Verkehrsaufkommen ist mit einem Minimum an Behinderungen dc
Verkehrsflusses infrastrukturell zu bewiltigen. Oft nadbtriglich werden dann in sold-
Investitionsplanungen 8konomische Uberlegungen mit einbezogen, die jedoch mehr Ali
bicharakter denn Priorititen ermittelnde Aussagekraft haben: Mit Hilfe von Opportuni
titskostenrechnungen iber eingesparte Fahrzeug-, Zeit- und Unfallkosten fillt qua:
als Nebenprodukt der Straflenbauingenieurkunst ein — so heifit es doch immer — hohe
volkswirtschaftlicher »Nutzen« an. Und es ist nicht schwierig, von den durch dieses
Straflenbauprojekt bewirkten Einsparungen an volkswirtschaftlichen Ressourcen — eben
den Zeit- und Unfallkosten sowie den verminderten Fahrzeugbetriebskosten — auf an-
derweitige Verwendungsméglichkeiten und damit Produktivititssteigerungen zu schlieflen.

Die Gegenposition besteht darin, die Bauingenieure in das zweite Glied der Planung
von Straflenbauinvestitionen zu verweisen und Netto-Investitionen in das Straflennetz
als zunichst Gkonomisches Problem zu betrachten. Dabei ist davon auszugehen, daf
in hochentwidkelten Volkswirtschaften bereits recht differenzierte Grundnetze (sog. Null-
netze) bestehen; es also nicht darum geht, iiberhaupt die Voraussetzungen fiir einen
Kraftfahrzeugverkehr zu schaffen. In diesem Zusammenhang sollte vielleicht darauf hin-
gewiesen werden, dafl in zahlreichen hochentwickelten Volkswirtschaften diese »Null-
netze« bereits eine solche Dichte erreicht haben, dafl eine korrigierende Erginzungs-
planung in ihrem Effekt gefihrdet und in der Durchfilhrung auflerordentlich erschwert
wird.

Infrastrukturinvestitionen im allgemeinen und Straflenbauinvestitionen im besonderen
kénnen — so ist es aus einer Vielzahl von Literaturbeitrigen ersichtlich — zur gesamtwirt-
schaftlichen Produktivititssteigerung beitragen?), indem der durchschnittliche privatwirt-
schaftliche Kapitalkoeffizient durch das Verhiltnis von Unternehmerkapital zu Infra-
strukturproduktivkapital beeinfluft wird?); konkret: bei Konstanz des Unternehmer-
kapitals und einem Anstieg des Infrastrukturkapitals sinkt — in einer nicht prizisierten
Weise — der privatwirtschaftliche Kapitalkoeffizient, d. h. die Produktivitdt der privaten
Investitionen steigt an, bis ein »optimales« Verhiltnis zwischen Unternehmerkapital und
realem Infrastrukturproduktivkapital erreicht ist, das den durchschnittlichen privaten
Kapitalkoeffizienten minimiert. Ein anderer Ansatz3) geht direkt vom Streben nach
einer langfristigen Optimierung des in realen Groflen gemessenen Sozialproduktes einer
Region aus. Gelegentlich wird hier noch unterschieden zwischen einer Entwicklungsfunk-

1y Vgl. Littmann, K., Zunehmende Staatstitigkeit und wirtschaftliche Entwidklung, K6ln—Opladen 1957,
S. 153 fi.; Wittmann, W., Staatliche Aktivitit, wirtschaftliche Entwicklung und Preisniveau, Ziirich 1965,
S. 38 f.; Haller, H., Finanzpolitik, 4. Aufl., Tiibingen—Ziirich 1968, S. 277.

2y Frey, R. L., Infrastruktur und Wirtschaftswachstum, in: Konjunkturpolitik, 15. Jg (1969), S. 111 ff.;
derselbe, Infrastruktur. Grundlagen der Planung 6ffentlicher Investitionen, Tiibingen—Ziirich 1970, S. 51 ff.

3y Beth, H. L., Okonomische Grundlagen der Planung von Straflen, Berlin 1966, S. 18.
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tion und einer Erschliefungsfunktion, die durch die Strafleninvestition wahrgenommen
wird. Straflenneu- oder -erginzungsbauten sollen also dazu beitragen,_ latente, d. h. noch
nicht »aufgeschlossene« Ressourcen nutzbar zu machen oder bereits eingesetzte Ressour-
cen einer effizienteren Verwendung zuzufithren. Dadurch steigt die.stat_lstlsch'e‘z W(T,rt—
schopfung in der betrachteten Region; das Niveau der Wirtschaftstitigkeit erhdht sich.

Weiterhin wird die Hypothese aufgestellt, dal mit Hilfe von Infrastrukturinvestition_en
der Integrationsgrad in einer Volkswirtschaft oder in einer Teilregion ste_igen kar'm; im
Sinne einer wohlfahrtsskonomischen Allokationsstrategie wird dadurch einer optimalen
“Faktornutzung niher gekommen, das Niveau der Wirtschaftstitigkeit steigt*).

:Diese Ziel-Mitrel-Komplexe sind zunichst einmal dem Oberbegriff der Produktiyitﬁts-
steigerung unterzuordnen. Es wird davon ausgegangen, dafl in den.beFrachteten Raur.l'men
“ias_vorhandene Entwicklungspotential®) bislang noch nicht befriedigend ausgeschopft
“wurde und daf durch Strafenbauinvestitionen ein Mittel gegeben sei, die Entwicklungs-
:ghancen von Regionen in Giiter- und Einkommensstré{ne umzuformen. Mit anderen
,Worten: die Durchschnittsproduktivitit dieser Rdume steigt an.

Bei dieser Betrachtungsweise wird fast immer nur das aufzuschliefende Objekt analy-
;siert; eine simultane Beriicksichtigung auch der weiteren Wirkungen de:s Mittele.ix.lsatzies
_fehlt hiufig. Infrastrukturinvestitionen verindern die regionale Kapitalintensitit; sie
kdnnen zwar — sofern die genannten Produktivititseffekte zutreffen — den durchschnitt-
lichen privaten Kapitalkoeffizienten herabdriicken; gleichzeitig jedoch wirkfen diese
Verkehrswegeinvestitionen gegenldufig auf den statistischen Wert des gesamtwutscha'tﬁ—
lichen Kapitalkoeffizienten, so dafi es vorstellbar wire, dafl der margipale gesamtwirt-
schafiliche Kapitalkoeffizient steigt. Zumindest statistisch kénnte dieser Tatbestand
dazu fithren, daf die gesamtwirtschaftliche Produktivitdt als Durchschnittswert stag-
niert oder sogar sinkt®).

Auf dieses Problem der Produktivititsmessung wird spiter noch eingegangen. Zunichst
sollte nur festgehalten werden, dafl nicht nur die Verinderungen der Durchschnittspro-
duktivititen obme Einbeziehung der Mittel, also der Straflenbauinvestitionen, betrach-
tet werden, sondern daf} entweder die aktivierten Bestandswerte als Kapitalintensivig—
rung oder aber die Opportunititskosten einer alternativen Verwendung der durch die
Strafenbauinvestitionen gebundenen Ressourcen ebenfalls in die Uberlegungen em'be—
zogen werden miissen. Gerade die letzte Forderung ist dann von Bedeutung, wenn nicht
von vornherein unterstellt wird, daf Strafenbauinvestitionen das geeignete Mittel zur
gesamtwirtschaftlichen Produktivititssteigerung darstellen.

Fine weitere Zielsetzung der staatlichen Wirtschaftspolitik ist die einer Angleichung der
durchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommen in den verschiedenen Regionen?). Die Aus-
gangslage fiir solche Uberlegungen konnen sozialethische .Gerechtlgkeltsvorstel.lungen
sein. Die Steigerung des Pro-Kopf-Einkommens in einer Region kann. das Ergebnis allo-
Eativer, d. h. realwirtschaftlicher Umstrukturierungen und Produktivititsverbesserungen

4y Jochimsen, R., Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der marktwirtschaftlichen Entwicklung, Tibingen
1966, S. 14 ff. ] o

5) Giersch, H., Das dkonomische Grundproblem der Regionalpolitik, in: Gestgltung'spro.bleme der Welt-
wirtschaft, hrsg. von H. Jirgensen (= Festschrift fiir 4. Predshl), Jahrbuch fiir Sozialwissenschaft, Bd. 14
1963), S. 378 fi. S o

8) (Vgl. %ﬂerzu Krengel, R., Wachstumskomponenten der westdeutschen Industrie — Ein Quantifizierungs-

¢h —, in: Konjunkturpolitik, 5. Jg. (1959), S. 22. ) .

7 vvcgrlsu Stobler, ., ZJur Methode und Technik der Cost-Benefit-Analyse, in: Kyklos, Vol. XX (1967),

S.227 f.; Miiller, ]J. H., Wirtschaftliche Grundprobleme der Raumordnungspolitik, Berlin 1969, S.57 f.
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sein. Andererseits ist jedoch auch der Fall denkbar, dafl durch 8ffentliche komplemen-
tire Infrastrukturinvestitionen regionalwirtschaftliche Aktivititen induziert werden,
die in anderen Regionen mit vergleichsweise niedrigerem Realkapitaleinsatz effizienter
hitten bewirkt werden kdnnen. Unterschiedliche raumwirtschaftliche Potentialfaktoren
lassen hiufig eine realwirtschaftliche Effizienzangleichung nicht zu, so dafl letztlich die
Angleichung der Pro-Kopf-Einkommen nur durch interregionale realwirtschaftliche Unm-
verteilungen erméglicht wird, wobel dann hinzunehmen ist, daf interregionale Op-
portunititskostenrechnungen eine durchaus abweichende Ressourcenverteilung empfehlen
wiirden. Dann jedoch wire die Zielsetzung der Angleichung des Pro-Kopf-Einkommens
gefihrdet bzw. nicht realisierbar.

Weitere Ziele von Straflenbauinvestitionen, wie etwa die militirpolitischer Art, haben
im Rahmen dieser Uberlegungen keine Relevanz.

Wird nun versucht, ausgehend von der vorhergehenden grundsitzlichen Zieldiskussion
eine Konkretisierung am Beispiel der Straflenbauplanung in der Bundesrepublik vor-
zunehmen, so fithrt dies zu folgendem Ergebnis:

(1) Die Phase der Straflenbauinvestitionen in der Zeit nach dem 2. Weltkrieg bis etwa
1955 sah sich in erster Linie der Aufgabe ausgesetzt, die Kriegsschiden zu beseitigen.
Die qualitative Wiederherstellung des Straflennetzes ist zweifellos eine Vorbedingung
fiir die gerade ab 1954 einsetzenden hohen jihrlichen realen Wachstumsraten des Sozial-
produktes.

(2) 1957 wurde das Gesetz iiber den Ausbauplan der Bundesfernstraflen beraten. Die
vorgesehenen drei Vierjahresplane bis zum Jahre 1970 wurden unter dem Eindruck der
entgegen allen Prognosen weitaus stirker als erwartet ansteigenden Kraftwagenbe-
standszahlen erarbeitet, d. h. sie waren adaptiv in technischer Sicht. Die Skonomische
Aufgabenstellung spielte nur am Rande eine untergeordnete Bedeutung; es wurde ver-
sucht, die Kosten bei gegebener bautechnischer Aufgabenstellung zu minimieren. Die
verantwortlichen Planer starrten wie hypnotisiert auf die stindig zunehmende Verkehrs-
dichte. Insbesondere in den 60er Jahren gewann der Aspekt der Reduktion der Unfall-
zahlen durch vermehrten Straflenausbau an Bedeutung.

(3) Die drei Vierjahrespline sind inzwischen ausgelaufen; vorgelegt worden sind drei
Fiinfjahrespline fiir den Bundesfernstraflenbau. Gleichzeitig nimmt die Zahl der Linder
zu, die komplette Generalverkehrspline aufstellen bzw. versuchen, dies zu tun. Da die
Bundesverkebrswegeplanung zusammen mit dem Generalverkehrsplan des Landes
Nordrhein-Westfalen das umfassendste Planungswerk darstellt, soll die Betrachtung
auf den Fernstraflenbau beschrinkt bleiben.

Leitgedanken des Ausbauprogramms fiir die Bundesfernstrafen sind 8):

— »Der Plan hat sich auf eine wachsende Zahl von Kraftfahrzeugen einzurichten ...

— In die Planung muff der in den letzten Jahren stark gestiegene Wochenend- und Ur-
laubsreiseverkehr mit einbezogen werden.

— Die Steigerung der Wirtschaftskraft wird einen weiteren Zuwachs des Giiterverkehrs
auf den Straflen mit sich bringen ...

— Die Straflen miissen die Belange der Raumordnung und Landesplanung beriicksich-
tigen. Sie miissen abgelegene Gebiete erschliefen und Zentren miteinander verbinden.

8) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr, Ausbauplan der Bundesfernstraflen 1971—1985, Bonn 1970, S. 7.
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— Die Straflen miissen dazu beitragen, innerhalb des Bundesgebietes gleichwertige Le-
bensbedingungen zu schaffen.

— Die Fernverbindungen miissen sich in das europiische Hauptstraflennetz einordnen.
Der Plan muf sich auf die fortschreitende europiische Integration einstellen.«

Die Arbeiten fiir diesen Ausbauplan begannen im Jahre 1967. Im April 1970 wurde
er in das Gesetzgebungsverfahren eingebracht. Er zihle also noch nicht zum Objekt
der integrierten Verkehrswegeplanung?), die zeitlich spiter begann und deren Arbei-
ten gegenwirtig noch andauern.

Der mit der Vorlage des Ausbauplans ebenfalls verdffentlichte Text iiber den Gang
der Planung und die Ermittlung des Straflenbedarfs lassen erkennen, daf im Vorder-
grund der Uberlegungen die Frage nach dem Verkehrsvolumen und den Fahrtrelationen
stand. So wurden fiir die Berechnungen der Verkehrserzeugung Brutto-Inlandswerte und
Pkw-Dichten aufgrund erwarteter Bestandszahlen geschitzt und fiir die Trassierung und
Querschnittsfestlegungen benutzt. Fiir die Dringlichkeitsreithung galten zunichst reine
Belastungswerte; in einer Zusatzanalyse erfolgt dann noch die Priifung des »Erschlie-
Rungs- und Verbindungseffektes« mit Hilfe von Einstunden-Isochronen und eines Ver-
gleiches von »idealer« zur »realer« Verbindung. Das Ergebnis dieser Priifung konnte da-
zu fithren, dafl Straflen héher in der Dringlichkeit eingereiht wurden als es ihren reinen
erwarteten Belastungswerten entsprach.

In diesem Zusammenhang sollte auch nicht ein Ausspruch des Bundesverkehrsministers
vergessen werden, mit dem den Autofahrern versprochen wurde, dafl niemand mehr
als 30 km in Zukunft bis zu einer Autobahnauffahrt zuriickzulegen habe.

Diese wenigen Hinweise zur gegenwirtigen Planungslage bei den Fernstrafleninvestitio-
nen lassen zumindest deutlich werden, daf die Ausrichtung an reinen Ist- oder progno-
stizierten Mengenwerten immer noch die Basisentscheidung fiir den Straflenbau liefert.
Diese Aussage soll nicht als Kritik verstanden werden, denn immerhin besteht auch die
Moglichkeit, daf Straflenbauinvestitionen nach dem gegenwirtigen Wissensstand realiter
eben nur nach solchen mehr technologischen Aspekten auszurichten sind. Darauf wird
noch zuriickzukommen sein.

II. Straflenbauplanung als Instrument zur Steigerung der
gesamtwirtschaftlichen Produktivitit

1. Inbaltliche Bestimmung

Es erscheint sinnvoll, zunichst darauf hinzuweisen, daf es sich bei der Behandlung
dieses Themas um entwickelte bzw. hochentwickelte Volkswirtschaften handelt, die je-
doch eine heterogene, regional unterschiedliche Produktivititsstruktur aufweisen. Die
Uberlegungen wiirden sich betrichtlich vereinfachen, wenn — wie es die Entwicklungs-
strategien in iiberreichem Mafle tun — unterentwickelte Lander als Beispiel herangezogen
wiirden. Dann nimlich lassen sich die Effekte eines unbalanced growth, die Induktions-

9) Zur integrierten Verkehrswegeplanung vgl. u. a. Wilkenloh, F., Uberlegungen zur Integration der Ver-
kehrswegeplanung, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S. 1 ff.
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wirkungen usw.19), die von Verkehrsinvestitionen im allgemeinen und Straflenbauinve-
stitionen 1m besonderen ausgehen, sehr plastisch verdeutlichen. In hochentwickelten
Volkswirtschaften jedoch, die bereits iiber ein System von konkurrierenden Verkehrs-
wegenetzen verfiigen, dessen Entstehung vor allem auf historische Zufilligkeiten und
staatspolitische Machtstrategien zuriidkzufiihren ist, sind solche Netzerginzungen oder
-erweiterungen Skonomisch wesentlich schwieriger zu beurteilen, sofern nicht einfach
auf die These zuriickgegriffen wird, daf eine verbesserte Qualitdt des Straflennetzes den
Durchfluf und die Verkehrssicherheit erhohe und die dadurch ersparten volkswirtschaft-
lichen Kosten als Woblstandsgewinne zu interpretieren seien. Diese These ist nicht zuletzt
auch deswegen abzulehnen, weil hier mit einer Hypothese operiert wird, die in zuneh-
mendem Mafle und von einer steigenden Zahl von Fachleuten als falsch oder doch zu-
mindest in hdchstem Grade fragwiirdig bezeichnet wird. Ob durch stindig steigende
Straflenbauinvestitionen die Unfallzahlen reduziert werden und ob die ersparten Zeit-
kosten tatsichlich eine entscheidende allokative Bedeutung aufweisen, kann keinesfalls als
gesichert gelten. Darum sollen diese Effekte von Straflenbauinvestitionen, obwoh! sie mit
gesamtwirtschaftlichen Produktivititsbetrachtungen durchaus in Zusammenhang stehen,
in den Hintergrund geriickt werden.

Was bleibt dann aber noch, um die gesamtwirtschaftlichen Produktivititswirkungen
von Straflenbauinvestitionen aufzuzeigen?

Zu denken ist in diesem Zusammenhang zunichst einmal an den Tatbestand, daf} diese
Infrastrukturinvestitionen die Nutzung bislang bereits existenter, aber noch nicht »er-
schlossener « Ressourcen entweder {iberhaupt ermdglichen oder aber jetzt eine Nutzung er-
folgt, die ein im Vergleich zum Zustand vor der Investition hdherwertiges Produkt, also
eine gestiegene Wertschopfung bzw. ein glinstigeres reales Austauschverhiltnis schafft. In
der Regel wird man an eine Koppelung dieser beiden Effekte zu denken haben. Ihr
Wirksamwerden vollzieht sich in einem Prozef}, der sich als Sequenzanalyse darstellen
Jdf¢. Straflenbauinvestitionen kdnnen bislang abgelegene Riume erschlieflen, d.h. zur
Ansiedlung bzw. Ausweitung von Produktionsstitten beitragen bzw. diese Gebiete fiir
den Fremdenverkehr zuginglich machen. Im Zusammenwirken von vorhandenen Res-
sourcen, etwa einem bislang unteroptimal genutzten Arbeitskriftepotential und sonstigen
giinstigen Standortfaktoren, 1488t sich die Arbeitsproduktivitit mittels zusitzlicher privater
oder &ffentlicher Investitionen steigern. Induzierte Investitionen aufgrund erwarteter
steigender Profitchancen verstirken den Prozefl, der sich auch im Bereich der Fremden-
verkehrswirtschaft abspielen kann. Die regionalen Entwicklungschancen werden ausge-
schopft, die Durchschnittsproduktivitit der Region steigt an. Sofern solche Prozesse keine
negativen Ausstrahlungen auf andere Regionen der Volkswirtschaft hervorrufen, wiirde
cet. par. u. U. auch die gesamtwirtschaflliche Produktivitit steigen, zumindest jedoch die
Arbeitsproduktivitit. Da sich in entwickelten Volkswirtschaften als Bestimmungsgriinde
des Wachstums weniger eine fithlbare Vermehrung der verfiigbaren Ressourcen als viel-
mehr strukturelle Wandlungen in der Nutzung dieser produktiven Potentialfaktoren
zeigen — hierunter fallen auch die unter dem Oberbegriff des »technischen Fortschritts«

10) Im Sinne von W. W. Rostow (Leading Sectors and the Take-Off, in: The Economics of Take-Off into
Sustained Growth, ed. by W. W, Rostow, London 1963, S. 1 f£.), R. Nurkse (Problems of Capital Forma-
tion in Underdeveloped Countries, 4. Ed., Oxford 1955, S. 6 ff.), M. Fleming (External Economics and
the Doctrine of Balanced Growth, in: Studies in Economic Development, ed. by B. Okum and R.
Richardson, New York—Toronto—London 1964, S. 124 ff.) und A. O. Hirschman (The Strategie of Eco-
nomic Devolopment, New Haven 1958).
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susammengefafiten Skonomischen Produktivititswirkungen —, entsprechen diese Prozesse
durchaus dem Bild, das lehrbuchhaft von den Entwicklungsprozessen gezeichnet wird.
Nur sind an dieser Stelle einige einschrinkende Bemerkungen erforderlich. Solche Ent-
wicklungsvorginge, wie sie eben als induzierte Wirkungen angedeutet worden sind, las-
sen sich in dieser modellhaften Art an realen Vorgingen nur sehr schwer nachweisen. Zu-
nichst sind die Annahmen hinsichtlich der Raumstruktur zu prizisieren, innerhalb derer
Strafenbaninvestitionen solche Produlktivititseffekte hervorrufen kdnnten. Es wird deut-
Jich, daf die Beziehung zu den Entwicklungsstrategien sehr eng ist, wird doch immer das
Beispiel einer Region gewihlt, die eben vergleichbar ist mit unterentwickelten Volkswirt-
schaften. Nur dann spielen sich die Prozesse ab, die sich ex post vielleicht in einer »before
and after-Analyse« nachweisen lassen und die ex ante — meist in Anlehnung an Zhnlich
gelagerte Projekte in anderen, aber vergleichbar strukturierten Riumen — in dieser Weise
geschitzt werden, Praktisch reduziert sich die Betrachtungsweise auf — wie es etwa auch
wieder der Raumordnungsbericht 1970 der Bundesregierung ausfiihrt — auf die »in ihrer
Entwicklung zuriickgebliebenen oder vom Zuriickbleiben bedrohten Gebiete sowie des
Zonenrandgebietes«11). Konkret werden fiir die Fernstraflenplanung mit einem beson-
ders dringlichen Erschliefungsbedarf etikettiert die Riume:

— Oberpfilzer Wald/Bayerischer Wald, dstliches Niederbayern;

— Emsland, Nordwest-Niedersachsen;

— Nord-Ost-Wiirttemberg, Westmittelfranken;

— Eifel, Hunsriick;

— Sid-Wirttemberg/Schwarzwald;

— Mittel- und Nordhessen, Ostwestfalen;

— Westkiiste Schleswig-Holsteins.

Als Auswahlkriterium dient jedoch allein die bereits genannte Fahrtzeitbestimmung mit
Hilfe der Einstunden-Isochronen. Ob diese genannten Riume die Bedingungen fir eine
regionale Produktivititssteigerung erfiillen, also die entsprechenden Entwicklungspoten-
tiale aufweisen, bleibt zunichst véllig offen. Wiirde dieser Maflstab zusdtzlich angelegt,
dann wiirde sich die Zah! der durch verstirkte Straflenbauinvestitionen zu erschliefenden
Gebiete weiter verringern. Aus dieser Uberlegung folgt dann, daf} in entwickelten Volks-
wirtschaften nur eine sehr beschrinkte Zahl von Riumen iiberhaupt noch durch Strafen-
bauinvestitionen im Sinne einer Produktivititssteigerung erschliefbar ist, da bereits ein
Grundnetz existiert, dessen Veristelung generell eine Vollerschliefung beinhaltet.

Ein zweiter Problemkreis ist an dieser Stelle einzubeziehen. Sowohl im Ausbauplan fiir
die Bundesfernstraflen wie auch im Raumordnungsbericht 1970 wird mehrfach auf die
Bedeutung des Wodbenend- und Ferienreiseverkebrs hingewiesen, der mafigeblich die
Dringlichkeitsreihung mit beeinfluflt, zumal dieser Verkehr das Mehrfache des werktig-
lichen Verkehrs erreicht und in Zukunft aufgrund der steigenden Pro-Kopf-Einkommen
und Freizeitwerte noch betrichtlich zunehmen diirfte. Es ist nun sehr schwierig, produk-
tivititsorientierte Aussagen iiber Straflenbauinvestitionen zu machen, die ihrem Volumen
und ihrer Struktur nach durch diesen konsumtiven Verkehr determiniert werden. Das
mag einerseits an den unzureichenden statistischen Moglichkeiten der Erfassung von spe-
zifischen Produkrivititswirkungen beim Faktor Arbeit, bedingt durch Freizeit- und Ur-
laubsgestaltung, liegen. Andererseits darf nicht von vornherein auf positive Produktivi-
titseffekte durch konsumtive Straflennutzung geschlossen werden. Gerade im Hinblick

11y Raumordnungsbericht 1970, hrsg. von der Bundesregierung, Bonn 1970, S. 53.
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auf den Wochenendverkehr lassen sich durchaus gegenteilige Wirkungen aus arbeitsmedi-
zinischer Sicht nachweisen.

Da verbesserte Straflenverkehrswege aufgrund der Erfahrungen der vergangenen Jahre
auch zu betridhtlich verlingerten Wochenendfahrtstecken fiihren, beinhaltet die Bereit-
stellung von Straflenverkehrsraum fiir konsumtive Zwecke keine statistisch erfaflbare ge-
samtwirtschaftliche Produktivititssteigerung bei den direkten Infrastrukturnutzern. Re-
gionale Produktivititsverinderungen im Sinne von Anhebungen des Pro-Kopf-Einkom-
mens lassen sich hingegen im tertiiren Sektor (Fremdenverkehrsgewerbe) feststellen.

Solche Uberlegungen sind — und darauf wurde bereits kurz verwiesen — unvollstindig.
Sie beziehen sich entweder allein auf die Arbeitsproduktivitit oder aber auf regionale
Durchschnittsproduktivititen obne Einbezug der Verinderung der Faktorbindung fiir
die Verkehrswege. Bei der Beantwortung der Frage nach gesamtwirtschafllichen Produk-
tivitdtssteigerungen sind solche partiellen Betrachtungen unzureichend. Betrichtliche
Schwierigkeiten ergeben sich einmal aus einer spezifischen Mefproblematik der Produk-
tivititseffekte von Infrastrukturinvestitionen, insbesondere von Straflenbauinvestitionen.
Dieser Problemkreis wird hier zunichst einmal zuriickgestellt. Unabhingig von dem Tat-
bestand, ob Straflenbauinvestitionen in hochentwickelten Volkswirtschaften mit bestehen-
den Wegenetzen iiberhaupt solche quantifizierbaren Produktivititswirkungen aufweisen,
muf bei gesamtwirtschaftlichen Allokations- und Effizienzanalysen von einer generellen
Input-Output-Beziehung ausgegangen werden. Bel einer Marginalbetrachtung besteht die
Notwendigkeit, Verinderungen des gesamtwirtschaftlichen Netto-Produktionswertes kau-
sal aus Verdnderungen der quantitativen und qualitativen Produktivfaktorausstattung
der Volkswirtschaft heraus zu interpretieren; ein kaum lésbares Abgrenzungs- und Zu-
rechnungsproblem. Aber immerhin verdient festgehalten zu werden: Verkehrswege sind
Bestandteil dieser Produktivfaktorausstattung. Wir wissen auch, dafl ein steigender An-
teil von Verkehrswegeinvestitionen an der Investitionsquote in einer Volkswirtschaft da-
zu fiihrt, dafl der statistische Wert des marginalen Kapitalkoeffizienten steigen kann, also
statistisch betrachtet die Kapitalproduktivitit sinkt12). Nicht zuletzt aus einer Vernach-
lassigung der Infrastrukturinvestitionen wird ja axch eine sinkende Tendenz des gesamt-
wirtschaftlichen Kapitalkoeffizienten erkldrt. Statistisch kann aber durch Verkehrswege-
investitionen die gesamtwirtschaftliche Arbeitsproduktivitit ansteigen, der Arbeitskoeffi-
zient kann sinkende Tendenz aufweisen. Die gesamtwirtschaftliche Kapitalintensitit, ge-
messen als Relation von Kapitalbestand und Arbeitskriftezahl, wird erhéht.

Wenn nicht von vornherein davon ausgegangen wird, dafl Straflenbauinvestitionen be-
reits als geeignetes Instrument zur Steigerung der gesamtwirtschaftlichen Produktivitit
aufler Konkurrenz zu anderen produktivititsférdernden Mafinahmen anzusehen sind,
dann muf} versucht werden, diese sich gegenliufig entwickelnden Produktivititskennzif-
fern in eine Grofle einzubeziehen. Es kénnte dann durchaus der Fall eintreten, dafl bei
einer Faktorbindungsrechnung ein abweichendes Resultat auftaucht. Konkret: der Einsatz
von 2 Mrd. DM fiir Straflenbauinvestitionen und 100 Mio. DM privatwirtschaftlicher
Investitionen fiihrt zu einer gesamtwirtschaftlichen Wertschdpfungssteigerung von 6 Mrd.
DM bezogen auf einen Analysenzeitraum von n Jahren, wobel n die Zahl der Jahre

12) Bicanic, R., The Threshold of Economic Growth, in: Kyklos, Vol. XV (1962), S. 13 ff. Zur Kritik an
solchen statistischen Kennziffern im Zusammenhang mit Infrastrukturstrategien vgl. Frey, R. L., Infra-
struktur, a.2.0., S.50 ff. und Aberle, G., Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im Wachstumsprozefl ent-
widkelter Volkswirtschaften (= Bd. 27 der Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitit zu Koln), Diisseldorf 1972, S. 126 ff.
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angibt, die fiir die 6konomische Wirkungsanalyse zugrundegelegt werden. Auch bei in-
tertemporaler Betrachtungsweise wiirde nur eine statistische Zusatzwertschopfung von
3,9 Mrd. DM auftreten, Mit der Beurteilung einer solchen Situation sollte vorsichtig umge-
gangen werden. Es kénnte sich herausstellen, dafl alle anderen Investitionsalternativen mit
dem Ziel, die gesamtwirtschaftliche Wertschdpfung zu steigern, schlechtere Ergebnisse er-
bringen wiirden. Hier geht es also um das Prioritdtenproblem zwischen konkurrierenden
Verwendungsarten wirtschaftlich knapper Ressourcen. Eine etwas modifizierte Rechnung
im Fall a) jedoch ergibt: 100 Mio. DM privatwirtschaftliche Investitionen fiihren im
Analysenzeitraum zu einem zusitzlichen Output und Volkseinkommen von 6 Mrd. DM;
ein optisch giinstiges Verhiltnis. Diese Betrachtungsweise ist jedoch partiell und einseitig.

Eine dritte Moglichkeit der Interpretation der Zahlen besteht darin, Input und Qutput
zu regionalisieren. Straflenbauinvestitionen sind hiufig auf Straflennetze ausgerichtet; die
Investitionen werden — wenn thr Skonomischer Erfolg beurteilt werden soll — nicht
immer nur in der betrachteten férderungswiirdigen Region getitigt, sondern auch in an-
deren Riumen. Bei einer Regionalisierung kann nun der Fall eintreten, dafl zwar die
verinderten Wertschdpfungsquoten dieser Region, nicht aber die sich auf angrenzende
Gebiete ebenfalls erstreckenden Investitionen einbezogen werden. Auch hier weichen
dann gesamtwirtschaftliche und regionale Ergebnisse voneinander ab.

2. Mefiproblematik

Die Gesamtdiskussion um die Produktivitdtswirkungen von Verkehrswegeinvestitionen
leidet — sofern es um entwickelte Volkswirtschaften geht — unter einem fithlbaren Man-
gel: es fehlen geeignete Methoden zur Messung dieser Effekte. Nicht zuletzt ist dies einer
der Griinde, warum die Infrastrukturinvestitionen in der Wachstumstheorie entweder
tiberhaupt nicht beriicksichtigt werden 1¥) oder aber mehr oder weniger verkrampfte An-
leihen bei den Versuchen der Beriicksichtigung des technischen Fortschritts in Produk-
tionsfunktionen oder bel Hypothesen iiber das Verhiltnis von privatwirtschaftlichem
Kapitalkoeffizienten (also privatwirtschaftlicher Kapitalproduktivitit) und Infrastruk-
turkapitalbestand erfolgen.

(1) Gelegentlich erfolgt eine formale Identifizierung von Infrastrukturkapital und tech-
nischem Fortschritt, da beide Gréflen — so wird argumentiert — die gesamtwirtschaftliche
Produktivitdt erhShen!4). Es fehlen jedoch Hinweise, welche Beziehungen zwischen dem
Zuwachs des Netto-Produktionswertes und den Verinderungen der Struktur und dem
Umfang der Verkehrswege bestehen.

(2) Auch allgemeine Hinweise, dal der Wert des privatwirtschaftlichen Kapitalkoeffi-
zienten vom Verhiltnis zwischen privatwirtschaftlichem Kapitalstodk und Bestand an In-
frastrukturproduktivkapital abhiingig ist 15), tragen nicht zur Probleml8sung bei 19).

13) Wittmann hat versucht, die Staatsausgaben in eine Produktionsfunktion einzubeziehen, indem er die
partiellen Produktionselastizititen nach &ffentlichen und privaten Ausgaben aufspaltet. Unklar bleib,
welche Komplementarititen zwischen den Wachstumsraten der privaten und Sffentlichen Faktorbestinde
bestehen und welche Rolle spezifische Staatsausgaben (etwa fiir die Verkehrsinfrastruktur) fiir den
Wachstumspfad der weiteren Wachstumsvariablen und des Sozialproduktwachstums aufweisen. Wirt-
mann, W., Die Staatsausgaben in der Produktionsfunktion, in: Kyklos, Vol. XXIT (1969), S. 297 f.

14) é:rzy, R. L., Infrastrukeurpolitik — Méglichkeiten und Grenzen, in: Wirtschaft und Recht, 23. Jg. (1969),

18y Frey, R. L., Infrastruktur und Wirtschaftswachstum, a.a.O., S 111 ff,

16) Vel. hierzu auch Vosgeran, H.-J., Wachstumstheorie und langfristige reale Perspektiven der wirtschaft-
llf:hen Entwicklung, in: Theorie und Praxis der Infrastrukturpolitik, hrsg. v. R. Jochimsen und K. E.
Simonis (= Bd. 54 N. F. der Schriften des Vereins fiir Socialpolitik), Berlin 1970, S. 13.
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(3) Ubliche Produktivititskennziffern, wie etwa die Kapitalproduktivitit als Verhilenis
zwischen Netto-Produktionswert und Brutto-Anlagevermdgen, beriicksichtigen nicht die
zeitbeanspruchenden Netzbildungseffekte und méglichen Induktionswirkungen von Ver-
kehrswegen, die dann als »externe Effekte« behandelt werden.

(4) Bei Straflenbauinvestitionen ist ein direkt zurechenbarer Netto-Produktionswert nicht
vorhanden, es sei denn, es handele sich um Gebiihrenstraflen. Erfafit wiirden dann aber
auch noch nicht die sekundiren Wirkungen, die unter den Allgemeinbegriffen »Erschlie-
Bungs- und AufschlieBungsfunktion« bekannt sind.

(5) Die mangelnde Zurechenbarkeit von solchen indirekten Effekten fiihrt dazu, daff der
statistische Wert des Kapitalkoeffizienten, also auch der statistische Wert der Kapital-
produktivitdt, v8llig aussagelos und unbrauchbar wird.

(6) Die Abgrenzung bzw. Behauptung von Kausalbeziehungen zwischen Anderungen in
der Verkehrswegestruktur und Anderungen der regionalwirtschaftlichen Produktivitit ist
hdchst problematisch.

(7) Auch bei den in ihren Produktivititswirkungen »einfacher« zu analysierenden Ver-
kehrswegeinvestitionen, wie etwa Wasserstraflen, ist diese Zurechnungsproblematik nicht
geldst worden. Neben einer ex ante nicht generell festzulegenden Zeitspanne der Entfal-
tung dieser Wirkungen kdnnten exemplarisch nur »before and after«-Studien Informa-
tionen vermitteln, die dann auch nur fiir das ausgewihlte Objekt, nicht jedoch ohne gré-
fere Vorbehalte auf andere Projekte iibertragbar sind. Aber auch solche »before and
after«-Studien liefern bislang — wann ist »after« liberhaupt? — keine ermutigenden Er-
gebnisse 17).

(8) Was bleibt, sind vielfach Hoffnungen und fachwissenschaftlich artikulierte Anleihen
bei Entwicklungsstrategien. Objektiviert werden sollen diese Hoffnungen durch Cost-
Benefit- Analysen. Aber auch sie vermdgen das schwierige Mefl problem nicht zu umgehen;
hier taucht es in dhnlicher Weise auf.

(9) Auch sollte bei dieser Erfassungsproblematik der Effekte nicht iibersehen werden, dafl
die mdgliche wirtschaftsfordernde Kraft, abgesehen vom Fremdenverkehr, nur mittelbar
auf die Straflenbauinvestitionen und wunmittel/bar auf die verbesserten Einsatzmdglich-
keiten des Straflengiirerverkehrs zuriickgefiihrt werden kann. Die Umstrukturierung von
etwa bislang agrarisch strukturierten Gebieten in solche mit Industriebesatz ist verkehrs-
wirtschaftlich nur durch ein Zusammenwirken von Verkehrsweg und Verkehrsmittel er-
klirbar. Insofern sind auch errechnere Produktivititsverinderungen in einer Region mit
Riickwirkungen auf die Produktivitdit des Gesamtraums als Durchschnittswert keinesfalls
monokausal erklirbar.

(10) Der zentrale Mangel aller Aussagen liegt darin, daf} solche Versuche der Messung
von Produktivititsinderungen infolge von Straflenbauinvestitionen in entwickelten
Volkswirtschaften — wenn iiberhaupt — nur in Rand- und als wirtschaftsschwach oder
»zurlickgeblieben « bezeichneten Regionen Chancen einer empirischen Uberpriifung bieten.
Unbekannt bleibt aber, ob in den Verdichtungs- und entwickelten Riumen, in denen der
Grofiteil der Gelder fiir Straflenbauinvestitionen verausgabt wird, aufler Wirkungen auf

17y Vgl. dazu die in ihren Ergebnissen stark abweichenden Untersuchungen zur Neckar-Kanalisierung, die
als »before and after«-Analysen zu bezeichnen sind: Maushardt, V., Die Neckarkanalisierung und ihre
raumwirtschaftlichen Auswirkungen (= Bd. 20 der Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an
der Universitit Koln), Diisseldorf 1966; IFO-Institut fiir Wirtschaftsforschung (Hrsg.), Wirtschaft und
Verkehr im Neckarraum, Berlin—Miinchen 1964.
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die Zeit- und Unfallkosten (und dies ist sehr umstritten) sonstige Effekte nachweisbar
sind.

Als vorliufiges Ergebnis kann an dieser Stelle festgehalten werden, daf} der Sachkomplex
der gesamtwirtschaftlichen Produktivitdtsinderungen durch Straflenbauinvestitionen in
hohem Grade mit Emotionen und geringem Wissen um die Erfassung und Bewertung der
moglichen Effekte diskutiert wird.

III. Straflenbauplanung als Instrument der interregionalen Umverteilung

1. Inbaltliche Bestimmung

Bereits in den vorangegangenen Ausfithrungen zu den Beziehungen zwischen Straflenbau-
planung und Verdnderungen der gesamtwirtschaftlichen Produktivitat wurden interregio-
nale Umverteilungsprobleme angesprochen. Ziel von Infrastrukturinvestitionen kann es
sein, das Pro-Kopf-Einkommen bestimmter Regionen dem anderer Ridume anzuglei-
chen 18). Eine Dominanz dieser Zielsetzung kann weiterhin bedeuten, daf} konkurrierende
Investitionsalternativen in anderen Riumen, denen ein héherer Produktivititseffekt zu-
erkannt wird, zugunsten dieser Ressourcenverwendung unterbleiben.

Statistisch steigt dann — sofern die gewiinschten Effekte regionaler Art eintreten — das
durchschnittliche Pro-Kopf-Einkommen. Hier wird dann aber der Konflikt zwischen
gesamtwirtschaftlicher Produktivitdtssteigerung und interregionaler Umverteilung deut-
lich, denn diese Umverteilung ist dann existent, wenn konkurrierende Investitionsalter-
nativen in Gebieten mit einem hoheren durchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommen #nd
einem giinstigeren Input-Output-Verhidlenis bei einer Faktorbindungsrechnung weniger
Ressourcen zugewiesen erhalten, um die regionalen Disparititen nicht noch zu vergrs-
Rern. Bei allokativer Betrachtungsweise ist folglich mit Opportunititskosten zu kalkulie-
ren, d.h. auch Strafleninvestitionen in unterentwickelten Riumen kdnnen suboptimal
sein, wenn lediglich Effizienziiberlegungen herangezogen werden. Das bedeutet aber
auch, dafl in den Regionen, die durch Strafleninvestitionen in Zielrichtung auf ein anstei-
gendes Pro-Kopf-Einkommen begiinstigt werden, das relevante Entwidklungspotential
geringer ist als in konkurrierenden Regionen, die — eben wegen dieses Unterschiedes —
bereits iiber hthere Wertschopfungsquoten, bezogen auf einen vergleichbaren Nenner,
verfiigen.

Nur besteht auch hier die Gefahr eines Zirkelschlusses. Es kann durchaus die Meinung
vertreten werden, dafl der Begriff des regionalen Entwicklungspotentials, das unter Pro-
duktivititsiiberlegungen ausgeschdpft werden soll, sehr relativ sei. Denn auch diese Gréfle
kénne sich indern, und zwar in positivem Sinne, wenn bestimmte Investitionen Sffent-
licher und privater Art getitigt werden. Der gegenwdirtige Zustand sei eben das Ergebnis
einseitiger Investitionsentscheidungen zugunsten konkurrierender Riume. Erinnert sei in
diesem Zusammenhang nur an die Thesen von der Entleerung einzelner Riume19), durch

18y Vgl. v, a. Miller, J. H., Wirtschaftliche Grundprobleme ..., a.a.0., S.58; Georgi, H., Cost-benefit-
analysis als Lenkungsinstrument &ffentlicher Investitionen im Verkehr (= Bd. 17 der Forschungen aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster), Gottingen 1970, S. 66 ff.

19y Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen, Bielefeld
1959, S. 12; derselbe: Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960, S. 103 £,
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die Durchschnittsproduktivititen und Entwicklungschancen dieser Regionen negativ be-
einfluffit werden.

Im Grunde handelt es sich hier auch wieder um den Problemkreis der regionalen Pro-
duktivititsprognose bei alternativen Investitionsstrategien, verbunden mit der schwierig
zu beantwortenden Frage nach der Festlegung eines $konomisch sinnvollen Zeithorizontes.

2. Konflikte zwischen gesamtwirtschaftlicher Produktivititssteigerung und
interregionaler Umverteilung?

Die vorangegangenen Feststellungen haben den Bereich mdglicher Konflikte zwischen
Straflenbauplanungen zur Steigerung der gesamtwirtschaftlichen Produktivitit und zur
interregionalen Umverteilung aufgezeigt. Sie lassen sich nicht beseitigen; ihre Existenz
zeigt zumindest auch einen positiven Aspekt: das Ziel der Wirtschaftspolitik kann nicht
einseitig auf Effizienzmaximierung ausgerichtet sein, sollte nicht einem Wachstumsfeti-
chismus unterliegen. Insofern haben konsumtive Verkehrsaktivititen und interregionale
Umverteilungsstrategien durchaus Platz in einer sich als hochentwidkelt bezeichnenden
Volkswirtschaft. Allerdings setzt Umverteilung — interregional und interpersonell — eine
entsprechende Verteilungsmasse voraus. Darum aber geht es in entwickelten Volkswirt-
schaften nicht. Dennoch zwingt die Knappheit an Ressourcen zu einer mdglichst weit-
gehenden Transparentmachung von Zielen und Mitteln. Gegenwirtig kann der Eindruck
nicht verwehrt werden, als ob versucht wiirde, Umverteilungszielsetzungen recht nebulos
mit Produktivititsstrategien zu kaschieren, um so Konflikte mdglichst nicht in Erschei-
nung treten zu lassen. Eine solche Harmonie ist aber nur vorhanden, wenn sehr restrik-
tive Primissen eingefiihrt werden, deren wichtigste besagt, dafl in den zu férdernden
Regionen die Produktivititsreserven, die Entwicklungschancen, jeweils grofler sind als in
anderen Gebieten mit konkurrierenden Investitionsalternativen. Dann wiirden gesamt-
wirtschaftliche Produktivititssteigerung und regionale Ausschopfung des Entwicklungs-
potentials, verbunden mit einer regionalen und gesamtwirtschaftlichen Steigerung des
realen Pro-Kopf-Einkommens, zusammenfallen. Eine solche Voraussetzung erscheint
jedoch unrealistisch.

Weiterhin sollte der Einsatz der Verkehrsinfrastrukturpolitik nicht per se darum als Ini-
tialziindung fiir regionale Umverteilungsstrategien dienen, weil etwa Straflenbauinvesti-
tionen als generell entwicklungsfordernd charakterisiert werden. Die mit der wirtschaft-
lichen Erschliefung von Regionen verbundenen negativen externen Wirkungen20), viele
Jahre insbesondere im politischen Raum bewufit iibersehen oder in ihrer Relevanz her-
untergespielt und erst im Rahmen der nicht zuletzt auch wahlstrategisch bedeutsamen
Umweltschutzdiskussion wieder aktualisiert, erfahren durch Strafleninvestitionen eine
nicht unbetrichtliche Verschirfung. Das gilt auch fiir den konsumtiven Verkehr,

Abschlieffend stellt sich noch eine Frage, die wegen des Themas dieses Beitrages und der
von allen Okonomen grundsitzlich begriiffiten Aktivititen im Rahmen der integrierten
Verkehrswegeplanung des Bundes ketzerisch klingen mag, aber dennoch zumindest ge-
stellt werden sollte: Ist in entwickelten Volkswirtschaften mit existierenden Verkehrs-
wegegrundnetzen und vor allem weit veristelten Straflenverkehrswegekapazititen die

20) Vgl. auch Sefidenfus, H. St., Verkehr und Regionalpolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 37. Jg.
(1966), S. 9 f.
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Kraftfabrzeugstraflenplanung nicht letztlich doch eine primir verkehrsmengentechnische
Aufgabe und nur am Rande ein Skonomisches Problem der Produktivititsverinderung
von Regionen, sofern einmal von Ausnahmen einzelner, aber nicht typischer Entwick-
lungsgebiete abgeschen wird? Eine solche Fragestellung gilt nicht fiir Planungsobjekte aus
den Infrastrukturbereichen von Eisenbahn und Binnenschiffahrt.

Summary

Only since a couple of years investment policy in the field of roadbuilding has been based on
economic criteria in the Federal Republic of Germany. Besides the question whether such supple-
mentary planning is mainly of engineernig interest in developed economies with a road network
already existing the author discusses two objectives. He demonstrates that interregional re-
assessment in economic policy is often be given a higher priority than total increase of producti-
vity in overall economy. Particular problems arise from the fact that there is not yet any soundly
based theory for evaluating the productivity of investments in roadbuilding.

Résumé

La politique d’investissement dans la construction de routes n’a été pratiquée d’aprés des critéres
économiques que depuis quelques années en Allemagne fédérale. Aprés avoir posé la question de
savoir, si de telles planifications complémentaires ne sont pas de nature fondamentalement techni-
que dans des économies nationales disposant de réseaux de routes existants, I'auteur discute de
deux buts visés. Il montre que les modifications de la répartition interrégionale ont dans la
politique économique la priorité par rapport & une augmentation de la productivité dans I’en-
semble de I’économie. Des problémes particuliers sont également soulevés par le fait que lin-
strumentation théorique pour la mesure de la productivité lors d’investissements dans la construc-
tion de routes est encore entiérement insuffisante.
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Die Systematik der Verkehrsunfallfolgen - Ein 6konomisches Problem

Von Dr. Exkegart Hewums, ITTENBACH

A. Die traditionelle Gliederung der Verkehrsunfallfolgen

Im bisherigen Schrifttum werden die Unfallfolgen oder -elemente nicht nach konomisch-
theoretischen Kriterien eingeteilt. Thre Gliederung erfolgt vielmehr nach technisch-sach-
lichen, riumlichen und zeitlichen Mafistiben, wie sie durch den Ablauf des konkreten
Unfallgeschehens gesetzt werden. So wird z. B. von Verlusten durch Sachschiden, von
Heilkosten, Produktionsausfillen und von Polizeikosten gesprochen!). Die Systemati-
sierung dieser Elemente kann etwa durch die Kategorien primdire und sekundire Unfall-
elemente erfolgen?). Damit werden die sofort am Unfallort augenscheinlich werdenden
Folgen von den sich daraus ergebenden Weiterungen getrennt, welche sich erst zeitlich
spater und rdumlich oft mehr oder weniger weit vom Unfallort entfernt auswirken.
Eine derartige Systematik vermag zwar wertvolle Erkenntnisse iiber das Unfallgesche-
hen zu vermitteln, wird jedoch dem Anliegen der skonomischen Verkehrsunfallforschung
nicht gerecht, welche sich darum bemiht, etwas iiber Art und Hohe der auf Unfille
zuriickzufiihrenden wirtschafilichen Belastung einer Gesellschaft auszusagen. Insoweit
stehen grundsitzlich mefibare Tatbestinde im Vordergrund der Untersuchungen. Dennoch
sollten auch die — nach dem heutigen Stand der Forschung — praktisch noch nicht quanti-
fizierbaren Folgen in die Betrachtung einbezogen werden. Dazu zihlen insbesondere ge-
wisse Fernwirkungen auf den Wirtschaftsprozefi, die als volkswirtschaftliche Folgepro-
zesse der Verkehrsunfille bezeichnet werden konnen. Thre Wirkungsweise wird weitge-
hend von gesamtwirtschaftlichen Zusammenhingen bestimmt. Im Grenzbereich ist die
Entscheidung auflerordentlich schwierig, ob einzelne Phinomene noch als unfallbedingte
Auswirkungen einzustufen sind oder nicht. Als eindeutiges Beispiel volkswirtschaftlicher
Folgeprozesse sei die sektorale Verlagerung produktiver Faktoren erwihnt, die u.a. in
der im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen iiberdurchschnittlichen Ausdehnung des
Kfz-Reparaturgewerbes zum Ausdruck kommt.

1) Dazu siehe u.a. Bdgel, H.-D., Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Straflenverkehrsunfille in der
BRD; Gurachten, bearbeitet im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen, Arbeits- und Forschungsgemeinschaft fiir Straflenverkehr und Verkehrs-
sicherheit, Koln, unveroffentlichtes Manuskript, April 1966. — Hansmeyer, K.-H. und Nelsen, W., Die
Berechnung der Unfallfolgekosten der Verkehrsunfille in der Bundesrepublik. Verkehrswissenschaft]iche
Veréfentlichung des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Heft 39,
Diisseldorf 1958, S. 6 f. (im folgenden zitiert als Hansmeyer, K.-H., Die Berechnung der Unfallfolge-
kosten). — Duchez, E., Schiden durch Kraftfahrzeugunfille. In: Internationale Studienwoche fiir Stra-
Renverkehrstechnik in Stresa 1956; Deutsche Ubersetzung, hrsg. v. Allgemeiner Automobil Club e. V.,
Miinchen, Thema V: Schiden durch Verkehrsunfille, Miinchen o. J., S.1 ff. — Brand:, L. (unter Mit-
arbeit von Becker, E.), Die durch Straflenverkehrsunfille entstehenden Schiden und Verluste. Probleme
der Verkehrsunfallverhiitung, in: Verkehrswachtbiicher, Bd.V, Dortmund o.]., S.37 ff. Reynolds,
D. J., The Costs of Road Accidents. In: Journal of the Royal Statistical Society, Series A (General),
Vol. 119 (1956), S. 393.

2) Vgl. Hansmeyer, K.-H., Die Berechnung der Unfallfolgekosten, 2.2.0., S. 5.
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Letztlich dient die eingehende Analyse der Unfallfolgen dem Ziel, auf dem Umweg iiber
eine Transformation in Kostengroflen das Wirkungsfeld der Verkehrsunfille nach Rich-
tung, Struktur und Intensitdt empirisch aufzubereiten. Die tiefe Untergliederung des
Kostenblocks in Kostenarten folgt dabei weitgehend dem traditionellen Finteilungsprin-
zip der Unfallfolgen. Erforderlich ist jedoch eine ibergeordnete Systematik, die nach
skonomisch funktionellen Kriterien die Eingriffsebenen der Verkehrsunfille auf den
Wirtschaftsprozef zum Ausdruck bringt. In diesem Sinne sind unter Unfallfolgen alle
Ereignisse und Vorginge zu verstehen, die im nachweisbaren Wirkungszusammenhang
mit den Verkehrsunfillen einen Einfluf auf die Hohe und Struktur der volkswirtschaft-
lichen Kreislaufgrofen ausiiben. Theoretisch ist es dabei belanglos, ob die Wirkungen
materiell fihl- und meflbar sind oder nicht. Das gilt naturgemif nicht, wenn die mone-
vire Erfassung der Unfallfolgen (Verkehrsunfallfolgekosten) bezweckt wird.

B. Die Systematik der Verkehrsunfallfolgen nach 8konomischen Kriterien

1. Erster Impulsbereich: Die volkswirtschafllichen Schiden und Verluste
a) Volkswirtschaftliche Schiden

Sie stellen die erste Wirkungsebene im I. Impulsbereich dar.

Unfallschiden kdnnen materieller und immaterieller Art sein, d. h. der Schadensbegriff
beinhaltet von vornherein kein quantitatives Element. Insofern diirfen weniger greifbare
Werte nicht schlechthin ausgeklammert werden, zumal rein qualitative Komponenten
das Wirkungsfeld sehr wesentlich mitbestimmen kénnen. Thre Isolierung erscheint allen-
falls im Hinblick auf den Versuch einer Quantifizierung der Schiden zulissig. Nur aus
dieser Uberlegung heraus kann auf eine Erdrterung der nicht mefbaren Schiden3) ver-
zichtet werden. Dieses Ziel wird jedoch bei den folgenden Ausfithrungen zunichst nicht
angestrebt.

Es stellt sich nunmehr die Frage, was sich real hinter den Schiden verbirgt. Wie die Un-
fille tagtiglich vor Augen fithren, ist mit ihnen ein Ausfall verschiedener Vermogensbe-
stinde verbunden. Dabei findet ein Verzehr von zuvor voll nutzbaren Werten statt,
ohne daf§ als Aquivalent neue Werte entstehen?). Diese Einbufle an realer Substanz ist
einer negativen Vermogensinderung gleichzusetzen:

8) Es handelt sich um rein subjektiv bestimmte, gefiithlsmiflig-seelische Faktoren sehr unterschiedlicher
Natur, wie Angst, Schmerz, Leid und Schock, Verlust an Lebensreizen und Lebenserwartung, Unbe-
quemlichkeitr, Verdruf usw. Sie entziehen sich zwar monetiren Aspekten, werden aber dennoch von den
Betroffenen als sehr real empfunden und haben daher auch meist einen Einflufl auf wirtschaftliche Gro-
flen. Mit den gefithlsmifigen Elementen befassen sich eingehend Abrabams, C., und Thedie, J., (»I'As-
pect économique de la sécurité routiére«. Extrait de Traffic Engineering and Control. Janvier 1961).
Vgl. auflerdem, Reynolds, D. ]., The Costs of Road Accidents, a.a.0., S. 393 f. und Dawson, R. F. F.,
Cost of Road Accidents in Great Britain, Road Research Laboratory, Ministry of Transport, RRL
Report LR 79, Crowthorne 1967, S. 39.

Nicht nur die Personen-, sondern auch die Sachschiden begriinden immaterielle Schiden. Spender doch
das Fahrzeug weit mehr als nur wirtschaftlichen Nutzen; es macht den Menschen unabhingig von den
vielen Bindungen des 6ffentlichen Verkehrs und verschafft seinem Eigentiimer in immer hoherem Mafle
einen Geltungsnutzen, der sich aus dem Bediirfnis nach Sozialprestige ableitet (Grunzert, R., Verkehrs-
soziologie. Unveroffentlichtes Manuskript, Frankfurt a. M., Juni 1968, S. 33).

Es liegt also kein Verschleifl langlebiger Giiter durch Produktion und Gebrauch vor, wie er mit den
Abschreibungen beriicksichtigt wird.

4

N
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(1) Vi—4 Hy =V, %)

d. h. das Vermdgen am Anfang der Periode t®) plus der Vermdgensinderung in der Pe-
riode t (4 H,) ist gleich dem Vermdgen am Anfang der Periode t + 1. Da in unserem
Fall 4 H; negativ ist, gilt ceteris paribus?):

2) Vi <V,

Die Verméogensbestinde®) werden von den Wirtschaftssubjekten entweder produktiv

oder konsumtiv genutzt, Verkehrsunfille wirken also in die private u#nd gewerbliche
Sphire des Menschen hinein.

Das Arbeitsvermdogen®) erfaflt die zur Einkommenserzielung und daher in Geld bewert-
baren Fihigkeiten einer Person. Es wird ausschliefflich im Sinne eines produktiven Poten-
tials verstanden.

Ein anderes, nicht dem Arbeitseinsatz dienendes »personelles« Vermdgen wird in keiner
Vermdgenssystematik erwihnt. Trotzdem kénnte man den »privaten Nutzungswert«
des Menschen 1. S. eines Potentials zur Gewinnung von Lebensfreuden usw. als eine ge-
sonderte, wenn auch immaterielle Vermdgensart begreifen. Sie hat im Unterschied zum
Arbeitsvermdgen lediglich privaten, d. h. nicht gewerblichen Charakter.

Diese beiden Vermdgensarten, die man unter dem Begriff »personelles« Vermdgen zusam-
menfassen konnte, werden reduziert, wenn bei einem Verkehrsunfall Menschen unmittel-
bar verletzt und getdtet werden oder wenn langfristig unter der Einwirkung der Un-
fille Gesundheitsschiden auftreten.

Das Sachvermégen wird als Produktiv~ oder als Konsumtivvermogen1) gehalten. Das
letztere setzt sich aus dem Gebrauchsvermdgen in Form der langlebigen, sich im Besitz
von Haushalten befindlichen Konsumgiiter 1*) und aus dem Verbrauchsvermdgen zusam-
men, welches aus den wenig haltbaren Produkten !2) besteht, die in Haushalten als Vor-
rite lagern und nicht sofort konsumiert werden.

Das Produktivvermdgen umfaflt alle iibrigen Sachgiiter, die mehr oder weniger der
volkswirtschaftlichen Produktion dienen!?). Es wird in das »investierte Produktivver-
mogen« ), das durch positive Nettoinvestitionen vermehrbar ist, und den Grund und

5) Krelle, W., Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, 2. verb. Auflage, Berlin 1967, S. 120.

6) Vermbgen ist eine Bestandsgrofle, was mit dem Querstrich iiber dem V verdeutlicht wird; bei einer
Periodisierung bezieht sie sich auf den Zeitpunkt zu Anfang der betrachteten Periode (Krelle, W.,
Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.a.O., S. 120).

7) Es finden keine Wachstumsprozesse statt.

8) Zur Einteilung des in der Wirtschaft vorhandenen Vermogens siche Krelle, W., Volkswirtschaftliche Ge-
samtrechnung, a.a.Q., S.120. — Das Geldvermodgen bleibt in einer Wirtschaft ohne Auflenhandelsbe-
ziehungen aufler Betracht, da die Schulden und Forderungen bei der Addition der Kapitalvermégen
(Geld- und Sachvermégen) der Wirtschaftseinheiten herausfallen (Féhl, C., Wegener, M. und Kowalski,
L., Kreislaufanalytische Untersuchungen der Vermogensbildung in der Bundesrepublik und der Beein-
fluflbarkeit ihrer Verteilung; Gutachten, erstellt im Auftrage des Bundeswirtschaftsministeriums, Tiibin-
gen 1964, S.5).

9) Es geht nicht in die Vermdgensrechnung der Wirtschaftseinheiten ein.

10y Kyelle, W. (Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.a.0., S. 121) spricht hier von Gebrauchsvermégen.

11y Fohl, C., Wegener, M. und Kowalski, L., Kreislaufanalytische Untersuchungen der Vermdgensbildung,
2.2.0., S.3. Davon abweichend Krelle, W, (Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.a.O., S.121), der
auch sehr kurzlebige Konsumgiiter, wie z. B. die Nahrungsmittel, zum Gebrauchsvermégen zihlt. Zu
den langlebigen Giitern in der Verfiigungsgewalt von Haushalten zihlen vor allem auch die nicht ge-
werblich genutzten Verkehrsmittel.

12} Thre Beschidigung und Zerstorung spielen im Primirbereich des Unfallgeschehens nur eine untergeord-
nete Rolle; vgl. S. 17,

13y Krelle, W., Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.a.0., S. 121.

14) Synonyme Begriffe sind »Kapitalstock« und »Realkapital«.
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Boden unterteilt. Das investierte (sachliche) Produktivvermégen wird in Anlage- und
Vorratsvermdgen aufgeteilr15).

Diese Vermdgensbestinde werden durch Beschidigungen von Sachgiitern vermindert
(Sachschdden). Dabei kdnnen einerseits Mobilien wie Verkehrsmittel und mitgefiihrte
Transportgliter und andererseits Immobilien, d. h. Verkehrseinrichtungen, Gebiude usw.
betroffen werden 16).

Insgesamt vernichten die Verkehrsunfille entweder Teile des Produktionsmittelpotentials
der Volkswirtschaft und/oder des Konsumtivvermogensbestandes. Den Grund und Boden
konnen die Verkehrsunfille nicht verdndern. Maglich ist jedoch eine Verschlechterung der
Bodenqualitit einschlieflich des Grundwassers. In den vergangenen Jahren haben sich
diese Folgen noch in relativ engen Grenzen gehalten. Es besteht jedoch die Gefahr, dafl
sie zukiinftig mit weiter ansteigendem Transportvolumen von Rohél und fliissigen Roh-
Slderivaten erheblich zunehmen, wenn nicht ausreichende Sicherheitsvorkehrungen ge-
troffen werden.

In einer Matrix l4dft sich das Gesagte wie folgt zusammenfassen (Schema 1):

Schema 1: Der unfallbedingte Ausfall an Vermégenshestinden

Ausfall an: | Produktionsmittelpotential ‘ Konsumtivvermégen
Personellem Vermdgen 4 A AN,
sachlichem Vermdgen 4K, AVger+ 4 Vyer

Es bedeuten:
4 Ay = Ausfall an Arbeitsvermdgen
A Nt = Ausfall an privatem Nutzungswert des Menschen
A K¢ = Ausfall an Realkapitalgiitern

A4 Vet = Ausfall an Gebrauchsvermagen

A Vyet = Ausfall an Verbrauchsvermdgen

Die Summe aus allen fiinf Groflen ist gleich 4 Hy:
(3) A Ht = A At + A Nt + A Kt + (A VGe,t +A VVe,t)

Eine derartige Vernichtung von Vermdgensteilen findet nicht nur unmittelbar im Augen-
blick des Unfalls am Unfallort sichtbar statt (Primirausfall), sondern auflerdem in einer
weiteren Phase, in welcher die Beziehung zum Unfall teilweise verdeckt wird, da sich der
Giiterverzehr erst spiter und meist innerhalb einer lingeren Zeitspanne vollzieht (Sekun-

dirausfall).

Dieser Sekundirausfall duflert sich im erhdhten Verbrauch an Energie fiir den Antrieb
der Fahrzeuge und deren stirkere Abnutzung, in erhShtem Verkehrslirm, der Ver-
schmutzung von Wasser, Boden und Luft sowie dem stirkeren Verschleiff von Verkehrs-
wegen und -einrichtungen. Diese Faktoren sind nach Mafigabe ihrer Unfallabhingigkeit
zu beriicksichtigen. Dabei werden meist Sachgiiter betroffen; langfristig kann aber auch
das personelle Vermogen beeintrichtigt werden, indem Gesundheitsstsrungen durch ver-
stirkte nervliche Belastung usw. auftreten. Diese Sekundirfolgen sind im aligemeinen

15) Krelle, W., Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.a.0., S. 122.

18) Hansmeyer, K.-H., Die Berechnung der Unfallfolgekosten, a.a.0., S. 6. — Dawson, R. F. F., (Cost of
Road Accidents in Great Britain, a.a.0., S.24 ff.) unterteilt in Schiden an Fahrzeugen und an »other
property«, das sich aus »moveable« und »fixed property« zusammensetzt.
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eine Begleiterscheinung unfallbedingter Verkehrsstauungen. Allerdings sind die damit
verbundenen Stdrungen im VerkehrsfluR meistens nicht so schwerwiegend, daf sie zum
Abbruch der Fahrt zwingen, wenn auch eine geringere Geschwindigkeit, Berechenbarkeit
und Bequemlichkeit in Kauf genommen werden muf. Verkehrsteilnehmer, die verun-
gliickt sind oder deren Fahrzeuge beschidigt wurden, werden demgegeniiber ihre Fahrt
in sehr vielen Fillen nicht fortsetzen kénnen.
Der Vermdgensausfall stellt das Mengengeriist dar, welches mit Geld bewertet die volks-
wirtschaftlichen Schiden ergibt. Eine Bewertung auf direktem Wege kann jedoch nicht
vorgenommen werden, da ein interpersoneller Nutzenvergleich unmdglich ist!7). Nur im
indirekten Verfahren ist eine Losung moglich, wobei Hilfsgroflen herangezogen werden
miissen.
Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht darf man nicht in den Fehler verfallen, sich mit einer
zu engen Bewertung, die aus mikroskonomischer Sicht unter Umstinden richtig sein mag,
zu begniigen. So ist beispielsweise die Schadensdefinition vom Standpunkt des Versiche-
rers volkswirtschaftlich unbedeutend, da er nur »die ihn treffende Versicherungsleistung«
im Auge hat!8). Fiir den tatsichlichen Schadensumfang kann nicht die einzelwirtschaft-
liche Entschiddigungsleistung im Versicherungsfalle ausschlaggebend sein, sondern nur »die
Minderung der wirtschaftlichen Potenz einer versicherten Wirtschaft, von der die Ent-
schddigung 1%) mehr oder weniger abweichen kann«20). Dabei ist im vorliegenden Zusam-
menhang auf die Verringerung der wirtschaftlichen Potenz der Gesamtwirtschaft abzu-
stellen. Entsprechend miissen bei der Bewertung nicht nur die unmittelbaren Ersatzleistun-
gen, sondern auch die weiterreichenden Aufwendungen beriicksichtigt werden.
Die Summe der in diesem Sinne entstandenen Schiden seit mit Gy bezeichnet. Sie setzt
sich analog zum Vermdgensausfall aus folgenden Gréflen zusammen:
(4) Gy = gas + gnt + 8rt + (8Get T 8ve,t)

ga.t = Schiden am Arbeitsvermégen

gyt = Schiden am privaten Nutzungswert des Menschen

git = Schiden am Realkapital

gaet = Schiden am Gebrauchsvermigen

gve,t = Schiden am Verbrauchsvermdgen

Um Unklarheiten zu vermeiden, ist nochmals zu betonen, dafl Gleichung (4) im Unter-
schied zu Gleichung (3), welche lediglich Mengenkomponenten erfafit, ausschlief}lich Wert-
groflen enthilt. Nur diese geben iiber die 8konomische Reichweite der ersten Wirkungs-
ebene im I. Impulsbereich Aufschlufi.

b) Volkswirtschaftliche Verluste

Die Verkehrsunfille rufen in einer zweiten Wirkungsebene als Folge der Vernichtung
von Vermdgensbestinden Verluste2!) hervor. Sie duflern sich zum einen in entgangenem

17y Seidenfus, H. St., »Social Costs« in der Verkehrswirtschaft. In: Beitrige zur Verkehrstheorie und Ver-
kehrspolitik, Festgabe fiir Paul Berkenkopf; hrsg. v. H. St. Seidenfus, Diisseldorf 1961, S. 141.

18y Mabr, W., Einfithrung in die Versicherungswirtschaft; Allgemeine Versicherungslehre, 2. Aufl,, Berlin
1964, S. 107.

19y Mabr, W., Einfithrung in die Versicherungswirtschaft, a.a.0., S. 107.

20} Sie kann sich stets nur auf den Teil des Schadens beziehen, der praktisch in Geld mefbar ist (Hax, K.,
Wesen, Bedeutung und Gliederung der Versicherung, in: Die Versicherung, Bd. 1: Allgemeine Grund-
lagen, Studienplan B I 1, Wiesbaden 1962—1964, S. 2343,

21y Habscheid, W. J. (Artikel »Schadensersatz«. In: Staatslexikon, 6. vollig neu bearbeitete und erweiterte
Auflage; Hrsg.: Gorres-Gesellschaft, 6. Bd., Freiburg 1961, Sp. 1091) bezeichnet die Verluste als
»mittelbare Schiden« und subsummiert sie mit den unmittelbaren Schidden (G,) unter einen allgemeinen
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Sozialprodukt (4 Yy), da Ertrige, die die Volkswirtschaft ohne die vorausgegangenen
Produktionsmittelschiden hitte hervorbringen konnen, nunmehr nicht erzeugt werden,
d. h. potentiell mogliches Vermdgen fillt aus. Zum anderen geht den privaten Haus-
haltsmitgliedern Freizeit??) (4 FT,) verloren, weil sie in der Nutzung ihrer Gebrauchs-
giiter durch Verkehrsunfille aller Art behindert und gestdrt werden?). Fiir die Verluste
(VL,) insgesamt ergibt sich:

(5) VL= 4 Yy + AFT,

1. Produktionsausfille

Sie entstehen meist durch Unfille, die sich bei der Inanspruchnahme von Verkehrsleistun-
gen ereignen, die der volkswirtschaftlichen Produktion dienen. Aber auch bei der kon-
sumtiven Verwendung von Verkehrsleistungen sind oft so schwere Verletzungen und
Sachbeschidigungen zu beklagen, daf sie nicht in der zur Verfiigung stehenden Freizeit
beseitigt werden konnen; dann wird auch die Produktivzeit beansprucht. Bei schweren
Verletzungen von Erwerbstitigen und ebenso bei grofleren Schiden an privat und ge-
werblich genutzten Fahrzeugen ist dies die Regel.

Produktionsausfille ergeben sich nicht nur aus der effektiven Vernichtung von Arbeits-
kriften und Realkapital, sondern umfassen auch die sogenannten Zeitkosten. Darunter
ist der bewertete Aufwand an Zeit zu verstehen, der den Verkehrsteilnehmern, ohne
selbst einen Personenschaden erlitten zu haben, durch Verkehrsunfille entsteht24). Soweit
es sich hierbei um Produktivzeit (PT) handelt, kdnnte man vom »Verzehr« eines »Quasi-
produktionsfaktors« sprechen. Demnach werden insgesamt unter Einschlufl der Arbeits-
und Realkapitaleinbulen drei Produktionsfaktoren durch Verkehrsunfille beeintrichtigt:
(6) A YL =F (A At, 4 Kt, A PT()

d. h. die Hohe der Produktionsausfille (4 Y) ist eine Funktion des Ausfalls an Arbeits-
kraftpotential und Realkapital sowie der Verluste an produktiver Zeit (4 PT}). Zusam-
menfassend kann man auch sagen, dafy der Einsatz von Produktivkriften in einem be-
stimmten von den Verkehrsunfillen abhingigen Ausmafl im volkswirtschaftlichen Erzeu-
gungsprozefl zeitweise oder ginzlich unméglich geworden ist25), wodurch Ertragsein-

Schadensbegriff. Von dieser Terminologie wollen wir jedoch Abstand nehmen, um nicht die Zwei-
schichtigkeit der Schiden und Verluste zu verdecken.
2y Die Freizeit gehort zu den Konsumgiitern i. w. S. (v. Nell-Breuning, O., Ariikel »Freizeits, in: HdSW,
Bd. IV, Stuttgart, Tiibingen, G8ttingen 1965, S. 140). Zwar geht sie nicht in die Sozialproduktsberech-
nung ein, ist aber dennoch ein wichtiges Element im Streben nach allgemeiner Wohlstandsmaximierung,
dem obersten Ziel der Wirtschaftspolitik. Der Wohlstand sinkt, wenn Inhalt und Dauer der Frejzeit
negativ beeinfluflt werden.
28) Andere, nicht quantifizierbare Folgewirkungen, die die Haushalte belasten, seien vernachlissigt.
24) Gehr man bei der Definition vom Zeitgewinn aus, so ist auf die Einsparungen an Zeit abzustellen, die
den Verkehrsteilnehmern erwachsen wiirden, wenn der Unfall nicht stattgefunden hitte. Ahnlich Wil-
leke, R., Bégel, H.-D., Engels, K., Moglichkeiten einer Wirtschaftlichkeitsrechnung im Strafflenbau unter
besonderer Beriicksichtigung der Unfallkosten (= Forschungsberichte des Instituts fiir Verkehrswissen-
schaft an der Universitdt zu Ko6ln, Heft 11), Diisseldorf 1967, S. 20: »Als Zeitkosten sind die bewer-
teten Ersparnisse an Zeit anzusehen, die den Verkehrsteilnehmern aufgrund eines verkehrsgerechten
Ausbaus des Straflennetzes entstehen. Dabei ist von der Vorstellung auszugehen, daff Zeitersparnisse —
ebenso wie die Verminderung der Betriebskosten — positiv zu Eewerten sind.« Das Ingenieurbiiro
Dorsch, X. (Richtlinien fiir wirtschaftliche Vergleichsrechnungen im Straflenwesen, 3. Entwurf, 0.0.,
Fassung 1968, S. 18) geht bei seiner Definition vom Zeitbedarf aus, der »fiir das Durchfahren eines
bestimmten Straflenabschnittes« erforderlich ist.
Hier wird deutlich, daff das Ausmafl der negativen Wirkungen im I. Impulsbereich nicht nur von der
Hohe der zerstorten Werte, sondern zusitzlich von einer zeitlichen Dimension, d.h. der zeitlichen
Dauer des Schadensereignisses, abhingt (Hax, K., Wesen, Bedeutung und Gliederung der Versicherung,
a.a.0., S. 2356).

25

=
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buflen entstehen, die — bewertet — den Gegenwert fiir die Zeitspanne darstellen, in wel-
cher die Produktionsfaktoren nicht genutzt werden konnten. Dennoch sollte der unter-
schiedliche Charakter, nimlich einerseits Vernichtung bzw. Beschidigung und andererseits
unproduktive Bindung von Produktionsfaktoren fiir eine gewisse Zeit, ohne dafl dies
durch ihre plotzliche und unvorhergesehene Zerstdrung veranlaflt wurde, nicht verkannt
werden 26). Es ist auflerdem zu bedenken, dafl lediglich die Zeitkosten nach einem Unfall
durch geeignete Mafinahmen, wie z. B. eine wirkungsvolle Verkehrsregelung oder durch
schnelle Einigung der Unfallbeteiligten, weitgehend beeinfluflt werden kénnen, der Um-
fang der Sach- und Personenschiden dagegen als unabinderlich hinzunehmen ist.

2. Freizeitverluste

Sie werden in erster Linie durch unfallbedingte Stdrungen bei der Inanspruchnahme von
konsumtiven Verkehrsleistungen hervorgerufen. Hinzu kommen die Unfille im Produk-
tionsverkehr, falls deren Folgen so schwerwiegend sind, dafl sie nicht nur in den pro-
duktiven, sondern auch in den konsumtiven Bereich der Wirtschaft hineinwirken. Hier
sind also #hnliche Uberschneidungen wie bei den Produktionsausfillen méglich.

Die Schiden und Verluste gemeinsam stellen die negativern Unfallfolgen dar. Von diesen
sind die produktiven Leistungen zu unterscheiden, in welchen sich der zweite Impulsbe-
reich der Verkehrsunfille duflert.

11. Zweiter Impulsbereich: Der volkswirtschafiliche Produktionsprozef

Produktive Leistungen werden mit dem gesamten Schadensersatzprozefl und den Maf-
nahmen der Schadensverhiitung®?) erbracht. Eine Trennung beider Bereiche ist unbedingt
erforderlich, da die mit den produktiven Leistungen jeweils verbundene Zielsetzung un-
terschiedlich ist. Wihrend auf der einen Seite der Verkehrsunfall als ein der Vergangen-
beit zugehoriges Geschehen bewiltigt werden soll, wird auf der anderen Seite der Zweck
verfolgt, die Gefahr weiterer Verkehrsunfille in der Zukunfl zu vermindern, d. h. es
werden Vorsorgemafinahmen getroffen. Es wire unsinnig, die Wirtschaftlichkeit solcher
Altionen zu untersuchen oder {iberhaupt davon zu sprechen, wenn sie nicht eindeutig von
den Schadensersatzvorgingen abgegrenzt werden wiirden, deren Einschrinkung erst die
Ertragsseite von vorbeugenden Handlungen28), die selbst Kosten hervorrufen, darstellt.

Die produktiven Mafinahmen haben eine real- und eine geldwirtschaftliche Seite, da so-
wohl im Giiter- wie auch im Geldkreislauf bestimmte, voneinander abhingige Bewegun-
gen ausgeldst werden.

Der volkswirtschaftliche Produktionsprozefl wird in Gang gesetzt, um tiefgreifende Sto-
rungen im Wirtschaftsablauf zu verhindern. Indem die durch Unfille entstandenen Schi-

26) Aus diesem Grunde wollen wir davon Abstand nehmen, die Produktionsausfille schlechthin als Zeit-
kosten zu definieren. Auch bei der iiblichen Gliederung der Kostenarten bei Wirtschaftlichkeitsrechnun-
gen im Verkehrswegebau wird stets zwischen Zeit- und Unfallkosten unterschieden, wobei jedoch meist
die bestehenden Interdependenzen unbeachtet bleiben.

27) Bei den Bemilhungen um eine Verminderung der Verkehrsunfille kdnnte man von einem Tertiirbe-
reich des Unfallgeschehens sprechen.

28) Einen guten Uberblick iiber die spezifischen Ansatzpunkte zur Hebung der Straflenverkehrssicherheit
bietet das »Verkehrssicherheitsprogramm der Landesregierung Nordrhein-Westfalen, Grundsitze, Mafl-
nahmen und Forderungen«, Diisseldorf 1965, hrsg. vom Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und Ver-
kehr des Landes NRW.
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den und Verluste prinzipiell in ihrer Hohe festgelegt und behoben werc_ien 29), soll der
Zustand vor Entstehung des Unfalls wiederhergestellt werden?3°). Dabe{ ent§tehen der
Volkswirtschaft »echte« Kosten, die iiber den Kreislaufzusammenhang in _Emkommen
umgewandelt werden. Durch diesen Einkommenseffekt ist der II. Ir.npulsberelch der Ver-
kehrsunfille charakrerisiert; er ist dem I. Impulsbereich entgegengerichtet.

Der Zwang zur »Reproduktion« der negativen Unfallfolgen 18st bei sich éindernde:r Un-
fallhiufigkeit Strukturverschiebungen in der Nachfrage nach Vorleistungen und in fier
Endnachfrage aus, wodurch wirtschaftssektorale Verlagerungen eingeleitet werden. Diese
Bewegungen erfolgen nach MaBgabe des Multiplikator- und Akzeleratoreffektes.

Die Art der Schiden und Verluste bestimmt, welche Bereiche der Volkswirtschaft in die
Ersatzmafinahmen eingeschaltet werden?®!). In erster Linie sind zu nennen:

(a) das Gesundheitswesen o '

(b) die mit der Reparatur und Instandsetzung von Sachgiitern beschiftigten Industrien
(c) die Polizei und Feuerwehr

(d) die Rechtsinstitutionen

(e) die Versicherungsgesellschaften

Ein GroBteil dieser Leistungen wird oft erst lange Zeit nach dem Unfall in Anspruch ge-
nomimen.

Im Rahmen des produktiven Prozesses titigen die Wirtschaftssubjekte Geldausgaben.
Dies geschieht in bezug auf das Unfallereignis iiberwiegend in Form von Vorauszahlun-
gen durch Versicherungsbeitrige, aber auch zum Teil erst nach dem Eintritt des Unfalls
aus laufenden Einnahmen oder privat angesparten Geldern. Die mit den produktiven
Tatigkeiten einhergehenden Auswirkungen im Geldkreislauf stellen die geldwirtschaft-
liche Komponente dar.

C. Zusammenfassung: Das negative Wirkungsfeld der Verkehrsunfille

Die Tatsache, daf die beiden Impulsbereiche des Unfallgeschehens einander entgegenge-
richtet sind, bedeutet nun keineswegs Neutralitit in der Gesamtwirkung. Die Schiden
und Verluste werden zwar — wenn auch nur zu einem Teil — ausgeglichen, der damit
verbundene Einsatz produktiver Faktoren macht es jedoch unmoglich, diese fiir andere
Zwecke einzusetzen. Die Reproduktion der zerstdrten Giiter wire nicht erforderlich ge-
wesen, wenn die Unfille nicht stattgefunden hitten, so dafl nicht nur ein Ersatz mit
einer die Sozialproduktsentwicklung nicht berithrende Wirkung, sondern ein zusitz-
licher positiver Beitrag hitte geleistet werden kdnnen.

Das so skizzierte Wirkungsfeld der Verkehrsunfille ist also durch den negativen Wohl-
standseffekt (4 W) in Form der volkswirtschaftlichen Schiden und Verluste gekennzeich-
net:

(7) AWy = Gy + VLt

Das bedeutet mit anderen Worten, dafl einem zweimaligen Werteverzehr (Schiden und
Produktionsprozefl) nur ein einmaliges Werteschaffen (Produktionsprozefl) gegeniiber-

20) Daf dies meist nicht in vollem Umfang geschieht, dndert an dem generellen Grundsatz nichts.
30) Wenn man einmal von der Schadensverhitung absicht.
31) Wiederum abgesehen von den Bemithungen der Unfallverhiitung.
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steht. Im Nettoergebnis 18sen die Verkehrsunfille somit einen Schrumpfungsprozef aus.
Dabei geht der Anstofl regelmifig von der realen Sphire der Wirtschaft aus und ruft
erst im Anschlufl daran monetire Bewegungen hervor, die wiederum Riickwirkungen auf
die Giiterseite der Wirtschaft haben.

Mit einer Fortsetzung oder sogar Verstirkung dieser Wirkungen mufl auch in Zukunft
gerechnet werden, da die Motorisierung noch nicht annihernd ihren Sittigungsgrad er-
reicht hat und die Investitionen in den Wegebau nicht mit den ansteigenden Fahrzeug-
bestinden Schritt zu halten vermdgen. Diese sich verschirfende Verkehrsnot wird die
Unfallgefahr auf den Straflen weiter erhdhen, eine Entwicklung, die um so bedenklicher
stimmen muf, als das Kraftfahrzeug fiir den Industrialisierungsprozefl und die Steige-
rung des Wohlstandes eine immer grofiere Bedeutung einnimmt32); denn die mit der In-
dustrialisierung zunehmende Arbeitsteilung i8¢ die Verkehrstitigkeit sprunghaft anstei-
gen. Wird nun die Qualitit des Verkehrssystems durch mangelnde Sicherheit beeintrich-
tigt, leidet darunter die Leistungsfihigkeit und Rentabilitit des gesamten Wirtschafts-
raumes.

32) Der wachsende Anteil der Arbeitnehmer und Nichterwerbspersonen als Kfz-Halter (Krafifabrt-Bundes-
amt, Hrsg., Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern am 1. Juli 1956 ff. Bad Godes-
berg, o. J.) zeigt, dafl das Kfz auch immer mehr ein Mittel des Massenkonsums geworden ist.

Summary

Economic traffic accident research aims at providing rational decision aids for all attempts to
increase traffic security. To know the real scope of the economic load on an economy due to
traffic accidents is an absolute supposition. The negative effects so expressed are due to a couple
of causes. The overall economic problem can not be correctly analyzed without classifying them
economically. So a basis is provided for the well founded calculation of costs and for the analy-
sis of the impact on national economy of the consequences of traffic accidents.

Résumé

La recherche économique en ce qui concerne les accidents de la circulation a pour but de contribuer
aux efforts faits pour augmenter la sécurité de la circulation par des moyens de décision rapides.
Ceci suppose entre autres Ja connaissance précise de la charge économique imposée & une société
du fait d’accidents. L’effet négatif trouvé est la résultat de plusieurs causes. Ce n’est que leur
classification systématique par catégories suivant des critéres économiques qui permet d’avoir un
apercu de la structure de son caractére problématique dans lensemble de I’économie. Cette
classification délimitera le cadre d’un compte des frais fondé et de ’analyse des processus séquelles
des accidents de la circulation au point de vue de I’édconomie nationale,
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Das Angebot an Beférderungsleistungen im innerdeutschen
Linienluftverkehr vor und nach der Umstellung
auf den Strahlturbinenantrieb

— Ergebnisse von Flugplananalysen und sitzkilometrischen Berechnungen
unter besonderer Beriicksichtigung der beiden nordrhein-westfilischen
Flughifen Diisseldorf und Kéln/Bonn —

Von Drrr.-Inc. Vikror Porcer, Biickesure

Der deutsche Inlandsluftverkehr steht mdglicherweise vor einer Umorganisation. Wie
der Bundesminister fiir Verkehr am 3.2.1970 in Bonn auf der konstituierenden
Sitzung der Kommission fiir die Regelung des Luftverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland mitgeteilt hat, soll der gesamte inlindische Fluglinienverkehr darauf-
hin {iberpriift werden, wie er den gegenwirtigen und kiinftigen Verkehrsbediirfnis-
sen am besten geniigen kann.

Der Verfasser hat sich seit einiger Zeit mit Untersuchungen iiber Grofle und Ent-
wicklung des Angebots an Beférderungsleistungen im innerdeutschen Personenluft-
verkehr befafit, um Grundlagen fiir eine mégliche Neuordnung des Angebots zu
schaffen, insbesondere auf den Inlandsverbindungen der beiden nordrhein-westfi-
lischen Flughifen. Das Land Nordrhein-Westfalen hat diese Arbeiten besonders ge-
fordertt). Die folgende Darstellung stiitzt sich z. T. auf diese und neuere Ergebnisse.
Der 2. und abschlieflende Teil der Untersuchung wird in Heft 2/1972 dieser Zeit-
schrift veroffentlicht.

1. Die Problematik des Inlandsluftverkehrs in Westeuropa

Aller Inlandsluftverkehr in Westeuropa ist Kurzstreckenverkehr?). Diese Feststellung
kennzeichnet das gesamte Fragengebiet, dem sich der Luftverkehr iiber kurze Entfernun-
gen gegeniibersieht. Der westeuropiische Inlandsluftverkehr wickelt sich in einem Befor-
derungsweitenbereich ab, der sich z. Z. iiber Entfernungen von etwa 150 km und weniger
bis zu annihernd 900 km Linge und mehr erstreckt. Auf den kiirzeren Weiten, in West-
deutschland von rd. 300 km Linge an abwirts, tritt er in Wettbewerb mit dem Schnell-
verkehr auf Schiene und Strafle. Sein Kampf um die Gunst der Inlandsreisenden steht
im Zeichen einer immer stirker zunehmenden Beschleunigung des Schienenschnellver-
kehrs. So hat die Deutsche Bundesbahn auf einzelnen Strecken z.Z. bereits Hochstge-
schwindigkeiten bis zu 160 km/h zugelassen und strebt dariiber hinaus die 200 km/h-
Hochstgrenze an. Kithnere Projekte wollen diese Hochstgeschwindigkeit sogar verdop-

1) Der vorliegenden Abhandlung liegt eine Untersuchung zum gleichen Thema zugrunde, die der Verfas-
serf im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein-Westfalen durch-
gefithrt hat.

?) Vgl. Porger, V., Kurzstreckenluftverkehr in Europa — heute und morgen —, in: Zeirschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 99 ff.
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peln, dann aber auf neuer Trasse; sie befinden sich simtlich noch im Planungs- und Ent-
wurfsstadium und diirften — rebus sic stantibus — kaum vor Mitte der 80er Jahre ver-
wirklichungsreif sein.

Vor einem weiteren ernst zu nehmenden Problem steht der inlindische Luftverkehr in
Gestalt seiner durchweg unbefriedigenden Wirtschaftsergebnisse. Es mufl iiberraschen, daf§
dieser Sachverhalt seine Ursache nicht etwa in unzureichender Nachfrage nach Inlands-
flugpassagen hat. Im Gegenteil steht der Inlandsluftverkehr in fast allen westeuropiischen
Lindern im Zeichen einer Nachfrage, die sich von Jahr zu Jahr verstirkt.

Vor diesem Hintergrund, den einige Schlaglichter auf die Situation in den groflen Ver-
kehrsluftfahrt treibenden Lindern, in der Bundesrepublik Deutschland (BRD), in Frank-
reich und in Groflbritannien, noch weiter aufhellen sollen, hat die vorliegende Unter-
suchung die Entwicklung des Angebots an Beforderungsleistungen im innerdeutschen Per-
sonenluftverkehr — und nur von diesem ist im folgenden die Rede — vor und nach der
Jahreswende 1969/1970 verfolgt, d. h. wihrend zweier Zeitriume, in denen sich Menge
und Giite des Angebots durch die ab 1968 einsetzende Umstellung des Flugmaterials auf
den Strahlturbinenantrieb stirker geindert haben.

1.1 Die kurzen Flugwege in westenropiischen Lindern

Das Problem der kurzen Beférderungsweiten wiirde sich im Inlandsluftverkehr west-
europiischer Linder nicht mit so grofler Hirte stellen, wenn nicht die {iberwiegende
Mehrzahl seiner Flugverbindungen gerade in den unteren Entfernungsbereich fiele. Der
Verfasser hat diesen Sachverhalt an anderer Stelle ausfiihrlich belegt3). Je kiirzer die Be-
forderungsweiten werden, desto mehr nihern sie sich einer Grenze, von der ab der Zeit-
vorteil der Luft- vor der Bodenreise zu schwinden beginnt, der Anreiz fiir den Verkehrs-
kunden also nicht mehr grofl genug ist, den Luftweg zu benutzen.

Angesichts der kleinen Fliche der BRD und mit einem Bestand von 10 Verkehrsflughifen
verfiigt das innerdeutsche Flugliniennetz {iber eine besonders groffe Anzahl von Verbin-
dungen kiirzerer Linge. Infolgedessen bedringt der Wettbewerb der schnellen Bodenver-
kehrsmittel den Luftverkehr auf solchen Verbindungen teilweise so sehr, dafl dieser in
Gefahr gerit, seine weitere Daseinsberechtigung und dazu seine wirtschaftliche Daseins-
méglichkeit im Entfernungsbereich unterhalb etwa 300 km Linge zu verlieren.

1.2 Die wirtschaflliche Daseinsméglichkeit des Inlandsluflverkebrs in Westeuropa

Die Situation der inlindischen Luftverkehrsv/irtschaft in Westeuropa 138t sich, kurz aus-
gedriickt, am treffendsten durch den Grad ihrer Zuschubediirftigkeit kennzeichnen. In
dieser Hinsicht besteht zwischen dem Wirtschaftsergebnis der groflen staatlichen Unter-
nehmen und demjenigen der unabhingigen kleineren Gesellschaften, die sich auf privat-
wirtschaftlicher Grundlage betitigen, in vielen Fillen kaum ein Unterschied. Die in staat-
lichem Besitz befindlichen oder mit grofler staatlicher Beteiligung arbeitenden Unterneh-
men, die ohne Ausnahme und in groflem Umfang auch gewinnbringenden internatio-
nalen Verkehr treiben, finanzieren ihren defizitiren Inlandsverkehr mit innerbetrieb-
lichen Zuschiissen. Die »Unabhingigen« decken etwaige Fehlbetrige aus Uberschiissen
ihrer Lufttouristikdienste, u. U. aus Beihilfen interessierter Korperschaften, in allen Fil-
len ein unbefriedigender Zustand. Die derzeitige Lage 148t sich am Beispiel der 3 groflten

3) Porger, V., Kurzstreckenluftverkehr . .., 2.a.0.
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Verkehrsluftfahrt treibenden Linder, der BRD, Frankreichs und Grofbritanniens, ab-
Jesen.

1.2.1 Der Inlandsluftverkehr in Frankreich und Groflbritannien
1.2.1.1 Der Stand in Frankreich

Der innerfranzdsische Luftverkehr liegt nahezu ausschlieflich in der Hand der staatlichen
Gesellschaft Aéir Inter. Das Unternehmen betreibt ein weitgespanntes Netz von Linienver-
bindungen, die vorzugsweise von Paris ausstrahlen?).

Die Air Inter ist, wie bekannt, seit ihrer Griindung bzw. seit der Wiederaufnahme ihres
Verkehrs im Jahre 1962 auf Subventionen angewiesen. Einerseits gibt der Staat Beihil-
fen, andererseits steuern Ortliche Gemeinschaften wie Départements, Gemeinden und
Handelskammern Mittel nach einem festen Verteilerschliissel bei. Die Hohe der Beihilfen
staffelt sich hinsichtlich Art und Umfang nach der Verkehrsbedeutung der betreffenden
Flugverbindungen. Nicht subventioniert werden die Linienverbindungen erster Ordnung,
so zwischen Paris und den groflen Flughifen Marseille, Nizza und Toulouse, die sich
einer besonders regen Nachfrage nach Inlandsflugpassagen erfreuen. Zu diesem Kreis ge-
hért inzwischen wohl auch die Verbindung Paris—Lyon mit ihrem hohen und zunehmen-
dem Passageaufkommen. An der Bedienung der Hauptlinien beteiligt sich ferner die
staatliche Gesellschaft Air France, deren Verbindungen zwischen Paris und den anderen
groflen franzésischen Flughifen Inlandsabschnitte ihrer Uberseelinien sind.

Fiir den Betrieb auf den iibrigen Verbindungen mit Paris geben die erwihnten Gemein-
schaften Beihilfen, mit Ausnahme derjenigen, die in Paris ansissig sind. Dagegen sub-
ventionjeren Staat und Gemeinschaften simtliche Verbindungen, die Paris nicht beriihren.

Uber Hohe und Verteilung der Beihilfen im einzelnen liegen kaum konkrete Angaben
vor. Air Inter rechnet nicht damit, schon in nichster Zeit subventionsunabhingig zu wer-
den; sie strebt dieses Ziel aber an. Nach Angaben der Gesellschaft haben die Ertrige aus
Flugpassagen in den letzten Jahren etwa vier Fiinftel ihrer Kosten gedecke.

1.2.1.2 Der Stand in Groflbritannien

In Ubereinstimmung mit dem Gesetz iiber die Zulassung zum Luftverkehr (Civil Aviation
Licensing Act) von 1960 haben die britischen unabhingigen Unternehmen es nach harten
Kimpfen durchgesetzt, dafl ihnen ebenfalls Linienrechte im In- und Auslandsverkehr zu-
gestanden wurden, wie sie die beiden grofen staatlichen Luftverkehrsgesellschaften, Bri-
tish European Airways (BEA) und British Overseas Airways Corporation (BOAC), seit
langem besitzen. Daraufhin konnte eine Reihe von »Unabhingigen«, die sich bis dahin
ausschlieflich in der Lufttouristik und im Truppentransport nach und von Ubersee beti-
tigt hatten, im innerbritischen Luftverkehr Fufl fassen. Die Unternehmen standen und
stehen z. T. in unmittelbarem Wettbewerb mit der staatlichen BEA. Zu diesem Kreis ge-
hort auch die British United Airways (BUA), die grofte unabhingige Gesellschaft, die
Linienverkehr zwischen London und Schottland sowie Nordirland treibt. Andere kleinere
Unternehmen arbeiten auf wettbewerbsfreien Verbindungen.

Allem Anschein nach haben sich die Wirtschaftsergebnisse im Inlandsverkehr zunichst
zufriedenstellend entwickelt, so dafl keine innerbetrieblichen Zuschiisse bzw. keine von
unzumutbarer Hhe notwendig waren. Die BEA hat sogar, zum mindesten auf ihren

4) Vgl. Porger, V., ebenda.
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Hauptinlandsverbindungen mit Schottland und Nordirland, Uberschiisse erwirtschaftet,
wie ihre Geschiftsberichte ausweisen. Verbindungen geringeren Ranges und solche, die
aus sozialen Griinden wie die mit den der schottischen Kiiste vorgelagerten Inseln auf-
rechterhalten werden, muflten allerdings innerbetrieblich bezuschufit werden.

Seit Mitte der 60er Jahre hat aber die Nachfrage auf fast allen Inlandsverbindungen der
BE A zuerst nachgelassen und schliefflich zu stagnieren begonnen. Besonders betroffen war
die etwa 250 km lange Verbindung London—Manchester. Hier machte der inzwischen
elektrifizierte und stark beschleunigte Schienenverkehr dem Luftverkehr die Nachfrage
abspenstig?).

Die ungewisse Lage, die seither bis in die letzte Zeit hinein den Markt des innerbritischen
Luftverkehrs beherrscht, wird durch das Ausscheiden dreier unabhingiger Unternehmen
wegen ihrer unausgeglichenen Kosten- und Ertragslage gekennzeichnet, die schon seit
einer Reihe von Jahren im Inlandslinienverkehr titig gewesen waren. Die bereits er-
wihnte grofite unabhingige BUA, die neben ihrem Inlandsverkehr auch im Linienver-
kehr mit Siidamerika tatig ist, kniipfte Anfang 1970 Verkaufs- bzw. Ubernahmeverhand-
lungen zuerst mit der staatlichen BOAC, spiter mit dem groflen unabhingigen Lufttou-
ristikunternehmen Caledonian Airways an, ohne indessen diesen Schritt nach auflen hin
zu begriinden. Inzwischen haben BUA und Caledonian Airways fusioniert.

Alle diese Erscheinungen sind offenbar Anzeichen fiir eine labile wirtschaftliche Situation
im innerbritischen Luftverkehr. Den Anstof fiir diese Entwicklung hat zweifellos der
verstirkte Wettbewerb des Schienenverkehrs zwischen London und Mittelengland gegeben.
Inzwischen scheint der Einbruch in den inlindischen Luftverkehrsmarkt wiederaufgefan-
gen zu sein, nachdem auch hier vermehrt schnellere Einheiten mit Strahlturbinenantrieb
eingefiihrt worden sind.

1.2.1.3 Der Stand in der BRD

In der BRD bedient die Deutsche Luflhansa (DLH) seit der aktiven Wiederaufnahme des
deutschen Luftverkehrs im Jahre 1955 auch das Inlandsflugliniennetz. Die Mehrzahl der
Verbindungen des Netzes ist weniger als 350 km lang. Sie unterschreitet damit eine
Grenze, unterhalb der der Betrieb fiir die DLH »kritisch«, d. h. defizitdr wird. Daher
hat die Gesellschaft schon seit dem Wiederbeginn ihrer Titigkeit alljihrlich in ihren Ge-
schiftsberichten diese Situation dafiir verantwortlich gemacht, dafl der Betrieb der
Deutschlanddienste ihr in seiner Gesamtheit betrichtliche Verluste verursache. Die Ge-
schifisberichte weisen zwar die Hohe des jihrlichen Defizits nicht aus; aus Auflerungen
von mafigebender Seite 1488t sich aber schlieffen, daf} sich die innerbetrieblichen Zuschiisse
fiir Deutschlanddienste, kurze Europastrecken und Anschlufiverbindungen der Interkon-
tinentaldienste der DLH um die Mitte der 60er Jahre auf etwa 40 Millionen DM und
in jiingster Zeit auf annihernd 50—60 Millionen DM im Jahr belaufen haben ).

5) Eine dhnliche Erscheinung liefl sich etwa zu gleicher Zeit in Japan beobachten. Dort nahm die Nachfrage
nach Flugpassagen zwischen Tokio und Osaka in Zhnlichem Mafle ab, wie die Anzahl der Eisenbahn-
reisenden zunahm. Die Einfithrung iiberschneller Reiseziige mit Geschwindigkeiten um 200 km/Std. hatte
diese Abwanderung bewirkt.

Seit dem Einsatz schnellerer Strahlturbinenflugzeuge anstelle der langsameren Einheiten mit Luftschrau-
benantrieb hat der Luftverkehr wieder Gelinde zuriickgewonnen,

Vgl. die diesbeziiglichen Auflerungen des damaligen DLH-Vorstandsmitglieds W. H. Kittel anlifilich
eines Vortrages vor der Bezirksvereinigung Hamburg der Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft vom
12. 3. 64 (Verkehrswissenschaftliche Nachrichten, 13. Jg. 1964, Nr. 60, S. 13 f.) und entsprechende Anga-
ben des Bundesverkehrsministers Leber auf seinem Vortrag vor dem Rhein/Ruhrklub in Diisseldorf im
Fiihjahr 1970 (VDI-Nachrichten Juni 1970).

)

2
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Unter diesen Umstinden war es der nationalen Gesellschaft kaum zu verdenken, daf sie
sich um den weiteren Ausbau ihres Deutschlandverkehrs besonders wihrend des ersten
Jahrzehnts ihres Wiederbestehens im wesentlichen nur insoweit bemiiht hat, als dieser
Verkehr Zu- und Abbringefunktionen fiir ihre gewinnbringenden internationalen Linien
Jeistete?). Die DLH konnte sich im {ibrigen auf die Auflerungen des Bundesverkehrs-
ministers Seebobhm aus dem Jahre 1955 berufen, dafl »... die Lufthansa, entgegen man-
cherorts geduflerten Meinungen, kein gemeinwirtschaftliches Unternehmen ist, sondern
nach kommerziellen Gesichtspunkten zu arbeiten hat«8). Allerdings mufite eine solche
Finstellung der DLH den Interessen der Nur-Inlandsreisenden zuwider laufen.

2. Die Nachfrageentwicklung im westeuropiischen Inlandsluftverkehr

Die Entwicklung der Nachfrage nach Inlandsflugpassagen in Westeuropa lifit sich an-
hand zweier kennzeichnender Beispiele verfolgen, am Aufkommen der franzosischen In-
landsgesellschaft Air Inter und an demjenigen der DLH. Beide Unternehmen sind inso-
fern miteinander vergleichbar, als sie {iber lingere Zeit hinweg nahezu eine Monopol-
stellung im binnenlindischen Verkehr ihrer Linder besessen haben und noch bis vor
wenigen Jahren so gut wie ohne Wettbewerb in ihren inldndischen Verkehrsriumen titig
waren.

2.1 Die Nachfrageentwicklung in Frankreich

Dem systematischen Ausbau des Liniennetzes der Air Inter, dessen Verbindungen wih-
rend der ersten Jahre vielfach nur einmal in beiden Richtungen bedient wurden, ist die
Nachfrage nach Flugpassagen in immer zunehmendem Mafle gefolgt. Die Entwidslung
der Nachfrage seit 1961 ist folgender Ubersicht zu entnehmen; sie enthilt wahrschein-
lich auch nichtzahlende Passagiere.

Anzah! der Zuwachs gegentiber
Jahr beférderten Personen dem Vorjahr
in 1000 * 1n 1000

1961 91 —
1962 203 112
1963 345 141
1964 525 180
1965 722 197
1966 1170 448
1967 1466 296
1968 1640 174
1969 2300 660

*) Abgerundete Werte.

Die naheliegende Vermutung, der Nachfrageriickgang der Jahre 1967 und 1968 sei be-

reits ein Anzeichen fiir eine gewisse Sittigung des Marktes gewesen, wird durch den

starken Anstieg im folgenden Jahr widerlegt.

iy t\)/gl. u. a. Bongers, H. M., Deutscher Luftverkehr -~ Versuch einer Analyse der Lufthansa —, Bad Godes-
erg 1967.

8) IZsitigrt nach Ausfiilhrungen des Ministers aus Lufthansa-Nachrichten, Nr. 126 (Sondernummer) vom
. 8.59.
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2.2 Die Nachfrageentwicklung in der BRD

Wie bereits angedeutet, hat sich der innerdeutsche Luftverkehr zunichst im wesentlichen
im Rahmen seiner Zu- und Abbringeaufgaben entwickeln kénnen. In dieser Funktion
bediente er bevorzugt die 4 groflen deutschen Knotenpunkte des internationalen DLH-
Verkehrs, die Flughifen Frankfurt, Diisseldorf, Hamburg und Miinchen. Um so iiber-
raschender ist der Aufschwung, den die Nachfrage nach Deutschlandpassagen gewonnen
hat. Im Laufe der Zeit haben nicht nur Umsteiger auf die bzw. von den grenziiberschrei-
tenden Verbindungen von dem Angebot an Deutschlandverbindungen Gebrauch gemacht,
sondern in immer mehr zunehmendem Mafle auch Nur-Inlandsreisende. Leider 1ifit es
die deutsche Luftfahrtstatistik nicht zu, das Aufkommen an Ubergangsreisenden von
demjenigen an Nur-Inlandsreisenden zuverlissig genug zu trennen.

Die Nachfrage nach Deutschlandflugpassagen, die die DLH wihrend des Zeitraums
1961—-1969 fiir sich buchen konnte, wies zwar unterschiedliche, aber immer positive und
meist zunehmende Zawachsraten auf, wie folgende Ubersicht zeigt.

Anzahl Zuwachs gegeniiber
Jahr der Inlandsreisenden dem Vorjahr

in 1000 % in 1000
1961 472 —
1962 539 67
1963 724 184
1964 925 201
1965 1258 333
1966 1393 135
1967 1711 317
1968 1936 226
1969 2181 244

*) Quelle: Jahresberichte der Deutschen Lufthansa.
Zahlenwerte abgerundet.

Ebenso wie in Frankreich hat in der BRD die wachsende Zunahme der Nachfrage nach
Inlandsflugpassagen gezeigt, dafl auch auf der Mehrzahl der kiirzeren Verbindungen ein
echter Bedarf an schnellerer Beforderung besteht, als ihn die Bodenverkehrsmittel z. Z.
befriedigen kdnnen. Auf die Bemiihungen des Schienenverkehrs, dem Luftverkehr auf
Verbindungen kiirzerer Linge seine derzeitige Vorrangstellung als zeitsparendes Befrde-
rungsmittel streitig zu machen, wurde bereits hingewiesen,

3. Zweck und Ziel der Ermittlung des Angebots
an innerdeutschen Beforderungsleistungen

Das vorstehende Situationsbild gibt den Hintergrund ab fiir den folgenden Versuch,
eine Vorstellung von der Beschaffenheit und Grofle des Angebots an Befdrderungsleistun-
gen im innerdeutschen Personenluftverkehr zu vermitteln. Neben einer Analyse der Flug-
pline — in ihnen schlagen sich bekanntlich die wesentlichen Merkmale des Angebots nie-
der — will eine Ermittlung der sitzkilometrischen Befdrderungsleistungen Mafistibe lie-
fern, an denen sich die Verkehrsbedeutung der 10 Flughifen der BRD und ihrer Verbin-
dungen untereinander ablesen lassen soll.
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Das Angebot an innerdeutschen Beforderungsleistungen wurde fiir zwei Zeitriume er-
mittelt, die kurz vor Beginn und kurz vor dem — nahezu beendeten — Abschlufl der Um-
stellung des Inlandsverkehrs auf den Strahlantrieb liegen?), fiir die dritten Vierteljahre
1967 und 1970. Wihrend der gewihlten Zeitrdume pflegt alljihrlich das Angebotsmaxi-
mum an Beforderungsleistungen anzufallen. Als auffallendstes Merkmal der Flugmate-
rialumstellung ergaben sich erheblich verkiirzte Flug- bzw. Flugplanzeiten, also Ange-
botselemente, die eine Luft- vor der Bodenreise fiir den Verkehrskunden besonders at-
traktiv machen. Zusammen mit der Umstellung wurden die innerdeutschen Flugpline
hinsichtlich der Hiufigkeit der Verkehrsbedienung und der tageszeitlichen Lage der Ver-
kehrsgelegenheiten neuzeitlichen Erfordernissen angepaft.

Grundlage der Angebotsermittlung waren die sogenannten GMT-Flugplidne der DLH 19),
deren Daten nach entsprechender Aufbereitung das Ausgangsmaterial insbesondere fiir
die zahlenmifige Ermittlung der angebotenen Beforderungsleistungen bildeten.

4. Der Flugplan als Grundlage der Angebotsermittlung und -darstellung

Flugpline entsprechen in ihren Angaben den Fahrplinen der Bodenverkehrsmittel. Sie
werden von den Luftverkehrsgesellschaften jeweils fiir eine Geltungsdauer von mehreren
Monaten herausgegeben. Die hier benutzten GMT-Flugpline gelten meist fiir das Som-
mer- und das Winterhalbjahr, d. h. fiir die Zeit vom 1. April bis zum 31. Oktober und
vom 1. November bis zum 31. Mirz des folgenden Jahres.
Die Aushangflugpline auf den Flughifen basieren auf den Flugplinen der Luftverkehrs-
gesellschaften. Sie enthalten Angaben iiber
— die Linienfiihrung der verschiedenen Verbindungen mit Abgangs- und Zielflug-
hafen sowie etwaigen Zwischenhalten, hier im Inlandsverkehr,
— die Flug- bzw. Flugplanzeitdauer,
— die tageszeitliche Lage der Verkehrsgelegenheiten und deren Hiufigkeit (je Tag,
je Werktag oder an den 5 ersten Tagen der Woche bzw. je Wochentag),
— das eingesetzte Flugzeugmuster und damit mittelbar die Anzahl der Sitzplitze,
die je Befdrderungsgelegenheit zur Verfiigung stehen, und
— die beteiligten Luftverkehrsgesellschaften.

Hinzu kommen etwaige Hinweise auf zeitlich befristete Dienste, die aus besonderem An-
laf§ geboten werden, so z. B. anldfllich der Technischen Messe Hannover, der Internatio-
nalen Spielwarenmesse Niirnberg u. a. m.

Umfang und Giite des Angebots wechseln von Verbindung zu Verbindung sowie von
Flughafen zu Flughafen. In der Grofle der Abweichungen spiegelt sich die unterschied-
liche Nachfrageerwartung nach Inlandsflugpassagen wider. Wovon die Hohe der Nach-
frage im einzelnen abhingt, ist hier nicht zu erdrtern. Zu etner analytischen Behandlung
dieser Frage sei aber auf zwel aufschluflreiche Untersuchungen verwiesen, die in ihren
Gedankengingen eng zusammengehdren 1),

%) Als letzte Einheit des luftschraubengetriebenen Flugzeugparks der DLH wurde im Februar 1971 eine
Vidsers »Viscount« V 814 — das Muster stand seit 1958 im Liniendienst — aus dem Verkehr gezogen.

10) Ein Abschnitt aus dem Inlandsteil eines solchen Flugplans ist in der Anlage 1 wiedergegeben.

11y Piper, H., Die Netzanalyse als Grundlage fiir Luftverkehrsplanungen (= Schriftenreihe der Arbeitsge-
meinschaft deutscher Verkehrsflughifen), Stuttgart 1957, und Grebe, W., Untersuchung iiber den Ver-
kehrsbedarf der deutschen Verkehrsflughifen und seine Beriicksichtigung im europiischen Luftverkehrs-
netz (= Luftfahriforschungsberichte des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 18), Diisseldorf 1963.
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Mit Hilfe der Flugplandaten wird zur Bezifferung des Angebots an Beforderungslei-
stungen das Produkt aus der Anzahl der Sitzplitze, die je Verkehrsgelegenheit zur Ver-
fiigung stehen, und aus der Befdrderungsweite gebildet und mit der Anzahl der Ver-
kehrsgelegenheiten je Zeiteinheit (je Tag oder je Woche) vervielfacht. Aus der Summie-
rung der einzelnen Angebotswerte fiir simtliche Verbindungen eines Flughafens ergibt
sich dessen innerdeutsches Angebot an Beférderungsleistungen in Sitzkilometern je Zeit-
einheit, im vorliegenden Fall je Vierteljahr.

5. Die Bedeutung der 10 Flughifen der BRD und ihrer Verbindungen
untereinander fiir das Zustandekommen des Angebotes an
innerdeutschen Beforderungsleistungen

Die 10 Flughifen der BRD sind Festpunkte des innerdeutschen Flugliniennetzes. Aus der
Verteilung der Standorte iiber den westdeutschen Flichenraum ergibt sich die Linge der
Verbindungen bzw. der einzelnen Liniennetzabschnitte.

5.1 Standorte und Bedentung der Flughifen

Aus einem Gesamtbestand von mehr als 30 Verkehrsflugpliatzen im fritheren deutschen
Reichsgebiet — sie besaflen noch keine festen Start- und Landebahnen — sind insgesamt
10 westdeutsche Flughifen iibriggeblieben?). 5 Flughifen liegen in der nérdlichen Hilfte
und 5 in der siidlichen Hilfte des Bundesgebiets.

Jeweils zwel in beiden Hilften gehdren zur Vierergruppe der groflen Flughifen, die
Frankfurt, Diisseldorf, Hamburg und Miinchen umfaflt. Die 4 groflen Flughifen sind
vor allem Sammel- und Verteilungspunkte des grenziiberschreitenden Verkehrs der DLH
und damit Knotenpunkte ihrer Auslandslinien. Ein rein zahlenmifliges Gleichgewicht
zwischen Nord und Sud ergibt sich dadurch, daf} der Flughafen Saarbriicken, der im
Schwerpunkt des saarlindischen Wirtschaftsgebiets liegt, seit 1964 versuchsweise und seit
1967 planmifig zuerst von Diisseldorf aus, spiter auch von Miinchen und Frankfurt aus
im Innerdeutschen Linienverkehr angeflogen wird 13).

Zur Gruppe der iibrigen 6 Flughifen der BRD, die wie die »Groflen Vier« ebenfalls auf
Vorkriegsgriindungen, wenn auch meist an neuen Standorten, zuriickzufithren sind, ge-
horen ferner Bremen, Hannover, Kln/Bonn, Niirnberg und Stuttgart. Auch diese Flug-
hifen haben ihren Standort inmitten oder in der Nihe groferer Wirtschaftsgebiete. Sie
sind, da sie nicht bzw. noch nicht eine dhnliche Bedeutung als Verkehrssammel- und -ver-
teilungspunkte besitzen wie die 4 groflen Flughifen, nur in geringerem Umfang in das
Liniennetz des innerdeutschen und grenziiberschreitenden Verkehrs einbezogen.

Rein duflerlich gesehen bestehen 3 Flughafengruppierungen, deren Einheiten z.T. recht
dicht beieinander liegen. So messen die Seitenlingen des n&rdlichen Flughafendreiecks
Bremen-Hannover-Hamburg in der Luftlinie nur rd. 100 bzw. 130 km. Auch die Seiten
des Flughafenparallelogramms Frankfurt-Stuttgart-Miinchen-Niirnberg sind nur 160 bzw.
190 km lang. Schliefllich betragen die Seitenlingen des nordrhein-westfilischen Flug-

12) Die letzte Ausgabe des Vorkriegsflugplans der alten DLH vom Sommer 1939 weist 37 Verkehrsflug-
plitze aus, einschlieflich der Plitze auf den Nordseeinseln, die wihrend des Sommers ebenfalls im
Linienverkehr angeflogen wurden.

13y Vgl. Porger, V., Moglichkeiten und Aussichten einer Nutzung des saarlindischen Luftverkehrspotentials,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 30. Jg. (1959), S. 99 f.
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hafendreiécks, das aus Diisseldorf, K6In/Bonn und dem Dritten Verkehrsflughafen Nord-
chein-Westfalen besteht bzw. bestehen wird, sogar nur einige 50 bzw. 90—100 km.

5.2 Das innerdentsche Flugliniennetz

Linienfiihrung sowie Anzahl und Linge der Flugverbindungen sind fiir die Gestaltung
des Angebots an innerdeutschen Befrderungsleistungen von wesentlicher Bedeutung. Mit
dem Eingehen auf die einzelnen Merkmale wird bereits ein erster Schritt zu einer Analy-
sierung der entsprechenden Flugpline getan.

5.9.1 Die Linienfiihrung

Zwei Arten der Linienfilhrung innerhalb eines Flugliniennetzes sind zu unterscheiden.
Verbindet eine Fluglinie den Ausgangs- und den Bestimmungsflughafen ohne Zwischen-
halt, so wird von einer Obnebaltverbindung gesprochen. Fithrt die Verbindung zwischen
Ausgangs- und Bestimmungsflughafen {iber einen Zwischenhalt oder mehrere Halte, so
wird sie als Direktverbindung bezeichnet. Dabei spielt es keine Rolle, ob ein Flugkurs
lings einer Verbindung den kiirzesten Weg nimmt, d. h. lings des Groffkreises, oder den
Luftstraflen folgt, deren Benutzung meist mit mehr oder weniger groflen Umwegen ver-
bunden ist. Eine Ohnehaltverbindung hat fiir den Benutzer den Vorteil kiirzester Flug-
zeitdauer, wihrend eine Direktverbindung denjenigen des Nichtumsteigenmiissens auf
dem Zwischenhalt bietet. Der letztere ist allerdings so lange von geringer Bedeutung, als
alle Reisenden bei jedem Zwischenhalt das Flugzeug verlassen miissen; er reduziert sich
lediglich auf die Annehmlichkeit, dafl das Handgepick wihrend des Halts im Flugzeug
verbleiben kann.

Heute steht einer iiberwiegenden Mehrzahl von Ohnehaltverbindungen nur noch eine
Minderzahl von innerdeutschen Direktverbindungen gegeniiber. Die meisten Direktver-
bindungen sind im Laufe der Umstellung des Inlandsverkehrs auf den Strahlturbinen-
antrieb aufgegeben worden. Ende 1970 bestanden nur noch folgende Direktverbindungen:

Verbindung | Flugzeugmuster | Gesellschaft
Frankfurt—Disseldorf—Hamburg *) B 737 DLH
Stuttgart—Hannover—Hamburg *) V814 DLH
Hamburg—Hannover—Stuttgart—Minchen ¥) V 814 DLH
Miinchen—Niirnberg—Hannover **) N 262 BFG

*) Nur in dieser Richtung.
**) Hin und zuriick,

Die Linienverbindungen zwischen den drei groflen Flughifen Diisseldorf, Frankfurt und
Miinchen mit dem Flughafen Saarbriicken und einige andere Verbindungen lifit die DLH
durch unabhingige kleinere Unternehmen in ihrem Auftrag bedienen, die vornehmlich
in der Lufttouristik titig sind (s. 5.6).

Eine Reihe grenziiberschreitender deutscher Verbindungen wird iiber einen weiteren
deutschen Flughafen, in einigen Fillen auch iiber mehrere, gefiihrt. Auf den dadurch ent-
stehenden Inlandsabschnitten kénnen auch Nur-Inlandsreisende beférdert werden, es sei
denn, dafl simtliche Sitze schon vom Abgangsflughafen ab durch Auslandsreisende in An-
spruch genommen sind. Auf diese Weise werden den Nur-Inlandsreisenden zusitzliche
Verkehrsgelegenheiten geboten,
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5.2.2 Das Angebot an innerdeutschen Linienverbindungen

Zwischen den 10 Flughifen der BRD sind insgesamt 90 Ohnehaltverbindungen méglich,
Dabel ist jede Verbindung zwischen zwei Flughifen in beiden Richtungen, also doppelt,
gezihlt.

Eine Reithe moglicher Verbindungen scheidet als bedienungsunwert aus; entweder sind sie
von so geringer Linge, dafl eine Luftreise keinen oder keinen nennenswerten Zeitvorteil
vor der entsprechenden Bodenreise bietet, oder die Nachfrage nach Flugpassagen ist auf
ihnen zu gering.

5.2.2.1 M#dgliche Verbindungen

Von den 90 méglichen Verbindungen entfallen 12 auf den Verkehr der 4 groflen Flug-
hifen untereinander, ferner 48 Verbindungen auf den Verkehr zwischen den 4 groflen
und den iibrigen 6 Flughifen sowie schlieflich 30 Verbindungen auf den Verkehr der
iibrigen 6 Flughifen untereinander.

5.2.2.2 Bediente Verbindungen

Die 12 mdglichen Verbindungen im Verkehr zwischen den »Groflen Vier« werden nach
dem Stand von Ende 1970 simtlich bedient. Welche der 48 moglichen Verbindungen
zwischen den 4 groflen und den iibrigen 6 Flughifen z.Z. bedient oder nicht bedient
werden, ist folgender Zusammenstellung zu entnehmen.

Verbindung Flughifen

mit den Flughifen Diisseldorf Frankfurt Hamburg Miinchen
Bremen X X o] o]
Hannover X X X X
Ko&ln/Bonn 0 X X x
Niirnberg X X x X
Saarbriicken x x 0 X
Stutrgart X X X b4
Insgesamt 5 6 4 5

Von den 48 moglichen Verbindungen werden nach dem Stand von Ende 1970 insgesamt
40 (in beiden Richtungen gezihlt) bedient, also 83 v. H.

Ein dhnliches Bild bietet der Verkehr der iibrigen 6 Flughifen untereinander:

Verbindung Flughifen

mit den Flughifen Bremen Hannover Koln/Bonn Niirnberg Stuttgart
Bremen - o] o] 0 0
Hannover o] — X X X
Ko&In/Bonn 0 X - 0 X
Niirnberg 0 x 0 0 0
Saarbriicken 0 0 0 0 0
Stuttgart o] X X 0 —
Insgesamt o] 3 2 1 2

Von den 30 mdglichen Verbindungen werden z. Z. also 16, d. h. 53 v. H. bedient.
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5.2.2.3 Zur Zeit nicht bediente Verbindungen
Folgende Verbindungen wurden Ende 1970 nicht bedient:
1, Im Verkehr mit den 4 grofien und den iibrigen 6 Flughifen
Diisseldorf—K&!n/Bonn,
Miinchen—Bremen und
Hamburg—Saarbriicken,
2. im Verkehr mit den {ibrigen 6 Flughifen
Bremen—K8In/Bonn,
Bremen—Niirnberg,
Bremen—Stuttgart,
Koln/Bonn—Niirnberg,
Stuttgart—Niirnberg und
simtliche 5 Verbindungen mit Saarbriidken.

Unter diesen 13 z. Z. nicht bedienten Verbindungen finden sich einige, die unter eine der
beiden eingangs erwihnten Kategorien als bedienungsunwert fallen. Dahin gehort z. B.
die Verbindung Diisseldorf—K61n/Bonn, die mit rd. 50 km Luftlinienentfernung zu kurz
ist, um eine Luft- vor der Bodenreise anziehend zu machen.

Unzureichende Nachfrage hat andererseits eine Verbindung Niirnberg—Stuttgart bisher
nicht lebensfihig werden lassen. Offensichtlich scheint auch im Schienenverkehr die
Nachfrage nur miflig zu sein, wie die wenigen D-Zugliufe auf dieser Verbindung ver-
muten lassen.

Es wiirde sich lohnen, die Bedienung der einen oder anderen Verbindung, die frither
bedient, dann aber wieder aufgegeben wurde wie K8ln/Bonn—Niirnberg, wieder auf-
zunehmen. Bei giinstigerer Flugplangestaltung als bei dem fritheren Versuch4) kann
mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit eine ausreichende Nachfrage nach
Flugpassagen erwartet werden.

5.2.3 Die Lingen innerdeutscher Verbindungen

Werden die 90 moglichen innerdeutschen Ohnehaltverbindungen ihrer auf dem Grofi-
kreis gemessenen Linge nach geordnet, so reicht die Lingenspanne von etwa 50 km bis
zu rd. 620 km (s. Zahlentafel 1).

1) Vom Sommer 1965 bis zum Friihjahr 1966 bestand eine Verbindung zwischen K5!n/Bonn und Niirnberg
nach folgendem Flugplan: ‘Verkehrstage *)| Flugzeugmuster

Ab Kéln/Bonn: 11.10 Uhr 1-6 CV 440
an Niirnberg: 12.30 Uhr
Ab Niirnberg: 16.35 Uhr 1-6 CV 440
an Koln/Bonn: 17.55 Uhr

*) 1 = montags, 2 = dienstags usw.

Seit dem 1. 11. 65 galt folgender Flugplan:
T Verkehrstage |Flugzeugmuster

Ab Kéln/Bonn: 11.15 Uhr 1-5 CV 440
an Niirnberg: 12,30 Uhr
Ab Niirnberg: 16.35 Uhr 1-5 CV 440
an K&ln/Bonn: 17.50 Uhr

Bei dieser Flugplangestaltung konnte sich der Reisende aus Koln oder Bonn in Niirnberg hchstens
4 Stunden aufhalten, ein Aufenthalt, der in den meisten Fillen fiir eine sinnvolle Eintagereise zu kurz
war. Der Reisende aus Niirnberg hatte, ganz abgesehen von dem Ankunfistermin in Kéln oder Bonn
nach GeschiftsschluB, keine Riickreisemdglichkeit am gleichen Tage mehr, auch nicht durch Umsteigen
tiber Frankfurt.

F =
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Wird der gesamte Weglingenbereich nach Lingenstaffeln von 50 zu 50 km unterteilt
und fiir jede Staffel die Anzahl der vorgegangenen Verbindungen summiert, so ergibt

sich folgendes Bild:

Weglinge (einfach) Anzahl der
in km Verbindungen
Unter 150 12
Unter 200 28
Unter 250 34
Unter 300 44
Unter 350 56
Uber 350 34
Insgesamt 90

56 Verbindungen, d.h. weniger als 2/3 der mdglichen Verbindungen, sind kiirzer als
350 km. Wie bereits erwihnt, sieht die DLH Verbindungen dieser Linge als fiir sie »kri-
tisch« an, da deren Betrieb fiir sie defizitir ist.

Das Bild dndert sich nicht grundsitzlich, wenn nur die 56 Verbindungen beriicksichtigt
werden, die Ende 1970 bedient wurden. Von diesen 56 Verbindungen sind 22, d. h. fast
zwel Fiinftel, kiirzer als 350 km.

5.3 Die Inlandsabschnitte grenziiberschreitender deuntscher Verbindungen

Ende 1970 bestand eine gréflere Anzahl grenziiberschreitender deutscher Verbindungen
innerhalb Europas und im Verkehr mit Ubersee. Die letzteren fiihrten als Direktverbin-
dungen {iber einen zweiten, z.T. sogar iiber einen dritten deutschen Flughafen. Die
zusitzlichen Verkehrsgelegenheiten, die auf den innerdeutschen Abschnitten dieser Ver-
bindungen dem Nur-Inlandsreisenden geboten wurden, bereicherten den Inlandsflugplan,
es sel denn, dafl sie, etwa wegen Flugmaterialknappheit, die Rolle von Nur-Inlands-
kursen mit iibernehmen muflten.

Die Linienfithrung der grenziiberschreitenden deutschen Verbindungen hat sich im
europiischen und iibersecischen Verkehrsbereich in den letzten Jahren z.T. stark
geindert. Ferner ist eine Reihe von Verbindungen, die 1968 und 1969 noch bestanden
hatte, inzwischen eingestellt worden.

5.3.1 Die Inlandsabschnitte deutscher Europalinienverbindungen

Eine Zusammenstellung (s. Zahlentafel 2 und Anlage 2) fiihrt die grenziiberschreitenden
deutschen Verbindungen innerhalb Europas nach dem Stand von Ende 1970 auf, die
iiber einen zweiten deutschen Flughafen gefiihrt werden. Die Anzahl ist gegeniiber dem
Stand von 1968 und 1969 zuriickgegangen, weil die Tendenz zum Ohnehaltverkehr
Zwischenlandungen auf einem zweiten deutschen Flughafen auch im grenziiberschreiten-
den Verkehr seit der Umstellung auf den Strahlturbinenantrieb mehr und mehr hat
fortfallen lassen. Beispiele dafiir sind vor allem die Verbindungen mit den Flughifen
der europiischen Spitzenklasse wie London, Paris, Rom und Amsterdam; z. T. bestehen
Obhnehalt- und Direktverbindungen noch nebeneinander. Soweit Zwischenhalte auf
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einem der iibrigen 6 Flughdfen der BRD bestanden haben, sind sie bisher meist erhalten
weblieben, so auf den Verbindungen
i Stuttgart—Diisseldorf—London,

Hamburg—KéIn/Bonn~Ziirich,

Hamburg—K8ln/Bonn—Paris,

Hamburg—Bremen—Amsterdam,

Diisseldorf—Stuttgart—Wien,

Niirnberg—Frankfurt—London u.a.m.

Eine Ausnahme macht die Verbindung Hannover—Bremen—London, die {iber zwei
Flughifen der Gruppe der »Ubrigen Sechs« gefiihrt wird. Sie diirfte allerdings von
Nur-Inlandsreisenden wegen des geringen bzw. nicht vorhandenen Zeitvorteils wohl
nur in Ausnahmefillen benutzt werden.

Der Ohnehaltverkehr setzt sich auch mit anderen auslindischen Flughifen wie Kopen-
hagen, Ziirich, Wien, Madrid und Barcelona zunehmend durch. Dem Vorteil der erheb-
lich kiirzeren Flugzeitdauer fiir den Auslandsreisenden steht indessen der Nachteil fiir
den Nur-Inlandsreisenden gegentiber, auf zusitzliche Verkehrsgelegenheiten verzichten
zu miissen.

53.2 Die Inlandsabschnitte deutscher Uberseeverbindungen

Die iiberwiegende Mehrzahl deutscher Ubersee- oder Interkontinentalverbindungen fiihrt
iiber zwei deutsche Flughifen (s. Zahlentafel 3 und Anlage 2), wenn von den beiden
Ohnehaltverbindungen Frankfurt—New York und Frankfurt—Chicago abgesehen wird.
Auch die Verkehrsgelegenheiten auf den Inlandsabschnitten dieser Verbindungen stehen
den Nur-Inlandsreisenden nahezu ausnahmslos zur Verfiigung. Allerdings ist die
Hiufigkeit der Kurse, die Nordamerikadienste ausgenommen, verhilenismiflig gering;
oft verkehrt nur ein einziger Kurs je Woche, wie aus der Zahlentafel zu ersehen ist.

5.4 Das Sitzplatzangebot je Verkebrsgelegenbeit

Wihrend des Umstellungszeitraums des Inlandsverkehrs auf den Strahlantrieb hat noch
eine groflere Anzahl von Flugzeugmustern unterschiedlicher Sitzplatzkapazitit auf dem
innerdeutschen Flugliniennetz Dienst getan. IThre Vielzahl trug, wenn es sich bei ihrem
Betrieb auch um eine Behelfsmafinahme handelte, doch dem stark differenzierten
Angebot im Verkehr zwischen den 10 Flughifen Rechnung, zugleich aber auch dem
Wechsel im tageszeitlichen Aufkommen, wie aus den spiteren Flugplanbeispielen zu
ersehen sein wird.

Inwieweit die einzelnen Muster fiir ihren Einsatz nach betriebswirtschaftlichen Gesichts-
punkten mehr oder weniger geeignet waren, muff hier unerdrtert bleiben!s). Die
folgende Ubersicht fiihrt die verschiedenen Flugzeugmuster und deren Fassungsvermdgen
an Sitzpldtzen auf, wie es der spiteren Ermittlung des Angebots an sitzkilometrischen
Beforderungsleistungen zugrundegelegt wurde.

18} Zu Einzelheiten vgl. Porger, V., Entwicklungsrichtungen in der neuzeitlichen Luftverkehrswirtschaft,
ga;gest&llt am Beitrag der Luftfahrzeugtechnik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969),
. 203 fI.

I B
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Flugzeugmuster FluA;gzatl:slifze;*) Triebwerk

Nord Aviation N 262 25 Luftschraubenturbinen

Fokker F 27 48 Luftschraubenturbinen

Convair CV 440 48 Kolbenmotoren mit Luftschrauben
Fokker F 28 60 Strahlturbinen

Vidkers » Viscount« V 814 60 Luftschraubenturbinen

Sud Aviation »Caravelle ITI« 80 Strahleurbinen

Lockheed »Super Constellation« L 1049 86 Kolbenmotoren mit Luftschrauben
Boeing B 727 95u. 113 Strahlturbinen

Boeing B 737 96 Strahlturbinen

Boeing B 707 145 Strahlturbinen

*) Auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deutscher Verbindungen ist nur die Hilfte der Sitz-
platzkapazitit als von Nur-Inlandsreisenden benutzbar in Rechnung gestellt.

Ende des Jahres 1970 standen fast nur noch die 3 in der Ubersicht an letzter Stelle
genannten Flugzeugmuster im innerdeutschen Verkehr bzw. auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender Verbindungen der DLH im Dienst. Dagegen setzten die unabhin-
gigen Unternehmen, die eine Reihe von Inlandsverbindungen im Auftrage der DLH
bedienten, weiterhin die 4 an erster Stelle genannten Muster ein,

Angesichts der wenig giinstigen Lingen und der stark unterschiedlichen Angebots-
(und Nachfrage-) struktur des innerdeutschen Liniennetzes erhebt sich die Frage, ob sich
neben der Einfilhrung des neuen Einheitsmusters B 737 fiir den Inlands- und grenz-
iberschreitenden Nachbarschaftsverkehr nicht doch eine stirkere Differenzierung in der
Sitzplatzkapazitdt des Flugmaterials empfohlen hitte. Auch die hier noch zu bringenden
Flugplanbeispiele mit ihrem erheblich voneinander abweichenden Sitzplatzangebot auf
den verschiedenen Verbindungen sprechen zugunsten einer solchen Mafinahme. Indessen
laft sich diese Frage im Rahmen einer reinen Angebotsanalyse schwerlich abschlieRend
beantworten.

5.5 Flugplanzeiten und Luftreisedauer im innerdeutschen Verkebr

Im Zusammenhang mit der Einfilhrung des Strahlturbinenantriebs auch im inner-
deutschen Verkehr begannen die Flugpline vom Jahre 1968 ab nicht unwesentlich kiirzere
Flug- bzw. Flugplanzeiten auf immer mehr Verbindungen aufzuweisen.

5.5.1 Die Verkiirzung der Flugplanzeiten

Der spiirbar geringere Bedarf an Flugplan- und damit auch an Lufreisezeitdauer
machte es von 1968 ab im Verein mit giinstigeren Zeitlagen der Tagesrandkurse moglich,
geschiftliche Eintagereisen auf einer wachsenden Anzahl von Verbindungen innerhalb
Westdeutschlands durchzufiithren. Dabei konnte sich der Reisende lange genug am Ziel-
ort aufhalten, um seinem »Tagewerk« nachzugehen. FEintagereisen hatten sich zwar schon
vor der Umstellung auf das schnellere Flugmaterial durchfithren lassen, vor allem auf
Verbindungen mit hiufigeren Verkehrsgelegenheiten; jetzt aber lief die Kombination
von kiirzeren Flugplanzeiten mit vorteilhafteren Zeitlagen der Tagesrandkurse solche
Reisen auch auf Verbindungen zu, auf denen die Bedienungsfrequenz nur gering war.
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Wie weit sich die Flugplanzeiten auf dem innerdeutschen Liniennetz durch den Einsatz
von Strahlturbinenflugzeugen verkiirzt haben, 148t sich an folgenden Beispielen ablesen.

3. Vierteljahr 1967 3, Vierteljahr 1970

‘"Weg:) lugpl lugpl
: inge* - - - -
b e oo S o [ v
Kb'ln/Bonn—Frankfurt 137 CV 440 0 Std. 50 B 737 0 Sid. 35
D{jsseldorf——Frankfurt 189 F 27 1 Std. 00’ B 737 0 Std. 40’
Diisseldorf—Hannover 241 CV 440 1 Std. 10 B 727 0Std. 45’
Frank{urt—Miinchen 311 V 814 1 Std. 00’ B 737 0 Std. 50
Diisseldorf—Stuttgart 339 CV 440 1 Std. 25 B 737 0 Std. 50
Diisseldorf—Hamburg 341 V 814 1 Std. 00’ B727 0 Std. 45
Diisseldorf—Niirnberg 360 vV 814 1 Std. 107 B 737 0 Std. 50
Frankfurt—Hamburg 411 L 1049 1 Std. 257 B 727 0 Std. 55
Kii]nfBonn—Miinchen 448 CV 440 1 Std, 35’ B 727 1 Std. 00
Diisseldorf—Miinchen 500 V 814 1 Std. 25° B 737 1 Std. 05
Hamburg—Miinchen 624 1 1049 1 Std. 50 B727 1 Std. 10

%) Auf dem Grofikreis gemessen.

Die Spanne zwischen kiirzester und lingster Flugplanzeitdaver im innerdeutschen Ver-
kehr reicht heute von kaum mehr als einer halben Stunde, wie z. B. auf der Verbindung
Ksln/Bonn—Frankfurt, bis zu weniger als einer und einer Viertelstunde, wie auf der
lingsten Verbindung Hamburg—Miinchen.

5.5.2 Die Gesamtdauer der Inlandsluftreise

Zur Flugplanzeitdauer kommen noch die sogenannten »Totzeiten« der Luftreise hinzu,
d. h. Zeiten, in denen keine Ortsverinderung im Sinne des Reisezwecks erfolgt. Als »Tot-
zeiten« sind anzusehen der Zeitaufwand fiir An- und Abfahrt zum bzw. vom Flughafen
bei Reiseantritt und Reiseende, fiir die verkehrliche Abfertigung und fiir Wege auf dem
Abgangs- und Zielflughafen sowie fiir etwaiges Warten auf Abfertigung, alles Zeit-
betrige, die insgesamt kaum weniger als zwei Stunden ausmachen. Unter der Annahme,
daf sich die mittlere Flugplanzeitdauer einer innerdeutschen Luftreise auf etwa zwei
Stunden fiir den Hin- und Riickflug beliefe, wiirde die Luftreise insgesamt, also ein-
schlieRlich aller vorgenannten »Totzeiten«, rd. 4 Stunden dauern.

C. Pirath hilt einen Anteil der Reisedauer im Nah- bzw. Kurzstreckenverkehr — und
um solchen handelt es sich hier angesichts der kurzen Zeitdauer aller innerdeutschen
Lufireisen — von bis zu einem Drittel am »Tagewerk« fiir angemessen¢). Bei einer
Luftreisedauer von insgesamt etwa 4 Stunden miifte also der Flugplan einen Aufenthalt
am Reiseziel von bis zu 8 Stunden zulassen.

Den spiteren Flugplanbeispielen ist zu entnehmen, dafl die Aufenthaltsdauer am Reise-
ziel auf Verbindungen mit groferem Angebot an Verkehrsgelegenheiten je Tag bzw.

18) Vgl. Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin—Géttingen—Heidelberg, 1949, 2. Auflage.
Der Verfasser hat an anderer Stelle unter Benutzung des Pirathschen »Tagewerk«-Begriffs nachgewiesen
(s. FuRnote 2), dafl der Zeitaufwand fiir eine geschiftliche Eintagereise im allgemeinen nicht mehr als
10~12 Stunden Abwesenheit vom Wohn- oder Geschiftssitz erfordern sollte. Die kérperliche und geistige
Beanspruchung diirfte dabei im allgemeinen so gering sein, dafl ein gesunder und riistiger Mensch eine
solche Reisc mehrmals nacheinander wiederholen kdnnen sollte.
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je Verkehrstag dieser Forderung weitgehend entspricht, dafl sogar bei Halbtagsreisen
noch ausreichend Zeit fiir einen Aufenthalt am Zielort verbleibt. Aber auch auf Ver-
bindungen mit geringerer Bedienungsfrequenz, so bei nur 2 Verkehrsgelegenheiten je
Tag in beiden Richtungen, steht im ungiinstigeren Fall im allgemeinen noch rd. dag
Doppelte der Flugplanzeitdauer fiir den Aufenthalt am Reiseziel zur Verfiigung
(s. a. Zahlentafel 4).

5.5.3 Betriebswirtschaftliche Gesichtspunkte bei der Flugplangestaltung

Verschiedentlich werden Tagesrand- und etwa dazwischen liegende Kurse auf kiirzeren,
meist schwicher frequentierten Verbindungen aus betriebswirtschaftlichen Griinden nur
von einem einzigen Flugzeug geflogen. Dieses Flugzeug wird im allgemeinen auf einem
Flughafen iiber Nacht stationiert, der {iber Wartungs- und Instandhaltungsmdglichkeiten
verfiigt.

Der Morgenkurs verlifit einen solchen Flughafen meist schon friihzeitig. Demgegeniiber
verschiebt sich der Abflugzeitpunkt des ersten Gegenkurses um die Zeitspanne, die
zwischen dem Erstabflug des Flugzeugs vom Abgangsflughafen bis zu seinem Eintreffen
am anderen Endpunkt der Verbindung liegt; hinzu kommt die sogenannte Wendezeit-
dauer, wihrend der das Flugzeug wieder abflugklar gemacht wird.

Der dadurch entstehende Zeitunterschied zwischen den Abfliigen der beiderseitigen Friih-
kurse ist, wie eine Ubersicht iiber die Dauer von Gesamtluftreisen ab den Flughifen
Diisseldorf und K&In/Bonn ausweist (s. Zahlentafel 4), fiir die 3 Verbindungen Diissel-
dorfs mit Bremen, Hannover und Saarbriicken mit etwas iiber einer Stunde bzw. rd.
eineinviertel Stunden nicht sehr groff. Der Benutzer des Friihgegenkurses, so ab Bremen,
Hannover oder Saarbriicken, muff aber neben seiner spiteren Ankunft am Reiseziel dort
auch noch eine lingere Aufenthaltsdauer in Kauf nehmen. Andererseits verlingert sich
die Aufenthaltsdaur des Reisenden ab Diisseldorf um die gleiche Zeitspanne, um dije
sich am Morgen der Abflug des Frijhkurses von den 3 anderen Endpunkten Bremen,
Hannover und Saarbriicken verschoben hat. Nicht immer wird sich die lingere Aufent-
haltsdauer am Ziel, deren Ende bereits in die Abendstunden fillt, im Sinne des Reise-
zwecks nutzen lassen. Der Finsatz eines einzigen Flugzeugs zur Bedienung von Tages-
randkursen sollte daher nur als Notbehelf angesehen werden.

5.6. Die im innerdeutschen Linienluftverkebr titigen Unternebmen

Die DLH hat nach der Wiederaufnahme ihrer Dienste nach dem Kriege die innerdeut-
schen Verbindungen in ihrer Eigenschaft als nationale Gesellschaft zunichst allein bedient.
Von 1964 ab begann sie aber, eine Reihe von Inlandsverbindungen im Regionalverkehr
durch das eine und andere kleinere Unternehmen des gewerblichen Gelegenheitsverkehrs
in ihrem Auftrag bedienen zu lassen. Die folgende Zusammenstellung nennt die Namen
der betreffenden Unternehmen und die von ihnen betriebenen Verbindungen17).

Zum Jahresende 1966 kiindigte der GMT-Flugplan (Ausgabe vom 1. 2.66) erstmals
die Aufnahme des Dienstes auf den Verbindungen Diisseldorf—Bremen und Diisseldorf—
Hannover im Auftrage der DLH durch ein unabhingiges Unternehmen an, die Gesell-
schaft Lufl Transport Unternebmen (LTU), Diisseldorf. Die LTU war bisher im gewerb-

17) Vgl. Der Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Die Ent-
wicklung des regionalen Luftverkehrs 1968 — Ein Beitrag zur Verkehrspolitik des Landes Nordrhein-
Westfalen mit Vorschau auf 1969/70, Diisseldorf, Mirz 1969,
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lichen Gelegenheitsverkehr, vornehmlich in der Luftrouristik, titig gewesen. Diese und
weitere inzwischen aufgenommene Verbindungen iibernahm die LTU-Tochtergesellschaft,
die Inter Regional Fluggesellschafl (IFG), vom Frithjahr 1969 ab zur Bedienung.

Im gleichen Jahr traten auch die Bavaria Fluggesellschafi (BFG), Miinchen und die
General Air, Hamburg zum Kreis der Unternehmen, die weitere innerdeutsche Verbin-
dungen im Auftrage der DLH bedienten. Eine Zusammenstellung nennt diejenigen Ver-
pindungen, die nach dem Stand von Ende 1970 von den »Unabhingigen« betrieben
wurden (s. Zahlentafel 5). 8 der insgesamt 13 Verbindungen fallen ihrer Linge nach
in den Entfernungsbereich, den die DLH als fiir sie »kritisch« ansieht. Kennzeichnend ist,
daR simtliche Verbindungen nur wochentags, in der iiberwiegenden Mehrzahl sogar
nur von Montag bis Freitag bedient werden, also in erster Linie dem Geschiftsreise-
verkehr dienen.

Verbindung Bedienungszeitraum Unternehmen
Diisseldorf—Essen/Miilheim—K&8n/Bonn Mai—Oktober 1964 Air Lloyd GmbH
Diisseldorf—K6in/Bonn Mai—Oktober 1964 Air Lloyd GmbH
Essen/Miilheim—K&In/Bonn Mai—Oktober 1964 Air Lloyd GmbH
Diisseldorf—Hannover August 1964 Condor Flugdienst
bis Dezember 1965 GmbH
Diisseldorf—Miinster/Osnabriick—Hannover August 1964 Condor Flugdienst
bis Dezember 1965 GmbH
Diisseldorf—Bremen November 1964 Condor Flugdienst
bis Dezember 1965 GmbH
Diisseldorf—Saarbriicken *) Mai—Dezember 1965 Siiddeutsche
Flugservice GmbH
Koln/Bonn—Saarbriicken *) Mai-Dezember 1965 Siiddeutsche
Flugservice GmbH

#) Beide Verbindungen wurden mit Unterstiitzung Nordrhein-Westfalens und des Saarlandes unterhalten.

6. Flugplangestaltung im innerdeutschen Linienverkehr

Die Daseinsberechtigung und wirtschaftliche Daseinsmdglichkeit einer Flugverbindung
héngt u. a. in entscheidendem Mafle vom Angebot an Verkehrsgelegenheiten und deren
tageszeitlich giinstiger Lage ab. Das trifft in besonderem Mafle auf die Verbindungen
des inlindischen Kurzstreckenverkehrs zu.

Folgende Gesichtspunkte spielen bei der entsprechenden Flugplangestaltung — sie sind
an anderer Stelle ausfiihrlich dargelegt8) — eine beherrschende Rolle:

(1) Inlandsluftreisen dienen in erster Linie und iiberwiegend dem Geschiftsreise-
verkehr,

(2) sie sollen in vielen Fillen, wenn nicht in den meisten, nur einen Tag dauern,
wobei der Reisende am gleichen Tage ohne auswirtige Ubernachtung an seinen
Ausgangsort, meist den Wohn- oder Geschiftssitz, zuriickzukehren wiinscht,

(3) bei kiirzerem Aufenthalt am Reiseziel mufl es moglich sein, die Reise entweder
spiter anzutreten oder friither zu beenden.

18) Porger, V., Kurzstrekenluftverkehr in Europa, 2.2.0.
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Inwieweit die Flugplangestaltung in den letzten Jahren diesen Anforderungen Rechnung
getragen hat, zeigen einige Beispiele fiir den innerdeutschen Personenluftverkehr
(s. Zahlentafel 6—8).

Der Darstellung des Angebots wurden wiederum die 3. Vierteljahre 1967 und 1970
zugrundegelegt, d.h. diejenigen Zeitriume, die unmittelbar vor Beginn der Umstellung
des Inlandsluftverkehrs auf den Strahlturbinenantrieb bzw. kurz vor deren Abschlufl
lagen.

Eine Zusammenstellung der Inlandsflugpline aller 10 Flughifen der BRD bzw. von
Beispielen fiir ihre Verbindungen verbietet sich aus Raumgriinden. Sie beschrinkt sich
auf 3 Beispiele, auf die Flugpline der stirkst frequentierten Verbindung Frankfure—
Hamburg sowie auf diejenigen der beiden nordrhein-westfilischen Flughifen, Disseldorf
und K&ln/Bonn, samt ihren innerdeutschen Verbindungen.

6.1 Die Verbindung Frankfurt—Hamburg

Die Flugplangestaltung fiir den Verkehr zwischen Frankfurt und Hamburg (s. Zahlen-
tafel 6) trigt dem Sachverhalt Rechnung, daf es sich um die Verbindung zwischen dem
Abfertigungszentrum mit dem hdchsten Aufkommen im innerdeutschen Personenluft-
verkehr und um den Liniennetzmittelpunkt der nationalen Gesellschaft handelt. Eine
Reihe von Gestaltungsmerkmalen lifit erkennen, in welchem Umfang die Interessen
des Geschiftsreiseverkehrs nach der Flugmaterialumstellung beriicksichtigt sind.

6.1.1 Die Hiufigkeit der Verkehrsgelegenheiten

Die Anzahl der tiglichen bzw. werktiglichen Kurse hat sich in der Zeitspanne zwischen
dem 3. Vierteljahr 1967 und 1970 nur unwesentlich erhsht, von 10 auf 11 in beiden
Richtungen. Das Schema des Flugplans fiir 1970 lif8t erkennen, daf noch Raum fiir
Verdichtungsmdglichkeiten durch 3—4 Kurse in jeder Richtung vorhanden ist.

6.1.2 Das Sitzplatzangebot je Verkehrsgelegenheit

Das Sitzplatzangebot je Verkehrsgelegenheit zeigt zwischen 1967 und 1970 bemerkens-
werte Verinderungen. Zwar dominierte schon wihrend des 3. Vierteljahrs 1967 das
strahlturbinengetriebene Muster Boeing B 727, das iiber 95 Sitze in der Gemischtklassen-
bzw. {iber 113 Sitze in der Economyausstattung verfiigte; aber auf einigen Kursen war
wihrend der verkehrsschicheren Zeiten auch noch die eine oder andere Einheit mit
Luftschraubenantrieb und mit nur halb bzw. zwei Drittel so grofler Sitzplatzkapazitit
vertreten. Dieses Bild hat sich im Vergleichszeitraum 1970 insofern véllig gewandelt,
als simtliche Dienste, sowohl die tiglichen bzw. werktiglichen als auch die nur an
einzelnen Wochentagen betriebenen, ohne Ausnahme auf Flugzeuge mit Strahlturbinen-
antrieb umgestellt waren. Die beiden Muster Boeing B 727 und B 737, letzteres mit 96
Sitzen, teilten sich in die Verkehrsbedienung im Verhiltnis von 6:4 Kursen in beiden
Richtungen.

6.1.3 Der zeitliche Abstand zwischen den Verkehrsgelegenheiten

Der mittlere Abstand zwischen den einzelnen Verkehrsgelegenheiten hat im 3. Vierteljahr
1967 rd. einundeinhalb Stunden und weniger betragen, gegeniiber nur etwa einer und
einer Viertelstunde wihrend des gleichen Zeitraums 1970. Bei genauerer Priifung sind
4 Perioden zu erkennen, in denen 2 oder auch 3 der tiglichen bzw. werktiglichen Ver-
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kehrsgelegenheiten in jeder der beiden Richtungen dicht aufeinander folgen, wihrend in
der Zwischenzeit kein Abflug stattfindet. In die 3 bzw. 4 Liicken zwischen den einzelnen
Abflug-»Biindeln« — sie umfassen jeweils etwa 2 bis 3 Stunden — kénnten die bereits
erwihnten Verdichtungen eingelegt werden.

6.1.4 Die Moglichkeit von Ein- und Halbtagsreisen

Geschiftliche Eintagereisen lassen sich, wie aus beiden Flugplinen hervorgeht, unter
voller Ausnutzung eines »Tagewerks« durchfiihren. Bei Benutzung der Frith- und Spit-
kurse ist es sogar mdglich, mehr als ein volles » Tagewerk« am Luftreiseziel oder in seiner
Umgebung zu erledigen. Angesichts der zahlreichen Verkehrsgelegenheiten bleibt auch
genug Zeit, um sich bei einer Halbtagsreise am Reiseziel lange genug aufhalten zu
kénnen.

6.2 Die Inlandsflugpline der beiden nordrbein-westfilischen Flughifen Diisseldorf und
Koln/Bonn

Groflenordnung und Verkehrsbedeutung der beiden Flughifen weichen wesentlich von-
einander ab, wie schon die Zugehorigkeit Diisseldorfs zur Gruppe der »Groflen Vier«
und diejenigen K&ln/Bonns zur Gruppe der »Ubrigen Sechs« hatte erkennen lassen (5.1).
Beide Kennzeichen schlagen sich in der Flugplangestaltung nieder.

6.2.1 Der Flughafen Diisseldorf

Der Flughafen Diisseldorf bietet Flugverbindungen mit 7 Flughifen der BRD an, aus-
genommen mit dem unmittelbar benachbarten K6ln/Bonn (s. Zahlentafel 7). Das Angebot
an Verkehrsgelegenheiten ist nach tageszeitlicher Lage und nach Sitzplitzen von Ver-
bindung zu Verbindung verschieden und richtet sich nach ihrer Verkehrsbedeutung. Der
Angebotsunterschiede wegen ist es zweckmiflig, nach Verbindungen mit den anderen
groflen und mit den iibrigen 6 Flughifen zu unterscheiden.

6.2.1.1 Die Verbindungen mit den anderen 3 groflen Flughifen

Ober die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten, die tiglich bzw. werktiglich zwischen
Diisseldorf und den anderen 3 groflen Flughifen Frankfurt, Hamburg und Miinchen
bestanden haben, gibt folgende Zusammenstellung Auskunft:

Verbindung 1967 1970
Nur Inland grenziiberschred. Nur Inland grenziiberschrtd.

Diisseldorf—Frankfurt 6 0 6 1
und zuriick 6 0 7 0
Disseldorf~Hamburg 4 1 5 1
und zuriick 5 3 5 1
Diisseldorf—Mtinchen 6 2 6 2
und zuriick 6 2 5 1

Die Hiufigkeit je Verkehrstag liegt in allen Fillen iiber der Mindestforderung von
3 Kursen in jeder Richtung. Frith- und Spitkurse verlassen die Abgangsflughifen auf
b?iden Seiten so zeitig bzw. so spit, dafl sich einerseits ein volles »Tagewerk« am Reise-
ziel bzw. in dessen Umgebung erledigen 14Rt, und daf andererseits bei Halbtagsreisen
noch geniigend Zeit fiir eine Titigkeit von sinnvoller Dauer zur Verfiigung steht.

F =
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6.2.1.2 Die Verbindung mit den iibrigen 6 Flughifen

Die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten, die zwischen Diisseldorf und den ibrigen 5
Flughdfen (ohne K&ln/Bonn) je Tag bzw. je Verkehrstag geboten werden, geht aus
folgender Ubersicht hervor.

Anzahl der Verkehrsgelegenheiten

Verbindung Gl T Vieneels

1967 1970
Diisseldorf—Bremen 4 3
und zuriick 4 3
Diisseldorf—Hannover 3 2
und zuriick 3 2
Diisseldorf—Niirnberg 2 2
und zuriick 2 2
Diisseldorf—Stuttgart 4%) 5%%)
und zuriick 37) 5#%)

*) Davon auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen, hin = 1, zuriidk = 2.

#*) Davon auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen, hin und zuriik = 3.

Die Anzahl der Verkehrsgelegenheiten ist geringer als auf den Verbindungen mit den
»Groflen Vier«. Sie ist auf den Verbindungen mit Bremen und Hannover gegeniiber dem
Vergleichszeitraum 1967 herabgesetzt worden. Nur im Verkehr zwischen Diisseldorf
und Stuttgart wurden mehr Verkehrsgelegenheiten geboten; allerdings stellen die Kurse
auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deutscher Verbindungen allein drei
Funftel des tiglichen bzw. werktiglichen Angebots.

Im Verkehr mit Hannover bestanden im 3. Vierteljahr 1970 nur noch die beiden
Tagesrandkurse. Ob die Nachfrage fiir das Aufgeben der Mittagskurse nicht ausreichte
oder ob andere Griinde dafiir mafigebend waren, war hier nicht zu untersuchen.

6.2.1.3 Die Verbindung mit dem Flughafen Saarbriicken

Erst seit kurzem ist der urspriingliche Flugplatz Saarbriicken als Flughafen eingestuft
worden. Er verfiigt als Zeichen dieser Rangerh8hung neben seinen 3 Inlandsverbindun-
gen mit Diisseldorf, Frankfurt und Miinchen (5.2.2.2) auch iiber eine grenziiberschrei-
tende Verbindung mit Paris (ab 1. 4. 1971). Die dinische Cimber Air, ein Unternehmen
des gewerblichen Gelegenheitsverkehrs, bietet im Auftrage der DLH wihrend der zwei-
ten Tageshilfte zunichst nur eine einzige Beférderungsgelegenheit in beiden Richtungen
je Verkehrstag an. An den ersten 5 Wochentagen verkehrt das 25 sitzige Luftschrauben-
turbinenflugzeug Nord Aviation N 262 (5.4).

Eine Fluglinienverbindung zwischen dem nordrhein-westfilischen und dem saarlin-
dischen Wirtschaftsraum hat schon vor dem 2. Weltkrieg im Direktverkehr ab Hamburg
und Bremen {iber Essen/Miilheim bzw. iiber K&ln mit Saarbriicken bestanden. Sie ist
nach dem Kriege nach lingeren Vorarbeiten und Versuchen (5.1) wieder aufgenommen
worden1®). Von Ende 1966 ab erscheint sie in den GMT-Flugplinen als im Auftrage
der DLH von der LTU/Diisseldorf betrieben.

19) Porger, V., Mdglichkeiten und Aussichten ..., 2.2.0.
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Die Flugplangestaltung fiir das 3. Vierteljahr 1967 und 1970 ist der folgenden Zusam-
menstellung zu entnehmen.

3. Vierteljahr 1967 3. Vierteljahr 1970

Verbindung Abflug-  Verkehrs- Flugzeug- Abflug-  Verkehrs- Flugzeug-

zeit tage muster zeit tage muster
Dijsseldorf—-saarbriﬁcken 7.05Uhr 1-5 N 262 7.15Uhr 1-5 F 28
Diisseldorf—Saarbriicken 14.50 Uhr 1-5 N 262 16.10 Uhr 1-5 N 262
Diisseldorf—Saarbriicken 18.55 Uhr 1-5 F 28
Saarbriicken—Diisseldorf 8.30 Uhr 1-5 N 262 820Uhr 1-5 F 28
Saarbriicken—Diisseldorf 16.15Uhr 1-5 N 262 13.45 Uhr 1-5 N 262
Saarbriiken—Diisseldorf 20.00 Uhr 1-5 F 28

Flugplanzeiten der Tagesrandkurse von 50 Minuten bzw. der Kurse um die Tagesmitte
von rd. eineinhalb Stunden, wie sie der Flugplan fiir das 3. Vierteljahr 1970 anbietet,
reichen fiir einen geniigend langen Aufenthalt in den Flughafenstidten bzw. in deren
Umgebung aus (vgl. Zahlentafel 4). Uber die Nachteile fiir die Reisenden, die sich aus
der Bedienung der Tagesrandkurse durch ein einziges Flugzeug ergeben, wie im vor-
liegenden Fall, wurde schon gesprochen (5.5.3).

6.2.1 Der Flughafen K&ln/Bonn

Der Flughafen K&ln/Bonn steht mit seinem Angebot an Verbindungen und Verkehrs-
gelegenheiten hinter seinem groflen Nachbarn zuriick (s. Zahlentafel 8). Er verfigte
wihrend der Vergleichszeitriume 1967 und 1970 iiber nur 4 bzw. 5 Verbindungen mit
allen anderen Flughifen der BRD. Es fehlten Verbindungen mit Bremen und Niirnberg.
Die letztere wurde bis 1966 betrieben; ithre Wiederaufnahmeaussichten wurden bereits
erwihnt (5.2.2.3 und Anmerkung 12).

6.2.2.1 Die Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen

Die Verbindungen K&ln/Bonns mit den 3 groflen Flughifen entsprechen hinsichtlich der
Anzah] der Verkehrsgelegenheiten (vgl. Zahlentafel 8) den heutigen Anforderungen im
allgemeinen gut bis ausreichend, wie auch aus folgender Zusammenstellung ersichtlich ist.

Anzah! der Verkehrsge}l{eienheiten
: je Tag bzw. je Verkehrstag
Verbindung wihrend des 3. Vierteljahrs
1967 1970
K&ln/Bonn—Frankfurt 6%) 4%y
und zuriick 4% 4%%)
K&ln/Bonn—Hamburg 2 )
und zuriick 4 5%%)
K&In/Bonn—Miinchen 3%
und zuriick 34 3

*) Davon 2 auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen.

#*) Davon eine auf dem Inlandsabschnitt grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen.
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Zusdtzliche Verkehrsgelegenheiten gegeniiber dem 3. Vierteljahr 1967 wurden 1970
nur auf der Verbindung K6ln/Bonn—Hamburg geboten. Im Verkehr mit Miinchen sind
die Mindestforderungen gerade erfiillt. Folgende Einzelheit ist noch erwihnenswert.

Offensichtlich scheint schon seit einiger Zeit kein Bedarf nach einem Frithkurs im Verkehr
mit Frankfurt in Richtung K&ln/Bonn zu bestehen. Der erste Kurs verlifit Frankfurt
erst kurz vor 10 Uhr. Die Vermutung liegt nahe, dafl dieser Kurs — #hnlich wie der
Frihkurs Frankfurt—Diisseldorf (s. Zahlentafel 7) — weniger dem Inlandsverkehr
dienen als vielmehr in erster Linie Abbringefunktionen fiir die Fernost- und Afrikakurse
ausiiben soll, die tiglich in der Zeit zwischen etwa 7—8 Uhr in Frankfurt eintreffen,

6.2.2.2 Die Verbindungen mit den {ibrigen 5 Flughifen

Das Angebot an Verbindungen mit den iibrigen 5 Flughdfen ist unbefriedigend. Mit
Bremen, Niirnberg und Saarbriicken besteht kein Verkehr. Das Angebot im Verkehr mit
Hannover und Stuttgart ist im ersteren Fall unbefriedigend, im zweiten noch gerade

ausreichend, wie folgende Zusammenstellung zeigt.

Anzahl derb Verkehrsgelegenheiten
. je Tag bzw. je Verkehrstag
Verbindung wihrend des 3. Vierteljahrs
1967 1970
K&8ln/Bonn—Hannover 0 1
und zuriick 0 1
K&In/Bonn—Stuttgart 1 2%)
und zuriick 1 2%)
#) Davon eine auf dem Inlandsabschnitt im grenziiberschreitenden deutschen
Verkehr.

Die Verbindung mit Hannover, die von einer unabhingigen Gesellschaft bedient wird,
befindet sich offensichtlich noch im Aufbaustadium. Dagegen bestehen im Verkehr mit
Stuttgart durch das Fehlen eines Kurses um die Tagesmitte nur gerade noch aus-
reichende Verkehrsgelegenheiten. Hinzu kommt, daf die Friithkurse beide Endpunkte der
Verbindung zu spat verlassen (s. Zahlentafel 8). Dariiber hinaus handelt es sich bei
beiden Friihkursen um eine Verkehrsgelegenheit im Uberseedienst, bei der allerdings
angesichts der groflen Sitzplatzkapazitit mit einer Beschrinkung der Platzanzahl fiir
Nur-Inlandsreisende kaum gerechnet zu werden braucht.

Art und Beschaffenheit des Angebots an innerdeutschen Beférderungsleistungen, wie sie
auf einigen Fluglinienverbindungen zwischen den 10 Flughifen der BRD vor und nach
der Umstellung auf den Strahlturbinenantrieb zur Verfiigung standen, wurden anhand
der Flugplandaten analysiert. Die Analyse erstreckte sich vor allem auf die Hiufigkeit
der Verkehrsgelegenheiten, deren tageszeitliche Lage und das Sitzplatzangebot je Befor-
derungsvorgang. Um den Angebotsumfang genauer, d.h. zahlenmiflig zu erfassen, sollen
im zweiten Teil der Untersuchung die sitzkilometrischen Befdrderungsleistungen fiir die
gleichen Verbindungen wie zuvor wiederum mit Hilfe der Flugplandaten berechnet
werden. Die Berechnungsergebnisse sollen einen Mafistab liefern, mit dessen Hilfe sich
die unterschiedliche Verkehrsbedeutung der 10 Flughifen genauer und zuverlissiger
beurteilen 1i88t. Thre Veroffentlichung erfolgt in Heft 2/1972 dieser Zeitschrift.

-
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Zahlentafel 1:

Weglingen der 90 méglichen Verbindungen zwischen den 10 Flughifen der BRD,
gemessen anf dem Grofkreis (kiirzeste Entfernung) und anf den Lufistrafen *)

Jerbi Léange, gemessen auf
Nr: (\iir:ilrrlls:lgigchtung) dem Grofikreis (k|m) den Luftstrafen
1 CGN-DUS 54 132
2 BRE-HAJ 91 184
3 BRE-HAM 104 140
4 HAM-HAJ 133 299
5 CGN-FRA 137 182
6 FRA-SCN 137 -
7 FRA-STR 159 168
8 MUC-NUE 159 164
9 STR-SCN 163 -
10 NUE-STR 165 178
11 CGN-SCN 181 _
12 DUS-FRA 189 214
13 FRA-NUE 191 208
14 MUC-STR 194 206
15 DUS-SCN 229 301
16 DUS-HAJ 241 274
17 BRE-DUS 241 336
18 CGN-HAJ 250 294
19 BRE-CGN 269 390
20 FRA-HAJ 278 304
21 NUE-SCN 289 -
22 CGN-STR 283 338
23 FRA-MUC 311 319
24 CGN-NUE 320 378
25 BRE-FRA 335 400
26 DUS-STR 339 370
27 DUS-HAM 341 374
28 HAJ-NUE 343 448
29 MUC-SCN 355 _
30 DUS-NUE 360 410
31 CGN-HAM 365 428
32 HAJ-SCN 402 -
33 FRA-HAM 411 438
34 HAM-STR 420 460
35 HAJ-STR 420 460
36 BRE-NUE 426 544
37 BRE-SCN 441 _
38 CGN-MUC 448 482
39 HAM-NUE 467 584
40 BRE-STR 487 558
41 DUS-MUC 500 514
42 HAJ-MUC 502 572
43 HAM-SCN 528 _
44 BRE-MUC 585 668
45 HAM-MUC 624 708

*) Zu Flughafenkurzbezeichnungen: s. Anlage 2.
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Zahlentafel 2:
Inlandsabschnitte grenziiberschreitender deutscher Verbindungen innerbalb Europas

Ende 1970%)

Nr. Verbindung Verkehrstage Flugzeugmuster Anzahl der Sitze
1 CGN-HAM-CPH X B 737 96
und zuruck X " 96
2 DUS-MUC-ZAG-BUH 1,3,4 B 727 113
und zurick 1,3,4 " 113
3 DUS-MUC-BUD-BEG 2,5 B 727 113
und zurick 2,5 " 113
4 DUS-STR-VIE X B 737 96
und zurick X W 96
5 DUS-STR-MAD 1,3,5,7 B 727 113
und zurick 1,3,5,7 ,, 113
6 DUS-STR-BCN 2,4,6 B 727 113
und zurick 2,4,6 " 113
7 FRA-HAM-HEL X B 727 113
und zurick X ,, 113
8 FRA-HAM-STO X B 727 113
und zurick X ” 113
9 LON-FRA-NUE X B 727 113
und zurick X " 113
10 FRA-MUC-ATH-IST 3,7 B 727 113
und zurick 1,4 " 113
11 FRA-MUC-ATH-ANK 2,5 B 727 113
und zurick 3,6 N 113
12 FRA-MUC-IST-ANK 5 B 727 113
und zurick 7 N 113
13 HAM-CGN-PAR X B 737 96
und zurick X ” 96
14 HAM-BRE-AMS X B 737 96
und zuriick X . 96
15 HAM-CGN-ZRH X B 737 96
und zurick X " 96
16 HAM-DUS-ROM X B 727 113
und zurick X . 113
17 HAJ-BRE-LON X B 737 96
und zuruck X " 96
18 MUC-DUS-CPH X B 737 96
und zurick X " 96
19 STR-DUS-LON X B 737 96
und zurick X N 96

1 = montags, 2 = dienstags usw.
X = taglich
*) Zu Flughafenkurzbezeichnungen: s. Anlage 2.
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7zahlentafel 3:
Inlandsabschnitte deutscher Verbindungen mit Ubersee Ende 1970%%)

Nr.

10

11

12

13

14

15

16

1 =montags, 2 = dienstags usw.
X = taglich

‘ 4

) Verkehrs- Flugzeug- Anzahl
Verbindung tage muster der Sitze
FRA-DUS-HAM-ANC-TYO-0OSA 3 B 707 145
und zurick 6 ,, 145
FRA-DUS-CPH-ANC-TYO-OSA 5 B 707 145
und zurick 4 " 145
FRA-HAM-CPH-ANC-TYO-0OSA 7 B 707 145
und zurick 1 W 145
FRA-MUC-ATH-NBO-JNB 1 B 707 145
und zurick 2 . 145
FRA-MUC-ATH-CAI-DHA 4,6 B 727 95
und zuruck 57 " 95
FRA-MUC-ATH-CAI-KRT 1 B 727 95
und zuruck 2 " 95
FRA-MUC-BEY 7 B 727 95
und zurick 1 . 95
FRA-MUC-BEY-DAM 3,5 B 727 95
und zuriack 1,5 N 95
FRA-MUC-BEY-BGW 2,4 B 727 95
und zurick 3,5 ” 95
FRA-MUC-BEY-THR 3,6 B 727 95
und zurick 4,7 . 95
FRA-MUC-IST-THR 1,2,4,5 B 727 95
und zurick 2,3,5,6 " 95
FRA-MUC-TLV 2,3,4,7 B 727 95
und zurick 2,3,4,7 " 95
FRA-MUC-TUN-TIP 7 B 727 95
und zurick 2 . 95
FRA-CGN-YUL-MEX 2,6 B 707 145
und zurick 3,5 » 145
HAM-FRA-NYC X B 747%) 360
und zuruck X w %) 360
MUC-CGN-NYC X B 747 360
und zuruack X . 360

*) HAM-FRA: 7, B 707 - FRA-HAM. 7, B 707
**) Zu Flughafenkurzbezeichnungen: s. Anlage 2.
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Zahlentafel 6:

Flugplan der Abfliige anf der Verbindung Frankfurt—Hamburg und zuriick
wihrend des 3. Vierteljahres 1967—1970

3. Vierteljahr 1967

3. Vierteljahr 1970

Verbindung Abflug- Verkehrs- Flugzeug- Abflug- Verkehrs- Flugzeug-
zeit tage muster zeit tage muster

FRA-HAM 700 1-6 B 727 700 X B 737
” 950 X B 707 910 1) X B 737
" 1255 1-5 CV 440 g40 X B 727
” 1320 3,7 B 707 1030 3,7 B 707
" 1350 X B 727
N 1645 1) X B 727 1255 X B 727
. 1650 X B 727 1310 X B 727
” 1730 X B 727 1350 X B 737
" 2015 X B 727 1620 X B 727
. 2035 X B 727 1645 X B 727
” 1800 1-5 B 737
. 2050 2) X B 727 und 7
" 2105 3) 1-5 CV 440 2105 X B 727
. und 7 2130 X B 727

HAM-FRA 700 X B 727 610 6 B 707
. 745 1,4 B 707 700 X B 727
. 755 X B 727 720 1 B 707
” 820 X B 727 735 X B 727
" 1000 1-6 CV 440 1050 X B 727
" 1115 X B 707 1110 X B 727
. 1455 1-5 CV 440 1135 X B 737
” 1520 X B 727 1420 X B 727
\ 1655 x Lo 0 | 1ass x B 737
” 1855 X B 727 1600 X B 737
" 2200 1-5 B 727 1910 X B 727
. und 7 1920 X B 727
” 1930 1-5 B 737

und 7

1 = montags 1) Uber Disseldorf Unterstrichene Abflugzeiten

2 = dienstags usw 2) , Hannover = im grenziberschreitenden Verkehr

X = taglich 3} , Bremen

41.7.~-31.7.67: V8i4
1.8.—30.9.67: CV 440

Das Angebot an Beforderungsleistungen im innerdentschen Linienluflverkebr 51
7ahlentafel 7:
Inlandsflugplan der Abfliige vom Flughafen Diisseldorf
wihrend des 3. Vierteljahres 1967 und 1970
3. Vierteljahr 1967 3. Vierteljahr 1970
Verbindung | Abflug- | Verkehrs- Flug-_ Anzahl Abflug-| Verkehrs- Flug-_ Anzahl
zeit tage zeug dgr zeit tage zeug dgr
muster | Sitze . muster | Sitze
DUS-BRE 1000 1-5 Fa27 1 48 735 1-5 N 262 25
” 1000 1-5 N 2622) 25 1340 1-5 N 262 25
" 1840 1-5 Fa7z 1) 48 1845 1-5 F 27 48
" 1840 1-5 N 2622) 25
BRE-DUS 1115 1-5 Fa7 1) 48 855 1-5 N 262 25
" 1115 1-5 N 2622} 25 1455 1-5 N 262 25
” 1955 1-5 Fa7 1) 48 2000 1-5 F27 48
n 1955 1-5 N 2622) 25
DUS-FRA 750 1-6 | CV440| 48 725 6 B707 | 145
. 35 X B 727 92 740 4 B707 | 145
” 1050 1-6 F 27 48 800 X B 727 113
. 1140 X B 727 92 815 1-3 B 737 96
und 5
. 1505 X B 727 92 815 4,6,7 | B737/| 96/
B 727 113
" 1855 X B 727 92 1100 X B 737 96
" 1135 X B 737 96
" 1440 X B 737 96
. 1905 X B 737 96
FRA-DUS 1025 3) X B 727 92 g1o X B 737 96
" 1030 4) X B 727 92 945 X B 737 96
., 1340 x B 727 92 1030 3,5 B707 | 145
" 1645 X B 727 92 1320 X B 737 96
" 1850 1-5 Fa7 48 1635 X B 737 96
und 7
, 2010 1-5 | B727 92 1635 4,6,7 | B737 96
und 7
» 2035 6 B 727 g2 1645 X B 737 96
" 2050 X B 737 96
" 2120 X B 737 96
DUS-HAM | 915 X B 727 92 655 X B 737 96
» 1330 X B 727 92 1015 X B 737 96
" 1750 X B 727 92 1140 3 B 707 145
" 2130 X B 727 92 1310 X B 737 96
» 1540 X B 737 96
. 1745 8,7 B727 | 113
» 2050 X B 727 113
HAM-DUS 735 X B 727 92 610 6 B 707 145
” 1030 X B 727 92 650 X B 727 113
” 1130 6,7 B 727 92 940 1-5 B 727 113
. 1425 1-5 | B727 92 940 6,7 B727 | 113
» 1905 X B 727 92 1420 X B 737 96
» 2045 1-5 CV 440 48 1800 1-5 B 737 96
und 7
" 1905 6,7 B 727 113
n 2035 X B 737 96

Fortsetzung Seite 52
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Fortsetzung von Seite 51

3. Vierteljahr 1987 3. Vierteljahr 1970
Verbindung | Abflug-| Verkehrs- Flug- gnzahl Abflug-| Verkehrs- Flug- Anzahl
zeit tage zeug- er zeit tage zeug- der
muster | Sitze muster | Sitze
DUS-HAJ 730 1-5 F 27 48 750 1-5 Fa7 48
n 1145 1-5 Fa7 48 1625 1-5 F 27 48
n 1610 1-5 Fa7 48
HAJ-DUS 845 1-5 Fa7 48 905 1-5 Fa7 48
" 1400 1-5 Fa7 48 1735 1-5 Fa7 48
n 1725 1-5 F 27 48
DUS-MUC 800 5) 1-6 CV 440 48 650 X B 737 96
" 840 6) 1-86 Fa7 48 1055 1-5 B 727 113
,, 950 X V814 60 1240 X B 737 96
n 1250 X B 727 92 1320 X B 727 113
. 1425 1-6 Fa7 48 1825 1-5 B 737 96
und 7
” 2120 1-5 B 727 92 2130 X B 737 96
und 7
,, 2145 6 B 727 92
MUC-DUS 735 B 727 92 730 X B 737 96
,, 1125 1-6 F2a7 48 1140 X B 737 96
,, 11457) X Val4 60 1510 X B 727 113
,, 1145 8) X CV 440 48 1695 1-5 B 737 96
und 7
n 1445 X B 727 92 1915 2,5 B 727 113
n 1825 X V814 60 1940 X B 727 113
2000 1,3,4 B 727 113
DUS-NUE 840 1-6 F 27 48 645 1-5 B 727 113
. 2015 1-6 F2a7 48 1805 1-5 B 737 96
NUE-DUS 710 1-8 F2a7 48 655 1-5 B 737 96
" 735 9) 1-6 F 27 48 1745 1-5 B 737 96
DUS-STR 800 1-6 CV 440 48 705 1-5 B 737 96
" 1145 X B 727 92 745 X B 737 96
V81410)
» 50
’ 13 X CV 440 48 1230 X B 727 113
2030 X B 727 92 1715 1-5 B 737 96
. 2135 X B 737 96
STR-DUS 750 X B 727 92 715 X B 737 96
. 1245 1-6 F2a7 48 825 1-5 B 737 96
n 1845 X B 727 92 1930 X B 727 113
n 1955 X B 737 96
» 2205 1-5 B 737 96

1)1.7.—27.8.67

2) 28.8.— 30.9.67

3)1.7.—31.8.687
4 1.9.—30.9.67
5) Uber Stuttga

rt

8 Uber Nurnberg

71.7.—31.7.67

8) 1.9.— 30.9.67

9) Uber Frankfurt

10)1.4.—31.7.: V814
1.8.— 31.10.: CV 440

Unterstrichene Abflugzeiten

= im grenziberschreitenden Verkehr

Das Angebot an Beférderungsleistungen im innerdentschen Linienluflverkebr 53
7zahlentafel 8:
Inlandsflugplan der Abfliige vom Flughafen Kéln/Bonn
wiibrend des 3. Vierteljahres 1967 und 1970
3. Vierteljahr 1967 3. Vierteljahr 1970
Verbindung Al?ﬂug— Verkehrs- 2‘:@ é\:rzahl Abﬂug— Verkehrs- };gflgg_ gx:rzahl
zeit tage muster | Sitze zeit tage muster | Sitze
CGN-FRA o 2,5 B 707 145 730 X B 737 96
” 730 1 B 707 145 805 2,7 B 707 145
" 755 X B 727 92 1100 1-3 B 737 96
” und 7
" 1105 X CV 440 48 1100 4 B 727 113
" 1150 X Vvai4 60 1445 X B 737 96
” 1415 X CV 440 48 1900 X B 737 96
" 1515 X CV440 48
» 1845 X CV 440 48
FRA-CGN 955 X CV 440 48 955 1—-3 B 737 96
5+7
" 1345 X CV 440 48 955 4 B 727 113
" 1400 1,4 B 707 145 1315 1,5 B 707 145
" 1400 7 B 707 145 1340 X B 737 96
n 1720 X CV 440 48 1650 X B 737 96
” 2105 X B 727 92 2100 X B 737 96
CGN-HAM 815 1—-6 CV440 48 710 X B 737 96
n 1915 X V84 60 800 1-5 CV440 48
n 1000 1) 1-5 CV 440 48
n 1055 X B 737 96
” 1310 X B 737 96
» 1845 1-5 CV 440 48
" 2020 X B 737 96
HAM-CGN 700 X V814 60 655 X B 737 96
" 1730 X Vai4 60 1115 X B 737 96
” 1745 X V814 60 1615 1-5 CV 440 48
n 179 X B 737 96
» 1745 X B 737 96
CGN-HAJ ~ - - - 1000 1-5 CV 440 48
HAJ-CGN - — - — 1715 1-5 CV 440 48
CGN-MUC 730 2) X V814 60 815 X B 737 98
n 740 3) X Sup G 86 1240 X B 737 96
" 2105 X B 727 92 2020 X B 727 113
MUC-CGN 720 X B 727 92 730 X B 727 113
,, 1205 X CV 440 48 1210 X B 737 96
" 2020 1-5 CV 440 48 2005 X B 737 96
und 7
CGN-STR 805 X B 707 145 950 X B 707 145
" 2050 1-5 B 737 96
STR-CGN 1155 X B 707 145 1100 X B 707 145
n 1935 1-5 B 737 96

montags

1 =
2 = dienstags usw.
X =

téaglich

1) Uber Hannover

2)1.7.—31.7.67
3)1.8.—30.9.67

Unterstrichene Abflugzeiten

= im grenzuberschreitenden Verkehr



Anlage 1: Abschrift der ersten Zeilen der 1. Seite des Flugplans GMT 2/70, giiltig ab 1. April 1970 z
Strecken-Nr. Flugzeug-Typ Verkehrstage Streckenfithrung und Zeiten
LH oo1 B 727 1,2,3,4,5,6,7 FRA 84 — 935 HAM
LH 002 B 727 1,2,3,4,5,6,7 FRA 1155 — 1250 HAM
LH 003 B 737 1,2,3,4,5,6,7 FRA 1250 — 1345 HAM
LH 004 B 727 1,2,3,4,5,6,7 FRA 1520 — 1615 HAM
LH 005 B 727 1,2,3,4,5,6,7 FRA 2005 — 2100 HAM
LH 006 B 727 1,2,3,4,5,6,7 FRA 2030 —2125 HAM
LH 007 B 737 1,2,3,4,5,6,7 FRA 810 — 850 DUS 915 — 1005 HAM
LH 008 B 737 1,2,3,4,5,6,7 FRA 600 — @855 HAM
LH 009 B 737 1,2,3,4,5,7 FRA 1700 — 1755 HAM <
LH 010 B 737 1,2,3,4,5,6,7 DUS 555 — 645 HAM :a:
LH o011 B 737 1,2,3,4,5,6,7 1.4.-10.5.70 DUS 1210 — 1300 HAM &4
B 727 1,2,3,4,5,6,7 11.5.—-13.6.70 DUS 1210 — 1300 HAM 9?
B 737 1,2,3,4,5,6,7 14.6.—31.10.70 DUS 1200 — 1300 HAM °§
LH 012 B 737 1,2,3,4,5 DUS 1815 — 1905s HAM
LH 014 B 737 1,2,3,4,5,6,7 CGN 1210 — 1300 HAM
LH 016 B 727 1,2,3,4,5,6,7 MUC 700 — 810 HAM
LH 022 V814 1,2,3,4,5,7 1.4.—23.4.70 STR 1605 — 1720 HAJ 1740 — 1815 HAM
V814 1,2,3,4,5,7 23.4.— 3.5.70 STR 1605 — 1720 HAJ
V814 1,2,3,4,5,7 4.5.—31.10.70 STR 1605 — 1720 HAJ 1740 — 1815 HAM
LH 023 B 727 1,2,3,4,5,6,7 MUC 1630 — 1740 HAM
LH 025 B 737 1,2,3,4,5,6,7 DUS 1440 — 1530 HAM
LH 030 V814 1,2,3,4,5,6 1.4.—23.4.70 NUE 740 — 905 HAM
V8i4 1,2,3,4,5,6 24.4,—3.5.70 NUE 740 — 845 HAJ 905 — 940 HAM
V814 1,2,3,4,5,6 4.5.—31.10.70 NUE 740 — 905 HAM
LH 032 B 737 1,2,3,4,5,6,7 STR 550 —~ 700 HAM
Anlage 2: Internationale Kurzbezeichnungen deutscher und auslindischer Flughiifen
Deutsche Kurz- Ausléandische Kurz- Auslandische Kurz- g
Flughafen bezeichnung Flughafen bezeichnung Flughafen bezeichnung N
3
Bremen BRE Malaga AGP Lissabon LIS g
Dusseldorf DUS Amsterdam AMS London LON 8
Frankfurt FRA Ankara, ANK Madrid MAD 2
Hamburg HAM Athen ATH Mexico City MEX S
Hannover HAJ Barcelona BCN Nairobi NBO g
Koéln/Bonn CGN Belgrad BEG Nizza NCE Q.
Miinchen MUC Beyrut BEY New York NYC g
Nirnberg NUE Baghdad BGW Osaka 0SA S
Stuttgart STR Budapest BUD Paris PAR §
Flugplatz Saarbriicken SCN Bukarest BUH Palma de Mallorca PMI 3
Cairo CAI Rom ROM 3
Kopenhagen CPH Stockholm STO §~
Dar es Salam DAR Teheran THR 3
Dharan DHA Tripoli TIP §
Entebbe EBB Tel Aviv TLV g*
Helsinki HEL Tokio TYO Iy
Istanbul IST Montreal YUL {“‘:
Johannesburg JNB Wien VIE §
Khartum KRT Zagreb ZAG T
Kuweit KWI Zirich ZRH N

]
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Summary

The author deals with future prospects of domestic air traffic in Western Europe. This problem
is yielding importance because of the ever increasing maximum speed in rail traffic. A com-
parision is drawn between the situation of domestic air traffic in France and the United King-
dom. The development of demand and supply in the Federal Republic of Germany is thoroughly
analyzed. The analysis is based on the services provided by the ten airports of the Federal
Republic as well as on the domestic flight plans. The airports of Duesseldorf and Cologne/Bonn
that are different as for size and services offered have been dealt with particularly.

Further analyses of the scope of supply in domestic air traffic within the Federal Republic of
Germany will be published in No 2/1972 of this journal as a continuation of this report.

Résumé

L’auteur étudie les perspectives d’avenir d’un trafic aérien intérieur dans I'Europe occidentale.
Cette question acquiert d l'importance par suite des vitesses maximales en voie d’accroissement
prononcé du trafic ferroviaire. L’auteur donne une comparaison de la situation du trafic intérieur
en France et en Grande-Bretagne. Une analyse approfondie concerne le développement de I'offre
et de la demande dans la République fédérale d’Allemagne. La base de cette analyse est cons-
tituée par le service des dix aéroports d’Allemagne fédérale ainsi que par les horaires du trafic
intérieur, Une attention paticuliére est accordée aux aéroports de Dusseldorf et de Cologne/Bonn
qui présentent un ordre de grandeur et un service du trafic trés différents.

D’autres analyses de I’étendue de I'offre dans le trafic aérien intérieur de la République d’Alle-
magne fédérale seront données comme suite 4 la présente contribution dans le numéro 2/1972 de
la présente revue.
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7
’I ' Aktuelle Probleme des Eisenbahnverkehrs,
DVWG-Sdhriflenreibe, Reibe B: Seminar,
Band B7,291S., Kéln 1969, brosch. DM 36,—.

Der vorliegende Band B 7 kniipft in seiner
Konzeption und Ausgestaltung an die 1966
und 1968 in der gleichen Reihe vorgelegten
Binde B 1: Problemkreis Binnenhafen und
B 2: Problemkreis Luftverkehr an. Sie spiegeln
den Ablauf mehrtigiger Kurse wider, in deren
Mittelpunkt Fachvortrige namhafter Experten
aus Wissenschaft und Praxis stehen. Auch wird
hier die Tradition fortgefithrt, an den Schluf
jedes der insgesamt 14 Referate in gedringter
Form die wichtigsten Diskussionsergebnisse zu
stellen, wodurch meist die Aussagen der Vor-
trige erginzt, abgerundet und verdeutliche
werden kdnnen.

Bei der Auswahl der Referenten gelang es den
Veranstaltern des Kurses fiir die einzelnen
Problemkreise die nach Ansicht des Rezensen-
ten kompetentesten Fachleute zu gewinnen, ein
der Authentizitit und Aktualitit in hohem
Mafe férderlicher Tatbestand.

Die ausgewihlten Themen fiigen sich zu einer
Palette Skonomischer, juristischer und techni-
scher Problemkreise zusammen. Sie reprisentie-
ren im wesentlichen den Bereich der den Eisen-
bahnbetrieb hauptsichlich betreffenden Diszi-
plinen. Erginzend treten Themen hinzu, die
die Zusammenarbeit der Eisenbahn mit ande-
ren Verkehrstrigern zum Gegenstand haben.
Zwei grundsitzliche Fragen der Eisenbahn all-
gemein und speziell der Deutschen Bundesbahn
behandelnde Ausfithrungen von Willeke (Stel-
lung und Bedeutung der Eisenbahn im Wandel
von Wirtschaft und Verkehr) und von Stuken-
berg (Bundesbahn in der Umgestaltung) bilden
den Aufrakt. Hinzu tritt ein ebenfalls grund-
legender Vortrag von Kriiger iiber »Die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen im Wirtschafts-
leben der Bundesrepublik Deutschlandx«.

Im Mittelpunkt von Pampels Referat »Die
Aufgabe des Schienenverkehrs in den Verdich-
tungsraumen« steht das Beispiel des Hambur-

ger Verkehrsverbundes als Modell fiir die Zu-
sammenarbeit von Verkehrsunternehmen in
einem Raum. Eine Reihe von informativen und
anschaulichen Illustrationen erginzt die Aus-
fihrungen.

Die zwei elementaren 8konomischen Probleme
der Kostenrechnung und der Preispolitik schlie-
flen sich an. Fiir diese Beitrige zeichnen Go-
bertshahn (Die Kostenrechnung der Deutschen
Bundesbahn) und Mobr (Preispolitik im Giiter-
verkehr der Deutschen Bundesbahn) verant-
wortlich.

Schmitz leitet dann mit seinem Beitrag »Inte-
grierte Transportsteuerunge« einen insgesamt
drei Themen umfassenden technischen Zyklus
ein, der auflerdem noch Referate von Kniffler
(Entwicklungstendenzen in Zugfdrdertechnik
und Fahrzeugpark der Deutschen Bundesbahn)
und von Kalb (Die Projektstudie Hochlei-
stungsschnellbahn) enthilr,

Genrich schneidet mit seinen Ausfithrungen
zum Thema »Bedeutung und Probleme des
Gleisanschlufliverkehrs« ein Thema mit viel-
filtigen Skonomischen und juristischen Aspek-
ten an, das vor allem im Zusammenhang mit
dem 250-Millionen-DM-Programm der Bundes-
regierung an Interesse und Bedeutung gewon-
nen hat.

Ein weiterer Themenzyklus behandelt die Zu-
sammenarbeit der Deutschen Bundesbahn mit
anderen Verkehrstrigern. Schober nimmt Stel-
lung zu »Problemen des kombinierten Ver-
kehrs«, Flémann charakterisiert das Verhaltnis
»Eisenbahn und Deutsche Bundespost«, wobei
diese Ausfilhrungen erginzt werden durch eine
Beschreibung des Postamtes K&ln-Deutz, und
Schlichting untersucht die Beziehungen zwischen
»Eisenbahn und Spedition«.

Riickel skizziert zum Abschlufl des Kurses »Die
Rolle des Fahrplans fiir das Leistungsangebot
im Schienenverkehr«. Hier hitte der Rezensent
allerdings eine andere Placierung dieses Vor-
trages fiir zweckmifliger gehalten.

Insgesamt gesehen kann festgestellt werden,
daB die Themen wesentliche Grundsatzfragen
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behandeln, dafl aber die Vielzahl der Themen
und die begrenzte Zeitdauer des Kurses dazu
fiithrten, dafl die Probleme teilweise nur ge-
streift werden konnten. Es besteht zwar die
Méglichkeit, dafl in der anschlieffenden Diskus-
sion noch eine Reihe neuer Gesichtspunkte be-
handelt wurde. Da diese Diskussionen aller-
dings nur in Ausziigen wiedergegeben werden,
kann hieriiber kein Urteil gefdllt werden.
Wiinschenswert wire z.B. eine tiefergehende
Analyse der Probleme des kombinierten Ver-
kehrs gewesen. Eine moglichst vielfiltige Be-
riicksichtigung von Problemen, die mit dem
Eisenbahnbetrieb zusammenhingen, mufite von
vornherein eine Beschrinkung der Ausfithrun-
gen auf grobumrissene Darstellungen beinhal-
ten. Neben einer stirkeren Beriicksichtigung des
kombinierten Verkehrs, vor allem des Contai-
nerverkehrs, vermiflt der Rezensent auch eine
betontere Herausarbeitung von Wettbewerbs-
beziehungen zu den Verkehrstrigern Binnen-
schiffahrt, Straflengiiterverkehr und Luftver-
kehr als dies in den grundlegenden Abhand-
lungen und bei der Darstellung der Preispoli-
tik erfolgt. Nahezu ginzlich ausgespart bleibt
der internationale Bereich.

Trotzdem aber bietet der vorliegende Band
einen reichhaltigen und interessanten Uberblick
iiber die vielschichtigen Fragen im Zusammen-
hang mit dem Eisenbahnbetrieb, in dem die
elementaren Probleme gemifl ihrem aktuellen
Stand von Fachleuten durchleuchtet werden.
Fiir denjenigen Leser, der sich eingehender mit
den angeschnittenen Problemkreisen zu be-
schiftigen wiinscht, bietet das Buch in einem
Anhang eine nach Sachgebieten geordnete reich-
haltige Literaturauswahl.

Dipl-Kfm. H.-]. Stricker, Kéln

Jahrbuch des Eisenbahnwesens, Folge 22 —
1971, hrsg. v. Heinz Maria Oeflering und
Friedrich Laemmerbold, Hestra-Verlag Darm-
stadt, 190 Textseiten mit vielen Abb., Fotos,
Tabellen und Statistiken, Grofiformat, Lei-
nen DM 26,80.

Es geht ums Image, um den Gesamteindrudk,
den man von sich selbst bzw. seinem Unter-
nehmen hat und von dem man hofft, daf} ihn
auch die Betrachter von einem haben oder doch
nach und nach gewinnen. Gemeint ist das Bild

einer zukunftsbezogenen, dynamischen, durch
neuartige Konzeptionen und moderne Manage-
mentmethoden gekennzeichneten Eisenbahn, die
ihr weitgefichertes Leistungsangebot stindig
einem in allen Bereichen steigenden Standard
qualitativ anzupassen versucht.

Die neuen Herausgeber (Prof. Dr. Oeflering
und Dipl.-Ing. F. Laemmerhold), unterstiitzt
vom Pressechef der DB Hans Glaser, haben
sich mit dem nun in der 22. Folge erschienenen
Jahrbuch zum Ziel gesetzt, »den Wandel zur
Eisenbahn der Zukunft auch optisch deutlich zu
unterstreichen« (S.13). Wieweit das Jahrbuch
diesem Anspruch gerecht wird, soll im wesent-
lichen an Hand der sechs Beitrige mit ver-
kehrsskonomischem Bezug untersucht werden,
die sich in den Abschnitten »Verkehrspolitik«
und »Verkehr und Wirtschaft« finden.

Was die Darstellung der ingenieurseitigen Ent-
wicklung der Eisenbahnen angeht — sie finden
sich in den Abschnitten » Verkehr und Technike,
»Eisenbahnen des Auslandes« und z.T. audh
im Anhang — so muf hier der technische Laie
zunichst den Eindruck wiedergeben, dafl in
diesem Bereich die Zukunft schon lingst be-
gonnen hat.

Drei der grundlegenden Aufsitze, auf die noch
niher eingegangen wird (Leber, Coppé, Otto
Wolff v. Amerongen), kdnnten in dieser Form
— vielleicht unter geringer Schwerpunktver-
lagerung — in den Jahrbiichern auch anderer
Verkehrstriger erscheinen. Sie sind nicht eisen-
bahnspezifisch. Das ist kein Nachteil, denn
erstens wird dadurch deutlich, dafl die Eisen-
bahn nur ein Triger in einem umfassenden
Verkehrssystem ist und damit auch nur eine
Zielvariable der staatlichen Verkehrspolitik,
zum anderen haben sich die Herausgeber vor-
genommen, im vorliegenden Periodikum Uber-
legungen grundsitzlicher Art in »weitsichtiger
und weitriumiger Betrachtungsweise« anzu-
stellen und Verkehrs- und Wirtschaftsprobleme,
losgeldst vom »Alltagsgeschehen« — soll nicht
heiflen unaktuell — zu analysieren (S. 13).

Zu den einzelnen Beitrigen: Dafl man im poli-
tischen Bereich im allgemeinen, bei der &ffent-
lichen Infrastrukturpolitik im besonderen auf
die oben beschworene Weitsicht nicht verzichten
kann, ohne eine Fehlsteuerung der grundsitz-
lich begrenzt vorhandenen volkswirtschaftlichen
Ressourcen und damit das Verfehlen des ge-
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samtwirtschaftlichen Optimums hinzunehmen,
macht gleich der erste Beitrag des obersten
Dienstherrn der DB (»Lingerfristige Verkehrs-
politik in der Bundesrepublik Deutschland«)
deutlich, der seinen Aufsatz mit dem beriihm-
ten Keynes-Zitat einleitet, wonach wir »in the
long run« alle tot sind (S. 17). Genau das aber
darf heute nicht mehr Maxime politischen Han-
delns sein,

Minister Leber geht dann auf das Verkehrs-
politische Programm der Bundesregierung fiir
die Jahre 1968—72 ein und vergleicht Vorge-
sehenes mit Realisiertem,

Ausfithrlich — fiir ein Eisenbahnjahrbuch viel-
leicht etwas zu ausfithrlich — beschreibt der
Bundesverkehrsminister den Bedarfsplan fiir
den Ausbau der Bundesfernstraflen 1971-85
und dessen Finanzierungskonsequenzen. Von
Interesse auch fiir den autofahrenden Eisen-
bahnfreund das eindeutige Bekenntnis des Mi-
nisters zur Erschliefung neuer zusitzlicher
Finanzquellen — will sagen: Erhdhung der
Mineral3lsteuer, freilich mit voller Zwedsbin-
dung (S. 19).

Neben einigen Ausfilhrungen zu Fragen des
offentlichen Nahverkehrs und dem Projekt
Hochleistungsschnellbahn geht Minister Leber
auf einige spezifische Fragen der DB ein. So
richtig der Hinweis ist, dal Hochkonjunktur
und auch einige Maflnahmen des Verkehrs-
politischen Programms der Bundesregierung der
DB Vollbeschiftigung beschert haben, so un-
umginglich ist eine Beschiftigung mit der lang-
fristigen Strukturkrise der Bahn. Die staat-
liche Verkehrspolitik will hier Hilfestellung
geben. (Seit 1969 arbeitet eine Arbeitsgruppe
des Ministeriums mit der DB zusammen, um
herauszufinden, wie die DB in eine langfristige
verkehrspolitische Gesamtkonzeption einzubet-
ten ist.) Erste konkrete Lésungsansitze werden
sichtbar: Die Unterhaltung des Fahrwegs, die
marktwirtschaftliche Organisation wenigstens
des Giiterverkehrs, der finanzielle Ausgleich
des Staates fiir »gemeinwirtschaftliche Lasten«,
hier besonders im Personennahverkehr.

Wie sich zur Zeit die Verkehrspolitik aus euro-
piischer Sicht darstellt, dariiber gibt ein Auf-
satz von Albert Coppé, Mitglied der Kommis-
sion, Auskunft (»Die Verkehrspolitik der Eu-
ropdischen Gemeinschaften<). Keineswegs er-
freulich, wie schon die ersten Sitze deutlich

machen. Wen mag es wundern, dafl Coppé die
Griinde fiir diese eher bescheidenen Fortschritte
»in den verschiedenartigen Interessen der Mit-
gliedstaaten auf dem Gebiet des Verkehrs«
sieht? Nur auf dem Gebiet des Verkehrs? Fiir
welchen politischen Bereich liegt hier nicht die
crux aller europdischen Einigungsbemiihungen?
Bei allem Verstindnis fiir die erheblichen
Schwierigkeiten und Restriktionen fiir die Kon-
ziplerung einer gesamteuropdischen Verkehrs-
politik, es stimmt den Leser nicht gerade zu-
versichtlich, wenn das fiir Verkehrsfragen zu-
stindige Kommissionsmitglied explizit in ehr-
licher Form darauf hinweist, »daf} (mir) ihm
die Fortsetzung der Gemeinsamen Verkehrs-
politik in der bisherigen Form und mit den
bisherigen Mitteln, gemessen an den Erforder-
nissen der Gemeinschaft in ihrem jetzigen Ent-
wicklungsstadium nicht mehr ausreichend er-
scheint« (S. 28). Vielleicht gewinnen aus dieser
Perspektive die iibrigen von Coppé in sehr in-
formativer Art vorgestellten Ergebnisse grofe-
res Gewicht, weil offenbar auch der kleinste
gemeinsame Fortschritt nur unter groflen
Schwierigkeiten zustande kommt. Beim Stu-
dium der im einzelnen beschriebenen Harmo-
nisierungsbestrebungen (Straflenverkehr, Eisen-
bahn, Binnenschiffahrt) fragt sich der Leser
{reilich auch, ob neben den multilateralen Kom-
petenzschwierigkeiten nicht auch die Kom-
plexitit der Materie an sich, unabhingig da-
von, in welchem Rahmen sie geldst werden
soll, fiir die geringen Fortschritte verantwort-
lich gemacht werden mufl. Kapiteliiberschriften
wie »Harmonisierung der finanziellen Bezie-
hungen zwischen Staaten und Eisenbahnen«
und »Wegekostenanlastung« deuten den Ziind-
stoff an. Allen, die der optimistischen Auffas-
sung sind, die europiische Einigung — auch und
besonders auf dem Gebiet des Verkehrs — im
Handstreich herbeizufiihren zu kdnnen, kann
Coppés Beitrag sehr empfohlen werden. Er
macht die Funktion des berithmten »Detail-
teufels« deutlich, die allzu oft in politischen
Deklamationen iibersehen wird.

Vom Kriterium der o. a. Zielsetzung der neuen
Herausgeber kommt dem Beitrag des Ersten
Prisidenten der DB, Prof. Dr. Oeflering nach
Auffassung des Rezensenten besondere Bedeu-
tung zu. Der Beitrag ist mit der Gretchenfrage
aller »&ffentlichen« Eisenbahnen iiberschrieben:
»Die Staatsbahn als Wirtschaftsunternehmene«.
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Fiir das ganze Dilemma dieser Verkniipfung
stehen die ersten Zeilen. Der Verfasser schil-
dert hier in eindriicklicher Weise die Entste-
hung der fiir die oberste Zielsetzung der DB
entscheidenden Vorschriften des Bundesbahn-
gesetzes. Danach stellt sich die Tatsache, daf}
die DB »wie ein Wirtschaftsunternehmen« zu
fiihren ist als politischer Mehrheitskompromif}
dar zwischen der Auffassung, sie sei »als Wirt-
schaftsunternehmen« zu fiihren einerseits und
einer Fithrung »nach dem Prinzip der Gemein-
wirtschaftlichkeit« auf der anderen Seite. Aus-
gehend von der herkommlichen Definition einer
wirtschaftlichen Unternehmung als auf nachhal-
tigen Ertrag ausgerichtete organisatorisch-recht-
liche Einheit stelle der Verfasser selbst die
Frage, ob diese Kompromif}formel nicht von
vorneherein falsche Hoffnungen geweckt habe.
Trotz des allgemein bekannten Pendelns der
DB »im Spannungsfeld unzuldnglich abge-
grenzter gemeinwirtschaftlicher und kaufmin-
nischer Zielsetzung«, mufl sich der Leser an
dieser Stelle dennoch fragen, ob es zweck-
miflig gewesen wire, die Formulierung »wie
ein Wirtschaftsunternehmen« noch weiter des
kaufminnisch-betriebswirtschaftlichen Inhalts zu
entkleiden und sie einer — wie auch immer
verstandenen — gemeinwirtschaftlichen Zielset-
zung zu opfern.

Oeflering geht dann ausfiihrlich auf die »rich-
tige« Interpretation des DB-Fehlbetrages ein.
Wir wollen aus diesem Komplex lediglich drei
Punkte herausnehmen:

Der erste befaflt sich mit der Frage, wieweit
die DB den ihr nun einmal gesteckten gesetz-
lichen Rahmen unter Skonomisch-betriebswirt-
schaftlicher Zielsetzung genutzt hat. Der Re-
zensent mufl hier bedauern, daff der Verfasser
die erfreuliche Tatsache, dafl das Unternehmen
DB heute vom Marketinggedanken geprigt ist
und demzufolge seine ganze Aktivitdit am
Marke ausrichtet (S.30), nicht ausfiihrlicher
behandelt, denn in der Tat, hier scheint die
Zukunft der DB entschieden zu werden.

Ein zweiter Aspekt bezieht sich auf den Ziel-
konflikt zwischen staatlicher Stabilititspolitik
und der damit verbundenen Tarifgestaltung
der DB einerseits und dem Streben nach einem
ausgeglichenen Wirtschaftsergebnis bei der DB
auf der anderen Seite. Natiirlich wird gerade
an diesem Beispiel das ganze Gewicht der

politischen Einflufnahme des Staates auf sein
Unternehmen DB deutlich.

Schlieflich findet sich bei Oeflering der inter-
essante Hinweis auf die heute stark diskutierte
Umweltfreundlichkeit der DB. Ohne schon
konkrete Werte vorlegen zu konnen erscheint
die Vorstellung durchaus plausibel, daff bei
Internalisierung dieser Nutzen im Rahmen
einer gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-
Analyse das Pendel erheblich zugunsten der
DB ausschlagen konnte und unter diesem Aspeke
eine weitere Realitivierung des Defizits mog-
lich 1st.

Mit dem weitgesteckten Thema »Die Bedeu-
tung des Verkehrs fiir die grofien Industrie-
nationen« beschiftigt sich Otto Wolff von Ame-
rongen, Prisident des DIHT. Der Verfasser
schopft den weiten thematischen Rahmen voll
aus. Im einzelnen behandelt er die Verteiler-
funktion des Verkehrs in den hochentwickelten
Volkswirtschaften, den Eisenbahnbau als Im-
pulsgeber im Industrialisierungsprozef}, die Be-
deutung der VerkehrserschlieBung fiir das regio-
nale Wirtschaftswachstum, die Relativierung
der Standortwirkungen des Verkehrs, die An-
derung der Verkehrsteilung infolge von Struk-
turwandlungen in der Giiterproduktion und
die Bedeurung der Verkehrsunternehmen fiir
die Zulieferindustrie. Es wire reizvoll gewe-
sen, vor dem Hintergrund der von Oeflering
bekundeten Marktbezogenheit der DB zu horen,
wie der »Kunde« unter diesem Gesichtspunke
die Eisenbahn der Gegenwart sieht. Ist der
Wandlungsprozefl ithres Marktpartners DB der
verladenden Wirtschaft positiv bewuflt gewor-
den?

Mit den Wandlungsprozessen industrieller Pro-
duktion und ihrem Einflufl auf das Transport-
system beschiftigt sich [. A. Schultz von der
Association of American Railroads. Der Ver-
fasser verdeutlicht die Interdependenzen an
Hand des sogen. Blockzuges und setzt sich mit
der Dupuitschen These auseinander, wonach
»der Endzweck eines Verkehrsmittels nicht die
Verringerung der Transportkosten, sondern die
Verringerung der Produktionskosten  sein
sollte« (S. 44), mit anderen Worten: »Es zih-
len offensichtlich nur die niedrigsten Gesamt-
kosten fiir Produktion, Verteilung und Ver-
kauf ...« (S. 44). Dieses Modell gewinnt heute
deshalb wieder an Bedeutung, weil sich mit
Hilfe moderner EDV-Anlagen umfassende Ana-
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fysen erstellen lassen, die den Verkehrsbedarf
im Verhiltnis zu den iibrigen Systemvariablen
Gesamtproduktionskosten, angestrebtes Wachs-
tum und Standorte der Unternehmen zu er-
mitteln suchen, um das Gesamtsystem im Du-
puitschen Sinne zu optimieren.

N. J. MacMillan schlieflich stellt in seinem Bei-
trag »seine« Canadien National Railways als
Gesamtverkehrstriger vor, der zwar vorwie-
gend Schienenverkehr betreibt, daneben aber
auch einen Fihr- und Schiffsverkehr, Fern-
meldeeinrichtungen von erheblicher Dimension,
Lkw-Verkehr im Nah- und Fernbereich und
nicht zuletzt elegante Hotels unterhilt. Der
Beitrag hitte nach Meinung des Rezensenten
auch im Abschnitt »Eisenbahnen des Auslan-
des« Platz gehabt.

So sehr das Vorhaben der Herausgeber zu be-
griiflen ist, in kontinuierlicher Folge iiber
Fisenbahnen des Auslandes zu berichten, viel-
leicht wire es von Vorteil, wenigstens die Bei-
trige eines Bandes unter einen thematischen
Schwerpunkt zu stellen, um dem Leser den
Vergleich zu ermdglichen.

Das Jahrbuch wird durch einen Anhang abge-
schlossen, der volumenmiflig fast dem {ibrigen
Teil entspricht. Abgesehen von dieser Dispro-
portionierung bedauert der Rezensent das
»Versteck« der Welt-Eisenbahn-Statistik von
Kurt Eitner. Sie hitte einen besseren Platz
verdient gehabt.

Beim Studium der beiden iibrigen in den An-
hang verwiesenen Beitrige (»Die Eisenbahnen
in der BRD im Jahre 1970« und »Moderne
Eisenbahn-Fahrzeuge aus aller Welt«) kann
der Rezensent eine leichte Verwirrung nicht
verleugnen. Bei allem Verstindnis fiir die Fi-
nanzierungsprobleme eines solchen — auch in
der dufleren Ausstattung ansprechenden —
Buches, der Leser ist irritiert, wenn Anzeigen-
und redaktioneller Teil nur noch sehr schwer
zu trennen sind, dies gilt ganz besonders fiir
den stark bebilderten Beitrag »Moderne Eisen-
bahn-Fahrzeuge . . .«.

Das Anspruchsniveau der neuen Herausgeber
ist hoch, Es wird in der vorliegenden 22. Folge
weitgehend erreicht, dafiir biirgt die Kompe-
tenz der Verfasser. Man darf auf die folgen-
den Jahrginge gespannt sein.

Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéln

Carl, Dieter, Koordinierte Verkehrsplanung
in Stadtregionen (= Industrie und Verkebr,
Band 1. Schrifienreibe der Gesellschafl fiir
Wintschafls-  und  verkebrswissenschaftliche
Forschung, brsg. von Fritz Voigt, Universitdt
Bonn), Kirschbaum Verlag, Bad Godesberg
1969,1528.,9 Tab., 11 Abb., brosch. DM 19,80.

»Koordinierte Verkehrsplanung in Stadtregio-
nen«: ein aktuelles Thema, ein moderner Titel,
eine neue Buchreihe in einer iiberaus anspre-
chenden Aufmachung — sicherlich eine Kon-
stellation, die einiges verspricht! Dafl diese
Erwartungen eines Lesers anno 1972 nur miflig
erfiillt werden, geht nicht zu Lasten des Ver-
fassers, sondern hat Griinde, die weiter unten
zu diskutieren sind.

Carl gibt einen Problemaufril, der die harmo-
nisierenden und divergierenden Tendenzen
einer stadt- und regionalbezogenen Verkehrs-
planung im 6ffentlichen und individuellen Ver-
kehr bei gleichzeitiger Anbindung des Strafien-
verkehrs an Binnenschiffahrt, Eisenbahn und
Luftverkehr deutlich sichtbar macht. Stadt-
und Regionalverkehr sind unldsbar aneinan-
dergekettet: die riumlich konzentrierten Ver-
kehrswege einer Stadt konnen ihre Aufgaben
nicht ohne Verbindung mit den riumlich de-
konzentrierten Verkehrswegen einer Region er-
fiillen.

Die Planung des Verkehrssystems als Koordi-
nationsproblem wird von Carl aus den zahl-
reichen Anlidssen einer Abstimmung und aus
den organisatorischen Besonderheiten der Pla-
nungs- und Entscheidungstriger im Verkehrs-
sektor iiberzeugend abgeleitet. Die unterschied-
lichen Bedingtheiten von Stadt- und Regional-
verkehr, ihre historischen Hintergriinde, ihre
interdependenten Entwicklungstrends und das
Volumen der zu disponierenden Finanzmassen
lassen die Notwendigkeit einer integrierten
Gesamtplanung klar hervortreten. Die Analyse
der organisatorischen Grundlagen der Pla-
nungskoordination beriicksichtigt die Erkennt-
nisse der modernen Organisationsforschung, die
hier mit konkretem Inhalt aus dem Bereich des
Stadt-Regionalverkehrs ausgefiillt werden.
Der dritte Hauptteil untersucht die gesamt-
wirtschaftlichen Kriterien, die bei der Realisie-
rug von Planungsmafinahmen Beachtung fin-
den. Die dabei vorgestellte, an volkswirtschaft-
lichen Effizienzbedingungen ausgerichtete Mo-
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dellplanung (S.79 ff.) trigt mehr fragmentari-
schen Charakter; jedenfalls liefe sich zu Me-
thodik und materiellem Gehalt derartiger
Planungsrechnungen einiges mehr sagen, Insbe-
sondere die Verbindung zwischen optimaler
Nutzung existenter Verkehrswegekapazititen
und einer wachstumsorientierten Investitions-
politik (S. 81) scheint nicht stringent genug, wo-
bei auch das spiter entwickelte Investitionskri-
terium — »es sind Investitionen vorzugsweise
dort durchzufithren, wo sie langfristig die
geringsten sozialen Zusatzkosten verursachen«
(S.96) — zumindest als umstritten gelten muf.
Die konkreten Erfordernisse der Koordination
im Personen- und Giiterverkehr werden abge-
handelt an den Verkehrsstromen und ihrem
Modal-Split, den Investitionen, den Tarifen
und den wettbewerbspolitischen Verzerrungen
im Nahverkehr. Auch hier bleiben einige der
Betrachtungen unverbindlich, etwa die kon-
krete Ausgestaltung des Realsteuersystems zur
Realisation einer optimalen Standortverteilung
(S. 82), die wettbewerbsverfilschenden Hemm-
nisse (S.99 ff.) und die effektiven Nachfrage-
wirkungen der Koordinationsmafinahmen. Eben-
so hitte das Instrumentarium der Koordina-
tionspolitik — Investitions-, Finanz- und Tarif-
politik — vertieR werden kdnnen (S.109 ff.).
Den Abschluf bilden einzelwirtschaftliche Aus-
wirkungen der Planungsmafinahmen, die an
der Standortwahl und der Beeinflussung der
Transportzeit beobachtet werden, wobei auch
hier im Hinblick auf die vielfiltigen Determi-
nanten der Wahlentscheidungen der Wirt-
schaftssubjekte noch differenziertere Aussagen
méglich gewesen wiren,

Dieser kritische Kommentar soll jedoch nicht
den Wert der Fiille von Informationen und
Daten mindern, die Carl, abgesichert durch
eine breite literarische Basis, prisentiert. Ebenso
beachtlich bleibt die systematische Analyse der
Koordinations- und Planungsproblematik.

Allerdings — und dies mufl gesagt werden —
diirle die Bedeutung dieser Arbeit im Jahr
1966, indem sie als Dissertation erstmals er-
schien, zweifellos grofler gewesen sein als heute

und auch als im Juli 1969, dem Verdffent-
lichungstermin dieses Buches. Denn auch hier
— wie bei allen Arbeiten der mit empirischem
Material argumentierenden, angewandten For-
schung — gilt das Gesetz der abnehmenden Ak-
tualitit bei zunebmender Wartezeit der Publi-
Eation. Und hier missen, auch im Hinblick,
auf den 2. Band, Zweifel an der Editionspoli-
tik des Herausgebers der Schriftenreihe laut
werden: Dem Image einer neu gegriindeten
— wie gesagt, sehr ansprechenden — Buchreihe
wire als Ouvertiire eine aktuelle Studie, die
dann programmatischen Charakter gehabt
hitte, zu wiinschen gewesen.

Dr. H. Baum, Kéln

Goebel, Peter, Zucker fiir den Esel. Geschidhte
der Giiterbeférderung vom Neandertal bis
Hellas, Deutscher Verkebrs-Verlag GmbH,
Hamburg 1971, DIN A 5, Ganzleinenband,
314 Seiten, DM 24,80.

Diese neueste Schrift Peter Goebels durchbricht
recht vernehmbar die Schallmauer zwischen
klassischem und prihistorischem Zeitgeschehen.
Mancher m&chte meinen, Transporte seien so
nebenbei als eine Art Abfallprodukt des Wa-
renaustausches in steinzeitlich beginnender In-
dustrialisierung gefilhrt worden. Mit einer er-
staunlichen Genauigkeit lieferte der Verfasser
nun den Nachweis: es begann mit der Giiter-
beférderung. Aus dem Warenaustausch ent-
wickelte sich die Sprache, Transporteure erfan-
den die Schrift, Lagerhalter die Zahlen. Fern-
verkehrsunternehmer 16sten den Tauschhandel
durch gewogenes Metall als Geld ab. Trans-
porteure begriindeten die Stadt und den Staat.
Mit »Zudser fiir den Esel«, fiir jenes Grautier,
das sich als erster >Verkehrstriger< anbot, Gii-
ter iiber weite Strecken zu befdrdern, erfihrt
die vor- und frithgeschichtliche Giiterbefrde-
rung eine interessante und instruktive Schilde-
rung. Es ist eine Freude, dieses Buch zu lesen.

Prof. Dr. R. Willeke, Kéln
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Theorie und Praxis des Road Pricing®)

Von Proressor Dr. Ramner WILLEKE

uND Dr. HerBerT BauMm, KOIN

I. Road Pricing in der Konsolidierungsphase

Die Hoffnung auf eine Selbstbereinigung der innerstidtischen Verkehrsabliufe mit auto-
matisch ausgelosten Anpassungen an die vorhandene Infrastruktur, die in einem spinn-
gewebeihnlichen Oszillationsproze den bestmoglichen Modal- und Routen-Split reali-
sieren, hat sich, wie zu erwarten stand, als Illusion erwiesen?); das Ungleichgewicht im
Stadtverkehr stabilisiert sich auf einem suboptimalen Niveau mit Potentialverlusten ganz
betrichtlicher Ausmafle. Bereits Mitte der sechziger Jahre wurden die ballungsbedingten
zusdtzlichen Kraftfahrzeugbetriebskosten in der Bundesrepublik Deutschland auf jihrlich
2 Mrd. DM und die monetisierten Zeitverluste sogar auf 5 Mrd. DM geschitzt. Hinzu
kommen bisher noch nicht quantifizierte volkswirtschaftliche Verluste durch Luftver-
schmutzung, Lirmbeldstigung, Unfallfolgen und visuell-dsthetische Beeintrichtigungen.
Gleichzeitig ist die Lage im Offentlichen Personennahverkehr durch das Rekord-Defizit
von 1 Mrd. DM im Jahre 1971 gekennzeichnet?).

Aus dem weitgespannten Katalog von Besserungsmafinahmen und L&sungsalternativen
scheint der als »Road Pricing« in die internationale Diskussion eingefiihrte Mechanismus
einer marktwirtschaftsihnlichen Nachfrageselektion durch die Erhebung von Ballungs-
abgaben fiir den innerstddtischen Individualverkehr den Effizienzkriterien am besten zu
geniigen. Seit Jahren wird an den Skonomischen Grundlagen und der technischen Ausge-

¥) Uberarbeitete und erweiterte Fassung des auf dem OECD-»Symposium on Techniques of Improving
Urban Conditions by Restraint of Road Traffic« vom 25.-27. Oktober 1971 in K&ln vorgelegten Be-
richts »Theory and Practice of Road Pricing Systems«, abgedrudst in OECD (Ed.), Symposium on
Techniques of Improving Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Vol. II, Paris 1971, S. 143—165.
1y Untersuchungen in Grofibritannien errechnen konstante Schwankungen um eine durchschnittliche Ver-
kehrsgeschwindigkeit fiir Central London von 9 m.p.h. wihrend der Spitzenzeit und 11 m.p.h, zur iibri-
gen Tageszeit; dieses Anpassungsniveau wird als iiberaus unbefriedigend empfunden, vgl. Smeed, R. J.,
Traffic Studies and Urban Congestion, in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol.2 (1968),
S. 41 . Zur theoretischen Grundlage und Kritik dieser Strategie des »doing nothing« vgl. Beckmann, M.,
Mc Guire, C. B., Winsten, C. B., Studies in the Economics of Transportation, New Haven 1956, S. 70 ff.;
Downs, A., The Law of Peak-Hour Expressway Congestion, in: Traffic Quarterly, Vol. 16 (1962),
S.393 ff.; Willeke, R., Die wirtschaftlichen Umrisse zukunftsgerichteter Losungen fir den Verkehr in
Stidten und Ballungsgebieten, in: »Wie sieht die Zukunft des Verkehrs in den Ballungsgebieten der
Bundesrepublik aus?« (= Haus der Technik, Vortragsverdffentlichungen, Heft 261), Essen 1970, S. 6/7.
Zu diesen Verlustpositionen vgl. Deutsches Institut fiir Wirtschafisforschung, Fragen des innerstiadtischen
Personenverkehrs, in: DIW-Wochenbericht, 31. Jg. (1964), Nr. 33, S. 148. Die mengenmifligen Zeit-
verluste finden sich bei Voigt, F., Verkehr, 2. Band, 2. Hilfte, Die Entwicklung des Verkehrssystems,
?erlm.l%S', S.706. Zu den Zeitwertansitzen vgl. Kentner, W., Zeitbewertung im Personenverkehr,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S.119. Zur Situation im offentlichen Nahver-
kehr vgl. 0. Verf., Defizite im offentlichen Personennahverkehr klettern auf eine Mrd. DM, in: Ver-
kehrswirtschaft, 23. Jg. (1971), Nr. 27 vom 10. 7. 1971, S. 1; Deutscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.),
Zum Verlust verurteilt? Die wirtschaftlichen Grundlagen des offentlichen Nahverkehrs, Bonn 1970.
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staltung dieses Steuerungssystems gearbeitet. Dennoch will rechte Premierenstimmung
nicht aufkommen, wenn auch Versuche mit Road Pricing-Systemen zumindest fiir ein-
zelne Stidte immer wieder empfohlen werden3). Verkehrspolitik und Verkehrspolitiker,
die einen Konflikt zwischen Stimmengewinnmaximierung und dem Erreichen gesamt-
wirtschaftlicher Bestldsungen vermuten miissen, taktieren sehr zuriickhaltend*). Zwar be-
zieht beispielsweise der »Verkehrsbericht 1970« der Bundesregierung einige Varianten
preispolitischer Belastungen des Individualverkehrs in die Uberlegungen ein®); insgesamt
scheinen jedoch spitze Road Pricing-Programme vorerst hdchstens als entfernte Drohung
iiber dem Kopf uneinsichtiger Kraftwagenbenutzer und als »ultima ratio« im Falle eines
totalen Zusammenbruches des Stadtverkehrs zu fungieren. Offene Fragen der Abgaben-
methodik, der Preisbildungsprinzipien, der Integration von individuellem und &ffent-
lichem Verkehr in einem effizienten Verkehrsteilungsmodell und die Problematik uner-
wilnschter Nebenwirkungen etwa einkommenspolitischer Art bediirfen noch einer Kli-
rung, bevor sich der Widerstand der Uffentlichkeit gegen derartige Programme auf einen
Schwellenwert zuriickbilden 1i8t, bei dem die Verkehrsadministration Road Pricing-
Pline als ernsthafte Alternative in ihren Kalkiil einbauen kann, ohne ein politisches
Desaster zu riskieren.

II. Wohlfahrtstheoretische Optimalpreise und ihre Kritik

Optimale Ballungspreise leiten sich grundsitzlich aus maximierten gesellschaftlichen
Wohlfahrtsfunktionen her. Doch schon bei den Grundlagen derartiger Optimalstrategien
— dem sozialen Wohlstand und seinen funktionalen Abhingigkeiten — kommen erheb-
liche Zweifel an der Definierbarkeit und Operationalitdt auf ). Vor allem der ehrgeizige
Versuch, das sozialdkonomische Optimum unter Beriicksichtigung aller relevanten Bewer-
tungsaspekte in einer Form und Aufgliederung darzustellen, welche realititsbezogene
Utrteile und die Formulierung von Verhaltensregeln gestatten, muf} als gescheitert gelten.
Aber auch die bescheideneren partialanalytischen Ansitze, die sich mit Hilfe von Margi-
nal-, Total- und Konstanzbedingungen fiir bestimmte Wirtschaftssektoren auf das Allo-

3) Vgl. die Empfehlungen der C_on/érence 'Européenfie _des Ministres des Transports, Mesures en vue
d’améliorer le Trafic dans les Villes. Deuxiéme Séminaire, 20—22 avril 1970, o. 0. 1970, S.14. Ebenfal!s
sprach man sich fiir derartige Versuche auf dem internationalen Symposium der OECD vom 25. bis
27. Oktober 1971 in Koln aus, vgl. OECD (Ed.), Conclusion of the Symposium on Techmgues of
Improving Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Working Document, als Manuskript ver-
vielfiltigt, Paris 1971, S. 5/6. . ) i ]

Zu einer kritischen Analyse der aktuellen Verkehrspolitik vgl. Willeke, R., Zwischenbilanz zum Leber-
Plan, in: Wirtschaftsdienst, 50. Jg. (1970), S. 475 ff.; Willeke, R., Interventionsspiralen in der deutschen
Verkehrspolitik, in: Cassel, D., Gutmann, G., Thieme, H. J. (Hrsg.), 25 Jahre Marktwirtschaft in der
Bundesrepublik Deutschland — Konzeption und Wirklichkeir, Stuttgart 1972, S. 316 fi. )

So gibt die Bundesregierung die Absicht zu erkennen, die Moglichkeit einer Erhghung der Parkgebiihren
zu priifen; auch die Ungleichbehandlung der Fahrtaufwendungen als Werbungskosten in der Einkom-
men- und Lohnsteuer soll zumindest beseitigt werden. Im iibrigen beschrinkt man sich jedoch auf
schmerzlose Therapien, wie Qualititsverbesserungen der Sffentlichen Verkehrsbedienung, Verbundbildun-
gen, Staffelung der Arbeits- und Ladendffnungszeiten, vgl. Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung,
Bundestagsdrucksache V1/1350, Bonn 1970, S. 76 ff. D
»Mit dem tatsichlichen Besitz eines solchen Zaubermittels wiren alle unsere Probleme geldst. Wir diirfen
getrost alle Hoffnung fahren lassen, diesen Stein des Weisen jemals zu finden« (Sohmen, E., Grundlagen,
Grenzen und Entwicklungsméglichkeiten der Welfare Economics, in: gi’eo%emth, E.v. und Gte_rsch. H.
(Hrsg.), Probleme der normativen Okonomik und der wirtschaftspolitischen Beratung (= Schriften des
Vereins fiir Socialpolitik, Neue Folge, Band 29), Berlin 1963, S. 72).
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kationsoptimum  beschrinken, den Verteilungsaspekt vernachlissigen und somit nur
relative Wohlstandsmaxima anbieten, sehen sich vor kaum {iberwindliche Schwierigkei-
ten gestellt.

Ein erstes Beispiel bietet dazu die im anglo-amerikanischen Raum vorherrschende Theo-
rie der marginalen Sozialkosten?). Dieser Ansatz geht davon aus, dafl die Nachfrage-
entscheidungen der Straflenbenutzer nur durch die sie belastenden privaten Durchschnitts-
kosten bestimmt sind; die auf andere oder auf die Allgemeinheit abgewilzten, im Stadt-
verkehr progressiv ansteigenden sozialen Grenzkosten gehen dagegen nicht in ihren
Entscheidungskalkiil ein, woraus eine Ubernachfrage und nicht-optimale Faktorbindung
bewirkt wird. Ziel einer den Faktoreinsatz optimierenden Preispolitik ist es dann, dem
individuellen Nachfrager diese sozialen Zusatzkosten monetir ins Bewuftsein zu riicken,
und zwar durch eine Ballungsabgabe in Hohe der Differenz zwischen den gesamten
sozialen Grenzkosten und den privaten Durchschnittskosten. Dabei wird ein solcher
Reduktionsgrad des Verkehrsaufkommens angestrebt, der den volkswirtschaftlichen
Nettonutzen der Verkehrsabwicklung maximiert.

In den vergangenen Jahren sind fiir einige Stidre mit unterschiedlichen Angebots- und
Nachfragestrukturen Optimalpreiskalkulationen durchgefishrt worden, wobej die jewei-
ligen Ballungspreise in Abhingigkeit zu durch Stauungen reduzierten Ausgangsgeschwin-
digkeiten definiert wurden (vgl. Tabelle 1)8).

Der Versuch einer Anwendung der Theorie der marginalen Sozialkosten auf den Indi-
vidualverkehr in den Ballungsgebieten der Bundesrepublik Deutschland gelangt fiir alter-
native Ausgangsgeschwindigkeiten von 10, 20 und 30 km/h in Abhingigkeit von unter-
schiedlichen Elastizititshypothesen und unter der Zielsetzung maximaler Kraftfahrzeug-
Betriebskostenersparnisse zu den in Tabelle 2 wiedergegebenen Ballungspreisen.

7y Vgl. Beckmann, M., Mc Guire, C. B., Winsten, C. B., Studies . . o a.a.0,, S. 83 ff.; Walters, A. A., The
Theory and Measurement of Private and Social Cost of Highway Congestion, in: Econometrica, Vol. 29
(1961), S. 676 ff.; Vickrey, W.S., Some Implications of Marginal Cost Pricing for Public Utilities, in:
The American Economic Review, Supplement, Vol. 45 (1955), S. 605 ff.; Nelson, J. R., Pricing Trans-
port Services, in: Fromm, G. (Ed.), Transport Investment and Fconomic Development, Washington
D. C. 1965, S. 195 ff.; Willeke, R. und Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems (= Schriften-
reihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V., Nr. 4), Frankfurt am Main 1970, S. 68 ff.; Schneider,
H. K., Uber Grenzkostenpreise und ihre Anwendung im Energie- und Verkehrssektor, in: Jahrbuch fiir
Sozialwissenschaft, Band 14 (1963), S.206 ff.; Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und
optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969), S. 152 ff.; Banm,
H., Die Theorie der Xonkurrenz im System optimaler Preisstrategien fiir die Verkehrsinfrastruktur, in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S. 192 ff.

Auch die Kommission der Evropiischen Gemeinschaften entschied sich im Rahmen der Wegekostendebatte
fir ein System der sozialen Grenzkosten mit Haushaltsausgleich, vgl. o. Verf., Vorschlag einer Entschei-
dung des Rates iiber die Einfilhrung eines gemeinsamen Systems der Abgeltung der Benutzung der
Verkehrswege, in: Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften — Mitteilungen und Bekanntmachungen,
14. Jg. Nr. C 62 vom 22. 6. 1971, S. 15 .

Zu weiteren, hier nicht aufgefithrten Optimalpreiskalkulationen vgl. Roth, G. J., The Equilibrium of
Traffic on Congested Strects. An Economic Approach, in: The Review of the International Statistical
Institute, Vol. 31 (1963), S. 386 ff.; Hewitt, J., The Calculation of Congestion Taxes on Roads, in:
Economica, Vol 31 (1964), S. 72 ff.; Walters, A. A., Road Pricing — Some Technical Aspects, in: De
Economist, Vol. 116 (1968), S. 721 ff.; Walters, A. A., The Economics of Road User Charges (= World
Bank Staff Occasional Papers, No.5), Baltimore 1968, S.178 f.; Mobring, H., Relation between
Optimum Congestion Tolls and Present Highway User Charges, in: Highway Rescarch Record, Nr. 47,
Washington D. C. 1964, S. 7 f.

Der Versuch einer Entwicklung eines umfassenden Preissystems fiir Sheffield/U. K., das nach einzelnen
Strafenziigen differenziert ist, wurde vom Road Research Laboratory unternommen, vel. Wigan, M. R.,
Webster, F. V., Oldfield, R. H. and Bamford, T.]. G., Methods of Evaluation of Traffic Restraint
Techniques, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of Improving Urban Conditions by Restraint
of Road Traffic, Fifth Session, Vol. II1., Paris 1971, S. 39.
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Tabelle 1: Ballungspreise nach der Theorie der marginalen Sozialkosten

fiir ansgewdbhlte Stidte

Ausgangsgeschwindigkeit | Optimale Ballungspreise

Central London (1964)1)

8 m.p.h. 156 d pro Meile
10 m.p.h. 153 d pro Meile
12 m.p.h. 1s — pro Meile
14 m.p.h. 9 d pro Meile
16 m.p.h. 6 d pro Meile

Durchschnittliche Stiadte in U. K. (1965)2)

8 m.p.h. 20,0 d pro Meile
10 m.p.h. 13,8 d pro Meile
12 m.p.h. 10,1 d pro Meile
14 m.p.h. 7,5 d pro Meile
16 m.p.h. 5,4 d pro Meile
18 m.p.h. 3,7 d pro Meile
20 m.p.h. 2,4 d pro Meile

Paris (1967)%)

8 km/h 450 centimes je km
14 km/h 125 centimes je km
20 km/h 50 centimes je km
25 km/h 25,6 centimes je km
30 km/h 13,3 centimes je km

Stockholm (1971)4)

1. Spitzenverkebr:

Innere Zone: 19,0 km/h 22,5 Ore/km
Auflere Zone: 20,5 km/h 23,0 Ore/km
Nahe Vororte: 23,0 km/h 18,0 Ore/km
Weitere Vororte: 28,7 km/h 13,0 Ore/km
I1. Ubrige Tageszeit:

Innere Zone: 25,2 km/h 10,5 Ore/km
Auflere Zone: 36,1 km/h 5,5 Ore/km

Nahe Vororte: 43,2 km/h 2,3 Ore/km
Weitere Vororte: 50,1 km/h 0,8 Ore/km

Quellen:

1y Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing: The Economic and Technical
Possibilities, London 1964, S. 53,

2) Tanner, J. C., Pricing the Use of the Roads. A Mathematical and Nume-
rical Study, in: OECD (Ed.), Proceedings of the Second International
Symposium on the Theory of Traffic Flow, Paris 1965, S.328.

%) Malcor, R., Problémes posés par I’Application d’une Tarification pour
I'Utilisation des Infrastructures Routidres. Rapport établi sur demande
de la Commission des Communautés Européennes. DOK 10444-1/VI1/67-F,
mit Anhang, Briissel 1967, S. 283/284. .

4) Edbolm, S. and Kolsrud, B., Travel Actuated Charging: a New Technique
for Road Pricing, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of Improv-
ing Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Fourth Session, Son-
derdruds, Paris 1971, S. 13 (Table 3).
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Tabelle 2: Optimale Ballungspreise fiir die Bundesrepublik Deutschland

Ballungspreis nach der Theorie der sozialen Grenzkosten

. . Ausgangsgeschwindigkeiten
Preiselastizitit
okwh | 20kmh 30 km/h
0,25 0,73 DM/km 0,81 DM/km 0,97 DM/km
0,50 0,28 DM/km 0,23 DM/km 0,23 DM/km
1,00 0,15 DM/km 0,10 DM/km 0,09 DM/km
1,50 0,12 DM/km 0,07 DM/km 0,06 DM/km
2,00 0,11 DM/km 0,06 DM/km 0,04 DM/km
Quelle:

Zusammenstellung aus Hellmann, H., Theoretische und praktische Méglich-
keiten einer Abgabenerhebung zur Losung innerstidtischer Verkehrsprobleme.
Forschungsvorhaben des Instituts fiir Wirtschaftspolittk und Wirtschaftsfor-
schung der Universtit (TH) Karlsruhe, Professor Dr. R. Funck, im Auftrag
des Bundesministers fiir Verkehr, Karlsruhe 1971, Anhang.

Die auf dem Kontinent stirker beachtete Theorie der wirtschaftlichen Entgelte?) leitet
die Hohe der Ballungspreise aus der Angebot-Nachfrage-Konstellation auf einem gedach-
ten Marke fiir Verkehrsinfrastrukturleistungen ab. Solange die Kapazititsgrenze noch
nicht iiberschritten ist, strebt die Preispolitik eine Minimierung der »Leerkosten« durch
moglichst weitgehende Auslastung des Wegenetzes bei Abdeckung der marginalen Wege-
kosten mit Hilfe eines durchweg verkehrsaufkommenunabhingigen Kostenentgelts an.
Nach Sittigung der Verkehrswege tritt zu diesem Kostenentgelt ein als Knappheitsbe-
lastung gestaltetes und somit an der Preiselastizitit der Nachfrage ausgerichtetes reines
Entgelt, das die Nachfrage in Ubereinstimmung mit der wirtschaftlichen Maximalkapa-
zitdt hile10).

Beide Konzeptionen wohlfahrtsoptimaler Ballungspreise fordern Kritik sowohl in den
theoretischen Grundlagen als auch im Hinblick auf eine praktikable Ausgestaltung her-

9 Vgl. Allais, M., Programme d’Investissement et d’Exploitation Optimum d’une Infrastructure de Trans-
port, in: Bedrijfseconomische Verkenningen, Den Haag 1965, S. 199 ff.; Allais, M., del Viscovo, M.,
Duguesne de la Vinelle, L., Oort, C. ]., Seidenfus, H. St., Méglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr
(= Europiische Wirtschaftsgemeinschaft [Hrsg.], Sammlung Studien, Reihe Verkehr, Nr. 1), Briissel
1965; Lévy-Lambert, H., Le Péage sur les Autoroutes et la Théorie Economique, in: Transports, 10°
Année (1965), S. 326 ff.; Oort, C.]., De infrastructuur van het vervoer, Den Haag 1966, S. 19 ff,,
S.113 ff.; Dammroff, E., Finanzierung der Infrastruktur (= Staatswissenschaftliche Studien, Neue Folge,
Band 59), Ziirich 1970, S. 23 ff.; Hansmeyer, K.-H. und Fiérst, D., Die Gebiihren — Zur Theorie eines
Instrumentariums der Nachfragelenkung bei offentlichen Leistungen, Stuttgart—Berlin—K5ln—Mainz 1968,
S. 34/35; Hamm, W., Infrastrukturpolitik und Wettbewerb im Verkehr, in: Willeke, R. (Hrsg.), Wis-
senschaftliche Beratung der verkehrspolitischen Planung. Festschrift zum 50 jihrigen Bestehen des Insti-
tuts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Ko6ln, Disseldorf 1971, S. 113 ff.; Willeke, R. und
Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, a.2.0., S. 71 ff.; Aberle, G., Vom Rapport Allais zum
Wegekostenbericht des Bundesverkehrsministeriums — Zwischenbilanz oder Schluflbilanz? (= Schriftenreihe
Nr. 3 des Verbandes der Automobilindustrie e. V.), Frankfurt am Main 1969, S. 36 ff.; Frobdse, H.-].,
Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969), S.15ff.;
Baum, H., Die Theorie der Konkurrenz .. ., a.a.0., S. 295 ff.

Ein empirisch-quantitatives Preismodell auf der Grundlage der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte
fiir die innerstidtische Verkehrsinfrastruktur fehlt bisher. Fiir den Bereich des iiberdrtlichen Verkehrs-
wegenetzes wurde eine Anwendung in der »Musteruntersuchung« der Kommission der Europiischen
Gemeinschaften auf der Verkehrsachse Paris—Rouen—Le Havre versucht. Dieser Ansatz scheiterte jedoch
an der unzureichenden Kenntnis der Preisreagibilitit der Verkehrsnachfrage, vgl. Kommission der Euro-
pédischen Gemeinschaflen, Bericht iiber die Musteruntersuchung gemifl Artikel 3 der Entscheidung des
Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. Mai 1965, Dok. SEK (69) 700, als Manuskript vervielfiltigt, Briissel
1967, S. XL.
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aus'). So mufl sich auch die moderne Version der marginalistischen Preisbildungsregel
noch immer mit den Einwinden der Theorie des Zweitbesten auseinandersetzen, dje
wegen sonstiger Abweichungen von den Modellprimissen etwa durch staatliche Aktivi-
titen, monopolistisches Marktverhalten und externe Effekte die Realisierbarkeit der first-
best-Bedingungen eines Paretooptimums ausschliefen!2). Zwar erlauben vergleichsweise
geringe Substitutions- und Komplementirbeziehungen eine weitgehende Marktisolje-
rung 13), gleichwohl bleibt ein beachtliches Mafl an Abweichungen von den modellmiflig
fixierten Optimalbedingungen.

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte ist mit thren Aussagen ebenfalls an eine Reihe
von Nebenbedingungen gebunden, deren Vorliegen oder Realisierbarkeit zumindest be-
stritten ist; insbesondere kann bei den Nullnetzen der Verkehrsinfrastruktur, die oftmals
losgeldst vom Kosten-Nutzen-Kalkiil auf politische Motivationen zuriickgehen, in wirt-
schaftlicher Sicht nicht von der »Richtigkeit« friiherer Entscheidungen ausgegangen
werden.

Schwierigkeiten bei der praktischen Anwendung!4) ergeben sich schon aus der unterstel]-
ten Reagibilitit der beiden Optimalpreisstrategien auf infinitesimale Nachfragednderun-
gen. Die gedachte built-in-flexibility des Grenzkostenmodells pafit sich iiber die Bezie-
hungskette Durchflufl-Geschwindigkeit-Sozialkosten automatisch den Verkehrsverhiltnis-
sen an. Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte sieht dagegen bis zum Erreichen der
Kapazititsgrenze einen konstanten Preis zur Abdeckung der marginalen Betriebskosten
vor. Tatsichlich aber muff die Ballungserscheinung aus einem sich stetig entwickelnden
Sittigungsprozel} dargestellt werden, der selektierende Knappheitspreise bereits vor
Erreichen der wirtschaftlichen Maximalkapazitit notwendig erscheinen lifit. Sind die
Kapazititsgrenzen iiberschritten, so erfordert die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte
eine extrem variable Preispolitik, die sich jeder Nachfragebewegung anpafit. Abgaben-
technisch 1488t sich eine solche Parallelschaltung von Verkehrsaufkommensinderung und
Preisanpassung kaum realisieren.

11y Der Versuch, beide Preismodelle zusammenzufithren und sie in ein System des budgetiren Gleichge-
wichts einzulagern, wurde von R. Malcor in der »théorie du concurrent«, die eine Abgabenpolitik fiir
konkurrierende Verkehrssysteme formuliert, unternommen. Jedoch weist auch dieser Ansatz erhebliche
Mingel auf, so dafl hier auf eine nihere Betrachtung verzichtet werden kann. Zu den theoretischen
Grundlagen und zur Kritik der Theorie der Konkurrenz vgl. Malcor, R., Problémes . . . 2.3.0. (Anhang),
S. 41 fI.; Quinet, E., Pricing the Use of Infrastructure, in: European Conference of Ministers of Trans-
port (Ed.), Pricing the Use of Infrastructure. Report of the Seventh Round Table on Transport Ecoe-
nomics, Paris 1971, S.9/10; Effmert, W., Investitions- und Wirtschaftlichkeitsrechnungen im Verkehr,
Frankfurt am Main 1969, S. 88/89; Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur . . ., a.a.0., S. 162; Baum, H., Die
Theorie der Konkurrenz ..., a.a.0., S. 198 ff.

Vgl. Lipsey, R. G. and Lancaster, R. K., The General Theory of Second Best, in: Review of Economic
Studies, Vol. 24 (1956/57), S. 11 ff.; Dawis, O. A. and Whinston, A. B., Welfare Economics and the
Theory of Second Best, in: Review of Economic Studies, Vol. 32 (1964/65), S. 1 ff.; Funck, R., Opt-
malkriterien fiir die Preisbildung im Verkehr, in: Willeke, R. (Hrsg.), Wissenschaftliche Beratung ...,
2.2.0,, S.133; Funck, R., Koordinierung und Harmonisierung der Transporttarife in wohlstandsékono-
mischer Sicht, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S. 72 ff. — Die Formulierung der
Existenz- und Stabilititsbedingungen der dann anzustrebenden Second-Best-Optima steht jedoch noch
aus, vgl. Luckenbach, H., Offene Probleme in der Theorie des Zweitbesten, in: Jahrbuch fiir Sozial-
wissenschaft, Band 22 (1971), S. 18 ff.

Vgl. Meyer, J. R., Kain, ]J. F. and Wohl, M., The Urban Transportation Problem, Cambridge Mass.
1965, S.335/336. Oort, C. ]., Prijzen voor het gebruik van de wegen; enkele theoretische discussie-
punten, in: Het prijsmechanisme in het verkeer? Tilburg 1968, S. 811. 5/6.

Vgl. Klaassen, L. H., The Role of Traffic in the Physical Planning of Urban Areas. Some Theoretical
Considerations, in: Conférence Européenne des Ministres des Transports (Hrsg.), Troisiéme Symposium
International sur la Théorie et la Pratique dans ’Economie des Transport, 0. O. 1970, S. 203 {.; Aberle, G.,
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im Wachstumsprozefl entwickelter Volkswirtschaften (= Buchreihe
des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K3ln, Nr. 27), Diisseldorf 1972, S. 106 ff.
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Uberaus problembelastet bleiben auch die 8konometrischen Grundlagen der Optimal-
Preisberechnung. Die Wahl der Wertansitze fiir die einzelnen Kostenkomponenten be-
darf noch der Objektivierung. Insbesondere mufl der breite Block der Zeitkosten, deren
Allokationsgewicht bei zunehmend konsumtiver Verkehrswegenutzung umstritten ist,
auf seine Bedeutung hin iiberpriift werden 15). Die Quantifizierung anderer, durch Lirm-
beldstigung, Verkehrsunfille, Luftverschmutzung und visuelle Stérungen verursachte
Stauungsfolgekosten ist aus dem Experimentierstadium noch nicht herausgekommen 1),
Auch die zur Kostenbestimmung notwendigen speed-flow-Relationen sind, trotz einiger
Differenzierungen und Verbesserungen in den letzten Jahren '), immer noch ein hochst
stilisiertes Muster des Realverhaltens. Schliefllich zeigen die betrichtlichen Divergenzen in
den Werten einiger Elastizitdtsindikatoren, wie sie in vorliegenden Marktuntersuchungen
verwendet worden sind, den unzureichenden Kenntnisstand iiber das in personeller,
rdumlicher und zeitlicher Hinsicht aufgeficherte Nachfrageverhalten.

II1. Ansitze zu einem reduzierten Standard-Modell

Die Konsequenz aus der umstrittenen Fundierung und mangelnden Praktikabilitit einer
wohlfahrtsmaximierenden Preispolitik bildet der Riickzug auf das geringere Anspruchs-
niveau eines pragmatischen Modellentwurfs. An die Stelle eines extrem differenzierenden
Belastungsmechanismus mit einer filigranen Struktur von Optimalpreisen tritt dann ein
pauschaliertes, auf einige zeitliche, 6rtliche und fahrzeugbezogene Abstufungen beschrink-
tes Standard-Modell des Road Pricing. Dieses Konzept hebt sich insofern von der Theo-
rie der marginalen Sozialkosten ab, als auf die Bezugnahme auf vorldufig noch unquan-
tifizierbare Sozialkosten verzichtet wird.

Zielsetzung ist eine wirksame Reduktion des Ballungsgrades, wobei die Preishéhe, aus-
gehend von der jeweils herrschenden Belastung, durch die Preiselastizitit der Nachfrage
bestimmt wird. In den Grundziigen entspricht das Modell also dem Allais-System der
wirtschaftlichen Entgelte, allerdings mit einigen, nicht unwesentlichen Modifikationen:

— Auf die Erhebung eines besonderen Wegekostenentgelts wird ganz verzichter, da der
gegenwirtige Informationsstand in bezug auf eine fahrzeugkategoriale Zuordnung
der auferordentlich hohen Kapazititskosten in keiner Weise ausreicht, um auch nur

15) Vgl. Aberle, G., Cost-Benefit-Analysen und Verkehrsinfrastrukturplanun , in: Willeke, R. (Hrs
Wissenschaftliche Beratung ..., a.a.0., S.154/155, Zur Problemafik dexg Bewertung der ei(nzelr%e)n’
Kostenpositionen vgl. Kentner, W., Cost-Benefit-Analyse. Grundlagen, Moglichkeiten und Grenzen
(= Berichte des Deutschen Industrieinstituts, 3. Jg. 1969, Nr. 10), Koln 1969, S. 36 ff.; Georgi, H.-P.
Cost-benefit-analysis als Lenkungsinstrument &ffentlicher Investitionen im Verkehr (= Forschun]gen aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Band 17), Géttingen 1970, S. 91 ff.
Vgl. Kentner, W., Verkehrsskologie — Die Lchre von den Beziehungen zwischen Verkehr und Umwelt
(1:725chr1&enrexhe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V., Reihe D: Vortrige), Koln
Das Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit K5ln fiihrt gegenwiirtig in Zusammenarbeit mit
Medizinern und Technikern eine Berechnung der durch Lirmbe[istigsng und Lfﬂverschmutzung hervor-
gerufenen volkswirtschaftlichen Kosten durch.
Vgl. etwa Wardrop, J. G., Journey Speed and Flow in Central Urban Areas, in: Traffic Engineering
and Control, Vol.9 (1968), S.528-532; Road Research Laboratory (Ed.), Speed/Flow Relations,

Lea.flet 122, Crowthorne 1968; Leutzbach, W., Einfithrung in die Theorie des Verkehrsflusses, Berlin—
Heidelberg—New York 1972.

lﬂ)

17)
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18)

19)

20)

kostenrechnerisch abgesicherte Empfehlungen fiir eine Anderung der heutigen Be-
steuerung geben zu k&nnen 18).

Im Gegensatz zu den Optimalpreisstrategien, die eine Umstrukturierung des beste-
henden Kraftverkehrssteuergefiiges voraussetzen, wird die Preishohe im Standard-
modell unter der Annahme abgeleitet, daf das gegenwirtige Belastungssystem zu-
nichst beibehalten wird und Ballungsabgaben als Zusatzbelastung eingefiihrt werden,

Wihrend das Allais-System im Prinzip einen vollstindigen Marktausgleich innerhalb
des gesamten Wegenetzes einer Stadt verlangt, werden in dem hier entwickelten An-
satz lediglich solche verkehrsverbessernde Reduktionsgrade angestrebt, die die schwer-
wiegendsten Stauungserscheinungen beseitigen, im {ibrigen aber ein unterhalb eines
Schwellenwertes liegendes Mafl an Verkehrsballungen zulassen, das der Selbststeue-
rung {iberantwortet bleibt1?). Durch diese Beschrinkung entfillt die Notwendigkeit
permanenter Marktbeobachtungen und simultaner Preiskorrekturen. Auflerdem bleibt
eine gewisse Ungleichgewichtsdynamik erhalten, welche die Forschungs- und Investi-
tionstitigkeit sowie den das Wirtschaftswachstum mafigeblich tragenden technischen
Fortschritt, hier vor allem im Bereich des Fahrzeug- und Wegebaus, begiinstigt. Fer-
ner ergibt sich bei einem suboptimalen Reduktionsgrad ein niedrigeres Belastungs-
niveau als bel Anwendung der die politischen Restriktionen ignorierenden Optimal-
preisprinzipien.

Zumindest fiir die Einfiihrungsphase scheinen Ballungspreise unterhalb der Wider-
standsschwelle angezeigt20), die im Hinblick auf die ausgeldsten Marktwirkungen
ohnehin zunichst im Wege des »trial and error« beobachtet und korrigiert werden
miissen. Dabei ist infolge der Ungewohntheit der Abgabentechnik und der durch die
verfahrensbedingte Mitwirkung des Autofahrers bei der Abgabenentrichtung entste-
henden Unannehmlichkeiten eine nicht-kalkulierbare und nicht preisinduzierte Steige-
rung des Reduktionsgrades zu erwarten. Eine an der Untergrenze orientierte Preis-
politik scheint auch im Hinblick auf den kritischen Einwand angebracht, durch
neuerliche »Blutsaugerei« am Autofahrer wolle sich der Fiskus lediglich eine weitere
Einnahmequelle erschlieffen; es sei nicht einzusehen, dafl diejenigen, die bisher schon

»Ein Gemeinkostenanteil von mehr als 90% kann bei komplex verbundener Kapazititsbeanspruchung
einfach nicht beweiskriftig nach technischen Kausalititen aufgespalten und zugerechnet werden« (Wil-
leke, R., Zwischenbilanz zum Leber-Plan, a.a.0., S. 473); vgl. dazu auch Seidenfus, H. St. und Stock-
bausen, D., Die Kosten der Wege des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundes-
republik Deutschland — Eine methodenkritische Stellungnahme — (= Vortrige und Studien aus dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 8), Gottingen 1969, S. 41 ff. Als
preispolitische Alternative fiir den Wegekostenkomplex wurde hierzu das »Prinzip optimaler Eigenwirt-
schaftlichkeit eines monopolistischen Leistungsangebotes« entwidkelt, vgl. Willeke, R. und Aberle, G.,
Zur Losung des Wegekostenproblems, a.2.0., S. 74 fi.; Willeke, R., Koordinierte Bedarfs- und Finanz-
planung der Infrastruktur des Kraftverkehrs, in: Willeke, R. (Hrsg.), Wissenschaftliche Beratung ...,
2.2.0., S. 129 ff.; Aberle, G., Wegekosten und Wegefinanzierung in hochentwidkelten Volkswirtschaften,
in: Siller-Verkehrsbrief, 24. Jg. (1970), Nr. 48-50, S. 2 ff. .

Vgl. dazu auch die Vorschlige des Malcor-Berichts, der sich ebenfalls auf wenige Preisabstufungen in den
Hauptbelastungszonen mit einem suboptimalen Reduktionsgrad beschrinkt, vgl. Malcor, R., Problémes
.., (Bericht), 2.2.0., S.150f., S.206 f. Die Bestimmung des gerechtfertigten und angemessenen Re-
duktionsgrades als »tolerable level of traffic« ist eine politische Entscheidung, die sich auf die Kenntnis
der konomischen, technischen und medizinischen Auswirkungen zu stiitzen hat, vgl. Tipping, D.G,
Time Savings in Transport Studies, in: The Economic Journal, Vol. 78 (1968), S. 854.

Fiir eine Preispolitik, die zunichst mit niedrigen, suboptimalen Entgelten eine Koordination versucht,
sprechen sich auch andere Untersuchungen aus, vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing: The
Economic and Technical Possibilities, London 1964, S.35; Sharp, C. H., Congestion and Welfare —
An Examination of the Case for a Congestion Tax, in: The Economic Journal, Vol. 76 (1966), S. 816/
817; Roth, G. J., Paying for Roads. The Economics of Traffic Congestion, Harmondsworth 1967, S. 41.
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unter den schlechten Verkehrsverhiltnissen gelitten haben, nun fiir die Fehlleistungen
der Planungs- und Finanzierungstriger mit hohen Ballungspreisen bestraft werden.

— Die Optimalbedingungen der wohlfahrtstheoretischen Preiskonzepte fordern eine
umfassende Anwendung des Preisprinzips iiberall dort, wo Stauungsfolgekosten ent-
stehen oder Maximalkapazititen {iberschritten werden. Doch diirften ernste Zweifel
an der Verhiltnismifigkeit eines derartigen totalen Abgabennetzes bestehen, insbe-
sondere in kleineren Stidten oder im Regionalverkehr mit nur wenigen Engpissen.
Es wird deshalb zunichst nur fiir eine beschrinkte Anwendung in den GroRstidten
der Bundesrepublik Deutschland mit mehr als 100000 Einwohnern plidiert.

— Das Standard-Preismodell trigt Pauschalcharakter; es fult auf Durchschnittshypothe-
sen {iber die Kapazitdtsauslastung, Nachfrageelastizitit und gegenwirtige Kostenbe-
lastung. Dieser Verzicht auf weitergehende Differenzierungen erweist sich aus rechen-
methodischen und abgabentechnischen Griinden als notwendig.

Zur Bestimmung jener Mindestquote, die aus dem gegenwirtigen Nachfragevolumen
im Individualverkehr wihrend der Spitzenzeiten zu eliminieren und abzudringen ist,
um einen weitgehend stauungsfreien Verkehrsablauf zu gewihrleisten, miiflten Niveau
und Struktur des Kraftwagenaufkommens bekannt sein.

Fin solider diagnostischer Befund iiber die Kapazititsauslastung im innerstidtischen
Straflenverkehr in den relevanten Spitzenstunden von 7—8 Uhr und 16—18.30 Uhr liegt
fiir die Bundesrepublik Deutschland jedoch nicht vor. Als Schitzgrofle wird oft eine
Reduktionsquote in Hohe von 30%/s des gegenwirtigen Individualverkehrsaufkommens
wihrend der Spitzenzeiten fiir ausreichend gehalten®t),

Ebenso fehlen noch zuverlissige Angaben iiber die Verkehrszusammensetzung wihrend
der Stofizeiten2?). Es ist allerdings zu vermuten, dafl die Morgenspitze nahezu voll-
stindig vom Berufsverkehr gebildet wird, wihrend die Abendspitze mit einem absoluten
Niveauanstieg als ein nur schwer gliederbares Konglomerat von Berufs-, Einkaufs- und
Geschiftsverkehr anzusprechen ist. Im folgenden wird daher von der Hypothese ausge-
gangen, daf als erste Anniherung in der Morgenspitze ein Reduktionsgrad von 309
und in der Abendspitze ein solcher von 409/p realisiert werden soll.

Um jetzt eine Vorstellung von der Gréflenordnung des zieladiquaten Ballungspreises zu
gewinnen, mufl die Preiselastizitit der Nachfrage niherungsweise bekannt sein. Speku-
lativ bleibt die Schitzung der Nachfragereaktion allerdings dadurch, dafl Ballungs-
abgaben bisher in reiner Form nicht bestehen, so dafl man sich mit Analogien oder
Elastizititsindikatoren begniigen mufl. Aus einer Anzahl demoskopischer und 8konome-

M) Vgl. Schweizerische Verkebrswissenschaftliche Gesellschaff (Hrsg.), Zur Finanzierung der Verkehrsinve-
stitionen in Agglomerationen, Luzern 1970, S. 20; Thomson, J. M., An Evaluation of Two Proposals
for Traffic Restraint in Central London, in: Journal of the Royal Statistical Society, Vol. 130 (1967),
S.365. Zum Teil wird im Berufsverkehr sogar eine Verlagerung auf den &ffentlichen Verkehr von 50,
75 oder 90 % des bisherigen Individualverkehrsaufkommens anvisiert, vgl. Oettle, K. und Faller, P.,
Individueller und 8ffentlicher Personennahverkehr im Kostenvergleich, in: Zeitschrift fiir Verkehrswis-
senschaft, 41. Jg. (1970), S. 29.

Aufgrund maximaler Kraftfahrzeugbetriebskosten-Ersparnisse wird von Hellmann eine durchschnittliche
Reduktionsquote von 30-45% des Spitzenverkehrs angestrebt, vgl. Hellmann, H., Theoretische und
praktische Moglichkeiten ..., 2.2.0., S. 141.

Die Aussagekraft einer Analyse der Zusammensetzung der Verkehrsstrdme nach Fahrtmotiven im nord-
rhein-westtilischen Binnenverkehr im Rahmen des Generalverkehrsplans (vgl. Der Minister fir Wirt-
schafl, Mittelstand und Verkebr des Landes Nordrbein-Westfalen [Hrsg.], Generalverkehrsplan Nord-
rhein-Westfalen, Leitplan Straflenverkehr, 1. Stufe. Textband, Diisseldorf 1969, S. 77 [Tabelle 91) muf
wegen der groben Zeitintervall-Bildung (6—~10 Uhr, 15~19 Uhr) als begrenzt qualifiziert werden. Zu
fordern wire hier eine detailliertere zeitliche Aufficherung, die die spezifischen Ballungszeiten von der
iibrigen Tageszeit abhebt.
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trischer Nachfrageuntersuchungen23), die einen Wertebereich der Preiselastizitit von ab-
solut Null bis 1,3 abstecken, werden fiir die folgende Preiskalkulation alternative
Elastizititswerte von 0,4, 0,6, 0,8, 1,0 und 1,5 herausgegriffen.

Ausgangspunkt der Berechnung eines marktwirksamen Ballungsentgelts ist die gegen-
wirtige Kosten- und Steuerbelastung des Individualverkehrs. Die Entscheidungsgrund-
Jage fiir das Nachfrageverhalten bilden dabei weniger die objektiven Kosten der Kraft-
fahrzeugnutzung als vielmehr die subjektiv vom Autofahrer zur Kenntnis genommenen
Kosten, die in der Regel nur die im direkten Zusammenhang mit der Fahrzeugnutzung
stehenden Positionen einschlieRen. So betragen die Kosten je Kilometer bei einer Aus-
gabenvollrechnung fiir einen VW 1300 bei 20000 Jahreskilometern 0,30 DM; die Kosten,
mit denen der Autofahrer rechnet, diirften dagegen bei etwa 0,20 DM je Kilometer
liegen 24).

Unter den genannten Voraussetzungen errechnen sich differenziert nach alternativen
Preiselastizititen der Verkehrsnachfrage und nach Morgen- und Abendspitze die in
Tabelle 3 wiedergegebenen Ballungspreise.

Tabelle 3:

Standard-Ballungspreise in Abhingigkeit der Nachfrageelastizititen
und der Verkebrsspitzenzeit

Spitzenzeit
Preiselastizitdten Morgendliche Abendliche
Verkehrsspitze Verkehrsspitze
0,2 30,0 Dpf je km 40,0 Dpf je km
0,4 15,0 Dpf je km 20,0 Dpf je km
0,6 10,0 Dpf je km 13,5 Dpf je km
0,8 7,5 Dpf je km 10,0 Dpf je km
1,0 6,0 Dpf je km 8,0 Dpf je km
1,5 4,0 Dpf je km 5,5 Dpf je km

23) Malcor, R., Problémes ... (Bericht), a.a.0., S. 114 ff.; Warner, §. L., Stochastic Choice of Mode in
Urban Travel. A Study in Binary Choice, in: Deuxiéme Symposium International sur la Théorie et la
Pratique dans I'Economie des Transports, hrsg. von der Conférence Européenne des Ministres des
Transports, 0. O. 1968, S. 209/210; Charles River Associates, Inc., An Evaluation of Free Transit Ser-
vice. Cambridge Mass. 1968, Manuskript, S. 47 fi.; Kommission der Europiischen Gen_nemschaﬁen, Be-
richt iiber die Musteruntersuchung ... a.a.0., S.183; Thomson, /.M., An Evaluation ..., 2.a.0,
S.334 fi.; Dash, J. A. and Vey, A. H., Impact of Toll Changes on Traffic and Revenue for Bridge
and Tunnel Facilities, in: Highway Research Record, Nr.252, Washington D. C. 1968, S. 52 ff.; Bar-
bier, M. and Mellet, F., Determination of Elasticities of Demand for the Various Means of Urban
Passenger Transport (Postponement of Trips by a Given Mode; Cross Elasticity), in: European Con_fe-
rence of Ministers of Transport (Ed.), Report of the Thirteenth Round Table on Transport Economics,
Paris 1971, S. 1 ff. o .

In der jiingsten Nutzen-Kosten-Analyse eines Road Pricing Systems des britischen Road Research
Laboratory wird von einer Elastizititsbreite von 0,1 bis 1,5 ausgegangen, vgl. Wigan, M. R., Webster,
F. V., Oldfield, R. H. and Bamford, T. ]. G., Methods of Evaluation ..., a.2.0., S. 42 ff.

Dies geht aus einer Umfrage des Allensbacher Instituts fiir Demoskopic im Auftrag des »Spiegel« her-
vor, wobei jedoch einc exakte Aussage infolge der ungeniigend differenzierten Wiedergabe der Ergeb-
nisse und der hohen Quote (41%) derjenigen, die keine Kostenschitzung vorgenommen haben, nicht
méglich ist, vgl. 0. Verf., Spiegel-Umfrage: Der Deutsche und sein Auro, in: Der Spiegel, 25. Jg. (1971),
Nr.53, S.42. Ein gegensitzlicher Befund ergibt sich in einer demoskopischen Untersuchung in USA,
wo die Kosten von den Autofahrern erheblich iiberschitzt werden, vegl. Lansing, J. B. and Hendricks, G-,
How People Perceive the Cost of the Journey to Work, in: Highway Research Record, Nr. 197,
Washington D. C. 1967, S. 44 ff.
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In einer ersten Anniherung ergibt sich fiir ein Drei-Zonen-Stadtmodell mit unterschied-
lichen Ballungsintensititen, einer Fahrleistung von tiglich 10 Kilometern im abgaben-
Pﬂichtigen Bereich und einer durchschnictlichen Preiselastizitat der Verkehrsnachfrage von
0,6 folgende Preisabstufung (Tabelle 4).

Tabelle 4: Road Pricing-System fiir ein Drei-Zonen-Stadtmodell
Ballungsprets Preis fiir Hin-
Stadtzone ungsp Wegaufteilung und Riickfahrt
jekm .
im Berufsverkehr
Zone I 0,15 DM 1 km 0,350 DM
Zone 11 0,10 DM 2 km 0,40 DM
Zone I1I 0,05 DM 2km | 0,20 DM
Gesamtpreis l 0,90 DM

Bei 250 Arbeitstagen und einer tdglichen Ballungsgebiihr fiir den Berufsverkehr von
etwa 1 DM ergibt sich eine jahrliche Zusatzbelastung eines im Berufsverkehr und gele-
gentlich auch im Einkaufsverkehr eingesetzten Kraftfahrzeugs von ungefihr 300 DM.

Wiirde auf dem bezeichneten Wege eine Umstrukturierung des gesamten Kraftverkehr-
steuersystems mit einem vollstindigen Abbau der bestehenden Kraftfahrzeug- und Mine-
raldlsteuer geplant, so miiflte sich bei einer bisherigen Steuerbelastung von 0,06 DM je
Kilometer 25} das gesamte Ballungsentgelt auf etwa 0,15 DM je Kfz-Kilometer belaufen.

Mit Hilfe einiger Modifikationen li88t sich aus diesem Entwurf auch ein Standard-Park-
preissystem ableiten, das ebenfalls zu einer spiirbaren Entlastung der Innenstiddte fuh-
ren wirde. Da Parkpreise iiber die gesamte Tageszeit von 7 bis 19 Uhr erhoben werden,
weist dieser Ansatz gegeniiber einer tageszeitlich differenzierten Abgabenerhebung vom
fliefenden Individualverkehr im Wege des direkten Road Pricing ein geringeres Maf
an Selektivitit auf. Von der preispolitischen Belastung wiirden simtliche Kraftfahrzeug-
nutzer betroffen, gleichgiiltig, ob es sich dabei um Berufs-, Einkaufs-, Geschifts- oder
anderswie motivierten Verkehr handelt; eine spezifische Belastung des morgendlichen und
abendlichen Spitzenverkehrs scheint zunichst nicht méglich. Durch die Realisierung einer
Reduktionsquote von 30°%/p der Hauptverkehrsstrome mit Hilfe von Parkpreisen wiir-
den notwendigerweise auch die Verkehrsnachfrager zur iibrigen Tageszeit getroffen und
abgedringt. Es darf zwar angenommen werden, dafl die Preisreagibilitdit im Berufsver-
kkehr am stirksten ist, da bei den tibrigen Verkehrsarten in der Regel ein ausgeprigteres
Bediirfnis nach einer Kraftwagenbenutzung vorliegt und die absolute Preisbelastung in-
folge der kiirzeren Parkdauer wesentlich geringer ist; fiir eine nach Fahrtmotiven diffe-
renzierte Schitzung der Nachfragewirkungen von Parkpreisen reicht der geifbare empi-
rische Befund jedoch nicht aus. Es wird daher das Ziel einer Reduktionsquote von 309/

%) Diesc Steuerbelastung errechnet sich unter folgenden Voraussetzungen: Die Kraftfahrzeugsteuer be-
trage 200 DM pro Jahr. Die Jahresfahrleistung sei 15000 km; der durchschnittliche Berufsweg liege
unter 6 km pro Quell-Ziel-Relation, so daf) zusitzliche Steuersparnisse durch den Ansatz der Kilometer-
pauschale bei der Lohnsteuer entfallen. Der Kraftstoffverbrauch belaufe sich in der Innenstadt auf
12 1/100 km, die Mineraldlsteuer einschlieflich des Mehrwertsteueranteils betrigt 0,41 DM je Liter.
Angesichts des geringen Einnahmevolumens von 12 Mio. DM pro Jahr aus Parkgebiihren bei den Kom-
m.lé?en wird von einer Umlage dieser Abgabenkomponente auf den innerstidtischen Kraftverkehr ver-
zichter.
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im Spitzenverkehr beibehalten, wobei die Wirkungen auf die Verkehrsstrome der iibgi-
gen Tageszeit vernachldssigt werden.

Fine weitere Schwierigkeit der Parkpreispolitik bereitet der fehlende Zugriff auf dep
Durchgangsverkehr. Wenn angenommen wird, dafl 309, des Individualverkehrs in
Stadtbereichen nicht-parkenden Verkehr darstellen 26), so folgt daraus, daff zur Erreichung
der Reduktionsquote vom parkenden Individualverkehr 439/ eliminiert werden miissen,
Da die Parkpreiserhebung fiir die Autofahrer eine bereits bekannte Abgabenmethode
bildet und die beim direkten Road Pricing auftretenden Instrumental- und Unbequem-
lichkeitseffekte hier kaum bestehen, ist ein insgesamt niedrigerer Wert der Nachfrage.
elastizitit in bezug auf den Parkpreis zu erwarten®). Die folgende Parkpreisberechnung
erfolgt aufgrund alternativer Elastizititshypothesen innerhalb eines Rahmens von 0,2
bis 1,0. Die Parkpreise, die erforderlich sind, um das Spitzenverkehrsvolumen um 309/,
zu reduzieren, sind in der folgenden Tabelle 5 wiedergegeben 28).

Diese Kalkulation hat allerdings Giiltigkeit nur unter der Voraussetzung, dafl simtliche
Stellflichen in der Innenstadt der Abgabenpflicht unterworfen werden. Gegenwirtig
stellen jedoch 609/0 der Autofahrer tagsiiber ihr Fahrzeug auf einem Betriebsparlplatz
oder einem privaten Parkplatz ab2?). Um trotzdem die anvisierte Reduktionsquote von
309/ des Individualverkehrs zu erreichen, miiffiten simtliche auf Sffentlichen Parkein-
richtungen abgestellte Fahrzeuge des Berufsverkehrs aus den Individualverkehrsstromen
herausgefiltert werden; die hierzu erforderlichen Parkpreise sind ebenfalls in Tabelle 5
wiedergegeben 3%),

Unterstellt man eine Preiselastizitit von 0,4 als wirklichkeitsnah, so erweist sich zur
Herstellung nachhaltig verbesserter Verkehrsverhilinisse ein Parkpreis von 0,50 DM je
Stunde als notwendig, wenn lediglich die &ffentlichen Stellflichen einschliefllich der
Parkhzuser einer Abgabenpflicht unterworfen werden.

Um jedoch eine allzu einseitige Belastung des auf offentlichen Stellflichen parkenden

28) So im britischen Stadtverkehr, vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing ..., a.2.0., S.59. Der
Anteil des Durchgangsverkehrs wird in einer Prognose fiir das Jahr 1981 in Central London auf 19%
geschitzt; an Verkehrsknotenpunkten wird ein erheblich hoherer Anteil von etwa 60-70% erwartet,
vgl. Bayliss, D., Restraint of Traffic in Greater London by Means of Parking Control, in: OECD
(Ed.), Symposium on Techniques of Improving Urban Conditions ..., Third Session, Vol. II., a.a.0,
S. 61.

Eine Untersuchung in Groflbritannien ermittelte Nachfrageelastizititen in bezug auf die Parkpreise fiir
den Berufsverkehr in Liverpool in den Grenzen von —0,095 bis —0,675; (vgl. Roth, G. J. and Redda-
way, W. B., Parking Space for Cars: Assessing the Demand (= University of Cambridge Department
of Applied Economics, Occasional Papers 5), Cambridge 1965, S. 49).
Die Parkpreisberechnung erfolgt auf der Grundlage der jeweiligen Elastizitdtsannahmen und der gegen-
wirtigen Kostenbelastung je Kilometer im Individualverkehr. Es wird hergeleitet, welche Kostensteige-
rung je Kilometer erforderlich ist, um 30% des Individualverkehrs, d.h. 43% des parkenden Berufs-
verkehrs aus der Innenstadt fernzuhalten. Die daraus folgende Zusatzbelastung pro Tag errechnet sich.
indem der Kostensatz auf eine Weglinge von 10 Kilometern pro Arbeitstag angewendet wird. Die Be-
stimmung des Parkpreises je Stunde erfolgt iiber eine Umlage des tiglichen Belastungssatzes auf eine
durchschnittliche Parkdauer von neun Stunden pro Arbeitstag.

29) Vgl. dazu die Ergebnisse einer Spiegel-Umfrage: Es stellen ihren Wagen tagsiiber auf einen Betriebs-
parkplatz: 39%, an den Straflenrand: 22 %, auf einen privaten Abstellplatz: 21%, in eine Garage
oder Tiefgarage: 18 %, auf einen 6ffentlichen Parkplatz: 7 %, anderswohin: 2%; vgl. o. Verf., Spiegel-
Umfrage: Der Deutsche und sein Auto, a.a.0., S. 48.

30) Um aus dem gesamten Individualverkehrsvolumen wihrend der Spitzenzeiten 30% zu eliminieren, er-

gibt sich bei einer Aufteilung des parkenden Verkehrs zu 60% auf privaten, nicht-belastbaren Stell-

flichen und zu 40 % auf 6ffentlichen Stellflichen eine notwendige Reduktion dieser dffentlich abgestellten

Fahrzeuge von 100 %. Auch hier erfolgt die Ermittlung des Parkpreises pro Stunde iiber die Berechnung

der Zusatzbelastung bei einer Weglinge von 10 Kilometern und die Umlage dieses Betrages auf eine

Parkdauer von neun Stunden pro Arbeitstag.
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Tabelle 5: Parkpreise in Abhingigkeit derNachfrageelastizitit
Anwendungsbereich
Preiselastizitdt Gebiihrenpflicht fiir den Gebithrenpflicht fiir den
gesamten parkenden Verkehr auf ffentlichen Stellflichen

parkenden Verkehr

0,2 0,50 DM je Stunde 1,10 DM je Stunde

0,4 0,25 DM je Stunde 0,55 DM je Stunde

0,6 0,15 DM je Stunde 0,35 DM je Stunde

0,8 0,12 DM je Stunde 0,30 DM je Stunde

1,0 0,10 DM je Stunde 0,20 DM je Stunde

Individ}lalverkehrs zu vermeiden und eine Verbesserung der Verkehrsteilung nicht aus-
schlieflich iiber diese Nutzergruppe anzustreben, sollte nach Mbglichkeiten gesucht wer-
den, private Parkflichen und vor allem Betriebs- und Behordenparkplitze ebenfalls einer
preis- oder steuerpolitischen Belastung zu unterwerfen.

Die im Vo.rstehenden genannten Preisvorschlige liegen um einiges unter bisher von
anderen Seiten empfohlenen Parkpreisen: Der Deutsche Stidtetag etwa fordert eine
stiindliche Parkgebiihr von 2 DM und der Einzelhandelsverband eine solche von 1 DM
auch fiir Schweizer Grofistidte sind Parkpreise von 2 Sfrs pro Stunde im Gesprich ). ’
Angesichts der durchaus mafvollen Preisvorstellung, die als ein Element von kombinjer-
ten Mafinahmenprogrammen fiir den individuellen und &ffentlichen Verkehr anzusehen
ist, verliert der Hinweis auf eine mdgliche Gefihrdung der Absatzlage der Automobil-
industrie und ihrer Zuliefer- und Komplementirindustrien an Uberzeugungskraft 32), Die
Verzbgerung im Ersatzbeschaffungsrhythmus hilt sich bei den verhiltnismiflig geringen
Fahrleistungen in den abgabenpflichtigen Stadtzonen in sehr engen Grenzen. A\?(Serdem
bleiben Fahrten aus anderen Motiven, besonders im Ausflugs- und Reiseverkehr, deren
Bedeutungszunahme gegeniiber dem Berufsverkehr bereits prognostiziert ist 33’) von
Ballungsabgaben weitgehend unberithrt und kompensieren Fahrleistungsverminder,ungen

im Stadtbereich.

Auch das Argument der sozialen Diskriminierung durch das Road Pricing hat angesichts
einer jéhrlichen Mehrbelastung von 250 DM kaum Gewicht. Zudem haben deutsche
Untersuchungen die britische These gestiitzt, daf§ aufgrund der Arbeitsplatzverteilung
Weglﬁnge und Nutzungsintensitit der Kraftfahrzeuge zumindest die Bezicher mittler:r’
Einkommen vergleichsweise stirker belastet werden als die untere Einkommensgruppe 34),

) Vgl. Drevermann, W., Die subventionierte Anziehun i 6 i
nn, W., gskraft der Grofistidte mufl aufh : -
fu_rter Al!gememe Zeltung, vom 21. 1. 1967, S.5; Hottenstein, H., Das Parkierung?prggfzﬁ l?n §l:?>]:11c§-
= r;uscher lecht '(= Ziircher Vglkswutschq!’c'hdqe Forschungen, Neue Folge, Band 16), Ziirich 1969 S. 127
% \)_«"/u den Einwinden gegen die Road Pricing-Konzeption und ihre Haltbarkeit vgl. Willeke R.. Auf dem
Bcge Zu einer neuen Nahverkehrskqn_zeptl_on, in: Internationales Verkehrswesen, 21. Js. ,(19(;9) S. 48:
ka};:m, 11'-1, Zur Kritik des Road Pricing, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrswissenschaft ur’ld .Ver—'
Te xf‘sfg:o itik, 26. Jg. (1971), S. 253 ff.; Lichfield, N., Planner/Economist’s View of Road Pricing, in:
w;’:Ifaxxc‘eEggmeex‘g‘ng and Con;rol,’Vol. 9 (1968), S. 485 ff.; Vickrey, W. S., Congestion Charges’and'
; 8916835 5 1oorgeff' nswers to Sharp’s Doubts, in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol. II
8l. Deckert, P, und Hartenstein, W., Verkehrsmittel im Berufsverkehr Ein i
L , arten , W., . e Untersuch d -
tutif}lr angewandte Sozialwissenschaft Bonn-Bad Godesberg (= Schriftenreihe des Vexfsanl:irég dee: X;Sttol—
I‘T;o1 112;1dulstr1e;1. \2‘., Nr. 10), Frankfurt am Main 1971, S. 8 &.
g% Deesiey, M. E., Technical Possibility of Special Taxation in Relation to Congesti C
Private Users, in: Deuxidme Symposium International sur la Théorie et la Pratiqu%esdla?g l’Each)iinE)i);

34)



76 Rainer Willeke und Herbert Baum

Im iibrigen befinden sich im einnahmen- und ausgabenpolitischen Instrumentarium des
Staates wesentlich wirkungsvollere Mittel zur Korrektur der Einkommensverteilung, so
daR der latente Zielkonflikt »equity versus efficiency« ) fiir die Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur schwergewichtig zugunsten effizienzsteigernder Losungen entschieden
werden sollte.

IV. Offene Fragen der Abgabenmethodik

In der Road Pricing-Diskussion der letzten Jahre wurde aus den alternativen Abgaben-
methoden eine Auswahl vorgenommen, die im Grunde genommen nur den direkten An-
lastungsverfahren mit automatischen Zihlgerdten und/oder einer Na'chfragesteu_erung
iiber Parkpreise eine wirkliche Chance gibt®). Sicherlich geniigen die automatischen
Zihlgerite, die man auch als »Agglometer« bezeichnen kénnte ), den Effizienzkriterien
am besten, denkt man an das hohe Maf} der Flexibilitdt bei rdumlichen und zeitlichen
Aufkommensschwankungen, an die simultane Belastbarkeit von flieBendem und ruhen-
dem Verkehr, an die Entsprechung von Verkehrsnachfrage und Hohe des Ballungspreises
sowie an die Indikatorfunktion fiir eine nachfrageorientierte Investitionspolitik 8).

nsports, hrsg. von der Conférence Européenne des Ministres des Transports, o. O. 1968, S. 440,
(Ii-Iejer;’:ra;z:Fn, w. uid Liepelt, K.,f Man auf der StraBe — Eine verkehrssqziolqusd'xe Untersuchung,
Frankfurt am Main 1961, S. 28; Deckert, P. und Hartenstein, W., Verkehrsmittel im B'erufsverl.(ehr
2.2.0., S.67. Zu Erfahrungen aus USA vgl. Wobl, M., Users of Urban Transportation Services and
Their Income Circumstances, in: Traffic Quarterly, Vol. 24 (1970), S. 27 ff. . .

3y Vgl. Zimmermann, H., Alternativen der Finanzierung von Infrasty\.!kturvorhab.en, in: ]ochzm;en, R und
Simonis, U. E. (Hrsg.), Theorie und Praxis der Infrastrukturpolitik (= Schriften des Vereins fiir So-
cialpolitik, Neue Folge Band 54), Berlin 1970, S. 198. -

Zu einer Ubersicht vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing ..., 2.2.0., S.344.; Ro, G.],
Paying for Roads ..., 2.2.0., S.45 fi.; Beesley, M. E. and Roth, G.]., Restraint of Traffic in Con-
gested Areas, in: The Town Planning Review, Vol.33 (1962), S. 184 ff.; Beesley, M. E., Technical
Possibility ..., a.a.0., S. 389 ff.; Hitdhcock, A., Why Restrain Trax_ffxc? in: OECD (Ed.), Symposium on Tech-
niques of Improving Urban Conditions .. ., Introductory Session, Vol. I, 2.2.0., S. 3 ff.; Hedges, C. A,
An Evaluation of Commuter Transportation Alternatives, in: Highway Research Record, Nr. 296,
Washington D.C. 1969, S.12 fi.; Prigge, E., Prakrische Mdglichkeiten einer optimalen Nutzung der
Verkehrsflichen in den Stidten (= Vortrige und Studien aus dem Institut fiir 'Verkel'l._rsyxssensd'xaﬁ an
der Universitit Miinster, Heft 6), Gottingen 1968, S. 15 ff.; Griindrml, F., Der innerstidtische Verkehr.
Preispolitische Mdglichkeiten der Steuerung des innerstidtischen Pkw-Verkehrs (= Marburger Rechts-
und Staatswissenschaftliche Abhandlungen, Reihe B, Band 4), Marburg 1971, S. 88 ﬂ' ]

37) So Kentner, W., Wirtschaft, Verkehr und Stidtebau. Zur Reform der Stidtebaupolitik (= Beitrige des
Deutschen Industrieinstituts, Heft 12), Kéln 1970, S. 28. _ 1
Ein Uberblik iiber den gegenwirtigen Stand der technischen Entwicklung automatischer Registrier-
systeme wurde auf dem OECD-Symposium in Koln 1971 gegeben. In Grofbritannien favorisiert das
Road Research Laboratory ein System mit Codenummernsendegerdten am Fahrzeu.g und Datenerfassungs-
geriten an den Straflen (off-vehicle-meter), bei dem in vierteljahrlichen Abs.thnden den .Autofahrem
eine Rechnung tber die Ballungsgebiihren zugestellt wird. Die abgabenpflichtigen Innenstidee werden
in eine Vielzahl enger Zonen aufgeteilt, an deren Eingingen jeweils die Preispunkte errichtet werden.
Fiir den Bereich von Greater London werden 2000 Zahlpunkte fiir notwendig gehalten, vgl. Smith,
A. H., Automatic Metering Systems for Road Pricing, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of
Improving Urban Conditions ..., Fourth Session, Vol.II, a.2,0., S.167 f. - In Frankreich gibt das
Institut de Recherche des Transports ebenfalls den Identifikations- und Registrierverfahren auﬂeyhalb
des Fahrzeugs den Vorzug, die im Auftrag des Ministére de "Equipement zu drei Varianten entwickelt
wurden. Neben zwei elektromagnetischen Codenummernsendegeriten scheint hier ein optisches lden.tlﬁ-
kationsverfahren interessant, bei dem die jeweilige Fahrzeugnummer in einem reflektierenden St_rclfen
auf der Windschutzscheibe codiert ist, die von einem Parabolspiegel erfafit und auf phqtographlsd\em
Weg festgehalten wird, vgl. David, Y. et Guillot, M., Sysrén:xes de Percept.ion Automatique de Rede-
vances pour Autoroutes Urbaines, in: OECD (Ed.), Symposium on Techniques of Improving Urban
Conditions ..., Fourth Session, Vol. I, a.a.0., S. 189 ff.
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Dennoch bleibt angesichts einer Reihe ungeloster Verfahrensfragen Skepsis an der Zweck-
miRigkeit dieser Abgabenmethode bestehen 39).

Die Hinterziehungsproblematik mag zwar durch die Priventivwirkung laufender Stich-
proben und kompromifilosen Durchgreifens bei betriigerischem Verhalten abgebaut wer-
den; vermutlich wird jedoch die 6ffentliche Meinung derartige Vergehen als »Kavaliers-
delikte« bagatellisieren, so daBl der Bufigeldbemessung oder dem Strafmaf enge Gren-
zen gesetzt sind. Hinzu kommt die Arbeitsaufwendigkeit der Kontrolle und der Ver-
waltung mit Rechnungszustellung und Abgabeneintreibung. Bei einer weitgehenden
Preisdifferenzierung und Variabilitdt des Belastungssystems in Abhingigkeit der Ver-
kehrsaufkommensschwankungen mufl die Preistransparenz des einzelnen Autofahrers
vor Fahrtantritt sichergestellt sein, um eine rationale Verkehrsmittelwahl zu erméglichen.
Die vorgesehenen Informationssysteme mit Preistableaus oder Lichtsignalen scheinen
noch unzureichend, der Plan eines Verkehrsfernsehens %), das auf Stadtkarten die Be-
lastungsstruktur des Wegenetzes anzeigt, mufl vorerst noch als visiondr gelten. Gegen
automatische Anlastungsverfahren sprechen auflerdem der Zeitbedarf von immerhin
6 bis 7 Jahren fiir die Einfilhrung und die hohen Systemkosten fiir Z3hl- oder Code-
nummernsendegerite, Impulsanlagen, Detektoren, Installationsarbeiten, Energie, Kon-
trolle und Verwaltung, die sich zu mehreren Milliarden DM summieren.

Schlieflich sollte sich die Abgabentechnik zumindest in der Einfilhrungsphase solcher Ver-
fahren bedienen, mit denen der Autofahrer bereits vertraut ist und bei denen sich der
politische Widerstand durch instrumentell bedingte Unbequemlichkeitseffekte nicht noch
zusitzlich versteift. Bei einigen Varianten des automatischen Road Pricing wird dem
Autofahrer zugemutet, dafl er in mehr oder weniger kurzen Abstinden die Zihlgerite
austauscht, sie ablesen it und die Ballungsgebithren bezahlt. Auflerdem mufd er stindig
die Funktionsfihigkeit des Systems {iberwachen und bei Versagen juristische Auseinan-
dersetzungen hinnehmen4!). Abstoflend und belistigend wirkt dariiber hinaus, daf} der
Autofahrer bei automatischen Registriergeriten einer permanenten Observanz entweder
durch Kontrollpersonen oder durch elektronische Datenerfassungsgerite unterworfen ist,
seine Fahrtwege und -ziele rekonstruierbar werden und somit staatliche Instanzen immer
mehr in die Privatsphire eindringen.

Eine praktikable Alternative bildet die Ausgestaltung und konsequente Weiterentwick-
Jung der bisher als Finanzierungselement konzipierten Parkgebiihrenpolitik zu einem
marktwirksamen Instrument der Steuerung der Verkehrsnachfrage im Sinne eines in-
direkten Road Pricing4?). An markanten Engpissen kann der preispolitische Selektions-
mechanismus durch generelle oder temporire Parkzeitbeschrinkungen ergidnzt werden.

) Vgl, Willeke, R., Der Einsatz preispolitischer Instrumente als Mittel zur Verbesserung der Verkehrsver-
hiltnisse in den Stidten, in: Het prijsmechanisme in het verkeer? Tilburg 1968, S. 814, 1 ff.; Willeke,
R., Auf dem Wege ..., a.a.0., S.47; Aberle, G., Road Pricing — Mbglichkeiten einer preispolitischen
Beeinflussung des Individualverkehrs in Ballungsgebieten, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrswissen-
schaft und Verkehrspolitik, 24. Jg. (1969), S. 309; Funck, R., Optimalkriterien ..., a.2.0., S. 140 ff.

49 Vgl. Bellinger, B., Optimale Verkehrsbedienung von Trabantenstidten durch eine kommunale Ver-
kehrsunternehmung (= Straflenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 77), Bonn 1968, S. 104.

) Es ist damit zu rechnen, daf sich in einem Grundsatzurteil hnliches ergibt wie bei der Anfechtung von
Telefonabrechnungen der Post: Wenn die Deutsche Bundespost im Telefonzihlwerk keinen Fehler finder,
so gilt die Abrechnung als korrekt — eine wirksame, wenn auch keine befriedigende Regelung, vgl.
0. Verf., Es darf mit Aussicht auf Erfolglosigkeit geklagt werden, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung,
Nr. 188 vom 17. 8. 1970, S. 7.

%) Diesem Ansatz wird in einer Reihe von Gurachten und Untersuchungen der Vorzug gegeben, vgl.
Schweizerische Verkehrswissenschaflliche Gesellschaff (Hrsg.), Zur Finanzierung ..., a.a.0., S.23 fl.;

Ruim Baan. Meer wegen en doelmatiger weggebruik door prijsmechanisch rijden en parkeren, s’Graven-
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Im Vergleich zu den Road Pricing-Varianten mit automatischen Registriergeriten oder
Lizenzen erweist sich die Parkpreispolitik zwar als weniger leistungsfihig4®). Der Durdh-
gangsverkehr wird nicht erfafit, ein Zusammenhang von Strafleninanspruchnahme und
Ballungspreis ist kaum gewahrt, die Differenzierungsmoglichkeiten sind zweifellos ge.
ringer. Dafiir ist dieses Abgabensystem weniger kostenaufwendig und schon kurzfristig
einfiihrbar. In einem Standardmodell lassen sich durch einige Abstufungen rdumliche und
zeitliche Nachfrageschwankungen preispolitisch beriicksichtigen. Die Autofahrer sind ap
diese Abgabenmethode bereits seit langem gewdhnt, so daff die politischen Friktionen
geringer sind. Um den Rationalisierungsgrad der Abgabentechnik zu steigern, kdnnen
kapitalsparende Varianten, wie Parkuhren mit Ticket-Ausgabe, die etwa 20 herkdmm-
liche Parkometer ersetzen und auch eine mit der Parkzeit progressiv ansteigende Prejs-
stellung ermdglichen, angewendet werden. Voraussetzung eines effizienten Parkpreis-
systems ist die umfassende Belastung aller Stellflichen der Innenstadt. Die bisherige An-
gebotspolitik hat mehrere Arten von Parkpldtzen entstehen lassen:

— Frele Bordsteinparkplitze

— Bordsteinparkplitze mit Parkometer

— Zeitlich beschrinkt-erlaubte Bordsteinparkplitze

— Offentlich und privat betriebene Parkhiuser und Parkplitze

— Private Parkflichen abseits der Straflen fiir Bewohner und Nichtbewohner
(Behdrden-, Firmenparkplitze)

Die Bordsteinparkplitze lassen sich problemlos einer preispolitischen Steuerung unter-
werfen. Bei 6ffentlichen und privatwirtschaftlichen Parkhiusern kann entsprechend der
durchschnittlichen Belegungszahl und Parkdauer vom Vorhalter ein Steuerbetrag erhoben
werden, der auf die einzelnen Benutzer zu tiberwilzen ist. Schwierigkeiten ergeben sich
jedoch bei der steuerlichen Belastung von Privat-, Behorden- und Firmenparkplitzen.
Selbst wenn sich hierfiir Besteuerungsformen entwickeln lassen — etwa eine Parkflachen-
steuer oder eine Steuer auf die Beschiftigtenzahl —, so bestehen doch Zweifel, ob und
in welchem Umfang die Belastung an die Belegschaft weitergeleitet wird, wobei die
Arbeitsmarktlage und die Attraktivitit der Arbeitsplitze eine Rolle spielen.

Der Plan der SPD-Steuerreformkommission, der eine generelle, in Mehrjahresstufen er-
folgende Anhebung der Mineraldlsteuer um 0,11 DM auf 0,46 DM je Liter ohne Mehr-
wertsteueranteil vorsieht, leistet dagegen keinen nennenswerten Beitrag zur Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse in den Ballungsgebieten. Zwar wird die Kraftfahrzeugnutzung

hage 1968, S. 21 ff.; Malcor, R., Problémes . .., (Bericht), 2.a.0., S. 152 ff.; Hottenstein, H., Das Par-
kierungsproblem .., a.2.0., S. 117 ff.; Willeke, R., Auf dem Wege ..., a.a.0., S. 46 ff.; Willeke, R,
Die wirtschaftlichen Umrisse . . ., a.a.0., S. 4 ff.; Farenboltz, Ch., Willeke, R., Hartenstein, W., Inner-
stadtischer Verkehr heute und morgen (= Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V.,
Nr. 12), Frankfurt am Main 1971, S.34 ff.; Kentner, W., Verkehrswissenschaftliche Analyse, in: Er-
sticken unsere Cities im Verkehr? (= Probleme im Gesprich, Band 1), Bern und Frankfurt am Main
1971, S. 30 ff.; Grindrml, F., Der innerstidtische Verkehr ..., 2.a.0., S. 89 ff.; de Ville de Goyet, A,
Traffic and Parking. Synthesis and Conclusions of an International Symposium which took place in
Brussels in March 1971, Brussels 1971; Bundesministerium fiir Verkehr und verstaatlicite Unterneh-
mungen (Hrsg.), Gesamtverkehrskonzept der 8sterreichischen Bundesregierung, Wien 1968, S. 94; Greater
London Council, Parking Policy in London, London o. J. (um 1970); City of Westminster, Parking
Policy: A Re-Assessment, London 1970. Schiller, H. und Heinze, W., Untersuchungen iiber Parkraum-
probleme in Stidten (= Straflenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 109), Bonn 1970.

Zu einer Analyse der Effizienz von Parkgebiihren als Instrument zur Verbesserung der innerstidtischen
Verkehrsverhiltnisse vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing .. ., 2.2.0., S. 12 ff.; Beesley, M. E.,
Technical Possibility ..., a.a.0., S. 424 ff.; Roth, G. ]., Paying for Parking, London 1965; Thomson,
J. M., An Evaluation ..., a.a.0., S.327 ff.; Ministry of Transport (Ed.), Better Use ..., 2.2.0,
S. 40 ff.; Bayliss, D., Restraint of Traffic ..., a.a.0., S. 47 ff.
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im allgemeinen verteuert, wobei der Einsatz des Kraftwagens im Berufsverkehr infolge
des iiberproportionalen Kraftstoffverbrauchs bei stauungsbedingten unteroptimalen Ge-
schwindigkeiten progressiv belastet ist. Der Einfluf der Verkehrsdichte auf den Kraft-
stoffverbrauch wird jedoch iiberlagert durch die Wirkungen einer Vielzahl anderer Deter-
minanten wie Trassenfithrung, individuelles Fahrverhalten, Betriebszustand des Fahr-
ZEugs, Witterungsbedingungen, so daff die funktionale Beziehung von Ballungsintensitit
und Steuerbelastung grofenteils verloren geht. Auch die Belastungsmerklichkeit ist bei
der Mineraldlsteuer deutlich herabgesetzt. Der eigentliche Besteuerungsakt findet zwar
beim Kraftstoffverbrauch statt; die Steuer wird jedoch zusammen mit dem Benzinpreis
beim Kraftstoffkauf entrichtet und steht daher in ihren Zahlungsmodalititen nicht in
unmittelbarem Zusammenhang mit der Verkehrsleistung44). Der Charakter einer Bal-
lungsabgabe, der sich tiber den Treibstoffmehrverbrauch in Verdichtungsgebieten einstellt,
wird dem Autofahrer mit Durchschnittskostenmentalitit kaum erkennbar.

Infolge der reduzierten Merklichkeit weist die Preiselastizitit der Benzinnachfrage
suBerst geringe Werte auf. Unterstellt man, dafl die preisinduzierte Verminderung der
Benzinnachfrage in einem proportionalen Verhiltnis zum Riickgang der Fahrleistung
steht, so wiirde eine Mineraldlsteueranhebung um 0,13 DM je Liter einschliefflich Mehr-
wertsteuer bei einer durchschnittlichen Nachfrageelastizitit von 0,4 zu einer globalen
Verminderung des Verkehrsaufkommens um etwa 39/o fithren 45).

Es erscheint ausgeschlossen, daf} eine solche Nachfragereaktion zu einer Verbesserung der
Verkehrssituation in den Stidten fiihrt, da Einsparungsmdglichkeiten auf groferen Ent-
fernungen, wo der Kraftstoffverbrauch augenfillig ist, etwa durch geringere Fahrten-
frequenz oder durch die Wahl eines anderen Verkehrsmittels wahrgenommen werden.

Fiir die Bundesrepublik Deutschland besteht zusitzlich noch das Problem einer Wett-
bewerbsverzerrung zwischen 6ffentlichem und individuellem Verkehr durch den Ansatz
der Fahrtaufwendungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz als Werbungskosten bei
der Finkommen- und Lohnsteuer. Trotz formeller Gleichbehandlung ergeben sich
unterschiedliche Wirkungen, da der Freibetrag von 564 DM durch die Fahrtaufwendun-
gen fiir 5ffentliche Verkehrsmittel in der Regel nicht iiberschritten wird, wihrend bei
Ansatz von 0,36 DM je Doppelkilometer und pro Arbeitstag im Individualverkehr
bereits ab 6 Kilometer eine Steuerersparnis eintritt, die bei 20 Kilometer annihernd
250 DM im Jahr ausmacht. Wenngleich diese Begiinstigung die Verkehrsmittelwahl nicht

44) Die geringe Steuertransparenz bestdtigt sich in einer sozialempirischen Untersuchung aus dem Jahr 1964
in Virginia/USA, in der an 400 Tankstellen in 100 Stidten iiber 2000 Autofahrer interviewt wurden.
Nur 35% der Fahrer wufiten, dafl die Gesamtsteuer auf Benzin 11 cents pro Gallon ausmacht. 30%
gaben auf die Frage nach dem Benzinpreisunterschied in Virginia und den angrenzenden Bundesstaaten
eine hinreichend korrekte Antwort. Selbst in dem Augenblick, wo Benzin an der Tankstelle gekauft und
eingefiillt wurde, waren sich 47 % der Befragten nicht dariiber im klaren, was das Benzin pro Gallon
mit einem Toleranzbereich von 1 cent kostete, vgl. Cook, K. E. and Rush, P. A., Consumer Awareness
of M%tor Fuel Tax Rates and Prices, in: Highway Research Record, Nr. 138, Washington D. C. 1966,
S.22 1.

In der Umfrage des Allensbacher Instituts fiir Demoskopie im Auftrag des »Spiegel« nannten lediglich
26% der befragten Bundesbiirger einen korrekten Steueranteil am Benzinpreis zwischen 40 und 42
Pfennig, vgl. o. Verf., Spiegel-Umfrage: Der Deutsche und sein Auto, a2.2.0., S. 49,

In einer Alternativrechnung wurden fiir einige hochentwidkelte Volkswirtschaften Preiselastizititen der
Benzinnachfrage von 0,5 und 0,2 ermittelt (vgl. Malcor, R., Problmes ..., [Bericht], a.a.0., S. 114 ff.).
Die Schitzung der Nachfragewirkung einer Benzinpreiserhdhung von 0,13 DM je Liter, d. h. von
0,014 DM je km, beruht auf folgenden Hypothesen: Die Jahresfahrleistung sei 15000 km, die tigliche
Einfachfahrt im Ballungsgebiet betrage 5 km, das Jahr habe 250 Arbeitstage, der Kraftstoffverbrauch sei
im Ballungsgebiet 12 1/100 km und unter normalen Verkehrsbedingungen 10 I/ 100 km. Die gegenwirtige
Kostenbelastung, mit der der Autofahrer rechnet, sei 0,20 DM je km.
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sonderlich zu beeinflussen scheint, so unterstiitzt sie doch die Neigung zur Autobenyt-
zung %), Zur Herstellung gleicher Wettbewerbsbedingungen liegen mehrere Reformpline
vor#7). Bei einer vélligen Abschaffung des Kilometergeldes und einer steuerlichen Wer.
tung des Weges zwischen Wohnung und Arbeitsstitte als Privatangelegenheit wiirde
allerdings neuerlich eine Ungleichbehandlung zwischen Unselbstindigen und Selbstind;.
gen herbeigefiihrt, die nach wie vor die Fahrtaufwendungen als Betriebsausgaben ip
Ansatz bringen. Gerade aus Grinden der Steuergerechtigkeit war 1954 die Kilometer-
pauschale eingefiihrt worden.

Der Vorschlag einer allgemeinen Erhdhung des Werbungskostenfreibetrags derart, daf
ein Ansatz der Kilometerpauschale praktisch entfillt, da die Fahrtaufwendungen den
erhhten Freibetrag kaum einmal mehr tiberschreiten, erweist sich im Hinblick auf die
finanziellen Konsequenzen fiir den Bundeshaushalt als vorerst nicht praktikabel.

Daher sollte den Benutzern 6ffentlicher Verkehrsmittel ein gleicher pauschaler Kilo.
metersatz wie dem Autopendler zugestanden werden. Eine Begiinstigung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel durch einen als »Straflenentlastungsprimie« konzipierten hsheren Pay-
schalbetrag ) jedoch scheint in ihrem Effekt zweifelhaft, birgt Kontrollprobleme und
widerspricht dem Prinzip der Steuervereinfachung.

V. Koordinationsprobleme zwischen individuellem
und offentlichem Nahverkehr

Die Wirkungen des Road Pricing kommen in einer Anzahl mehr oder weniger einschnei-
dender Verhaltenskorrekturen zum Ausdruck 49), etwa in der Wahl aufkommensschwacher
Routen, der Bildung von Kraftwagen-Fahrgemeinschaften, der Umstrukturierung der
Fahrtziele, der Variation der Fahrtzeit und langfristig in Wohn- und Standortverlage-

46) Tn einer EMNID-Untersuchung wurde die Frage, ob bei Wegfall der steuerlichen Vergiinstigungen ein
Sffentliches Verkehrsmittel benutzt wiirde, von 74 % der Autobesitzer verneint; lediglich 6 % auferten
sich zustimmend, vgl. EMNID-Institut, Zur Beurteilung des 6ffentlichen Personenverkehrs in Ballungs-
zentren, Bielefeld 1964, S. 100.

Im Hinblick auf verkehrsverbessernde Wirkungen begriindete das Bundesverfassungsgericht 1969 die
Verfassungsmifligkeit der Kiirzung der Kilometerpauschale von 0,50 DM auf 0,36 DM: »Die steuerliche
Lenkung durch Anderung der Steuerbelastung einer Gruppe erscheint als ein sachbezogenes und jeden-
falls nicht evident ungeeignetes Mittel, in gewissem Umfang die erstrebte Umschichtung von der Be-
nutzung des eigenen Personenkraftwagens auf die dffentlichen Verkehrsmittel zu erreichen oder zumin-
dest der zunehmenden Verschlechterung der Verkehrsverhiltnisse entgegenzuwirken«, vgl. Lignaz, G.,
Kilometerpauschale und Steuergerechtigkeit, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr.260 vom 8. 11.
1969, S. 21.

Vgl. Hollatz, J. W. und Tamms, F. (Hrsg.), Die kommunalen Verkehrsprobleme in der Bundesrepublik
Deutschland. Ein Sachverstindigenbericht und die Stellungnahme der Bundesregierung. Essen 1965, S. 149;
Oettle, K., Kilometergeldpauschale, in: Deutsche Verkehrs-Zeitung, Nr. 21 vom 17.2. 1970, S. 2; Kam-
mer, W., Zur Frage der steuerlichen Subventionierung des Individualverkehrs zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz, in: Der Stadtverkehr, 10. Jg. (1965), S. 293 ff.; Hanraths, ., Pauschalbetrige fiir Sonder-
ausgaben und Werbungskosten erhhen, in: Handelsblatt, Nr.20 vom 20.1.1970, S. 9; Storsberg, G.,
Die Bedeutung der Verkehrspolitik fiir die Entwicklung lindlicher Riume, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 42, Jg. (1971), S. 261; Verkehrsbericht 1970 ..., a.a.0., S5.79.

48) Vgl. dazu den Vorschlag des Parlamentarischen Staatssekretirs im Bundesverkehrsministerium E. Haar
(0. Verf., »Straflenentlastungsprimie« gefordert, in: Bus und Bahn, 3. Jg. (1969), Nr. 22, S. 8).

Zu einer Ubersicht vgl. Zettel, R. M. and Carll, R. R., The Basic Theory of Efficiency Tolls. — The
Tolled, the Tolled-Off, and the Un-Tolled, in: Highway Research Record, Nr. 47, Washington D. C.
1964, S. 51 fI.; Thomson, J. M., Economic Analysis, in: Davies, E. (Ed.), Traffic Engineering Practise,
2nd Edition, London 1968, S. 53 ff.; Thomson, ]J. M., Case for Road Pricing, in: Traffic Engineering
and Control, Vol. 9 (1968), S. 536 ff.; Vickrey, W. S., Pricing and Resource Allocation in Transporta-
tion and Public Utilities, in: The American Economic Review, Papers and Proceedings, Vol. 53 (1963),
S. 461 ff.
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rungen. Entscheidend fiir das angestrebte Koordinierungsziel ist jedoch der monetire
Druck einer Ballungsabgabe auf den individuellen Berufspendler, die Wahl seines Ver-
kehrsmittels einer rationalen Priifung zu unterziehen und auf ein &ffentliches Verkehrs-
mittel iiberzuwechseln. Dieser Impuls sollte allerdings nicht ungezielt wirken, sondern
einem Verkehrsteilungsmodell entsprechen, das den Kriterien einer mdglichst wirtschaft-
Jichen Verkehrsabwicklung gentigt?). In der inneren Stadtzone mit stark gebiindelten,
dichten und quantitativ bedeutsamen Verkehrsstromen ist der 6ffentlichen Verkehrsbe-
dienung mit zubringenden Schnellbahnen und verteilenden Bus- und Taxi-Diensten der
Vorzug einzurdumen. In der dufleren Zone des Stadtumlandes bleibt die Verkehrsab-
wicklung dem flexibleren Individualverkehr vorbehalten, wobei zur Beforderung der

Personen, die keinen Kraftwagen besitzen, Sammelbusdienste aufrechtzuerhalten oder

einzurichten sind. In einer Ubergangszone, die bereits durch groflere Stauungen ge-

Lennzeichnet ist, sind Teile des Individualverkehrs abzufangen und im Wege eines Park-

and-Ride-Systems auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzulenken. In dieser kritischen Zone
muf dann der Druck des Road Pricing durch die Sog-Wirkung einer Attrakeivitdtsstei-
gerung des offentlichen Verkehrsangebotes in tariflicher, qualitativer und quantitativer
Hinsicht erginzt werden. Uber die Bedeutung der einzelnen Nachfragefaktoren fiir die
Verkehrsmittelwahl gehen die Meinungen allerdings noch ziemlich weit auseinander. In
einer Gegeniiberstellung mehrerer empirischer Nachfrageuntersuchungen®) kann durch
Errechnung eines durchschnittlichen Positionswertes die folgende Rangskala gebildet
werden:

1. Schnelligkeit

2. Sicherheit

3. Fahrpreis

4, Zuverlissigkeit

5. Bequemlichkeit

6. Unabhingigkeit

7. Hiufigkeit

8. Kein Umsteigen

9. Kurze Zugangswege.

Der Stellenwert des Fahrpreises innerhalb der Nachfragedeterminanten und die an-
nihernde Gleichwertigkeit der Rangzahl des Preises mit einigen der nachfolgenden Fak-

50y Vgl. dazu die Struktur einer solchen Aufgabenteilung bei Willeke, R., Die wirtschaftlichen Umrisse .. .,
2.2.0., 8. 7; Farenholtz, Ch., Willeke, R., Hartenstein, W., Innerstidtischer Verkehr . .., 2.2.0.,, 5. 40 ff.;
Pampel, F., »Park and Ride« als kiinftiger Bestandteil des Verkehrs in den Verdichtungsriumen, in:
Verkehr und Technik, 22. Jg. (1969), S. 341 fl.; Leitlinien fiir den Nahverkehr in Hamburg (= Schrif-
tenreihe der Behorde fiir Wirtschaft und Verkehr der Freien und Hansestadt Hamburg, Heft Nr.7),
Hamburg 1970, S. 27 ff.

Es wurden folgende Marktanalysen in der Auswertung beriicksichtigt: Untersuchungen des EMNID-
Instituts in Nordrhein-Westfalen (EMNID-Institut, Zur Beurteilung ..., 2.2.0., S.60 ff.; EMNID-
Institut, Analyse der qualitativen Nachfrage im Personen-Verkehr fiir den Generalverkehrsplan Nord-
rhein-Westfalen, Bielefeld 1964, S.57 ff.; EMNID-Institut, Untersuchung bei Pendlern iiber Ursachen
und Motive in der Wahl der Verkehrsmittel, Bielefeld 1964, S. 73 ff.); Haushaltsbefragungen in Stutt-
gart (Schenk, G., Elemente des Park-and-Ride-Systems aus der Sicht der Berufspendler {= Forschungs-
bericht des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitit Stuttgart, Bericht 4], Stuttgart 1968,
Anlagenteil Tabelle 9); Erhebungen bei Sffentlichen Nahverkehrsbetrieben in der BRD (Bellinger, B.,
Optimale Fahrpreise kommunaler und gemischtwirtschaftlicher Unternehmungen im &ffentlichen Per-
sonennahverkehr. Forschungsbericht im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr. Vervielfiltigtes
Manuskript, Berlin 1970, S. 103); demoskopische Untersuchungen des Infas-Instituts in mehreren deut-
schen Stidten (Deckert, P. und Hartenstein, W., Verkehrsmittel im Berufsverkehr ..., 2.2.0., S. 34 f£.);
Befragungen von Pkw-Pendlern in Leeds/U.K. (Quarmby, D. A., Choice of Travel Mode for the Jour-
ney to Work, in: Journal of Transport Economics and Policy, Vol. 1 [1967], S. 299); empirische Markt-
analysen in USA (Sosslaz, A. B., Heanue, K. E. and Balek, A. ]J., Evaluation of a New Modal Split
Proeedure, in: Public Roads, Vol.33 [1964], S.5; Mahoney, J. F., A Survey to Determine Factors
which Influence the Public’s Choice of Mode of Transportation, Boston 1964; Hille, St. J. and Martin,
Th. K., Consumer Preference in Transportation, in: Highway Research Record, Nr. 197, Washington
D.C. 1967, S. 38).
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toren 14flt den Schlufl zu, daf} fiir eine Umlenkung die Steigerung der Leistungsqualitit
des offentlichen Verkehrs wesentlich entscheidender als der Fahrpreis ist. Die geringe
Wirkung ermifligter Fahrpreise oder sogar des Nulltarifs zeigt sich deutlich bei einer
Reihe von Versuchen mit Park-and-Ride-Systemen im Berufs- und Einkaufsverkehr, wo
bisher iiberwiegend unbefriedigende Ergebnisse erzielt wurdens?). Auch das jiingste
Experiment eines Nulltarifs in Rom vom 30. Dezember 1971 bis zum 7. Januar 1972
festigt die bisherige Vermutung geringer Umlenkungsimpulse: Zwar stieg die Zahl der
Fahrgiste in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln um 30 bis 50 Prozent, doch waren e
iiberwiegend Frauen und Kinder, die auf einigen Strecken, die sie sonst zu Fufl gegange;
sind, einige Haltestellen weit fuhren. Eine spiirbare Entlastung des individuellen Straflen-
verkehrs war jedenfalls nicht nachweisbar 33).

Aufgrund demoskopischer Nachfragestudien und mehrerer Realexperimente5d) besteht
dariiber hinaus allerdings der begriindete Verdacht, dafl selbst parallel greifende Preis-
und Qualititsverbesserungen den zur Verkehrsverflissigung notwendigen Umlenkungs-
impuls kaum zu geben vermdgen. Neben den Anstrengungen auf der Seite des &ffent-
lichen Nahverkehrs, steigende Anziehungskraft auf die Autofahrer zu erzeugen, bleibt
die Notwendigkeit eines monetiren Drucks auf den Individualverkehr bestehen.

Gegen eine Umlenkung von Individualverkehrsstrdmen auf Sffentliche Verkehrsmittel,
damit auch gegen die Intentionen des Road Pricing, wird allerdings eingewendet, dafl
die Angebotskapazititen des &ffentlichen Verkehrs keinen zusitzlichen Nachfrageschub
bewiltigen konnen. Derartige Restriktionen scheinen vor allem den Fuhrpark der Ver-
kehrsbetriebe %) zu betreffen.

52) Zur geringen Umlenkungswirkung des Nulltarifs vgl. Willeke, R., Nulltarif fiihrt in die Irre, in: Wirt-
schaftsdienst, 51. Jg. (1971), S. 447 fi.; Tappert, H., Briickner, H., Labs, W., Null-Tarife oder wert-
gerechte Fahrpreise? (= Schriftenreihe fiir Verkehr und Technik, Heft 45), Bielefeld 1971, S.5ff.;
Wickert-Institut, Befragung: Wie denken Sie iiber den Null-Tarif, d. h. wenn die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel in den Stidten und Gemeinden kostenlos wiren, wiirden Sie dann Ihr Auto gar nicht mehs
benutzen, weniger benutzen oder genausooft, Kurzfassung, in: Der Bundesminister fiir Verkebr (Hrsg.)
Mitteilungen tiber Forschungen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (= Forschung
Stadtverkehr des Bundesministers fiir Verkehr, Band 4), Bonn-Bad Godesberg 1971, S.48 fi.; Deut-
sches Institut fiir Wirtschafisforschung, Preispolitische Instrumente zur besseren Aufgabenteilung
zwischen 6ffentlichem und individuellem Personenverkehr, in: DIW-Wochenbericht, 36. Jg. (1969), Nr. 6,
S.32; Bellinger, B., Optimale Fahrpreise ..., 2.2.0., S. 100 ff.; Seidenfus, H. St., Rationalisierung des
offentlichen Personen-Nahverkehrs (= Vortrige und Studien aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit Miinster, Heft 11), Gottingen 1970, S.22/23; Charles River Associates, Inc., An
Evaluation ..., S. 47 ff.; Kraff, G., Economic Aspects of Urban Passenger Transportation, in: Highway
Research Record, Nr. 285, Washington D. C. 1969, S. 16; Moses, L. N. and Williamson, H. F., Value
of Time, Choice of Mode and Subsidy Issue in Urban Transportation, in: Journal of Political Economy,
Vol. 71 (1963), S. 261 ff.; Lave, Ch. A., The Demand for Urban Mass Transportation, in: The Review
of Economics and Statistics, Vol. 52 (1970), S. 320 ff.; Die von der Gewerkschaft UTV intuitiv progno-
stizierten Umlenkungsquoten des Nulltarifs von 50—70% miissen in ihren methodischen Grundlagen als
zweifelhaft angesehen werden, vgl. Gewerkschaft OTV, Zur Funktion des Sffentlichen Personennah-
verkehrs. Ergebnisse einer Reprisentativerhebung unter Mitgliedern der Gewerkschaft OTV im Junif
Juli 1970, Stuttgart 1970, S. 14.

Vgl. 0. Verf., Experiment Nulltarif, in: Handelsblatt, Nr. 4 vom 6. 1. 1972, S. 16; 0. Verf., Nulltarif
macht die Straflen Roms nicht leerer, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr.3 vom 5. 1.1972, S.7.

In einer Befragung stimmten immerhin 49 % der Autopendler der Ansicht zu, sie wiirden auch dann
licber mit dem eigenen Wagen fahren, wenn die 6ffentlichen Verkehrsmittel kostenlos, modern und ge-
pflegt wiren und wenn sie von ibnen sehr schnell bis unmittelbar an das Fahrtziel gebracht wiirden; nur
35% wollten unter diesen, nicht realisierbaren Idealbedingungen nicht unbedingt den eigenen Pkw im
Berufsverkehr benutzen, vgl. EMNID-Institut, Untersuchung bei Pendlern ..., a.2.0., S. 82.
Infrastrukturelle Engpisse sind auf einigen Teilstrecken des schienengebundenen Nahverkehrs wihrend
der Verkehrsspitzenzeiten erreicht. Hier sind vor Einfiihrung des Road Pricing netzerweiternde Investi-
tionen erforderlich, die jedoch auch ohne Ballungsabgaben durchgefiihrt werden miifiten, da eine Attrak-
tivitdtssteigerung des 6ffentlichen Nahverkehrs ohnehin zum Programm der Verkehrspolitik gehort.
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Der skeptische Hinweis ist aber mit der folgenden Gegeniiberstellung zu entkriften ).
Durch die Erhebung von Ballungspreisen soll sich die Anzahl der Beférderungsfille im
Individualverkehr der Verdichtungsriume der Bundesrepublik von gegenwirtig rund
1 Mrd. um 30%o reduzieren; die Nachfrage im Sffentlichen Verkehr wihrend der Spit-
zenzeit wiirde sich dann um 300 Mio. Bef6rderungsfille erhhen. Bei Einnahmen von
durchschnittlich 0,50 DM je Beforderungsfall) betriigen die zusitzlichen Einnahmen
insgesamt 150 Mio. DM. Eine solche Umlenkungsquote des Individualverkehrs wiirde im
iffentlichen Nahverkehr beim gegebenen Aufteilungsverhiltnis der Verkehrsabwicklung
«u einer Nachfragesteigerung von 159 fiihren. Der dadurch bedingte Investitions- und
Betriebsaufwand fiir zusitzliche Omnibusse und Straflenbahnen, fiir komplementire Be-
wriebshéfe und Verkehrsanlagen der ffentlichen Verkehrsbetriebe kann unter Beriick-
sichtigung von Produktivitdtssteigerungen infolge verbesserter Verkehrsbedingungen auf
eine Grofenordnung von jahrlich 75 Mio. DM geschdtzt werden 58).

VI. Die Zukunft des Road Pricing

Es wird vom Standpunkt des Betrachters und von der Ausgangslage seiner Uberlegungen
abhingen, ob die gegenwirtige Phase der Road Pricing-Diskussion so wie in diesem Bei-
trag als an die Praxis herangeriickte Konsolidierung oder aber als hinhaltendes Riick-
zugsgefecht einer diinnbliitigen Lieblingsidee von Theoretikern angesprochen wird. Das
Erscheinen des Smeed-Reports liegt ein Jahrzehnt zuriick, Der Uberschwang erster Ent-
deckerfreude ist unstreitig dahin. Kritik und Skepsis haben deutliche Spuren hinterlas-
sen. Trotzdem, die eigentliche Substanz des Road Pricing-Arguments steht nach wie vor
und ist auch nicht mit dem Hinweis aus der Welt zu schaffen, daf die vollstindige Uber-
ragung des theoretischen Prinzips auf die Wirklichkeit an mangelnder Praktikabilitit
cheitert. Denn zum einen bildet das Konzept die wirtschaftliche Alternative zu direkten

0) Eine Anzahl der in dieser Rechnung benutzten Strukturdaten entstammt einer #hnlich gelagerten
Schitzung der finanziellen Wirkungen des Nullrarifs im dffentlichen Verkehr, die das Bundesverkehrs-
ministerium in Auftrag gegeben hat, vgl. Abner, H., Betriebs- und volkswirtschaftliche Konsequenzen
eines unentgeltlichen Angebots der offentlichen Nahverkehrsmittel in Ballungsriumen, Miinchen 1970,
S. 116 fl.

Die statistischen Daten und die Preise beziehen sich auf das Jahr 1968.

57y Vgl. Verband éffentlicher Verkebrsbetriebe (Hrsg.), Statistische Ubersichten 1970, Koln 1971, S. 19.

58) 1968 betrug die Zahl der Beférderungsfille mit Gffentlichen Verkehrsmitteln in den Groflstidten, in
denen ein Road Pricing zur Debatte stehen kann, rund 2 Mrd. Eine Mehrnachfrage von 15% wiirde
bei einer mittleren Reiselinge von 5 km und einer Platzausnutzung von 40% eine Erhdhung der jihr-
lichen Platzkilometerleistung um 3,75 Mrd. bedeuten. Bei einer jihrlichen Fahrzeugleistung von 22500
Wagenkilometern, einem Angebot von 100 Plitzen im Bus und 150 Plitzen in der Straflenbahn und
einem Aufteilungsverhiltnis der Platzkilometerleistung von 55 :45 bei Straflenbahn und Omnibus er-
rechnet sich ein Mehrbedarf von 610 Straflenbahnen und 750 Omnibussen. Die Investitionskosten fiir
einen Bus werden mit 80000 DM, fiir einen Straflenbahntriebwagen mit 350000 DM beziffert. Wenn
die Lebensdauer mit 8 Jahren angenommen wird, so betragen die jihrlichen Investitionen fiir Busse und
Straflenbahnen 35 Mio. DM. Es wird erwartet, dafl pro Fahrzeug eine Komplementirinvestition von
60000 DM erforderlich wird; bei einer Lebensdauer von 20 Jahren ergeben sich jihrliche Investitionen
von 4 Mio. DM. Die zusitzlichen Betriebskosten (Personal-, Energie-, Unterhaltungs-, Kapitalkosten)
werden mit 2,90 DM je 100 Platzkilometer angegeben; die jihrliche Hohe belduft sich dann auf 110 Mio.
DM. Auflerdem wird geschitzt, dafl eine Individualverkehrsreduktion von 30% zu einer Erhshung der
Umlaufgeschwindigkeit von 7,5% bei den Sffentlichen Verkehrsmitteln fithrt. Diese Produktivititsstei-
gerung bewirkt, dafl zur Vermehrung des Verkehrsangebotes um 15% ein Mehreinsatz von lediglich
7,5% an Kapazitits- und Betriebskosten erforderlich wird; der Produktivititsgewinn betrigt etwa
75 Mio. DM pro Jahr.



84 Rainer Willeke und Herbert Baum

Regulierungen und damit die Basis fiir Vergleichszwecke und Simulationsrechnungen miy
Schattenpreisen, eine Methode wirtschaftlicher Situationsvergleiche, die u. a. auch im Be-
reiche der Umweltforschung steigende Beachtung findet®). Zum weiteren aber sind
von der Grundidee her Teillssungen preispolitischer Nachfragesteuerung zu gewinnen,
die in abgestimmter Kombination mit anderen Mafinahmen als praktische und bereichs-
weise bewihrte Lenkungsinstrumente dienen kdnnen. Was diesen letzten Punkt betrifft,
so ist zundchst und besonders auf das schon ziemlich breit gewordene Erfahrungsfeld
der Parkgebiihrenpolitik zu verweisen. Aber auch fiir das auf den flielenden Verkehr
gerichtete »direkte« Road Pricing ist zumindest die technische Entwicklung mehrerer
Abgabensysteme durch die Arbeiten in Grofbritannien zu einem gewissen Abschlufl ge-
kommen. Trotz des dabei bereits erreichten Perfektionsgrades erscheinen noch weitere
Verbesserungen moglich und zwar gerade in der praktisch bedeutsamen Ausrichtung auf
kostengiinstigere Verfahren, hdhere Prizisionsstandards und verringerte Hinterziehungs-
mdglichkeiten.

Grofle Schwierigkeiten bestehen dagegen nach wie vor fiir die Gewinnung der konkreten
Wertansitze eines wirtschaftlich steuernden Belastungssystems. Abgesehen von einigen
nicht verallgemeinerungsfihigen Modellrechnungen und wenigen pauschalen Kalkula-
tionsansitzen gibt es noch keine durch tiberzeugende empirische Befunde abgestiitzte Vor-
stellungen iiber die Hohe zieladiquater Ballungspreise. Es sollte deshalb zunichst im
Wege der Konvention eine Richtungsentscheidung iiber das Prinzip der angestrebten
Preisbildung getroffen werden. Dabei spricht vieles dafiir, den gekiinstelten Versuch
einer Anlehnung an die Optimalpreisstrategien der Wohlfahrtsskonomik aufzugeben und
ein reduziertes Standard-Preissystem anzuwenden. Notwendiger als die Fortsetzung all-
gemeiner Systemiiberlegungen sind dann Falluntersuchungen fiir einzelne Stidte und Bal-
lungsraume. Hierbel wiren aufgrund der konkreten Verkehrsverhiltnisse die zielgemif
angestrebten Aufkommensreduktionen zu formulieren und zwar differenziert nach Spit-
zenverkehrszeit, normaler Tageszeit und verkehrsarmen Zeitspannen. Untersuchungen
der Kostengestaltung und des Nachfrageverhaltens, und zwar vor allem der Preisreagi-
bilitit des Kraftwageneinsatzes, bilden dann die Grundlage fiir die Feststellung und
Fortschreibung der Ballungspreise. Wahrscheinlich wird sich dabei auch eine einfache Ab-
stufung der Preise nach den verschiedenen Fahrtzwecken anbieten, die im Tagesablauf
stark unterschiedliche Anteile am gesamten Kraftverkehr aufweisen. Sollten schlieflich
Ballungspreise nicht etwa nur als Zusatzbelastung fiir verhiltnismiig kleine Teile des
Individualverkehrs konzipiert werden, sondern bei verbreiteter Anwendung des Systems
gleichzeitig ein kompensierender Abbau bisheriger Sonderbelastungen des Kraftverkehrs
vorgesehen sein, dann miissen die Ziele eines solchen umfassenden Systemwandels deut-
lich herausgestellt und die bestehenden Gestaltungsmdglichkeiten und -grenzen auch fiir
die breitere Offentlichkeit durchsichtig gemacht werden. Von besonderer Bedeutung diirf-
ten dabei auf Stadtstrallennetze bezogene Wegekostenrechnungen sein, welche die abge-
wilzten Sozialkosten und eine Analyse der jeweils erreichten oder marktmifig erreich-
baren Dedkiungsgrade einschlieflen. Zweck eines solchen umstrukturierten Abgabensystems
wire ein auf die einzelnen Elemente des Systems abgestimmter Einsatz des dann aus
Ballungspreisen, Parkgebiihren, Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer bestehenden ein-
nahmepolitischen Instrumentariums, um so die Nutzung der vorhandenen Wegekapa-

50) Vgl. u.a. Baumol, W. ]. and Oates, W. E., The Use of Standards and Prices for Protection of the
Environment, in: Swedish Journal of Economics, Vol. 73 (1971), S. 42 ff.
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gititen zu verbessern, die Investitionsplanung auf eine bedarfsorientierte Grundlage zu
stellen, die Wettbewerbsbeziehungen zum 6ffentlichen Nahverkehr zu entzerren und die
Finanzierung der stidtischen Verkehrsinfrastruktur nachhaltig zu sichern. Ob die Um-
setzung eines solchen pragmatisch gestrafften Road Pricing-Entwurfs in die Wirklichkeit
auch unerwiinschte Nebenwirkungen zeigen konnte und mit welchen Gewichten die_s
gegebenenfalls geschieht, sollte fiir konkrete Bedingungskonstellationen.z.usammen_ mit
den bestehenden Korrekturmdglichkeiten Gberpriift werden. Wenn dabei immer wieder
auf moglicherweise eintretende Verschlechterungen in der Einkommensverteilung hinge-
wiesen wird, so ist dem mit einer Offenlegung der bescheidenen Groflenordnungen sowie
mit der Feststellung zu begegnen, dafl die hochentwickelten Moglichkeiten finanzpoli-
rischer Redistribution das Festklammern an effizienzmindernden Vorkehrungen des Ein-
kommensausgleichs sinnlos und gesellschaftlich hochst verlustreich erscheinen lassen.

Summary

This contribution investigates the possibilities and limitations of a Road Pricing System for the
German Federal Republic. This proves, that the determination of welfare-optimal congestion
prices, by means of the theory of marginal social costs and the theory of economic charges presents
a great problem for the theory basis and practicable design. This outlines a reduced standard
model of Road Pricing, which, taking into consideration the conditions of scarcity and elasticity
of demand with regard to prices, leads to a market equilibrium. This resulting in congestion
prices of 10 Pfennigs per km for the running traffic and 50 Pfennigs per hour for the parking
traffic. A number of unsolved problems prevent the charges to be collected by automatic meter-
ing systems for the time being. Inspite of this, a coordination of demand for transport should
be effected by means of parking prices in the short run, whereby in this field open questions have
to be investigated too. The fiscal burden of individual traffic has to be considered in connection
with the extensive increase in attractivity of the public traffic pertaining to fares, quantity, and
quality, the pulling effect of which even increases the pushing of Road Pricing.

Résumé

Dans cette communication les auteurs étudient les possibilités et les limites d’un systéme de Road
Pricing pour la République Fédérale d’Allemagne. Pour cela il s’aveére plus que problématique de
déterminer les prix de congestion A I'aide de la théorie des colts sociaux marginaux ainsi que de
la théorie des péages économiques tant au point de vue bases théoriques qu’a celui de la réalisa-
tion pratique possible. Un project de modéle standard réduit de Road Pricing conduisant 2 un
équilibre du marché en tenant compte de conditions de pénurie et des élasticités de prix sera
ewbli. Il résulte des prix de congestion de 10 Pfg par kilométre pour le trafic courant et
50 Pfg 3 I'heure pour le trafic stationnant. Un certain nombre de problémes non résolus ne fait
pas paraitre pratique la perception des redevances avec des systémes de perception automatique
de redevances pour le moment. Au lieu de cela on devrait procéder A court terme A un réglage
de la demande par I'intermédiaire des prix de parcage et il resterait encore dans ce cas 3 étudier
les questions en suspens. La charge fiscale du trafic individual doit &tre considérée en relation
avec des accroissements importants d’attractivité du trafic public & petite distance tant au point
de vue tarif que quantité ou qualité, que les effets de poussée du Road Pricing renforcent par un
effer d’aspiration.
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Induzierte Giiterverkehrsnachfrage

Dr. DerLer WINTER, Bonn

1. Vorbemerkung

Die Einwirkungen der Verkehrsmittel auf das Wachstum des Produktionsvolumens und
damit der Verkchrsnachfrage fanden im #lteren verkehrswirtschaftlichen Schrifttum starke
Beachtung. Unter dem Eindruck der durch die Eisenbahn mdglich gewordenen aufer-
ordentlichen Senkung der Transportkosten und der allgemeinen Vervollkommnung des
Verkehrssystems sprach man von einer »Verkehr schaffende(n) Wirkung der Transport-
mittel« 1), Mit Ausnahme der Arbeiten von Fritz Voigt ist im neueren deutschen Schrift-
tum die nachfrageinduzierende Wirkung des Verkehrssystems bzw. allgemeiner die Zu-
sammenhinge zwischen der Entwicklung einer Volkswirtschaft und seinem Verkehrssy-
stem entweder vollig vernachlissigt oder als >quantité négligeable« bezeichnet worden?).
Demgegeniiber heiflt es in einer noch unverdffentlichten Arbeit zweier fithrender ameri-
kanischer Verkehrswissenschaftler: ». .. changes in transportation performance can signi-
ficantly feed back upon resource and industrial development«3). Und: »In the case of
forcasting intercity freight transport representation of firms’ location choices and the
nature of their distribution process tend be fundamental. Once a firm’s location and
distribution decisions are made its transport alternatives are considerably constrainec
The feedback of the system’s performance on these decisions tends to be considerable«4).
In dem Verkehrsforschungsprogramm der Brookings Institution, Washington (D.C.),
wird der Bedeutung des Verkehrs fiir das Wirtschaftswachstum nachgegangen, ohne daf
aus den bisherigen Untersuchungen?®) eine tragfihige Theorie hervorgegangen und ohne
dafl darin auf die deutsche Literatur Bezug genommen ist.

1) »Die Tatsache, dafl durch die dargestellten Einfliisse der Verkehrsvervollkommnung auf den Absatz und
die Produktion eben Giiter in Verkehr gelangen, die frither nicht in Verkehr standen oder iiberhaupt nicht
vorhanden waren, hat man als die Verkebrsschaffende Wirkung der Transportmittel bezeichnet.« Vgl.
Sax, E., Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, I. Band, Wien 1878, S. 27. — Interessant
ist, daf Sax diese Aussage in der 40 Jahre spiter ver6ffentlichten zweiten iiberarbeiteten Auflage seines
Werkes erheblich relativierte: »Das Endresultat aller dieser Vorginge ist eine dauernde betrichtliche Ver-
mehrung der gewonnenen Giitermenge, die man in ihrer Riickwirkung auf die Verkehrsgestaltung als die
»Verkehr schafendec Wirkung der Transportmittel kennengelernt, freilich aber auch iibersehend, daf} sie
mit fortschreitend vollzogener Geltendmachung sich vergleichsweise abschwichen mufl sowie durch gegen-
wirkende wirtschaftliche Ursachen anderer Art zum Teil gehemmt werden kann, zuweilen mehr oder min-
der iiberschitzt hat.« Vgl. Sax, E., 2.2.0., 2. Aufl,, S. 34.
Reprisentativ hierfiir die folgende Aussage: »Zwar beeinfluft umgekehrt auch der Giiterverkehr die Ent-
wicklung in den genannten Wirtschaftszweigen ... Beim heutigen Stand der Verkehrstechnik jedoch
gehen von der Entwicklung des Giiterverkehrs nur noch im geringen Umfang Impulse auf die allgemeine
Wirtschaftstitigkeit aus.« Vgl. Ifo-Institut fir Wirtschafisforschung, Die voraussichtliche Entwicklung der
Nachfrage nach Giitertransporten in der BRD bis zum Jahre 1975, Berlin—Miinchen 1965, S. 54.
Meyer, J. R., Straszheim, M. R., Elements of Transport Planning, Volume I: Pricing and Project Evalua-
tion. Erscheint 1972 bei: The Brookings Institution, Washington D. C., hier nach dem Manuskript Kapi-
tel X, S. 3 zitiert.
4y Meyer, J. R., Straszheim, M. R., 2.a.0., Kapitel X, S. 29.
5) Namentlich folgende Arbeiten aus dem >Transport Research Programm« der Brookings Institution sind
hier zu nennen: Fromm, G. (Editor), Transport Investment and Economic Development, Washington
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Der Umfang der durch das Verkehrssystem induzierten Verkehrsnachfrage mag je nach
dem Stand seiner Verkehrswertigkeit unterschiedlich sein. Die relative Bedeutung der
induzierten Verkehrsnachfrage mag in Entwicklungslindern hoher sein als in Lindern
mit einem vergleichsweise vollkommeneren Verkehrssystem. Es wire jedoch ein grofler
Fehler, in einer allgemeinen Theorie der Bestimmungsgriinde der Giiterverkehrsnachfrage
die induzierte Nachfrage zu vernachlissigen oder mit allgemeinen Hinweisen abzutun.
Thesen zur Bedeutung oder Bedeutungslosigkeit der induzierten Verkehrsnachfrage gibt
es in der Literatur viele. Was weitgehend fehlt, ist eine theoretische Untersuchung des
Zustandekommens dieser induzierten Nachfrage und ein Instrumentarium zur Entschei-
dung dariiber, in welchen Prognosefillen diese induzierte Nachfrage vernachlissigt wer-
den kann und in welchen Fillen nicht. Beides soll im folgenden versucht werden.

2. Modelltheoretische Betrachtung

Angenommen, die Giitertransporte zwischen einer Region A und einer Region B wiirden
{iber eine einzige Verkehrsverbindung gegebener Verkehrswertigkeit abgewickelt. Weiter
sei angenommen, dafl der Preisunterschied eines bestimmten Gutes in Region A zu Re-
gion B allein auf die Transportkosten zwischen A und B bzw. B und A zuriickzufiihren
ist. Andere mit dem Giiteraustausch der beiden Regionen in Verbindung stehende
Kosten seien der einfacheren Darstellung halber vernachlissigt. Die zwischen A und B
ausgetauschte Glitermenge |8t sich unter diesen Annahmen leicht aus einer Darstellungs-
weise ableiten, die in der Auflenhandelstheorie bei der Analyse der Wirkung von Zdllen

wbriuchlich ist.

g Skizze 1
P, Region A p Region B
'S B
Ng
po A B As
C D
P o T 1
Kga Kga Py G H
E_F
Py
X Xon Ko X XA Xho X Xon Xog D

(D. C.) 1965; Wilson/Bergmann/HirschiKlein, The Impact of Highway Investment on Development,
Washington (D. C.) 1966; Owen, W., Strategy for Mobility, Washington (D. C.) 1964; ders., Distance
and Development — Transport and Communication in India, Washington (D. C.) 1968; Brown, R. T.,
Transport and the Economic Integration of South America, Washington (D. C.) 1966.
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In unserem einfachen Zwei-Regionen-Modell betragen die Exporte von Region B nach
Region A bei Transportkosten zwischen B und A in Hohe von Kga die (])\/Ienoe EF =
X0 X%g- Ex definitione sind die Importe der Region A gleich AB = XA,} XnNa gleich
den Exporten aus Region B. Die mengenmifige Transportnachfrage b_etragt demnach
AB = EF = X3, X% = X8 X35 Es ist leicht einzusehen, dafl die ausgetauschte
Giitermenge neben den Transportkosten von den Elastizitdten der Angebots- und Nach-
fragekurven in den Regionen A und B abhingt, die wir hier als gegeben betr.achten. Ve¥-
grofert sich die Elastizitit der Angebots- und Nachfragekurven, erhoht sich auch die
ausgetauschte Giitermenge. )

Nehmen wir nun an, dafl die Wertigkeit der Verkehrsverbindung zwischen B und A
erhoht wird und daf sich die erhShte Verkehrswertigkeit in im Verhidltnis zur Ausgangs-
lage niedrigere Transportkosten umrechnen 1iflt®). o

Die Transportkosten mdgen nunmehr nur noch K, betragen. Nlec‘irlg‘ere Tran.s'port-
kosten bewirken héhere Exporte und Importe von A und B und somit eine vergroferte
mengenmiBige Transportnachfrage CD = GH = Xia Xna = Xag Xig P
Die Abhingigkeit der mengenmifligen Transportnachfrage zwischen B und A von An-
derungen in der Verkehrswertigkeit 1aft sich direke aus Skizze 2 ablesen.

Skizze 2
Kga
1b

Kga
Kl

BA

X
AX mengenméfige
Verkehrsnachfrage

6) Die letzte Annahme dient allein der einfacheren Darstellung.
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Die Erhdhung der Verkehrswertigkeit und die Senkung der Transportkosten von KOBA
auf Kpa hat eine Verkehrszunahme um A X zur Folge. Es versteht sich von selbst, daf§
die Neigung dieser besonderen Verkehrsnachfragekurve abhingig ist von den Neigungen
der Angebots- und Nachfragekurven in den Regionen A und B.

3. Durch Verkehrspreissenkungen induzierte Nachfrage —
die Preiselastizitit der Giiterverkehrsnachfrage

Nehmen wir fiir einen Moment an, daf die Transportkostensenkung in Skizze 1 von
K34 auf Kpy allein auf eine Senkung des Transportpreises zuriickzufiihren ist. Die Skizze
ist dann fiir die weiteren Uberlegungen dieses Abschnittes verwertbar. Es ist deutlich zu
erkennen, dafl die relative Transportkostensenkung (Transportpreissenkung) grofler ist
als die relative Transportmehrnachfrage.

Kpa  Xaa Xia + Xia X

>
Kpa Xia Xha

Das Verhiltnis der relativen Transportnachfragesteigerung zu der sie bewirkenden rela-
tiven Transportpreissenkung ist kleiner als 1, die Nachfrage ist in diesem Beispiel un-
elastisch. Es bedarf, wie deutlich sichtbar ist, einer sehr erheblichen Preissenkung, um eine
merkliche Mehrnachfrage hervorzurufen,

Natiirlich liee sich im Modell auch ein Beispiel mit groflerer Preiselastizitit der Nach-
frage konstruieren. Unser Beispiel entspricht jedoch eher der Realitit.

Bei der relativ geringen Bedeutung der Transportkosten in der Kostenstruktur von Fer-
tigerzeugnissen konnen TransportpreiserhShungen realistischer Grofienordnungen das
allgemeine Preisgefiige nur unwesentlich beeinflussen. Deutlich sichtbar wird dies an
einem Beispiel, das Merl?) durchgerechnet hat.

Aunswirkungen von Transportpreisinderungen
auf die Preise der Transportgiiter

Relative Transport- Relative Preisinderung in v. H.
preisinderung Anteil der Transportkosten am Preis

in v. H. 5% | 75% 10%

5 0,25 0,375 0,5

10 0,5 0,75 1,0

20 1,0 1,5 2,0

30 1,5 2,75 3,0

40 2,0 3,0 4,0

50 2,5 3,75 5,0

—_—

) Merl, H. J., Die Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnenschiffahrr,
Gottingen 1968, S. 56.
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Wir sind mit Mer/ der Meinung, dafl in der Geringfiigigkeit der von Verkehrspreisinde.
rungen auf das allgemeine Preisniveau ausgehenden Wirkungen der Bewelis fiir die viel.
fach behauptete Unelastizitit der Gesamtnachfrage liegt8).

Als erstes Ergebnis ist festzuhalten, daf8 die Chancen, durch Senkung des Verkehrspreis-
niveaus Mehrverkehr zu induzieren, heute in Lindern mit einem entwickelten Verkehrs.
system offenbar gering sind. Es wire jedoch verfehlt, schon hieraus folgern zu wollen,
dafl die Mdglichkeiten des Verkehrsangebots, Mehrverkehr zu induzieren, insgesamt be-
grenzt sind. Denn der Verkehrspreis ist nur eine Ebene der Verkehrswertigkeit. Die Wir-
kung von Verschiebungen anderer Ebenen der Verkehrswertigkeit, wie z. B. die Steige-
rung der Massenleistungsfihigkeit, der Geschwindigkeit oder der Transportsicherhei
blieben bisher unberiicksichtigt. Theoretisch liefen sich fiir alle diese Teilwertigkeiten
Elastizititskoeffizienten ableiten, deren Quantifizierung jedoch sehr schwierige Probleme
aufwerfen diirfte. Unbekannt ist vor allem die Reaktionsschwelle der Verkehrsnachfra-
ger auf Anderungen der Teilwertigkeiten. Man ist versucht, sie hdher anzusetzen als die
der Verkehrspreise, weil diese Anderungen weniger sichtbar sind. Eine allgemeingiiltige
Aussage iiber den Umfang der durch Anderungen der Verkehrswertigkeit direkt indu-
zierten Mehrnachfrage liefle sich nur aus einem gewichteten Elastizitdtskoeffizienten ab-
leiten, in den alle Teilwertigkeiten eingegangen sind. Dieser Koeffizient miifite als gewich-
tete Summe aller Teilkoeffizienten hoher sein als der Koeffizient der Preiselastizitit der
Verkehrsnachfrage allein.

Auflerdem sind Untersuchungen, die sich auf die Elastizitit der Nachfrage beschrinken,
viel zu statisch und kdnnen daher den Umfang der durch das Verkehrssystem indireke
induzierten Verkehrsnachfrage nicht erfassen. Durch das Verkehrssystem ausgeldste, lang-
fristig wirkende Entwicklungsprozesse und ihre Riickwirkungen auf die Verkehrsnach-
frage lassen sich mit dem Elastizititsbegriff nicht erkliren. Dem Zustandekommen und
der Bedeutung dieser indirekt induzierten Nachfrageeffekte des Verkehrssystems werden
wir uns im folgenden Abschnitt zuwenden.

4, Durch sexternal economies« des Verkehrsangebots indirekt
induzierte Verkehrsnachfrage

Die Bedeutung des Verkehrssystems fiir die Auslosung und Durchsetzbarkeit wirtschaft-
licher Entwicklungsprozesse hat zuerst Voigt in mehreren empirischen und theoretischen
Studien aufgezeigt?). Mit seinen Erkenntnissen haben wir uns zuerst zu beschiftigen,
bevor wir iiber das Bindeglied der rexternal economies< im Verkehr auf die Auswirkun-
gen dieses Entwicklungsprozesses auf die Verkehrsnachfrage zu sprechen kommen.

a) Auslésung von Wachstumsprozessen durch das Verkebrssystem —
die raumliche Wachstumstheorie von Voigt

Angenommen, ein verkehrsmiflig und wirtschaftlich miRig entwickelter groflerer Raum
wiirde durch ein zunichst relativ weitmaschiges Netz von Verkehrsverbindungen er-

8) Wohlgemerkt ist die Gesamtnachfrage nach Giiterverkehrsleistungen gemeint. Die Substitutionselastizitit
zwischen den einzelnen Verkehrstrigern ist von ungleich groferer Bedeutung.

9) Vgl. insbesondere Voiget, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstums-
prozessen, Bielefeld 1959;
ders., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960;
ders., Verkehr, 2. Band, 2. Hilfle: Die Entwidklung des Verkehrssystems, Berlin 1965, S. 1112 ff.
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schlossen. Schon der Bau dieser neuen Verkehrsverbindungen schafft durch die entstehen-
den Einkommenseffekte giinstige Impulse fiir die weitere wirtschaftliche Entwicklung des
Raums. Die ersten, die von den fertigen Verkehrsverbindungen wirtschaftlich profitie-
ren, sind diejenigen bereits vorhandenen kleineren und mittleren Betriebe der Gliterpro-
duktion, die ihren Standort nahe den neuen Verkehrsverbindungen haben 19) und die bis-
her Absatz in der engeren Umgebung ihres Standortes fanden. Als bester Standort er-
weist sich erfahrungsgemifl der Schnittpunkt mehrerer Verkehrsverbindungen ). In die-
sen Verkehrsknotenpunkten ansissige Unternehmen sehen sich plétzlich in die Lage ver-
setzt, ihren Absatz in mehrere Richtungen ausdehnen zu kdnnen und verfiigen gleich-
zeitig iiber Moglichkeiten des verbilligten Rohstoffbezugs. Sinkende Stiickkosten fithren
zu vergroflerten Absatzmoglichkeiten, die wiederum die Einfiihrung kosteneffizienterer
Produktionsprozesse ermdglichen. Die Grenzleistungsfihigkeit des Kapitals erhoht sich,
und unter der Voraussetzung ausreichend vorhandener unternehmerischer Initiative, aus-
reichend geschulter Arbeitskrifte und eines funktionsfihigen Geldsystems kommen be-
triebliche Wachstumsprozesse in Gang, die sich zu »punktférmigen Industrialisierungs-
zentren« %) verdichten und bei Voigt die erste Phase des Gesamtprozesses bilden. Die
entstehenden Einkommenseffekte erfassen nach und nach auch Unternehmen, deren
Kostenstruktur von den neuen Verkehrsverbindungen unbeeinflufit blieb, wie z. B. be-
stimmte Versorgungs- und Dienstleistungszweige. Die Wirkung der zusitzlichen Konsum-
ausgaben ist am stdrksten im Industrialisierungszentrum selbst und nimmt mit zuneh-
mender Entfernung von diesem Zentrum ab. Voigt hat nachgewiesen, daf die »6rtliche
Streuung des Einkommenseffektes«13) ebenfalls eine Funktion des Verkehrssystems ist.
Wihrend in der Frilhphase des Industrialisierungsprozesses nur die in unmittelbarer
Nihe ansissigen Arbeitnehmer Beschiftigung fanden, erhilt mit Verbesserung des Nah-
verkehrssystems der Pendelverkehr zunehmende Bedeutung4). Das zusitzliche Ein-
kommen und die zusdtzlichen Konsumausgaben verbreiten sich iiber einen grofleren Raum
und tragen — mit abnehmender Stirke zu den Rindern hin — zum wirtschaftlichen Auf-
schwung dieser Region bei.

19) »Das ganze riesige wirtschaftliche Wachstum, das gesamte Ausmafl der Industrialisierung vollzog sich in
Nordbayern ausschlieflich wihrend des Eisenbahnzeitalters in einem Raum von ca. 6 km rechts und
links der Eisenbahnstrecken ...« Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel . .., a.a.0., S. 50.

1) Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel .. ., a.a.0., S. 45 {.

13y Voige, F., Verkehr, 2.a.0., S. 1165,

1) Voige, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, a.a.0., S. 111.

H) Welche Bedeutung auch heute noch das Verkehrssystem fiir die riumljche Streuung der Einkommen
haben kann, erweist sich deutlich am Beispiel der amerikanischen Grofstidte. Mit Ausnahme von New
York hat sich innerhalb der Stadtgrenzen die Zah! der industriellen Arbeitsplitze im letzren Jahrzehnt
verringert. Viele Unternehmen sind in die Vororte oder sogar weiter aufs Land gezogen, wo sie im
ganzen rationeller und kostengiinstiger (u. a. geringere Steuerlast) produzieren konnen. Fiir die in den
Vororten wohnenden weiflen Arbeitnehmer haben sich die Wege zwischen Arbeits- und Wohnort im
Durchschnite verkiirzt. Ein Netz vorziiglich ausgebauter Schnellstraien, Ring- und Stadtautobahnen er-
n}bghcht' den schnellen Zugang mit eigenem Wagen zur Arbeitsstelle. In den Stidten verblieben sind
die farbigen Arbeitnehmer sowie die Angehdrigen sonstiger unterprivilegierter ethnischer Minderheiten.
Mir der Abwanderung der Industrieunternehmen aufs Land verlieren sie ihre Arbeitsplitze. Da man
vielfach versiumt har, ein leistungsfihiges und preiswertes Sffentliches Nahverkehrsnetz aufzuziehen
und die farbigen und sonstigen Minderheiten in den Stidten hiufig kein eigenes Fahrzeug besitzen,
sind ihnen die besser bezahlten Arbeitsplitze draufien in den Vororten schon aus diesem Grunde ver.
sperrt, Abgedringt auf schlecht entlohnte Gelegenheitsarbeiten und vielfach arbeitslos, ohne Moglich-
ke}_t, ihren Wohnsitz in die Vororte zu verlegen (wo die Farbigen nicht geduldet sind), fallen sie den
Stidten zur Last, die sowieso schon durch Industrieabwanderung und sinkende Steuereinnahmen empfind-
lich getroffen sind. Wichtige Momente der sogenannten »urban crisis« in den USA finden so ihre Erkli-
rung. Vgl. auch Meyer, J. R., Kain, J. M., Wobl, M. The Urban Transportation Problem, Cambridge
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Die durch die erhshte Wertigkeit des Verkehrssystems ausgeldste Investitionstdtigkeit
fithrt zu einer Umgestaltung der Region in ein durch die rdumliche Ausdehnung des Ein-
kommens- und des Kapazititseffektes begrenztes »Entwicklungsgebiet«13). Unter glinsti-
gen Voraussetzungen (economies of scalec — weitere Steigerung der Absatzmdglichke;-
ten — weitere Zunahme der Kaufkraft — induzierte Investitionen) »tritt das typische Bej-
spiel eines 6rtlich beschrinkten, sich selbst nihrenden Prozesses mit immer erneuten und
bei fortwihrend zusitzlichen Wirtschaftszweigen sich steigernden Anreizen zu Investitio-
nen auf .. .«18).

Die von der Verbesserung des Verkehrssystems weniger begiinstigten Standorte geraten
unter zunehmenden Wettbewerbsdruck der in den Entwicklungsgebieten mit sinkenden
Grenz- und Stiickkosten produzierenden Unternehmen. Die begiinstigten Unternehmen
sehen sich in die Lage versetzt, ihren Absatz in diese Rdume solange auszudehnen, wie
die Kostenersparnisse der >economies of scale« grofler sind als die zuwachsenden Trans-
portkosten. »Solange keine Verkehrsmoglichkeiten bestanden, waren die Produzenten
eines anderen Ortes durch den (nicht iiberwindbaren) Raum geschiitzt. Durch die Ein-
filhrung einer Verkehrsverbindung wird es den Unternehmen, die zur Produktion der
gleichen Ware weniger Kosten aufzuwenden haben und kostengiinstig anbieten kdnnen,
nun mdglich, in den Absatzbereich anderer Produzenten einzubrechen« 7). Nach und nach
werden die unterlegenen Unternehmen aus dem Markt gedringt. Die Folge ist eine Kon-
zentration der Wirtschaftstitigkeit in den Entwicklungsgebieten und ein langsames Ab-
sterben ganzer Wirtschaftszweige in den »Entleerungsgebieten« 18). Die Konzentration ist
am stirksten in Wirtschaftszweigen industrieller Massenproduktion, am geringsten in
einigen Zweigen des Dienstleistungsgewerbes (z. B. Fremdenverkehr) und der standort-
gebundenen Urproduktion (z. B. Land- und Forstwirtschaft). Ein Raum kann auch zum
Entleerungsgebiet degenerieren, wenn er verkehrsmifig zu spit erschlossen wird. Selbst
wenn dieser Raum urspriinglich die gleichen oder sogar bessere Voraussetzungen fiir ein
Wirtschaftswachstum aufwies, gerit er durch die verspitete Verkehrsverbindung in die
Abhingigkeit desjenigen Entwicklungsraums, an den er verkehrsmifig zu spit ange-
schlossen wird. »Ist nun einmal an einer bestimmten Stelle die Entwicklung ausgeldst und
der Prozefl eingeleitet, so ist in der Regel die Industrialisierungschance fiir den Rest des
Raumes verbraucht«1?), weil die Ertragswerte zusitzlich geplanter Investitionen stark
absinken.

Die dritte Kategorie dieser durch Verkehrsinvestitionen ausgeldsten rdumlichen Differen-

1965; Kain, J. F., The Distribution and Movement of Jobs and Industry; in: J. Q. Wilson (Ed.): The
Metropolitan Enigma, Cambridge 1968. Kain, J.F., Postwar Changes in Land Use in the American
City; Harvard Programm on Regional and Urban Economics, Discussion Paper No. 24 (November
1967).

»Entwicklungsgebiet ist ein Bereich, in dem durch Impulse eines bestimmten Verkehrsmittels, des Ver-
kehrssystems insgesamt oder einer Einzelmafinahme der Verkehrspolitik bestimmte positive Wachstums-
prozesse (gemessen an der Hohe des regionalen Sozialprodukts pro Kopf der Bevdlkerung) ausgeldst
werden.« Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, 2.2.0., S. 43.

18) Ebenda, S. 150.

17y Ebenda, S. 103.

18) »Entleerungsgebiet ist ein Bereich, zu dessen Lasten derartige Wachstumsprozesse durch das Verkehrs-
mittel bzw. -system erfolgen.« Vgl. Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung .. ., a.a.0., S. 43.
Voigt, F., Die volkswirtschatliche Bedeutung ..., a.a.0., S. 182, Vgl. auch ders., Die gestaltende Kraft
der Verkehrsmittel . . ., a.a.0., S.51 f. Im Gegensatz zu den Erwartungen fiihrte der Bau von Stich-
bahnen im nordbayerischen Untersuchungsraum nicht zu einer wirtschaftlichen Belebung der dadurd
verkehrlich aufgeschlossenen Riume, sondern im Gegenteil zu einem allmihlichen Eingehen des dort
vorhandenen Kleingewerbes, Die Gebiete degenerierten vielfach zu Entleerungsbereichen.
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Zierungsprozesse sind die »Indifferenzgebiete«, Bereiche, »die von der Gestaltungskraft
cines Verkehrsmittels, des Verkehrssystems oder einer Einzelmafinahme der Verkehrs-
politik nicht beriihrt«20) werden. Indifferenzgebiete liegen abseits im Schutze hdherer
Transportkosten. In ihnen ist zunidchst weder das Ingangkommen eines Industrialisie-
rungsprozesses wie in den Entwicklungsgebieten zu erwarten, da hierfiir die ztindenden
Voraussetzungen fehlen, noch ist die iiberkommene Gewerbestruktur von der wirtschaft-
lichen Vernichtung bedroht, wie in den Entleerungsgebieten.

Auf zwel wichtige Gesichtspunkte sei noch hingewiesen. Der eine ist die grofle Rolle, die
der Zeitfaktor in diesen Prozessen spielt. In den geschilderten Vorgingen handelt es sich
um sehr langfristige Prozesse, die kurz- oder mittelfristig von gegenliufig wirkenden
Prozessen Uberlagert sein konnen. Der andere Gesichtspunke ist die Tragfihigkeit des
Instrumentariums fiir die Analyse von Regionen, die, wenn auch differenziert, insge-
samt doch relativ hoch entwickelt sein mégen. Mit einigen Anpassungen sind die Begriffe
;Entwicklungsgebiets, >Entleerungsgebiet« und >Indifferenzgebiet« auch hier ohne weiteres
anwendbar. Die Konzentration der Industriestandorte in Entwicklungsgebieten ist in
diesen Regionen weniger global, aber ausgeprigt in bestimmten Wirtschaftszweigen zu
bemerken. >Entleerungsgebiete« kdnnen hier durch eine relative Konstanz der Bevdlke-
rungszahl und ein schwicheres Ansteigen des Pro-Kopf-Einkommens gekennzeichnet sein.
Und in den sogenannten Indifferenzgebieten werden zwar die gleichen tiberregionalen
Konsumgtiter wie in den Entwicklungsgebieten angeboten, &rtliche Betriebe bestimmter
Branchen, wie z. B. Brauereien und Unternehmen des Baugewerbes, konnen sich jedoch
im Schutze relativer Marktferne besser halten als in den Entleerungsgebieten.

Zuriick zur Giiterverkehrsnachfrage. In Umrissen wird bereits erkennbar, was diese durch
die gestaltende Kraft des Verkehrssystems hervorgerufenen Differenzierungsprozesse in
der wirtschaftlichen Entwicklung fiir die Verkehrsnachfrage bedeuten. Der Industriali-
sierungsprozel’ in den Entwicklungsgebieten, die dort sich herausbildende Konzentration
industrieller Standorte, die Entstehung von Groflunternehmen mit weitem Absatz- und
ansgedehntem Bezugsradius fiir die bendtigten Rohstoffe fithren zu einer erheblichen Zu-
nahme der Nachfrage nach Giiterverkchrsleistungen. Das Absterben der historisch ge-
wachsenen Gewerbestruktur in den Entleerungsgebieten vernichtet zwar potentielle Ver-
kehrsnachfrage, aber in einem weit geringeren Mafle, wie sie in den Entwicklungsgebie-
ten zuwichst.

Als wesentliche Ursache fiir die Differenzierung der riumlichen Entwicklungschancen ist
nach Voigt die »Unvollkommenheit des Verkehrssystems«2!) anzusehen. Erst eine Ge-
samtverkehrswertigkeit von 1 oder nahe 1 wiirde zu einer vom Verkehrsangebot unbe-
einfluften riumlichen Entwicklung nach den Gesetzen der traditionellen Wachstums-
theorie fithren. Abgesehen davon, dafl auch die »Unvollkommenheit des Verkehrssystems«
die geschilderten Entwicklungsprozesse nicht voll erkliren kann?22), ist dieser Begriff als
Bestimmungsfaktor der indirekt induzierten Verkehrsnachfrage zu unbestimmt, da nicht
eindeutig quantifizierbar. »External economies« im Verkehr erscheinen uns zur Erkli-
rung besser geeignet.

%) Vgl. Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, a.a.O., S. 43.

) Voige, F., Verkehr, a.2.0., S, 1158.

2) Ein Verkehrssystem, das fiir alle Standorte bei gleicher Streuung der Ebenen der Verkehrswertigkeit
gleichn;iiﬁig unvollkommen sein moge, ist in einem exogen ausgeldsten EntwicklungsprozeR ebenfalls
neutral.
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b) Monetire externe Effekte — Begriffsbestimmung

Der Begriff der »external economies« ist in der Literatur nicht einheitlich definiert. All.
gemein werden seit Marshall »die Auswirkungen der Wirtschaftstitigkeic anderer Eip.
heiten als >external economies< oder >external diseconomies< bezeichnet, je nachdem, of
die verdnderte Ausbringung, Einsatzverwendung und Verfahrenswahl anderer Unterneh.
men und Wirtschaftszweige sich im betroffenen Unternehmen als Ersparnisse oder Vor.
teile bzw. als Verluste oder Schiden niederschlagen«23). Meade sicht >external economies
als gegeben an, wenn das Produktionsvolumen des Betriebes 1 nicht nur von seinem
eigenen Input, sondern auch von dem Produktionsvolumen und dem Input eines Be-
triebes 2 abhingig ist24). Zur Illustration der >external economies< verwendet Meade das
bekannte Apfelbliiten-Bienenhonig-Beispiel: Den zur Produktion von Bienenhonig up-
abdingbar notwendigen Nektar beziehen die Bienen des Imkers unentgeltlich von (Apfel-)
Bliiten. Sie bestauben beim Nektarsammeln wiederum ebenfalls unentgeltlich die Baum-
bliiten. Scitovsky bezeichnet diese Meadesche Begriffsfassung als stechnological external
economies<®%) und grenzt sie so von seinem weiter gefafiten Begriff der »pecuniary
external economies« ab, die immer dann auftreten, wenn der Gewinn eines Unterneh-
mens nicht nur von seinem eigenen wirtschaftlichen Handeln, sondern auch von denen
anderer Unternehmen abhingig ist26). Scitovsky’s Begriff schlieft sowohl die unentgelt-
lichen Beziehungen zweier Produzenten ein, die Meade mit dem Apfelbliiten-Bienen-
honig-Beispiel im Auge hatte, wie auch die weit zahlreicheren Beispiele, in denen der aus
einer Leistung gezogene Nutzen grofer ist als der dafiir gezahlte Preis. Mit Jochimsen
wollen wir im folgenden von »monetiren externen Effekten (Geldvorteile)«??) sprechen
und diesen Begriff in der Definition Scitovsky’s verwenden.

¢) Monetire externe Effekte im Verkebr

Verkehrsinvestitionen und vor allem Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur sind
besonders gute Beispiele fiir das Wirksamwerden monetirer externer Effekte. Am Beispiel
von Verkehrsinvestitionen ist das Auftreten externer Effekte sogar erstmals aufgezeigt
worden. Unter Hinweis auf die Unteilbarkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen hat
Dupuit schon 1844 darauf hingewiesen, dafl bei Wirtschaftlichkeitsberechnungen von
Straflen-, Briicken- oder Eisenbahnbauten nicht nur die tatsichlichen Einnahmen aus
Nutzungsentgelten einbezogen werden sollten, sondern die potentiellen Einnahmen, die
sich bei monopolistischer Preisdifferenzierung ergeben wiirden28). Dupuit ging es darum,

23y Jochimsen, R., Theorie der Infrastruktur, Tiibingen 1966, S. 58.

24) »External economies exist whenever we have productive functions of the form

x = F (e Ly %))

x, = F, (e, 15 ¢ 5y)

Vgl. Meade, ]. E., External Economies and Diseconomies in a Competitive Situation, in: The Economic

Journal, Vol. LXII, 1952, S. 67.

Scitouvsky, T., Two Concepts of External Economies, in: The Journal of Political Economy, Vol. LXII,

1954, S. 145.

»It seems that external economies are invoked whenever the profits of a producer are effected by the

actions of other producers ... we can express this in symbols by the function

P, = G (x5 11, € o X 12, <,

which shows that the profits of the firm depend not only on its own output and factor inputs but also

on the output and factor inputs of other firms«. Scitovsky, T., a.a.0., S. 146.

27y Jochimsen, R., a.a.0., S.71.

28} Vgl, Dupuit, ]., De la Mesure de 'Utilité des Travaux Publics, in: Annales des Ponts et des Chaussées,
Vol. VIII (1844), hier zitiert nach T. Scitovsky, a.a.0., S, 147 f,
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den Nutzen der durch die Anlagen entstehenden externen Vorteile in die Wirtschaftlich-
keitsberechnungen einzubeziehen, — ein Ansatz, der erst rund 100 Jahre spiter in der
Kosten-Nutzen-Analyse wieder aufgegriffen worden ist. Neben diesem technologischen
Unteilbarkeitsaspekt von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen begriinden die hohe Kapi-
ralintensitit (und die dadurch bedingte ungleichmiBige rdumliche Streuung der Anlagen),
die fehlenden Importausgleichsmdglichkeiten sowie die hiufig nicht kostendeckenden
Entgelte fiir die Nutzung dieser Anlagen??) das Auftreten externer Effekte im Verkehr.

Die externen Effekte sind am grofiten bei VerkehrserschlieBungsinvestitionen, die schlag-
artig die Standortbedingungen ganzer Regionen verbessern kdnnen. Sie sind eine Funk-
ton der Nutzungsentgelte, die fiir diese neuen Verkehrsverbindungen gefordert werden:
Je kleiner der fiir die Nutzung geforderte Preis ist, desto grofler ist der beim Verkehrs-
nutzer entstehende Geldvorteil. Sie gehen jedoch iiber den bloBen Effekt einer Transport-
kostensenkung weit hinaus. Sie schlieflen u. a. steigende Grundstiickswerte, die Skono-
mische Wirkung der grofleren Attraktion der erschlossenen Region fiir Arbeitnehmer,
Zeitersparnisse, die Skonomischen Wirkungen eines verbesserten Gesundheitsdienstes so-
wie die allgemeinen Vorteile des Niherriickens der Verwaltungs- und Wirtschaftszentren
eines Landes ein. In Entwicklungslindern ist der Bau einer Erschliefungsstrafle oft die
entscheidende Voraussetzung fiir den Ubergang von agrarischer Subsistenzmittelwirtschaft
zur absatzorientierten Landwirtschaft.

Die externen Effekte von Verkehrsinvestitionen sind es, die in solchen Situationen den
yon Voigt analysierten und weiter oben geschilderten riumlichen Entwicklungsprozefl
auslésen konnen. Je gleichmifiger und engmaschiger die Verkehrserschliefung ist, desto
mehr nehmen die externen Effekte ab. Sie erreichen ihren Nullpunkt im Idealfall des
vollkommenen Verkehrssystems mit der Gesamtwertigkeit 1 bzw. — allgemeiner ausge-
driikt — im Grenzfall, dafl alle Standorte verkehrsmiflig gleichermaflen unvollkommen
erschlossen sind und die Streuung der Ebenen der Verkehrswertigkeit fiir alle Standorte

gleich ist.

d) Durch monetiire externe Effekte ausgeléste Nachfrage nach Giiterverkebrsleistungen

Mit den bei Verkehrsinvestitionen entstehenden externen Effekten haben wir den die
indirekt induzierte Verkehrsnachfrage ausldsenden Faktor gefunden. Die dynamischen
Riickwirkungen riumlich ungleichmifig gestreuter externer Effekte kdnnen zu dem von
Voigt analysierten, sich selbst verstarkenden Entwicklungsprozefl fiihren. Wirtschafts-
wachstum, sei es nun bej einem oder mehreren durch externe Effekte an ihrem Standort
begiinstigten Unternehmen (Punktindustrialisierung) oder als Entwicklung eines ganzen
Raumes (Industriebdnder), bedeutet Steigerung des Produktionsvolumens und damit
Steigerung der mengenmifigen Gliterverkehrsnachfrage. Erweiterung des Absatzgebietes

#) Vgl. Wegekostenstudie des Bundesverkehrsministeriums. Fiir die einzelnen Verkehrstriger wurden unter
Zugrundelegung der vollen Kosten einschlieflich der Kapitalverzinsung folgende Wegekostendeckungs-
grade errechnet:

Deutsche Bundesbahn 69,4%
Kraftfahrzeuge 66,2%
davon

inlindische Pkw und Kombi 91,7%
inlindische Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs 53,9%
Binnenschiffahrt 94%

Quelle: Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkehrsministerium, Bericht iiber die Kosten der Wege
des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, Schriftenreihe
des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 34, Bad Godesberg 1969.
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und ErschlieBung weiter entfernt liegender Rohstoffquellen verlingern die Entfernungs.
komponente der Verkehrsnachfrage; gewshnlich wird Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
in diesem Zusamimenhang die gréfite Bedeutung zukommen. Mehrverkehr auslésen kén-
nen jedoch auch externe Effekte produzierende Innovationen in der Transporttechnik,
wie z. B. die Einfuhrung von Kiihlwagen und die Containertechnik zeigen.

Bei einer sehr einseitigen Begiinstigung der Entwicklungsgebiete und der damit verbun-
denen scharfen Benachteiligung der Entleerungsgebiete kommt es zu einem Phinomen,
das in der Literatur als >Dualismus< bezeichnet wird und das durch eine ausgeprigte
Desintegration der Mirkte einer Volkswirtschaft gekennzeichnet ist3%). In diesem Fall
nimmt zwar das Niveau der Wirtschaftstitigkeit insgesamt zu, mit dem absinkenden
Integrationsgrad werden jedoch in den Entleerungsgebieten Wachstumschancen und da-
mit potentielle Verkehrsnachfrage verschenkt. Das gilt besonders, wenn es sich bei dep
Entleerungsgebieten um grofere zusammenhingende Riume handelt, wie Jochimsen am
Beispiel Siiditaliens gezeigt hat3!). Externe Effekte freisetzende Verkehrserschliefungs-
investitionen und eine sorgfiltige Entwicklungsplanung kénnen auch in diesen Riumen
Entwidklungszonen schaffen, die sich gegeniiber den ilteren Industriezentren behaupten.
Das ist notwendig, wenn technischer Fortschritt, Industrialisierung und die Vorteile der
Urbanisierung nicht nur wenigen Unternehmen und kleineren Rdumen zugute kommen,
sondern Ausdruck einer umfassenden arbeitsteilig abgestimmten sozialdkonomischen Ent-
wicklung sein sollen.

e) Beispiele aus Entwicklungslindern

Die folgende >Case Studies< sollen der Illustration der vorangegangenen theoretischen
Uberlegungen dienen. Nach der Bedeutung der induzierten Giiterverkehrsnachfrage in
modernen Industriestaaten mit einem bereits hochentwickelten Verkehrssystem fragen
wir im nichsten Abschnitt dieses Kapitels. Die Beispiele hitten auch aus der Wirtschafts-
geschichte dieser Industrielinder gewdhlt werden kénnen. Besonders in den USA gibe es
eine ausgedehnte Literatur iiber den Einflufl des Verkehrssystems, vor allem aber der
Fisenbahnen auf die wirtschaftliche Entwicklung im 19. Jahrhundert3?). Die Unter-
suchungen stammen vielfach von Wirtschaftshistorikern, sind oft nur deskriptiv und
methodisch schwer vergleichbar. Neuere Beispiele aus Entwicklungslindern erschienen
daher geeigneter.

Zusammen mit der wachsenden Bedeutung, die den Problemen der Entwicklungslinder
beigemessen wird, hat auch die Literatur iiber die Rolle des Verkehrs in der wirtschaft-
lichen und sozialen Entwididlung dieser Linder zugenommen. Heinze hat die Ubertrag-

30y Vgl. Jochimsen, R., 2.2.0., S.79 ff. und die dort angegebene Literatur. ) :

31 Vgl. Jochimsen, R., a.a.0., S. 170 . und ders., Dualismus als Problem der wirtschaftlichen Entwicklung,
Weltwirtschaftliches Archiv, Bd. 95, 1965 II, S. 69—88. |

32) Vgl. z. B. Jenks, Railroads as an Economic Force in American Development, in: Journal of Economic
History, IV, 1944, S. 1-20. Goadrich (Ed.), Canals and American Economic Development, New York
1962; Savage, Ch., An Economic History of Transport, London 1959. Kritisch iiber die Rolle der
Eisenbahnen: Fogel, R. W., Railroads and American Economic Growth, Baltimore 1964 und ders., A
Quantitative Approach to the Study of Railroads in American Economic Growth: A Report on Some
Preliminary Findings, in: Journal of Economic History, Vol. XXII, 1962, S. 163—~197; Cootner, P. H.,
The Role of the Railroads in United States Economic Growth, in: Journal of Economic History, Vol
XXI11, 1963, S. 477—528 (mit den Diskussionsbeitrigen von M. Simon und H. N. Scheiber).
Vgl. in Deutschland z. B. Voigt, F., Die Einwirkungen der Verkehrsmittel auf die wirtschaftliche Struk'
tur eines Raumes — dargestellt am Beispiel Nordbayerns, in: Die Niirnberger Hochschule im Frinkischen
Raum, Niirnberg 1955, S. 107~148; ders., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmiteel . . ., a.a.0.
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parkeit der rdumlichen Wachstumstheorie von Voigt auf unterentwickelte Lander unter-
sucht®). Die >Brookings Institution« beschiftigt sich in einem groBeren Forschungspro-
oramm mit diesen Fragen?4). Weiter gibt es eine grofle Zahl vielfach unverdffentlichter
Zérudien iiber Verkehrsprojekte in Entwicklungslindern, in denen hiufig anhand der Zu-
sammenhinge zwischen Produltions- und Verkehrsvolumen Prognosen iiber die voraus-
sichtliche Entwicklung der Giiterverkehrsnachfrage enthalten sind %5). Sehr klein ist dage-
gen die Zahl der Fallstudien iiber die tatsichlich eingetretenen Entwicklungsimpulse,
ausgelost oder begiinstigt durch in der jiingeren Vergangenheit abgeschlossene Verkehrs-
investitionen. Die folgenden Beispiele sind dem Buch von Wilson/Bergmann/Hirsch/Klein
entnommen 36), das sehr interessante Fille von Entwicklungsimpulsen aufzeigt, die von
Straflenbauten ausgegangen sind. Teilweise enthalten die Fallstudien sogar Angaben iiber
den durch die neue Straflenverbindung induzierten Neuverkehr.

Der Cochabamba-Santa Cruz-Highway in Bolivien

1957 wurde mit finanzieller Unterstiitzung der USA die 502 km lange Cochabamba-
Santa Cruz-Strafle fertiggestellt, die das dichter besiedelte, wirtschaftlich arme bolivia-
nische Hochland mit dem sehr diinn besiedelten tropischen Flachland im Osten Boliviens
verbindet. Ziel dieser neuen Verkehrsverbindung war, neue Siedlungs- und Nahrungs-
gebiete in den >Llanos Orientesc um Santa Cruz zu 6ffnen, und gleichzeitig auch die
politischen Bindungen zwischen den abgelegenen tropischen Orienre-Gebieten und dem
bergigen Kernland zu festigen. Die Gesamtausgaben fiir den Bau der neuen Strafle be-
liefen sich nach dem Preisstand von 1962 auf § 50 Mio. Frither war die Region um
Santa Cruz in der Regenzeit aus der Richtung von La Paz und Cochabamba unzuging-
lich. In der Trockenzeit brauchte ein Lastwagen zwischen zwei und vier Tage. Die hohen
Transportkosten schlossen die Wettbewerbsfihigkeit von Agrargiitern aus dem Raum
um Santa Cruz auf den Absatzmirkten im Hochland aus.

Sofort nach Fertigstellung der neuen Strafle begann eine eindrucksvolle Expansion der
Landwirtschaft. Die Reisproduktion der Region verdreifachte sich zwischen 1958 und
1963. Der Zuckerrohranbau weitete sich rasch aus. In Santa Cruz sind eine Reisschilmijhle
und eine Zuckerraffinerie entstanden. Handel und Gewerbe haben in dem noch kleinen
Ort erheblich zugenommen. Die Bevolkerungszahl ist zwischen 1950 und 1962 um fast
709 gewachsen, die Wachstumsrate war mehr als 3 mal so hoch wie die Durchschnitts-
rate Boliviens.

In einer Kosten-Nutzen-Analyse hat Bergmann als unteren Grenzwert eine interne Ver-
zinsung der Investition von 8 bis 9%/ errechnet 7).

Der Atlantic Highway in Guatemala

Mit Unterstiitzung der >International Bank for Reconstruction< baute die Reglerung von
Guatemala zwischen 1951 und 1959 den Atlantic Highway, der Guatemala City mit

33y Heinze, G. W., Der Verkehrssektor in der Entwicklungspolitik, Miinchen 1967.

3) Vgl. die dort in Fufinote 5 angegebene Literatur.

%) Vel. Bowurriées, P., L’Economie des Transports dans les Programms de Développement, Paris 1961;

Hawkins, E. F., Roads and Road Transport in an Underdevelopped Country, A Case Study of Uganda,

London 1962; Soberman, P. M., Transport Technology for Developing Regions, A Study of Road

Transportation in Venezuela, Cambridge (Mass.) and London 1966; Fromont, Ph., Les Transports dans

les Economies sous-développées. Problemes des Investissements, Paris 1957.

Wilson/ Bergmann/Hirsch/ Klein, The Impact of Highway Investment on Development, 2.2.0.

39 Bergmann, B. R., The Cochabamba-Santa Cruz-Highway in Bolivien, in: Wilson u.a., The Impact of
Highway Investment on Development, a.2.0., S. 45 ff.
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der Karibischen Kiiste verbindet, Zusammen mit dem Bau eines neuen Hafens (Matias de
Galvez) beliefen sich die Investitionsausgaben auf $ 53 Mio. Die Strafle verliuft wejt.
gehend parallel zu einer Linie der privaten >International Railways of Central America.
(IRCA), die von Guatemala City nach Puerto Barrios, dem wichtigsten (der IRCA ge-
hérenden) Hafen des Landes fithrt. Rund 509/ der Aktien der IRCA gehdren dey
United Fruit Company. Die Wirtschaft Guatemalas beklagte sich seit langem iiber die im
Vergleich zum benachbarten Staate sehr hohen Eisenbahnfrachten der IRCA, die den
Import-Exporthandel Guatemalas belasteten und der IRCA bis zum Bau der neuep
Strafle eintrigliche Monopolgewinne brachten. Das wichtigste mit der neuen Straflenver-
bindung verfolgte Ziel war demzufolge eine Senkung der Transportkosten unter Aus-
weitung der Leistungskapazititen zur Aufnahme des wachsenden Verkehrs. Daneben
erwartete man, dafl die neue Verkehrsverbindung in den angrenzenden Gebieten zu einer
Belebung in der Landwirtschaft und des Gewerbes fithren wiirde.

Das erste Ziel wurde weitgehend erreicht. Sofort nach Fertigstellung der neuen Strafe
brach zwischen den kleingewerblichen Lastkraftwagenunternehmen und der IRCA ein
Preiskampf aus, im Verlauf dessen die Eisenbahnfrachten um bis zu 509/ fielen. Nach-
dem den Lkw-Unternehmen 1962 die Luft ausgegangen war, kam es unter Assistenz der
Regierung zu Tarifabsprachen zwischen Strafle und Schiene. Das Tarifniveau lag 1963
jedoch auch weiterhin erheblich unter dem fritheren Monopolpreisniveau der Eisenbahn.

Die erwarteten Entwicklungsimpulse sind dagegen weitgehend ausgeblieben. Die einzige
sichtbare Wirkung der Strafle war bis 1963 neben einigen neuen Tomaten- und Melonen-
farmen eine Verdreifachung des Bodenpreises von § 5 auf § 15 pro Acre fiir Grundstiicke
entlang der neuen Strafle.

Martin S. Klein kommt in seiner Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Gesamtobjekt (Strafle
und Hafen) zu dem Ergebnis, daf das Verhiltnis von Nutzen und Kosten heute etwa
1:1 betrigt und die Gefahr einer noch schlechteren Relation fiir die Zukunft besteht.
»Thus there are reasonable grounds for classifying the highway as a relative failure«3),
Zu diesem negativen Ergebnis hat nach Meinung des Verfassers auch die Regierung
Guatemalas selbst beigetragen, die entgegen der Empfehlung der IBR-Berater eine Maut
fiir die Benutzung der Strafle eingefithrt hat und die Unterhaltung der Strafle anfangs
stark vernachlissigte. Die Eisenbahn hat ihr Giiterverkehrsvolumen absolut etwa halten
kdnnen, da die Bananentransporte der United Fruit natiirlich weiterhin iiber die IRCA
nach Puerto Barrios laufen. Durch den stark riickldufigen Personenverkehr und die Min-
derertrige durch Tarifsenkungen ist der Bahnbetrieb heute jedoch defizitir.

Der Littoral-Highway in El Salvador

Die Kistenebene El Salvadors war bis 1962 im Vergleich zu dem dicht besiedelten
Hochland wenig erschlossen, arm und diinn bevélkert. Die Verkehrsverbindungen waren
schlecht, nur im mittleren Teil bestand zwischen Comalapa und El Playon eine wetter-
feste Strafenverbindung. Daneben durchquerte nur noch ein Abschnitt des El Salvador-
Strecke der IRCA den &stlichen Teil der Tiefebene. Mit dem Ziel der besseren wirt-
schaftlichen und verkehrlichen ErschlieBung der Kiistenebene wurde zwischen 1954 und
1962 mit einem Weltbankkredit die El-Salvador-Littoral-Strafe gebaut. Die Investi-
tionsausgaben betrugen insgesamt rund § 25 Mio. fiir die 318 km lange Strafle.

38) Klein, M.S., The Atlantic Highway in Guatemala, in: Wilson .a., The Impact of Highway In-
vestment on Development, a.a2.0., S. 83 £
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Die unmittelbar nach der Verkehrsiibergabe der wichtigsten Verkehrsabschnitte (um
1960) einsetzende wirtschaftliche Entwicklung dieses Raumes iibertraf die Prognosen der
Weltbank bei weitem. Zwischen 1960 und 1965 verdreifachte sich die Baumwollanbau-
flache in der Kistenebene, die Produktion stieg von 30000 t auf 80000 t jihrlich. Zu-
enommen hat ebenfalls der Anbau von Zuckerrohr. Die Krabbenfischerei, deren Fang in
Kiithl-Lkw iiber die neue Straflenverbindung zu den Ausfuhrhifen nach Matias de G4l-
vez (Guatemala) und Acajutla (El Salvador) beférdert wird, verbesserte 1962 die Zah-
Jungsbilanz von El Salvador um § 4,5 Mio. Die Bodenpreise in einem landschaftlich sehr
reizvollen Kiistenstreifen im Westen haben sich mit dem Straflenbau vertausendfacht.
Dieses Gebiet wird als ideal fiir die Entwicklung des Fremdenverkehrs bezeichnet.

Abgesehen von Baumwollentkdrnungsanlagen der Srtlichen Kooperativen ist das Gebiet
als Industriestandort bisher noch nicht gefragt. Mit der zunehmenden Bevdlkerungszahl
ist jedoch ein Aufschwung in Handel und Kleingewerbe zu verzeichnen.

Hirsch kommt in seiner Analyse zu dem sehr guten Nutzen-Kosten-Verhiltnis von
3:139),

Auf der Littoral-Strafle wird heute ein relativ grofler Teil der Giiter von und nach
Guatemala sowie Honduras transportiert. Die Littoral-Strafle hat damit die schlechter
ausgebaute, stark befahrene Panamericana, die zweite Durchgangsstrafie von El Salva-
dor, entlasten kdnnen. Fiir die Jahre nach 1962 wurde eine jihrliche Zunahme der Giiter-
transporte auf der Littoral-Strafle um jihrlich 99y erwartet. Die Wachstumsrate des
Sozialprodukts lag 1962 fiir El Salvador dagegen nur bei 59. Die auf einem Abschnitt
yon ca. 75 km parallel zur Strafle verlaufende Eisenbahnlinie der IRCA hat nach Aus-
sagen der Gesellschaft keine Verkehrsverluste durch die Strafle erlitten. Thr Verkehrs-
volumen ist vielmehr gewachsen, da die Baumwolle im Straflengiiternahverkehr ange-
liefert und mit der Bahn zum Ausfuhrhafen La Unién/Cutoco transportiert wird.

Alle drei Fallstudien lassen sich in Ubereinstimmung mit dem Ergebnis der theoretischen
Uberlegungen bringen. In den Fillen 1 und 3 haben die exogenen Effekte der jeweiligen
Verkehrsinvestitionen zusammen mit den notwendigen Komplementirinvestitionen den
geschilderten Entwicklungsprozef ausgeldst und indirekt Giiterverkehrsnachfrage indu-
ziert. Die sinkenden Transportkosten waren dabei ein wichtiger, aber nicht der aus-
schliefliche Faktor. Beide Fille befinden sich nach der Voigtschen Phaseneinteilung ein-
deutig noch in der ersten Phase des Entwicklungsprozesses. Ob es zu der zweiten Phase
und zu einem sich selbst nihrenden Industrialisierungsprozel kommen wird, lift sich
in der jeweils sehr geringen Zeitspanne von wenigen Jahren nach Vollendung der Ver-
kehrserschliefung noch nicht iibersehen. Landwirtschaft, Fischerei, Handel und Klein-
gewerbe stehen noch im Vordergrund. Die in das Entwicklungsgebiet einwandernden
Atbeitnehmer finden in diesen Wirtschaftszweigen Beschiftigung. Das kleinstaatliche Ab-
satzgebiet beider Untersuchungsriume %) stellt auflerdem ein ernstes Hindernis fiir die
notwendigen >economies of scale« und damit fiir das Entstehen wettbewerbsfihiger Indu-
strieunternehmen dar.

Der 2. Fall, die Straflenverbindung von Guatemala City zur karibischen Kiiste, ist ein
typisches Beispiel fiir bereits von einer frither gebauten Verkehrsverbindung vorwegge-
nommene Entwicklungschancen. Die iltere Eisenbahnlinie verbindet zwei durch die

) Vgl. Hirsch, L. V., The Littoral Highway in El Salvador, in: Wilson #. 4., The Impact of Highway
Investment on Development, a.a.0., S. 120.
) Bolivien ist zwar nicht der Fliche, wohl aber der Bevdlkerung nach ein Kleinstaat.
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Eisenbahn mafigeblich beeinflufite Entwicklungsriume (Guatemala City und Puery
Barrios). Die monetiren externen Effekte der parallel gefithrten Autostrafle sind aufer.
dem durch die Straflenbenutzungsgebiihr kiinstlich vermindert worden. Sie sind insge.
samt zu klein, um in gréflerem Umfang zusitzliche Giiterverkehrsnachfrage zu induzje.
ren. Ob die durch die neue Straflenverbindung eingetretenen Frachtersparnisse allein iy
der Lage sind, an anderer Stelle Entwicklungsprozesse auszuldsen, ist zweifelhaft, jeden.
falls aber aus der Fallstudie nicht zu erkennen.

5. Die Bedeutung der induzierten Giiterverkehrsnachfrage
in entwickelten Industrielindern

Eine Reihe von Argumenten spricht flir die Annahme, daf die Bedeutung der indy-
zierten Giiterverkehrsnachfrage in Industrielindern kleiner ist als in Lindern geringeren
Entwicklungsstandes. Wir hatten gesehen, dafl das Ingangkommen eines Industrialisie-
rungsprozesses vielfach eine Folge der gestaltenden Kraft des Verkehrssystems ist. Linder
mit einem hochentwickelten Industriesektor haben bereits ein leistungsfihiges Verkehrs-
system. Zwar ist die Investitionstdtigkeit im Verkehrssektor auch weiterhin allgemein
sehr hoch und in absoluten Betrigen weit hoher als in Entwicklungslindern vergleich-
barer Grofle. Generell handelr es sich jedoch um Erweiterungs- und Modernisierungs-
investitionen, deren monetire externe Effekte kleiner sind als bei ErschlieBungsinvestitio-
nen. Hinzu kommt, dafl die in der Phase der beginnenden Industrialisierung stark zu-
nehmend besonders transportintensive Urproduktion und Schwerindustrie in spiteren
Phasen wachsender Mechanisierung und Automation relativ an Bedeutung verliert.

Als quantitatives Indiz fiir die jeweilige Bedeutung der induzierten Giiterverkehrsnach-
frage wird der Koeffizient ¢ der Transportelastizitit in bezug auf das reale Bruttosozial-
produkt vorgeschlagen.

c=dT X
T dY
T = Giiterverkehrsleistungen Y = Reales Bruttosozialprodukt

Liegt die Transportelastizitit iiber 1, so ist das als ein Hinweis zu werten, daf§ die Ver-
nachlissigung der induzierten Gliterverkehrsnachfrage zu schwerwiegenden Prognosefeh-
lern fithren muf}, Betrigt die Transportelastizitit 1 cder liegt sie unter 1, so ist das als
ein Hinweis zu werten, dafl die Vernachlissigung der induzierten Verkehrsnachfrage
Globalprognosen 4!) nicht wesentlich verfilschen kann.

Gleifiner 4?) hat die Transportelastizititen fiir die wichtigsten westlichen Industrieldnder
und fiir eine Reihe von Entwicklungslindern berechnet.

Aus seiner Arbeit ist zu entnehmen, daff die Transportelastizititen heute in allen auf-
gefiihrten Industrielindern mit Ausnahme der Niederlande und der Schweiz unter 1
liegen. Die Niederlande und die Schweiz sind Sonderfille. Der Export von Dienstlei-
stungen, insbesondere aber von Transportleistungen, hat fiir die niederlindische Volks-

41y Tm Gegensatz zu Regionalprognosen, auf die wir weiter unten noch zu sprechen kommen. |
42) Gleifiner, E., Transportelastizitit und wirtschaftliche Entwicklung — Ein internationaler Vergleid,
Miinchen 1967.
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wirtschaft traditionell eine hohe Bedeutung gehabt ). Der Beitrag des Verkehrssektors
zum Sozialprodukt ist in den Niederlanden relativ hoher als in anderen Industrielindern
vergleichbarer Grofle. Und die Schweiz ist das wichtigste Transitland fir den Verkehr
zwischen Nord- und Siideuropa.

Entwicklungslinder wie Indien, Pakistan, Indonesien und Malaysia weisen dagegen
einen wesentlich tiber 1 liegenden Transportelastizititskoeffizienten aus.

Die Empfehlung, bei Prognosen des binnenlindischen Giiterverkehrs in Lindern mit
Transportelastizitit unter 1 die indirekte induzierte Verkehrsnachfrage zu vernachlds-
sigen, soll nicht heiflen, dafl ungestraft gleichermafien auch bei regionalen Verkehrs-
prognosen verfahren werden darf. Jedes der riumlich ausgedehnteren Industrielinder
hat das Problem unterentwickelter Regionen im eigenen Lande. Ein Musterbeispiel hier-
fiir ist Stiditalien und Sizilien im Vergleich zum hochindustrialisierten Norden. Wir hat-
ten gesehen, dafl die Herausbildung dieser Entleerungs- und Indifferenzgebiete gegeniiber
den Entwicklungsgebieten eng mit dem Verkehrssystem verbunden ist. Die regionale
Wirtschaftspolitik ist bemiiht, die rdumlichen Einkommens- und Beschiftigungsunter-
schiede moglichst zu verringern. Kein moderner Staat wird einer dualistischen Entwick-
lung in Richtung hoher regionaler Wohlstandsunterschiede tatenlos zusehen konnen, ohne
die Gefahr ernster sozialer Spannungen heraufzubeschwioren. Verkehrsinvestitionen sind
wie fiir den Entwicklungspolitiker auch fiir den Regionalpolitiker ein wichtiges Instru-
mentarium. Die externen monetiren Effekte dieser Investitionen kdnnen zusammen mit
den notwendigen Komplementirinvestitionen den regionalen Entwicklungsprozel zum
Ziinden bringen und Giiterverkehrsnachfrage induzieren, die vielleicht in gesamtwirt-
schaftlicher, nicht jedoch in regionaler Betrachtung vernachlissigt werden kann. Die beste
zur Zeit vorliegende Methodik zur Quantifizierung dieser indirekt induzierten Giiterver-
kehrsnachfrage ist die Aufstellung von Kosten-Nutzen-Analysen. Es diirfte regelmafig
relativ leicht sein, in einer Hilfsrechnung aus den in der Kosten-Nutzen-Rechnung gesam-
melten Daten die induzierte Giiterverkehrsnachfrage abzuschitzen. Fiir jedes grofere
Verkehrsprojekt, das mehr ist als eine blofle Kapazititserweiterungs- oder Modernisie-
rungsinvestition, sollte eine solche Rechnung vorgenommen werden.

6. Quantitative Modelle

Soweit bekannt, gibt es bisher nur ein Modell, daf} die zwischen dem Verkehrssystem
und der Produktionswirtschaft eines Landes bestehenden Interdependenzen quantifiziert
aufzuzeigen vermag. Es ist das in den Jahren 1965 bis 1968 von Roberts, Kresge, Meyer
und Mitarbeitern im Rahmen des Transport Research Program der John F. Kennedy
School of Government bel Harvard entwickelte Simulationsmodell fir Kolumbien ).

43) Vgl. z. B. Lochner, N., Niederlindische und europiische Verkehrspolitik, Gdttingen 1958; Peschel K.,
Die Koordinierung von Schiene und Strafle im Binnengiiterverkehr Belgiens, Frankreichs und der Nie-
derlande, Géttingen 1964.

Die einzelnen computergerecht geschriebenen Teile dieses Modells sind in den folgenden Arbeiten ent-
wickelt:

Kresge, D. T., A Simulation Model for Development Planning. Harvard Transportation and Economic
Development Seminar, Discussion Paper No 32 (Mimeo), Harvard University, November 1965, Rober:s,
P.O., Kresge, D. T., Meyer, ]. R., An Analysis of Investment Alternatives in the Colombian Transport
System. Final Report (Mimeo) Harvard University, Cambridge (Mass.) 1968; Roberts, P. O., Kresge,
D.T., Simulation of Transport Policy — Alternatives for Columbia, in: The American Economic
Review, Vol, LVIII, 1968, S. 341-359,

44
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Darin ist erstmals versucht worden, durch Verbindung eines die Wirtschaft Kolumbjepg
reprisentierenden Makromodells mit der bis ins einzelne gehenden und 10 Jahre umfas.
senden Simulation des kolumbianischen Verkehrssystems alternative Verkehrsinves-
tionsplidne auf ihre volkswirtschaftlichen Auswirkungen hin zu testen.

Das in FORTRAN ausgeschriebene Simulationsmodell besteht aus einem makrodkone-
mischen Teil und einem Transportteil. Es wiirde zu weit fiihren, es hier in den Einzelhe;-
ten darzustellen, — allein das Makromodell weist 155 Gleichungen auf. Ein die wesen-
lichen Rechenschritte umfassender Uberblick muf} hier geniigen.

Sehr stark vereinfacht 1aft sich die Struktur des Makromodells in einem Flufdiagramm
wie folgt darstellen:

Skizze 3
Privater Brutto-Anlage- Lager- Staats-
Konsum Investitionen investitionen ausgaben Exporte
l l l l l
-
‘ Endnachfrage ‘
‘ Bruttoproduktionswert ‘(— — — — Notwendige Anpassungen zur
Erfillung der Importquoten
I
‘ Importe und Importquoten }7 ———————— —

‘ Interregionaie Guterstrome
~+

‘ Unternehmergewinne ‘ { Steuern W
[ [
| \ |
Verfigbares privates Einkommen W ‘ ‘Business Cash Flow’ ‘ ‘ Preise und Lohne ‘

Privater Konsum, Bruttoanlageinvestitionen und Lagerinvestitionen werden endogen,
Staatsausgaben und Exporte exogen bestimmt. Aus der nach Giiterarten unterteilten
Endnachfrage werden mit Hilfe einer Input-Output-Tabelle die Bruttoproduktionswerte
dieser Giiterarten ermittelt (offenes Leontief-Modell). Bestehen Import-Quoten und miis-
sen diese aus zahlungsbilanzpolitischen Griinden wie in den meisten Entwicklungsldndern
absolut beachtet werden, ist im nichsten Schritt festzustellen, ob die Importgiiternach-
frage die gesetzten Quoten iiberschreitet oder nicht. Ist das der Fall, werden Endnadh-
frage und Bruttoproduktion entsprechend angepafit (z. B. durch Substitution von Im-
portgiitern durch heimische Giiter und entsprechende Anderung der Input-Output-
Koeffizienten). Da die Ergebnisse des Makromodells Ausgangsdaten fiir das Transport-
modell sind, muf} die Bruttoproduktion wie fast alle Groflen des Modells regional disag-
gregiert werden. Die interregionalen Giiterstrdme werden mit Hilfe eines Gravitations-
modells errechnet,
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_ das Lohneinkommen als Produkt aus Bruttoproduktionsvolumen und Lohnanteil je
Produktionseinheit 45)

_ der Unternehmergewinn als Differenz der Ertrige und Aufwendungen sowie

_ die Steuern aus den Bruttoproduktionswerten, den Lohnen und den Unternehmer-
gewinnen

pestimmt. Daraus lafit sich dann {iber eine Reihe von weiteren Beziehungen das private
verfiigbare Einkommen und der >Business Cash Flow« ableiten, die zusammen mit dem
Qutput und den exogen gesetzten Daten das Modell in die nichste Zeitperiode tragen.
Das makroSkonomische Modell liefert dem Transportmodell die wichtigsten Ausgangs-
daten zur Berechnung der Verkehrsstrome. Die wesentlichen Rechenschritte sind wie-
derum in dem folgenden Flufdiagramm zusammengefafit:

Skizze 4

Makro-Modell
-
Jahrliche Angebots- und Nachfragemenge
fiir jede Giiterart in jeder Region

-

Weitere Untergliederung der Giiterarten
und regionale bzw. saisonale Aufteilung

-
Aktualisierung des Verkehrswegenetzes
3

Bestimmung der Verteilungskriterien und Zuordnung der
Verkehrsstrome auf den kostenminimalen Weg

-

Berechnung der direkten und der
indirekten Ist-Transportkosten

-

Ergebnisse des TransTortmodells
(in Kennzahlen)

b

Nach Zuordnung des Giiterangebots und der Giiternachfrage auf eine bestimmte Zahl
von Verkehrsknotenpunkten®) werden die durch die rdumlich unterschiedliche Vertei-
lung von Angebot und Nachfrage zwischen den Knotenpunkten entstehenden Giiter-
stréme ermittelt47). Im nichsten Arbeitsgang wird das computergespeicherte Verkehrs-
wegenetz z. B. durch Einfiigung von Neuabschnitten auf den neuesten Stand gebracht.
Danach beginnt das Kernstiick der Rechenarbeiten im Transportmodell: die Verteilung
dieser Giiterstrome auf den jeweils optimalen Verkehrsweg. Fiir jede der ins Modell

%) Die Bezichung ist im Modell komplizierter und schlieft hohere Lohne bei nachfragebedingter Uberpro-

uktion ein.

%) Die Bestimmung der Verkehrsknotenpunkte ist arbitrir. Jedenfalls miisen die nach Bevolkerungszahl,
Verkehrs- und Wirtschaftsbedeutung wichtigsten Orte in der Auswahl enthalten sein, In der Kolumbien-
Studie wurden 103 Knoten ausgewihlt,

) Fiir homogene Giiterstrome wird ein lineares Programmierungsmodell, fiir stirker aggregierte Strome
ein Gravitationsmodell benutzt.



104 Detlef Winter

eingegangenen Wegeverbindung zwischen zwei Knoten wird ein sogenannter »Link.
Performance Vector — LPV« aufgestellt, der dic folgenden Elemente enthilr:

¢ Wartezeit in Std.
Cy Reisezeit in Std.
I Durchschnittliche Streuung von Warte~ und

Reisezeit in Std.

4 Wahrscheinlichkeit des Verlustes oder der
Beschidigung des Transportgutes

LPV =

Cs Frachtsatz

Fiir die Umschlagsplitze, die im Modell als »Transfer Links« bezeichnet sind, wird eip
ihnlicher Vektor gebildet. Dem LPV steht der sogenannte »Commodity Preference
Vector — CPV« gegeniiber, der fiir jedes Gut die mit jedem Element des LPV verbuyg-
denen Kosten angibt:

wlT Wartezeitkosten in $/Std./t
W Reisezeitkosten in $/Std./t
CPV — Wy durch upsichere Ankunftszeiten entstehende
Kosten in $/Std./t
W, Warenwert in $/t
W Parameter (gewohnlich 1,0)

Das Produkt der beiden Vektoren ergibt nach Summierung den sogenannten k-Faktor,
der die direkten und indirekten Transportkosten in $/t auf dieser Verkehrsverbindung
angibt. Mit Hilfe dieser k-Faktoren fiir jedes einzelne Wegestiick ermittelt der Computer
den kostenminimalen Weg zwischen zwei Verkehrsknoten.

Zur Ermittlung des »Link Performance Vektors« ist eine mdglichst genaue Ermittlung
der Reisegeschwindigkeiten und der Transportbetriebskosten nach Verkehrstrigern, Wege-
beschaffenheit und Fahrzeugtypen notwendig%). Diese Leistungs- und Kostenunter-
suchungen werden in sog. »modal submodel« vorgenommen.

Die ermittelten Transportkosten gehen als Input in das Makromodell ein und der
Rechenprozefl beginnt von neuem fiir den nichsten Zeitabschnitt.

Schon aus dieser sehr kursorischen Darstellung wird deutlich, welch ungeheure Menge von
Daten und Informationen notwendig ist, um das Modell fiir das Basisjahr zu fiillen. Mit
Hilfe von Primir- und Sekundirstatistiken, eigenen Berechnungen und Schirzungen ist
dies den Verfassern fiir 1956 gelungen. Als rekursives Modell liuft es in den Folgejahren
von selbst ab. Exogen bestimmt sind allein die Importquoten, die Exporte und die
Staatsausgaben. Die i{ibrigen zur Berechnung der Variablen im Jahre t bendtigten Daten
sind endogen im Jahre t—1 ermittelt bzw. im Basisjahr beobachtet. Als Probezeitraum
dienten die Jahre 1956 bis 1965. Die Parameter des Modells sind solange verindert wor-
den, bis sich zwischen den simulierten und den beobachteten Werten wichtiger Variablen

%8) Es wird unterstellt, dal zwischen Frachtsatz (Element c,) und den Transportkosten eine enge funktio-
nale Beziehung besteht.
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(Wachstumsrate des Bruttoinlandsprodukts, Sparrate, regicnale Produktion wichtiger
Giitergruppen, Verkehrsstrome) eine befriedigende Ubereinstimmung ergab ).

Mit Hilfe dieses Simulationsmodells hat das Forschungsteam alternative Verkehrsinve-
sutionsprogramme  getestet. Durch Vergleich mit dem NULL-Plan) ist zunichst der
‘Nutzen¢ dieses Programms, definiert als Transportkostenersparnisse, fiir den Planungs-
zeitraum 1968 bis 1977 ermittelt worden. Unter der Primisse einer wirksamen Vollbe-
schiftigungspolitik und mit bestimmten Annahmen, in welchen Wirtschaftszweigen die
durch Transportkostenersparnisse freigesetzten Ressourcen eingesetzt werden sollen 1),
ji8t sich aus dem Malkromodell die durch die Verbesserung des Transportsystems indu-
sierte Zunahme des Bruttoinlandprodukts errechnen. Danach ist es nur noch ein kleiner
Schritt bis zur Ableitung der induzierten Verkehrsnachfrage.

Die kumulierten Differenzen im Bruttoinlandsprodukt zwischen dem NULL-Plan und
dem effizientesten Verkehrswegeprogramm waren zwar in Relation zum gesamten
ruttoinlandsprodukt klein, im Vergleich zur Investitionssumme aber sehr hoch. Bei einer
Diskontrate von 6 %0 ergab sich ein durchschnittliches Nutzen-K osten-Verhilinis von 1,8.

Man wird nicht umhin kdnnen, dieses Simulationsmodell als ein bewundernswertes Bei-
spiel der Nutzanwendung moderner Grofirechenanlagen fiir weitreichende Investitions-
entscheidungen im Verkehr zu bezeichnen. Bei der Kritik ist zu beachten, daf weitere
Verfeinerungen des Modells die Moglichkeiten der Datenbeschaffung und die Kapazitits-
grenze des verwendeten Computers {iberschritten. Operationell bedingt ist daher auch die
auf Kostenersparnisse beschrinkte Definition des >Nutzens< von Verkehrsinvestitionen.
Wenn darin auch die Zeitersparnisse und die quantifizierbaren Auswirkungen verbesser-
ter Piinktlichkeit und Pfleglichkeit des Verkehrsleistungsangebots enthalten sind, fehlen
doch wichtige Komponenten moglicher monetirer externer Vorteile. Das induzierte
Wachstums des Bruttoinlandprodukts sowie die induzierte Verkehrsnachfrage sind daber
im Ergebnis eher zu klein als zu grof ausgewiesen. Von den praktischen Schwierigkeiten
einmal abgesehen, miiflte es mdglich sein, bisher nicht erfallte exogene Vortetle einer
neven Verkehrsverbindung durch eine Vermehrung der Elemente des »Link-Performance-
Veltors« in das Modell einzubezichen. Die Mehrarbeit wire nicht so sehr grof, da sie
sich allein auf die neuen, bzw. durch Investitionen verbesserten Verbindungen beschriin-
ken wiirde. Die zu erwartenden exogenen Vorteile kénnten in separaten Nutzen-Kosten-
Analysen ermittelt und dann in das Modell eingegeben werden. Dem Einwand von
G. Ranis iiber den »somewhat narrow scope of the authors’ inquiry into that very
relation-ship [between transportation and income growth]«32) liefe sich damit begegnen.

%) Der Unterschied zwischen Skonometrischen Modellen und Simulationsmodellen liegt vor allem darin
daf die Parameter bei Simulationsmodellen nicht regressionsanalytisch errechnet, sondern im Wege des)
strial and error« ermittelt werden. Das verringert gewdhnlich den mathematischen Aufwand erhoht
jedoch den Programmicraufwand und die erforderliche Computerzeit. Vgl. allgemein iiber Simulations-
modelle Holland, E. R., Gillespie, R. W., Experiments on a Simulated Underdeveloped Economy
Cambridge (Mass.) 1963, Martin, F. F., Computer Modeling and Simulation, New York/London/Sydne)]'
1968, Knall, B., Grundsitze und Methoden der Entwidklungsprogrammicrung, Wiesbaden 1969, S. 283 £,
Im NULL-Plan ist unterstellt, daff das Verkehrssystem in Struktur und Leistungscharakter )ijber den
Planungszeitraum hinweg unverindert bleibt.
Primisse und Annahmen sind notwendig, da Transportersparnisse ohne Wiederbeschiftigung der frei-
geserzten Produlctionsfaktoren logischerweise einen Riickgang des Sozialprodukts zur Folge haben miis-
sen. Gelingt der Wirtschaftspolitik die Wiederbeschiftigung nicht, ist es besser, die Investitionen zu
unterlassen und bei dem weniger produktiven Verkehrssystem zu verbleiben. Elementarer Keynes, — aber
o 0 der Entwicklungshilfepolitik hiufig iibersehen. '

) Vgl. den Diskussionsbeitrag von G. Ranis zu Roberts, P. O., Kresge, D. T., Simulation of Transport

Policy Alternatives for Colombia, anlifilich des 80. Jahrestreffens der American Economic Associgtion

abgedruckt in: The American Economic Review, LVIII, 1968, S. 393. ’

%



106 Detlef Winter

Summary

External economies of traffic investments can be the cause of development processes, which may
increase the volume of production and with this the demand in freight traffic. In the case of
development investments, the external results are the greatest. They present part of the charges,
necessitated by new means of traffic connections. However, they are far in excess of the solg
effect of reducing transportation cost. The external effects are reduced, the bette'r spread and
the more compact the traffic connections of a country are. The_ measure for .the' judgement of
the extent, which due to monetary and external effects of traffic investment indirectly reflecs
the coefficient of transportation elasticity on the real gross national product, cr?ated by deman.d
in freight traffic. At ¢ > 1, the neglecting of the indirectly createfi dem:}nd. in freight traffic
will lead to considerable mistakes in forecasts. At ¢ £ 1, the neglecting of mfilrectly createfi de-
mand in freight traffic cannot falsify substantially global forecasts. Even in develop.ed indy-
strialized countries, at the usual ¢ < 1, unbalanced local development necessitates the inclusion
of indirectly created demand in freight traffic for regional forecasts.

Résumé

Les économies extérieures des investissements dans le trafic peuvent déclencher des processus de
développement qui augmentent le volume de la production et ainsi la' den‘lande.en trafic d,e mar-
chandises. Les effets extérieurs s’avérent les plus grands lorsqu’il s’aglt‘d’lgvestls'sements d’ouver-
ture 3 I'exploitation. Ils sont une fonction des rémunérations de 1’exp1015at10n qui sont’ demanfiées
pour ces nouveaux moyens de communication. Ils dépassent cepenfiant effet simple d un abaisse-
ment des frais de transport et cela de loin. Plus le réseau de trafic d’un pays est régulier et plus
ses mailles sont étroites, plus les effets extérieurs diminuent. ]e. propose de pre'ndre comme mesure
de I’appréciation de I’étendue de la demande induite en trafic de fn.archandlses du .fa’llt d’effets
monétaires externes dus & des investissements dans le trafic le coefficient de I'élasticité de- trans-
port par rapport au produit social brut réel. Pour ¢ > 1 le fait de négliger la demande md}ute
en trafic de marchandise conduirait & des erreurs de prognostics dont l'es conséquences_ pourraient
&tre graves. Pour ¢ < 1 le fait de négliger la demande induite en traf_lc iie r{l‘archandlses ne peut
fausser de fagon importante des prognostics globaux. L’ouverture 1rreg1.111ere (.iu territoire &
I’exploitation pour une valeur habituelle de ¢ << 1 méme qan§ les pays mdustr{els développés
rend cependant nécessaire Linclusion de la demande induite indirectement en trafic de marchan-
dises dans les prognostics régionaux.
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Das Angebot an Befdrderungsleistungen im innerdeutschen
Linienluftverkehr vor und nach der Umstellung
auf den Strahlturbinenantrieb

— Teil IT %)

Von Dirr.-Ing. Vikror Porcer, BiickeBure

7. Das Angebot an sitzkilometrischen innerdeutschen Bef6rderungsleistungen
auf den 10 Flughifen der BRD vor und nach der Umstellung
auf den Strahlturbinenantrieb

Bei der Bezifferung des sitzkilometrischen Angebots an innerdeutschen Beftérderungslej-
stungen und bei seiner Darstellung wurde folgendermafen vorgegangen.

7.1 Die Angebotsermittlung an sitzkilometrischen Beférderungsleistungen

Aus den GMT-Flugplinen fiir die 3. Vierteljahre 1967 und 1970 wurden folgende Anga-
ben aussortiert und flughafenweise geordnet:

1. Der Abgangsflughafen, dem die betreffenden Verbindungen zugeordnet und dem
die auf ihnen angebotenen Beforderungsleistungen zuzurechnen sind,

2. die Verbindung, die durch Abgangs- und Bestimmungsflughafen in ihrer Linien-
fihrung gekennzeichnet ist,

3. die Flugweglinge, entweder gemessen auf dem Grofkreis oder lings der Luft-
straflen 1),

4. das eingesetzte Flugzengmuster (die Sitzplatzkapazitit ist nicht im Flugplan an-
gegeben) und

5. die Haufigkeit der Verkebrsbedienung der Verbindung (tiglich, werktiglich oder
an einzelnen Wochentagen).

Das Produkt aus Flugweglinge und Sitzplatzangebot je Verkehrsgelegenheit wird ver-
vielfacht mit der Anzahl der Verkehrsgelegenheiten je Zeiteinheit; daraus ergibt sich das
Angebot an sitzkilometrischen Beférderungsleistungen, das auf den verschiedenen Ver-
bindungen eines Flughafens zur Verfiigung steht. Die Angebotswerte werden fiir jede

Verbindung summiert und flughafenweise, jeweils fiir das Vierteljahr als Zeiteinheit, zu-
sammengefaflt.

Bei der Ermittlung des sitzkilometrischen Angebots wurde unterschieden nach Beférde-
nungsleistungen auf den Nur-Inlandsverbindungen und auf den Inlandsabschnitten grenz-
B

l') Teil I wurde in Heft 1/1972 dieser Zeitschrift (S. 23-56) verdffentlicht.

) Die Grof_&kreisentfemungcn sind entnommen aus: International Ajr Traffic Association (IATA), »Great
Circle Distances«.
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tiberschreitender deutscher Verbindungen, letztere unterteilt nach Europa- und nag
Ubersee- bzw. Interkontinentalverkehr.

7.2 Daystellung der Ergebnisse

Aus Raumgriinden mufl darauf verzichtet werden, das Angebot an Beférderungsleistyp.
gen nach simtlichen 10 Flughifen und ihren Verbindungen im einzelnen aufzugliedery,
Die Darstellung beschrinkt sich, wie bei der Flugplananalyse, auf die stirkstfrequen-
tierte Verbindung Frankfurt—Hamburg und auf die beiden nordrhein-westfilischen
Flughifen Diisseldorf und Koln/Bonn.

Das Gesamtangebot an Beforderungsleistungen wird fiir alle Mitglieder der beiden Flug.
hafengruppen angegeben und nach den beiden Gruppen sowie nach dem Verkehr auf
den Nur-Inlandsverbindungen und den innerdeutschen Abschnitten grenziiberschreitender
deutscher Verbindungen aufgegliedert.

7.3 Das Gesamtangebot auf den 10 Flughifen der BRD und seine Aufgliederung

Hinsichtlich der Hohe des Gesamtangebots an innerdeutschen Beforderungsleistungen
bestehen zwischen den beiden Flughafengruppen einerseits und innerhalb der Gruppen
andererseits betrichtliche Unterschiede. Sie waren der Grund fiir die Einteilung nach den
beiden Gruppen der »Grofien Vier« und der »Ubrigen Sechs.

7.3.1 Die Gruppe der 4 groflen Flughifen

Wie die folgende Znsammenstellung erkennen liflt, hat das Angebot auf den 4 groflen
Flughifen vom 3. Vierteljahr 1967 auf 1970 in unterschiedlichem Umfang zugenommen,

Angebot in Mill. Sitz-km Zuwachs gegeniiber 1967 Anteil am Gesamtangebot

Flughafen wihrend des 3. Vierteljahrs in der 4 Flughifen in v. H.
1967 1970 Mill. Sitz-km v. H. 1967 1970
Diisseldorf 100,75 139,64 38,89 38,6 14,9 17,8
Frankfurt 227,09 245,45 18,36 8,1 33,4 31,3
Hamburg 201,21 217,70 16,49 8,2 29,6 27,7
Miinchen 149,80 182,54 32,74 21,8 22,1 23,2
Insgesamt 678,85 785,33 106,48 15,7 100,0 100,0

Das grofite Angebot an sitzkilometrischen innerdeutschen Beforderungsleistungen hatte in
beiden Zeitriumen der Flughafen Frankfurt aufzuweisen. Sein Anteil am Gesamrtangebot
aller 4 grofien Flughifen hat von 1967 auf 1970 geringfiigig abgenommen. Am Angebot
Frankfurts ist die Verbindung mit Hamburg, auf die spiter noch niher einzugehen sein
wird, mit mehr als einem Drittel beteiligt. Im Verkehr mit Miinchen lag das Angebot nur
etwa halb so hoch wie dasjenige im Verkehr zwischen Frankfurt und Hamburg. Sein An-
teil am Gesamtangebot Frankfurts belief sich in beiden Zeitriumen auf annihernd ein
Sechstel.

Der Abstand zwischen den Angebotshohen Hamburgs und Frankfurts ist verhiltnis-
mifig gering. Das Angebot in Hamburg scheint sich, wie aus den Ergebnissen friiherer
Jahre hervorgeht, auf eine verhiltnismifig nur wenig sich verindernde Hohe eingepen-
delt zu haben. Der Angebotszuwachs von 1967 auf 1970 liegt an letzter Stelle unter allen
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4 Flughifen. Infolgedessen hat auch der Anteil Hamburgs am Gesamtangebot aller
4 Flughifen von 1967 auf 1970 abgenommen, lag aber immer noch bei tiber einem Vier-
rel. Die Verbindung Hamburg—Frankfurt trug in den beiden Vergleichszeitriumen rd.
qwei Fiinftel zum Gesamtangebot Hamburgs bei.

An 3. Stelle der Angebotsrangfolge erscheint der Flughafen Miinchen. Er hatte von 1967
auf 1970 den zweitgrofiten Angebotszuwachs (hinter Diisseldorf) aufzuweisen. Der An-
teil Miinchens am Gesamtangebot der 4 groflen Flughifen beginnt sich einem Viertel zu
nihern. Am stirksten trugen die Verbindungen mit Hamburg und Frankfurt zum Ge-
samtangebot Miinchens bei; beide erbrachten 1967 mehr als die Hilfte, 1970 rd. die
Halfte seines Gesamtangebots.

An letzter Stelle der Angebotsrangskala liegend, verzeichnete der Flughafen Diisseldorf
den absolut grofiten Angebotszuwachs innerhalb der Gruppe der »Groflen Vier«. Sein
Anteil am Gesamtangebot der 4 Flughidfen lag wihrend des 3. Vierteljahrs 1970 bei rd.
18 v. H.; er diirfte bei weiterer Angebotsentwicklung wie bisher in Kiirze ebenfalls ein
Viertel des Gesamtangebots aller 4 Flughifen erreichen. — Auf das Angebot auf den ein-
zelnen Verbindungen Diisseldorfs wird noch einzugehen sein.

7.3.2 Die Gruppe der iibrigen Flughifen

Das Angebot an innerdeutschen Beforderungsleistungen auf den Flughifen dieser Gruppe
hat sich folgendermaflen entwickelt:
Zuwadhs gegeniiber 1967

Angebot in Mill. Sitz-km Anteil am Gesamtangebot

Flughafen wihrend des 3. Vierteljahrs in der 5 Flughifen in v. H.
1967 1970 Mill. Sitz-km v. H. 1967 1970
Bremen 20,76 35,90 15,14 72,5 10,3 13,1
Hannover 57,44 61,11 3,67 6,0 28,5 22,2
Kéln/Bonn 36,09 75,31 39,22 108,9 17,9 27,4
Niirnberg 27,17 31,82 4,65 17,1 13,5 11,6
Stuttgart 59,85 70,77 10,92 18,2 29,8 25,7
Insgesamt 2) 201,31 274,91 73,60 36,6 100,0 100,0

Innerhalb dieser Gruppe sind infolge stark unterschiedlicher Zuwachsbetrige im Angebot
an Beférderungsleistungen zwischen 1967 und 1970 groflere Verschiebungen in der An-
gebotsrangfolge eingetreten.

Den stirksten absoluten Zuwachs hatte Kéln/Bonn aufzuweisen. Sein Anteil am Ge-
samtangebot der Gruppe ist daher von weniger als einem Fiinflel auf mehr als ein Viertel
gestiegen. Er hat damit den bisherigen Spitzenwert Stuttgarts, der 1967 noch bel etwa
drei Zehnteln lag, wesentlich iibertroffen. Eine mehr als zweieinhalbfache Steigerung des
Angebots an Befdrderungsleistungen auf den Verbindungen mit Miinchen und Hamburg
hat diesen Zuwachs bewirkt. Das Angebot auf beiden Verbindungen war 1970 mit {iber
zwei Dritteln am Gesamtangebot Koln/Bonns beteiligt.

Hinter K8ln/Bonn ist der Flughafen Stuttgart mit einem Anteil von iiber einem Viertel

%) Das sitzkilometrische Angebot auf dem Flughafen Saarbriicken und auf seinen Deutschlandverbindungen —
so mit Diisseldorf, Frankfurt und Miinchen — ist im folgenden wegen seiner Geringfiigigkeit noch nicht
bezxf_fert worden. Es belief sich wihrend der 3. Vierteljahre 1967 und 1970 insgesamt auf weniger als
1 Mill, (0,77 Mill.) bzw. weniger als 10 Mill. (9,61 Mill.) Sitz-km,
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am Gesamtangebot der Gruppe auf den 2. Platz in der Angebotsrangfolge zuriickgefa|.
len. Der Angebotszuwachs Stuttgarts liegt hinter demjenigen K6ln/Bonns und Bremeng
an 3. Stelle. Der Zuwachs ist in erster Linie auf eine anndhernde Verdoppelung des Ap.
gebots im Verkehr mit Diisseldorf und Koln/Bonn zuriickzufiihren.

Der Flughafen Hannover hat seinen 2. Platz vom Jahre 1967 mit dem 3. Platz im Jahge
1970 dadurch vertauscht, dafl sein Angebotsanteil in Hohe von nahezu drei Zehnteln ayf
iiber ein Fiinfte] am Gesamtangebot der Gruppe zuriickgefallen ist. Sein absoluter Ange.
botsgewinn war so gering, daf} fast von einer Stagnation gesprochen werden kann. Riic.
ginge im Verkehr mit Diisseldorf und Hamburg waren fiir diese Situation verantwor.
lich. Sie wurden allerdings durch einen Angebotszuwachs vor allem auf der Verbindung
Hannover—Frankfurt ausgeglichen.

Die beiden Flughifen Bremen und Nirnberg miissen als die Stiefkinder innerhalb dieser
Gruppe angesehen werden. Bremen hatte zwar im Verkehr mit Frankfurt einen Ange.
botszuwachs um etwa die Hilfte zu verzeichnen, ebenso einen kleinen Zuwachs auf der
Verbindung mit Diisseldorf sowie im neu aufgenommenen Verkehr mit Hannover, alle
Zuwichse, deren Groflenordnung den Flughafen auf den 2. Platz hinter K&ln/Bonn auf-
riicken lieflen; trotzdem lag Bremen hinsichtlich der Grofle seines Anteils am Gesamtap-
gebot der iibrigen 4 Flughifen an vorletzter Stelle.

Niirnbergs Anteil reicht mit wenig mehr als einem Zehntel des Gesamtangebots der
»Ubrigen Sechs« nur zum letzten Platz in der Angebotsrangfolge. Sein Zuwachs von
1967 auf 1970 war kaum nennenswert grofler als derjenige Hannovers, der schon afs
wenig befriedigend gekennzeichnet war. Geringen Angebotszunahmen auf den Verbin-
dungen mit Frankfurt, Diisseldorf und Hannover stehen Riickginge im Verkehr mit
Hamburg und Miinchen gegeniiber.

7.3.3 Das Gesamtangebot an sitzkilometrischen Befdrderungsleistungen im
innerdeutschen Verkehr auf allen 10 Flughifen der BRD

Wird das Angebot aller 10 Flughifen der BRD an sitzkilometrischen Beférderungsleistun-
gen im innerdeutschen Verkehr fiir die beiden Erfassungszeitraume 1967 und 1970 nach
Flughafengruppen einander gegeniibergestellt, so ergibt sich folgendes Bild.

Angebot in Mill. Sitz-km Zuwachs gegeniiber 1967 Anteil am Gesamtangebot
Flughafen- wihrend des 3. Vierteljahrs in der 10 Flughiifen in v. H.
gruppe 1967 1970 Mill. Sitz-km v, H. 1967 1970
4 grofle
Flughifen 678,85 785,33 106,48 15,7 77,1 74,1
Ubrige
6 Flughifen 201,31 274,91 73,60 36,6 22,9 25,9
Alle
10 Flughifen 880,16 1060,24 180,08 20,5 100,0 100,0

Der beherrschende Anteil des Angebots der 4 groflen Flughifen ist von 1967 auf 1970
nur geringfiigig abgebaut worden. Das Mehrangebot gegeniiber dem Angebot der iibri-
gen 6 Flughifen lag mit rd. 32 Mill. Sitzkilometern um mehr als zwei Fiinftel iiber dem-
jenigen der »Ubrigen Sechs«.
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Da es sich hier in erster Linie um eine Bestandsermittlung handelt, ist_ night zu erdrtern,

ob das Angebot zweckmifig auf die beiden Flughgfengruppen vertell't ist bzw., wenn

diese Frage verneint wird, in welchem Umfang die Gruppe der ibrigen 6 Flug?af_en
2 ker zu beriicksichtigen wire. Die Feststellung des Sachverhalts wiir_de es aber moglich

Stagﬂen unter Heranziehung weiterer Kriterien eine Antwort auf die Frage nach Art

m:d Ur;1fang ciner etwa zu andernden Angebotsverteilung finden zu helfen.

uHier wird zunichst versucht, durch eine weitere Aufgliederung des Angebots auf die

bzw. innerhalb der beiden Gruppen die Situation noch stirker aufzuhellen.

73.4 Die Aufgliederung des Angebots nach dem Verkehr der beiden Flughafengruppen

untereinander

Wie bereits das Teilangebot auf den einzelnen Verbindungen der 4 groflen Flughifen ‘und
der tibrigen 6 hatte erkennen lassen, sind die Anteile, die auf den_ Ve'rkehr de:'r beiden
Gruppen untereinander entfallen, offensichtlich von st_ehr unterschledhch.er Qroﬁenord—
nung. Wie stark sind die beiden Gruppen am Angebot im Verkehr -d.er Mitglieder unter-
ginander und im Verkehr mit denjenigen der anderen Gruppe beteiligt?

73.4.1 Das Angebot im Verkehr der 4 groflen Flughifen untereinander und mit
der Gruppe der iibrigen 6 Flughifen

Wird das Angebot der 4 groflen Flughifen im gegenseitigen Vgrkehr und mit d'er Gruppe
der tibrigen 6 Flughifen aufgegliedert und festgestellt, wie sich das .Ve'rhéiltpls des An-
gebots im Verkehr mit den Mitgliedern der eigenen Gruppe zu demjenigen im Verkehr
mit der anderen Gruppe verhilt, so ergibt sich folgendes aufschlufireiche Bild:

Angebot in Mill. Sitz-km im Verkehr mit der Gruppe der
4 groflen ibrigen 6 Verhiltnis 4 groflen iibrigen 6 Verhiltnis
Flughafen Flughifen der Angebote Flughifen der Angebote
wihrend des 3. Vierteljahrs 1967 wihrend des 3. Vierteljahrs 1970
Diisseldorf 76,10 24,66 3,1:1 102,22 37,42 2,7:1
Frankfurt 146,49 80,60 1,8:1 151,59 93,85 16:1
Hamburg 159,58 41,33 3,9:1 167,28 50,42 3,3:1
Miinchen 113,44 36,36 3,1:1 134,99 47,56 2,8:1

Die Gegeniiberstellung lifit erkennen, wie grofl das Ubergewicht des AngeboFs im Ver-
kehr mit den Mitgliedern der Gruppe der »Groflen Vier« ist, wenn von der Situation in
Frankfurt, die wesentlich giinstiger ist, abgesehen wird.

Der Flughafen Hamburg verfiigt iiber den niedrigsten Anteil im Verkehr mit der »Sech-
sergruppe«, Frankfurt in seiner Eigenschaft als Sammel- und Verteilungspunkt des Zu-
und Abbringeverkehrs iiber den hdchsten Anteil.

Die Verhiltnisse haben sich im 3. Vierteljahr 1970 gegeniiber dem gleichen Zeitraum
1967 auf allen 4 Flughifen giinstiger gestalter. Offensichtlich hat aufler der Umstellung
des Inlandsverkehrs auf den Strahlantrieb auch die nebenher laufende Delegierung des
Betriebes verschiedener Verbindungen an die »Unabhingigen« zur Vermehrung des An-
gebotsanteils im Verkehr mit den iibrigen 6 Flughifen beigetragen. Auf letzteren waren
bzw. sind ja die unabhingigen Unternehmen nahezu ausnahmslos titig (s. 5.6 und Zah-
lentafel 5 zu Teil 1 dieses Beitrages).

F B
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7.3.4.2 Das Angebot im Verkehr der iibrigen 6 Flughifen untereinander Anzahl der grenziiberschreitenden deutschen Verbindungen
und mit den »Grofen Vier« Flughaten dren"xltul;:;:ieutsduen Abschnitten im Verkehr mit
Wird in gleicher Weise wie fiir die 4 grolen Flughifen die Beteiligung der beiden Grup. Europa Ubersee ‘ Insgesamt
pen am Angebot der iibrigen 6 Flughifen ermittelt, so ergibt sich folgende Situation: 1. Gruppe der 4 grofien Flughifen
Angebot in Mill. Sitz-km im Verkehr mit der Gruppe der Fr'é'mkfurt 7 15 22
Flughaf 4 groflen librigen 6 Verhiltnis 4 groflen iibrigen 6 Verhiltnis Diisseldorf 11 2 13
ughaien Flughifen der Angebote Flughifen der Angebote Hé:mburg 9 3 12
wihrend des 3. Vierteljahrs 1967 wihrend des 3. Vierteljahrs 1970 Miinchen 7 10 17
Bremen 20,76 0 20,76 :0 34,57 1,33 ‘ 26,011 ;‘I”e g..gf“’ﬁe" , 20 ;
Hannover 47,23 10,23 46 :1 46,19 14,91 31:1 ughaten 4 4
K$ln/Bonn 31,63 4,46 7,1 :1 64,81 10,51 6,2:1 2. Gruppe der iibrigen 6 Flughifen
Niirnberg 25,22 1,96 13,9 :1 28,91 2,91 9,9:1 Bremen 2 0 2
Stuttgart 47,12 12,73 3,7 :1 53,25 17,52 3,0:1 Hannover 1 0 1
K5ln/Bonn 3 2 5
Nur auf den beiden Flughifen Hannover und Stuttgart verhielt sich im Jahre 1970 das Niirnberg 1 0 1
Angebot im Verkehr mit den »Groflen Vier« zu demjenigen im Verkehr mit den »Ubri- Saarbriicken 0 0 0
gen Fiinf« dhnlich wie auf den 4 groflen Flughifen, d.h. wie etwa 3:1. Die Daseins- Stu“gar_t 4 ! >
mdglichkeit der 4 anderen Flughifen der Sechsergruppe steht und fillt also mit der Alle Gibrigen
Intensitdt der Verkehrsbeziehungen, die mit den 4 groflen Flughifen bestehen. 6 Flughifen 1 3 14
Dieses Bild dndert sich auch dann nicht grundsitzlich, wenn die iibrigen 6 Flughifen in Allel L
grenziiberschreitende deutsche Verbindungen im derzeitigen Umfang einbezogen bleiben, 10 Flughaten s 33 78

Zu der Frage, wie weit die Gruppe der »Ubrigen Sechs« in solche Verbindungen einbe-
zogen ist, sei auf die bereits erwihnte Zusammenstellung verwiesen (s. Zahlentafel 2 zu
Teil I dieses Beitrages). Auf den derzeitigen Stand und die Hohe des sich daraus ergeben-

7,3.5.2 Das Angebot an sitzkilometrischen Befdrderungsleistungen
auf den Inlandsabschnitten

N . . - ; Angebot in
den Angebots an sitzkilometrischen Befdrderungsleistungen wird im folgenden einzu- . Mill. Sitz-km Anteil am Zuwachs
gehen sein. ° Jughaf Ges.amh:;.rlxllarsxf:ltsarll(gebot auf Inlandsabschnitten | Gesamtinlandsangebot geg1c9n6l.17ber
Jiugnaten n M Srtz-km grenziiberschreitender inv. H. i Mill
i : ) : , Verbi » Mt
7.3.5 Das sn_zkllometrls"che Angebot an Beférderungsleistungen auf den Inlands- 1967 1970 1967 mdun%;;o 1967 1970 Sitz-km
abschnitten grenziiberschreitender deutscher Verbindungen R
. 1. 4 grofe Flughifen
Das sitzkilometrische Angebot auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deut- Diisseldorf 100,75 139,64 13,81 23,27 18,2 15,9 9,46
scher Verbindungen hingt von der Anzahl der letzteren und der Hiufigkeit der auf Frankfurt 227,09 24545 7,69 21,00 3,4 8,6 13,31
ihnen bestehenden Verkehrsgelegenheiten ab (s. Zahlentafel 2 zu Teil I dieses Beitrages). Hamburg 201,21 217,70 8,05 35,53 4,0 16,3 27,48
In welchem Mafle die Verbindungen auf die 10 Flughifen der BRD verteilt sind, lift Miinchen 149,80 182,54 16,18 25,90 10,8 14,3 9,72
sich aus der folgenden Zusammenstellung ersehen. 4 grofle
Flughifen 678,85 785,33 45,73 105,70 7,4 13,5 59,97
7.3.5.1 Die Verteilung der grenziiberschreitenden deutschen Verbindungen 2. Ubrige 6 Flughifen
auf die 10 Flughifen der BRD Bremen 20,76 35,90 1,67 2,40 8,1 6,7 0,73
Die Anteile der 10 deutschen Flughifen an grenziiberschreitenden Verbindungen mit In- Kilnnover 57,44 61,11 0 1,33 0 2,2 1,33
. ; . . . 6ln/Bonn 36,09 75,31 10,75 14,96 29,8 19,9 4,21
landsabschnitten sind nach Europa- und Uberseeverkehr aufgegliedert. Die Verbindun- Niirnberg 2717 3182 0 174 0 55 174
gen wurden mehrfach gezihlt, wenn die Linienfiihrung zwischen Abgangs- und Ziel- Saarbriideen 0 0 0 0 0 0 0
flughafen iiber verschiedene Zwischenhalte lief. Stuttgart 59,85 7077 10,66 14,26 17,8 20,1 3,60
Der Besitzstand an grenziiberschreitenden Verbindungen mit Inlandsabschnitten der Ubrige
4 groflen Flughifen verhilt sich zu demjenigen der »Ubrigen Sechs« wie etwa 4,5 :1. Das 6 Flughifen 201,31 274,91 23,08 34,69 11,5 12,6 11,61
Bild 148t sich aber zuverlissiger, als das nach der Anzahl der Verbindungen mdglich ist, Alle
aufgrund der Grofle des sitzkilometrischen Angebots beurteilen. 10 Flughifen 880,16 1060,24 68,81 140,39 8,3 13,2 71,58
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Die 4 groflen Flughifen sind bei der Zuteilung des Angebots auf den Inlandsabschnitten
gegeniiber den ibrigen 6 erheblich giinstiger weggekommen. Thr Angebotszuwachs hat
nahezu das Fiinffache desjenigen der »Ubrigen Sechs« betragen. Auf die Griinde einiger
groferer Angebotsinderungen sei kurz eingegangen.

Innerhalb der Gruppe der 4 groRen Flughifen ist in Frankfurt der starke Zuwachs auf
die Herstellung neuer Verbindungen mit dem Nahen, Mittleren und Fernen Osten zy-
riickzufithren. — In Hamburg, das die absolut hdchste Steigerungsrate aufzuweisen hatte,
hat die Vermehrung der Europaverbindungen und die Aufnahme des USA-Dienstes den
hohen Angebotszuwachs bewirkt; der letztere machte allein mehr als ein Viertel des Ge-
samtangebots auf den Inlandsabschnitten seiner grenziiberschreitenden deutschen Verbin-
dungen aus. — Auch in Miinchen war die starke Angebotsvermehrung gegeniiber dem
Vergleichszeitraum 1967 mehr oder weniger ausschlieSlich auf die Aufnahme der Ver-
bindung mit den USA iiber Hamburg zurtickzufithren. — Auf die Situation in Diissel-
dorf wird spiter einzugehen sein.

Innerhalb der »Sechsergruppe« war die Angebotssteigerung mehr oder weniger unbedeu-
tend. Auf das Beispiel des Flughafens K6ln/Bonn, auf den der grofite Zuwachs entfallen
ist, wird noch zuriickzukommen sein.

Zusammenfassend ist festzustellen, daf stirkere Zunahmen des Angebots auf den In-
landsabschnitten sich auf einzelne Verbindungen, im Falle Hamburgs und Miinchens so-
gar nur auf eine einzige Verbindung beschrinkten. Die Entwidslung im einzelnen wird
im folgenden am Beispiel der Verbindung Frankfurt—Hamburg und der Verbindungen
der beiden nordrhein-westfilischen Flughdfen untersucht.

8. Der Stand der sitzkilometrischen Beférderungsleistungen auf einigen
ausgewihlten Verbindungen vor und nach der Umstellung des Inlandsluftverkehrs
auf den Strahlturbinenantrieb

Ein differenzierteres Bild der sitzkilometrischen Beforderungsleistungen, die auf einem
Flughafen angeboten werden, ergibt sich bei einer Aufgliederung nach Verbindungen.

8.1 Das Angebot an sitzkilometrischen Beférderungsleistungen anf der Verbindung
Frankfurt—Hamburg

Fine Gegeniiberstellung der angebotenen innerdeutschen Beforderungsleistungen im Ver-
kehr zwischen Frankfurt und Hamburg fiir die Vergleichszeitriume 1967 und 1970 1568t
folgendes erkennen.

Angebotene Sitz-km

(in Mill.) wihrend Rnderung gegeniiber

Verbindung : . 1967 in
des 3. Vierteljahrs o
1967 1970 Mill. Sitz-km v. H.
Frankfurt—Hamburg 86,04 85,21 — 0,83 — 1,0

Das sitzkilometrische Angebot ist trotz einer geringfiigig vermehrten Bedienungsfrequenz
nahezu gleich geblieben; dabei ist zu beriicksichtigen, daff durch die Einfiihrung von
grenziiberschreitenden Verbindungen jeweils nur das halbe Sitzplatzangebot je Verbin-
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dung zur Verfiigung stand. Wie schon der Flugplan fiir den Verkehr zwischen Frank-
furt und Hamburg fiir das 3. Vierteljahr 1970 ausgewiesen hatte (s. Zahlentafel 6 zu
Teil I dieses Beitrages), wurden alle Flugzeugmuster mit Luftschraubenantrieb, die wih-
rend des Vergleichszeitraums 1967 mit noch fast 9 Mill. Sitzkilometern etwa ein Zehntel
des sitzkilometrischen Angebots gestellt hatten, durch Einheiten mit Strahlturbinenan-
trieb ersetzt.

Das Angebot auf dem Inlandsabschnitt Frankfurt—Hamburg der grenziiberschreitenden
deutschen Verbindungen hatte sich 1967 auf rd. 1,7 Mill. Sitzkilometer belaufen. Es er-
hohte sich 1970 auf rd. 9,5 Mill. Sitzkilometer, d. h. auf nahezu das Sechsfache. Trotzdem
war es nur mit etwa einem Zehntel am Gesamtinlandsangebot auf der Verbindung zwi-
schen Frankfurt und Hamburg beteiligt. Die Angebotssteigerung auf dem Inlandsab-
schnitt wihrend des 3. Vierteljahrs 1970 war vor allem bedingt durch die inzwischen
erfolgte Aufnahme von Verbindungen im Europaverkehr, so mit Skandinavien — diese
machten allein mehr als drei Viertel (77 v. H.) aus —, sowie der Aufnahme einer zusitz-
lichen Verbindung im Ubersee- bzw. Interkontinentalverkehr mit Japan. Insgesamt hat
die Umstellung auf den Strahlturbinenantrieb in Verbindung mit einem gréfleren Sitz-
platzangebot und der Aufnahme neuer Verbindungen eine erhebliche Vermehrung des
sitzkilometrischen Angebots auf dem Inlandsabschnitt Frankfurt—Hamburg seiner grenz-
iiberschreitenden deutschen Verbindungen bewirkt.

8.2 Das Angebot an sitzkilometrischen Beforderungsleistungen auf den innerdeutschen
Verbindungen der beiden nordrhein-westfilischen Flughifen Diisseldorf
und K&ln/Bonn

Das Angebot an sitzkilometrischen innerdeutschen Beférderungsleistungen, das auf den
beiden Flughifen Diisseldorf und K8ln/Bonn wihrend der 3. Vierteljahre 1967 und 1970
zur Verfligung stand, wird verbindungsweise nach Gesamtinlandsverkehr, nach Verkehr
auf den Nur-Inlandsverbindungen und nach demjenigen auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender deutscher Verbindungen aufgegliedert.

8.2.1 Das Angebot auf den innerdeutschen Verbindungen des Flughafens Diisseldorf

Das Angebot auf den 7 innerdeutschen Verbindungen Diisseldorfs — mit dem benachbar-
ten K&ln/Bonn besteht bekanntlich keine Flugverbindung — und ihr Anteil am Gesamt-
inlandsangebot bezifferten sich wihrend der beiden Vergleichszeitriume 1967 und 1970
folgendermaflen (Siehe Tabelle nichste Seite).

Innerhalb der Gruppe der Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen beanspruchte die
Verbindung Diisseldorf—Miinchen wihrend der beiden Vergleichszeitriume den gréfiten
Anteil am Angebot an innerdeutschen sitzkilometrischen Beférderungsleistungen. Die
Verbindungen mit Frankfurt und Hamburg haben demgegeniiber an Boden zugunsten
der Verbindungen mit den iibrigen 4 Flughifen verloren. Trotzdem ist das Angebot auf
fien Verbindungen mit den letzteren mit nur wenig mehr als einem Viertel am Gesamt-
inlandsangebot in Diisseldorf beteiligt bzw. mit nur einem Drittel des Angebots, das auf
den Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen zur Verfiigung stand.

In der Gruppe der Verbindungen mit den iibrigen 4 Flughdfen nimmt der Verkehr zwi-
schen Diisseldorf und Stuttgart den ersten Platz ein. Der erhebliche Angebotsriickgang
auf der Verbindung zwischen Diisseldorf und Hannover ist, wie bereits erwihnt, auf den
Fortfall des Mittagskurses zuriickzufiihren (s. a. Zahlentafel 7 zu Teil I dieses Beitrages).
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Angebotene Beférderungsleistungen Anteil am Gesamtinlandsangebot

. in Mill. Sitz-km wihrend inv.H

Verbindung des 3. Vierteljahrs my

1967 1970 1967 1970
1. mit den anderen 3 groflen Flughifen
Diisseldorf—Frankfurt 21,23 24,86 21,1 17,9
Diisseldorf—Hamburg 25,48 32,98 25,3 23,6
Diisseldorf—Miinchen 29,39 44,38 29,2 31,8
Verbindungen mit den :
anderen 3 grofen Flughifen 76,10 102,22 75,6 73,3
2. mit den jibrigen 5 Flughifen?)
Diisseldorf—Bremen 2,45 4,28 2,4 3,1
Diisseldorf-Hannover 5,13 3,42 5,1 <24
Diisseldorf—Niirnberg 6,19 10,69 6,1 7.6
Diisseldorf—Stuttgart 10,89 19,03 10,8 13,6
Verbindungen mit den
iibrigen 4 Flughifen 24,66 37,42 24,4 26,7
Verbindungen mit allen
7 Flughifen 100,76 139,64 100,0 100,0

8.2.1.1 Die Grofe der Zuwachsraten

Die Zuwachsraten des Angebots sind am gréfiten auf den Verbindungen mit den 3 grofien
Flughifen; sie sind dort annihernd doppelt so grofl wie diejenigen auf den Verbindun-
gen mit den iibrigen 4 Flughdfen.

Angebotsinderung gegeniiber

Verbindung 1967 in
Mill. Sitz-km v. H.

1. mit den 3 groflen Flughifen

Diisseldorf—Frankfurt 3,63 9,2
Diisseldorf~Hamburg 7,5 19,3
Diisseldorf—Miinchen 14,99 38,5
Verbindungen mit allen :

3 groflen Flughifen . 26,12 67,2
2. mit den ébrigen 4 Flughiifen
Diisseldorf—Bremen 1,83 4,7
Diisseldorf—Hannover — 1,71 — 4,4
Diisseldorf—Niirnberg 4,50 11,6
Diisseldorf—Stuttgart 8,14 20,9
Verbindungen mit den

iibrigen 4 Flughifen 12,76 32,8
Verbindungen mit allen

7 Flughifen 38,88 100,0

Auf simtlichen Verbindungen, aufier auf denjenigen mit Hannover, Miinchen und Nijrn-
berg, ist der Angebotszuwachs auch eine Folge der Vermehrung der Verkehrsgelegenhel-

) Vgl. Fuflnote S. 109.
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ten (s- Zahlentafel 7 zu Teil 1 dieses Beitrages). Das trifft vor allem auf die Verbindung
Diisseldorf—Bremen zu, auf der das Sitzplatzangebot kaum vermehrt wurde. — Nach
dem groflen Zuwachs auf der Verbindung mit Miinchen folgt der Rangordnung nach
derjenige im Verkehr mit Stuttgart. Er ist, wie anlifilich der Flugplananalyse festgestellt
(6.2.1.2), auf den vollstindigen Austausch des vorher eingesetzten Fluggerdts mit Luft-
schraubenantrieb zuriickzufiihren, das 1967 noch auf der Hilfte aller Kurse Dienst tat. Es
wurde durch solches mit Strahlturbinenantrieb und mit fast um die Hilfte groferem
Sitzplatzfassungsvermégen ersetzt.

Jnsgesamt hat der Zuwachs auf allen 7 Verbindungen des Flughafens Diisseldorf von
1967 auf 1970 fast 39 Mill. Sitzkilometer, d. h. mehr als ein Drittel betragen.

8.2.1.2 Das sitzkilometrische Angebot in Diisseldorf auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender deutscher Verbindungen

Das sitzkilometrische Angebot auf den Inlandsabschnitten grenziiberschreitender deut-
scher Verbindungen weist, wie die folgende Ubersicht zeigt, ein auffallendes Ungleich-
gewicht zugunsten der Verbindungen mit der Gruppe der iibrigen 6 Flughifen auf, ge-
nauer gesagt, zugunsten eines einzigen Gruppenmitglieds.

Angebot auf Inlands- Anteil
Gesamtinlandsangebot abschnitten grenziiber- G .n;el dam
Verbindung in Mill. Sitz-km schreitender Verbindungen esamtinian sangebot
in Mill. Sitz-km inv. H.

1967 1970 1967 1970 1967 1970
1. mit den 3 groflen Flughifen
Diisseldorf—Frankfurt 21,23 24,86 0 1,86 0 7,5
Diisseldorf—Hamburg 25,48 32,98 8,42 4,86 33,0 14,7
Diisseldorf—Miinchen 29,39 44,38 7,06 6,36 24,1 14,5
alle 3 grofen Flughifen | . 76,10 102,22 15,48 13,08 20,3 12,8
2. mit den iibrigen 4 Flughifen
Diisseldorf~Bremen 2,45 4,28 0 0 0 0
Diisseldorf—Hannover 5,13 3,42 0 0 0 0
Diisseldorf—Niirnberg 6,19 10,69 0 0 0 0
Diisseldorf—Stuttgart 10,89 19,03 6,40 9,80 58,8 51,4
Alle iibrigen
4 Flughifen 24,66 37,42 6,40 9,80 25,9 26,2
Alle 7 Flughifen 100,76 139,64 21,88 22,88 21,8 16,4

Gegeniiber dem Vergleichszeitraum 1967 ist nur der Inlandsabschnitt Diisseldorf—Frank-
furt neu in den grenziiberschreitenden Linienverkehr einbezogen worden.

Unter den {ibrigen bereits bestehenden Verbindungen hat der Angebotsanteil auf den
Inlandsabschnitten von 1967 auf 1970 nur zwischen Diisseldorf und Stuttgart in abso-
luter Hohe zugenommen, wihrend er, bezogen auf das Gesamtangebot, wie auf allen
anderen Verbindungen (aufer mit Frankfurt) abgenommen hat. Der Flugplan fiir das
3. Vierteljahr 1970 hatte bereits erkennen lassen, dafl 3 der 5 tiglichen bzw. werkeig-
lihen Kurse zwischen Diisseldorf und Stuttgart in beiden Richtungen im grenziiber-
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schreitenden Verkehr geflogen wurden, ein Anteil, der iiber den sonst iiblichen Rahmep
weit hinausgeht. Da das Verhiltnis von Nur-Inlands- zu grenziiberschreitenden Kursen
auf der Verbindung im Jahre 1967 noch erheblich ungiinstiger war (s. Zahlentafel 7 4,
Teil I dieses Beitrages), ist zu vermuten, dafl Flugmaterialknappheit fiir diese Mafinahme
verantwortlich gewesen ist.

8.2.2 Das sitzkilometrische Angebot auf dem Flughafen K6ln/Bonn

Der Flughafen K6ln/Bonn ist als Mitglied der Gruppe der iibrigen 6 Flughifen hinsicht.
lich seines Angebots an sitzkilometrischen innerdeutschen Bef6rderungsleistungen ungiin-
stiger als sein Nachbarflughafen gestellt.

8.2.2.1 Das Angebot auf den innerdeutschen Verbindungen

Die 5 innerdeutschen Verbindungen, iiber die der Flughafen K8ln/Bonn verfigt, liefern
folgende Beitrige zum Gesamtinlandsangebot.

Angebotene Beférderungsleistungen

in Mill. Sitz-km Anteil am Gesamtinlandsangebot

Verbindung wihrend des 3. Vierteljahrs inv. H.

1967 1970 1967 1970
1. mit den 3 groflen Flughifen
Ko6ln/Bonn—Frankfurt 11,86 13,46 329 17,9
K&In/Bonn—Hamburg 9,24 24,59 25,6 32,6
K&In/Bonn—Miinchen 10,53 26,76 29,2 35,6
Alle 3 grofien Flughifen 31,63 64,81 87,7 86,1
2. mit den iibrigen beiden Flughifen
K&In/Bonn—Hannover 0 1,83 0 2,4
K&ln/Bonn—Stuttgart 4,46 8,68 12,3 11,5
Ubrige beide Flughifen 4,46 10,51 12,3 13,9
Alle 5 Flughifen 36,09 75,32 100,0 100,0

Bei iiberwiegendem Angebotsanteil der Verbindungen mit den 3 groflen Flughifen er-
brachte der Verkehr mit Hamburg und Miinchen zusammengenommen wihrend des
3. Vierteljahrs 1970 einen iiber doppelt so groflen Angebotsanfall wie derjenige im Ver-
kehr mit den iibrigen Flughifen wie Frankfurt, Hannover und Stuttgart. Wie bereits
erwihnt, scheint der vernachlissigbar kleine Anteil der Verbindung mit Hannover dar-
auf hinzudeuten, daf sich die Verbindung noch im Anlaufstadium befindet.

8.2.2.2 Die Angebotszuwachsraten

Die z. T. hohen Zuwachstaten des sitzkilometrischen Angebots an innerdeutschen Befor-
derungsleistungen deuten ebenfalls darauf hin, daf sich einzelne Verbindungen noch im
Auf- bzw. Ausbau befinden.

Die weitaus stirksten Zuwichse sind auf zwei der 3 Verbindungen mit der Gruppe der
»Groflen Vier« entstanden, auf den Verbindungen mit Hamburg und Miinchen. Dem-
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gegeniiber war der Zuwachs auf der Verbindung K&ln/Bonn—Frankfurt auffallend ge-
:ing- Die Betrige, die auf die Verbindungen mit den Mitgliedern der »Sechsergruppe«
entfielen, waren ebenfalls unbedeutend.

Angebotsinderung

Verbindung gegeniiber 1967 in

Mill. Sitz-km v. H.
1. mit den 3 groflen Flughifen
Kéln/Bonn—Frankfurt 1,60 4,1
K&!n/Bonn—Hamburg 15,35 39,1
K&ln/Bonn—Miinchen 16,23 41,4
Alle 3 grofien Flughifen 33,18 84,6
2. mit den iibrigen beiden Flughifen
Ké&ln/Bonn—Hannover 1,83 4,7
Ké6ln/Bonn—Stuttgart 4,22 10,7
Ubrige beide Flughifen 6,05 15,4
Alle 5 Flughifen 39,23 100,0

Der geringe Angebotszuwachs auf der Verbindung mit Frankfurt ist auf die Reduzie-
rung der tiglichen bzw. werktiglichen Verkehrgelegenheiten zuriickzufiihren (s.a. Zah-
lentafel 8 zu Teil I dieses Beitrages). Das groflere Sitzplatzangebot der Strahlturbinen-
flugzeuge konnte den Frequenzriickgang nur in geringem Mafle ausgleichen. — Im Ver-
kehr mit Hamburg wirkte sich die erhebliche Vermehrung der tiglichen bzw. werktig-
lichen Verkehrsgelegenheiten im Verein mit dem verstirkten Einsatz von strahlturbinen-
getriebenen Flugzeugeinheiten mit groferer Sitzplatzkapazitit auf die Erhdhung des
sitzkilometrischen Angebots aus. — Die Verbindung Kln/Bonn—Miinchen zog bei gleich-
gebliebener Bedicnungsfrequenz aus der vdlligen Umstellung auf strahlturbinengetriebene
Flugzeuge Nutzen.

Es ist bemerkenswert, daf} der Angebotszuwachs an sitzkilometrischen Beférderungslei-
stungen im innerdeutschen Verkehr K&8ln/Bonns mit rd. 39 Mill. Sitzkilometern von
1967 auf 1970 nahezu ebenso grof} gewesen ist wie derjenige auf seinem Nachbarflug-
hafen wihrend der gleichen Zeitspanne. Er hat bewirkt, dafl sich das sitzkilometrische
Angebot im Gesamtinlandsverkehr in K&ln/Bonn gegentiber 1967 annihernd verdoppelt
hat.

8.2.2.3 Das sitzkilometrische Angebot in K&8ln/Bonn auf den Inlandsabschnitten
grenziiberschreitender deutscher Verbindungen

Die Ubersicht iiber die Anzahl der Inlandsabschnitte grenziiberschreitender deutscher
Verbindungen, die auf den verschiedenen Flughifen der BRD angeboten wurden (s. Zah-
lentafel 2 und 3 zu Teil 1 dieses Beitrages sowie die Ubersicht 7.3.5.1), hatte erkennen
lassen, dafl K&ln/Bonn nur iiber verhiltnismiflig wenige solcher Verbindungen verfiigte.
Dennoch nimmt der Flughafen zusammen mit Stuttgart innerhalb der Gruppe der
»Ubrigen Sechs« in dieser Hinsicht eine Spitzenstellung ein. Die folgende Zusammen-
stellung zeigt, wie sich das Angebot auf die einzelnen Verbindungen K6ln/Bonns verteilr.
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Angebot auf

Inlandsabschnitten Anteil am

Gesamtinlandsangebot . . .

. . . . grenziiberschreitender Gesamtinlandsangebog

Verbindung in Mill. Sitz-km Verbindungen in v, H.
in Mill. Sitz-km
1567 1970 1967 1970 1967 1970

1. mit den 3 grofien Flughdifen
Koln/Bonn—Frankfurt 11,86 13,46 1,03 0,69 8,7 5,1
K6ln/Bonn—Hamburg 9,24 24,59 1,09 11,22 11,9 45,6
K6ln/Bonn—Miinchen 10,53 26,76 4,17 0 4,0 0
Alle 3 grofien Flughifen 31,63 64,81 6,29 11,91 19,9 18,4
2. mit den iibrigen beiden Flughifen
K&ln/Bonn—Hannover 0 1,83 0 0 0 0
K&ln/Bonn—Stuttgart 4,46 8,68 4,46 4,46 100,0 51,6
Ubrige beide Flughifen 4,46 10,51 4,46 4,46 100,0 424
Alle 5 Flughifen 36,09 75,32 10,75 16,37 29,8 22,4

Im Verkehr zwischen K&ln/Bonn und den 3 groflen Flughifen sind gegeniiber 1967 die
Inlandsabschnitte zweier Europaverbindungen, mit Kopenhagen und Ziirich, hinzuge-
kommen. Auf die beiden letzteren ist der grofle Anteil, bald die Hilfte, am Gesamtin-
landsangebot zuriickzufiihren. Die Verbindung mit London iiber Miinchen ist fortgefallen.

Unter den beiden Verbindungen K&ln/Bonns mit den iibrigen Flughifen entfillt wieder-
um ein groflerer Anteil des Angebots auf den Inlandsabschnitt K6In/Bonn—Stuttgart. Er
macht, nachdem der Verkehr zwischen beiden Flughifen wihrend des Vergleichszeit-
raums 1967 ausschlieflich im grenziiberschreitenden Verkehr (mit den USA) abgewickelt
war, immer noch mehr als die Hilfte des Gesamtinlandsangebots aus, eine Situation, die
noch immer nicht befriedigen kann.

9. Zusammenfassung und Schlufifolgerungen

Aller Inlandsverkehr in Westeuropa ist Kurzstreckenverkehr und als solcher dem sich
verstirkenden Wettbewerb der schneller werdenden Bodenverkehrsmittel ausgesetzt, ins-
besondere auf der Schiene. Seine hohen Betriebskosten wachsen mit abnehmender Befor-
derungsweite noch weiter an. Daher mufl der Inlandsluftverkehr aller grofen nationalen
Gesellschaften erheblich subventioniert werden.

Das gilt auch fiir die Deutschlanddienste der Deutschen Lufthansa (DLH). Mehr als die
Hilfte ihrer innerdeutschen Liniennetzverbindunden ist weniger als 350 km lang, liegt
also in einem Beférderungsweitenbereich, in dem nach den Angaben der Gesellschaft von
Anfang an betrichtliche innerbetriebliche Zuschiisse erforderlich waren. Urspriinglich
hatten die Deutschlanddienste der DLH wihrend der Wiederaufbauperiode nach dem
Kriege in erster Linie als Zu- und Abbringer fiir die gewinnbringenden internationalen
Verbindungen der Gesellschaft fungiert. Erst mit steigender Nachfrage hatte die DLH
begonnen, den Inlandsverbindungen ein selbstindigeres Dasein zuzubilligen und ihr An-
gebot an entsprechenden Befdrderungsleistungen zu verbessern.
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Von 1968 ab stellte die DLH auch ihre Deutschlanddienste auf den Strahlturbinenantrieb
um und beschleunigte sie dadurch betrichtlich. Der bevorstehende Abschlufl der Aktion
ab den Anstofl dazu, das Angebot an innerdeutschen Beférderungsleistungen, das vor
der Umstellung noch immer mancherlei Mingel aufzuweisen gehabt hatte, auf seine Ver-
pesserungen hin zu priifen. Zu diesem Zweck wurden die sogenannten GMT-Flugpline
der DLH fiir die Zeit des jihrlichen Angebotsmaximums 1967 und 1970, also kurz vor
Beginn und Ende der Flugmaterialumstellung, auf ihre quantitativen und qualitativen
Merkmale hin analysiert. Ferner wurden die entsprechenden sitzkilometrischen Bef&rde-
rungsleistungen berechnet, um sie als Mafistab fiir eine Beurteilung der Verkehrsbedeu-
wung der 10 Flughifen der Bundesrepublik Deutschland und ihrer Verbindungen zu be-
nutzen.

Die Wiedergabe der Analyse- und Berechnungsergebnisse mufite sich u. a. auf das Ange-
pot auf der meist frequentierten Verbindung, Frankfurt—Hamburg, beschrinken sowie
auf das Angebot auf den beiden nordrhein-westfilischen Flughifen Diisseldorf und
Koln/Bonn, d. h. auf je ein Mitglied der Gruppe der 4 groflen bzw. der tibrigen 6 Flug-
hifen.

Zweifellos sind, wie die Untersuchungsergebnisse im einzelnen ausweisen, die 4 groflen
Flughifen Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg und Miinchen, die zugleich Sammel- und
Verteilungspunkte des grenziiberschreitenden DLH-Verkehrs sind, auf Kosten der {ibri-
gen 6 Flughifen Bremen, Hannover, Kéln/Bonn, Niirnberg, Stuttgart und Saarbriicken
bisher auch 1im Inlandsverkehr aus dem vorerwihnten Grund stark bevorzugt worden.
Die Tendenz ist aber nicht zu verkennen, das Angebot, das bisher mehr oder weniger auf
die Gruppe der »Groflen Vier« konzentriert war, stirker zugunsten der »Ubrigen Sechs«
abzubauen. In dieser Hinsicht 1af8t auch der Sommerflugplan 1971 Fortschritte gegeniiber
dem Stand von 1970 und entsprechende Ansatzpunkte fiir weitere Verbesserungen er-
kennen. Auflerdem versucht die DLH, das Angebot auf den Inlandsabschnitten ihrer
grenziiberschreitenden Verbindungen, das auch den Nur-Inlandsreisenden nach Mafigabe
der freien Sitzplitze zur Verfiigung steht, stirker auf die {ibrigen 6 Flughifen auszudeh-
nen. Hierfiir gibt der Sommerflugplan 1971 ebenfalls Anhaltspunkte.

Das Ergebnis der Flugplananalyse und der Bezifferung des sitzkilometrischen Angebots
an innerdeutschen Beforderungsleistungen lifit sich kurz dahingehend zusammenfassen,
daf gegeniiber dem Stand vor Beginn der Umstellung auf den Strahlantrieb bemerkens-
werte Verbesserungen in der Flugplangestaltung festzustellen waren, aber immer noch
Raum fiir weitere bleibt. Das Angebot auf einer zunehmenden Anzahl von Verbindun-
gen entspricht neuzeitlichen Anspriichen hinsichtlich der Haufigkeit der Verkehrsgelegen-
heiten, ihrer tageszeitlichen Lage, des Sitzplatzangebots je Beforderungsvorgang und
nicht zuletzt hinsichtlich der verkiirzten Flug- bzw. Flugplanzeiten. Uber die Fortschritte
hinaus, die in der Zeit zwischen 1967 und 1970 festzustellen waren, lifit der Sommer-
flugplan 1971 weitere Angebotsverbesserungen erkennen.

Dafiir, dafl es mit dem bisher Erreichten nicht sein Bewenden haben diirfte, spricht auch
der Umstand, daf in Zukunft diejenigen wirtschaftlichen Gesichtspunkte, die bisher einem
weiteren Ausbau der Deutschlanddienste im Wege standen, offensichtlich weitgehend
entfallen sind. Hat doch die DLH nach Pressemeldungen festgestellt, dafl der bisherige
innerbetriebliche hohe Zuschuffbedarf der innerdeutschen Dienste nach der letzten Tarif-
erhohung auf einen Bruchteil seiner fritheren Hohe gesunken sei.

Angesichts dieser Situation und im Hinblick auf das bisher Erreichte entbehren Speku-
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lationen dariiber jeder Grundlage, ob die DLH ihren Besitzstand an Deu.t.schlandYe,_
bindungen etwa von sich aus verkleinern wol.le3 oder ob im Rah'men' der I_’lane ZU einer
etwaigen Neuordnung des innerdeutschen meex}luﬁverk'ehrs vielleicht ein mehr ode;
weniger grofler Teil des Inlandsnetzes zum Betrieb an ein anderes Upternehmen oder
an mehrere Unternehmen vergeben werden koénnte. Vielmehr haben die Ergebmsse der
Flugplananalyse, die sich mit dem Angebotsstand vor _und n‘ach der Flugxlfnaterlalumste.]-
lung im innerdeutschen Verkehr befafite, klar und e.mdeutlg erkennen assen, dafl file
DLH bei ausreichendem Flugzeugbestand durcha..us in der Lage und auch willens ist
ithren Deutschlanddiensten weitgehende Selbstindigkeit zu geben und dadurch berechng_
ten Wiinschen des Geschiftsreiseverkehrs, der die Masse der \-/erl?ehrskunden stellt, Vo.ll
gerecht zu werden. Noch offen gebliebene Wiinsche dirften sich im Zusammenhang mj
?ier Beschaffung weiterer Flugzeugeinheiten bald erfiillen lassen.

Es sollte daher der nationalen Gesellschaft, die.ihre T'altigke_it s§it der Wledergrun'dung
gemifl den Weisungen des Bundesverkehrsmims.terS ausschliefllich na..ch kom{r}lle{zlelllen
Gesichtspunkten auszurichten hatte, auch fernerhin volle unt'ernehmerlsche frel eit beim
weiteren Ausbau ihrer Deutschlandverbindungen belassen blgben. Dazu gehort 'auch, dafl
es der DLH, wie bisher, freistehen sollte, gegebenenfalls die Bedlem'mg der einen oder
anderen Inlandsverbindung an unabhingige Unternghmen zu delegleren: Dax;ian sollte
auch im Zusammenhang mit den Plinen fiir eine etwaige Neuordnung des innerdeutschen

Linienluftverkehrs nichts geiindert werden.

Summary

In the second part of his contribution the autho.r analyses t.he'supply of tr:;lnspohrtauc;n fiapazltz
in the interior German air-traffic among ten airports. T:hlS is based on the p ascie1 del rewenre
after the change-over to turbojet drives. Considerable improvements dllx? tlm; sh e ues1 2
noticed after the change-over had taken pl;?ce. For the further handling .olt;_e Su;}:i:d iz
transport policy the author pleads for granting Deu'tsch? Lufthansa an entirely free
business as far as this refers to the schedule for domestic flights.

Résumé

Dans la seconde partie de sa communication l’aute,ur analyse 'offre de pxiestatll,ons de t:‘:sr[lsi;);
dans le trafic aérien intérieur allemand entre 10 aéroports. Po{ur cette analyse l'auteur tste i
sur la phase ayant précédé et suivi la reconversion au turbo-réacteur. On.vou aprels ce e red
version des améliorations considérables des horagres de vol. Po.ur le traitement ultérie e
susdite offre au point de vue politique du'traﬁc, l’auteur.plajlde pour que soit ?.ccgg e
Deutsche Lufthansa entiére liberté d’entreprise pour l’organisation de ces communication

rieures.
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X v

geidenfus, H. St./ Meyke, U., Nutzen-Kosten-
Analyse fiir WasserstraBenprojekte —
Methodenkritische Uberlegungen am Bei-
spiel der Rhein-Main-Donau-Verbindung
— (= Hefl 12 der Vortrige und Studien aus
dem Institut fir Verkehrswissenschafl an der
Universitit Minster), Gottingen 1971, 46 S.,
geh., DM 10,—; Verlag Vandenhoeck & Ru-
precht, Géttingen und Ziirich.

Die ECE-Studie {iber die wirtschaftliche Be-
deutung der Rhein-Main-Donau-Verbindung
war eine der ersten Arbeiten in der Bundes-
republik, die unter der Flagge der Cost-Bene-
fir-Analyse segelte, in Untiefen geriet und
strandete. Immerhin muf ihr positiv zugerech-
net werden, daff nach ihrer Ver6ffentlichung
eine intensive Diskussion einsetzte, in der neben
interessenpolitischen Stellungnahmen auch sach-
lih-methodische Kritik geduflert wurde, als
deren umfassendste und systematischste die
Uberlegungen von Seidenfys und Meyke an-
zusehen sind.

Die noch geringe Zahl von Fallstudien zur
Cost-Benefit-Analyse, kiirzlich erginzt durch
die Kosten-Nutzen-Analyse fiir eine Wasser-
straffenanbindung des Saarlandes, offenbaren
die Schwierigkeiten, die vorhandenen wissen-
schaftlichen Erkenntnisse iiber den Aufbau sol-
dier Rechnungen in konkrete Problemstellun-
gen zu transformieren. Der Beitrag von Sei-
denfus/Meyke verdeutlicht dies an zahlreichen
Beispielen, in denen er prinzipielle methodische
Fehler oder aber generelle Schwierigkeiten die-
fs Transformationsprozesses behandelt. Der
bewuflte Verzicht auf eine Spezialdiskussion
der quantitativen Aussagen der ECE-Studie
Zugunsten einer allgemeinen Betrachtung erhsht
thren Wert betrichtlich.

Die vorangestellten grundsitzlichen Bemerkun-
gen zur Cost-Benefit-Analyse vermitteln auch
dem pur wenig mit diesen Fragen befafiten
Liser cine Mindestinformation. Der Zusam-
menfassung  der wichtigsten Ergebnisse der
ECE-Studie folgt die methodenkritische Stel-

Wngnahme zyr Ermittlung und Bewertung von

Kosten- und Nutzenfaktoren, Wichtig erscheint
der Hinweis der Autoren, dafl solche Rech-
nungen vor der Projektentscheidung und unter
Einbezug von Skonomisch sinnvollen Alterna-
tiven zu erfolgen haben, soll nicht die Cost-
Benefit-Analyse bereits im Ansatz in eine
Alibifunktion gedringt werden, Die Betonung
der Notwendigkeit, die Investitionsausgaben
mit ihren Opportunititskosten zu bewerten
(im Sinne entgangener Ertrige der nichst-
besten Verwendung der eingesetzten produk-
tiven Faktoren) tiuscht nicht dariiber hinweg,
dafl es bei Projektstudien praktisch unméglich
sein diirfte, diese prinzipiell exakte Verfah-
rensweise anzuwenden. Bei den volkswirt
schaftlichen Verlusten, verursacht durch indu-
zierte Verkehrsverlagerungen, wird die Gefahr
von Doppelzihlungen verdeutlicht. Allerdings
beschrinken sich die Verf. unter Anwendung
des »with-and-without-principle« bei der Be-
handlung der Verkehrsverluste auf die lei-
stungsabhingigen Kosten. Die Fixkosten (als
Leerkosten der Faktorbindung nicht mehr ge-
nutzter Kapazititsteile im Infrastrukturbereich
des konkurrenzierten Verkehrstrigers) werden
als »historische Kosten« mit planerischer Irre-
levanz bezeichnet (S.24). Auch wenn — wie
die Verf. anfithren — bei der Frage nach dem
Entscheidungskriterium fiir eine konkurrierende
Investition die Grenzkosten der bestehenden
mit den (totalen) langfristigen Durchschnitts-
kosten der neuen Anlage verglichen werden, so
verbleibt dennoch ein Zweifel an der kono-
mischen Sinnhaftigkeit einer derartigen Be-
schrinkung auf die leistungsabhingigen Kosten,
da nicht das genannte Investitionskriterium,
sondern eine Cost-Benefit-Analyse Gegenstand
der Uberlegungen ist. Das Erfordernis, in den
Rechnungen nur realwirtschaftliche Effekte zu
beriicksichtigen, bedeutet auch, daf durch den
Verkehrsverlust bei einer konkurrenzierten In-
frastrukturkapazitic ein Teil der Faktorbin-
dung entwertet wird, der — falls die Irrever-
sibilitdt nicht bestinde — reduziert oder aber
bei der kapazitativen Auslegung der betroffe-
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nen Anlage dann nicht investiert worden wire,
hitten Informationen iiber ein derartiges Kon-
kurrenzobjekt mit verkehrsablenkender Wir-
kung bestanden. Diesen so »einsparungsfihigen,
aber nicht einsparungsmdglichen« Faktoren sind
Opportunititskosten  zuzuordnen (im Sinne
realwirtschaftlicher entgangener Ertrige einer
alternativen Verwendung). Die so errechneten
Entwertungskosten stehen zumindest im Dis-
kussionsraum. Die Meinungen iiber das Aus-
maf der Beriidksichtigung solcher Entwertungs-
verluste gehen auch in der Literatur weit aus-
einander; es zeigt sich letztlich als problema-
tisch, immer exakt zwischen realwirtschaftlichen
und monetiren (pekuniiren) Effekten trennen
zu wollen, sofern die Betrachtung sowohl
mehrperiodisch wie auch intersektoral erfolgt.
In der hierzu von Seidenfus/Meyke vorgetra-
genen Argumentation ist die einzige Passage
ihrer Studie zu finden, die nur mit speziellen
Kenntnissen des Problems im Kern verstind-
lich wird (S. 23-26).

Deutlich haben die Verf. bei der Nutzener-
mittlung die Problematik der Ermittlung von
Transportkostenersparnissen herausgestellt, die
letztlich ebenfalls nur als reale Faktorerspar-
nisse relevant sind, in der Praxis jedoch durch
eine Vielzahl von Hilfskonstruktionen als
Preis- bzw. Kostendifferenzen verfilscht ange-
setzt werden. Die Skepsis der Verf. hinsichtlich
des Nutzens durch das Wachstum des Volks-
einkommens aufgrund der Realisierung des zu
beurteilenden Projektes kann aufgrund der bis-
her vorliegenden und sich im Ergebnis oft
widersprechenden »before and after«-Studien
nur unterstrichen werden.

Insgesamt verbleibt nach dem Studium der
Arbeit ein betrichtlicher Netto-Nutzen. Die
Schrift empfiehlt sich als Beitrag zur wissen-
schaftlichen Absicherung zukiinftiger Cost-Be-
nefit-Analysen, ist also letztlich Triger eines
»learning by doing«-Effekts. Die interne Ver-
zinsung der Kaufausgabe und des Zeitaufwan-
des fiir das Lesen erscheint — hier bewertet
mit Opportunititskosten — dem Rezensenten

3“"3]“1"'] | Prof. Dr. G, Aberle, Kéln
‘,‘ "

Lose, Heinz, Verkehrsplanung fiir wirt-
schaftsschwache Regionen (= [Industrie
und Verkebr. Schriflenreihe der Gesellschaft

fiir wirtschafls- und verkehrswissenschafl-

liche Forschung, hrsg. von F. Voigt, Band 2),
Kirchbaum Verlag, Bad Godesberg 1969,
152 S., brosch. DM 19,80.

Noch im Vorwort zu dem 1967 erschieneney
Band des Vereins fiir Socialpolitik »Beitrige
zur Regionalpolitik« heiflt es, dafl die wissen-
schaftliche Behandlung regionalpolitischer Fra.
gen in der Bundesrepublik erst begonnen hat
und die Praxis der Regionalpolitik noch weijt
gehend ohne eine wissenschaftliche Fundierung
ihrer — zumeist nur unzureichend koordinier-
ten und daher beziiglich ihrer Effizienz frag-
wiirdig erscheinenden — Aktivititen auskom-
men muf. Sieht man die vorliegende Unter-
suchung ,die 1969 publiziert, in wesentlichen
Teilen jedoch scheinbar — zieht man die Alters-
struktur der verwendeten Literatur zu Rate —
schon einige Jahre vorher abgeschlossen wurde,
vor diesem Hintergrund, so handelt es sich
hierbei um einen sicherlich beachtlichen Ver-
such, den moglichen Beitrag der Verkehrspla-
nung als Instrument einer wachstumsorientier-
ten Regionalpolitik, die ~ unter bestm&glicher
Ausnutzung des Entwicklungspotentials von
bislang wirtschaftsschwachen Riumen — dem
Ziel eines wirtschaftlichen Ausgleichs im Raum
dient, abzuklaren.

Im Anschluf an einige — allerdings in einer
recht umstindlichen Art erfolgende — Begriffs-
explikationen (Verkehrsplanung, wirtschafts-
schwache — entwickelte Regionen) leiter der
Verfasser die Zielsetzung der Verkehrsplanung
in wirtschaftsschwachen Riumen ab: Entwick-
lungsmdglichkeiten und -notwendigkeiten wirt-
schaftsschwacher Riume werden durch die Ein-
beziehung »sozialer Zusatzkosten und Erlose«
sowie die Beriicksichtigung des Entwidklungs-
potentials der einzelnen Regionen begriindet.
Das in diesem Zusammenhang exemplarisch
angefithrte Zahlenmaterial ist allerdings stark
iiberaltet.

In Teil B der Untersuchung werden die Ur-
sachen fiir das wirtschaftliche Zuriidkbleiben
von Teilriumen im Industrialisierungsprozef
betrachtet und je nach dem Gewicht der ver
ursachenden Momente und ihrer Verinderungs-
moglichkeit Differenzierungen des Raumtyps
swirtschaftsschwacher Raum« vorgenommen.
Aus der daran ankniipfenden Betrachtung der
Gewichtungen, die den einzelnen Wirtschafts-
bereichen in wirtschaftlich schwach entwickel-
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ten Ridumen zuzuordnen sind, lassen sich un-
mittelbare Riickschliisse auf die Struktur und
Intensitit der Nachfrage nach Giiter- und Per-
Sonenverkehrsleistungen ziehen.

Die riumliche Streuung der kurz- und lang-
fristigen Einkommenseffekte sowie der volks-
wirtschaftlichen Auswirkungen der Kapazitits-
effekte hingen entscheidend vom jeweiligen
Ausbaugrad des Verkehrssystems ab. Ob und
unter welchen Bedingungen das Verkehrssystem
auf die kurz- und langfristigen Standortent-
scheidungen der Unternehmen Einfluf nehmen
kann, d. h. diejenigen Bedingungen, die fiir die
in Teil A prizisierte Zielerreichung erfiillt sein
miissen, werden zunichst in Teil C aufgezeigt.
Die »zentripetalen« und »zentrifugalen« Raum-
wirkungen der einzelnen Tarifierungsprinzipien
gehen dabei genauso wie die Bedeutung der
Transportkosten — bei Einbeziehung der iibri-
gen Ebenen der Verkehrswertigkeit und Affi-
pitit — in die Untersuchung mit ein. Die
Moglichkeiten fiir die Ausldsung von Wachs-
tumsprozessen durch die Verbesserung des Ver-
kehrssystems werden anschlieffend anhand eines
Entwicklungsmodells analysiert.

Das bis zu dieser Stelle in seiner Gesamtheit
betrachtete Verkehrssystem wird durch eine
gesonderte Untersuchung der von den einzel-
nen Verkehrstrigern ausgehenden Raumwir-
kungen differenziert: Neben der Eisenbahn er-
weist sich dabei der Straflenverkehr als beson-
ders bedeutungsvoll fiir die langfristige Ver-
besserung des Wirtschaftsergebnisses wirtschafts-
schwacher Ridume. Die daran ankniipfenden
Ausfilhrungen iiber die Unzuldnglichkeiten und
Méglichkeiten der Verbesserung des Zusam-
menwirkens der Verkehrstriger bleiben jedoch
ebenso wie die Folgerungen fiir die Planung
d'er- Verkehrswegenetze, die sich an den Prin-
zipien der Flichenerschlieung und der Knoten-
punktbildung sowie an einer die Integration
der einzelnen Raumtypen ermdglichende Ge-
sta!ltung der Verbindungen nach auflen zu
ortentieren hat, zu abstrake,

Restriktionen durch 8konomische und aufler-
konomische Faktoren lassen Engpisse in der
Verbesserung der Wirtschaftskraft wirtschafts-
schwacher, aber entwicklungsfihiger Regionen
entstehen. Dabei zeigt der Verfasser punktuell
Mbglichkeiten auf, die der Verkehrsplanung
d.urch institutionelle, organisatorische und poli-
tische Gegebenheiten gesetzten Grenzen zumin-

dest partiell zu iiberwinden. Vieles von dem,
was vom Verfasser noch als unzulinglich her-
ausgestellt wurde, hat sich jedoch zwischenzeit-
lich schon positiv entwickeln konnen.

Obgleich die fast ausschlieflich hypothetische
Betrachtung der von dem Verkehrssystem und
dessen Planung ausgehenden Wachstumswir-
kungen in wirtschaftsschwachen Riumen durch-
aus interessante Dimensionen aufweist, diirfte
die praktische Relevanz und Verwertbarkeit
dieser Untersuchung recht begrenzt sein. Die
Ausfithrungen bleiben in weiten Bereichen zu
abstrakt, Ansitze, die anhand von Modell-
iiberlegungen abgeleiteten Ergebnisse zu ope-
rationalisieren und anhand empirischer Tatbe-
stinde zu erhirten, unterbleiben fast vollstin-
dig. Das Problem mdglicher Zielrivalititen
beim Einsatz des Verkehrs als Mittel regionaler
Strukturpolitik bleibt ebenso wie die Frage
nach alternativen regionalpolitischen Instru-
menten und die Frage nach der in diesem Zu-
sammenhang abzuwigenden Effizienz des In-
strumentes » Verkehr« unerwihnt, Der beson-
dere Wert dieser Arbeit ist daher eher in der
theoretischen Konkretisierung derjenigen Be-
dingungen zu sehen, die fiir den wirkungsvol-
len Einsatz der Verkehrsplanung als Instru-
ment regionaler Wachstumslenkung erfiillt sein
miissen, als in der Erarbeitung von Strategien,
die in die regionalpolitische Praxis umsetzbar

sind. Dipl-Volksw. K. Schmidt, Kéln

Jung, Rainer H., Probleme einer zieladiqua-
ten Erhebung von StraBenbenutzungsab-
gaben, Verlag Anton Hain, Meisenheim
a. Glan 1971, 206 S., brosch. DM 20,—.

Die Untersuchung gliedert sich in drei Teile. In
einem ersten Schritt erfolgt der Versuch, die
Ziele der Erhebung von Straflenbenutzungsab-
gaben von der theoretischen Basis her zu be-
stimmen. Anschliefend werden die Probleme
der Ermittlung und Anlastung der Straflen-
kosten diskutiert, also das Wegekostenproblem,
wobei — entsprechend der finanzwissenschaft-
lichen Grundausrichtung der Arbeit — der
Frage der Anlastungskriterien eine besondere
Beachtung geschenkt wird. Abschliefend stehen
im dritten Teil Fragen der politischen Durch-
setzbarkeit der im vorhergehenden Kapitel
vorgeschlagenen Belastungsprinzipien an.
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Es ist fiir einen Verfasser — es handelt sich
hier um eine finanzwissenschaftliche Disserta-
tion — niche leicht, angesichts der Fille des im
Rahmen der intensiven Wegekostendiskussion
der Jahre 1969/70 vorgelegten Materials noch
neue Akzente zu setzen. Im ersten Teil werden
— nach einer zu knappen Darstellung des Sko-
nomischen Charakters der Straflennutzung —
der finanztheoretische und der juristische Cha-
rakter der Strafleninanspruchnahme behandelt,
um anschliefend die finanzpolitische Zielset-
zung der Abgabenerhebung abzuleiten. Uber-
legungen der Kosteniquivalenz wie auch der
interpersonellen und internationalen Aquiva-
lenz finden dabei Beriidssichtigung. Sie fithren
zu dem Ergebnis, daf} eine Strafenbenutzungs-
abgabe dem Prinzip spezieller Entgeltlichkeit
zuzuordnen ist. Thre Konzipierung als Steuer
scheidet damit zugunsten einer Gebiihr oder
eines Beitrages aus.

Im Zentrum der Untersuchung steht der Ver-
such, Ermittlung und Anlastung der Kosten
des StraRenverkehrs in einem Vergleich zu be-
kannten Alternativen inhaltlich neuen Vor-
schlag zu prisentieren. Jung lehnt aus wettbe-
werbspolitischen Uberlegungen (kalkulatorische
Kosten) die »8konomische« Kostenermittlungs-
methode (Kostenbasis unter Beriicksichtigung
des Opportunititsprinzips) zugunsten einer
Ausgabenrechnung ab, da er meint, daf} bei
einer Kostenrechnung Wettbewerbsverzerrun-
gen zwischen Wegenetzen unterschiedlicher Ka-
pitalintensitit nicht ausgeglichen, sondern ver-
schirft wiirden (S. 86 ff.). Diese doch sehr be-
deutsame Konsequenz findet in der Analyse
keine zufriedenstellende Gkonomische Fundie-
rung (Allokationsproblematik), die letztlich
durchaus zu einem abweichenden Resultat fiih-
ren konnte. Hinsichtlich des Vorzuges der
Praktikabilitit einer Ausgabenrechnung ist dem
Verf. zuzustimmen. Véllig unklar bleibt jedoch
die mehr emotional denn sachlogisch begriin-
dete Ablehnung einer rechentechnischen Be-
riicksichtigung sog. verkehrsfremder Funktionen
der Straflen (auRer Militiranteil). Auch die Zu-
ordnung von einzelnen Ausgabeposten anhand
von Verursachungskriterien erscheint voreilig
(etwa auf S.100; Kriechspuren auf BAB oder
»bestimmte gewichisabhingige Investitionen in
voller Hohe dem Lkw-Verkehr anzulasten«).
Bei der Anlastung differenziert Jung nach
Fahrzeugen, die im gewerblichen Verkehr im

Wettbewerb miteinander stehen (sog. Wetthe.
werbsfahrzeuge) und solchen, die sich aufgrung
spezifischer Benutzerpriferenzen (Pkw, Spe.
zialfahrzeuge) nicht im gewerblichen Werthe.
werb befinden (sog. Priferenzfahrzeuge). Dje
Belastung gliedert sich in einen Beitrags- unq
einen Gebiihrenteil auf, wobei die Beitriga
als Ersatz fiir die entfallende Kraftfahrzeug.
steuer zur Deckung der verkehrsunabhingigen
Kosten nach der Fahrzeuggrundfliche bemessen
werden (nur Priferenzfahrzeuge). Weiterhip
entrichten beide Gruppen eine Mineral§lge-
bithr. Als dritte Komponente wird eine Stra-
Renbenutzungsgebiihr aufgrund fahrzeugindi-
vidueller Fahrleistungen (Ablesung, Kontrollety
vorgeschlagen; die Summe von (zwedsgebun-
denen) Beitrigen, Mineraldlgebithren und Stra-
Renbenutzungsabgaben mufl dann den Betrag
der Strafenausgaben in der Rechnungsperiode
erreichen, Allerdings — und auch das ist letzt-
lich unverstindlich — werden kraftverkehrs-
induzierte Unfall- und Gesundheitsschiden (so-
cial costs) ausdriicklich ausgeklammert und
{iberhaupt nicht verrechnet (S. 165).

Es ist nicht ersichtlich, daf} die von Jung vor-
geschlagene Ermittlungs- und Anlastungsme-
thode fiihlbare Vorziige gegeniiber den bislang
diskutierten Verfahren aufweist. So empfiehlt
sich die Lektiire vor allem dann, wenn eine
knappe Ubersicht iiber die finanzwissenschaft-
lichen Probleme des Wegekostenkomplexes ge-
wiinscht wird. Doch auch in der Finanzwis-
senschaft werden Grundstiicke kalkulatorisch
nicht vom Wiederbeschaffungswert abgeschrie-

ben (S. 87). Prof. Dr. G. Aberle, Kéln

Thomas, Ray, Journeys to Work(= Political
and Economic Planning [PEP], Vol.34
[1968], No.504). Published by PEP, Lon-
don 1968, 84 S., brosch. Seven shillings and
sixpence.

Merry old England — schon immer das Land
vieler tragfihiger, manchmal auch kauziger Er-
findungen — iiberraschte Mitte der sechziger
Jahre Fachwelt und Offentlichkeit mit der
»Road Pricing«-Konzeption zur L8sung der in-
nerstidtischen Stauungsprobleme. Dieser neu-
artige Denkansatz der Smeed-Kommission gab
den Blick frei fiir essentiell andersartige Steue:
rungsinstrumente als bisher von den verkehrs-
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olitischen Entscheidungstrigern ohne {ber-
gengenden Erfolg angewendet wurden. Seither
wurden in Groflbritannien die technischen und
skonomischen Grundlagen mehrerer Road Pric-
ing-varianten namentlich vom Road Research
Laboratory weiterentwickelt. Allerdings — und
dies scheint das Schicksal aller Optimallgsungen
qu scin — zeigten sich sehr bald politische
Durchsetzungsschwierigkeiten, die mitverant-
wortlich dafiir sein diirften, daf das ver-
gleichsweise restriktive Instrument der Bal-
Jungsgebiihren in der Zwischenzeit eingelagert
wurde in ein Sanierungsprogramm mit mehre-
ren ineinandergreifenden Elementen, die den
Freiheitsgrad der betroffenen Autofahrer bei
ihren Wahlentscheidungen erhdhen.

Finen guten Uberblick iiber die Entwicklung
dieses Problemkomplexes bis zum Stand des
Jahres 1968 gibt die Untersuchung von R. Tho-
mas, die in der in Deutschland wenig bekann-
ten Reihe der PEP-Organisation erschienen ist,
die seit Jahren zu dringenden wirtschafts- und
gesellschaftspolitischen Fragen Studien verdf-
fentlicht.
Das gestorte Gleichgewicht der innerstadtischen
Verkehrsverhdltnisse — am deutlichsten in Lon-
don — dokumentiert sich zunichst an den
Schwierigkeiten des vom London Transport
Board betriebenen &ffentlichen Nahverkehrs-
systems, die auch in Deutschland nicht ohne
Parallelen sind. Wachsende Defizite, Unter-
auslastung zu den Nicht-Spitzenzeiten, Kon-
kurrenz und Behinderung durch den Indivi-
dualverkehr lassen die tiefe Krise des &ffent-
lichen Verkehrs erkennen, der aus eigener Kraft
iiber die Tarif- und Leistungspolitik kaum die
notwendigen Attraktionswirkungen auf den
Pkw-Verkehr ausiiben kann. Die L8sung muf}
im Individualverkehr gesucht werden, wo mit
fiskalischen Belastungen eine Umlenkung der
Berufsverkehrsstréme zu realisieren ist. Tho-
mas referiert hier iiber einige der offiziellen
Studien (»Road Pricing«, »Better Use of Town
Roads«), die praxisbewufite Problemldsungen
anbicten und Mut bei der Quantifizierung der
Ballungspreise und deren Allokationseffekte er-
kennen lassen.
Umstritten ist — wie die Kontroverse zwischen
]: M.Thomson und dem Greater London Coun-
cil zeigt — der Beitrag des »Traffic Manage-
ment« als systematische und kontrollierte An-
wendung verkehrsregelnder Mafinahmen zur

Verkehrsablaufoptimierung. Erfahrungen auch
in anderen Stidten lassen den Verdacht auf-
kommen, dafl derartige Regulierungen oftmals
eine Verkehrsverfliissigung eher behindern als
fordern.

Den Abschluff bildet eine Diagnose und Pro-
gnose der Wohnort- und Arbeitsplatzverteilung
in britischen Stidten, um daraus Aussagen iiber
die kiinftige Verkehrsbelastung abzuleiten. Auch
hier erweist sich die empirische Projektions-
basis noch als unzulinglich, um iiber allgemein-
unverbindliche Aussagen herauszukommen.
Ein Fazit: Der Beitrag von Thomas fiihrt eine
Reihe wichtiger Ergebnisse offizieller Reports
und wissenschaftlicher Analysen zur spezifisch
britischen Perspektive des Stadtverkehrs vor.
Diese Ubersicht erspart jedoch nicht den Gang
zu den Originalquellen, Ein Teil der Darle-
gungen muf} inzwischen naturgemifl als iiber-
holt abgeschrieben werden.

Einige Positionen sind heute klarer markiert:
der Greater London Council optiert nun fiir
eine Losung iiber den Nulltarif im 6ffentlichen
Verkehr und eine restriktive Parkgebiihren-
politik im Individualverkehr, 'wihrend das
Road Research Laboratory nach wie vor eine
Losung mit automatischen Registrier- und Zih!-
gerdten im Sinne eines direkten Road Pricing
bereithdlt. Ein detailliertes Bild iiber den aktu-
ellen Stand der internationalen Stadtverkehr-
Diskussion wurde auf dem OECD-»Symposium
on Techniques of Improving Urban Conditions
by Restraint of Road Traffic« vom 25.-27. Ok-
tober 1971 in K&ln erarbeitet, das sehr deut-
lich den »advantage in knowledge« Grofibri-
tanniens erkennen lif8t. Dr. H. Baum, Kéln

Bildinger, Helmuth, Personenbeférderungs-
recht. Kommentar zum Personenbeférde-
rungsgesetz nebst sonstigen einschligigen Vor-
schriflen.

2. neubearbeitete Auflage. Erich Schmidt Ver-
lag. Berlin 1971, 948 S., DM 88,—.

Das verspitete Erscheinen der zweiten neube-
arbeiteten Auflage des Kommentars zum Per-
sonenbefdrderungsgesetz (PBefG) vom 21. Mirz
1961 ist darauf zuriickzufiihren, dafl zwischen-
zeitlich zahlreich ergangene neue Rechtsvor-
schriften und Rechtsinderungen eine wieder-
holte Uberarbeitung des Konzepts notwendig
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machten. Der Kommentar enthilt eine voll-
stindige Sammlung aller zum Personenbefor-
derungsrecht ergangenen Rechtsvorschriften mit
Einschlufl der EWG-Vorschriften und der bila-
teralen Vereinbarungen mit Finnland, Jugo-
slawien, Luxemburg, den Niederlanden, Uster-
reich, Polen, Ruminien und der Schweiz. Recht-
sprechung und Literatur sind ausgiebig genutzt.
Es ist 18blich, dafl der Verfasser sich eingehen-
der auch mit den Rechtsfolgen befafit, die sich
aus dem Gesetz zur Anderung des PBefG vom
24. August 1965 (BGBL I S.906) ergeben. Mit
der Ausgliederung des Ferienziel-Reiseverkehrs
aus den Sonderformen des Linienverkehrs und
seine Riickfiilhrung in den Gelegenheitsverkehr
wird eine jahrelang wihrende Rechtsunsicher-
heit beseitigt mit der Folge, dafl die Geneh-
migung nunmehr ohne Beschrinkung auf be-
stimmte Relationen erteilt wird, wenn die sub-
jektiven Zulassungsvoraussetzungen — Sicher-
heit und Leistungsfihigkeit des Betriebes, Zu-
verlissigkeit des Antragtellers und Nachweis
ausreichender Erfahrungen im Reiseverkehr —
erfiillt sind.

Fiir die Sonderformen des Linienverkehrs (in-
sonderheit fiir den Berufsverkehr und die Schii-
lerfahrten) gelten nach wie vor die Schutz-
bestimmungen, wie sie den Linienverkehrsun-
ternehmen allgemein eingerdumt sind (§ 13
Abs. 2 Nr. 2 a~c PBefG).

Der durch das zweite Gesetz zur Anderung
des PBefG vom 8.Mai 1969 (BGBI. T S. 348)
eingefiigte § 20 a ist derzeit ohne praktische
Bedeutung. Darin ist dem Verfasser beizu-
pflichten. Die Genehmigungsbehdrde kann hier-
nach dem Unternehmer auferlegen, den von
ihm betriebenen Verkehr zu erweitern oder zu
indern, sofern die 6ffentlichen Verkehrsinteres-
sen dies erfordern und dem Unternehmer eine
solche Mafinahme im Hinblidk auf die wirt-

schaftliche Lage seines Unternehmens zumutbar

ist. Wichtiger sind im Hinblids auf die gegen-
wiirtige finanzielle Notlage der Unternehmen
die den § 8 des PBefG erginzenden Bestim-
mungen. Sie verpflichten die Genehmigungsbe-
hdrden, soweit das Interesse der Verkehrsnut-
zer es erfordert, dafiir zu sorgen, dafl Abstim-
mung oder Verbund der BefSrderungsentgelte
und Fahrpline zwischen den Unternehmern er-
folgt. Soweit es die dffentlichen Verkehrsinter-
essen erfordern, ist insbesondere auf freiwillige
Zusammenarbeit oder Zusammenschliisse hinzu-

—

wirken; das Entstehen zusammenhiingende
Netze zu férdern. Der Verfasser betont, dag
eine freiwillige Kooperation von Unternehmery
sich nicht nur leistungssteigernd auswirke, son-
dern auch die Moglichkeit schafft, verkehys.
schwichere Linien einzurichten und zu bedje.
nen. Gewifl kann diese Anregung nicht als 4],
gemein verbindliche Richtlinie angesprochen
werden. Erginzend sei aber vermerkt, dafl dey.
jenige, der die Praxis niher kennt, auch weig
dafl fiir die Wegbereitung solcher Vorschl';ige’
der gute Wille der unmittelbar verantwor.
lichen Personlichkeiten mitsprechen muf, weng
Brauchbares geschaffen werden soll. Nach ge-
raumer Zeit wird deshalb festzustellen sein, ob
es richtig war, dafl der Gesetzgeber auf zwangs-
weise Zusammenschliisse oder auf bestimmpe
Formen des Zusammenschlusses verzichtet hag.
Bei der Kommentierung der Befdrderungsent-
gelte und Befdrderungsbedingungen (§ 39
PBefG) tritt der Verfasser der bundesministe-
riellen Auffassung bei, dafl der »Nulltarife
kein geeignetes Mittel ist, um die derzeitigen
Verkehrsprobleme der Stidte zu l5sen, ganz
zu schweigen von der enormen Belastung der
6ffentlichen Haushalte,
Um zu vermeiden, daRl dieses umfangreiche
Buch im Hinblick auf zu erwartende weitere
Rechtsinderungen oder -erginzungen liicken-
haft wird, werden je nach Bedarf Nachtrige
herausgegeben, die mit Hilfe der einfadhen
Kennzahl-Systematik in das in die Zuflere
Form einer erginzbaren Ausgabe gekleidete
Werk eingeordnet werden kdnnen.
Die Neuauflage des Kommentars ist dankens-
wert. Die iibersichtliche Ordnung des vielschich-
tigen und umfangreichen Stoffes erleichtert eine
schnelle Information.

Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Kéln

4

Horst Stiesch, Die Bedeutung der gemein-
samen Verkehrspolitik der Europiischen

./ Wirtschaftsgemeinschaft fiir die Entwick-

" lung der Raumstruktur der Bundesrepu-
blik Deutschland. Verkehrswissenschaflliche
Forschungen, Schriflenreibe des Instituts fir
Industrie- und Verkebrspolitik der Univer-
sitit Bonn, brsg. von Prof. Dr. Dr. Dr. h.c.
Fritz Voigt, Bd. 22, Berlin 1971.

Der Titel der Arbeit von Stiesch verbliifft: Wie
sieht denn diese gemeinsame Verkehrspolitik
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der EWG aus, deren Auswirkungen auf die_
Raumstrukeur untersucht wqrde_n .sollen? Bei
Griesch im wesentlichen so, wie sie in der Ver-
Jautbarung der Kommission iiber »Die gemein-
ame Verkehrspolitik nach der Entschliefung
des Rates vom 20. 10. 1966« konzipiert wird.
Daraus it bekanntlich nicht viel geworden,
und das war doch wohl zum Zeitpunkt des
Abschlusses der Abhandlung von Stiesch, der,
wie die verarbeitete Literatur ausweist, in das
erste Halbjahr 1970 fillt, schon absehbar. Nach
wie vor mithen sich die zustindigen Instanzen
mit wechselndem Erfolg, jedenfalls das abso-
lute »Harmonisierungsminimume« (Jirgensen)
zu gew'alhrleisten. Im Grunde hat die Kommis-
sion sich bei der Vorlage ihres Mafinahmen-
kataloges vollig unpolitisch verhalten, nimlich
die Erkenntnis miflachtet, dafl die Durchsetz-
barkeit eines Konzeptes im parlamentarischen
Raum seiner inneren Geschlossenheit umge-
kehrt proportional zu sein pflegt. Die Aussich-
ten fiir eine Uberwindung der Stagnations-
phase scheinen gegenwirtig, im Zeichen einer
ziemlich  wahrscheinlichen Erweiterung  der
EWG, eher noch ungiinstiger als je zuvor. So-
weit man sich nimlich im Kreis der sechs
Griinderstaaten bislang auf gemeinschaftliche
Regelungen geeinigt hat (Landwirtschaft!),
konnte deren Ubernahme in den Verhandlun-
gen mit Beitrittskandidaten zur Vorbedingung
gemacht werden; wo diese Einigung ausblieb,
werden kiinftig im Ministerrat die Interessen
yon bis zu zehn Staaten auszugleichen sein.

Bei dieser Sachlage gerdt die Arbeit von Stiesch
nach einleitenden Ausfiihrungen zur rdumlichen
Verteilung von Bevdlkerung und Wirtschaft
im Bundesgebiet und zu den Grundlinien des
Verkehrsnetzes mehr zu einer Untersuchung
iiber den Einfluf, den generell eine marktwirt-
schattliche Verkehrsordnung auf die Raum-
struktur hat. Sie gerit bedauerlicherweise sehr
oberflichlich. Stiesch leitet wortreich ab, was
auf der Hand liegt: daf} Unterschiede in den
Produktionsbedingungen und Nachfragever-
hiltnissen der einzelnen Relationsmirkte sich
bei freier Preisbildung und Angebotsgestaltung
der Verkehrsunternehmen tendenziell zu Gun-
sten des Knotenpunktverkehrs und zu Lasten
der Verkehrsbedienung der Fliche auswirken.
Damit bleibt unter raumordnungspolitischen
Gesichtspunkten die Gewichtung und Bewer-
tung dieser Tendenzen. Sie ist zunichst einmal

eine Frage des Zielsystems — hierzu 4dufert
Stiesch sich nur vage, baut aber seine ganze
Argumentation offenbar auf der Wiinschbarkeit
einer gewissen Dezentralisation der wirtschaft-
lichen Aktivititen im Raum, mindestens aber
der Verhinderung einer weiteren Konzentra-
tion, auf. Wenn jedoch auf dieser Basis Frach-
ten und qualitative Aspekte des Verkehrslei-
stungsangebots  zur  Schliisselvariablen der
Raumordnungspolitik aufriicken, so bedeutet
das eine Ignorierung der jiingeren empi-
rischen Standortforschung — was immer unter
Hinweis auf die mangelhafte Datenbasis und
methodische Schwierigkeiten gegen ihre Ergeb-
nisse im einzelnen vorgebracht werden kann.
Stiesch verfillt solchen Fehleinschdtzungen,
weil er im Anschlufl an die (im vorliegenden
Zusammenhang sicherlich berechtigte) Verwer-
fung der Landschaftsstrukturmodelle den Voigt-
schen Ansatz zu einer Theorie von der rium-
lichen Gestaltungskraft des Verkehrssystems,
dessen empirische Fundierung wesentlich am
Beispiel von Wandlungen der riumlichen Ord-
nung Nordbayerns wihrend der zweiten Hilfte
des vergangenen Jahrhunderts erfolgte, un-
modifiziert auf entwickelte Volkswirtschaften
tibertragen zu kdnnen glaubt und damit in sei-
ner Aussagefihigkeit iiberstrapaziert. Selbst
des Verf. Zahlenbeispiel spricht mehr gegen
als fiir seine These. Er weist fiir die Mobel-
industrie — was den spezifischen Transport-
leistungsbedarf (hier entsprechend den Usancen
der Frachtberechnung raum- und gewichtsbe-
zogen) angeht, abseits der Grundstoffindustrien
ein Spitzenreiter unter den Branchen — einen
Anteil der »Distributionskosten« von durch-
schnittlich 7,9%0 des Umsatzes aus. Aber nur
2,3% — Bahnfrachten fiir die Belieferung der
Auslieferungslager ab Werk — kdnnten sich
denkbarerweise in der Folge einer Preislibe-
ralisierung fiir die einzelnen Standorte der
Mbobelindustrie auseinander entwickeln, nicht
dagegen die restlichen 5,6%0 fiir Lagerung und
Verteilung ab Lager an den Handel.

Wie bereits angedeutet, kein Beitrag zu unse-
rem Wissen von den Zusammenhingen zwi-
schen Verkehrsordnung und Raumstruktur und
den Moglichkeiten, die letztere zu beeinflussen.
Stattdessen die Referierung von Bekanntem,
garniert mit kaum haltbaren, jedenfalls nicht
zureichend begriindeten Behauptungen und
recht wirklichkeitsfernen Empfehlungen. So be-
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rechnet er fiir die Deutsche Bundesbahn einen
Fixkostenanteil von 39,3—46,3% (S.461.);
warum die Personalkosten dabei nur insoweit
in Ansatz gebracht werden, als sie im Zusam-
menhang mit der Vorhaltung, Bedienung und
Sicherung des Fahrweges entstehen, bleibt un-
erfindlich. Beim Giiterkraftverkehr wiederum
kommt er auf Werte von mehr als 50%o (S. 78)
-- offenbar weil seine Vorstellungskraft bei
50000 km Jahresfahrleistung eines Fahrzeuges
endet (wehe dem Disponenten, der seiner Ge-
schiftsleitung keine bessere Auslastung nach-
weist!). Die DB liflt er die fiir den Wagen-
ladungsverkehr insgesamt ausgewiesene Kosten-
iiberdeckung abseits (!) der Knotenpunktrela-
tionen erzielen (S.87). Mit regionalpolitischen
Empfehlungen tut er sich schwer, weil er —
ebenfalls ohne nihere Erliuterungen — zwi-
schen den Zielsetzungen einer Sozialprodukrts-
maximierung und einer »ausgewogenen« Ver-
teilung der wirtschaftlichen Aktivititen im
Raum langfristig keinen gravierenden Konflikt
sieht (S.114 fI.). Immerhin schligt er die Er-
haltung der Nebenbahnen vor und stellt dazu
fest, dal ein Verzicht auf den Ansatz von Ab-
schreibungen deren Rentabilititssituation ver-
bessern wiirde (S. 142 f.). Ein paar Seiten vor-
her (S.124) werden allerdings noch Mafinah-
men, die den Charakter des Zeitweiligen tra-
gen, abgelehnt, weil sie eine langfristige be-
triebliche Planung verhinderten. Weitere Mafi-
nahmen im Rahmen der an den Grundsitzen
der »Marktwirtschat mit Globalsteuerung«
(S. 124) =zu orientierenden Regionalpolitik:
Wegebau nach dem Gieflkannenprinzip, Grof3-
betriebe aufs Land, damit die Gewichtsdegres-
sionen in den Eisenbahn- und Lkw-Tarifen
ausgenutzt werden kann (S.83) und Fodrde-
rung »der Priferenzbildung ..., um die Markt-
stellung der ansissigen Industrie zu stirken«
(S. 132). Im Erfolgsfalle braucht diese sich um
die Transportkosten dann nicht mehr zu sche-
ren. So einfach ist das alles.

Dr. M. Drude, Freiburg

Heeckt, Hugo, Der Wandel von Nachfrage
. und Angebot auf dem Weltschiffbaumarkt
/(= Kieler Studien, Forschungsberichte des
Instituts fir Weltwirtschaff an der Univer-
sitdt Kiel, Band 112), Verlag ]J.C. B. Mobr
(PaulSiebeck ), Tiibingen 1970,126S.,DM 30,—.

— .

Die internationale Seeschiffahrt steht sej; eini-
gen Jahren im Zeichen einer iberaus Stiirm.
schen Entwicklung. Tedhnische Neuemngen
sowohl im Schiffbau als auch bei dep Um-
schlagsgerdten in den Seehifen, Strukey;.
wandlungen in den Produktions- und Konsum.
gewohnheiten der Volkswirtschaften, regiongle
Verschiebungen der Rohstoffbasen, wihrungs.
politische Unsicherheiten und eine zunehmenge
staatliche Beeinflussung der Seeschiffahrt stel-
len die in hohem Mafle durch Internationaligs
gekennzeichnete Schiffbauindustrie vor schwie.
rige investitionspolitische Probleme. Um g
positiver ist der Versuch von Heeckt zu wep
ten, »mdgliche Entwicklungstendenzen der
Nachfrage nach verschiedenen Schiffstypen
unter Beriicksichtigung der verfiigbaren Ap.
gaben tiber die bisherigen Verinderungen der
hierfiir relevanten Datenkonstellationen« S.1)
aufzuzeigen.

Der Verfasser stellt eine Beziehungskette her
zwischen der Nachfrage nach Seetransportle-
stungen und der daraus resultierenden Nad.-
frage nach Neubauleistungen der Weltschifi-
bauindustrie, wobei die Reedereien als Schals-
stelle zwischen Verkehrsnachfrage und Schiff-
bauindustrie zu verstehen sind. Die Bedeutung
der Reedereien als Nahtstelle zwischen Tonnage-
nachfrage und Schiffbauindustrie wird vom
Verfasser nicht klar herausgestellt. Denn letz-
ten Endes sind es die Reedereien, die die In-
vestitionsentscheidungen fiir Neubautonnage
treffen und somit die Nachfrage nach Neubau-
leistungen der Schiffbauindustrie bestimmen,
Thre Investitionskalkiile, entscheidend geprigt
durch Frachtratenentwicklung, staatliche Kre-
ditgewihrung, eine Vielzahl sekundirer Be-
stimmungsgriinde (S.45) und nicht zuletzt
durch die Nachfrageentwicklung nach Seetrans-
portleistungen, sind ausschlaggebend fiir die
Vergabe von Neubauauftrigen an die Schiff-
bauindustrie.

Eine Analyse der Verinderungen der Deter-
minanten der Nachfrage nach Seetransport-
leistungen und ihre Auswirkungen auf die
Nachfrage nach Neubautonnage ergibt seit den
50er Jahren einen Bedeutungswandel in der
Nachfrage nach verschiedenen Schiffstypen, der
sich in einer zunehmenden Bautitigkeit bei
Tankschiffen widerspiegelt und insgesamt eine
steigende Spezialisierung in der Gesamtton-
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page erkennen laBt. AuBerdem sind Schwer-
unktverlagerungen zwischen den wichtigsten
Sd,;ﬁbaunationen nachweisbar, wobei der An-
wil Japans an der Neubautonnage der Welt-
schiﬂfbauindustrie zwischen 1958 und 1969 von
259/, auf ungefahr 49% gestiegen ist zu Lasten
der Auftragsvergabe an das Vereinigte Konig-
reich und die Bundesrepublik Deutschland.
Ursichlich hierflir sind Verinderungen der
Wettbewerbsfahigkeit der einzelnen Anbieter-
gruppen, die bestimmt wird durch die von
Land zu Land differierenden Herstellerkosten,
das Ausmafl der staatlichen Schiffbauférde-
rung und wihrungspolitische Einfliisse.

Das weltwirtschaftliche Wachstum erlaubt den
Finsatz stindig steigender Schiffsgrofen. See-
hifen, Reeder und Schiffbauindustrie miissen
gich auf diese Entwicklung einstellen. Dabei
ist die Gefahr von Uberkapazititen sowohl
im Tonnageangebot der Reeder als auch in den
Dock- und Umschlagseinrichtungen der Werf-
ten bzw. Seehifen nicht auszuschlieflen. Diese
Frage, die der Verfasser an anderer Stelle
untersucht hat (vgl. Heeckt, Hugo, Entwids-
lungstendenzen des Kapazititsiiberhangs der

FE 1

Schiffbauindustrie. Jahrbuch des Schiffahres-
wesens, Darmstadt, Folge 3, 1964, S.58—69),
wird in der vorliegenden Analyse nur beiliufig
gestreift.

Die mittelfristige Projektion des kiinftigen
internationalen Giiterverkehrs iiber See und
Folgerungen daraus fiir die Entwicklung der
Schiffstypen und -groflen erfolgen aufgrund
von Extrapolationen bestimmter gesamtwirt-
schaftlicher Daten. Dieser methodische Ansatz
— die mathematische Wirtschaftsstatistik und
die sozialskonomische Verhaltensforschung be-
sitzen bereits wesentlich feinere Analyseinstru-
mente — erlaubt, wie der Verfasser richtig be-
tont, nur Tendenzaussagen, die hiufig zwangs-
ldufig im spekulativen Bereich stecken bleiben.
Angesichts der Vielfalt der Wechselwirkungen
zwischen den Marktdaten auf dem Schiffahrts-
und Schiffbausektor bietet die Untersuchung
von Heeckt eine Fiille von — statistisch nicht
immer gliicklich untermauerter — Informatio-
nen, die die Investitionsentscheidungen der
Schiftbauindustrie auf eine gesicherte Basis stel-

len kdnnen.
Dipl-Kfm. W. Lankes, Kiln
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Zur Theorie einer integrierten Preis- und Investitionspolitik
im Verkehr \'4

Von Dr. Worrcane Kentner, KoLn

I. Ausgangslage

[avestitions- und preispolitische Fragen der Infrastruktur, insonderheit der Verkehrs-
wege, finden in letzter Zeit ein verstirktes Sffentliches und wissenschaftliches Interesse.
Zur rationalen Investitionsplanung werden gesamtwirtschaftliche Effizienzkriterien abge-
leitet, wird gegenwirtig das Instrument der Nutzen-Kosten-Analyse weiterentwickelt,
dessen theoretisches Fundament sich in einer Konsolidierungsphase, dessen praktische
Anwendung sich jedoch noch im Experimentierstadium befindet?). Die preispolitischen
Aspekte wurden in den vergangenen Jahren besonders ausgiebig und nicht immer inter-
essenfrei innerhalb der sogenannten Wegekostendebatte ausgeleuchtet?). Dabei wurden
vor allem vier grundsitzlich mogliche Berechnungsverfahren untersucht: das System der
sozialen Grenzkosten, das System der wirtschaftlichen Entgelte, das System des Haus-
haltsausgleichs und das System der wirtschaftlichen Vollkosten3).

Aus wohlfahrtstheoretischer Sicht kommt dem Konzept der sozialen Grenzkosten die
Hauptbedeutung zu. Es sichert zwar nicht die Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrswege,
gibt aber dafiir preispolitische Hinweise fiir eine Skonomisch-rationale Kostenanlastung %).
Auf seiner Grundlage wurde eine pretiale Lenkungsstrategie fiir iiberlastete Straflen
entwickelt, die den Namen »Road Pricing« erhielt?). Damit soll die Nachfrage iiber die
Selektionsfunktion des Preises, iiber eine bestimmte Benutzungsgebiihr, den vorhandenen

Y Vgl. etwa Recktenwald, H.C. (Hg)., Nutzen-Kosten-Analyse und Programmbudget, Tiibingen 1970;
Georgi, H.-P., Cost-bencfit-analysis als Lenkungsinstrument offentlicher Investitionen im Verkehr
(= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt Miinster, Bd. 17), Géttin-
gen 1970; Aberle, G., Cost-Benefit-Analysen und Verkehrsinfrastrukturplanung, in: Willeke, R. (Hg.),
Wissenschaftliche Beratung der verkehrspolitischen Planung. Festschrift zum 50jihrigen Bestehen des
Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K6ln, Diisseldorf 1971, S. 145 fl.; Fest, H. E.,
Zur gesamtwirtschaftlichen Konsistenz des Entscheidungskriteriums fiir die Auswahl &ffentlicher In-
vestitionen. Ein Beitrag zur theoretischen Grundlegung der gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Ana-

lyse (= Schriftenreihe zur Industrie- und Entwidklungspolitik, Bd. 6), Berlin 1971.

Vgl. beispielsweise Willeke, R., Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems (= Schriftenrcihe des

Verbandes der Automobilindustrie e. V., Nr. 4), Frankfurt a. M. 1970; Arbeitsgruppe Wegekosten im

Bu(m’es'verkebrsministerium, Bericht iiber die Kosten der Wege des Eisenbahn-, Straflen- und Binnen-

schiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr,

_ Heft 34), Bad Godesberg 1969.

) So Kommission der Eunropiischen Gemeinschaflen, Bericht {iber die Musteruntersuchung gemif Artikel 3
der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. Mai 1965, Briissel 1969.

1) Vgl. auch Aberle, G., Vom Rapport Allais zum Wegekostenbericht des Bundesverkehrsministeriums —
Zwischenbilanz oder Schlufibilanz? (= Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie e. V., Bd. 3),
Frankfurt a. M. 1969, S. 36.

%) Vgl. z. B. Ministry of Transport (Hg.), Road Pricing: The Economic and Technical Possibilities, Lon-
don 1964; Walters, A. A., The Economics of Road User Charges (= World Bank Staff Occasional
Papers, Nr. 5), Baltimore 1968; European Conference of Ministers of Transport (Hg.), Pricing the Use
of Infrastructure, Paris 1971; Bausm, H., Zur Kritik des Road Pricing, in: Schweizerisches Archiv fiir
Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 26. Jg. (1971), S. 253 ff.; Funck, R., Optimalkriterien fiir die
Preisbildung im Verkehr, in: Willeke, R. (Hg.), Beratung ..., 2.2.0., S. 132 ff.
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Straflenkapazititen optimal angepaft werden, indem lediglich noch die Verkehrsteilngh.
mer die Strafle befahren, deren Nutzen so hoch ist, dafl sie die Ballungsabgabe zu zahlen
bereit und in der Lage sind. Da erst jiingst in dieser Zeitschrift ein umfassender grung.
legender Uberblick tiber »Theorie und Praxis des Road Pricing« gegeben wurde, eriibrigs
sich eine weitere Darlegung9). 1

Obwohl fiir diese investitions- und preispolitischen Problemkreise jeweils ein umfang.
reiches Schrifttum vorliegt, wurde der Verbindung beider Teilbereiche noch nicht die nog.
wendige Aufmerksamkeit gewidmet. So stellt auch neuerdings Aberle fest: »Das ver
bindende Glied zwischen den aus den Marginalbedingungen abgeleiteten Preisbildungs-
regeln und den investitionstheoretischen Denkansdtzen fehlt in den bislang vorliegenden
Untersuchungen, auch wenn der Anschein erweckt wird, als stelle dieser Sachzusammep.
hang keinen grundsitzlichen Diskussionspunkt dar«7?).

Nadhfolgend sollen am Beispiel einer iiberbeanspruchten Strafeninfrastruktur einige
grundsitzliche Probleme der Koordination von Preis- und Investitionspolitik einer
L3sung nihergebracht werden. Damit die Auswirkungen eines Verkehrswegeaus- odes
-neubaus quantifiziert werden kdnnen, bedarf es einer differenzierten Analyse des Ver-
kehrsaufkommens und einer systematischen Betrachtung der Wechselwirkungen zwischen
Kapazitdtserweiterung und pretialer Lenkungsstrategie. Daraus folgt die Zurechnung der
Investitionseffekte auf die einzelnen Verkehrskategorien und abschliefend ein verein-
fachtes Modell zur Evaluierungsmethodik der Kosten und Nutzen, die sich aus einer
Erweiterung der Verkehrswegekapazititen und deren preislich gesteuerter Auslastung

ergeben.

II. Verkehrsstruktur und Wertansatz
1. Strukturelemente des Verkebrsaufkommens

Jede hinreichend umfangreiche, zusitzliche Verkehrswegeinvestition fiihrt zu einer Ande-
rung des Verkehrsaufkommens in Hohe und Struktur. Wird beispielsweise eine Ent-
lastungsstrafle I, gebaut, wandern von der urspriinglichen Strafle I, einige Verlkehrs-
teilnehmer zu I, ab. Wegen der nunmehr allgemein glinstigeren Verkehrsverhiltnisse bei
Iy kommen weitere Verkehrsteilnehmer von benachbarten Straflen hinzu, und unterneh-
men Bewohner des Einzugsgebietes von 1, iiberhaupt erst entsprechende Straflenfahrten.
Der sich aus den beiden letzten Gruppen zusammensetzende zugewanderte Verkehr bil-
det mit den die alte Strafle weiterhin benutzenden Teilnehmern den neustrukturierten
Gesamtverkehr der Strafle I,.

Gemif} diesen Strukturelementen in Form von drei Verkehrskategorien sind grundsitz-
lich folgende Effekte eines Verkehrswegeausbaues zu unterscheiden:

— Der Bebarrungseffekt.
Er wird vom verbleibenden Verkehr bestimmt und umfaflt die Teilnehmer, die Ver-
kehrswege oder -mittel ungeachtet der entsprechenden Investitionen weiterbenutzen.
— Der Substitutionseffekt. L
Er wird vom umgelenkten Verkehr bestimmt und umfafit die Teilnehmer, die aut

8y Willeke, R., Baum, H., Theoric und Praxis des Road Pricing, in: Zeitschrift fiir Verkchrswissenschafi:
43. Jg. (1972), S. 63 ff. i

7y Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969), S. 152.

Zur Theorie einer integrierten Preis- und Investitionspolitik im Verkebr 137

Grund des verbesserten Angebotes von anderen Verkehrswegen oder von anderen
Verkehrsmitteln, etwa von der Straflenbahn auf den Pkw, vom Pkw auf die U-Bahn
suwandern.

_ Der Wachstumseffekt.
Er wird vom neugeschaffenen Verkehr bestimmt und umfaflt die Teilnehmer, die auf
Grund des verbesserten Verkehrsangebotes iiberhaupt erst Reisen unternehmen.

Diese Einteilung 148t sich im Prinzip fiir alle Verkehrsinfrastrukturinvestitionen vor-
aehmen8). Sie deckt sich nicht mit der von Zettel und Carll in die allgemeine Road-
Pricing-Diskussion iiber Ballungsabgaben eingefiihrte Unterscheidung der Verkehrsteil-
nehmer in »Tolled«, »Tolled-off« und »Untolled«®). Die »Bezollten« entsprechen dem
Beharrungs- und Wachstumseffeke; die nicht abgabenpflichtigen Verkehrsteilnehmer, also
die »Tolled-off« und »Untolled«, reprisentieren die Folgewirkungen des umgelenkten
Verkehrs und damit den Substitutionseffekt im weiteren Sinn. Zu dem der Belastung
ausgewichenen Verkehr gehdren neben den andere Wege, Zeiten oder Verkehrsmittel
penutzenden Reisenden auch diejenigen, die sich langfristig iiber eine Anderung von
Wohn- und Arbeitsstitte anpassen. Unter den »Untolled« verstehen Zettel und Carll
ausschliefSlich die Verkehrsteilnehmer, die bereits die geeigneten Alternativen benutzen,
bevor diese vom preislich umgelenkten Verkehr ebenfalls in Anspruch genommen wer-
den?). Als Folge kénnen dort ebenfalls Engpaflerscheinungen auftreten, so dafl sich die
gesamtwirtschaftlichen Stauungskosten moglicherweise lediglich verlagern oder verteilen,
jedoch nicht wesentlich verringern. Diese Tertidrwirkungen von Verkehrswegeinvestitio-
nen bleiben im weiteren unberiicksichtigt.

2. Die Nutzenmessung via Konsumentenrente

Das zentrale Problem einer Infrastrukturplanung besteht in der Bewertung der von
einer Nettoinvestition bedingten Auswirkungen. Nach der partialanalytisch ausgerich-
teten Wohlfahrtsskonomik wird dabei der Nutzen iiber die Konsumentenrenten, die sich
aus der Zahlungsbereitschaft der betroffenen Verkehrsteilnehmer ableiten, ermittelt 11).
Die Zahlungsbereitschaft der effektiven und potentiellen NutznieBer ergibt sich graphisch
avs der Fliche unterhalb einer von links oben nach rechts unten verlaufenden aggregier-
ten Nachfragekurve. Die Differenz des Geldbetrages, den — ceteris paribus — die Kon-
sumenten, um in den Besitz eines Gutes zu gelangen, bezahlen wollen und bezahlen
miissen, also zwischen subjektivem und objektivem Wert, wird nachfolgend als Konsu-
mentenrente — »consumers’ surplus«, »users” surplus« oder »user benefit« — bezeichnet 12).

%) Beispicle finden sich ctwa bei Foster, C.D., The Transport Problem, London—Glasgow 1963 und
Coburn, T. M., Beesley, M.E., Reynolds, D.]., The London-Birmingham Motorway. Traffic and

: Economics (= Road Research Laboratory-Technical Papers, Nr. 46), London 1960.

\ Zettel, R. M., Carll, R. R., The Basic Theory of Efficiency Tolls. The Tolled, the Tolled-Off, and the
Un-Tolled, in: Highway Research Record, Nr. 47 (1964), S. 46 ff.

1) Sie schreiben (S. 60): »those who are already using the alternatives to which some of the former users
of the toll facility shift«.

1) Vel neuerdings hierzu Schuster, H., Der soziale Uberschufl als Kriterium wirtschaftspolitischer MaR-
nahmen im mikrodkonomischen Bereich, in: Schmollers Jahrbuch fiir Wirtschafts- und Sozialwissenschaf-
ten, 90. Jg. (1970), S. 129 ff.; Thomson, ]. M., The Validity of Consumers” Surplus Analysis, London

_ 0. ], Manuskripr.

) Zur Abgrenzung des Begriffes vgl. vor allem Marshall, A., Principles of Economics, Nachdrudk der
8. Aufl, 1920, London 1961, S. 103 und Hicks, J. R., Value and Capital, Nachdruck der 2. Aufl. 1946,
Oxford 1965, S. 26 ff. Zur Frage, ob die Konsumentenrente »fact or fiction?« ist, siche Kubn, T.E.,
Public Enterprise Economics and Transport Problems, Berkeley—Los Angeles 1962, S, 74 ff.



138 Wolfgang Kentner

Das theoretische Konzept der Konsumentenrente 148t sich an Hand der Abbildung 1
verdeutlichen: Der Schnittpunkt der Angebots- und Nachfragekurve bestimmt dep
Gleichgewichtspreis p, und die Gleichgewichtsmenge q,. Die Konsumentenrente wird vop
der Fliche D’p,A, der am Markt erzielte Gesamterlds von der Fliche 0q,Ap, reprisen.
tiert. Thre numerische Hohe ist weniger wichtig als ihre Verinderung infolge einer yy.
sitzlichen Investition I,. Angenommen, DyD’; bildet die Nachfragekurve fiir eine pe.
stimmte Strafle I, und die Kostenkurve S,y verschiebt sich infolge eines Stralenausbays
nach §,5°;, dann 1488t sich der Nutzen der Verbesserungsinvestition I, tiber einen Ver.

Abbildung 1: Das Konzept der Konsumentenrente

P \D;
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o
A
Po S
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gleich beider Situationen feststellen: Von der gesamten Konsumentenrente nach erfolgter
Investition 1, (D’,p,B) ist die urspriingliche bei I, abzuziehen (D’;p,A), woraus die
Fliche p,p;BA entsteht3). Sie teilt sich auf in die Flichen p,p;CA und CBA, die den
Nettonutzen des verbleibenden Verkehrs in Hohe der eingesparten Kosten und des zuge-
wanderten Verkehrs in Hohe der Konsumentenrenten widerspiegeln. Die Hohe der
Werteinheit beim verbleibenden Verkehr betrigt also (py—p; =) 4 p, beim zugewander-
ten Verkehr /2 4 p; der gesamte zusitzliche Nerttonutzen 4 B, beliuft sich allgemein
mithin auf

4By = gy (Po—P1) T Y2 (©4—q0) * (Po—P1)- (1)

13) Wenn der gesamte Nettonutzen iiber die eingesparten Kosten lediglich auf der Grundlage des Verkehrs
in Héhe von qi bzw. qo ermittelt wird, dann bilden sich, wie leicht einzusehen ist, zu hohe bzw. zu
geringe Werte. Vgl. besonders Clair, G. P. St., Todd, T. R., Bostick, T. A., The Measurement of Vehi-
cular Benefits, in: Highway Research Record, Nr. 138 (1966), S. 1 f.
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Die Theorie der Konsumentenrenten wurde erstmals von Dupuit und Marshall entwik-
kelt und in neuerer Zeit besonders von Hotelling, Hicks, Samuelson, Little, Foster und
Winch auf ihre Aussagckraft hin untersucht!?). Sie findet gegenwirtig eine bevorzugte
Anwendung auf dem Verkehrssektor, in Groflbritannien vor allem fiir die Nutzenmes-
sung bei Strafenverbesserungsmafinahmen: »In most practical situations, the benefits
from improving congested road networks can be largely measured by the cost savings
1o existing traffic and the consumers® surplus accruing to generated traffic«13). — Die
angegebene Formel setzt voraus, daff der Grenznutzen des Einkommens konstant bleibt,
die Teilstrecke AB der Nachfragekurve — wie oben angenommen — eine Gerade bildet,
und lediglich die privaten Kosten der Konsumenten betrachtet werden.

Anstelle der Giblichen, fiir den »existing« und »generated traffic« getrennt vorzunehmen-
den Kalkulationen ist jedoch eine gleichwertige Einheitsrechnung méglich: Wie nimlich
aus dem Schaubild unmittelbar hervorgeht, betrigt die Fliche des Trapezes p,p;BA

4By =124 p(q + q)*). 2

Nach dieser Faustregel lassen sich die Nettonutzen einer Straflenerweiterung fiir jeden
einzelnen Kilometer Strafle angeben, indem die Summe der diese Strecke vor und nach
der Verbesserungsinvestition benutzenden Fahrzeuge mit dem halben Satz der von dieser
Investition bewirkten Kostenersparnis je Fahrzeugkilometer multipliziert wird.

Bei beiden sich formal unterscheidenden Bewertungsformeln mufl jedoch beachtet wer-
den, dafl sie aus zwei Griinden lediglich zu Niherungswerten fiihren. Zum einen wird
nicht nach dem »with-without-Prinzip« vorgegangen, sondern es wird der Status vor
und nach der Verbesserungsinvestition I, verglichen. Je weiter beide Zeitpunkte ausein-
anderliegen, ein desto ungenaueres Ergebnis wird sich auf diese Weise einstellen: In
Ballungsriumen ist zu erwarten, dafl sich die Verkehrsverhiltnisse ohne umfassende
investitionspolitische Mafinahmen generell verschlimmern, sich in der Regel der Verkehr
auf der als ausbauwiirdig angesehenen Strafle I, weiter verdichtet und somit zusdtzliche
Kosten verursacht. Demgegeniiber erhsht sich der Entlastungseffekt von I, entsprechend
und vergroflert den Nutzen in Form von eingesparten Ballungskosten.

Der zweite Punkt der Kritik bezieht sich auf die gleichwertige Behandlung von Wachs-
tums- und Substitutionseffekt, also des neugeschaffenen und des umgelenkten Verkehrs
in Héhe von 4 q. Bei letzterem diirften zumeist die infolge I, eingesparten Kosten einen
geeigneten Indikator fiir den Nutzen bilden. Da sich konkurrierende Straflen in Bal-
lungsriumen wie kommunizierende Gefifle zueinander verhalten, verursachen dort

Y) Dupuit, J., De la Mesure de I’Utilité des Travaux Publics, in: Annales des Ponts et Chaussées, Reihe
11, Bd. 8, 1844, in cnglischer Sprache in: Munby, D. (Hg.), Transport. Selected Readings, Harmonds-

worth 1968, S.19 ff.; Marshall, A., Principles ..., a.a.0., S.103 ff.; Hotelling, H., The General
Welfare in Relation to Problems of Taxation and of Railway and Utility Rates, in: Econometrica,
Vol. 6 (1938), S.242ff.; Hicks, J. R., Value ..., a.a.0., S.38ff. und ders., The Rehabilitation of

Consumers’ Surplus, in: The Review of Economic Studies, Vol.8 (1941), S. 108 ff.; Samuelson, A.,
Foundations of Economic Analysis (= Harvard Economic Studies, Vol. LXXX), Cambridge 1963,
S.196 ff.; Little, J. M. D., A Critique of Welfare Economics, Oxford University Press 1965, S. 166 ff.;
Foster, C. D., Surplus Criteria for Investment, in: Bulletin of the Oxford University Institute of
Economics and Statistics, Vol. 22 (1960), S. 337 ff.; Winch, D. M., Consumer’s Surplus and the Com-
pensation Principle, in: The American Economic Review, Vol. 55 (1965), S. 395 f.

So Thomson, J. M., Some Aspects of Evaluating Road Improvements in Congested Areas, in: Econo-
metrica, Vol. 38 (1970), S. 303.

Nach dieser Formel wird der Nutzen des iiberregionalen Autobahnnetzes der USA geschitzt. Vgl.
Friedlaender, A. F., The Interstate Highway System. A Study in Public Investment, Amsterdam 1965,
insbes. S. 9 u. 11.

15)

16)

rE 3
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gleiche Verkehrsverhiltnisse auch gleiche private Ballungskosten. Der umgelenkte Ver.
kehr wird auflerdem nicht entsprechend der oben abgebildeten Nachfragekurve, sonderp
innerhalb einer kurzen Anpassungsphase ziemlich plotzlich eintreffen. Es erscheint mithjgp
gerechtfertigt, anstelle des iiblicherweise angenommenen Satzes von /2 4 p denjenigen
des verbleibenden Verkehrs in Hohe von 4 p zu wihlen. Erst wenn die objektive
Methode der Nutzenbewertung iiber die Kostenersparnisse Schwierigkeiten bereitet, i
beim umgelenkten Verkehr auf die subjektive Methode der Konsumentenrenten zuriick-
zugreifen.

Der Nutzen des neu geschaffenen Verkehrs hingegen ist ausschlieflich liber die Konsy-
mentenrenten zu bewerten. Die entsprechenden Verkehrsteilnehmer werden im Durdh-
schnitt thren Nutzen aus der Fahrt mit Sicherheit geringer als diejenigen Verkehrstel-
nehmer einschitzen, die auch bei den ungiinstigeren Verkehrsverhiltnissen die alte oder
eine damit konkurrierende Strafie befahren haben. Entsprechend den allgemeinen Uber-
legungen haben sie lediglich die halbe Differenz der Betrige, die sie zahlen wollen und
tragen miissen, zu entrichten. Das fithrt zu einer Werteinheit in halber Hthe derjenigen
des verbleibenden Verkehrs oder — nach obigem Bewertungsvorschlag gleichbedeutend —
des umgelenkten Verkehrs1?).

III. Das Problem der Nutzenzurechnung
1. Die Mingel der »London Transportation Study«

Der erste grofle und systematische Versuch, skonomische Faktoren in ein realistisches Be-
wertungsmodell stddtischer Verkehrswegenetze unter Beriicksichtigung einer systemge-
rechten Belastungspolitik umfassend einzubeziehen, wurde im Rahmen der nahezu sedis
Jahre dauernden Londoner Verkehrsstudie — der »London Transportation Study« — fiir
alternative Verkehrswegeausbaupline unternommen 18).

Das theoretische Konzept zur Bestimmung des Hauptnutzens, der beim Individualver-
kehr infolge der ersparten Kosten auftritt, geht aus der Abbildung 2 hervor: Auf der
Abszisse ist das Verkehrsaufkommen, auf der Ordinate sind die Kosten abgetragen, die
aus drei Komponenten bestehen:

— Steuern in Hohe der Geraden JIH;

— direkte Fahrtkosten ohne Steuern, insbesondere Betriebs- und Zeitkosten in Hohe des
vertikalen Abstandes zwischen der Kurve SS oder $’S’ und der Geraden JIH;

— Ballungsabgaben (»restraint tax«), die sich beim Verkehrsaufkommen OL auf BU
belaufen.

17y Nach der zweiten Moglichkeit wurde bereits in einer Fallstudie iiber die M 1 von Birmingham nach
London vorgegangen: »Benefits to generated traffic were in fact valued at half the value of those to
diverted traffic«; nach: Foster, C. D., Transport . . ., 2.a.0.,S.57 f.

Die Studie wurde vom Ministry of Transport, London County Council (Greater London Council) und
den British Railways einem internationalen Beratungsunternehmen in Auftrag gegeben. Die beiden
ersten »Phasen« wurden unter dem Titel »London Traffic Survey« in den Jahren 1964 und 1966 ver-
offentlicht, die dritte »Phase« wurde unter dem Titel »London Transportation Study« im Jahre 1968
abgeschlossen und zunichst als vertraulich behandelt. Die grundlegenden Bewertungsmethoden wurden
von einigen Gutachtern vorab publiziert. Vgl. hierzu besonders Tresidder, J. O., Meyers, D. A, Burrf.'ll.
J. E., Powell, T. J., The London Transportation Study: Methods and Techniques, in: Proc. Institution
of Civil Engineers, Vol. 39 (1968), S. 433 ff. und unter gleichem Titel die Diskussion, ebenda, Vol. 42
(1969), S. 513 .

18

=
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Die beiden Angebotskurven SS und S’S’ reprisentieren zwei StraRensysteme mit gerin-
gerer und groflerer Kapazitit; sie schneiden die Nachfragekurve DD in den Punkten E
und Z. Danach ergibt sich bei der kleineren Anlage ein gleichgewichtiges Verkehrsauf-
kommen in Hohe von OX. Nach der Meinung der Initiatoren dieser Bewertungsmethode
arbeitet das System »in an obviously inefficient manner«, weshalb es eindeutig vorteil-
hafter sei »to operate this system at a point at least at if not below, B on the supply
curve«. Deshalb ist eine Ballungsabgabe in Hohe von CV gleich BU zu erheben. Dann

erhilt die Sffentliche Hand Einnahmen in Form von Steuern (OJIL) und von Ballungs-
abgaben (CVUB).

Wenn anschlieflend das System auf S°S’ erweitert wird, wichst das Verkehrsaufkommen
yon OL auf OK und sinken die Kosten der Benutzung, in denen die indirekten Steuern
enthalten sind, von LB auf KE. An Bruttonutzen entstehen zunichst eingesparte Aus-
gaben des urspriinglichen Verkehrs OL von GVUF. Da gleichzeitig die Ballungsabgaben
CVUB entfallen, stellt sich ein Saldo von GCBF ein.

Abbildung 2:

Die Nutzenzurechnung der »London Transportation Study«
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Quelle: Tresidder, J. O., Meyers, D. A., Burrell, J. E., Powell, T. ]., The London Transportation Study:
Methods and Techniques, in: Proc. Institution of Civil Engineers, Vol, 39 (1968), S. 442,
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—

Hinzu kommen die Konsumentenrente in Hohe von FUE und die zusitzlichen fiska-
lischen Einnahmen in Hohe von LIHK. Das fiihrt insgesamt zu einem, auf der Erweite-

rung des Angebotes beruhenden Nutzen in Héhe der schraffierten Fliachen im Schay-
bild 2.

Dieses zunichst problemgerecht erscheinende Bewertungs- und insbesondere Kostenzy-
rechnungskonzept ist jedoch angreifbart®). Folgende Kritikpunkte lassen sich anfiihren:

— Die Kurvenlaufe SS und S’S’ reprisentieren die dem einzelnen Verkehrsteilnehmer
entstehenden Ballungskosten (marginalen Privatkosten). Nach dem eigentlichen Road-
Pricing-Konzept miifiten daraus noch die Kurven der marginalen Sozialkosten abge-
leitet werden.

— Es wiirden sich dann Schnittpunkte mit der Nachfragekurve ergeben, die zwischen
Z und U einerseits und zwischen A und E andererseits liegen.

— Die Ballungsabgabe BU wird jedoch an der technisch maximalen, nicht der optimalen
Auslastung, dem Schnittpunkt von DD mit der Kurve der marginalen Sozialkosten,
ausgerichtet.

— Die notwendigen Ballungsabgaben wiren somit in Wirklichkeit hdher als in der Ab-
bildung 2 unterstellt anzusetzen. Die daraus abzuleitenden, gleichgewichtigen Ver-
kehrsmengen ligen unter den Werten OL und OK.

— Nach der graphischen Darstellung miifiten zu dem Gesamtnutzen noch die aus der
Fixierung des Verkehrs auf OL eingesparten Kosten hinzukommen und davon die
auch bei der groleren Anlage entstehenden Ballungskosten abgezogen werden.

Aus diesen Griinden kann der Abgrenzungs- und Zurechnungsmethodik der »London
Transportation Study« nicht gefolgt werden. Es ist eine eigene, zumindest die Haupt-
schwichen des beurteilten Modells vermeidende Methodik erforderlich, mit der zugleich
in modellhafter Betrachtung auch die grundsitzlichen, praxisbezogenen Fille, die mit dem
»London Transportation Study«-Modell nicht zu behandeln sind, erfaflt werden kénnen.

2. Der Nautzen grandsitzlicher Kombinationsformen

In der nachfolgenden Modellbetrachtung wird von einer tiberlasteten Straflenverkehrs-
anlage I, in einem Verdichtungsgebiet ausgegangen, die durch eine zusitzliche Investi-
tion I, derart erweitert wird, daff sich die Engpaflerscheinungen auflésen. Stellt bei-
spielsweise I, eine zweispurige Strafle dar, die durch I, zu einem vierspurigen Verkehrs-
weg ausgebaut wird, dann kdnnen die Stauungserscheinungen im Prinzip ganz ver-
schwinden oder in verringertem Ausmaf} erneut auftreten. Auflerdem besteht die Mog-
lichkeit, vor und nach der Nettoinvestition I, jeweils ein Road-Pricing-Verfahren ein-
zusetzen ). Die grundlegenden sechs Méglichkeiten gehen aus der Matrix in Tabelle 1
hervor. Nachfolgend sollen die Fille (1) und (2) gemifl Abbildung 3, die Fille (3) bis (5)
gemifl Abbildung 4 erdrtert werden.

19y Vgl. auch Beesley, M. E., Walters, A. A., Some Problems in the Evaluation of Urban Road Invest-
ments, in: Applied Economics, Vol. 1 (1970), S. 241 f.

20) Eine Verbindung der Strafeninfrastrukturpolitik mit einer Belastungsstrategie wird vor allem versucht
von Tresidder, ]. O. w.a.,, London ..., a.a.0., S.441; Beesley, M. E., Walters, A. A., Problems ..
a.a.0., S.242 ff.; Thomson, |. M., Aspects ..., a.a.0., S.306 ff.; Neutze, G. M., Investment Critera
and Road-Pricing, in: The Manchester School of Economic and Social Studies, Vol. 34 (1966), S. 63 ff.

Zur Theorie einer integrierten Preis- und Investitionspolitik im Verkehr 143

Tabelle 1:

Die 6 grundsitzlichen Kombinationsformen

Zusatz-

: - ohne ’ mit Verkehrsstau
nvestition I, Verkehrsstau |
[ mit ohne
| pretialer pretiale
Lenkung Lenkung
Ursprungs-
investition I, ‘
ohne pretiale Lenkung (1) (3) (5)
mit pretialer Lenkung 2) 4 (6)

Im Diagramm 3 sind die Kurven der marginalen Privat- und Sozialkosten fiir die
Infrastrukturanlagen I, und I, eingezeichnet, wobei letztere bewirkt, dafl die Ballungs-

erscheinungen verschwinden und mithin die marginalen Privat- und Sozialkosten Kb+
und K’ . tibereinstimmen.

Abbildung 3:

Nutzenzurechnung A.
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Zu Fall (1): \Vi‘f-fi bei I, keine Ballungsabgabe erhoben, entstehen — vereinfacht — nach
er Erweiterungsinvestition Nutzen in Form

B 1
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— der Einsparung aus den gesunkenen marginalen Privatkosten fiir die bisherigen Ve

kehrsteilnehmer in Hohe von UYEM;
— der Konsumentenrente in Héhe von MEN;

— des gesamtwirtschaftlichen Verlustes der vorher der Allgemeinheit aufgebiirdeten
Ballungskosten in Héhe von CFE, dem sogenannten »dead loss«.

Zu Fall (2): Wird bei I, die Ballungsabgabe BC erhoben, verringert sich das Verkehys.
aufkommen auf OQ und der »dead loss« CFE verschwindet. Als Nutzen ergeben sich
zunichst fir den Staat Einnahmen in H8he von WZCB, fiir die Allgemeinheit folgt
ein Fortfall des gesamtwirtschaftlichen Verlustes CFE. Wird anschliefend auf T,
Uibergegangen, so treten Bruttonutzen fiir den Verkehr OQ in Héhe von UZCL und fii
den zugewanderten Verkehr QT in Hohe des »consumers’ surplus« LCN auf. Fiir dep
Staat entsteht ein negativer Nutzen infolge entgangener Ballungsabgaben in Héhe vop
WZCB. Es verbleibt mithin ein Saldo von insgesamt UWBCN.

Die bei der Einfithrung eines Road-Pricing-Systems fortfallenden urspriinglichen Bal-
lungskosten CFE diirfen im Fall (2) nicht mehr als Nutzenkomponente angesehen wer-
den, da der Vergleichsstatus im Zeitpunkt nach Einfithrung des Road-Pricing-Systems
liegt. Der Unterschied zu Fall (1) besteht darin, dafl Nutzen in Héhe von WYGB und
CFE wegfallen und in Hshe von GCE hinzukommen, was mit den schraffierten Flichen
1m Schaubild 3 ausgedriickt ist.

Beesley und Walters haben den Fall (1) untersucht und einen Nutzen wie im Fall (2)
plus CFE ermittelt?!). Sie rechtfertigen ihr Bewertungskonzept heuristisch: Es wird von
I, ohne Ballungsabgaben ausgegangen und aus kalkulatorischen Griinden eine fiktive
»costless congestion charge« erhoben, ehe in einem zweiten Schritt das System I, einge-
fihrt wird?2). Da die Errechnung des Nutzens innerhalb eines fiktiven Anpassungspro-
zesses iiber den Umweg einer temporiren Null-Ballungsabgabe erfolgt, auflerdem ein
grundsitzlicher Unterschied zwischen einer Straflenanlage mit und ohne Road-Pricing-
System besteht, kann dem Vorgehen von Beesley und Walters nicht zugestimmt werden.

Bei den Fillen (3) bis (6) zieht die erweiterte Infrastrukturanlage derart viel zusitz-
lichen Verkehr an, daf sich mit steigendem Verkehrsaufkommen fiihlbare Stauungser-
scheinungen bemerkbar machen. Diese werden in der Abbildung 4 von den Kurven der
marginalen Privat- und Sozialkosten — K’ . und K’ . — reprisentiert.

Zu Fall (3): Die lediglich der Vollstindigkeit halber in Tabelle 1 angefiihrte dritte Kom-
bination, wonach zwar auf dem System I, mit grofler Kapazitit, nicht jedoch auf dem
System I, mit kleiner Kapazitit Ballungsabgaben erhoben werden, besitzt einen geringen
Realititsgehalt, bietet keine besonderen Probleme und ist im Prinzip in den iibrigen Fil-
len enthalten.

Zu Fall (4): Wird sowohl bei I, als auch bei 1, eine Ballungsabgabe erhoben, tritt ein
Gesamtnutzen in Hohe der schraffierten Fliche der Abbildung 4 ein. Bei einer Verkehrs-
menge OQ werden die Einnahmen aus der Ballungsabgabe BC in Hohe des Rechtecks
XZCB mit den eingesparten Ausgaben der urspriinglichen Verkehrsteilnehmer in Hohe

21y Beesley, M. E., Walters, A. A., Problems . . ., a.2.0., S. 248,
22) Ebenda, S. 248.
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yon WZCG aufgerechnet; hinzu kommen die Konsumentenrente des zugewanderten Ver-

kehrs QS in Hohe von GCP und die Einnahmen aus der neuen Ballungsabgabe NP in
Hohe des Rechtecks UWPN.

Abbildung 4: Nutzenzurechnung B F Ké
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ZuFall (5): Wenn auf beiden Anlagen trotz bestehender Engpisse keine Ballungsabgaben
verlangt werden, ist fiir eine Nutzenermittlung zweimal der sogenannte »dead loss« ent-
sprechend Fall (1) zu beriicksichtigen: Beim Verkehr OR ist er in Hdhe von CFE zu
addieren und beim Verkehr OT in Hohe von PJI zu subtrahieren. Da sich fiir die
offentliche Hand kein negativer Nutzen in Form von Einnahmeverlusten einstellt, be-
steht der Gesamtnutzen aus den vom DurchfluR OR nun vermiedenen Kosten (= VYEM
5 CFE) und aus der den Verkehrsteilnehmern RT erwachsenden Konsumentenrente ab-
;i}gl,l)lch der von ihnen verursachten und nicht abgedeckten Ballungskosten (= MEI ¢
th¢ F.all (6): Da eine Ballungsabgabe bei I, nicht jedoch bei I, erhoben wird, entsteht
ene Ahalichkeit zu Fall (2), nur dafl noch der »gesamtwirtschaftliche Verlust« in Héhe
von PJT hinzukommt. Neben dem negativen Nutzen fiir den Staat, den entgangenen
Ballungseinnahmen in Hohe von XZCB, beliuft sich der Nutzen beim Grun?iverkehr
0Q auf VZCL und beim Zusatzverkehr QT auf LCI ¥ P]JI.

IV. Ansatzpunkte fiir ein operationales Planungsmodell

L. Die Stellung von Ballungsabgaben in Planungsrechnungen

Bei dem Versuch einer systematisch geometrischen Abgrenzung und Zurechnung des oe-
samtwirtschaftlichen N f i i iche Vo
irtschaftlichen Nutzens erfuhren die Ballungsabgaben als finanzwirtschaftliche Vor-

B 3
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teile keine Sonderstellung. So reprisentiert beispielsweise die in Abbildung 4 schraffierse
Eliche den verbleibenden Nutzen fiir den wichtigsten Fall, bei dem auch nach der Erwej.
terung der Strafenkapazitit bestimmte Ballungsabgaben erhoben werden. Der Nutzen
ergibt sich aus den zusitzlich erhaltenen Konsumentenrenten in Form eingesparter
Kosten in Hohe des Trapezes WZCP und dem Saldo der Ballungsabgaben: Dem Ays.
fall der urspriinglichen Ballungsabgaben in Hohe des Rechtecks XZCB stehen die fiska.
lischen Erlése aus den neuen, zwar in der Regel geringeren, aber sich auf eine grofere
Verkehrsmenge beziehenden Ballungsabgaben gegeniiber. Da diese Einnahmen der ffent-
lichen Hand in der vorliegenden Literatur {iber die funktionalen Beziehungen zwischen
Auslastungsgrad, Road-Pricing und damit einer Finanzierungsquelle, die eine Erweite.
rung der Verkehrswege ermdglicht, unterschiedlich behandelt werden, erhebt sich dje
Frage, ob den Ballungsabgaben in gesamtwirtschaftlichen Planungsrechnungen eine Sop-
derstellung zukommt.

Von Beesley und Walters werden die dffentlichen Einnahmen aus Ballungsabgaben als
eine die Knappheit des Verkehrsraumes reprisentierende Umlage angesehen und zu dep
Nutzen gezihlt?3). In der «London Transportation Study« wird entsprechend dem oben
beurteilten Bewertungsschema eine im Ergebnis dhnliche Zuordnung vorgenommen;
dariiber hinaus werden aber noch die indirekten Steuern einbezogen2*).

Thomson dagegen will sich auf die realen Kosten beschrinken, gelangt aber dennoch zum
formal gleichen Ergebnis, wie es oben fiir den Fall (4) abgeleitet worden ist25). Die
Fliche UXBH im Diagramm 4 ergibt sich bei Thomson direkt aus der Finsparung an
realen Durchschnittskosten bzw. marginalen Privatkosten und nicht — wie beim hier
vertretenen Standpunkt — aus dem Saldo der monetiren Einsparung der Verkehrsteil-
nehmer OQ in Hohe von UZCH und den dadurch fiir die 6ffentliche Hand verlorenen
Einnahmen aus Ballungsabgaben in Hohe von XZCB. Zu diesem Nutzen in Hohe von
UXBH zihlt Thomson die Konsumentenrente des zugewanderten Verkehrs QS in Hohe
des Dreiecks GCP und die verbleibende schraffierte Fliche HGPN hinzu. Dieses Recht-
eck spiegelt zwar die vom Verkehr QS stammenden Einnahmen der &ffentlichen Hand
aus der neuen Ballungsabgabe NP wider, wird aber von Thomson (iberraschenderweise
als »a further saving in resources« angesehen?26). Obwohl er diese »reale Kosteneinspa-
rung« auf denjenigen zugewanderten Verkehr beschrinkt, der solche Verkehrsanlagen
entlastet, bei denen die Preise mit den Grenzkosten {ibereinstimmen, bezieht er diese
Nutzenkomponente in seinen Berechnungen in vollem Umfang ein, nimlich in Hohe des

Rechtecks HGPN.

Wenn iiberhaupt, diirfte eine derartige reale Kosteneinsparung lediglich beim umgelenk-
ten, nicht aber beim neugeschaffenen Verkehr vorkommen, also bestenfalls fiir einen
Teil des Verkehrsaufkommens QS. Der neugeschaffene Verkehr kann keine Kostenein-
sparungen erzielen, denn durch die verinderte Kostensituation wurde er iiberhaupt erst
ins Leben gerufen.

Uber die Behandlung der dem Staat aus Ballungsabgaben erwachsenden Einnahmen
in Nutzen-Kosten-Analysen iiber den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur besteht keine

23) Beesley, M. E., Walters, A. A., Problems ..., 2.2.0., S. 247.
24) Tresidder, J. O. u.a., London ..., a.2.0., S. 441 f.

28y Thomson, J. M., Aspects ..., a.2.0., S. 307 u. Fig. 2, S. 308.
26) Ebenda, S.307.
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ginheitliche Meinung®). Werden sie den Steuern gleichgestellt, soliten in gesamtwirt-
«chaftlich orientierten Planungsrechnungen lediglich die »einen realen, direkt auf das Pro-
ekt zurlickzufilhrenden Werteverzehr« entsprechenden Bestandteile beriicksichtigt wer-
den ). So empfiehlt etwa Oort, bei den Produktionsfaktoren »any specific taxes« auszu-
klammern, weil sie keine echten Opportunititskosten, sondern lediglich Transferzahlun-
gen reprisentieren?). Analog den indirekten Steuern liefen sich die Ballungsabgaben
mithin lediglich als finanzwirtschaftliche Einflufgrofe ansehen. Im Gegensatz zu den
indirekten Steuern werden diese Abgaben aber auch als echte Knappheitspreise gewertet
und mit anderen gesamtwirtschaftlichen Nutzenfaktoren verrechnet. Ein dritter Ansatz
ist, Ballungsabgaben ebenso wie indirekte Steuern in die Cost-Benefit-Analyse einzube-
ziehen und eine entsprechende Einsparung als Nutzenkomponente zu betrachten.

Eine Konzeption, die iiber die Finanzierungsfunktion der Ballungsabgaben die Preis-
politik mit der Investitionspolitik verbinden will, sollte die Steuern aus dem Betrieb
eines Fahrzeugs entsprechend dem dritten Ansatz in die Betrachtung miteinbeziehen: Sie
werden — zumindest teilweise — sowohl direkt zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruk-
tur herangezogen als auch zum »klassischen« Road-Pricing-Instrumentarium — wenn-
gleich mit schwacher Entballungswirkung — gezihlt. Auferdem spiegeln auch Ballungs-
abgaben und indirekte Steuern beim zugewanderten, also umgelenkten und neugeschaf-
fenen Verkehr den effektiven Nutzen wider: Die entsprechenden Fahrzeughalrer unter-
nehmen nimlich derartige Fahrten nur, wenn der ihnen daraus erwachsende Nutzen von
den veranschlagten Kosten nicht iibertroffen wird.

2. Grundziige einer verkehrsbezogenen Evaluierungsmethodik

Setzt sich der Gesamtnutzen einer {iber ein Road-Pricing-System finanzierten Kapazi-
titserweiterung der Verkehrsinfrastruktur — bei einer vereinfachten Betrachtung — ledig-
lich aus den Nutzenelementen der entsprechenden Verkehrsteilnehmer zusammen, dann las-
sen sich die Benefits definieren als »the increase in consumer surplus plus the change in
road authority revenue from the congestion charge«3%). Wird auch nach erfolgreicher
Investitionstitigkeit eine Preispolitik wie bei Fall (4) Tabelle 1 durchgesetzt, tritt eine
Nutzenkomponente in Form eingesparter Kosten und damit zusitzlich erhaltener Kon-
sumentenrenten auf, deren Umfang aus dem Trapez WZCP der Abbildung 4 hervorgeht,
Dic neue Preisstrategie fithrt zu einer Anderung der Erlose, die von der Differenz der
beiden im Schaubild 4 hervorgehobenen Rechtecke XZCB und UWPN angegeben wird.

D.ecril verbleibenden gesamtwirtschaftlichen Nutzen spiegelt mithin die schraffierte Fliche
wider.

Eine tibersichtlichere Darstellung des gleichen Sachverhalts zeigt Abbildung 5, in der die
nach Ubergang auf das System I, einerseits verlorenen und andererseits hinzugewonne-

nen Erlgse aus Ballungsabgaben als gesonderte, sich iiberschneidende Rechtecke OXBQ

) Vel. etwa McKcan, R.N., Efficiency in Government through Systems Analyses, Ne q

%altt;:?nf‘; S;%Zéjgnswéfﬁ N;t;e;—l(gstc}n-A\r;ah}:se in derﬁSraats&rirtsé,)aPc. Wasseerirt’sdlaﬁ?i’ideeoll’liojlc(l)(stz:
gen , S. .3 Friedrich, P., Volkswirtschaftliche Investiti lteri it i -

. nehme: Tibiager 1968 5, o’ estitionskriterien fiir Gemeindeunter

q) Stolber, W. B., Nutzen- .. ., 2.2.0., S. 91,

) Oort, C. J., Criteria for Investment in the Infrastructure of Inland Transport, in: CEMT (Hg.), Zwei-

N tes Internationales Symposium iiber Theorie und Praxis der Verkehrswirtschaft, 0. O. 1968, S, 52 f.

) Neutze, G, M., Investment .. ., a.2.0., S. 68. Im Original keine Hervorhebung.
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und OUNS veranschaulicht sind. Der Nutzen errechnet sich dann aus _dem schr?.fﬁerten
Trapez und dem Saldo der beiden schraffierten, unterschiedliche Vorzeichen besitzenden
Rechtecke. Die Strecken BQ und NS entsprechen der Hohe der Ballungsabgabe BC ynd
NP im Schaubild 4.

Werden die Ballungsabgaben den indirekten Steuern gleichgestellt, dann reprisentieren
_ was im weiteren unterstellt wird — die Rechtecke OXBQ und OUNS den gemein-

samen Umfang beider monetirer Faktoren.

Abbildung 5: Nutzenzurechnung C
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Der Nutzen aus einem Ausbau von I, zu I, setzt sich also gemd Diagramm 5 aus dem
Inhalt des Trapezes WZCP und der beiden Rechtecke OXBQ ‘und OUNS zusammen,
deren Seiten die rein monetiren Kosten (ng, n,) und das jevs(elhge Ve'r_kehrsauf.kommen
(90> q+) Widerspiegeln. Die Kosten (ko, k. ) bestehen aus rein monetiren sowie realen
Faktoren (ng, n, und ro, r,). Fiir den Nettonutzenz.uwa'chs 4 B,, der von einer Kapa-
zititserweiterung der Verkehrsanlagen und einer glelchzgmgen Erhebung von Ballungs-
abgaben bewirkt wird, gilt — entsprechend dem Schaubild 5 und den Gleichungen (1)

und (2) — folgende Formel:

4B, = 219 — k) + (e ae — ma) o
Da definitionsgemaft n = k — r ist, l4R¢ sich auch schreiben 4
By = 0,5 (g + q+) (kg — ki) + q. (k. ry) — qo (kg — ro) *
oder lediglich umgeformt o)
By = 0,5(q + qs) (kg — ku) + (9: ks — qokg) — (qurs — qoro)-
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Das bedeutet:

Nettonutzen = Zunahme der Konsumentenrenten + Anstieg der Ausgaben der Benutzer
_ Zuwachs der realen Kosten3t). (6)

Diese Gleichung liBt sich auch wie folgt interpretieren: Die beiden ersten Klammeraus-
driicke geben den Bruttowertzuwachs privat motorisierter Reisender an, der dritte Klam-
merausdruck spiegelt die Anderung der realen Kosten, die dafiir erforderlich sind,
wider32). Sie wurde an einem bestimmten Fall abgeleitet, ist jedoch fiir die Bewertung
von investitions- und preispolitischen Mafinahmen von grundlegender Bedeutung.

Fine pretiale Lenkungsstrategie im Sinne der Road-Pricing-Konzeption hingt nicht nur
von den gegebenen Verkehrskapazititen ab, sondern bestimmt ihrerseits deren Ausbau
in doppelter Weise: Zum einen iiber die Finanzierungsfunktion des Preises, weil die
Erhebung von Ballungsgebiihren eine Transformation von primir nicht ausgabenwirk-
samen Stauungskosten in fiskalische Finnahmen darstellt. Diese ermoglichen, die Eng-
pafikapazititen direkt zu erweitern oder geeignete Alternativen zu schaffen. Zum ande-
ren beeinfluflt die unterstellte Belastungspolitik {iber die gesamtwirtschaftlich orientierte
Nutzen-Kosten-Analyse Art und Ausmafl der Investitionseffekte. Die Dimensionen und
damit die Kosten des Infrastrukturprojektes haben sich nach dem Umfang der pro-
gnostizierten Nachfrage zu richten. Gleichwohl kann die Verwirklichung der den Pla-
nungsrechnungen zugrundegelegten Bedarfsschitzungen mit Hilfe der entsprechenden
Preispolitik nach erfolgter Investition erzwungen, aber auch verhindert werden. Solange
ein Nachfrageliberhang besteht, gestatten die Road-Pricing-Verfahren, die optimale Aus-
lastung fiir nahezu jede Investition in die Strafleninfrastruktur durchzusetzen.

Aus der oben abgeleiteten Formel lassen sich in einfacher Weise die Nutzenkomponenten
zusiatzlicher Verkehrsinvestitionen ermitteln, soweit sie sich auf die davon betroffenen
Verkehrsteilnehmer erstrecken. Die Kosten k, und k, entsprechen den marginalen Pri-
vatkosten, wenn kein pretiales Lenkungssystem vorliegt; sie sind um die monetiren
Kosten, etwa in Form einer Ballungsgebithr zu erweitern, sobald ein Road-Pricing-
System eingefithrt wird. Nach der Theorie der sozialen Grenzkosten beinhalten die
marginalen Privatkosten lediglich die entscheidungswirksamen Kosten, driicken also das
effektive, individuelle Verkehrsverhalten aus. Sie sollten die Grundlage fiir Prognose-
modelle bilden und miissen vorliufig aus Griinden der Praktikabilitit auf Betriebs- und
Zeitkosten beschrinkt werden. Letztere sind dabei in Abhingigkeit der Verhaltenswei-
sen der zu untersuchenden Nachfrager weitestméglich aufzufichern3s).

Wird eine Nutzen-Kosten-Analyse vorgenommen, die sich ebenfalls auf die Betriebs-
und Zeitkosten konzentriert, sind hingegen allgemein standardisierte Richtwerte fiir die
eingesparten Zeitverluste sowie echte, nicht blof entscheidungsrelevante Betriebskosten
zu veranschlagen. Die einzelnen Einfluffaktoren sind gegeniiber dem Konzept der mar-
ginalen Sozialkosten grundsitzlich umfassender und weniger subjektbezogen zu sehen.

) Zu diesem Losungsweg vgl. den Bericht der Mathematical Advisory Unit, Department of the Environ-
ment, vormals Ministry of Transport (McIntosh, P. T., Quarmby, D. A.), Generalised Costs, and the
Estimation of Movement Costs and Benefits in Transport Planning, hektographiertes Manuskript, 0. O.
(London), Dezember 1970, S. 19 ff. Darin werden in erster Linie indirekte Steuern in einer Investitions-
rechnung berticksichtigt und nicht, wie oben versucht, Road-Pricing-Verfahren in die Investitionsrech-

., ung integriert.

=) Vgl. ebenda, Annex E, S.34.

) Vgl. bierzu Kentner, W., Zeitbewertung im Personenverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
41. Jg. (1970), S. 93 f.

[
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Mithin kniipfen sie an die gesamtwirtschaftlichen Bewertungssitze, an die gesellschag.
lichen Wertvorstellungen an. Sie bieten die Basis fiir die Messung des Nutzens aus einer
Auflockerung oder Beseitigung der Engpaferscheinungen ).

Preispolitische Lenkungssysteme lassen sich iiber dieses vereinfachte Berechnungsverfahren
in eine Skonomische Effizienzanalyse einbeziehen. Gleichwohl ist noch eine intensive
Erforschung der wechselseitigen Beziehungen zwischen verschiedenen Planungs- und Ays.
lastungsmethoden erforderlich, um auf diesem Wege zu einer voll integrierten Preis- und
Investitionspolitik weiter voranzuschreiten.

34) Soll der wahre Ressourcenverzehr festgestellt werden, miissen Steuern und Ballungsausgaben als reiq
monetire Kosten entsprechend beriicksichtigt werden.

Summary

Although a very comprehensive literature exists on basic questions connected with questions of
investment and price policies — especially on »Cost-Benefit-Analysis« and »Road Pricing« —
the connection between both these partial areas has not hitherto been given the attention it is
due. In order to be in a position to quantify the effects of the extension of already existing
traffic facilities or the construction of entirely new ones, a differentiated analysis of the inter-
play berween extension of capacity and the strategy of control is necessary. Attempts are,
therefore, being made to make the individual traffic categories meet the costs of investment
effects and to set up a simplified model for methods connected with evaluation which would
supply information on the net worth ensuing from an extension of traffic facility capacities
and their full employment regulated by price.

Résumé

Bien qu’il existe un manuscrit volumineux sur les problémes fondamentaux de politique d’in.vestis-
sements et de prix, en particulier sur l'analyse «cofit-bénéfice» et «Iestimation des.prlx des
routes», on n’a pas prété lattention nécessaire A la liaison de ces deux ressorts partfels.' Pour
quantifier les effets de I’extension et des nouvelles constructions des voies de communication, il
faut différencier dans une analyse les actions réciproques entre 'élargissement de la capacité et
la stratégie de direction, & P'aide d’un mécanisme des prix. On essaiera alors d’imputer les
effets d’investissements aux différentes catégories des communications et de dresser un moddle
simplifié pour établir une méthodologie d’évaluation, d’ou ressort le bénéfice net réulfaf]t de
Jélargissement des capacités des voies de communication et de leur utilisation contrdlée du
point de vue des prix.

.
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Unternehmensziele der staatlichen Eisenbahnen

Von Dr. Karr-Orro Konow, Frankrurt/Main

I. Die finanzielle Lage der Deutschen Bundesbahn
als verkehrspolitischer Tatbestand

Die Deutsche Bundesbahn, die in der Bundesrepublik die Bundeseisenbahn verwaltet?),
arbeitet seit Jahren defizitir. Bewegten sich die Fehlbetrige ihrer jihrlichen Erfolgs-
rechnungen in den fiinfziger Jahren noch in Gréfenordnungen deutlich unter einer
Milliarde DM, was seinerzeit schon als »erschreckend« empfunden wurde?), so mufite
man sich in den sechziger Jahren nach anfinglichem deutlichen Riickgang an regelmiflige
Jahresfehlbetrage in Hohe von Gber einer Milliarde DM gewohnen. Gleichzeitig nahmen
die finanziellen Leistungen des Bundes an die Deutsche Bundesbahn aus dem Haushalt
laufend zu3). Sie haben die Drei-Milliarden-Grenze schon seit langem {iberschritten.
Erheblich gestiegen ist auch die Verschuldung der Bundeseisenbahnen. Sie bewegt sich
heute bei tiber 16 Milliarden DM.

Wachsende Defizite der Deutschen Bundesbahn bei steigenden Bundesleistungen und
erhdhter Verschuldung, das ist der Tatbestand, der nun schon seit Jahren die verkehrs-
politischen Entscheidungen bestimmt oder mafigebend beeinflufit4). Die Bemithungen,
die finanziellen Ergebnisse der Bundeseisenbahnen giinstiger zu gestalten, reichen dabei
von einer entsprechenden Besetzung der Unternehmensfithrung iiber die Einsetzung ver-
schiedener Kommissionen zur Uberpriifung der Organisation, der Wirtschaftsfithrung
und der Finanzgebarung der Deutschen Bundesbahn5) und Mafinahmen, die die Konkur-
renz vor allem auf der Strafle hemmen und begrenzen sollen®), bis zu einer nun schon

1) Artike] 87 Absatz 1 Satz 1 des Grundgesetzes fiir die Bundesrepublik Deutschland vom 23.5. 1949
(BGBI. S.1) hat folgenden Wortlaut: »In bundeseigener Verwaltung mit eigenem Verwaltungsunterbau
werden gefiihrt der Auswirtige Dienst, die Bundesfinanzverwaltung, die Bundeseisenbahnen, die Bundes-
post und nach Mafigabe des Art. 89 die Verwaltung der Bundeswasserstralen und der Schiffahrt.«

%) Vgl. Oeftering, H. M., Die Finanzlage und die Tarifpolitik der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe
und Bewihrung, hrsg. vom Pressedienst der Deutschen Bundesbahn, Frankfurt/Main und Bonn 1963, S. 33;
ders., Zukunfisprobleme der Eisenbahnen, besonders der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe und Be-
wihrung, a2.2.0., S. 43 f. u. 50.

3) Vgl. Oeflering, H. M., Der rechtliche und wirtschaftliche Gehalt der Bundeshaushalesleistungen an die
Deutsche Bundesbahn, in: Finanzwissenschaft und Finanzpolitik, Festschrift fiir Erwin Schoettle, Tiibin-
gen 1965, S. 187 f,

) Vgl. Verkehrspolitisches Programm fiir die Jahre 1968 bis 1972, von der Bundesregierung beschlossen
am 8. 11. 1967, Bundesrats-Drucksache 576/67, S. 1X; als Beispiel fiir die zahlreichen Stimmen aus der
Verkehrswirtschaft zu dieser Frage soll nur auf den Artikel »Das Defizit der Bundesbahn ist das Kern-
problem der Verkehrsmisere«, in: Industriekurier vom 28.10. 1967, S. 8, hingewiesen werden.

5 Aus neuerer Zeit sind zu nennen die Berufung der sogenannten Brand-Kommission und der Deutschen
Revisions- und Treuband-Aktiengesellschafi — Trenarbeit — Uber die Ergebnisse vgl. Bericht iiber die
Deutsche Bundesbahn vom 30. 1. 1960, Deutscher Bundestag, Drucksache IV/840, und: Die Situation
der Deutschen Bundesbahn, in: Bulletin des Presse- und Informationsamtes der Bundesregierung vom
27. und 29. 4. 1966, Nr. 55, S. 431—434, Nr. 56, S, 441—444.

%) Vgl. insbesondere die Konzessionierung und Kontingentierung des gewerblichen Strafengiiterverkehrs
durch die Regelungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 17.10. 1952 (BGBL. I, S.697) — zwischen-
zeitlich mehrfach gedndert — und die Besteuerung des Giiterfernverkehrs, des Werkfernverkehrs und des
grenziiberschreitenden Nahverkehrs auf der Strafle durch das Gesetz iiber die Besteuerung des Straflen-

F =

A

b



152 Karl-Otto Konow

Tabelle 1:

Jabresfeblbetrige und Verschuldung der Dentschen Bundesbabn, Leistungen des Bunde
an die Deutsche Bundesbabn (in Millionen DM)

Leistungen aus dem

Verkehrshaushalt des Kreditverbindlich-
Jahr Jahresfehlbetrag Bundes (erfolgswirksam keiten per 31. 12.

und erfolgsneutral) des jeweiligen Jahres1)
1961 29,8 758,8 7 943
1962 110,2 1086,1 9736
1963 409,4 1167,9 10634
1964 970,4 1409,6 12622
1965 1278,0 27825 12878
1966 1105,5 2800,2 13090
1967 1504,8 3095,1 13126
1968 12274 32338 12473
1969 1001,0 3428,7 12305
1970 1250,8 3356,8 13776
1971 2500,02) 4300,02%) -

1y ohne Verbindlichkeiten gegeniiber dem Bund und ohne Anleihen zur Kapitalaufstockung.
2) geschitztes Ergebnis.

Quellen:
Geschiftsberichte der Deutschen Bundesbahn; Haushaltsgesetze des Bundes.

zweimaligen nach der Auffassung der jeweiligen Initiatoren grundsitzlichen Neuorien-
tierung der Verkehrswirtschaft in der Bundesrepublik?). Sowohl die sogenannte Kleine
Verkehrsreform des Jahres 1961 mit den Verkehrsinderungsgesetzen®), die die Aus-
richtung des Verkehrs nach marktwirtschaftlichen Grundsitzen vorbereiten und férdern

giiterverkehrs vom 28. 12,1968 (BGBL L, S. 1461). In der Begriindung zu diesem Gesetz heifft ¢s aus-

driicklich, daB es — auch — der Verbesserung der wirtschaftlichen und finanziellen Lage der Deutschen

Bundesbahn dienen soll, vgl. Verkehrspolitisches Programm fiir dic Jahre 1968 bis 1972, a.a.O., Zweiter

Teil, Gesetzentwiirfe, S.7. Der friiheren erhohten Beforderungssteuer fiir den Werkfernverkehr kam

dieselbe Bedeutung =zu, vgl. das Werkfernverkchrssteuerurteil des Bundesverfassungsgerichts vom

22.5.1963, in: Entscheidungen des Bundesverfassungsgerichts, Band 16, S. 147 {. u. 160 f., dazu Eiermanin,

R., Die bestehende Verkehrsordnung, in: Die Bundesbahn, 37. Jg. (1963), S. 578 f. Erst kiirzlich ist die

Giiterkraftverkehrspolitik wieder, um ihre Verflechtung mit der finanziellen Lage der Deutschen Bundes-

bahn zu charakterisicren, als eine Art »Fortsetzung der Bundesbahnpolitik mit anderen Mitteln« bezeichnet

worden, vgl. Schober vom Deutschen Industrie- und Handelstag vor dem Verkehrsausschuft des Deutschen

Bundestages, in: Briefe zur Verkehrspolitik, 17. Jg. (1971), vom 8. 4. 1971, S.2 u. 4. :

Vgl. Seebohm, H.-C., Gegenwartsfragen der deutschen und europiischen Verkehrspolitik, in: Zeitschrift

fiir Verkehrswisscnschaft, 34. Jg. (1963), S. 194 f.; der Verkehrsberiche 1970 der Bundesregierung, Deutscher

Bundestag, Drucksache VI/1350, beginnt mit der Feststellung: »Das Verkebrspolitische Programm der

Bundesregierung fiir die Jahre 1968 bis 1972 leitete eine Wende in der deutschen Verkehrspolitik ein

(vgl. S. 9).

8) Vgl. Gesetz zur Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom 1. 8.1961 (BGBL I, S. 1161); Gesetz
zur Anderung des Bundesbahngesetzes vom 1.8.1961 (BGBL I, S.1161); Gesetz zur Anderung des
Geserzes iiber gewerblichen Binnenschiffsverkehr vom 1. 8. 1961 (BGBL. I, S.1163); Viertes Gesetz 2uf
Anderung des Giiterkraftverkehrsgesetzes vom 1. 8. 1961 (BGBI. I, S. 1157).
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sollten®), als auch das Verkebrspolitische Programm der Bundesregierung fiir die Jahre
1968—1972, das mit Verbotslisten fir den Strafengiiterverkehr und Sondersteuern deut-
lich staatliche Lenkungs- und Steuerungsmafinahmen in den Vordergrund stellte1?),
patten zum Ziel, der besorgniserregenden Entwicklung der finanziellen Verhiltnisse
der Bundeseisenbahnen entgegenzuwirken 11).

Geht man von den jingsten Ergebnissen der Gewinn- und Verlustrechnung der Deut-
schen Bundesbahn aus, die trotz voller Auslastung des Unternehmens in den letzten
Jahren keine durchgreifende Verbesserung, sondern eher eine weitere Verschlechterung
zeigen 12), so ist ein sichtbarer Erfolg der Mafinahmen ausgeblieben. Allenfalls kann
festgestellt werden, dafl eine noch negativere Entwicklung vermieden werden konnte.
Auffillig ist dabei, dafl die Ordnungsmifligkeit der Unternehmens- und Wirtschafts-
fihrung der Deutschen Bundesbahn selbst weder von den Aufsichtsorganen noch von
den Priiffungskommissionen jemals ernstlich in Zweifel gezogen worden ist. »Perso-
nelle Konsequenzenc, die in der Wirtschaft an der Tagesordnung sind, hat es nie gege-
ben. Im Bundestag und bei anderen Anlissen haben die Leistungen der Unternehmens-

fiihrung der Deutschen Bundesbahn und ihrer Mitarbeiter vielmehr stets volle Anerken-
nung gefunden 13),

Der Grund fiir die vom ausgewiesenen Ergebnis her unbefriedigende Entwicklung ist
demnach offenbar nicht in einer mangelhaften Geschiftsfithrung zu sehen. Als nahelie-
gende Erkldrung fir die finanzielle Entwicklung bietet sich unter diesen Umstinden nur
eine Inkongruenz der Unternehmensziele und der zu ihrer Verwirklichung eingesetzten
finanziellen und organisatorischen Mittel an*4). Fiir sie spricht, dafl der Gesetzgeber,
obwohl die Bundeseisenbahnen seit iiber zwei Jahrzehnten ihre faktische Monopolstel-
lung auf dem Verkehrsmarkt verloren haben, die den eigentlichen Grund fiir die Ein-
setzung einer Staatsverwaltung in diesem Bereich bildete!5), an den {iberkommenen Vor-
stellungen von einer Staatsbahn, wenn auch mit gewissen, meist vom Unternehmen selbst

veranlafiten Modifikationen %) festgehalten hat. Die verinderten Verhiltnisse verlan-
gen eine kritische Uberpriifung.

9 Vgl. Storsberg, G., Die Bedeutung der Kleinen Verkehrsreform fiir die Preis- und Tarifbil i
Giiterverkehr, Gutachten im Auftrag des Forschungsinstituts fiir Wirtschaftspolitik an derﬂI,Jndi:l/:xigsitlg

3 l\\'/llalmzd, hrsgL. Zom gun%esmm(x:slie_r fiir Wigtschai’;, 0. Q. 1963.

gl. dazu Leber, G., Erst »Chirurgie«, dan i i in; 'nati -
eSS g g n freiere Verkehrswirtschaft, in: Internationale Transport
dt) Vgtl.dIVerkt.’..}grspcl):litisdlesd Pr%cg]rangm fiibr ddie Jahre 1968—1972, a.a.0.,S. IX; Fikentscher, W., Rechts-
gutachten liber Fragen des Wettbewerbs der Verkehrstrig = i i ini i]

| B et HcPF 2 o ey &) kehrstriger (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir

:) Vgl. dazu W;lleke, R., Zwischenbilanz zum Leberplan, in: Wirtschaftsdienst, 50. Jg. (1970), S. 471 f.

%) So stand die Verkehrsdebatte des Bundestages am 2, 12. 1970 tiber den Verkehrsbericht 1970 der Bun-
desregierung ganz unter der Devise »Hervorragende Leistungen unserer Eisenbahner«, Sonderamtsblatt
der Deutschen Bundesbahn, Nr. 4 vom 21, 12. 1970, S. 1 f. ’

1) So schon: Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deutschen Bundesbahn, in:
Dic Bundesbahn, 33. Jg. (1959), Heft 9, Sonderdruck, S.1 ff.; vgl. aus dem umfangreichen Schrifttum
Woblgemuth, M., Zwischenbilanz aus der Sicht der verladenden Wirtschaft, in: Internationales Ver-

3 l%ehx"isweifn, 22. IJEh (1970)& s.Ez14fB ) )

% Zu den Verstaatlichungen der Eisenbahnen in den deutschen Landern vgl. Sarter, A., Kit ., Di
deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Berlin 1924, S.11f.; Kalb, H., Ogssig, F., R(’)"L}Ic{r,te}'l(’.T?))BDf r:zs

4 Welt auf Schienen, Frankfurt/Main 1967, S. 15 f. ’

) Vgl. Gedanken des Vorstandes zur wirtschaftlichen Gesundung der Deutschen Bundesbahn, a.a.0.; Vor-
stellpngcn'des Vorstandes zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der Deutschen Bu)ndesba}:n (=
Schriftenreihe »Die Bundesbahn«, Folge 13), Darmstadt 1964; Beitrige aus der Sicht der Bundesbahn-
Vorstandes zu einem vom Herrn Bundesminister fiir Verkehr vorgesehenen verkehrspolitischen Ge-
samtprogramm (= Schriftenreihe »Die Bundesbahn«, Folge 15), Darmstadt 1968.
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I1. Grundsitzliche Uberlegungen beziiglich der Unternehmensziele
einer staatlichen Eisenbahn

Wird davon ausgegangen, dafl die Eisenbahnen als Ganzes ein staatliches Unternehmep
bleiben, das heifit nicht in Privateigentum uberfiihrt werden sollen?), so gibt es fiir dje
Ausgestaltung ihrer Unternehmensziele vier Moglichkeiten: Gemeinwirtscha&lichela),
erwerbswirtschaftliche, eigenwirtschaftliche und gemischtwirtschaftliche Unternehmens.
fithrung. Gemeinwirtschaftliche und erwerbswirtschaftliche Zielsetzungen bilden die bej-
den extremen Losungen, die Ausrichtung der Geschiftsfithrung nach eigenwirtschaft-
lichen oder gemischtwirtschaftlichen Grundsitzen sind als vermittelnde Zwischenstufen
Zu werten.

1. Gemeinwirtschaftliche Unternebhmen19)

_Ziel eines gemeinwirtschaftlichen Unternehmens ist die Wahrnehmung 6ffentlicher Be-
lange. Das Unternehmen hat den Zweck, unmittelbar dem allgemeinen Wohl zu dienep
und dazu beizutragen, daff die dffentliche Sicherheit und Ordnung in dem Bereich, iy
dem es titig wird, gewahrt bleiben. Bezogen auf den Verkehr entspricht diesem Unter-
nehmensziel der Begriff »beste Verkehrsbedienung im Interesse der gesamten Volkswirt-
schaft«. Gemeinwirtschaftlichkeit bedeutet dabei keineswegs Unwirtschaftlichkeit, und
nicht jede gemeinwirtschaftliche Aufgabe fithrt zu finanziellen Belastungen. Unrichtig ist
jedoch, den Erfolg gemeinwirtschaftlichen Handelns nach einem etwa erzielten Gewinn
oder nach der Rentabilitdt zu beurteilen??). Den Maflstab hat insoweit allein die Aus-
gabenwirksamkeit zu bilden, das heifft, Kriterium fiir die Bewertung der Leistungen ist
die Verwirklichung des angestrebten Zieles mit den eingesetzten Mitteln, im Verkehr
also die sachgerechte Befriedigung der Nachfrage nach Beférderungsleistungen im Giiter-
und Personenverkehr21). '

Gemeinwirtschaftlichkeit und kaufminnisches Handeln schlieflen sich grundsitzlich nicht
aus?). Das jedem kaufminnischen Handeln immanente Streben nach Gewinn — Kauf-
mann im Sinne des Handelsgesetzbuches kann nur sein, wer ein Gewerbe betreibt, das
heifit, eine auf Gewinn gerichtete Titigkeit ausiibt?) — ist bei gemeinwirtschaftlichen

17y Auch die Forderung auf Privatisierung, das heiflt auf Umwandlung der Deutschen Reichsbahn bezie-
hungsweise der Deutschen Bundesbahn in eine handelsrechtliche Gesellschaft und Ausgabe von Aktien
an Private, ist wiederholt erhoben worden, vgl. Sarter, A., Kittel, Th., a.a.0., S. 13; Muthesins, V.,
Nahrung fiir den Aktienmarkt, in: Zeitschrift fiir das gesamte Kreditwesen, 23. Jg. (1970), S. 131 £
vgl. auch Napp-Zinn, A.-F., Alternativen der deutschen Verkehrspolitik, in: Der Volkswirt, Beiheft zu
Nr. 23, vom 11. 6. 1965, S. 6.

18) Hier und im folgenden eng als »6ffentlicher Dienst« verstanden, so wie auch die EWG-Verordnung

Nr. 1191 des Rates vom 26. 6. 1969 — Amtsblatt Nr. L 156 vom 28.6. 1969, S. 1 —, die sich mit der

Abgeltung der mit dem »6ffentlichen Dienst« verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiete des Eisen-

bahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs befaflt, den Tatbestand umschreibt.

Vgl. dazu Génther, A., Die Gemeinwirtschaftlichkeit der deutsdien Eisenbahnen in ihrer geschichtlichen

und inhaltlichen Entwicklung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 70. Jg. (1960), S.1f.; Berkenkopf, P.

Kann die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung der Deutschen Bundesbahn gelodkert werden? in: Die

gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung der Deutschen Bundesbahn (= Schriftenreihe »Die Bundes-

bahn«, Folge 9), Darmstadt 1958, S. 7 f.

20) Vgl. Oettle, K., Ist die Deutsche Bundesbahn nicht kreditwiirdig? in: Zeitschrift fiir das gesamre Kre-
ditwesen, 19. Jg. (1966), S. 442 f. .

21y Vgl. Knayer, M., Kostenwirksamkeit. Versuche mit einem neuen Mef8- und Bewertungsverfahren, in:
Der Betrieb, 24. Jg. (1971), S. 441 {, 2

22) Vgl. Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, in: Die &ffent-
liche Wirtschaft, 17. Jg. (1968), S. 19 f. u. 21.

23) Vgl. § 1 des Handelsgesetzbuches vom 10. 5. 1897 (RGBI. S. 219) — mehrfach gedndert —.
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Unternehmen jedoch dahin modifiziert, dafl im Zweifel die Gewinnerzielung hinter
der Verpflichtung, &ffentliche Interessen zu wahren, zuriicktritt24). Werden bei einem
gemeinwirtschaﬂlichen Unternehmen die Biicher nach kaufminnischen Grundsitzen ge-
fiihrt und der Jahresabschlufl nach den handelsrechtlichen Grundsitzen aufgestellt, so
tedeuten Fehlbetrige in der Gewinn- und Verlustrechnung — ordnungsmifige Wirt-
chaftsfiihrung unterstellt — daher keinesfalls die Nicht- oder Schlechterfiillung des Ge-
schiftszweckes, sondern lediglich die Feststellung, dafl die bei einer Geschiftsfithrung
unter Wahrung der offentlichen Belange erzielten Einnahmen zur Deckung der fiir die
Erfillung der Offentlichen Aufgaben notwendigen Aufwendungen nicht ausgereicht
haben. Da sich Art und Umfang der 6ffentlichen Aufgaben in aller Regel nicht nach der
Hohe etwa erzielbarer Einnahmen richten, wird bei gemeinwirtschaftlichen Unternehmen
auf erfolgswirksame Leistungen aus dem Haushalt iiberhaupt nur in Ausnahmefillen
verzichtet werden konnen. Es wire jedoch mifverstindlich, in diesem Zusammenhang
yon der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Belastungen zu sprechen. Fiir ein &ffentliches
Unternehmen mit gemeinwirtschaftlicher Zielsetzung kann die Wahrnehmung dieser Auf-
gaben keine »Last« sein; sie ist vielmehr eindeutige Verpflichtung und ausschlieflicher
Sinn und Zweck des Unternehmens.

Verwaltungsrechtlich ist nach den geltenden Grundsitzen bei gemeinwirtschaftlichen Un-
ternehmen die &ffentliche Verwaltung als angemessene Organisationsform zu werten, und
zwar, da die 6ffentlichen Aufgaben direkt erfiillt werden sollen, die unmittelbare Staats-
verwaltung. Da es sich bei der Verwirklichung der gemeinwirtschaftlichen Zielsetzungen,
wenn nicht um hoheitsrechtliche Aufgaben, so doch um Aufgaben handelt, die die Siche-
rung des Staates und des Sffentlichen Lebens zum Inhalt haben, erscheint die Berufung
der Mitarbeiter des Unternehmens in das Beamtenverhiltnis jedenfalls, soweit sie ver-
antwortliche Stellungen innehaben, nicht nur vertretbar, sondern geboten 25),

Das Verhiltnis der Verwaltung zur Privatwirtschaft bereitet keine Schwierigkeiten, so-
weit die Verwaltung in einem klar abgegrenzten Wirtschaftsbereich titig wird. Dies war
etwa bei den deutschen Eisenbahnen der Fall, solange sie eine faktische Monopolstellung
innehatten. Uberschneiden sich beim Einsatz einer Verwaltung &ffentliche und private
Interessen, so ist den &ffentlichen der Vorrang einzurdumen. Zu beachten ist jedoch, daf}

- ein Tdtigwerden einer Sffentlichen Verwaltung und privater Unternehmen gleichzeitig

am Markt, etwa in einer Wettbewerbsordnung, wirtschaftspolitisch bedenklich und ver-
waltungsrechtlich unzulissig ist; denn wenn die &ffentlichen Interessen die Einrichtung
einer Verwaltung fordern, dann ist fiir privates Wirtschaften kein Raum, ist dies nicht
der Fall, so ist die Verwaltung iiberfliissig und unangebracht26),

2. Erwerbswirtschaflliche Unternehmen

Bei Gffentlichen Unternehmen, die erwerbswirtschaftlich ausgerichtet sind, ist die Ge-
winnerzielung Unternehmenszweck. Insoweit unterscheiden sie sich von privaten Unter-

i) In der Begriindung zu § 6 des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn vom 4. 7. 1939 (RGBL. I, S. 1205)
beiflt es dementsprechend, dafl die eigentliche und letzte Zwedkbestimmung der Deutschen Reichsbahn
in der Versorgung des Verkehrs und nicht im Geldverdienen liegt, vgl. die vom Reichsverkehrsminister
autorisierte Textausgabe des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn vom 4.7.1939 mit amtlicher Be-

_ griindung, 1939, S. 19.

#) Vgl. Konow, K.-O., Beamtenstatus und Kommerzialisierung der 8ffentlichen Verwaltung, in: Zeitschrift
fiir Beamtenrecht, 18. Jg. (1970), S. 243 f.

*) Vgl. Forsthoff, E., Rechtsprobleme der Gemeinwirtschaftlichkeit der Deutschen Bundesbahn, in: Die
gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung der Deutschen Bundesbahn, a.a.0., S. 21 f.
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nehmen in keiner Weise. Als angemessene Unternehmensformen kommen daher die Ge-
sellschaften des Privatrechts, also insbesondere die Aktiengesellschaft und die Gesellschaft
mit beschrinkter Haftung in Betracht??). Trotz dieser Ausgestaltung bleiben die &ffent-
lichen Unternehmen Teil der mittelbaren Staatsverwaltung. Indem der Staat auf die ap
sich gegebene Méglichkeit, eine unmittelbare Verwaltung zu installieren, verzichtet upd
sich der privaten Rechts- und Wirtschaftsformen bedient, ordnet er sich jedoch in dje
allgemeine fiir alle Unternehmen geltende Wirtschaftsordnung ein. Die Verfolgung
offentlicher Unternehmensziele kann daher nur mittelbar geschehen, organisatorisch
durch die entsprechende Ausiibung der Gesellschafterrechte in den Organen der Unter-
nehmen8) und wirtschaftlich dadurch, dafl das Unternehmen durch eine angemessene
Gestaltung der Kapitalverhiltnisse oder besondere Leistungen finanziell in die Lage ver-
setzt wird, bestimmte Aufgaben im &ffentlichen Interesse wahrzunehmen. Wird den
Unternehmen die Erfiillung einzelner gemeinwirtschaftlicher Leistungen von hoher
Hand auferlegt, so_steht ihnen ein Anspruch auf Ausgleich der dadurch bedingten Fehl-
betrige dann zu, wenn dies in den entsprechenden gesetzlichen Regelungen vorgesehen
_ist. Fin allgemeiner Grundsatz, dafl Belastungen einzelner Unternehmen im 6ffentlichen
Interesse stets einen Sffentlich-rechtlichen Ausgleichsanspruch ausldsen, ist schon wegen
des nur schwer abzugrenzenden Begriffs der &ffentlich-rechtlichen Auflage abzulehnen?29),
Bei Unternehmen, deren Kapital sich ausschlieBlich oder iiberwiegend in der Hand eines
offentlichen Rechtstrigers befindet, steht es zudem im Ermessen der verantwortlichen
Institution, in welcher Form sie — in Betracht kommen Kapitalaufstockungen, Verlust-
ibernahmen und andere Zuwendungen — das Unternehmen finanziell ausstattet.

Fiir das Tdtigwerden von Beamten ist bei erwerbswirtschaftlich ausgerichteten offent-
lichen Unternehmen grundsitzlich kein Raum, weil die gestellten Aufgaben nicht unmit-
telbar auf die Sicherung des Staates oder des 6ffentlichen Lebens gerichtet sind 39).

Da ein 6ffentliches Unternehmen mit erwerbswirtschaftlicher Zielsetzung in seiner Unter-
nehmensfithrung privatwirtschaftlichen Unternehmen gleicht, kann das gleichzeitige
Titigwerden der beiden Unternehmensformen in einem Wirtschaftsbereich im allgemei-
nen keine Schwierigkeiten bereiten. Die Verselbstindigung garantiert eine Abgrenzung
der staatlichen und der unternehmensbezogenen Interessen3!), vorausgesetzt, dafl sie auch
faktisch durchgefiithrt und nicht nur als rechtliche Formalitdt behandelt wird$2). Setzt

2y Vgl. Konow, K.-O., Die GmbH als Rechtsform der Beteiligungsunternchmen der &ffentlichen Hand, in:
GmbH-Rundschau, 57. Jg. (1966), S. 153 f.; ders., Zur Problematik der Betitigung des Bundes in pri-
vatwirtschaftlichen Verkchrsunternehmen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 38. Jg. (1967), S.71 f.
u. 76 f.

28y Vgl. Konow, K.-O., Die Einfluffnahme der 6ffentlichen Hand auf die Geschafisfiithrung von Unterneh-
men durch Entsendung von Beamten, in: GmbH-Rundschau, 62. Jg. (1971), S. 30 f. ) ;

29y Vgl. Fromm, G., Der Ausgleichsanspruch fiir die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Leistungen in der
Verkchrsgesetzgebung, in: Deutsches Verwaltungsblatt, 86. Jg. (1971), S. 161 f.

30) Bei der durch Gesetz iiber die Deutsche Reichsbahn-Gesellschat vom 30. 8. 1924 (RGBIL 11, S.272)
errichteren Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft waren neben Angestellten und Arbeitern auch Beamte
titig, vgl. die §§ 19 ff. Dies diirfte der heutigen engeren Auffassung iiber den Einsatz von Beamten
nicht entsprechen. . .

31) Vgl. Deutscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.), Neue Chance fiir die Schiene, 0. O. 1965, S. }3_f.

32) Vgl. dazu Konow, K.-O., Zur Frage einer Privatisierung der Deutschen_ B}mdesf_yahn, in: Die &ffent-
liche Wirtschaft, 16. Jg. (1967), S. 33 f.; die Deutsche Reichsbahn war beispielsweise trotz ihrer Eigen-
schaft als einer juristischen Person (vgl. § 1 der Verordnung iber die Schaffung eines Unternchmens
»Deutsche Reichsbahn« vom 12. 2. 1924 [RGBL. I, S.57]) derart eng mit der Staatsfiihrung vferbundcn,
daf sie in der Sache ein Teil der unmittelbaren Reichsverwaltung war, vgl. Sarter, A., Kittel, "Tb.,
2.2.0., S.13; Stukenberg, H., Das Leitbild der Staatsbahn im wirtschaftlichen und politischen Krifte-
feld, in: Aufgabe und Bewihrung, a.2.0., S. 80 f. u. 83 f.
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der Staat als Gesellschafter seine wirtschaftliche Macht ein und stattet er sein Unterneh-
men entsprechend aus, so kdnnen sich allerdings Wettbewerbsbeeintrichtigungen ergeben,
die nach dem geltenden Wettbewerbsrecht zu beurteilen sind?3).

3. Eigenwirtschaftliche Unternehmen

Unter eigenwirtschaftlich handelnden Unternehmen sind &ffentliche Unternehmungen zu
verstehen, die ausschlieflich gemeinwirtschaftliche Ziele zu verfolgen haben, deren dffent-
licher Auftrag jedoch dadurch begrenzt wird, dafl das Unternehmen fiir seine Betriebs-
fihrung grundsitzlich keine Mittel aus dem allgemeinen Haushalt erhilt, sondern daf§
es die Aufwendungen aus den selbst erwirtschafteten Ertrigen abdecken mufl. Ein Fehl-
betrag kann in den Jahresrechnungen theoretisch jedenfalls nicht auftreten, da der Unter-
nehmensfithrung wegen der Verpflichtung, eine ausgeglichene Rechnung vorzulegen,
immer die Moglichkeit gegeben sein mufi, den Umfang der zu erfiillenden Aufgaben und
die Qualitdt der Leistungen den finanziellen Gegebenheiten anzupassen. Abgesehen von
der etatmidfigen Selbstindigkeit unterscheiden sich eigenwirtschaftliche Unternehmen in
keiner Weise von den gemeinwirtschaftlichen Unternehmen. Sie sind daher Teile der un-
mittelbaren Verwaltung mit den entsprechenden personellen und wirtschaftlichen Kon-
sequenzen.

Gegen die Form des eigenwirtschaftlichen Unternehmens miissen aus 8ffentlich-recht-
licher Sicht erhebliche Bedenken erhoben werden. Es ist vom &ffentlichen Interesse her
nicht angingig, den Umfang der Sffentlichen Aufgaben von der Héhe der mit ihrer
Wahrnehmung erzielbaren Einnahmen abhingig zu machen34); denn entweder besteht
Anlaf fiir unmittelbares staatliches Handeln, dann mufl der Staat diese Aufgaben mit
allen seinen Mitteln erfiillen, oder aber das Allgemeinwohl fordert das staatliche Titig-
werden nicht unabweislich, dann ist eine &fentliche Verwaltung {iberfliissig. Es muf}
dann auf die erwerbswirtschaftliche Unternehmensform zuriickgegriffen werden. Gegen
die Form des zum eigenwirtschaftlichen Handeln verpflichteten Unternehmens spricht
ferner, daf durch die Verpflichtung, die Aufwendungen durch selbst erwirtschaftete
Ertrige zu decken, erwerbswirtschaftliches Handeln derart in den Vordergrund gestellt
wird, daf der &ffentliche Auftrag zuriicktritt. Da der Umfang der Gffentlichen Aufgaben
zudem durch diese Verpflichtung begrenzt wird, ergibt sich geradezu zwangsldufig, daf}
neben der Verwaltung auch private Unternehmen titig werden. Damit entsteht ein
natiirlicher Wettbewerb. »Sich verhalten wie ein Kaufmann« als oberster Grundsatz der
Geschiftsfiihrung und Wettbewerb mit anderen Unternehmen denaturieren die Verwal-
tung so weit, daf fiir ihre Vorhaltung keine Berechtigung mehr anerkannt werden kann.

Ein aus Offentlich-rechtlicher und verkehrspolitischer Sicht sinnvoller Einsatz eines zur
Eigenwirtschaftlichkeit verpflichteten &ffentlichen Unternehmens kann daher nur unter
der Voraussetzung gegeben sein, dal das Unternehmen in dem Wirtschaftsbereich, in dem
es titig wird, wenn nicht eine legale, so doch eine faktische Monopolstellung besitzt,
durch die sie in die Lage versetzt wird, die Ertrige den im 6ffentlichen Interesse not-

%) Vgl. dazu Fikentscher, W., a.a.0.; ders., Marktmacht und Preisunterbietung im Verkehr (= Schriften-
rethe des Bundesverbandes des Deutschen Giiterfernverkehrs e. V., Nr. 15), Bonn 1970; Most, O., Gut-
achten zu den Begriffen der Verkehrsnovellen vom 1. 8. 1961 (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir
Verkehr, Heft 25), Bad Godesberg 1963; Grenzen der Preis- und Wettbewerbsfreiheit nach den Ver-
kehrsinderungsgesetzen vom 1, August 1961 (= Schriftenreihe »Die Bundesbahn«, Folge 11), Darm-
stadt 1963,

M) Vgl. Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, a.2.0., S. 22.



158 Karl-Otto Konow

wendigen Aufwendungen anzupassen. Nur dann it sich das zur Erfiillung der feseym.
rissenen gemeinwirtschaftlichen Pflichten notwendige Gleichgewicht von Ertrigen und
Aufwendungen sicherstellen 35).

4. Gemischtwirtschaflliche Unternebmen

Gemischtwirtschaftliche &ffentliche Unternehmen sind Unternehmungen, die in Tejbo.
_reichen gemeinwirtschaftliche Aufgaben zu erfiillen haben, im iibrigen aber erwerbswirs.
schaftlich tdtig werden, das heifit nach dem Grundsatz der Gewinnerzielung arbeiten 3),
Fiir die einzelnen Bereiche gelten die jeweiligen bereits dargestellten Sffentlich-rechtlichen
oder privatwirtschaftlichen Grundsitze. Die Gesamtunternehmensorganisation — Ver.
waltung oder &ffentliches Unternehmen in den Formen des Gesellschaftsrechts — wirq
sich nach dem Gewicht der verschiedenen Teilbereiche zu richten haben.

Die Abgrenzungsschwierigkeiten, die sich bel einer derartigen Ausgestaltung des Sffens-
lichen Unternehmens ergeben, liegen auf der Hand??). Eine klare Trennung der einzel-
nen Bereiche wird vielfach nicht mdglich sein. Personelle, wirtschaftliche und finanzielle
Verschachtelungen sind unvermeidlich. Damit ergeben sich gerade in bezug auf die Wett-
bewerber — und diese sind im erwerbswirtschaftlichen Bereich vorhanden — undurch-
sichtige, manipulierbare Verhiltnisse. Bel dem Gewicht, das den 6ffentlichen Aufgaben
zuerkannt werden muf}, und der Notwendigkeit, im Interesse der betroffenen Biirger
den staatlichen Bereich und den Bereich, der privatem Wirtschaften offen steht, eindeutig
festzulegen, kann es nicht befriedigen, wenn in dieser Form hoheitliches und fiskalisches
Handeln vermengt werden.

Die Schwierigkeiten werden vermieden, wenn auf die anderen Sffentlich-rechtlichen
Organisationsformen zuriickgegriffen wird. Uberwiegt der 6ffentliche Auftrag, so ist eine
Verwaltung einzusetzen. Die erwerbswirtschaftlichen Titigkeitsbereiche kdnnen ausge-
gliedert und in der Form von privatwirtschaftlichen Unternehmen als Tochtergesellschaf-
ten von der Verwaltung betrieben werden38). Uberwiegt dagegen der privatwirtschaft-
liche Bereich, so ist das erwerbswirtschaftlich ausgerichtete &ffentliche Unternehmen die
angemessene Unternehmensform. Da durch entsprechende Auflagen diesen Unternehmen
gemeinwirtschaftliche Einzelaufgaben iibertragen werden kdnnen, kann auch den &ffent-
lichen Interessen Rechnung getragen werden.

5. Ergebnis

Der Uberblick iiber die verschiedenen Formen der 6ffentlichen Unternehmen zeigt, daff
je nach den Verhiltnissen entweder eine unmittelbare Staatsverwaltung einzusetzen oder

38) Vgl. Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, a.2.0., S. 23 £.
38) Vgl. Kalb, H., Die Deutsche Bundesbahn, ein der Gemeinwirtschaft verpflichtetes Unternehmen im
Wertbewerb, in: Die 6ffentliche Wirtschaft, 13. Jg. (1964), S. 65 f.; aus der Sicht der verladenden Wirt-
schaft vgl. die Ausfithrungen Schobers vom Deutschen Industrie- und Handelstag, in: Briefe zur Ver-
kehrspolitik, 17. Jg. (1971), vom 8. 4. 1971, S. 2-3. . )
Als Beispiel sei in diesem Zusammenhang auf die Verhiltnisse bei der Deutschen Bundespost hmgc“:l_t'
sen, vgl. Rebbein, D., Kreditgewerbe kontra Bundespost, in: Zeitschrift fiir das gesamte Kredits
wesen, 24. Jg. (1971), S. 253 f. y G
38) So das Kostengutachten der Deutschen Revisions- und Treuband-Aktiengesellschafi — Trenarbeit — i
die Deutsche Bundesbahn aus dem Jahre 1966, vgl. Briefe zur Verkehrspolitik, 12.Jg. (1966) vem
27.4.1966, S.12; vgl. auch Konow, K.-O., Zur Problematik der Betitigung des Bundes an privatwire
schaftlichen Verkehrsunternehmen, a.a.0., S.79 f.
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sber auf privatrechtliche Gesellschaften zuriickzugreifen ist. Die Mischformen der eigen-
wirtschaftlichen oder gemischtwirtschaftlichen Unternehmen sind abzulehnen oder nur
anter besonderen Voraussetzungen als vertretbar anzuerkennen.

1. Die Ausgestaltung der Unternehmensziele bei den Bundeseisenbahnen

Nach der mafigebenden Rechtsquelle, dem zwischenzeitlich mehrfach geinderten Bundes-
pahngesetz vom 13.12.19513%), hat die Deutsche Bundesbahn eine Doppelstellung. Sie
i einerseits Verwaltung, andererseits aber auch eine verselbstindigte wirtschaftliche
Unternehmung des Bundes. Im einzelnen sieht das Gesetz folgende Regelungen vor49);

1. Die Deutsche Bundesbabn als Teil der Bundesverwaltung

Dem durch das Grundgesetz gezogenen Rahmen entsprechend4!) ist die Deutsche Bun-
desbahn auch nach den Bestimmungen des Bundesbahngesetzes Teil der unmittelbaren
Bundesverwaltung. Dies zeigt sich vor allem in den Vorschriften iiber das Bundeseisen-
bahnvermdgen, iiber die der Deutschen Bundesbahn gestellten Aufgaben sowie iiber den
Verwaltungsaufbau und die Rechtsverhiltnisse der Bediensteten 42),

GemiB § 1 des Bundesbahngesetzes, der fast wortlich die Formulierung des § 1 Absatz 1
des Reichsbahngesetzes vom 4.7.1939 wiederholt, verwaltet die Bundesrepublik
Deutschland das Bundeseisenbahnvermdgen 43) als nicht rechtsfihiges Sondervermdgen
des Bundes. Hiernach ist die Deutsche Bundesbahn eine nicht rechtsfihige Anstalt des
offenclichen Rechts*). Damit ist festgelegt, dafl das Bundeseisenbahnvermdgen echtes
Bundesvermégen und der Betrieb der Bundeseisenbahnen, da dieser nicht wie in der
Zeit der Reichsbahngesellschaft einem besonderen Rechtstriger iibertragen worden ist 15),
tine echte Verwaltungsangelegenheit ist. Beziiglich ihrer Rechtspersonlichkeit sind Bund
und Deutsche Bundesbahn nach diesen Vorschriften identisch46),

Auf Grund dieser Sffentlich-rechtlichen Ausgestaltung des Unternehmens steht fest, daft
die Deutsche Bundesbahn Sffentliche Aufgaben zu erfiillen hat#7). Einer besonderen ge-
setzlichen Hervorhebung hitte es nicht bedurft. Begrifflich gehort zur 6ffentlichen Ver-
waltung, dafl sie dem allgemeinen Wohl und den Interessen der gesamten Volkswirt-
schaft auf dem Teilgebiet, fiir das sie eingesetzt und verantwortlich ist, zu dienen hat.

) Vgl. BGBI. I, S. 955.
&) ;/gl. dazu Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeir, a.a.0.,

£ 20.

) Vgl Arvkel 87 Absatz 1 Satz 1 des Grundgesetzes.

%) Vgl. dazu Ottmann, K., Das neue Bundesbahngesetz, in: Die Bundesbahn, 25. Jg. (1951), S. 847 u. 851,

%) Die Umgrenzung des Vermdgens ergibt sich im einzelnen aus dem Gesetz iiber die vermdgensrechtlichen
Verhiltnisse der Deutschen Bundesbahn vom 2. 3, 1951 (BGBL. I, S. 155).

) Vel. Regierungsentwurf zum Bundesbahngesetz, Deutscher Bundestag, Drucksache I/1341, S. 35,

"} Vgl. § 5 Absatz 1 des Geserzes iiher die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vom 30. 8. 1924.

%) Vgl. dazu Finger, H.-J., Einzelfragen des Bundesbahngeserzes, in: Die Bundesbahn, 26. Jg. (1952),
S.157—158. Gleichwohl kennt das Bundesbahngeserz Ausgleichsanspriiche der Deutschen Bundesbahn
gegen den Bund, die durch Gesetz zur Anderung des Bundesbahngesetzes vom 6.3.1969 (BGBI. I,
$.191) neu formuliert und noch erweitert worden sind. Gerade diesc Neuregelung, nach der nicht
mehr die Bundesregierung, sondern eine besondere Einigungsstelle bei Meinungsverschiedenheiten iiber
die Berechtigung der Anspriiche entscheidet, macht das Bestrehen deutlich, die Deutsche Bundesbahn
schrictweise aus der unmittelbaren Staatsverwaltung herauszuldsen.

& Vgl.o dazu Forsthoff, E., Rechusprobleme der Gemeinwirtschaftlichkeit der Deutschen Bundesbahn,
a.a.0,, S. 23 f.
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Die Verwaltung der Bundeseisenbahnen bedeutet daher die staatliche Daseinsvorsorge
auf dem Gebiete des Verkehrs.

Diesen Grundsitzen tragen die Vorschriften des Bundesbahngesetzes Rechnung. In § 28
— im einzelnen ist auf diese Vorschrift in anderem Zusammenhang noch einzugehen _
werden die Aufgaben der Deutschen Bundesbahn als »gemeinwirtschaftlich« gekennzeich.
net und die beste Verkehrsbedienung als Ziel der Wirtschaftsfithrung der Deutschen
Bundesbahn genannt. Mit anderen Worten wird damit wiederholt, was in § 3 Absatz 3
Satz 1 des Reichsbahngesetzes vom 4. 7. 1939 mit » Verwaltung der Eisenbahn zum Nyt
zen des deutschen Volkes und der deutschen Wirtschaft« umschrieben worden ist48),

Der Sffentlichen Aufgabenstellung entsprechend sind die Grundsitze {iber die Betriebs-
fithrung abgefaft. Die Deutsche Bundesbahn hat gemif § 4 des Bundesbahngesetzes
ihren Betrieb sicher zu fiihren, die Anlagen, die Fahrzeuge und das Zubehdr in gutem,
betriebssicheren Zustand zu erhalten und unter Beachtung wirtschaftlicher Grundsitze
nach dem jeweiligen Stand der Technik zu erneuern, zu ersetzen und weiterzuentwickeln,
Diese von ffentlich-rechtlichen Vorstellungen geprigten Richtlinien fiir die technische
Betriebsfithrung, aus denen sich die Betriebspflicht fur das Unternehmen als Ganzes
ergibt 4), entsprechen einer alten Tradition. Als Auflage des Reiches an die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft waren sie in dhnlicher Form bereits in § 9 Absatz 1 des Reichs-
bahngesetzes vom 30. 8. 1924 enthalten ).

Dafl die Deutsche Bundesbahn trotz einer gewissen Sonderstellung als integrierter Teil
der unmittelbaren Bundesverwaltung zu verstehen ist, machen schliefllich die Regelungen
des Bundesbahngesetzes iiber den Verwaltungsaufbau und die Rechtsverhiltnisse der
Bediensteten deutlich. Nach § 6 Absatz 2 des Bundesbahngesetzes sind die Dienststellen
der Deutschen Bundesbahn, soweit die Verwaltungsordnung nichts anderes bestimmt,
Bundesbehdrden. Diese Regelung folgt der des § 17 des Reichsbahngesetzes vom 4.7.
1939. Thre Bedeutung wird erst verstindlich, wenn beachtet wird, dafl die volle Einglie-
derung der mit der Verwaltung der Eisenbahnen betrauten Stellen in die Verwaltungs-
organisation des Bundes beziehungsweise des Reiches keinesfalls immer vorhanden war.
Nach § 17 des Reichsbahngesetzes vom 30.8.1924 waren die Stellen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft keine Behdrden oder amtliche Stellen des Reiches, obwohl der
Gesellschaft sonst weitreichende Sffentlich-rechtliche Befugnisse iibertragen waren. Wei-
terhin ist die Erfiillung der Aufgaben der Deutschen Bundesbahn in § 6 Absatz 3 des
Bundesbahngesetzes im Anschluff an die Regelung in § 3 Absatz 3 Satz 2 des Reichs-
bahngesetzes vom 4. 7. 1939 als &ffentlicher Dienst gekennzeichnet worden. Dementspre-
chend legt das Bundesbahngesetz fest, daff die Beamten, Angestellten und Arbeiter der

18) Auch die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft war zur Fiihrung ihres Betriebes unter Wahrung der Inter-
essen der deutschen Volkswirtschaft verpflichter, vgl. § 2 des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft vom 30. 8. 1924. Diese Regelung macht deutlich, in wie starkem Mafle fiir die Eisenbahn
trotz ihrer Vergesellschaftung 6ffentlich-rechtliche Bindungen erhalten blieben. Sie darf aber nicht dahin
miflverstanden werden, dafl durch sie die Gemeinwirtschaftlichkeit Hauptzweck des Unternehmens
wurde. Die ihr im Rahmen der Erfillung der Reparationsforderungen gegen das Deutsche Reich aut-
erlegte Verpflichtung, ausreichende Uberschiisse zu erwirtschaften, macht dies deutlich, vgl. dazu Sarter,
A., Kittel, Th., a.a.0., S.22 f. Ferner ist darauf hinzuweisen, dafl gemifl § 70 Absatz 1 des Gesetzes
iber Aktiengesellschaften und Kommanditgesellschaften auf Aktien (Aktiengesetz) vom 30.1.1937
(RGBL. I, S.107) auch fiir reine privatwirtschaftliche Gesellschaften der Grundsatz galt, daf der Vor-
stand die Gesellschaft so zu leiten hat, wie das Woh!l des Betriebes und seiner Gefolgschaft und der
gemeine Nutzen von Volk und Reich es erfordern.

19y Vgl. Finger, H.-]., Eisenbahngesetze, 5. Aufl.,, Berlin—Miinchen 1970, § 4 BbG Anm.2a.

50) Vgl. auch § 6 Absatz 1 des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn vom 4. 7. 1939.

Unternehmensziele der staatlichen Eisenbabnen 161

Deutschen Bundesbahn im Dienste des Bundes stehen und die Bundesbahnbeamten un-
mittelbare Bundesbeamte sind 5?).

2. Die Deutsche Bundesbabn als Wirtschaflsunternebhmen

Nach dem Willen des Gesetzgebers soll die Deutsche Bundesbahn aber keine Verwaltung
im herkdmmlichen Sinne sein, die administrativ die ihr iibertragenen Aufgaben erfiillt.
Die Deutsche Bundesbahn wird vielmehr als eine wirtschaftliche Unternehmung des Bun-
des verstanden oder, wie es im Regierungsentwurf zum Bundesbahngesetz heiflt, als
eine Art »kaufminnischen Unternehmens«32). Der Gesetzgeber hat dabei die Ausgestal-
tung der Deutschen Bundesbahn zu einer einem privatwirtschaftlichen Unternehmen
vergleichbaren Institution durch verschiedene Regelungen zu erreichen versucht. Finmal
werden die Sffentlich-rechtlich geprigten Unternehmensziele durch den Grundsatz der
Eigenwirtschaftlichkeit modifiziert. Zum anderen wurde die Deutsche Bundesbahn aus
der unmittelbaren Haushalts- und Wirtschaftsfiihrung des Bundes herausgenommen und
insoweit verselbstindigt. Schlieflich wurden der Deutschen Bundesbahn eigenverant-
wortlich handelnde Organe gegeben.

Nach der fiir die Wirtschaftsfithrung der Deutschen Bundesbahn grundlegenden Vor-
schrift des § 28 Absatz 1 Satz 1 des Bundesbahngesetzes ist die Deutsche Bundesbahn wie
ein Wirtschaftsunternehmen so zu fithren, daf8 die Ertrige die Aufwendungen einschlie-
lich der erforderlichen Riickstellungen decken, wobei eine angemessene Verzinsung des
Eigenkapitals angestrebt werden soll. Nur in diesem Rahmen hat die Deutsche Bundes-
bahn nach der Regelung des Satzes 2 dieser Vorschrift ihre gemeinwirtschaftliche Auf-
gabe zu erfiillen. Hiermit ist der Deutschen Bundesbahn aufgegeben, so zu wirtschaften,
dafl ihre Jahresrechnung ausgeglichen ist. Die Erfiillung Sffentlicher Aufgaben wird die-
sem Ziel nachgeordnet. Die Hervorhebung des Grundsatzes der Eigenwirtschaftlichkeit
und die Begrenzung der gemeinwirtschaftlichen Aufgabenstellung der Deutschen Bundes-
bahn durch ihn ist dabel erst neueren Datums. Sie ist durch Artikel I Nr. 3 des Gesetzes
zur Anderung des Bundesbahngesetzes vom 1.8.1961 im Zuge der Kleinen Verkebrs-
reform eingefiihrt worden %), Das Bundesbahngesetz folgte in seiner urspriinglichen Fas-
sung den im Reichsbahngesetz vom 4.7.1939 niedergelegten Grundsitzen, indem es
in § 4 Absatz 1 Satz 1 im Abschnitt iiber Rechtsstellung und Aufgabe festlegte, dafl die
Deutsche Bundesbahn unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft nach
kaufminnischen Grundsitzen zu verwalten ist, und in § 28 Absatz 1 im Abschnitt iiber

) Vgl. § 19 des Bundesbahngesetzes.

#) Vgl. Regierungsentwurf zum Bundesbahngesetz, a.a.0., S. 36.

#) Im Regierungsentwurf fiir das Gesetz zur Anderung des Bundesbahngesetzes ist ausgefiihrt: »Damit
wird zwar die gemeinwirtschaftliche Bindung der Deutschen Bundesbahn in Anpassung an den Struk-
turwandel im Binnenverkehr gelockert, aber in ihrer Substanz nicht angetastet«, Deutscher Bundestag,
Drucksache II1/2381, S.3; vgl. dazu auch die Stellungnahme des Bundesrates, ebenda, S.5 und die
Entgegnung der Bundesregierung, ebenda, S.5; vgl. auch Oeflering, H. M., Die Deutsche Bundesbahn
1957—-1961, in: Die Bundesbahn, 35. Jg. (1961), S. 769—770; Stukenberg, H., Das Leitbild einer Staats-
bahn im wirtschaftlichen und politischen Kriftefeld, in: Aufgabe und Bewihrung, a.a.0., S.80f. u.
85 f.; Wesemann, K., Die neuen Verkehrsgesetze, in: Betriebsberater, 15. Jg. (1961), S. 958 f.; zur Aus-
legung des § 28 des Bundesbahngesetzes vgl. auch Oeftering, H. M., Zukunftsprobleme der Eisenbahnen,
besonders der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe und Bewihrung, a.a.0., S. 43 f. u. 48; wortlich wird
ausgefithrt: »Das Gesetz stellt nimlich fest, die Bundesbahn sei wie ein Wirtschaftsunternehmen zu
fithren und gemeinwirtschaftliche Dinge — also z. B. Anliegen der Politik — kénnten nur solange und
msoweit beriicksichtigt werden, als die Bundesbahn dadurch nicht in die >roten Zahlen< kommt, das
heiflt, als der Ausgleich zwischen Kosten und Ertrigen dadurch nicht gestdrt wird.«
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die Wirtschaftsfiihrung, daf die Deutsche Bundesbahn ihre Wirtschaft so zu fiihren by,
daf} sie die zur Erfiillung ihrer Aufgaben und Verpflichtungen notwendigen AUSgaber;
selbst bestreiten kann?¢). Nach diesen Regelungen hatte die gemeinwirtschaftliche Ayf.
gabe eindeutig Vorrang vor der kaufminnischen Erfolgswirtschaft 5). Bemerkenswer jo
allerdings, dafl auch diese Vorschriften dahin ausgelegt wurden, dafl die Pfliche Zum
Haushaltsausgleich der gemeinwirtschaftlichen Geschiftsfiihrung der Deutschen Bundeg.
bahn Grenzen setzt56).

Zweites Mittel, durch das der Gesetzgeber versucht hat, die Verwaltung der Bundgs.
eisenbahnen als eine einem Wirtschaftsunternehmen Zhnliche Einrichtung zu gestalten, i
die Trennung der Haushalts- und Wirtschaftsfithrung der Deutschen Bundesbahn ygq
der des Bundes®) bei gleichzeitiger Beschrinkung der Aufsichtsbefugnisse des Bundes agf
bestimmte, genau festgelegte Tatbestinde ). § 1 des Bundesbahngesetzes, der die Deutsche
Bundesbahn als ein nicht rechtsfihiges Sondervermdgen des Bundes charakterisiert, lege
fest, dafl die Deutsche Bundesbahn eine eigene Wirtschafts- und Rechnungsfijhrung has,
Diese haushaltsmiBige Trennung von Bund und Bundeseisenbahnen geht auf die Rege.
lung des § 6 der Verordnung vom 12.2. 1924 zuriick. Danach war die Verwaltung des
Deutschen Reichsbahn unabhingig von der sonstigen Reichsverwaltung zu fithren. Up.
mittelbarer Anlafl fiir diese Verselbstindigung war der Entzug der Reichszuschiisse fiie
die Deutsche Reichsbahn im Rahmen der Stabilisierungsmafinahmen Ende des Jahres
1923 und die Notwendigkeit, der Deutschen Reichsbahn an Stelle dieser Zuschiisse dig
Mbglichkeit zu selbstindiger Kreditaufnahme zu geben 39). Fiir die durch das Reichsbahn
gesetz vom 30. 8. 1924 errichtete Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft folgte die haushales
miflige Trennung vom Reich aus der Natur der rechtlichen Ausgestaltung ihres Ver-
hiltnisses zum Reich. Sie blieb aber auch erhalten, als die Deutsche Reichsbahn-Gesells
schaft aufgelost und die Deutsche Reichsbahn durch das Gesetz zur Neuregelung der Ver-
hiltnisse der Reichsbank und der Deutschen Reichsbahn vom 10. 2. 1937 wieder in die
Reichsverwaltung {ibernommen wurde ).

Die Konsequenzen der bundesinternen Verselbstindigung des Bundeseisenbahnvermégens
sind in mehreren Vorschriften des Bundesbahngesetzes niedergelegt, die sich weitgehend
an die des Reichsbahngesetzes vom 4. 7. 1939 anschliefen¢!). Nach § 2 des Bundesbahn-
gesetzes kann die Deutsche Bundesbahn unter ihrem Namen handeln, klagen und verklage
werden. § 3 des Bundesbahngesetzes legt fest, dafl das Bundeseisenbahnvermdgen vom
tibrigen Vermdgen des Bundes, seinen Rechten und Verbindlichkeiten getrennt zu haltea
ist und daf fiir die Verbindlichkeiten der Deutschen Bundesbahn der Bund nur mit dem
Bundeseisenbahnvermogen, dieses dagegen nicht fiir die sonstigen Verbindlichkeiten des
Bundes haftet. Gemifl § 5 des Bundesbahngesetzes sind die Leistungen der Deutsches
Bundesbahn fiir andere Verwaltungen und deren Leistungen fiir die Deutsche Bundess

54y Vgl. § 3 Absatz 3 Satz 1, § 6 Absitze 1 und 2 des Reichsbahngesetzes vom 4. 7. 1939.

5%) Vgl. Haustein, W., Mayer, R., Bundesbahngesetz, Kdln-Darmstadt 1952, § 4 Anm. 1.

58) Vgl. Haustein, W., Mayer, R., a.a.0., § 28 Anm. 2; Finger, H.-]., Einzelfragen des Bundesbahnges
setzes, a.a.0., S. 166. ] F

57) Zur Geschichte vgl. Ottmann, K., Eisenbahnfinanzen und Staatshaushalt. Ein Kapitel preuflischer Fiven-
bahngeschichte, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 75. Jg. (1965), S. 1 f.

58) Vgl. insbesondere § 14 des Bundesbahngesetzes, der durch Gesetz zur Anderung des Bundesbahngess&ss
vom 6. 3. 1969 (BGBI. I, S. 191) revidiert worden ist.

59) Vgl. Sarter, A., Kittel, Th., 2.2.0., S. 14.

60y ygl. RGBI. II, S. 47.

61) Vgl. insbesondere die §§ 1 Absatz 3 und 2 Absatz 1.
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pahn angemessen abzugelten 02}, Unter besonderen Voraussetzungen sind zudem beson-
dere Ausgleichsanspriiche der Deutschen Bundesbahn gegen den Bund gegeben 63).

Der Gesetzgeber hat sich aber nicht mit einer rein vermdgensmifligen Trennung der
peutschen Bundesbahn vom Bund begniigt. Er hat in § 28 Absatz 1 Satz 1 des Bundes-
hahngesetzes dariiber hinaus vorgesehen, daf die Deutsche Bundesbahn wie ein Wirt-
,d-,aﬂsunternehmen nach kaufminnischen Grundsitzen zu fithren ist. Dies bedeutet, daf
bei der Deutschen Bundesbahn insbesondere auch das Finanzgebaren und die Wirtscha fts-
fiihrung jedenfalls weitgehend nach den in der privaten Wirtschaft iiblichen Grundsitzen
auszurichten sind. Wichtige Folgerung aus dem Prinzip der kaufminnischen Geschifts-
fijhrung bei der Deutschen Bundesbahn ist dabei die Regelung, dafl die fiir die ibrigen
Bundesverwaltungen geltenden Vorschriften fiir die Haushalts- und Wirtschaftsfithrung
peziiglich der Deutschen Bundesbahn nur bedingt herangezogen werden kénnen ). In-
haltlich tibereinstimmend mit § 6 der Verordnung vom 12. 2. 1924, § 30 des Reichs-
bahngesetzes vom 30. 8. 1924 und § 6 des Reichsbahngesetzes vom 4. 7. 1939 legt daher
§ 35 des Bundesbahngesetzes fest, daf} die Finanz- und Rechnungsbestimmungen und die

sonstigen B_estimmungen des Bundes iiber die Wirtschaftsfilhrung auf die Deutsche Bun-
desbahn keine Anwendung finden.

Daf die Deutsche Bundesbahn nach dem Willen des Gesetzgebers eine Verwaltung eige-
ner Art sein soll, wird schlieflich dadurch unterstrichen, daf sie abweichend von dem fiir
Bundesverwaltungen sonst iiblichen Verwaltungsaufbau selbstindige Organe hat, die fiir
. . ’

die Fiihrung des Unternehmens verantwortlich sind, nimlich Vorstand und Verwaltungs-
rat®). Wihrend der Vorstand fiir die Geschiftsfithrung zustindig ist, hat der Verwal-
fungsrat Bera}tungsj, zum Teil aber auch Entscheidungsfunktionen. Die Stellung der bei-
den Organe ist weitgehend an die bei juristischen Personen des Privatrechts iibliche an-
gelehnt. Es wire aber unrichtig, die insoweit bestehenden wesentlichen Unterschiede auf
Grund der‘ offentlich-rechtlichen Bindungen zu iibersehen. Die Vorstandsmitglieder sind
Beamte. Die Zusammensetzung des Verwaltungsrats spiegelt das Sffentliche Interesse an
der Deutschen Bundesbahn wider. So ist unter anderem dem Bundesrat fiir die Linder
u'nd den Spitzenverbinden der gewerblichen Wirtschaft fiir dje Gesamtwirtschaft ein
Vorschlagsrecht fiir die Berufung der Verwaltungsratsmitglieder eingerdumt worden.

IV. Uberlegungen zur Reform der Unternehmensverfassung
der Deutschen Bundesbahn

L Kritik der bestebenden Regelungen

Nach den Ausfiihrungen iiber die méoglichen Zielsetzungen &ffentlicher Unternehmen
muf die Regelung des Bundesbahngesetzes, die die Deutsche Bundesbahn als dem Grund-
Mz der Eigenwirtschaftlichkeit verpflichtete Verwaltung charakterisiert, als nicht mehr
#it- und sachgerecht angesehen werden. Die staatlichen Eisenbahnen haben ihre Mono-

polstellung auf dem Verkehrsmarkt spdtestens seit dem Ende des Zweiten Weltkriegs
—

) Vgl. Finger H.-]., Einzelfra
. , He-J., s gen des Bundesbahngesetzes, a.a.0., S. 159, Hafli
“ llvncll Bundespost, in: Die Bundesbahn, 29. Jg. (1955), S. 701 f. » Haflinger, 7., Bundesbahn
vogm. %2}8:;9%‘295 B&mdesl}ahngesetzces ir]x)derAFasslun des Gesctzes zur Anderung des Bundesbahngesetzes
m 0.0.1969, dazu Fromm, G., Der Ausgleichsanspruch fiir di {i inwi i
lircxlstuongen in der Verkchrsgesetzgebung, a.a.Og, S. 161 F ¢ ir die Brfillung gemeinwirtschaflicher
gl. Ottmann, K., D bah . 3 Fi inz
ey Kl gs 1n7ecl)1.c Bundesbahngesetz, a.a.0., S. 855; Finger, H.-J., Einzelfragen des Bundes-
I Vel § 7 des Bundesbahngesetzes.
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verloren und sind heute zwar noch das grofite, aber doch nur ein Verkehrsunternehmen
unter anderen 58). _ . A

Die Inkongruenz der rechtlichen Ausgestaltung der Unternehmenszwlg, die, wie die Ays-
fihrungen iber die gegenwirtige Ausgestaltung deF Unternehmensmel_e der Deutschen
Bundesbahn gezeigt haben, zum iiberwiegenden Teil noch aus der Zeit der_Deutschen
Reichsbahn stammen, und der wirtschaftlichen Gegebenheiten hat"dabe1 zu einer merk-
wiirdigen Zwiespiltigkeit der verkehrspolitischen Betrachtung_ ge_fuhrt. Im b_undesmter_
nen Bereich hat man den Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit jedenfalls bei der Beur
teilung der Lage des Gesamtunternehmens nie ernst genommen und stets die Notwendig-
keit der &ffentlichen Daseinsvorsorge und damit den Verwaltgngscharakter_der Deut-
schen Bundesbahn betont 7). So erklaren sich die hohen Bundeslewtung?n an die Deutsche
Bundesbahn etwa fiir den Sozialverkehr und die schon zur Se!bstver_stand}lchkeu gewor-
dene Ubernahme der angelaufenen jihrlichen Fehlbetrdge. Strikte Figenwirtschaftlichkeit
hitte die Beschrinkung der offentlichen Aufgaben des Unternehm_ens, etwa durch Ver-
zicht auf bestimmte Verkehrsleistungen oder eine entsprechende Preisgestaltung erfordert,
Da die offizielle Verkehrspolitik verwaltungsextern aber auf den Wett?ewgb unter den
verschiedenen Verkehrstrigern, und das offenbar nur als Vorstufe fiir ellnen‘Wett‘be-
werb unter den einzelnen Verkehrsunternehmen, ausgerichtet ist %), mufl die eigenwirt-
schaftliche Komponente, das heifft der kaufmannische Aspeke, wenn auch nur als poli-
tische Formel und nicht als praktizierter Wirtschaftsgrundsatz fiur das _Unt?rnehmen
doch verstirkt herausgestellt werden. Fiir die Deutsche Bundesbahn hat dies d1e.1§onse-
quenz, dafl ihr zwar weitere finanzielle Leistungen _des Bundes »zur Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen« zuteil werden ®), dafl sie — zum Wettbewer.ber gemgcht L
qun aber auch mit den in der Wirtschaft geltenden Mafstiben gemessen v_v1rd. und_ in fien
Geruch eines »Defizitunternehmens« kommt?%). Je stirker die — in Wirklichkeit nicht
gegebene — Selbstindigkeit hervorgehoben wird,_ desto n'aihe'r liegt es, dafl die .verwal-
tungsmifigen Bindungen, die die Ursache und die Rechtfertigung der Bundesleistungen
sind, iibersehen oder bagatellisiert werden.

68 11 , dafl die Eisenbahnen auch heute noch das Riidkgrat des bix_menl%i.ndisduen Verkehrs bil-
) cli::rits(tseo ulrilgre:er, aI-I., Gegenwartsaufgaben der deutschen Verkehrspolitik, in: Die 'Bundesbahn, 41. Jg.
[1967], S. 397 f. u. 402, oder daR »unser Verkehr« ohne Eisenbahn nicht denkbar ist, so der Verke.hrs-l
bericht 1970 der Bundesregierung, a.a.O., S.33), kénnen daher nur bedeuten, dafl dem V'erk.ehrsmmﬁ
Eisenbahn wegen seiner arteigenen Vorteile auch in der modernen Industriegesellschaft wichtige I;un_ ;
tionen verblieben sind, vgl. dazu Oecflering, H. M., Der Verkehr in der modernen Massengesellschaft, in:
Die Bundesbahn, 38. Jg. (1964), S. 513 f.; Laemmerbold, F., Verbesserung des Nahverkehrs in Ballungs-
riumen: Eine wichtige Gemeinschaftsaufgabe, in: Die Bundesbahn, 41. Jg. (1967), S. 677 f. ¥
Vgl. dazu Konow, K.-O., Verwaltung, kaufminnisches Handeln und Eigenwirtschaftlichkeit, 2.a.0.,
Feon itl fiir die Jahre
dirigistischen Tendenzen verfolgte selbst das Verkehrspolitische Programm fir dic J3
'IT;(?E;Zb?suelr972m§fsmisin§2iel die Verwirklichung einer Wettbewerbsordnung in der Verkehrswirtschafl.
2.2.0., S. VIII/IX. ) ) i e
; H. M., Der rechtliche und wirtschaftliche Gehalt der Bund§shau_sha1ts eistungen ? &
ggtnsg;ﬂg\ﬁ%esbabn, a.2.0., S. 187 f.; Seidenfus, H. St., Wickham, S., Die wirtschaftliche Bedeul;uf.:1
der Kontennormalisierung der Eisenbahnunternehmen, Deutsche Ausgabe, hrsg. von: Bundesverbai
en Giiterfernverkehrs (BDF) e. V., 0. O. 0. ]. ) :
0) [li)eisel?fsrifrcr}:ec:mr:tceine%Virtschaﬂsjournalisten sind dabei fiir die Deutsche Bundesbahn oft recht unjreﬁn}(‘in
lich. Sie reichen von Hinweisen, dafl private Unternehmen in der Situation der Deutschen Buans _2:3‘_
schon lingst hitten Konkurs anmelden miissen, iiber Vorwiirfe der Defizitiiberkleisterung mlttx alpldeln
markrmitreln und der Kapitalverschwendung bis zur Kennzeichnung der Deutschen Bundesbahn TSPélil
groften Zuschufibetrieb der Welt, dessen Kreditwﬁrdigkex(t Ozf,\xs)beli]wegfleln 1s‘t/, ‘;glllizumcallge;i?el}czuﬂij
-0., B Siel auf Zeit, in: Der Volkswirt, 19. Jg. (1 , Nr. 31; o. Verf., Kaputa g
fche(i)n inozn%:tsdlqri& fiir das gesamte Kreditwesen, 18. Jg. (1965), Nr. 16; o. Verf., Grofdter Zélésdg;ﬁ.‘
betrieé der Welt, in: Bérsenzeitung, 1965, Nr.177; dazu Oettle, K., Ist die Deutsche Bun
nicht kreditwiirdig? a.a.O., S. 442,
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Der gegenwirtige Zustand ist unbefriedigend fiir den Bund, der sich laufend wachsenden
Verpflichtungen gegeniibersieht, fiir die Eisenbahn, die nach rechtlichen Mafistiben arbei-
ten muf, die sie nicht erfiillen kann, und nicht zuletzt auch fiir die Unternehmen der
anderen Verkehrstriger, die stets eine Bevorzugung der Bundeseisenbahnen befiirchten.

2. Gemeinwirtschaflliche oder erwerbswirtschaflliche Ausgestaltung
der Unternehmensziele?

Fine Reform der Unternehmensverfassung der Deutschen Bundesbahn ist nur in der
Weise mdglich, dafl das Unternehmen entweder gemeinwirtschaftlich, und zwar ohne
Einschrinkungen in Richtung auf eine eigenwirtschaftliche Unternehmensfithrung, oder
aber erwerbswirtschaftlich ausgestaltet wird. Rein organisatorisch erscheinen beide Losun-
gen in gleicher Weise durchfiihrbar?t). Die verkehrspolitische Entwicklung der beiden
letzten Jahrzehnte sprach zunichst eindeutig fiir eine erwerbswirtschaftliche Ausrichtung.

In der letzten Zeit werden gewisse Tendenzen erkennbar, die in eine andere Richtung
Jaufen.

Das Titigwerden einer Verwaltung in einem bestimmten Wirtschaftsbereich in der Form
eines Offentlichen Unternehmens setzt, wie oben dargelegt, grundsitzlich voraus, dafl der
Verwaltung ein vom privatwirtschaftlichen Handeln klar abgegrenztes Aufgabengebiet
zugewiesen werden kann. Diese Voraussetzung ist fiir die Bundeseisenbahnen zur Zeit
nicht gegeben. Die Eisenbahnen sind heute nicht mehr das ausschlieffliche Verkehrsmittel
fir Landbeférderungen. Kraftwagen und Pipeline haben wichtige Funktionen der Eisen-
bahnen ibernommen. Binnenschiffahrt und Luftfahrt — letztere allerdings noch in den
Anfingen — sind Wettbewerber der Eisenbahnen. Unter den gegenwirtigen Verhiltnis-
sen miiite sich eine Bundesverwaltung, sol! sie einen umfassenden &ffentlichen Auftrag

zur besten Verkehrsbedienung fiir die gesamte Volkswirtschaft erfiillen, notwendiger-
weise auf alle Verkehrsmittel erstrecken 72).

Der Bildung eines derartigen weitgespannten Verkehrsunternehmens stehen die zur Zeit
geltenden nationalen und internationalen Regelungen fiir die Ordnung der Verkehrs-
wirtschaft entgegen, die eindeutig auf eine Wettbewerbsordnung im Verkehr gerichtet
sind. So hat die Bundesregierung den gesetzlichen Auftrag, darauf hinzuwirken, daff die
Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstriger angeglichen werden und daff durch marke-

1) Mit dieser Feststellung sollen die politischen Schwierigkeiten, die jede der beiden Losungen mit Sicher-

heit entstehen l4afit, keineswegs bagatellisiert werden. Hingewiesen sei nur auf die Notwendigkeit der
Regelung der beamtenrechtlichen Verhiltnisse der Mitarbeiter der Deutschen Bundesbahn im Falle
einer erwerbswirtschaftlichen Ausgestaltung des Unternehmens und auf die Widerstinde der Privatwirt-
schaft, die bei einer Erweiterung der bestehenden Bundesverwaltung entstehen werden. Verfassungs-
rechtlich setzt die Umwandlung der Deutschen Bundesbahn in eine Gesellschaft des Handelsrechts die
Anderung des Grundgescrzes voraus, vgl. Finger, H.-]., Eisenbahngesetze, 2.2.0., Art. 837 GG Anm. 1;
dazu auch Fromm, G., Um die Rechtsstellung der Deutschen Bundesbahn, in: Betriebsberater, 20. Jg.
(1966), S. 297 u. 299. —
Eine andere Abgrenzung hat Ritschl, H., Das verkehrspolitische Programm der Bundesregierung und
sein Schidksal, in: Hamburger Jahrbuch fiir Wirtschafts- und Gesellschaftspolitik, 14. Jahr (1969),
S.111 ff., vorgeschlagen. Danach soll der Fernverkehr nicht auf der Strafle, sondern ausschlieflich auf
den Eisenbahnen abgewickelt werden. Uber Bemiihungen, unter Beschrinkung auf die Eisenbahnen zu
einem funktional integrierten Verkehrssystem zu kommen, vgl. Kalb, H., Die Gestaltung der Eisenbahn
der Zukunft — eine europiische Aufgabe, in: Die Bundesbahn, 44. Jg. (1970), S. 817 f. Die in meinem
Aufsatz (Zur Frage einer Privatisierung der Deutschen Bundesbahn, a.a.O., S.34) vertretene Auffas-
sung, dafl unter den gegebenen Verhiltnissen eine Verwaltung der Eisenbahn auf den Bereich beschrinkt
werden kann, der diesem Verkehrstriger heute verblieben ist, mufl ich revidieren.
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gerechte Entgelte und einen lauteren Wettbewerb der 'Verkehr.str'ziger.eine volksw.irtscha&_
lich sinnvolle Aufgabenteilung erm0glicht wird73). Die stgathchen Els_enbahnen sind hier-
nach nur Wettbewerber, keinesfalls tibergeordnete Hoheitstrager. Diese Auffassung hat
sich auch im verkehrswirtschaftlichen und verkehrswissenschaftlichen Schrifttum  wejt.
gehend durchgesetzt?4).

Ein gewisses Umdenken wird in den Bestrebungen sichtbar, zu einer Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse durch die Kooperation der Verkehrsunternehmen zu kommen,
Konsequent durchgefiihrt wiirde dies auf einen Unterne_hmensverbund hinauslaufen, dep
einem Gesamtunternehmen, das den Marke ausfiillt, gleichkime?®).

Ob es zu einer derartigen Zusammenarbeit oder gar zu kooperatiyen quaxr}mgnschlﬁs-
sen kommt, erscheint fraglich. Die Bundesregierung'nimmt noch eine zwiespiltige H;id-
tung ein. Im Verkebrsbericht 1970 hat sie einerseits zum Ausdruck gebracht, fiaﬁ im
Giterverkehr eine volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung anzustreben ist, die
mehr von den Kriften des Marktes gesteuert wird, andererseits aber auch, dafl die
Kooperation der Verkehrsunternehmen vor allem im kombinierten Verkehr gefdrdert
werden mufd 76).

Letztlich wird die Entscheidung der Frage, ob die Bundeseisenbahnen als Bestandteil
und gewissermafien als Kristallisationspunkt einer umfassenden Ve'rkehrsveryvaltung ge-
meinwirtschaftlichen Zielen oder als selbstindiges, nur mittelbar im offentlichen Inter-
esse handelndes wirtschaftliches Unternehmen erwerbswirtschaftlichen Zielen verpflichtet
wird?7), von dem Umfang des Engagements der &ffentlichen .Hand a'bh'dngen, das“zv.!r
Ordnung dieses Wirtschaftsbereichs fiir notwendig erachtet wird. Bleiben zur Bewilt-
gung der Verkehrsprobleme insbesondere in den Ballungsriumen und auf ‘den Fernstrafien
auf nicht absehbare Zeit staatliche Leistungen in Milliardenhdhe unabweisbar und la§seu
die beengten Verkehrsverhiltnisse einen Verbund der verschiedenen Verkehrﬂsmlt.tel
volkswirtschaftlich sinnvoller erscheinen als ihre Konkurrenz, so spricht dies fiir eine
durchgreifend &ffentlich bestimmte Verkehrsordnung8). Glaubt man, daR trotz der

13) Vgl. § 8 des Allgemeinen Eisenbahngeserzes und die entsprechenden Vorschriften in den anderen Ver-
kehrsgesetzen, ) ) S
) Eeicbrlsegr, S., Harmonisierung der Startbedingungen im Wettbewerb der Verkehrstriger der E\\I_Q, In:
Internationales Verkehrswesen, 22. Jg. (1970), S. 96 f.; Hamm, W., DPreisc als v_erkehrspo_xt.ls%gﬁ
Ordnungsinstrument, Heidelberg 1964; Oeftering, H. M., Bundesbahn und Mau.—k.thrtscha)ﬂ:z in; Die
Bundesbahn, 33. Jg. (1969), S.1115 f.; Raucamp, L., Wo. steht die Vc.erkehlrspolmk heute? in: In\T’.cr-
nationales Verkehrswesen, 22, Jg. (1970), S. 224 f.; Samtleben, K., Moglichkeiten und Gre,nzen}der l.c.r‘-‘
kehrsunternehmen im Wertbewerb, in: Beitrige zur supranationalen und nationalen '\erlf_elﬂr_spo 1(1,
(= Schriftenreihe »Die Bundesbahn«, Folge 12), Darmstadt o. J., S. 27 f.; Schans, L., Die kiin ltge\"?j
staltung des Giiterkraftverkehrs in der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft, in: .Internanon%/uskh«
kehrswesen, 18. Jg. (1966), S. 93 f.; Seidenfus, H. St., Auf dem Wege zur L1b§rahslerun§ des Lcr, ¢ r:j
in: Internationales Verkehrswesen, 22. Jg. (1970), S. 210 f.; Stukenberg, H., Die gegenwz_{rhngc age US
insbesondere die Verkehrspolitik der Deutschen Bundesbahn, in: Aufgabe und Bewi ringyv'a.%aii
S.73 f., der sich ausdriiklich zum Nebeneinander mehrerer Verkehrstrager in der Verkehrswirts
bekennt. ) o ) ) '
5) V?gle.nllzonow, K.-O., Zur kiinftigen Ordnung des Verkehrs, in: Die sfentliche Wirtschaft, 18. Jg. (1969
S.58 f I
/ i i : derseite werden
Val. Verkehrsbericht 1970 der Bundesregierung, a.a.0., S. 26 f. Vor allem auf der Verla
gebgen den kombinierten Verkehr Vorbehalte gemacht, vgl. die Ausfithrungen Schobers vorlr{l }?c“?l?::i:
Industrie- und Handelstag vor dem Verkehrsausschufl des Bundestages, in: Briefe zur Verkehrsp v
17. Jg. (1971), vom 8. 4.1971, S.2 u. 6. B ) ) < d
77y So:J[g)eitsche)r Industrie- und Handelstag (Hrsg.),bN;ue Chz(x_)ncesfti)r die Schiene, a.2.0., S. 13 {3 Beridht
i k ission fir die Deutsche Bundesbahn, a.2.O., 5.9. ) N )
78) %;:grl P;(uof::zis IO(TSI.?SIZur kiinftigen Ordnung des Verkehrs, a.a.0., S. 61; ders., [.)1e“verke}}rsp01\‘1‘;8(:113]1::‘;l
deuéung der Beteiligungen des Bundes an Beforderungsunternehmen, in: Die Sffentliche Wirtscndliy
19. Jg. (1970), S. 148 ff.
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orheblichen Vorleistungen der dffentlichen Hand auf dem Gebiete des Verkehrs gleich-
wohl noch die Grundlagen fiir eine marktwirtschaftliche Verkehrsordnung vorhanden
sind, so ist fiir eine unmittelbare staatliche Verwaltung der Eisenbahnen kein Raum.

V. Zusammenfassung

Die gegenwirtige Unternehmensverfassung der Deutschen Bundesbahn, die sie als einen
dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit verpflichteten Teil der unmittelbaren Staats-
cerwaltung ausgestaltet, ist tberholt. Sie wird den verkehrspolitischen Gegebenheiten
nicht mehr gerecht. Nachdem die Eisenbahnen ihre Monopolstellung in der Verkehrswirt-
«chaft verloren haben, kann die Fihrung der Deutschen Bundesbahn als Verwaltung nur
perechtigt sein, wenn in Abweichung von der bisher betriebenen Verkehrspolitik eine
amfassende staatliche Ordnung des Verkehrs durch kooperative oder weitergehende Zu-
ammenschliisse der Unternehmen der verschiedenen Verkehrstriger und ihre Fihrung
durch die &ffentliche Hand angestrebt wird. Die Entwicklung des Strafenverkehrs ist
Anlaf, eine derartige Organisationsform in den Kreis der Uberlegungen einzubeziehen.
Als Alternative zu einer in diesem Zusammenhang notwendig erscheinenden gemeinwirt-
schaftlichen Ausgestaltung der Unternehmensziele der Deutschen Bundesbahn kann nur
ihre Umwandlung in ein erwerbswirtschaftliches Unternehmen in Betracht kommen.

Summary

The continued poor financial position of the German Federal Railways has its origin in the
incongruence between the aims and objects of the enterprise as such and in the means employed
{or their achievement. The German Federal Railways are today a part of the immediate state
administration but have, at the same time, become partially independent in an economic sense.
The principle of self-support in the economic sphere applies to them particularly. This kind of
public administration must be rejected just as much for reasons of public law and reasons con-
nected with traffic economy as a part privately and part publicly owned enterprise. The
alternative to this state of affairs can only be found in genuine administration or an enterprise
based on profit and loss principles. Administration presupposes a comprehensive ordering of

wraffic on the part of the State by bringing in the enterprises of the various transport under-
ukings.

Résumé

L'aggravation continuelle de la situation financiére dans les chemins de fer fédéraux allemands
i pour cause Vincongruité des buts de Ventreprise et des moyens employés pour les réaliser. Les
diemins de fer fédéraux allemands sont partie intégrante de l’administration publique directe,
mais demeurent en méme temps indépendants du point de vue économique: le principe de la
propre rentabilité surtout leur étant appliqué. Il faut refuser, pour des raisons de droit public
¢t de rentabilité des communications, cette forme d’administration publique, tout comme une
orme d’économie mixte de lentreprise. Il ne peut s’agir pour cette alternative que d’une
tritable administration ou d’une entreprise d’économie lucrative. Une régie exige ici au

L4 . . . - . .
préalable une réglementation publique étendue des communications en associant les entreprises
des différents porteurs des communications.
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Technische und wirtschaftliche Moglichkeiten
neuer Nahverkehrssysteme - Der Westinghouse Transit Expressway
als Beispiel

VoN Dr. Perer TonN, DARMSTADT

1. Einleitung

Wie jede entwickelte Volkswirtschaft haben auch die USA ihre Nahverkehrskrise. Dort
ist sie gewissermafien in einem fortgeschrittenen Stadium zu beobachten, d. h. innerhalb
eines Verkehrssystems, das sich deutlich autogerechter entwickelte als die europiischen
Verkehrssysteme. Nachdem in USA wesentlich mehr Vorleistungen erbracht wurden, um
ein auf dem privaten Automobil basierendes System funktionsfihig zu machen, zeigt
sich, dafl sowohl die Funktion an sich zu wiinschen iibrig 148¢, als auch die Nebeneffekte
so unangenehm sind, dafl eine unmodifizierte Weiterentwicklung in dieser Richtung
wenig zweckmifig scheint.

So werden Anstrengungen gemacht, wenigstens einige der Nebenwirkungen, insbeson-
dere Umwelteinfliisse und Unsicherheitsfaktoren, zu verringern. Das hebt jedoch noch
nicht wieder die Funktionsfihigkeit in den Stadtgebieten auf ein annehmbares Niveau,
Daher sind zum anderen seit etwa einer Dekade Bemiihungen zu beobachten, das Nah-
verkehrskonzept zu iiberpriifen. Insbesondere sind hier die Versuchsreihen (demonstra-
tion programs) des Department of Housing and Urban Devolopment zu nennen, die
spater vom Department of Transportation iibernommen wurden !). Diese Untersuchungen
verfolgten den Zweck, mogliche Nahverkehrskonzepte in der Praxis zu erproben. Dane-
ben lief eine Reihe theoretischer Studien iiber neue Verkehrskonzepte, deren bekannteste
wohl der vom Stanford Research Institute erarbeitete Vorschlag zur Gliederung der
Verkehrsstruktur ist?2). :

In der gleichen Zeit gab es eine grofle Anzahl technischer Neuentwicklungen, die darauf
abzielen, Effizienz, Attraktivitit und Wirtschaftlichkeit von Verkehrssystemen zu ver-
bessern bzw. neue Systeme mit diesen Eigenschaften anzubieten.

Wenige dieser Ideen sind durchentwickelt, was die Tatsache andeuten mag, daf} bei einer
Ubersichtuntersuchung der Johns Hopkins Universitit3) von 100 ins Auge gefafiten
Ideen schlieflich nur 10 genau iiberpriift wurden — die 10, von denen wenigstens ein¢
Systembeschreibung vorlag, die eine Bewertung ermdglichte. Bei diesen Ideen lifit sich

1y Eine Auflistung findet sich in: U.S. Department of Transportation, Urban Mass Transportation
Administration (Hrsg.), Directory of Research, Development and Demonstration Projects, Washington,
D. C.o. J. (jihrlich kumulativ publiziert). A

2) Stanfort Research Institute, Future Urban Transportation Systems, Final Report, Menlo Park, Calif,
March 1968. ;

8) Jobns Hopkins University, Applied Physics Laboratory, Transportation Programs Report, Technical
Evulation of Advanced Urban Transportation Systems, Summary Report, Silver Springs, Maryland,
June 1970.
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als wesentliche gemeinsame Eigenschaft hervorheben, daf eine gute Grundidee zur
Losung eines ganz bestimmten Problems durch eine Anzahl neuer Probleme mehr oder
weniger kompensiert wird, die sich aus den gestellten Anspriichen ergeben.

Von den 6 Nahverkehrssystemen dieser Untersuchung) ist das der Westinghouse Elec-
tric Corporation zur Baureife entwickelt: Der »Transit Expressway« oder »Skybus«
wurde in der sogenannten South Park-Versuchsanlage in Pittsburgh lingere Zeit ge-
testet°). Aufgrund der Ergebnisse gelang es, die Errichtung einer 23 km langen Strecke
von Pittsburgh in die »South Hills« Vororte durchzusetzen®). Neuerdings ist jedoch die
politische Kontroverse um die Errichtung dieser Transit Expressway-Linie erneut ent-
brannt, so daf nicht vorhergesagt werden kann, ob die Linie gebaut werden wird?).

Nachdem nun der Transit Expressway als Alternative bei Nahverkehrsneuinvestitionen
ernsthaft zu erwigen ist, sollen hier seine technischen und Skonomischen Eigenschaften
erdrtert werden. Dabei interessiert, welche Nahverkehrsmittel er ersetzen kénnte, bzw.
welche bestehenden Liicken er ausfiillen wiirde. Auch wenn hier nur ein System l;ehan-
delt wird, so sind die angesprochenen technischen und wirtschaftlichen Probleme doch
prinzipieller Natur, so dafl die hier gegebenen Fragestellungen und Hinweise zur Be-
antwortung mit den nétigen geringen Modifikationen auf andere, dhnliche Systeme iiber-
tragbar sind, sobald Unterlagen tiber diese verflighar werden.

IT. Systembeschreibung?®)

Der Sk)_lbus ist ein elektrisch getriebenes Passagierfahrzeug fiir den Massenverkehr; er
ist an einen separaten Fahrweg gebunden und wird in seiner Originalkonzeption :/on
auflerhalb des Fahrzeugs durch einen zentralen Computer gesteuert, ohne daf eine Ein-
griffsmdglichkeit von innerhalb des Fahrzeugs gegeben wire. Von der Systemidee ist er
also unter die schienengebundenen Massenverkehrsmittel einzuordnen — die Namen
»Skybus« oder »Transit Expressway« sind hier irrefiihrend.

Die systemtypische Komponente des Skybus ist die Rad-Schiene-Konstruktion. Das ver-
hiltnismifig kurze (9 m) Fahrzeug liuft auf zwei zwillingsbereiften Einzel-Lenkachsen.
Als’tragende Schiene fungieren zwei Betonstreifen; die Radfithrung wird ersetzt durch
horizontal angeordnete Luftreifen, die gegen einen in der Mitte angeordneten I-Triger
gepreﬁt werden und sowohl die Seitenfiihrung als auch die Lenkfunktion fiir dje Achsen
uberr'lehmen. Die Fiihrungsrider — 2 Paar pro Achse — sind mit der Achse in einem
gemeinsamen Hilfsrahmen angeordnet, der auch Bremsen und Elektromotor trigt, und
fier seinerseits iiber Federn, Lenker, Stodimpfer mit dem Fahrzeugk&rper verbxjnden
ist. Dabei werden viele Teile verwendet, die aus dem Automobilbau stammen,

Die restlichen Komponenten — Fahrzeugksrper, Klimatisierung, Kontrollsystem — sind

9) Alden Self Transit System; Dashaveyor Transportation System; Monocab Transit System; Transivator

. System; Transtgch System; Vehlcle_Distribution System (Variante des Transit Expressway),.

) MPS Corporation, Report on Testing and Evaluation of the Transit Expressway, Feb. 20, 1967, Pitts-

E ?)ur§h,APa,.7, im fol}genAd;n ;uiertcals South Park-Bericht. ’ ’

 Port Authority o egneny County, South Hills Transit Expressway Revenue Line, Prelimin

] Engineering R_eport, 2 Vgls, Jan. 1970, Pittsburgh, Pa., im folgenden Ziti)ért als South Hill:—Gutadua::?t

} Es bestand die Alternative, entweder das vorhandene konventionelle Nahverkchrssystem Pittsburghs
auszubauen, oder aber eine vorerst einzelne Linie des neuen Systems zu crrichten. Uber die Problema-
tik der ersten Entscheidung berichtet: One Problem, Two Solutions, in: Headlights, 31/1969. No 9/10
(S}Ept./Ocp), S.2 ff. Neuerlich ist cine Klage gegen das Pittsburgher Early Action Program, das auch

o Ol Trans'xt Expressway-Linie enthilt, eingebracht worden, vgl. Modern Railroads, April 1972, S. 79

%) Die technische Beschreibung folgt im allgemeinen dem Sowth-Park-Bericht, .

E 3
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nicht systemtypisch, sondern wiren durch andere Konstruktionen ersetzbar, ohne dep
Charakter des Skybus grundlegend zu verindern. Nur die Kombination des automatj.
schen Kontrollsystems mit der Rad-Technologie hat einige Konsequenzen, die untep
erliutert werden.

Es erscheint zweckmiflig, dieses Konzept an dem eingefiihrten System zu messen, d. }
an der Stahlrad-Stahlschiene-Konstruktion. Sicher wire ein Vergleich mit anderep
gummibereiften Schienenfahrzeugen interessant. Von diesen sind einige bis zur Betriebs.
reife entwickelt worden und haben in Nahverkehrseinrichtungen Eingang gefunden (so
z. B. Pariser Metro, Montrealer Untergrundbahn oder Tokyoter Alwegbahn); da jedoch
keinem ein Wiederholungserfolg beschieden war, liefe der Vergleich allenfalls auf dje
Frage hinaus, was beim Skybus besser sei. Daran hitte sich dann der Vergleich mit dem
Stahl-Stahl-System anzuschliefen. Das gleiche gilt fiir den Vergleich mit hingenden
»Ein«schienenbahnen?), die zusitzlich das Problem der Fahrzeugschaukelbewegungen
haben. Die Auswirkung dieses prinzipbedingten Schaukelns sind entweder eine niedrige
Geschwindigkeit (Wuppertal) oder Aufhingungen, die der des Skybus an Kompliziers-
heit um nichts nachstehen (Safege und andere).

Als andere Alternative bestehen die Entwicklungen auf dem Gebiet der Luftkissen- und
Magnetkissenschienenfahrzeuge. Jedoch scheint deren Hauptanwendungsbereich im Ferp-
verkehr mit hohen Geschwindigkeiten zu liegen. Die niedrigen Geschwindigkeiten des
Nahverkehrs kdnnen auch ohne den Energieverbrauch fiir das Magnet- oder Luftkissen
(von der Lirmentwicklung des letzteren ganz zu schweigen) mit Radfahrzeugen be-
herrscht werden.

IT1. Technische Eigenschaften

1. Schwingungen und Gerdusch

Sowohl das konventionelle als auch das Skybus-System k&nnen in einem weiten Bereich
mechanisch schwingen. Dabei ist ein ausgesprochen niederfrequenter Bereich (Stof’- und
Schaukelbewegungen), der durch die duflere Gestaltung des Systems bestimmt wird, von
den hoherfrequenten Bereichen (Vibrationen und Geriusch), die hauptsichlich durch
Unwuchten, Oberflichenrauhigkeiten und andere Makro- und Mikrounregelmifigkeiten
beeinfluflt sind, zu unterscheiden.

Die Hauptquelle fiir niederfrequente Schwingungen ist die Berithrungsfliche Rad-Schiene.
Beim konventionellen System haben die starr verbundenen Rider kegelfdrmige*?) Lauf-
flichen. Ausweichen aus der Mittellage fithrt aufgrund der sich unsymmetrisch indern-
den Raddurchmesser zu einer Riicklenkbewegung der Achse. Damit ist ein Schwing-
system gegeben. Die Dimpfung hingt von der geometrischen Gestaltung der Beriih-
rungsflichen und von der Verbindung Achse—Fahrzeug sowie den Massenverhiltnissen
ab. Fiir den Geschwindigkeitsbereich des Nahverkehrs kann dieses Schwingungsproblem
als beherrschbar betrachtet werden.

Die Skizze des Transit Expressway (Abbildung 2) zeigt, dafl die horizontale Fithrung
von vier Luftreifen iibernommen wird. Ausweichen aus der Mittellage fithrt zu unsym-

9) »Ein«-Schienen deswegen, weil diese Konstruktionen, wie auch die Alwegbahn, drei oder mehr Laul-
streifen heranziehen miissen, um die Schaukelbewegungen des Fahrzeugs unter Kontrolle zu bekommen.
Lediglich das Zuflerliche Bild vermittelt den Eindruck einer einzigen Schiene grofen Querschnitts.

10y Im Prinzip. Daf der Querschnitt nicht als gradliniger Kegel gestaltet wird, dient dazu, das ange-
sprochene Schwingungsproblem zu kontrollieren.
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Konventionelle Rad-Schiene-Fiibrung

Abbildung 1:

metrischer Verinderung der Anprefkraf: (iiber die Verinderung der Reifenaufstand-
flichen), die die Achse in die Mittellage zuriickfithrt, so daf auch hier ein Schwingungs-
sytem vorliegt. Seine Eigenschaften sind bestimmt durch die Federungseigenschaften der
Fishrungsreifen, die Seitenfederung der Laufreifen (deren Aufstandsfliche als Reibungs-
dimpfer wirkt), die Verbindung zum Fahrzeug und die groflen ungefederten Massen:
Achse, Antrieb und Hilfsrahmen sind starr mit den Ridern verbunden. Friithe Berichte
iiber die South Park-Anlage't) weisen darauf hin, dafl die Seitenfithrung des Fahrzeugs
schlecht war. Verbesserungen wurden erreicht iiber eine weichere Federung und weichere
Dimpfung des Wagenkdrpers gegeniiber dem Fahrgestell 12). Damit wurden offenbar die
horizontalen Schwingungen im Geschwindigkeitsbereich bis 80 km/h auf ein angenehmes
Maf reduziert, wobei als stillschweigende Voraussetzung anzunehmen ist, dafl der Fahr-
weg, insbesondere die Ausrichtung der Fiihrungsschiene, eine gewisse Mindestqualitit
hat. Daten hieriiber sind nicht zu finden 3). Bemerkenswert ist jedoch, dafl die Entwick-
lung bisher nicht iiber 80 km/h hinaus weitergefithrt wurde4). Eventuell wire dann eine
Anderung des Konzepts durch eine merkliche Reduzierung der ungefederten Massen
nétig.

Das alles bezieht sich auf horizontale Schwingungen. Vertikale Schwingungen und StoRe
scheinen keine Probleme aufzuwerfen, da der sonst sehr ausfihrliche Soxth Park-Bericht
hierauf nicht eingeht. Auch kleine Unebenheiten der Beton-Lauffliche, wie sie sich durch
Abnutzung ergeben, scheinen keinen wesentlichen Einflufl zu haben 15). Wie weit eine
ungleichmiflig zusammengeprefite Schneedecke und der Eishdcker, der sich am Ende einer
beheizten Strecke ausbildet, den Fahrkomfort beeinflussen, wird nicht erértert. Jedoch
sollte man im Auge behalten, dafl die ungefederten Massen grofer sind als bei einem
Bus — der fiir diese Frage direkt vergleichbar ist —, so daf bei gleicher Fahrbahnqualitit
kein besserer Fahrlkomfort zu erwarten ist.

1) Chilton, E. G., Future Urban Transportation Systems: Technological Assessments, Stanford Research
Institute, Menlo Park, Cal., May 1967, S. 171.

) South Park-Bericht, S. 96 ff.

¥) Anzumerken ist hier, daR die Fiihrungsschiene, im Gegensatz zur Stahltechnologie, von vorneherein
gerade sein mufl, da wegen ihres groflen Querschnitts nachtrigliches Ausrichten kaum moglich ist, vgl.
dazu auch weiter unten.

19) Sckundir wird berichter, dal die South Hills-Linie bis zu 96 km/h erreichen soll: Klauder, L. T. and
Associates, Performances and Cost Evaluations of Rapid Transit Alternatives for Southeastern Michi-
gan, Dec. 31, 1970, S. 25. Fiir ihr Gutachten selbst nehmen Klauder and Ass. dennoch ein (modifizier-
tes) System mic 80 km/h Hdchstgeschwindigkeit an.

19) South Park-Bericht, S. 56.
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Fiihrungssystem des Westinghouse Transit Expressway
Abbildung 2:

Drehachse

l/'\/—’

Anmerkung: Diese Skizze wurde nach der Zeichnung auf S. 82 des South Park-Berichtes angefertigt. Alle
Teile der Aufhingung, des Antriebs und der Bremsen sind weggelassen.

Geriiusche bei Schienenfahrzeugen werden hauptsichlich von der Beriihrungsfliche Ra'('i—
Schiene und vom Antrieb erzeugt!6), das heifit von Quellen auﬁ.erhz}lb.des Wagen{(o}:-
pers. Andere Gerauschquellen wie Liiftung, Windgeréi.usche. usw. sind in ihrer Lauﬁt’ar. i
wesentlich geringer und zudem nicht systemabhingig. Sie konnen .}'uexj vernachldssig
werden. Ebenso ist die Isolierung des Wagenkdrpers nicht systemabhingig. Also missen

i i i i i i d for Continuing

18) Wilson, G. P., High Speed Rapid Transit System Noise and Vibration, Paper presente ) g

)Edlucation in Engineefing, University of Califorma, Berkeley, special program »Atmospheric Noise
Pollution and Measures for its Control«, June 17-21, 1968, S. 3.
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nur die dufleren Geriuschquellen Rad—Schiene und Antrieb betrachtet werden, um auch
Aussagen iiber den Innenlirm bzw. ndtige Dimpfungsmafinahmen machen zu konnen.

Es existieren Gerduschmessungen der Versuchsausfiihrungen sowohl des Transit Express-
way als auch eines modernen Stahlschienensystems, der BART-Fahrzeuge!?). Die Mes-
sungen wurden mit der gleichen Ausriistung auf Hochbahnstrecken der Versuchanlagen
des Skybus und der BART-Anlage vorgenommen. Meflentfernung war etwa 15 m
(50 Fuff). Gemessen wurden ein einzelnes Fahrzeug bei BART, zwei Fahrzeuge (mit zu-
sammen der gleichen Passagierkapazitit) beim Skybus. Die Mefigeschwindigkeiten vari-
jerten zwischen 50 und 110 bzw. 50 und 80 km/h. Ein direkter Vergleich bei 80 km/h
zeigt, dafl der Skybus im Gerduschniveau etwa 2,5 dBA (82 bzw. 79,5 dBA) tiefer liegt,
eine Differenz, die gerade noch wahrnehmbar ist. Rechnet man die Werte fiir den Skybus
auf 110 km/h hoch, ergeben sich 3 dBA (87 bzw. 84 dBA).

Interessanter ist der Vergleich der Frequenzspektren (Oktavbandspektren). Diese sind
nicht direkt vergleichbar, da die Werte fiir einen 8-Wagen-Zug beim BART-System
(180 m Linge) und fiir einen 10-Wagen-Zug (maximale Wagenzahl; 90 m Linge) beim
Skybus hochgerechnet wurden. Doch sollte der Fehler gering sein (weniger als 3 dB).

Das Frequenz-Spektrum zeigt ein Maximum von 89 dB gegeniiber dem Bezugswert
0,2 - 1078 Mikrobar bei 500 Hz fiir den BART-Zug mit Werten von 80 dB oder dar-
unter bei 62,5 und tiber 2000 Hz. Demgegeniiber hat der Skybus sein Maximum von 90
dB bei 62,5 Hz und liegt im Bereich von 500 bis 2000 Hz zwischen 85 und 81 dB, wobei
zusitzlich bei 250 Hz ein lokales Minimum mit 83 dB liegt. Man kann also festhalten,
dafl unter Bertcksichtigung der Empfindlichkeit des menschlichen Ohres der Skybus
insofern »leiser« ist, als er sein Hauptgeriusch in niederfrequenten Bereichen erzeugt,
wie es ja auch in der dBA-Messung zum Ausdruck kommt.

Zwei Anmerkungen seien noch gemacht. Erstens: Weitere Messungen Wilsons zeigen, daf}
die Anbringung einer einfachen Schalldimmauer (25 cm Uberlappung iiber den Wagen-
korper, ca. 7,5 kg/qm) den Schallpegel bei 110 km/h von 87 auf 73 dBA beim BART-
System, bzw. von 84 auf 74 dBA beim Skybus absenkt. Die geringere Wirksamkeit
beim Skybus beruht auf dem Vorherrschen tiefer Frequenzen. Diese Unterschiede liegen
eine Gréflenordnung {iber den systembedingten Unterschieden. Ferner liegt der Schall-
druck des BART-Zuges nur im Bereich 500—2000 Hz um max. 2 dB Gber dem des kiir-
zeren Skybus-Zuges. Die geringfiigigen Lirmunterschiede zwischen den Systemen ver-
schwinden also bei Anbringung einer Schalldimmwand praktisch ganz. Zweitens: Alle
Messungen Wilsons wurden bei trockenem Wetter gemacht. Uber nasses Wetter liegen
keine Angaben vor. Jedoch legt die Gerduschentwicklung von Reifen auf nasser Strafle
die Vermutung nahe, dafl der Skybus bei nassem Wetter recht laut werden konnte.

Ein anderer, potentieller Gerduschvorteil des Transit Expressway mufl noch erwihnt
werden: Wenn auch bei beiden Systemen Bodenerschiitterungen an den Meflpunkten
(15 m) bereits unter der Wahrnehmbarkeitsschwelle liegen, so sind sie doch vorhanden
und kdnnen bei Betrieb im Tunnel in nahen Gebduden ein »leises, rumpelndes Geriusch«
erzeugen. Zwar ist dieses Gerdusch durch verbesserte Wartung zu bekdmpfen, dennoch
erwartet Wilson aufgrund der Erfahrungen mit Straflentunnels hier weniger Schwierig-
keiten beim Transit Expressway 18).

) Ebenda; BART steht fiir das »Bay Area Rapid Transit Systeme« in San Francisco und Umgebung.
%) Ebenda, S. 9.

1
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2. Betriebs- und Sicherbeitsfragen

Zwei Details lassen fiir den Skybus Besonderheiten erwarten: Die Reibpa_arung Gummj_.
Beton mit ihren hoheren Reibungskoeffizienten und die Seitenfiihrung, die das Fahrzeyg
mit der Schiene formschliissig verbindet.

Der hohere Reibbeiwert kdnnte dazu ausgenutzt werden, hohere Beschleunigungen und
Verzdgerungen zu erzielen. Das wiirde eine Verkiirzung der Zugfolge 'und. damit eine
Erhohung der Kapazitit einer gegebenen Strecke ermdglichen, ohne dle_Slcherheit zu
beeintrichtigen. Hinzu kime die Moglichkeit, stirkere Steigungen als mit dem Stahl-
system zu iiberwinden. Zwei Faktoren verhindern jedoch die Nutzung dieser Moglich-
keiten.

In Nahverkehrssystemen ist die Beschleunigung und Verzdgerung aus Griinden des
Komforts begrenzt. Die als zuldssig betrachteten Werte liegen in der Grofienordnung
von 5 km/h - s oder 0,133 g. Das beschrankt den Skybus fiir den Normalbetrieb auf
Werte, die auch mit konventionellen Fahrzeugen erreichbar sind. Der Ausnutzung fijr
Notbremsungen steht entgegen, dafl das System automatisch, ohne Zugfiihrer, arbeiten
soll; eine nicht unbetrichtliche Komplizierung der Steuerung wire ndtig. Zum anderen
weist die Paarung Gummi—Beton starke Anderungen des Reibungskoeffizienten mit
Verinderung des Streckenzustandes auf (trocken gegen nafi, beschneit, vereist). Diese
Unterschiede in der Steuerung zu erfassen, wiirde ebenfalls zu einer wesentlichen Kom-
plizierung fithren, so daf die Beschrinkung auf konventionelle Werte!?) zweckmifig
erscheint, die weitgehend unter allen Bedingungen konstant gehalten werden konnen.
Wie wichtig diese Konstanz ist, zeigt, daf} fiir Brems- und Beschleunigungsstrecken beim
Skybus elektrische Beheizung der Fahrstreifen vorgesehen ist. Deren Einflufl auf die
Wirtschaftlichkeit wird weiter unten behandelt.

Diese Variabilitit der Reibung schlieflt eine Méglichkeit zu Einsparungen aus: Gummi-
bereifte Systeme, die in Tunnels verlegt sind, kénnen verhiltnismiflig einfacher als
Stahlsysteme Beiwagen verwenden, ohne auf die Ausnutzung der Beschleunigungsgrenzen
zu verzichten 20). Diese Moglichkeit entfillt fiir Systeme mit offenen Strecken natiirlich,
da hier wieder die Anderung der Beschleunigung mit dem Streckenzustand zu Schwierig-
keiten im Kontrollsystem fiihren wiirde.

Nunmehr zu der formschliissigen Verbindung zwischen Schiene und Fahrzeug:

Wie aus Abbildung 2 hervorgeht, sind die Fiihrungsrider so seitlich zu einem I-Triger
angeordnet, daff das Fahrzeug nicht von der Schiene abgehoben werden kann. Sollten
die waagerechten Krifte zu grofl werden oder Krifte senkrecht nach oben auftreten,
iibernehmen die iiber dem Luftreifen angeordneten Stahlscheiben die Fithrung. Damit
werden sowohl Entgleisungen als auch Umkippen unméglich. Zwar ist die \Wahrsche.in-
lichkeit einer Entgleisung heutzutage auch bei Stahlsystemen gering, aber die M'dghch-
keit ist gegeben. Gegen Entgleisungen kann man — und mufl man bei Hochbahnms_talla-
tionen — Vorkehrungen treffen, aber sie verteuern natiirlich die Konstruktion. Umkippen

19) Die Versuchsanlage South Park war fiir etwa 8 km/h - sec. leer und 5 km/h sec.. voll belastet au[s-
gelegt. Die South Hills-Linie in Pitesburgh soll mit 4,2 km/h - sec. oder 0,115 g verzdgern (South Park-
Bericht, S. 101; Klauder and Ass., a.2.0., S. 26). )

2) So z. B. die Pariser Metro, vgl. Sykes, W. J. A., A Note on Pneumatic-Tyred Trains for the R.A.T.P.
Paris Metro System, in: The Institution of Mechanical Engineers, Proceedings 196667, Vol. 18[}:
Part 3 G, Guided Land Transport, A Convention arranged by the Railway Engineering Group, 27t
and 28th October 1966, S. 151.
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kann durch iiberhdhte Kurvengeschwindigkeiten auftreten?!), und ist damic iiber das
Kontrollsystem abzusichern.

Zusitzlich — und das sei hier nur zum Hinweis auf die Konsistenz der Konstruktion
angemerkt — verringert dieses Fiihrungssystem auch die Folgen eines Druckverlustes in
einem Reifen: In diesem Falle {ibernimmt die Stahlscheibe die Fihrung, ohne daf} es zu
wesentlichen Schiden kommen miifite. Sollten hingegen beide Reifen eines der Zwillings-
laufrdder die Luft verlieren, ist ebenfalls durch die formschliissige Verbindung gesichert,
daf8 das Fahrzeug die Schienen nicht verliflt.

So weit so gut. Der Preis, den man jedoch fiir diese Vorteile zu zahlen hat, ist eine
Weichenkonstruktion, die einer Eisenbahnweiche an Eleganz und Billigkeit um etliches
nachsteht. Wie bei allen Systemen, die mit Fithrungselementen arbeiten, die die Schiene
von auflen umgreifen, kann man nicht Weichenzungen verwenden, die sich von innen
an die durchgehenden Schienen legen, sondern muf} eben diese Schienen selbst bewegen.
Da sich der I-Triger nicht biegen 148t, ist man zu einer Konstruktion gelangt, bei der
fiir die beiden Richtungen jeweils ein anderes Stiick in Position gefahren wird — eins ge-
rade, eins gebogen. Beide zusammen sitzen auf einer verschiebbaren Plattform, mit einem
Gesamtgewicht der beweglichen Teile von etwa 2 Tonnen. Die Schaltzeit ist etwa 8 sec.;
zusitzlich ist die Geschwindigkeit auf 25 km/h begrenzt?2).

Wie weit diese Weiche zusitzliche Sicherheitseinrichtungen gegen die Einfahrt in eine
»offene« Seite erfordert, sei hier nicht erdrtert, da moderne Systeme mit dichtem Verkehr
eine derartige Sicherung sowieso haben sollten. Jedoch ist klar, daR mit dieser Weiche
die Konkurrenzfhigkeit des Skybus fiir Systeme mit vermaschten Netzen sehr in Frage
gestellt ist28), wohingegen einfache Linien mit einer Kehrschleife am Ende und einem
Abstellbahnhof nicht so sehr beeintrichtigt wiirden.

IV. Bemerkungen zur Wirtschaftlichkeit

Die beste Methode, Aussagen {iber die Wirtschaftlichkeit zu machen, wire, alle Kosten-
und Ertragsbestandteile anzugeben und mit einem konventionellen System zu verglei-
chen. Das scheitert jedoch daran, dafl diese Daten nicht verfiigbar sind. Es stehen aber
zwei Gutachten?!) zur Verfiigung, die die Kosten des Skybus fiir bestimmte Linien an-
geben, wobei das Gutachten fiir Detroit den Transit Expressway direkt mit einem kon-
ventionellen System vergleicht. Anhand dieser Gutachten ist es méglich, eine vorldufige
Aussage zu machen.

Die Gutachten erdrtern nicht die Ertragsaussichten. Muf die Ertragsseite explizit beriick-
sichtigt werden? Der Ertrag eines Nahverkehrssystems ist eine Funktion der Transport-
leistung und der Tarifstruktur. Unter der Voraussetzung einer gegebenen Tarifstruktur

®) wenn man nicht an exotischere Griinde wie Windbden denken will, derentwegen beispielsweise das
BART-System mit einer breiteren Spur als normal entwickelt wurde.

2) Vgl. Klauder and Associates, a.a.O., S. 51, und: Transit Expressway Switch now under Test at South
Park, in: The Transit Research Foundation of Los Angeles, Inc. (Hrsg.), City and Suburban Travel,
No. 10 X, Mirz 1970, S.8f. Es ist nicht spezifiziert, ob die Geschwindigkeitsbegrenzung auch fiir
gerade Durchfahre gilt.

%) Z.B. bezog die Entscheidung, das BART-System in konventioneller Technik zu bauen, die Schwierig-
keiten, die sich bei »Gummi«-Systemen, seien es Hinge- oder Standbahnen, mit den Weichen ergeben
wiirden, als wesentlichen Punkt ein. Vgl. Standard Rails Get Area Approval, in: Railway Age, Nov. 4,
1963, S. 19 £, und Wheatcroft, E. L. E., Woodhouse, L. C., Monorails, in: The Institution of Mechani-
cal Engineers, Proceedings 1966—67, Vol. 181, Part 3 G .. ., a.2.0., S. 72 ff.

) South Hills-Gutachten und Klauder and Associates (letzteres fiir das Gebiet Detroit und Umgebung).
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bleibt die Frage, ob der Skybus in der Lage ist, durch seine neuartige Technologie ein
hoheres Passagieraufkommen zu erzielen als ein modernes Stahlsystem. Wie oben ge-
zeigt, erfiillen beide Systeme in etwa die gleiche Transportfunktion, bei gleichem Kom-
fort etc.?) Allenfalls hat der Skybus einen gewissen Nachteil durch seine geringere Ge-
schwindigkeit26). Man kann also fiir beide Systeme in etwa das gleiche Passagierauf-
kommen und damit in etwa gleiche Ertrige annehmen?”), so daf} sich der weitere Ver-
gleich auf die Kostenseite beschrinken kann.

Fir den Kostenvergleich wird das Gutachten von Klauder and Ass. als Basis benutzt,
das fiir ein genau spezifiziertes, umfangreiches Nahverkehrssystem direkt vergleichbare
Zahlen vorlegt. Zwar werden die Zahlen nicht ohne weiteres in ihrer absoluten Grofe
auf ein anderes Land {ibertragbar sein, doch sind die USA und z.B. Deutschland in
ihrem Entwicklungsstand #hnlich genug, um die Ubertragung der Verhiltnisse der Zah-
len zu ermdglichen 28).

Das Klauder-Gutachten wurde fiir das geplante Nahverkehrsnetz in und um Detroit/
Michigan erstellt. Verglichen wurden sechs Systeme, fiir die die folgenden jihrlichen
Kosten — einschlieflich Anlagekosten und externer Kosten (Reisezeit, Verkehrsbelastung)
— geschidtzt wurden:

Stahl-Rad-Stahl-Schiene 226 Mio. US §
Skybus modifiziert 242 Mio. US §
Einschienen-Schwebebahn 270 Mio. US §
Busse auf reservierten Straflen 253 Mio. US §

Busse auf reservierten Fahrspuren 257 Mio. US §
Busse im Stadt-Autobahn-Verkehr 230 Mio. US §

Die beiden ersten Systeme, deren Vergleich hier interessiert, sind fiir identische Netze
gerechnet worden. Diese Netze haben folgende relevante Charakteristika 29):

25) Die Neuheit an sich als Anziehungsfaktor entfillt hier; sie ist nur in Ausstellungen oder Vergniigungs-
parks bedeutsam. Beispiele sind die Alweg-Bahn in Seattle und Disneyland, oder die Skybus-Versuchs-
anlage in South Park, die zeitweilig fiir das Publikum gedffnet war.

26) Fiir das Detroiter System werden Durchschnittsgeschwindigkeiten von 55 km/h (Skybus) und 70 km/h

(konventionelles System) genannt (Klauder and Associates, 2.a.0., S.29 und S. 23); das ergibt 25%

lingere Reisezeiten fiir den Skybus, oder z. B. 31/2 Minuten Zeitunterschied fiir etwa 15 km (17 bzw.

131/9 min. Reisezeit). Das mag viel erscheinen, aber: Diese Fahrzeit liegt in Ballungsgebieten deutlich

unter der Zeit mit dem Auto, und die beiden Systeme werden nicht in direkter Konkurrenz gegenein-

ander, sondern wahrscheinlich gegen das Auto betrieben. Folglich ist zu vermuten, dafl dieser Einfluf
klein bleibt. Jedoch geht diese lingere Reisezeit in die Benutzerkosten des Systems ein. Fiir das Detroi-
ter System machen diese Zeitkosten etwa den Kostenunterschied der beiden Systeme aus.

Dabei ist als weiterc Einschrinkung hinzunehmen, dafl die Maximalkapazitit des Skybus wegen der auf

10 Fahrzeuge beschridnkten Zuglinge und der kurzen Einheiten geringer ist (bei 2-min.-Zugfolge und

10-Wagen-Ziigen etwa 10700 Passagiere/h) als bei Stahlsystemen (z. B. 31200 Pass./h mit 26 m-Wagen,

wie im Detroiter Gutachten angenommen. Eine KapazititserhShung des Skybus auf erwa 20200 durch

50% lingere Fahrzeuge und 12-Wagen-Ziige, wie im Detroiter Gutachten, wire eventuell moglich). Der

Skybus ist also im direkten Vergleich nur bis zu einem bestimmten, niedrigeren Volumen in Stofizeiten

iiberhaupt vergleichbar; groflere Wagenlingen wiirden eine Verwendung von mehr als zwei Achsen be-

dingen und damit das Grundkonzept indern. )

Um diesen Punkt ganz klar zu stellen: Der Aufsatz soll einen ersten Uberblick dariiber geben, was

der Skybus leisten kann und was nicht. Er kann und will nicht eine genaue Analyse vor einer endgiil-

tigen Entscheidung ersetzen. Dic gestellte Aufgabe ist lediglich, eine endgiltige Entscheidung vor ciner
genauen Analyse vermeiden zu helfen, insbesondere, als die Anspriiche neuer Systeme ohne direkten

Vergleich zu konventionellen Ldsungen oft vergessen lassen, was die konventionellen trotz allem zu

leisten vermogen. Unter diesem Gesichtspunkr ist die hier gezeigte Grofziigigkeit des Arguments und

der Riidsgriff auf Kostenunterlagen, die nicht selbst errechnet wurden, zu sehen.

29) Klauder and Associates, 2.2.0., S. 4 ff.

27

=

28)
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Streckenlinge 206 km
Gesamte Gleislinge 415 km
Stationsabstand, Minimum 1,2 km (weniger in der Innenstadt)
Mittel 2,2 km
Maximum 4,5 km
Reisegeschwindigkeit 72,5 km/h
Zugabstinde Stoflzeiten 3 min.
tags und abends 6 min.
nachts 10 — 20 min.

Auf Strecken mit schwachen Verkehrsaufkommen bis zum Doppelten dieser Zeiten.
Nur Sitzpldtze zu allen Tageszeiten,

Vollautomatische Fahrgelderhebung.

Weitgehend automatischer Fahrbetrieb.

Werktigliches Verkehrsaufkommen 540000 Passagiere30) 31),

Fiir dieses Netz ergeben sich die in Tabelle 1 wiedergegebenen Investitions- und Be-
triebskosten (Tabelle siehe nichste Seite).

Diese Tabelle zeigt, dafl die Kosten beider Systeme in der gleichen Groéfenordnung lie-
gen. .W%ihrend der Skybus marginal geringere Investitionskosten verursacht, sind die
jahrlichen Aufwendungen marginal hoher. Die oben notierte grofiere Differenz der

Gesamtkosten ergibt sich im wesentlichen aus den unterschiedlichen, bewerteten Reise-
zeiten in beiden Systemen 33),

Da die Kostenermittlung dieser Tabelle auf bestimmten Annahmen beruht, ist es ndtig,
die einzelnen Posten zu diskutieren.

1. Kosten fiir Landbeschaffung

Das Klander-Gutachten geht von der Annahme aus, daf8 beide Systeme den gleichen
Bedarf an Land haben. Der Skybus konnte hier billiger sein, einmal weil bei dem Bau
als Hochbahn ein schmalerer Streifen benétigt wird, zum anderen, weil billigeres Land

ausgewihlt werden kann, da sich die Konstruktion schwierigeren Streckenfithrungen eher
anpassen ]if}t.

Der erste Vorteil ist nur zu realisieren, wenn 6ffentlicher Grund genutzt wird, wie der
Mittelstreifen von Straflen. Sowie Privatgrundstiicke aufgekauft werden miissen, ist es
unwahrscheinlich — und auf jeden Fall unter den meisten Gesichtspunkten nicht erstre-
benswert —, daf nur der schmale Streifen fiir die Siulen gekauft werden muf. Da auch
das konventionelle System technisch dieselbe Maglichkeit bietet, liegt der eigentliche
Kostenvorteil darin, da der Skybus als Hochbahn wegen seines geringen Gewichts und

10) Alle angegebenen Daten entsprechen den fiir das Gutachten gemachten Auflagen.

81) Diese Zahl gilt in den Auflagen fiir 1985. Da jedoch das Gurachten auf einer Betriebsaufnahme in
1970 beruht, und von Erweiterungen nicht die Rede ist, handelt es sich offenbar um dic zugrundelie-
gende Systemkapazitit,

%2) Unter folgenden Annahmen: 6% Zinssatz; keine Amortisation der Landbeschaffungskosten; 50 Jahre
Lebenserwartung der festen Einrichtungen; 25 Jahre Lebenserwartung der Fahrzeuge, Schrottwert 10%
des Neupreises.

) Vgl. Klauder and Associates, 2.2.0., S. 42 ff.
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Tabelle 1:
Geschitzte Kosten eines Nabhverkehrssystems in Detroit (in 1000 US §)

| Konventionelles System | Skybus (modifiziert)

Investitionskosten

Land fiir Strecke, Abstellbahnhofe 33800 33800

und Werkstitten
Bau der festen Einrichtungen

Strecke, Abstellbahnhéfe,

Werkstdtten 2391700 2192600

Bahnhofe 349200 349200

2740900 2541 800
Fahrzeuge 154 000 189100
2 894900 2730900
Gesamt 2928700 2764700
Jahrliche Kosten 32) 181300 179 600
: Anzahl de Jihrliche Anzahl der Jahrliche

Betriebskosten Be?jq?iﬁigtcrn Kosten Beschiftigten Kosten
Fahrbetrieb 504 7392 588 8397
Elektrik und Elektronik 186 2904 199 3061
Wartung der festen
Einrichtungen 156 3072 128 2291
Wartung der Ausriistung 285 4877 407 7208
Verwaltung/sonstige 224 3191 224 3191
Energie — 7298 — 6163
Personen- und
Sachschiden 1200 1560
Gesamt 1355 29934 1546 31871

Quelle: Zusammengestellt aus den Tabellen auf S.22, 24, 28, 30 des Gutachtens von Kln_uder and A_SSO-
ciates, a.a.0. Die Kosten fiir den Erwerb und Betrieb von Parkplitzen wurden hier weggelassen.

seiner Entgleisungssicherheit billiger zu bauen ist34), so daf8 nicht die Ersparnis an Land-
kosten durch héhere Konstruktionskosten kompensiert wird.

Die einfache Anpassung an schwierigere Streckenfithrung beruht auf der Méglichke}t
engerer Kurven — bis zu 50 m Radius in der Originalausfihrung — und stirkerer Stet-

34y Klauder and Associates, a.a.0., S. 42; Hoel, L. A., et al., Urban_ Rapid Transit: Concepts and Evalua-
tion, Transportation Research Institute, Carnegie-Mellon-University, Pittsburgh, Pa., 1968.
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gungen. Die Ausnutzung enger Kurven fiihre jedoch weit unterhalb der Sicherheitsgren-
zen zu Geschwindigkeitsbegrenzungen, um den Komfort nicht zu beeintrichtigen. Wenn
cine Seitenbeschleunigung von 0,1 g zugelassen wird, heifft das, dafl die maximale Uber-
hohung 109%/0 betragen darf; daraus resultieren bei 50 m Radius

0,1 g einwirts bei Stillstand

0,0 g bei 25 km/h

0,1 g auswirts bei 35 km/h;
bei Ausnutzung der 80 km/h Hodchstgeschwindigkeit ist ein Radius von 250 m noug.
Nachdem konventionelle Fahrzeuge mit Drehgestellen ebenfalls recht enge Radien be-
fahren kdnnen, und zudem mit lingeren Fahrzeugen beim Skybus der minimale Radius
wichst, wird die Frage des kleinsten Radius im wesentlichen auf einen Vergleich der
Durchschnittsgeschwindigkeiten reduziert. Dabei besteht die Moglichkeit, daf} Stahlrad-
systeme den Zeitverlust durch langsameres Fahren in engen Kurven durch héhere End-
geschwindigkeiten auf geraden Streckenteilen wieder wettmachen. Erlaubt schliefllich die
Streckenfithrung durchweg hohe Geschwindigkeiten, wird dieser Vorteil irrelevant.
Ebenso beschrinkt der angestrebte Komfort — neben den Erfordernissen der automa-
tischen Steuerung, wie oben diskutiert — die Lingsbeschleunigung und damit die Steigun-
gen auf etwa 100/, womit auch hier kein unmittelbarer Vorteil besteht.
Ein anderer Nachteil ist, dafl bei konventionellen Systemen die Mitbenutzung von Stra-
Ren mdglich ist, insbesondere wichtig, wenn das System aus einem bestehenden Straflen-
bahnsystem (z.B. Frankfurt) entwickelt wird. Diese Moglichkeit entfillt beim Transit
Expressway fast ganz (obwohl natiirlich durch Tieferlegen der Fiihrungsschiene, deren
genaue Position nicht dominierend zu sein scheint, die Unterbrechung der Strafenober-
fliche auf einen schmalen Schlitz reduziert werden kénnte).

2. Die Kosten fiir Strecke, Abstellbahnhéfe und Werkstitten

Das Detroiter Nahverkehrsnetz wiirde etwa zu 5090 als Hochbahnstrecke, zu 109/¢ zu
ebener Erde, zu 139 in Einschnitten und zu 279/ in Tunnels gebaut werden3%). Diese
Streckenfithrung bringt natiirlich dem Skybus einen Kostenvorteil, da er als Hochbahn
relativ billiger zu bauen ist. Liegt also nicht der Zwang vor, die Strecke weitgehend
hoch zu legen, diirfen relativ niedrigere Baukosten fiir ein Stahlsystem erwartet werden.
Um wieviel die Kosten sich dndern, 14t sich nach dem vorliegenden Material nicht ab-
schitzen. Die Angaben des Detroiter Gutachtens sind nicht nach Streckenarten aufge-
schliisselt, und das Gutachten fiir Pittsburgh definiert nicht die in den Kosten der ver-
schiedenen Streckenabschnitte enthaltenen sonstigen Faktoren — Weichen etc. —, so daf}
auch hieraus keine Schliisse gezogen werden kdnnen 3¢),

Ein anderer Faktor, der die Kostenrechnung dominieren konnte, ist die aufwendige
Weichenkonstruktion, wie sie oben beschrieben wurde. Die fiir diese Weiche zu erwar-
tenden hohen Kosten wiirden den Skybus fiir Systeme mit vielen Weichen eventuell
konkurrenzunfihig machen.

Ein weiterer Unsicherheitsfaktor ergibt sich bei der Montage der Schienen. Da die ein-
zelnen Teile im Gegensatz zur Stahlschiene praktisch starr sind, wird eine sehr genaue

3) Klander and Associates, a.a.0., S. 42.

#) Hinzu kommt, dafl das Pittsburgher Gutachten auf fritheren Kostenschitzungen beruht, und dafl die
fiir den Streckenbau erwarteten Xosten im Laufe weniger Jahre sehr stark gestiegen sind, so daf} alle
ilteren Angaben mit Vorsicht zu betrachten sind; vgl. auch Klaxder and Associates, a2.a.0., S.27:
Frithe Schitzungen liegen bei 6—8 Mio. $/mile, aktuelle bei 24 Mio. §/mile.
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Teilefertigung in Verbindung mit prizisen Fundamentierungsarbeiten ndtig. Das wire,
nachdem praktische Erfahrungen vorliegen, mit der einfachen Fertigung und dem hghe-
ren Montageaufwand der Stahlschiene zu vergleichen.

SchlieBlich und endlich wurde das Argument erhoben, dafl die Teile der Transit Ex-
pressway-Schienen immer wieder verwendet werden kdnnten. Das mufl von Fall zu Fal)
untersucht werden. Die Montage- und Fundamentierungskosten sind sicher zu hoch, um
den Skybus nach Art einer Buslinie hin- und herzuschieben. Wie weit bei einer linger-
fristigen Installation die spitere anderweitige Verwendung bereits beim Investitionsent-
scheid gesichert ist, kann nur im konkreten Fall gekldrt werden.

3. Anschaffungskosten der Fabrzeuge

Die gesamten Aufwendungen fiir Fahrzeuge sind eine Funktion der Kosten pro Fahrzeug
und der Anzahl der bendtigten Fahrzeuge. Letztere wird bestimmt durch die maximale
Kapazitit, die normalerweise fiir die abendliche Verkehrsspitze benstigt wird. Um eine
ausreichende Kapazitit zu erreichen, wurden im Detroiter Gutachten — unter der An-
nahme eines Sitzplatzes fiir jeden Fahrgast — lingere Fahrzeuge (South Park 9,10 m,
14 t; South Hills 10,5 m, 17 t; Detroit 14,1 m, 23 t) und lingere Ziige (12 statt 10 Fahr-
zeuge) angenommen. Nun liegt das 23 t-Fahrzeug noch im Rahmen dessen, was 4 Zwil-
lingsreifen zu tragen vermdgen (11,5 t Achslast). Jedoch lifit die Erfahrung, die man in
der South Park-Versuchsanlage anfinglich mit dem Fahrkomfort machte, erwarten, daff
hier noch Entwicklungsarbeit zu leisten ist, um unter den geinderten Verhiltnissen ein
annehmbares Niveau zu erreichen. Ferner geht durch die lingeren und schwereren Fahr-
zeuge ein Teil des Kostenvorteils verloren, den der Transit Expressway auf Hochbahn-
strecken hat 7).

DaR die Fahrzeugkosten fiir den Skybus bei gegebener Kapazitit hoher sind als fiir das
Stahlsystem (189 Mio. $ und 154 Mio. $), zeigt den Kostennachteil, der sich durch Auf-
teilung der Kapazitit auf kleinere, voll ausgeriistete Einheiten ergibt. Die Benutzung
von Beiwagen in Stofzeiten, wenn sie technisch unter Verzicht auf Beschleunigung
mdglich wire, konnte die Kosten etwas reduzieren, aber dem stehen die Kosten fir
durchweg stirkere Motorfahrzeuge und fiir den hdheren Steuerungsaufwand entgegen.

4. Die Betriebskosten

Einer der urspriinglichen Vorteile des Transit Expressway ist, durch die Aufteilung in
kleinere, automatisch betriebene Einheiten auflerhalb der Stofizeiten eine kiirzere Zug-
folge zu tragbaren Kosten anzubieten. Dieser Vorteil geht nicht in die Kostenziffern des
Gutachtens ein, da die zweite und wesentliche Anderung am Skybus-System darin be-
steht, dafl die Ziige mit Begleiter gefahren werden, der in den vollautomatischen Betrieb
eingreifen kann. Um wieviel die Kosten dadurch steigen, kann erst ermittelt werden,
wenn sowohl die genaue Betriebsstruktur als auch der Personalbedarf des vollautomati-
sierten Systems bekannt sind 38).

Mit Zugbegleitern erfordert das Transit Expressway-System mehr Betriebspersonal als
das Stahl-System. Der Grund liegt wahrscheinlich darin, dafl es an der oberen Grenze
seiner Kapazitit arbeitet und dadurch mehr Ziige zu Spitzenzeiten einsetzen mufl. Das

37) Der Kostenvorteil ergibt sich aus dem geringeren Baugewicht der Triger, das durch die glgichm'iﬁl{’,efc
Lastenverteilung und das geringe Gesamtgewicht moglich ist, vgl. Hoel, L. 4., 2.2.0., Kapitel 2.

38) Wegen der nicht definierten Betriebsstruktur kann der Personalbedarf auch nicht aus den Angaben des
Gurachtens fiir Pittsburgh/South Hills abgeleitet werden.
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konventionelle System, das hier Wagen von 26 m Linge benutzt, kdnnte entweder die
gleiche Passagierzahl mit weniger, aber lingeren Ziigen und weiterer Zugfolge bewil-
tigen, oder aber aufgrund seiner hoheren Durchschnittsgeschwindigkeit in Grenzfillen
Ziige wihrend der Spitzenzeiten doppelt einsetzen, wie es beispielsweise auf der Strecke
Philadelphia Stadtmitte—Lindenwold gemacht wird. Diese neueingerichtete Strecke ent-
spricht in ihren Fahrleistungen usw. weitgehend dem fiir Detroit beschriebenen Stahl-
System.

Bei den Aufwendungen fiir Wartungspersonal ist der Skybus ebenfalls im Nachteil (535
gegeniiber 441 Beschiftigte), wobei der Vorteil der einfacher zu wartenden ortsfesten
Einrichtungen (128 gegeniiber 285) durch den Nachteil bei der Fahrzeugwartung (407
gegeniiber 156) mehr als ausgeglichen wird. Der Grund diirfte hauptsichlich in der
htheren Fahrzeugzahl (995 gegeniiber 545) zu suchen sein, die aber bei einer linearen
Hochrechnung immer noch einen unerklirten Rest von ca. 100 Beschiftigten 14f3¢99).

Im Energieverbrauch liegt der Skybus iiberraschenderweise glinstiger, was erklirbar ist
durch seine geringeren Fahrleistungen (50 km/h gegeniiber 70 km/h Durchschnittsge-
schwindigkeit) und sein geringeres Gewicht pro Sitz (0,411 t Skybus — 0,481 t Stahl-
System). Das wird unterstiitzt durch die Zahlen fiir den Energieverbrauch pro Sitz-km:
0,033 kWh fiir den Skybus und 0,042 kWh fiir das konventionelle System.

Die Energieverbrauchszahlen, die fiir Detroit errechnet wurden, liegen fiir den Transit
Expressway glinstiger als in anderen Gutachten. Klander and Associates fiihren das
auf die grofleren durchschnittlichen Stationsabstinde und auf die manuelle Kontrolle
beim Bremsen zuriick, die immer volles Bremsen erlaube, unabhingig von der Be-
lastung 49).

Das letzte Kostendetail ist der Energieverbrauch fiir die oben erwihnte Beheizung der
Strecke. Dieser Energieverbrauch ist gering, wenn die Beheizung auf kritische Stiicke
beschrdnkt bleibt und die jihrlichen Schneefallzeiten nicht zu lang sind. Man erreicht
bei 100 h Schmelzbetrieb eine Verbrauchserhshung von 0,0006 kWh/Sitz-km oder 1,8 %.

Bei 1300 Stunden Schmelzbetrieb wire erst der Energieverbrauch des konventionellen
Systems erreicht41).

Keine treffende Aussage scheint {iber den Reifenverbrauch mdglich. Bisher beobachtet
wurde der Verschleifl iiber 12000 km. Ob aus so kurzfristigen Daten auf eine Reifen-
lebensdauer von rd. 130000 km 42) geschlossen werden kann, sei dahingestellt.

V. Schlufibemerkung

Im Vergleich zu einem konventionellen Nahverkehrs-Schienenfahrzeug in Stahl-Rad-Stahl-
Schiene-Technologie zeigt sich, daff der Westinghouse Transit Expressway — gemessen
an den Moglichkeiten und an der Betriebscharakteristik des konventionellen Systems —

39) Rechnet man die im Pittsburgher Gutachten angegebenen Beschiftigungszahlen (S.9 und 10) nadh
Streckenlinge und Fahrzeugzahl um, kommt man sogar auf eine Gesamtzahl von 575 statt 535 Be-
schiftigte. Vgl. jedoch vorige Fufinote.

10 Klauder and Associates, a.a.0., S.29.

41) Zur Berechnung: 300 m vor und nach jeder Station beheizt, doppelgleisige Strecke mit 4 Streifen
60 cm Breite. Somit sind 300 - 2 - 4 » 0,60 gm zu beheizen. Bei 550 W/qm (bei nicht zu kaltem Wet-
ter zum Schneeschmelzen ausreichend) erhilt man 800 kW/Station oder fiir die 61 Stationen des Detroi-
ter Systems und 100 h Betriebszeit 4880000 kWh. Bei 8,15 « 10% Sitz-km/Jahr ist der Mehrverbrauch
0,0006 kWh/Sitz-km oder 1,8 %.

) South Park-Bericht, S. 127.
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keinen gravierenden Vorteil bietet. Das entspricht seiner Konzeption, die auf eine gq.
dere Betriebscharakteristik — niedriges Transportvolumen bei automatisiertem Betrieh
ausgelegt ist. Da diese Betriebscharakteristik noch nicht in der Praxis existiert, bestehs
die Gefahr, dafl der Transit Expressway, wie die beiden angefiihrten Gutachten zejgep,
als Ersatz fiir Schnellbahnen mit hoher Kapazitit mifiverstanden wird.

Sieht man von der in jiingster Zeit ausgefithrten Variante eines Pendelverkehrs ayf
Flughifen ab, so ergibt sich als typischer Anwendungsfall etwa folgender: Die Bedje-
nung einer nahen Vorstadt nicht zu hoher Besiedlungsdichte oder auch der »Strafen-
bahndienst« innerhalb einer Stadt, wobei Gebiete mit linearer Besiedlung besonders
glinstig sind. Dabei hitte man etwa als Ergebnis zu erwarten:

Der Einflufl der Hochstgeschwindigkeit (80 km/h) wire bel — wiinschenswerten — klej-
nen Stationsabstinden gering. Das wiirde sowoh! fiir den Sammeldienst in der Innen-
stadt wie auch die Verteilung in der Vorstadt gelten.

Der zu erwartende Fahrkomfort liegt bei kleinen Fahrzeugen und bei Einhaltung nie-
driger Geschwindigkeiten durchaus im Bereich moderner Schienenfahrzeuge oder Busse;
als angenehm gegeniiber Schienenfahrzeugen ist dabei die Gerduschentwicklung zu nen-
nen, die von der Tendenz her mehr in Bereichen niedriger Frequenz liegt.

Die durch die Rad-Schiene-Konstruktion gegebene hihere Fahrsicherheit (Entgleisung),
die auch bei eventuellen Reifenschdden nicht zu unbedingtem Stillstand fiihren wiirde,
gibt die wegen der Betriebskosten unbedingt ndtige Voraussetzung, den Betrieb auto-
matisch ohne Fahrzeugpersonal durchfithren zu k&nnen.

Wie weit die Weichen einen negativen Einflufifaktor darstellen, hingt weitgehend von
der Gestaltung des Netzes ab. Bei rein linearen Netzen ist der Nachteil gering.
Sowie jedoch eine Flichenbedienung ndtig wire — etwa wie in Abbildung 3 dargestellt —

Abbildung 3:
Kombiniertes Flichenbedienungs-Linientransport-Netz

miifite der entstechende Nachteil sorgfiltig gegen die verminderte Attraktivitit einer
gebrochenen Verbindung bzw. gegen die Kosten anderer Systeme abgewogen werden.

Da dieses Netz einen Kapazititsengpafl hat, und da die Kapazitit einer gegebenen
Strecke mit der Zuglinge wichst, wire zur Erginzung die Entwicklung einer vollauto-
matischen Zugaufstellung und -trennung wiinschenswert; andernfalls miifiten die Schlei-
fen zu Zeiten hoher Auslastung mit ganzen Ziigen befahren werden, was die Zugfolge
auf der einzelnen Schleife verlingerte.
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Fiir ein so angelegtes System konnte die Kostenseite glinstiger aussehen, als es nach dem
Gutachten von Detroit der Fall ist. Ist die notige Passagierkapazitit kleiner, kdnnen
wieder die Kostenvorteile des leichteren, kiirzeren Fahrzeugs in Verbindung mit Hoch-
bahnstrecken zum Tragen kommen; sie gehen fiir Detroit aufgrund der etwas gewalt-
samen Anpassung an die Forderungen eines Netzes, das Korridore hoher Passagierbe-
lastung enthdlt, verloren.

Allerdings ist damit nicht gesagt, dal die Kosten pro Kapazititseinheit sinken. Lediglich
ist ein System mit geringen absoluten Kosten gegeben, das auch fir niedrigere Passa-
gierzahlen noch vertretbar ist. Auch ist damit nicht ausgeschlossen, dafl ein unter gleichen
Gesichtspunkten modifiziertes konventionelles System dhnlich geringe Kosten erreicht.

Damit kann der Westinghouse Transit Expressway eingeordnet werden. Er ist kein
Ersatz fiir konventionelle Nahschnellbahnen — dafiir ist er vom Konzept her nicht lei-
stungsfahig genug; vielmehr liegt sein Anwendungsbereich bei niedrigen Kapazititen
und Geschwindigkeiten. Er ist also fiir die Fille in Erwigung zu ziehen, bei denen eine
Schienenbahn zwar wiinschenswert, aber auch schon etwas zu aufwendig wire, anderer-
seits ein Busnetz die Korridorkapazitit nicht mehr erbringen kdnnte oder zu arbeits-
intensiv wire. Nach unten hin ist eine Grenze durch die noch recht aufwendige Fahr-
zeugkonstruktion gezogen, die eine weitere Verkleinerung zu einem System des »per-
sonalized transit« verbietet, wenn auch von der Anlage her die Systemidee bei weiterer
Vereinfachung durchaus geeignet wire*).

#) The basic contents of this study were collected during a visit at Northwestern University’s Transpor-
tation Center in 70/71. The author wishes to express his thanks to the staff of the T.C., who were at
all times willing to discuss any point and help in any way; in particular Dr. John A. Bailey, Director
of T.C.; Dr. Edward K. Morlok, Professor at T. C. and Dep. of Civil Engineering; the staff of the
library. The opinion expressed and any mistakes eventually contained in this paper, are solely the
author’s, yet, and in no case express the view of the T. C. or of one of its staff members. The visit
to Northwestern was made possible by a grant from Deutscher Akademischer Austauschdienst.

Summary

After a long period of stagnation in approaches to solve intra-city travel problems, there are
proposals now to introduce technological innovations for solution. This paper analyses ome
class of these innovative systems for its technical and economic abilities, choosing as an
example the Westinghouse Electric Corporation’s Transit Expresswaysystem. The analysis con-
centrates upon the new suspension and guidance technology and its influence upon operation,
revenue and costs if employed in a subway or/and elevated installation.

Résumé

Des propositions sont & présent & lordre du jour pour Iinnovation technologique, aprés une
longue pause sans idées nouvelles pour résoudre le problime du trafic A courte distance.
Larticle précédent érudie les possibilités techniques et économiques d’une classe de tels systémes
nouveaux en se servant de ’exemple du Transit Expressway de la Westinghouse Electric Cor-
poration. On y examine les effets sur le fonctionnement de la nouvelle technique de support et
de guidage, les revenus et frais en I’employant comme un chemin de fer souterrain ou surélevé.
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/Das gesellschaftliche Leitbild fiir den Ver-

V' kehr der Zukunft und die Aufgabe koor-

dinierter Planung (= DVWG-Schriflen-
reibe, Reibe B: Seminar, Band B 9), 134 §.,
Kéln 1970, brosch. DM 31,—.

Die Zielsetzung des Herausgebers ist klar,
hatte sich doch auf einer der vorausgegangenen
Jahrestagungen der DVWG bei der Diskussion
tiber ein » Verkehrsbild der Zukunft« sehr deut-
lich gezeigt, dafl ein solches Bild weder von
einer Disziplin allein noch durch einfache Ad-
dition der Vorstellungen unterschiedlicher Fach-
richtungen, aber auch der verschiedenen &ffent-
lichen und politischen Planungs- und Entschei-
dungstriger gefunden werden kann. Hierzu
sind vielmehr sehr komplexe integrative Uber-
legungen anzustellen. Dies gilt sowohl fiir die
eigentliche Ziel- oder Leitbildfindung wie erst
recht fiir den Planungs- und Entscheidungspro-
zef auf dem Weg zur Zielrealisierung.

Die Beitrdge des vorliegenden Bandes ver-
suchen nun ein wenig Licht in das Dunkel
dieser Zusammenhinge zu bringen. Dabei kann
es sich wegen der Vielgestaltigkeit des Pro-
blems nur um eine graduelle Erhellung han-
deln, was auch im Buch sehr schnell deutlich

wird.

Untersucht man die einzelnen Beitrige nach
den in ihnen enthaltenen Zielvorstellungen
bzw. Leitbildern fiir die zukiinftigen Verkehrs-
funktionen und die zukiinftige Verkehrsbedie-
nung, stofit man auf sehr unterschiedliche Auf-
fassungen. Nur durch ihren relativ groflen Ab-
straktionsgrad konnen sie wieder verbunden
werden.

So lokalisiert Prof. Balke (»Sachzwang und
Freiheit als Determinanten der Zukunft«,
S.1ff.) das Problem sehr allgemein in der Ziel-
antinomie zwischen dem Sachzwang des tech-
nischen Fortschritts und des wirtschaftlichen
Wettbewerbs und dem damit verbundenen
organisatorischen Sachzwang fir den For-

schungsprozefl einerseits und der Einschrip.
kung der schopferischen Freiheit der wissen.
schaftlichen Forschung andererseits (S. 4 )
Aus der Sicht der Raumordnung (Prof. Eyng.
»Die Ziele der Raumordnung und jhre Beden.
tung fiir den Verkehr, S. 51 ff.) ergibt sich das
Leitbild fiir den Verkehr aus dem Wunsch, die
dauerhafte Zuordnung von Mensch und Raum
so zu gestalten, dafl alle Teilregionen die
maximale Entfaltungsméglichkeir der Person
zulassen, dies vor dem Hintergrund, daf sich
nur so die verfassungsmifligen Grundrechte
realisieren lassen. Konkret: »Das Recht auf
Entfaltung der freien Persdnlichkeit und die
Freiheit der Berufswahl hat nur einen Sinn,
wenn dem Biirger in riumlich zumutbarer Ent-
fernung Zugang zu Bildungseinrichtungen ge-
schaffen wird« (S.55). Immerhin hat die
Raumordnungspolitik mit threm Konzept der
zentralen Orte konkrete Ansdtze entwickelr,
aus denen sich auch ganz bestimmte Anforde-
rungen an die Verkehrsorganisation- und -be-
dienung ableiten lassen.

Was hat der Jurist zum Leitbild des zukiinfti-
gen Verkehrs beizutragen? (Prof. Kaiser: »Das
gesellschaftliche Leitbild im zukiinftigen Recht
des Verkehrs«, S.91ff.). Ausgangspunkt fiir
Kaiser ist die rasche Wandelbarkeit der Ver-
kehrstechnik, aber auch der gesellschaftlichen
Vorstellungen vom »richtigen« Verkehrsver-
halten. Damit verbindet sich die Befiirchtung,
das Recht des Verkehrs kénnte hinter der fak-
tischen Entwicklung zuriickbleiben und damit
zum »Unrecht« werden (S.91). Hier wachsen
der Rechtsprechung nach Kaisers Auffassung
rechtschdpfende Funktionen zu, indem ver-
kehrsrechtliche Normen, die sowohl durch die
Entwicklung des Massenverkehrs wie vor allem
durch das zweckrationale Verhalten der Norm-
addressaten inzwischen als {iberholt gelten
miissen, durch die Richter korrigiert werden
(S.97). Ob die Duldung der Kollision dieses
zweckrationalen Verhaltens — vor dem rein
funktionalen Hintergrund einer besseren Be-
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wiltigung des Verkehrsflusses — mit den be-
stehenden  verkehrsrechtlichen Normen und
dem damit gegebenen grofleren Entscheidungs-
raum des Verkehrsteilnehmers die Rechts- und
Verkehrssicherheit nicht verringern, wie Kaiser
meint, mag man bezweifeln. Immerhin wird
gemde in der Unfallursachendiskussion von
verschiedenen Seiten darauf hingewiesen, dafi
der Mensch durch das heutige technisch-organi-
satorische System »Verkehr« iiberfordert sei
und deshalb sein diskretionirer Entscheidungs-
spielraum moglichst klein gehalten werden
sollte. Vielleicht unterscheidet sich das Ver-
kehrsrecht in dieser Frage in der Tat von an-
deren Rechtsgebieten, aber sollte der Beitrag
des Verkehrsrechts zu einem Leitbild des Ver-
kehrs nur in dieser etwas einseitigen Anpas-
sung an die faktische Entwicklung des Ver-
kehrsverhaltens bestehen?

Schlieflich zum sozialdkonomischen Beitrag
(Dr. Stéber: »Verkehrsbediirfnisse und Ver-
kehrsverhalten im sozialen Wandel«, S. 8 ff.).
Zielvorstellung aus 8konomischer Sicht ist nach
Stéber ein Maximum an Kommunikation (fiir
Giiter und Menschen) bei Minimierung des (ge-
samtwirtschaftlichen) Transportaufwands und
der sozialen Folgekosten (S.17). Hier werden
schon Zielkonflikte deutlich. Das fiir den Oko-
nomen einzig objektivierbare allokativ-opti-
male Effizienzkriterium in gesamtwirtschaft-
licher Sicht kollidiert wahrscheinlich stark mit
anderen genannten Leitbildern, insbesondere
mit dem Ziel der Raumordnungspolitik, wo-
bei hinzugefiigt werden muf, dafl infolge feh-
lender gesamtwirtschaftlicher Bewertungsmecha-
nismen — z.B. fiir die externen Effekte von
Verkehrsinfrastrukturen — nicht leicht festzu-
stellen ist, wieweit eine gegebene Raumord-
nungsstruktur vom Allokationsoptimum ent-
fernt ist.

Wo findet sich nun die Klammer fiir all diese
»Leitbilder«? Zunichst einmal in der einhelli-
gen Auffassung der Verfasser, dafl die Bestim-
mung von gesellschaftlichen Zielen nicht ihre,
sondern Aufgabe der Politiker ist. Aber es
gibt noch mehr Gemeinsamkeiten. Aus der Er-
kenntnis, »daf alle Variablen des gesellschaft-
lichen Prozesses mehr oder weniger interdepen-
dent sind«, oder etwas deutlicher, »daf} alles
mit allem zusammenhingt«, und die Struktur
dieses Beziehungsgeflechts bislang eher im Dunk-

len geblieben ist (Stéber, S.9), wird das Heil
in einer systematischen Problemdurchdringung
mit Hilfe der sogenannten »Systemanalyse«
gesucht, die sich als Beschreibung des Systems
Verkehr mit Hilfe der Strukturelemente (Ver-
kehrsformen, -arten, -zweige) und als Erfas-
sung der Wirkungsmechanismen mit Hilfe der
Wirkungselemente (Technik, Mensch, Wirt-
schaft, Gesellschaft) darstellt (Prof. Holste:
»Moglichkeiten und Grenzen bei der Planung
des Systems Verkehre, S. 69 ff.). Die Hoffnung
auf diese Forschungsmethode findet sich auch in
anderen Beitrigen (vgl. Balke, S.5; Stéber,
S.11ff.; Kaiser, S.991f.; Tuchel, S.103 ff.).
Fiir die Planung und Gestaltung des zukiinfti-
gen Verkehrs mag eine solche Systemanalyse
notwendige Bedingung sein — insbesondere fiir
die Informationssammlung und -aufbereitung.
Sie macht dariiber hinaus die Bedeutung koor-
dinierter Planung und interdisziplinirer Zu-
sammenarbeit fiir die problemorientierte For-
schung deutlich. So positiv es zudem ist, daf}
die Systemanalyse auch die Wirkung verin-
derter Zielvorstellungen auf das System erfas-
sen kann (Holste, S. 89), zur eigentlichen Ziel-
findung kann sie lediglich Entscheidungsunter-
lagen liefern. Es ist daher dem Satz aus dem
Schluflbericht von Prof. Twuchel (»Hauptpro-
bleme und Forschungsvorhaben«, S. 102 ff.) zu-
zustimmen, »dafl ein solcher zusammenfassen-
der Begriff (gesellschaftliches Leitbild, der Rez.)
solange theoretisch bleibt, bis er nicht durch
konkrete politische Zielvorstellungen ausge-
fiithrt wird« (S. 102).

Der begriilenswerte Versuch der Herausgeber
macht die immensen Schwierigkeiten deutlich.
Sie liegen nicht auf verkehrstechnischem Gebiet,
wie die Palette der technischen L&sungsmog-
lichkeiten fiir alle Verkehrstriger erkennen
lift, die Nebelung in seinem Beitrag darstellt
(Prof. Nebelung: »Entwidklungsmdglichkeiten
der Verkehrstechnike, S. 30 fl.).

Bei realistischer Betrachtung mufl man zur Zeit
davon ausgehen, dafl das Leitbild fiir den zu-
kiinfligen Verkehr noch nicht existiert. Viel-
mehr gibt es je nach Disziplin unterschiedliche
Vorstellungen mit begrenzten Gemeinsamkeiten.
Die Aufgabe koordinierter Planung und inter-
disziplindrer Zusammenarbeit auch auf diesem
Gebiet scheint klar erkannt und sollte eine ge-
meinsame Zielfindung erleichtern.
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Die duflere Ausstattung des Bandes mit Litera-
turverzeichnissen und Sachregister entspricht
der bewidhrten Form der Schriftenreihe der
DVWG,

Dipl-Yolksw. E. A, Marburger, Kiln

i —

Diekmann’f Acf'nim, Wgt;\tiaftlidle Aspekte
der Verkehrssicherheit. Dextsche Verlags-
Anstalt GmbH, Stuttgart 1972, 100 S,
brosch. DM 9,80.

Die Chancen des Automobils und der mit ihm
verbundenen direkten und komplementiren
Industriezweige standen nicht schlecht: Wenn
auch Verkehrsprognosen mit Sittigungsgeset-
zen in fernen Zeiten eine Wachstumsgrenze
andeuteten, so schien der seit 20 Jahren an-
haltende Boom sich fiir's erste ungebrochen
fortsetzen zu wollen. Unerwartet fiihrte die
Diskussion um die »Qualitit des Lebens« zu
einem Trendbruch — das Automobil geriet in
die Schufilinie Sffentlicher Kritik, der Segen
wurde zum Fluch. Die ideologisch und emotio-
nal aufgeladene Kontroverse iiber die Sicher-
heits- und Umweltbelastung des Kraftver-
kehrs hat mit gefdhrlichen Bagatellisierungs-
versuchen wie mit mafllosen Anschuldigungen
eine objektiv-rationale Argumentation bisher
nur erschwert. Zu begriifflen ist daher jeder
Beitrag, der sich um eine sachliche und kontrol-
lierbare Auseinandersetzung miiht und prak-
tikable LSsungen anbietet. An hervorragender
Stelle ist hierzu die Kraftfahrzeugindustrie
aufgerufen; der stereotype Vorwurf von Exe-
geten biirgerlicher Endzeit, es handele sich dabei
lediglich um den Versuch, liebgewonnene Pro-
fite zu konservieren, bewirkt nichts anderes
als eine atmosphirische Vergiftung.

Das komplexe Problem der Verkehrssicherheit
ist von den Automobilfirmen und deren Ver-
bandsorganisation in den vergangenen Jahren
aus verschiedenen Blickrichtungen untersucht
worden. In diese Reihe gehdrt auch die Studie
von Diekmann, Geschiftsfiihrer des Verban-
des der Automobilindustrie e. V., die mit einem
6konomischen Ansatz eine Problemldsung ver-
sucht. Basierend auf einem breiten und diffe-
renzierten empirischen Erfahrungs- und Tat-
sachenmaterial werden in bemerkenswert kla-
rer und durchaus zwingender Form Mifistinde,
Reformnotwendigkeiten, Alternativen und Er-

folgsaussichten einer Verkehrssiche rheitspolirjk
nachgewiesen.

Die 8konomische Perspektive — bisher zygyn.
sten einer technischen, juristischen, PSYChofogi,
schen und pidagogischen Betrachtungsweise
vernachldssigt — erlaubt eine optimale Ein-
satzplanung und Prioritdtsreihung sicherhejs.
politischer Mafinahmen auf der Grundlage vop
Effizienzanalysen unter Beriicksichtigung de;
Fristigkeit und budgetirer Restriktionen (S.
13 ff.). Wenn auch gegenwirtig von der Metho-
dik und der Empirie noch zahlreiche offene
Fragen existieren, so ist es ein Verdienst dieser
Arbeit, die Gewichte hier zurechtgeriickt 7y
haben. Das Sicherheitsproblem wird sich in der
Zukunft noch verschirfen: Neue Verkehrstech-
nologien scheinen in absehbarer Zeit noch nichg
in der Lage, das vergleichsweise gefihrliche
Automobil zu substituieren. Die Ansatzpunkre
fir eine nachhaltige Unfallreduktion liegen
daher zunichst im Straflenverkehr. Diekmann
zeigt hierzu ein breites Spektrum auf (S. 29 ),
das von der passiven und aktiven Sicherheir
tiber infrastrukturelle Mafinahmen bis zur Be-
einflussung des menschlichen Verhaltens und
zum Unfallrettungsdienst reicht. Das Erfolgs-
potential dieser Ansitze wird fiir eine Reihe
von Detailmainahmen quantitativ berechner,
woraus sich interessante Leitlinien fiir die
kiinftige Sicherheitspolitik deduzieren lassen.
Derartige Sicherheitsstrategien konnen jedoch
nur dann eflektiv sein, wenn die verschieden-
sten Aktivitdtsbereiche integriert und in einer
Optimalkombination arrangiert werden, wobei
zu beachten ist, daf} der Zielerfiillungsgrad van
einer bestimmten Mafinahmendosierung an mit
zunehmendem Finanzmitteleinsatz nur nodh
degressiv ansteigt.

Die 8konomische Betrachtungsweise mit quan-
titativen INutzen-Kosten-Aussagen erlaubt e,
das Ziel der Erhshung der Verkehrssicherheit
in Relation zu anderen, konkurrierenden ge-
sellschaftspolitischen Zielsetzungen — etwa dem
Umweltschutz — zu setzen. Am Beispiel der
Mafinahmen zum Abbau der Luftverschmut-
zung durch den Kraftverkehr weist Diekmann
die Notwendigkeit einer derartigen Programm=
abstimmung nach (S.69 £.). Die Realisation
von Maximalanspriichen simultan in beiden
Bereichen scheint angesichts des begrenzten
Finanzierungspotentials gegenwirtig noch nidit
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méglich, wenn sich auch der Spielraum fiir In-
Justrie und Gesetzgeber bei anhaltendem Wirt-
schaftswachstum erweitern wird. Die Unter-
suchung schlieft mit der Forderung nach einem
geschlossenen Sicherheitsprogramm, dessen Ab-
lauffolge und Inhalt von Diekmann umrissen
wird (S. 88/89), das die finanziellen Belastun-
cen fiir alle Beteiligten iiberschaubar macht,
fangfristige Dispositionen ermdglicht und sich
nahtlos in den Katalog unserer gesellschafts-
politischen Zielvorstellungen einordnet.

Mit dieser Studie ist der gegenwirtige Kennt-
nisstand zum Problemkomplex der Verkehrs-
sidherheit klar abgegrenzt; der neue Denkan-
stof zu einer objektiv-kalkulierbaren, mithin
rationaleren Sicherheitspolitik auf der Grund-
Jage dkonomischer Analytik wird auf lange
Zeit noch die Potenz von Wissenschaft, Wirt-
schaft und Politik fordern.

Dr. H. Baum, Ksln

. /Gemeinsamer Markt und Verkehr (= [uri-

stische und Wirtschafiliche Zeitschrifi, Band
IV, Nr. 2 und 3, hrsg. von Robert H.
Wijffels), Antwerpen 1969, 521 S., brosch.

Die Vertffentlichung der vorliegenden Auf-
satzsammlung  fiel wahrscheinlich nicht rein
zufillig auf einen Zeitpunkt, an dem die Uber-
gangszeit fiir eine Verwirklichung des Gemein-
samen Markees ausliuft. Fiir den Verkehrssek-
tor wie fiir andere Bereiche war damit der An-
laB fiir eine Zwischenbilanz gegeben. In dieser
Richtung ist wohl auch das Anliegen dieses
Bandes zu suchen.

Der vorliegende Doppelband hat sich die zu-
gleich schwierige und lobenswerte Aufgabe ge-
stellt, die Problematik der Verkehrspolitik des
Gemeinsamen Marktes zu durchleuchten. Er
gliedert sich in einen ersten Teil mit einer Viel-
zahl von Abhandlungen und einen zweiten
Teil, der wichtige Rechtsakte der EWG-Ver-
kehrspolitik enthilt. Der erste Teil wird ein-
geleiter durch eine zusammenfassende Stellung-
nahme zu den bisherigen Ergebnissen und wei-
teren Aussichten der Gemeinsamen Verkehrs-
politik. Es schliefen sich zwel Aufsitze an, die
in iibersichtlicher Form das rechtliche Instru-
mentarium der europdischen Verkehrsintegra-
tion erliutern. In einer Folge von 11 Abhand-
lungen wird der Leser mit den verschiedenen
Problemen der Wettbewerbsharmonisierung,

thren Schwierigkeiten und bisherigen L&sungs-
ansitzen vertraut gemacht. Nicht nur alle Ver-
kehrstriger gemeinsam betreffende Problem-
kreise wie z.B. die Koordination der Infra-
strukturinvestitionen im Verkehr, sondern auch
spezifische Fragestellungen der einzelnen Bin-
nenverkehrstriger, wie bei der Eisenbahn das
Verhiltnis zum Staat als Eigentlimer oder bei
der Binnenschiffahrt und dem gewerblichen
Giiterkraftverkehr das Marktzugangsproblem,
finden eine getrennte Behandlung. Kritik an
den bestehenden Regelungen und weiterfith-
rende Vorschlige ergdnzen die sachliche Dar-
stellung.

Die Themenstellungen der iibrigen Aufsitze
schieflen strenggenommen {iber die in den » R&mi-
schen Vertrigen« verankerten Zielvorstellungen
hinaus. Sie konnen insofern als avantgar-
distisch gekennzeichnet werden, als sie mdgliche
Entwicklungen vorausschauend behandeln. Wih-
rend nimlich die EWG-Vertrige urspriinglich
nur die drei Binnenverkehrstriger erfafiten,
haben vier weitere Abhandlungen die Pro-
bleme einer Einbeziehung der Seehifen, des
Seeverkehrs, des Luftverkehrs und des Rohr-
leitungsverkehrs im Rahmen der europiischen
Integration zum Gegenstand ihrer Analyse. Die
Untersuchung der verkehrswirtschaftlichen In-
tegrationsprobleme anderer Linder (England,
Osterreich, Schweiz und Skandinavien) ist be-
sonders im Hinblick auf die Entwicklung nach
1969 (Erweiterung der EG auf 10 Mitglieds-
linder) von hoher Aktualitdt, da hier Fragen
angesprochen werden, die mit Sicherheit in ab-
sehbarer Zeit zur Diskussion stehen.

Den Herausgebern ist es gelungen, eine gute
Auswahl von Verfassern zu treffen. Es handelt
sich um Verkehrspolitiker, -praktiker und -wis-
senschaftler, wobei zumindest aus der Sicht
des Rezensenten eine stirkere Berlicksichtigung
von Verkehrswissenschaftlern vorteilhaft ge-
wesen wire, da diesen wegen ihrer Distanz zur
Politik eine sachliche Kritik vielleicht leichter
fallt. Trotzdem reprisentieren die Autoren an-
nihernd die ganze Pallette von Grundeinstel-
lungen, die von den Verfechtern moglichst
starker Reglementierung des Verkehrsmarkrtes
bis zu den Autoren reicht, die mehr dem
marktwirtschaftlichen Regulierungsmechanismus
vertrauen. Daf} diese unterschiedlichen Auffas-
sungen nicht bel der Diskussion eines Themas
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aufeinanderprallen und damit vergleichbar
werden, wird kaum als nachteilig empfunden.
Die Abhandlungen sind zwar in drei verschie-
denen Sprachen (Englisch, Franz8sisch, Deutsch)
abgedrucke, hierin diirfte aber fiir den inter-
essierten Leser kein Hindernis zum Studium
bestehen. Der vorliegende Band kann als eine
Art Kompendium betrachtet werden, das fiir
Verkehrsfachleute ebenso wie fiir diejenigen,
die sich erstmals mit diesen Problemkreisen
befassen, eine niitzliche Hilfe sein wird.
Dipl.-Volksw. H. Lesmeister, Mainz

Gisevius, Hans-Friedrich, Zur Vorgeschichte
des PreuBisch-Sidchsischen Eisenbahn-
krieges. Verkehrspolitische Differenzen zwi-
schen Prenflen und Sachsen im Deutschen
Bund (= Verkehrswissenschaflliche Forschun-
gen, Schriflenreibe des Instituts fir Industrie-
und Verkebrspolitik der Universitit Bonn,
Band 24). Verlag Duncker & Humblot, Ber-
lin 1971, 323 S., DM 56,60.

Der Preuflisch-sichsische Eisenbahnkrieg wur-
zelt nach Meinung des Verfassers in der Tei-
lung Sachsens auf dem Wiener Kongrefl 1815.
Fast die Hilfte des sichsischen Staatsgebietes
wurde damals von Preuflen annektiert. Die
neuen Grenzen verstirkten die schon frither
bestehende Gefahr der Umgehung Sachsens
und insbesondere Leipzigs im Nordsiidverkehr
durch die Thiiringischen Handelsstraflen. Auch
wurde, wie in der Schrift iiberzeugend darge-
stellt wird, die handelspolitische Lage Sachsens
einerseits durch die englische Konkurrenz und
andererseits durch den preuflischen Zolltarif
von 1818 erschwert. Schliefllich hat die preu-
Bische Straflenpolitik in Thiiringen den mittel-
deutschen Handelsverein zum Scheitern gebracht
und Sachsen zum Beitrict in den Zollverein ge-
zwungen.

Was Wunder, wenn der seit 1838 begonnene
Eisenbahnbau in Sachsen sogleich grofies Inter-
esse beanspruchte. Man hoffte, sich mit Hilfe
der Eisenbahn aus der preufiischen Umklamme-
rung befreien zu kdnnen.

Der Verfasser engt den Begriff »Eisenbahn-
krieg« auf den Wettbewerbskampf der spite-
ren Staatseisenbahnen ein, der um die Jahr-
hundertwende seinen Hohepunke erreichte. Der
Preuflisch-sichsische  Eisenbahnkrieg begann
1876.

—

Die vorliegende Untersuchung befafle sigh aus-
schlieflich mit der 40jihrigen Vorgeschichy,
dieses Eisenbahnkrieges.

Der alte politische Gegensatz zwischen Preufey
und Sachsen wurde ausgelst durch die Zu-
riicknahme der Vorkonzession fiir die Berlin-
Sichsische Eisenbahn durch die preufische
Staatsregierung, die, wie der Verfasser betont
auf die Geltendmachung preufiiS(‘h—partikular‘,;
Interessen beruhte. Seitdem kam es zu oft jahy-
zehntelangen Streitigkeiten um die Linjenfih.
rung der geplanten Eisenbahnen, wenn pren-
Bische und sichsische Verkehrsinteressen aufeip.
ander stieflen. Der Verfasser schildert einge-
hend die Auseinandersetzungen um das Begljp.
Sichsische Eisenbahnprojekt, das Berlin iibes
die Anschluflstation Riesa mit Leipzig und
Dresden verbinden sollte. Aber die Gegper
dieses Plancs, voran die Stadt Halle, gewanneq
die Oberhand. Genehmigt wurde schlielich des
Bau einer Eisenbahn von Berlin nach Kgthen
zur Verbindung mit Magdeburg und Halle, Iy
diesem Vorgang, so sagt der Verfasser, habe
alles spitere Miftrauen Sachsens gegeniiber der
preuflischen Eisenbahnpolitik seinen Ursprung,

Die sichsische Eisenbahnpolitik hat das preu-
Blische Verhalten nicht widerspruchslos hinge-
nommen. Der Verfasser zahlt Beispiele auf, in
denen Sachsen mit Erfolg preuflische Eisen-
bahnpline durchkreuzt hat. Besonders augen-
fillig ist die Abwehr des preuflischen Ver-
suchs, eine direkte preuflisch-bayerische Eisen-
bahn als Wettbewerbslinie gegen die sichsisch-
bayerische Bahn zu bauen. Sachsen lehnte auds
den Anschluf} einer von Weissenfeld ausgehen-
den Bahnstrecke an seine Leipzig-Hofer-Bahn
ab. In der Lausitz konnte Sachsen eine direkte
Verbindung von Gorlitz und Reichenberg auf-
halten.

Eine Umgehung Sachsens im Ost-West-Verkehr
bedeutete die Anderung des Projektes der
Guben-Riesaer-Eisenbahn, deren endgiiltige
Trassierung iiber Falkenberg und Eilenburg
nach Halle vorgenommen wurde. Der Anschlul
Leipzigs an diese Linie ist erst nach zwei Jahrs
zehnten verwirklicht worden.

Seit dem Ende der 50er Jahre treten die p:i.rn'-
kularen Auseinandersetzungen zuriick, An ilife
Stelle trat unter dem Einflufl eines extremen
Liberalismus der Wettbewerbskampf der staat:
lichen und privaten Eisenbahnen. Erst die 18
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Jor Weimarer Verfassung vorgesehene Verreich-
lichung ebnete den Weg fiir ein reichseinheitlich
lu;aerichtetes Eisenbahnwesen.

o

[m vorliegenden Falle handelt es sich um eine
Dissertation der Freien Universitit Berlin, die
won Professor Bruno Schultz angeregt wurde.
pie fleifige, sich auf sorgfiltiges Quellenstu-
Jium stiitzende Arbeit verdient volle Aner-
Lennung. Sie fiillt eine Liicke in der Literatur
der Eisenbahngeschichte aus.

Prof. Dr. Dy. W. Béttger, Kéin

gchulze, Hans (Hrsg.), StraBen fiir das Jahr
2000. Plidoyers fiir ein newmes Verkebrssy-
stem, Grenzgespriche, Band 1. Neukirchener
Verlag des Erziehungsvereins GmbH, Neu-
kirchen-Viuyn 1971, 228 S., brosch. DM 14,—.

Man sollte zuerst den Beitrag des Herausgebers
jsen, der in der dufleren Reihenfolge — nicht
vam inhaltlichen Gewicht her — am Ende des
Buches steht. Nur so ist eine Einordnung der
ibrigen Beitrige moglich.

Der Aufsatz von Schulze trigt aufler der Uber-
whrift des Buches den Untertitel »Zur Sozial-
shik des Straenverkehrs«. Der Verfasser
will seine Abhandlung verstanden wissen als
sin »theologisches Plidoyer fiir ein neues Ver-
Lehrssystem«  (S.193), dessen Ausgangspunkt
i der Tatsache liegt, daf} die Entwicklung der
sobilen Gesellschaft an jenem Punkt angelangt
i, »an dem das technische Grundlagensystem
ud die subicktive Selbstbestimmung des Men-
sdien mircinander in Konflike geraten« (S. 193),
mit allen Konsequenzen fiir die Verkehrs(un)-
Wherheit.

Welchen Beitrag zur Bewiltigung dieses Kom-
plxes kann eine theologische Sozialethik lei-
Een?

9¢r nicht-theologisch gebildete Leser erwartet
Jon dieser Disziplin zunichst Aussagen, die
Setiger vom technischen System als vom Ver-
Wlien des Menschen als Verkehrsteilnehmer
sigehen und sich aus der Motivation christ-
Mher Nichstenliebe {Mahnung zur Achtung
#enschlichen Lebens usw.) ergeben. Dieser An-
Wiz ist individual-ethisch.

Gﬂlal{ hier setzt Schulzes Kritik am Beitrag
# Kirchen zu verkehrspolitischen Fragen ein.
N seiner Auffassung hat die Kirche inso-

weit einen falschen Ansatzpunkt, als sie vom
Menschen als dem durch den Strafenverkehr
Betroffenen und Gefihrdeten einerseits und
dem ethisch Verpflichteren (als Fahrzeuglen-
ker) andererseits ausgeht, demgegeniiber aber
die objektiven Auflenlagen — was die organi-
satorischen und technischen Strukturen des Ge-
samtsystems Verkehr betrifft — nicht hinling-
lich analysiert und beriicksichtigt. Konsequen-
terweise sprechen deshalb die meisten kirchlj-
chen Verlautbarungen — vor dem Hintergrund
einer Statistik, die den groften Teil der Ver-
kehrsunfille auf menschliches, ja auf eindeutig
menschlich-sittliches Versagen zuriickfiihre —
das Ethos des einzelnen an, »die rechte Hal-
tung des Menschen«. Wenn hier der richrige
Eingriffspunkt liegt, so fragt der Verfasser,
warum haben dann all diese Appelle so wenig
Erfolg? Schulze fiihre das darauf zuriick, daf
wahrscheinlich auch die »rechte menschliche
Haltung« eine Situation dann nicht mehr zum
Besseren verindern kann, wenn die strukturelle
Basis selbst pathologische Ziige aufweist (S.
162). Dem erfolgreichen Beitrag einer theologi-
schen Sozialethik zu Verkehrsfragen mufl des-
halb nach Schulze zunichst cine eingehende
Analyse der dem heutigen Strafenverkehr zu-
grundeliegenden  technisch - organisatorischen
Grundstruktur vorausgehen, erst dann diirfen
Postulate ethischer Art erhoben werden.

Ein Teil dieser Analyse wird von Schulze unter
den Kapiteliiberschriften »Der Verkehr als Aus-
druck der Gesellschaftsstrukture, »Das Kfz. als
Mittel zur Menschwerdung« versucht. Im letz-
ten Fall geht der Verfasser ausfiihrlich auf die
durch die wachsende Selbstindigkeit und Sou-
verdnitit des einzelnen entstehende Konflike-
situation ein. »Ein wesentliches Moment der
Gefihrdung des Menschen im Straflenverkehr
kommt somit daher, dafl er nicht willens und
bereit ist, seine Subjektivitit einzuschrinken«
(S.173).

Von besonderer Qualitit ist Schulzes Darstel-
lung des Verkehrs im technischen Gesamtzu-
sammenhang. Er macht deutlich, dafl der
Mensch hinter dem Lenkrad eigentlich nur die
Spitze eines ungeheuer umfangreichen, technisch
und organisatorisch ineinandergreifenden Sy-
stems ist, ohne das das Auto auch nicht einen
Meter bewegt werden kénnte (StraRen, Pipe-
lines, Raffinerien, Tankstellen, Produktions-
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und Reparaturwerkstitten bis hin zu Genera-
tionen von Erfindern und Konstrukteuren). Es
mag also stimmen, wenn Schulze an dieser
Stelle anmerkt: »Insofern tduscht die subjek-
tive Souverdnitdt des Autofahrers« (S.179).

Auf dieser Tduschung beruht letztlich nach
Meinung des Verfassers auch der oben schon
erwihnte falsche Ansatzpunkt der Kirchen. Die
Technik wird nicht von ihren eigenen Voraus-
setzungen her verstanden, sondern lediglich in
threr Wirkung auf das Subjekt Mensch mit der
fatalen Konsequenz, daf} die Tatsache, »dafl der
Mensch im Individualverkehr Lenker eines
technischen Gerites ist, als conditio sine qua
non, ja als Indiz fiir die ethische Qualitdt des
Straflenverkehrs genommen« wird (S. 180).

Die Abhingigkeit des Menschen von diesem
Hintergrundsystem einerseits und die mit seiner
Komplexitit verbundene Uberforderung an-
dererseits exemplifiziert Schulze sehr plastisch
am Beispiel der Mondexkursionen.

Aus der Erkenntnis dieser Uberforderung lei-
tet dann Schulze die fiir den Nichttheologen
zunichst etwas iiberraschende Konsequenz ab:
»Jenseits einer bestimmten Verkehrsdichte und
Schnelligkeit sind schon die psychischen Reak-
tionsmdglichkeiten des Menschen nicht so rasch,
prizise und im Ergebnis richtig, daf} man den
Straflenverkehr ab 40 Stundenkilometer bei
wachsendem Wirtschafts- und Personenverkehr
weiterhin der technischen Verldfllichkeit so per-
sonlicher und variabler Gréflen wie Charakter
und Moral iiberlassen konnte. Aws diesem
Grunde muf — dies im klaren Gegensatz zu
anderen theologischen Stellungnabmen — die
sEntethisierungc des modernen Straflenverkehrs
gefordert werden. Genauer: die Abldsung des
Verkehrsethos iiberall dort, wo es technisch
méglich ist, vom Individuum, und die Uber-
nahme durch funktionstragende und -sichernde
Systeme, welche, analog zu der Bodenstation
in Houston, durch die o&ffentliche Verkehrs-
{iberwachung sach- und fachkundig zu regulie-
ren ist« (S. 183 f.).

Der Leser fragt an dieser Stelle mit Rechrt:
Wenn schon Entethisierung im obigen Sinne,
was bleibt dann noch fiir einen theologischen
Ansatz, was hat der moderne Straflenverkehr
dann mit Gott zu tun? »Die Ehrfurcht vor
dem Leben ist das Signum des christlichen
Glaubens in seiner weltzugewandten Hand-

lungsweise« (S. 186). Diese weltzugewandge
Handlungsweise 1dfit sich nach Schulze ayg,
verstehen als Funktionalitit in dem Sinpe
Disfunktionalititen, wie sie Iim modernen’
Straflenverkehr als  »Organisationskatastro.
phen« auftreten, zu iberwinden, um der E,.
haltung des Lebens zu dienen. Der Mensch i
sofern »Mandatar«, Beauftragter Gottes (S.
188). Wie kann er diesen Auftrag erfiillen? Dje
Aufgabe liegt nach Schulze in der oben be.
schriebenen Uberforderung des einzelnen, s
geht um die Schaffung bzw. Verbesserung von
den einzelnen entlastenden und verkehrser-
méglichenden Institutionen (Verkehrsregeln,
Verkehrsmictel, Verkehrswege) als Vorausser-
zung funktionalen Verkehrsablaufs (S. 19),
Hier fithre die Diskussion zu ethischen Fragen
zuriick. Nach Schulze ist insbesondere die Re-
vision von Institutionen ethisches Handeln an
sich, weil Verinderung Kampf mit interessen-
bedingten Widerstinden bedeutet.

Um die Beeinflussung der Institutionen durdh
ethische Forderungen zu verdeutlichen, diffe-
renziert Schulze in modales, finales und konse-
kutives Ethos. Dabei wird das modale Ethos
sachlich den Verkehrsregeln und damit auch
der Verkehrserziehung zugeordnet. Es geht um
die Frage nach dem Verhalten im Verkehr.
Ziel eines so verstandenen ethischen Trainings
ist es, die Fahrweise vom Charakter soweit als
moglich zu trennen und der jeweiligen Situa-
tion zuzuordnen.

Haben wir es hier noch in Grenzen mit einer
rein personalen-interaktionellen Ethik zu tun,
so mufl diese nach Auffassung des Verfassers
durch eine sogenannte strukrurelle-institutio-
nelle Ethik erginzt werden, die eher gesell-
schaftlichen Bezug hat. Dieser Problemkreis
unterliegt einmal der finalen Ethik. Schulze
fiihre als Beispiel an, im Interesse der Ver-
kehrsfunktionalitit und -sicherheit Gegenge-
wichte zum Erfolgsinteresse der Automobilin-
dustrie zu setzen, dem nach Schulzes Auffas-
sung eher sportliche denn sicherheitsspezifische
Argumente der Werbung entgegenkommen.
Hier kann man durchaus gegenteiliger Meinung
sein. In letzter Zeit scheint sich der Slogan
»Sicherheit verkauft sich schlecht« eher umge-

kehrt zu haben.

Das konsekutive Ethos schIiefSIich_ ordnet
Schulze den Verkehrswegen in dem Sinne zi:

dafl eine konsequente Einordnung des Strafien-
verkehrs in die Raumordnungspolitik ein-
schneidende Bedeutung insbesondere fiir die
Eigentumsordnung an Grund und Boden hat.

Zum Finanzierungsvorschlag hinsichtlich der
auch im Schulzeschen Konzept erforderlichen
ungeheuren Verkehrswegeinvestitionen — der
Verfasser pladiert iibrigens an keiner Stelle fiir
eine Reduzierung des Individualverkehrs — sei
cine kritische Anmerkung gestatter. Schulze
hilt es vom Ansatz her fiir falsch, die ver-
kehrsermdglichenden Institutionen durch die
Benutzer zu finanzieren, »weil jedermann Ver-
kehrsteilnehmer und zumindest potentieller
Autobesitzer (ist)« (S.212). Hier mufl der
Okonom darauf hinweisen, daf eine optimale
Steuerung der grundsitzlich knappen volks-
wirtschaftlichen Ressourcen (und gerade fiir
Verkehrswege werden sie in ganz erheblichem
Umfang in Anspruch genommen) immer noch
dann am echesten gelingt, wenn die mit ihrer
Inanspruchnahme verbundenen Kostzn soweit
wie mdglich dem Verursacher angelester wer-
den konnen.

Die iibrigen Beitrige des Buches, diz als Er-
ginzungen und Vertiefungen einzelner Konse-
quenzen der Schulzeschen Thesen zu verstehen
sind und die nicht dadurch an Wert verlieren,
dafl sie z. T. schon an andercr Stelle und in
anderer Form verdffentlicht wurden, sollen
hier nicht im einzelnen erdrrert werden. Die
Beitrige von S. M. Breuning (Verkehr-auto-
matische Entwicklungstendenzen im Kraftfahe-
zeug- und Verkehrswesen) und M. Frybourg
(Straflen fiir héchste Geschwindigkeiten. Mo-
dell eines kiinftigen StraBennerzes) sind unter
dem Gesichtspunkt der Entlastung des Ver-
kehrsteilnehmers zu sehen. Uber den Zusam-
menhang von Verkehrspolitik und Raumord-
nung gibt K. Lefringhausen Auskunft (Raum-
ordnung als Grundlage der Verkehrspolitik.
Eine wirtschaftsethische Perspektive). Der Bei-
trag von H. Heldmann (Verkehrspolitik in der
Bundesrepublik. Aktuelle und kiinftige Pro-
bleme) erlaubt eine erste Konfrontation der
Schulzeschen Thesen mit der praktischen Ver-
Kehirspolitik in der BRD, und schlieflich liegt
mit dem Aufsatz von A.-E. Bongard (Ver-
Kehrserziehung im  Vorschulalter. Prakrische
Hinweise fiir Eltern und Erzieher) auch ein
verkehrspidagogischer Beitrag vor. Eingeleitet
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wird der Band durch einen prognostischen Ver-

such von S. Grofimann (Die Zukunft des Stra-
Renverkehrs).

Sicherlich kann ein Grofiteil der gegenwirtigen
Fragen — auch im Verkehrsbereich — nur noch
durch interdisziplinire Anstrengungen einer
Lsung nihergebracht werden, deshalb sollten
die Herausgeber der »Grenzgespriche« ihre
Reihe fortsetzen. Der 1. Band jedenfalls kann
von all denen, die mehr mit den okonomischen
und technischen Fragen des Verkehrs beschiftige
sind, mit Gewinn gelesen werden. Vielleicht
bleibt ihnen dann der umgekehrte Vorwurf, den
Schulze seiner eigenen Disziplin macht, ersparr,
wenn er schreibt: »Wer nun aber in die kirch-
lichen Auflerungen und Arbeitspapiere beider
Konfessionen Einsicht nimmt, wird bald fest
stellen, welch auferordentlicher Abstand zu
den Veréffentlichungen der Verkehrswissen-
schaftler und -politiker besteht« (S. 161).

/l)ipl.jVolksw. E. 4. Marburger, Kéin

oppe, H. R. und Noortman, H. J., Aktuelie
Probleme der Seehafen- und Regional-
politik (= Vortrige und Studien ans dem
Institut fiir Verkebrswissenschaft an der Uni-
versitdt Miinster, Heft 13), Verlag Vanden-
hoeck & Rupreche, Géttingen 1972, 36 S.,
geh. DM 10,~.

Mit der vorliegenden Publikation werden zwe;
Vortrige verdffentlichr, die 1971 vor der Ge-
sellschaft zur Férderung der Verkebrswissen-
schaft an der Universitit Minster gehalten
wurden.

Dr. H.R. Hoppe, Syndikus der Handelskam-
mer Bremen, setzt sich in seinem Beitrag mit
der Problematik einer Koordination der Infra-
struktur-Investitionen der europdischen See-
hafenwirtschaften auseinander. Er wender sich
mit Nachdrudk gegen die — zeitweise recht hiu-
fig ~ 7zu vernehmende Ansicht, wonach eine
Zentralisierung der Investitionsentscheidungen
zu einer besseren Allokation des in den See-
hifen gebundenen Produktivkapitals beitragen
konnte. Die Unzulinglichkeiten und Risiken
einer zentralen Investitionskoordinierung wer-
den auf besonders plastische Weise yor Augen
gefiihrt, wobei allerdings die Argumentations-
basis der im Hafengeschift titigen Unterneh-
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merschaft nur selten verlassen wird. Der bei
expandierender Nachfrage der Seehafenwirt-
schaften nach Infrastrukturinvestitionen insge-
samt zunehmende Zwang finanzieller Restriktio-
nen in Richtung auf einen auf iiberrregionaler
Ebene abgestimmten Einsatz dffentlicher Haus-
haltsmittel bleibt demgegeniiber weitgehend un-
beachet. Das Bemihen um einen in gesamtwirt-
schaftlicher Sicht mboglichst effizienten Mittel-
einsatz muf aber um so dringlicher geboten
erscheinen, als eine betriebswirtschaftliche Eigen-
wirtschaftlichkeit der in den Seehifen vorge-
haltenen Infrastrukturanlagen nicht gewihr-
leistet ist. Die organisatorischen Konsequenzen
des Effizienzkriteriums werden zumindest bei
grofen Hafenbauprojekten (Vorhifen, Tief-
wasserhifen), die den finanziellen Rahmen
ciner Gebietskdrperschaft ohnehin iiberschrei-
ten, auf die Dauer nicht zu umgehen sein.

Drs. H. J. Noortman, Direktor des Niederldn-
dischen Instituts fir Transportwirtschaft und des
Wirtschaftsforschungsbiiros fiir den Strafien-
und  Wasserverkehr, charakterisiert anhand
cines fiir das Niederlindische Verkehrsministe-
rium  entwickelten Transportmodells einige
grundlegende Zusammenhinge zwischen regio-
paler Erschliefung und Entwicklung des Gliter-
verkehrs. Die niederlandischen Modellrechnun-
gen bestitigen insgesamt die bereits bekannte
Einsicht, dafl ein isolierter Einsatz verkehrs-
wirtschaftlicher Instrumente in einer entwickel-
ten Volkswirtschaft nur sehr bedingt als Im-
pulsgeber fiir globales Wirtschaftswachstum ge-
eignet ist. Diese Aussage gilt auch fiir die Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik, deren Einflufl auf
Kosten, Leistungsangebot und modal split der
Verkehrstriger transparent gemacht wird. Fir
den Leser kann insbesondere der in kompri-
mierter Form dargestellte Einblick in die Funk-
tional- und Interdependenzbeziehungen der
das Verkehrsaufkommen, die regionale Ver-
kehrsverteilung und den modal split der Ver-
kehrstriger bestimmenden Faktoren von Ge-
winn sein. Die vorliegende Kurzfassung der
niederlindischen Untersuchungen verdeutlicht
die Stellung der Verkehrswirtschaft innerhalb
der arbeitsteiligen Volkswirtschaft und trigt
gleichzeitig zu einer Klirung der bei realer
Betrachtungsweise bestehenden Moglichkeiten
einer instrumentalen Verwendung des Ver-
kehrs im Rahmen regionaler Erschliefungspline
bel. Dipl.-Volksw. D. Engler, Kéln

! -
jrink, Joachim, Standorte von Verkehrshe.
triecben. — FEin Beitrag zur betrieblichen

Standorttheorie (= Verkebrswissenschaflliche
Studien aus dem Institut fiir Verkebrswissen-
schaft der Universitit Hamburg, Heft 17),
Verlag Vandenhoeck & Rupredht, Gdttingen
1971, 138 S., DM 38,—. .

Die Arbeit von Krink ist ein hervorragendes
Beispiel fiir die methodisch-systematische Durch-
dringung und Darstellung eines wissenschaft-
lichen Problems — im vorliegenden Fall fiir die
Behandlung der Standortproblematik von Ver-
kehrsbetrieben. Sie kann deshalb vorab allen
Verfassern von Arbeiten mit wissenschaftlichem
Anspruch zur Lektiire empfohlen werden.

Was die spezifische Fragestellung angeht — es
existieren einige Abhandlungen allgemeiner
Art iiber die Standortfragen von Betrieben
und speziell auch einzelner Industrie- und Ge-
werbezweige. Letzteres gilt nicht fiir Verkehrs-
betriebe. Hier sieht Krink seine erste Auf-
gabenstellung.

Hinzu tritt als zweltes der Mangel — auch der
allgemeinen betrieblichen Standortlehre — einen
eindeutigen, mit Hilfe allgemeingiiltiger Krite-
rien entwickelten Standortbegriff geliefert zu
haben. Krink setzt an dieser Stelle an. Auf den
ersten 28 Seiten seines Buches entwidkelt er
methodisch sehr klar und elegant — filir den
am Ergebnis interessierten Leser vielleicht aber
doch etwas zu langatmig — eine allgemeingiil-
tige Betriebsstandortdefinition. Danach ist der
Betriebsstandort der geographische Ort, der
durch die in sich geschlossene Gesamtheit der
Standorte mindestens aller dominierenden ma-
teriellen Potentialfaktoren eines Betriebes ge-
bildet wird (S.23). Dabei muf8 die Zuordnung
der Potentialfaktoren zum geographischen Qrt
auf Dauer gerichtet sein. Fehlt es am Krite-
rium der Geschlossenheit, weil ein Betrieb z.B.
seine Leistungserstellung nach Mafgabe der be-
trieblichen Teilfunktionen auch rdumlich ger
teilt hat, dann spricht Krink von Betriebsstat-
tenstandort bzw. unter besonderen Bedingun-
gen von Potentialfaktorstandorten. An He’md
dieser Begriffsmerkmale untersucht der \'91"'
fasser dann den Verkehrsbetrieb im Hinblick
auf seinen Standort. Ergebnis: Insbesondere
das Kriterium der Dauerhaftigkeit wird durch
die verkehrsbetrieblich dominierenden Poten-
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talfakroren Transportgefdfle und Antriebs-
aggregate verletzt. Somit weist der Verkehrs-
petrieb im Sinne der Krinkschen Definition
weder einen Betriebsstandort noch einen Be-
triebsstittenstandort auf. Das kann aber wie-
derum nicht bedeuten, der Verkehrsbetrieb
hitte keine Standortprobleme. Sie liegen in
der Wahl der sogenannten Potentialfaktor-
standorte fiir Stationen, Depots und Wege.
Krink beschiftigt sich ausschlieflich mit den
Standortalternativen fiir die Stationen der Ver-
kehrsbetriebe, es wire reizvoll gewesen, seine
Definition am Standort Weg zu testen.

Ausgangspunkt seiner Modellbetrachtung st
die Erweiterung des bestehenden Netzes eines
schienengebundenen Linienverkehrsbetriebes um
eine oder mehrere Stationen. Um die Kom-
plexitdt einer solchen Investitionsentscheidung,
die der Verfasser im letzten Kapitel ausfiihr-
lich darstellt, von vorneherein erheblich ein-
zuengen, entwickelt er ein sogenanntes Attrak-
ivititsflichenmodell: In einem Ballungsgebiet
mit mehreren potentiellen Nachfragern nach
Verkehrsleistungen soll eine Station errichtet
werden. Die Attraktivitit ihres Standortes fiir
die Nachfrager wird nach Krink erheblich von
deren Vorstellungen iiber die Zwischentrans-
portentfernung (Zeit) von der Station zum
Quell- bzw. Zielpunkt bestimmt. Um jeden
Quell- oder Zielpunkt kann man nun einen
Kreis schlagen, dessen Radius durch die vom
Nachfrager gerade noch akzeptierte Zwischen-
transportentfernung bestimmt wird. Dariiber
hinaus kann der Kreis als sogenannte »Iso-
Attraktivitdrslinie« als der geometrische Ort
aller vom Nachfrager als indifferent angese-
henen Stationsstandorte interpretiert werden.
Auf diese Weise erhdlt man Schnittflichen und
Berithrungspunkte der verschiedenen Attrakei-
vititsflichen, auf die man die Stationsstandort-
alternativen beschrinken kann.

Fiir eine Investitionsentscheidung reicht dieses
eine Kriterium nicht aus. Krink behandelt
denn auch ausfiihrlich die {brigen Einflufi-
variablen, allerdings nach Meinung des Rezen-
senten vielleicht etwas zu einseitig unter dem
Gesichtspunkt des durch eine neue Station hin-
zukommenden zusitzlichen Transportaufkom-
mens, Diese Einengung 138¢ sich zum Teil mit
dem exemplarischen Charakter der Unter-
suchung rechefertigen. Im einzelnen werden die
Auswirkungen einer neuen Station (bzw. zu-

sitzlichen Transportaufkommens) auf die Er-
16s- und Kostensituation des Verkehrsbetriebes
und die moglichen Verinderungen dieses Auf-
kommens nach Art, zeitlicher Struktur und
konjunkturellen bzw. saisonalen Schwankun-
gen untersucht. Besonders bei der Darstellung
der kostenmidfligen Konsequenzen, die im we-
sentlichen in Anlehnung an die verschiedenen
Anpassungsalternativen nach Gutenberg abge-
handelt werden, macht sich die o.a. Einen-
gung nachteilig bemerkbar. Der Leser kdnnte
den (falschen) Eindruck gewinnen, daf es sich
bei diesen Leistungsanpassungen des Betriebes
um eng mit der Standortproblematik in Zu-
sammennang stehende Fragen handelt. Natiir-
lich gibt es diese Verbindung auch im vorlie-
genden Fall, es miifite aber deutlicher werden,
dafl die Errichtung einer neuen Station nur
eine Miglichkeit der betrieblichen Leistungs-
anpassungen ist. Hier hidtte man eine deutliche
Klarstellung begriifft. Dieser Einwand soll den
sehr positiven Gesamteindruck nicht schmilern.
Das Verdienst Krinks liegt zum einen in der
Bildung eines allgemeingiiltigen Betriebsstand-
ortbegriffs, dariiber hinaus in der Verdeut-
lichung der spezifischen Standortprobleme der
Verkehrsbetriebe, einschlieflich seines Vor-
schlags zur Erleichterung der Investitionsent-
scheidung unter Zuhilfenahme seines Attrak-
uvitdtsflichenmodells. Hierbei bleibt noch
offen, ob nicht — dhnlich der second-best-Pro-
blematik in der Wohlfahrtstheorie — bestimmte
Variablen des gesamten Einflugrdfensystems
bei Standortentscheidungen so grofles Gewicht
haben, daff sie das Kriterium der Attraktivi-
titsfliche {iberlagern kénnten.

Schliefilich noch einmal der Hinweis auf die
methodisch-systematische Qualitdc der Arbeit,
die dem Ziel des Verfassers, einen Beitrag zur
Lehre des Verkehrsbetriebes und dariiber hin-
aus zur allgemeinen Betriebsstandortlehre im
Rahmen der Betriebswirtschaftslehre zu leisten,
voll gerecht wird.

Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéin

Abraham, Hans Jiirgen, Das Seerecht. Ein
Grundriff mit Hinweisen anf die Sonder-
rechte anderer Verkebrsmittel, vornebhmlich
das Binnenschiffabrts- und Luflrecht. 3. er-
génzte und erweiterte Auflage. Verlag Walter
de Gruyter & Co., Berlin 1969, 227 S,
brosch. DM 26,—.
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Schon in der Besprechung der ersten Auflage
(Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 28. Jg.
[1957], S.64) wurde das Erscheinen dieses
Grundrisses begriifit. Das gilt uneingeschrinkt
auch fiir die vorliegende dritte Auflage, die
den Stand von Gesetzgebung, Rechtsprechung
und Schrifftum bis zum Sommer 1968 wieder-
gibt. Zusdtzliche Erdrterung erfahren die Be-
stimmungen iber die Fretheit der hohen See,
die immer wieder durch Hoheitsanspriiche einer
Reihe von Uferstaaten bedroht wird. Der Ver-
fasser berichtet iiber die im Friihjahr 1958 in
Genf tagende Diplomatische Seerechts-Konfe-
renz, auf der die gebotene Festlegung der
Breite der Kiistenmeere nicht vereinbart wer-
den konnte. Auch der Hinweis, daf3 die ein-
stige. Kommando- und Disziplinargewalt ge-
geniiber den Schiffsoffizieren und der Schiffs-
mannschaft dem modernen Rechtsempfinden
angepaflt wurde, verdient Erwihnung. Der
Kapitin ist jetzt Vorgesetzter aller Besatzungs-
mitglieder und der sonst an Bord titigen Per-
sonen; er hat ithnen gegeniiber eine oberste An-
ordnungsbefugnis. Eine Disziplinarbefugnis hat
er nicht mehr; eine solche besteht nur noch ge-
genliber heimzuschaffenden Seeleuten. Das im
Seemannsgesetz vom 26. Juni 1957 geregelte
Seearbeitsrecht erfihrt eine iibersichtliche Dar-
stellung.

Die Ausfithrungen iiber die Kabotage, die
Fischereirechtsverhiltnisse in Deutschen Ho-
heitsgewidssern und die Haftungsprobleme im
Container-Seeverkehr diirflen gegenwirtig be-
sonders auch fiir den Praktiker beachtenswert
sein. Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Kéln

Lotter, Wolfgang Friedrich, Beweislast im
Seefrachtrecht (= Hefl 36 der Ubersce-
Studien zum Handels-, Schiffabrts- und Ver-
sicherungsrecht). Verlag Walter de Gruyter
& Co., Berlin 1969, 175 S., brosch. DM 38,—.

Der Verfasser hat sich einer dankenswerten
Aufgabe unterzogen. Denn die vielen offenen
Fragen der Beweislastverteilung im Recht des
linienmifigen Stiickgut-Seefrachtvertrages haben
noch langst nicht eine allseits befriedigende Be-
antwortung gefunden. Bemerkenswert ist der
Hinweis auf die Veralterung zahlreicher deut-
scher Reedereikonossemente namentlich der
kleineren Reedereien, die hdufiger mit den gel-

tenden Gesetzen nicht in Einklang zu bringey
sind. Auch das Deutsche Einheitskonossemem
von 1940, das eigentlich fiir die Praxis eipe
Uberarbeitungsgrundlage sein sollte, begegnet
mancherlel rechtlichen Zweifeln.

Der Verfasser bemerkt hierzu aufklirend, dag
die in angepafiter Form erfolgte Aufnahme
der Haager Regeln in das Deutsche Seehandels.
recht im Jahre 1937 eine Schwichung der
Rechtsstellung des Verfrachters in seinem Ver
hiltnis zu den Ladungsbeteiligten nach sigh
gezogen hat und demzufolge die Reeder
dauernd bemitht blieben, iber den Weg des
Einheitskonossements von 1940 den alteg
Rechtszustand weitgehend wieder herzustellen,
Die vertragliche Beweislastregelung sollte letzt-
lich zu einer stirkeren Rechtsstellung des Ver-
frachters verhelfen. Schadensursache und Ver
schuldensfrage konnen hiufig im Hinblick auf
die Vielfiltigkeit der den Handelsverkehr
iiber See begleitenden oft nur schwierig iber-
seh- und kontrollierbaren Einzeltatbestinde
nicht eindeutig geklirt werden. Fiir die Urteils-
findung ist schliefilich entscheidend, wem das
Risiko der Unerklarbarkeit des Schadensereig-
nisses aufzuerlegen ist.

Der Verfasser hat sich nach sorgfiltigem Stu-
dium der einschligigen Literatur und umfing-
licher Beiziehung von Gerichtsurteilen bemiihe,
eine zuverlissige Ubersicht iiber die wesent-
lichen Rechtsfragen zur Verteilung der Be-
weislast bel der Verschiffung mit Linienkonos-
sementen zu geben. Aber er verschweigt auch
nicht, dafl die Weiterentwicklung und Verein-
heitlichung der Konossementsklauseln, die sich
notwendig aus den festgestellten Liicken bel
der Formulierung der Bedingungen des Stiick-
gutfrachtvertrages im Linienverkehr ergeben,
noch nicht soweit fortgeschritten sind, dafl man
von allgemeingiiltigen Geschiftsbedingungen
sprechen kann. Gewif} wire es dann einfacher,
bei der Verteilung der Beweislast zu Ldsungen
zu kommen, die einerseits dem deutschen See-
frachtrecht entsprechen und andererseits die
bisher bemingelten gegensitzlichen Rechtsauf-
fassungen der Ladungsbeteiligten und der Ver-
frachter bereinigen konnten und die zugleich
aber auch hochst richterlicher Beurteilung stand-
halten.

Die Schrift verdient Beachtung und Anerken-
nung. Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Koln
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Klatt, Heinz, Fremdenverkehrsrechtliche
Entscheidungen. Band 4 und 5. Carl Hey-
manns Verlag, Kéln—Berlin—Bonn—Minchen
1970 und 1971, 312 S., Leinen DM 38,—.

Die Herausgabe dieses internationalen Archivs
entspringt wesentlich praktischen Bediirfnissen.
Die Fremdenverkehrswirtschaft (Reisebiiros,
Hotels, Gaststitten und Verkehrstriger) hat
eine umfangreiche Rechtsprechung des Frem-
denverkehrs erzeugt. Eine iibersichtliche Samm-
lung der ergangenen Entscheidungen nebst den
Griinden ist zweifelsfrei ein Bedirfnis, In der
vorliegenden Sammlung wird eine sorgfiltige
Trennung der verschiedenen Rechtsgebiete vor-
genommen. So ist in dem Abschnitt tber das
Zivilrecht die Wiedergabe der Rechtsprechung
zum Reisevertrag zwischen Reiseteilnehmer
und Touristikunternehmen recht aufschlufireich.

Die_ Urteile aus dem Steuerrecht gehen in erster
Linie die gewerblichen Veranstalter an. Auch
fehlen nicht arbeitsrechtliche und sozialversiche-
rungsrechtliche Urteile. Aus dem Luftrecht diirf-
ten insbesondere die Urteile iiber Schadens-
ersatzanspriiche bei Unfillen wichtig sein. Die
Urteile aus dem Omnibusverkehr, die sich hiu-
fig auf die Vorschriften des Personenbefsrde-
rungsgesetzes stiitzen, betreffen vor allem den
Wettbewerbsschutz gegen unerlaubte Fahrtver-
anstaltungen.

Die Rechusentwicklung des Fremdenverkehrs
ist in allen seinen Zweigen lingst noch nicht
zur letzten Reife gediehen. Vielleicht bietet
sich fir den Verfasser Gelegenheit, in den wei-
teren Auflagen seiner Archivsammlung bei
besonders markanten Urteilen eine eigene Kri-
tik anzufiigen.

Pref. Dr. Dr. W. Bétiger, Kéln
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WILHELM BOTTGER
75 Jabre alt

Am 30. Dezember 1972 hat Wilhelm Béttger sein 75. Lebensjabr vollendet:
ein Tag zuversichtlicher Gliickwiinsche, keine Zasur. Die Hoffnungen, die
vor fiinf Jabren jede Gratulation ausgesprochen hatte, sind in Erfiillung
gegangen. Das anf wissenschafllichen Anstoff und forscherische Durchdrin-
gung angelegte Werk Wilbelm Bottgers ist weitergewachsen mit organischer
Konsequenz und zugleich mit einem hellwachen Gespiir fiir die offenen und

hiufig genug fiir die offenen und unbequemen Fragen.

Geht man die vielen Laudationes danach durch, was noch hinzugefiigt oder
was jedenfalls kriflig zu unterstreichen sei, um das Bild Wilbelm Béottger
richtig zu zeichnen, so will mir scheinen, dafl dies der Hinweis aunf den Ein-

klang von Pflichtgefiihl und Mut sein muf.

Wer meinen sollte, daff Wissenschafiler und Eeamter zu sein, auf schmale
Wege und dngstliche Riicksichtnabme drange, wer glauben will, daff Dienst
fiir den Staat cine unbeugsame Zivilcourage ausschliefle, der mége sich am

Beispiel belebren lassen.

Diese Zeitschrifi und das Institut fiir Verkebrswissenschaft an der Univer-
sitit zu Koln griiflen den Jubilar; mit allen Kollegen, Mitarbeitern und
Freunden wiinschen sie Wilbelm Béttger gesundbeitliches Woblergehen und
fruchtbares Wirken.

RAINER WILLEKE
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Wohlfahrtsokonomische Aspekte einer integrierten Planung /.

von Verkehrswegen durch eine zentrale Instanz™) V. Ve

Von Dr. ERHARD MoosMAYER, BoNN

L

Die Verstirkung des Bestrebens, der 6konomischen Rationalitit auch im Bereich der Ent-
scheidungen iiber Anderungen der Netze von Verkehrswegen zu einem weiteren Durch-
bruch zu verhelfen, driickt sich zwar in der Bildung politischen Willens aus. IThre objek-
tiven Ursachen finden sich jedoch in den Wandlungen, die die Bedingungen der wirt-
schaftlichen Umwelt erfahren haben und ihnen mit hoher Wahrscheinlichkeit noch be-
vorstehen.

Offenkundig ist, dafl sich das mittelfristige Wachstum des realen Bruttosozialprodukts
verlangsamt hat. Zahlreiche Versuche sind bereits unternommen worden, um dieses Phi-
nomen zu erkliren!). Allmihlich schilt sich eine jedenfalls bis zu einem gewissen Grade
einheitliche Auffassung heraus. Nach jhr wohnt dem marginalen Kapitalkoeffizienten
die Neigung inne, sich langfristig zu erhdhen. Diese Tendenz kénnte zwar dadurch kom-
pensiert werden, dafl die Grenzrate des Quotienten aus der freiwilligen Ersparnis und
dem Einkommen (der Unternehmen, der privaten Haushalte und der Gebietskdrper-
schaften) steigt. Indessen zieht zugleich die Starrheit sich verzerrender Wechselkursrela-
tionen betrichtliche Uberschiisse in der Bilanz des Austauschs von Leistungen mit dem
Ausland nach sich, die threrseits erhebliche Exporte von Kapital bedingen. Diese Ent-
wicklung vor allem hindert den Staat daran, den unter dem Gesichtspunkt einer optima-
len Allokation der Ressourcen an sich vorhandenen Spielraum fiir zusidtzliche Verschul-
dung zugunsten jenes Produktivvermdgens, das solche Leistungen erzeugt, deren Bean-
spruchung unabhingig von der Bereitschaft zur Entrichtung von Entgelten erfolgt oder
erfolgen soll, d.h. zugunsten der Infrastruktur?), tatsichlich auszuschopfen. Hinzu
kommt nun, dafl sich der Zustrom an Wanderungsgewinnen lingst verengt hat — dar-
uber darf der Anstieg der Gastarbeiterzahl nicht hinwegtiduschen —, die einheimische Be-
volkerung kaum noch zunimmt und sie iiberdies einen ungiinstigen Altersaufbau auf-
weist. So bleibt die Zah! der Erwerbstitigen fast unverindert, und auch die Arbeitspro-
duktivitit erhdht sich nur noch mit langfristig fallenden Raten. Ein ungebrochenes
Wachstum des realen Bruttosozialprodukts miifite sich also hauptsichlich auf den tech-
nischen Fortschritt stiitzen konnen, dessen kiinftiger Bedeutung aber ein besonders hoher
Grad an Ungewif8heit anhaftet. Welche Schwierigkeiten es bereitet, ausgerechnet das Aus-

*) Der Begriff »zentrale Instanz« umfaflt hier auch koordinierende und kooperativ steuernde Gremien
aus Vertretern von verschiedenen Gebietskdrperschaften.

1) Vogt, W., Die Wachstumszyklen der westdeutschen Wirtschaft, Tiibingen 1968; Oppenlinder, K., Die
moderne Wachstumstheorie, Berlin 1968, z.B. S.247; Rose, K., Grundlagen der Wachstumstheorie,
Gottingen 1971, S. 58—61 u. 71-107.

%) Musgrave, R. A., Finanztheorie, Titbingen 1966, Seite 6—18.
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e

maR des mit grofen Uberraschungen behafteten technischen Fortschritts vorauszuschitzen,
148t sich ermessen, wenn Beachtung findet, daf} auch eine solche Prognose.elgentlich eine
Stichprobe aus einer Grundgesamtheit von vielen Moglichkeiten b_ildet, die Wahrschein-
lichkeit fiir eine befriedigende Nihe des erwarteten Werts zum eintretenden, also vom
Verhiltnis zwischen dem Umfang und der Varianz der in Betracht gezogenen Alter-
nativen abhingt. Dabei diirfte sich beispielsweise die Ermittlung eines Residuums, das
die Liicke zwischen dem extrapolierten Wirtschaftswachstum und dem Resultat aus einer
Verkniipfung des zahlenmifligen Arbeitskrifteanstiegs sowie der Kapitalakkumulatjon
mit deren jeweiligen Produktivititskoeffizienten ausfiillt, als etwa ebenso kithn erweisen
wie eine Regression mit dem realen Betrag der auf jeden Arbeitspla'tz fantfe}llenfien Er-
sparnisse. Ohne liberraschende Innovationen in Technik und Organisation ist die lang-
fristige Verlangsamung des wirtschaftlichen Wachstums, s.e¥bst wenn es gelingen sollte,
im Wege einer international harmonisierten Stabilitdtspolitik oder durch eine du.rchgrei—
fende Modifikation der Regeln von Bretton Woods die Arbeitsteilung der entwidkelten
Linder an den komparativen Kosten auszurichten und damit zugleich die Bedeutung der
Substitutionskomponente fiir das Wachstum des realen Bruttosozialp'rodukts‘zu stel-
gern®), jedenfalls lediglich zu mildern, jedoch nicht .umkehrbar. Es beeinflufdt die Nadh-
frage nach Leistungen der Verkehrsmittel jedenfalls im Giitertransport, aber unbeschadet
steigenden Mobilitdtsbediirfnisses wegen Verbesserungen im Bereich der Inform'fmon§-
iibertragung wohl auch in der Personenbeférderung entscheidend, w'aihreqd Zugle}ch die
6fentliche Meinung stirker als frither auf eine Beseitigung der Engpisse im Bereich der
staatlichen Einrichtungen dringt. Da sich die durchschnittliche Arbeitszeit verkii'rzt, neh-
men die Erwerbstitigen lingere und zeitraubendere Fahrten in Kauf. Da die durch-
schnittliche Rate des Produktionsanstiegs sinkt, schwiche sich der Andrang zu den Ver-
kehrsmitteln des Giitertransports ab. Die Mdglichkeiten, zwischen den angebotenen Ver-
kehrsmitteln eine Auswahl zu treffen, erweitern sich also. Die »Verkiufermirkte« fiir
die Beanspruchung von Verkehrswegen verwandeln sich also in toto zu »K?iufermﬁrk-
ten«. Das bedeutet, dafl die Anbieter der Verkehrswege stirker als bisher die Wiinsche
der Nachfrager beriicksichtigen miissen, wenn es darum geht, Fehlinvestitionen zu ver-
meiden.

Dies gilt um so mehr, als sich die Verlangsamung des wirtschaftlichen Wachs_tums auf
einem hohen Niveau des allgemeinen Wohlstands vollzieht. Denn ein bohes _vaeau.dcs
allgemeinen Wohlstands rdumt verhdlinismiflig grofle Mtiglichke‘iten ein, zwischen einer
Vielfalt an angebotenen Leistungen zu wihlen. Hinter qualitativen Eigenschaften tritt
das Gewicht des Preises zuriick. In einer reichen Gesellschaft biiflen beispielsweise die
Kosten, die entstehen, wenn die technischen Voraussetzungen fiir eine Erh‘tihung von Be-
forderungsgeschwindigkeiten geschaffen werden, an »Widerstandskraft« ein. Das bedeu-
tet, daf dann der Nutzen, den eine bestimmte Verkiirzung der Zeit fiir die Beforderung
swischen zwei Orten stiftet, eine grofere Wertschitzung genieft als in armen Gesell-
schaften. Partiell konnen sich deshalb ausgeprigte Priferenzen fiir einige Verkehrsmit-
tel entwickeln, die die Gefahr von Engpissen auf komplementiren und die von Uber-
kapazititen auf substitutiven Verkehrswegen heraufbeschworen. ‘
Eine Verschirfung erfihrt diese Gefahr durch die strukturellen Wandlungen, die eine
auf hohem Niveau wachsende Wirtschaft begleiten. Denn mit steigendem Einkommen

3y Sachverstindigenrat zur Begutachtung der gesamrwirtschaﬂlich_en Entwicklung, Alternativen aufenwirt-
schaftlicher Anpassung, Stuttgart—Mainz 1968, insbesondere Secite 71-74.
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unterschreitet der Grenznutzen der bisher begehrten Leistungen. denjenigen anderer. Die
Zusammensetzung des von den privaten Haushalten gekauften Warenkorbes dndert sich
also. Zugleich bemiihen sich die Unternehmen darum, durch die Verwendung neuartiger
Werkstoffe, durch den Einsatz leistungsfihigerer Betriebsmittel und durch eine wirt-
schaftlichere Kombination der verschiedenartigen Produktionsfaktoren die Kosten ihrer
Erzeugnisse zu senken, um den Radius ihrer Absatzgebiete zu erhalten oder zu erwei-
tern. Besonders dann, wenn die Produktionsfaktoren knapp sind, kommt es, sofern nicht
externe Effekte andersartige Lésungen nahelegen, darauf an, sie aus Zweigen, in denen
die Nachfrage weniger rasch zunimmt als die Produktivitit, dorthin zu lenken, wo es
sich umgekehrt verhilt.

Die Auswirkungen derartiger Wandlungen der Struktur im Etat der privaten Haushalte
und in der Produktion der Unternehmen auf die Auslastung der Verkehrswege riihren
davon her, daff die Verbindungen der einzelnen Reisezwecke und die Affinititen der
einzelnen Giitergruppen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln weitgehend voneinander
abweichen 4). Sie hingen u. a. vom gewlinschten Grad an Freiheit gegeniiber Fahrplinen
und von den jeweiligen Vorstellungen iiber angemessene Fahrzeiten bzw. vom Produk-
tionswert und von der Verderblichkeit der jeweiligen Giiter ab. Sowohl eine {iber- als
auch eine unterdurchschnittliche Zunahme der Produktion von bestimmten Giitern ver-
schieben also die Wetthewerbsbeziehungen zwischen Verkehrsmitteln und damit auch
zwischen Verkehrswegen.

Aufler den Wandlungen von 8konomischen Strukturen im engeren Sinne erheischen jene
Verinderungen die Aufmerksamkeit der Planer, die die riumliche Verteilung der
Standorte von Wohnungen und Betrieben im Laufe der Zeit erfihrt. Denn nicht nur
ithrer Art, sondern auch ihrer Lage nach steht einigen Verkehrswegen ein Anstieg und
anderen eine Abnahme ihres relativen Gewichts im gesamten Systemgefiige der Ver-
kehrswegenetze bevor.

Als weitere, aber bereits seit langem bestehende Ursache fiir das Bestreben, der 8kono-
mischen Rationalitdt auch im Bereich der Verkehrswege zu einem weiteren Durchbruch
zu verhelfen, tritt zu dem verlangsamten Wachstum der Wirtschaft, dem vermehrten
Wohlstand der privaten Haushalte sowie den sich wandelnden Strukturen in den Unter-
nehmenszweigen und in der Besiedelung die auflergewdhnlich lange Lebensdauer vieler
Verkehrswege. Sie macht Prognosen iiber die Nachfrage nach den zeitlich, &rtlich und
artmifig gestreuten Verkehrsleistungen unentbehrlich.

Schlieflich eignen den Verkehrswegen die Merkmale der Unteilbarkeit sowie, abgesehen
von stauenden Belastungen, der bei gegebener Kapazitit linear, aber zur Beanspruchung
unterproportional steigenden totalen und variablen Kosten. Das eine Merkmal erschwert
eine optimale Auslastung, wihrend das andere im Falle von Grenzkostenpreisen Defizite
nach sich zieht3). Uberdies wiirden nrivate TJnternehmen, die Verkehrswege anbieten,
den Wiinschen der Gesellschaft zuwiderhandeln, da sie unter dem Zwang der Gewinn-
maximierung diinn besiedelte Regionen vernachlissigen miifiten.

Darum sind der Bau, die Erneuerung, die Instandhaltung, die Sicherung und die Still-
legung von Verkehrswegen Aufgaben, die sich der privaten Initiative entziehen.

‘_‘) Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960, Seite 40—42.
3y Allais, M., Del Viscovo, M., Duguresne de la Vinelle, L., Qort, C. ]., Seidenfus, H. St., Moglichkeiten
der Tarifpolitik im Verkehr, Briissel 1965, Abschn. 10. 3.—11. 3,



202 Erbard Moosmayer

I1.

Da die wissenschaftliche Optimierungskunde erst in jlingster Zeit zur praktischen Ein-
satzfihigkeit heranreifte, konnte trotz der beschriebenen Erfordernisse die Planung der
Wege bisher teils nur fiir das einzelne Verkehrsmittel vllig isoliert, teils unter nur un-
zureichender Beriicksichtigung der Planungen fiir die substitutiven und komplementiren
Verkehrstriger erfolgen. Der Mangel an Koordination der verkehrsmittelbezogenen
Planungen bildet eine wichtige Ursache fiir den weitgehend unbefriedigenden Zustand
des gegenwirtigen Verkehrswesens. Fiir thn legen die Stauungen im Berufsverkehr der
Verdichtungszentren, die estrem geringfiigig entropische Belastung der Straflen im
auflerdrtlichen Bereich, die Uberkapazititen der Binnenschiffahrt (insbesondere vor der
staatlich geférderten Abwrackaktion) sowie die Defizite der Eisenbahnen im Personen-
nah-, Stiick-, Exprefigut- und z.T. im diinn besiedelte Gebiete bedienenden Wagen-
ladungsverkehr beredtes Zeugnis ab. Eine Genesung des gegenwirtigen Verkehrswesens
setzt also nicht zuletzt aufeinander abgestimmte Planungen der Wege fiir die verschiede-
nen Verkehrsmittel voraus.

Dabei ist hier im Lichte der modernen Entscheidungstheorie®) unter Planung die Ge-
winnung und Verkniipfung von Informationen iiber die Entwicklung, die Zusammen-
setzung und die riumliche Streuung der Bevdlkerung und der Wirtschaf}, iiber die Nach-
frage nach Leistungen zur Raumiiberwindung, ihre Verflechtung nach Bezirken, ihre
Aufteilung auf Verkehrsmittel und ithre Umlegung auf Strecken, iiber die intra-, inter-
und iiberregionale Aufnahmefihigkeit der bestehenden Verkehrsmittel sowie tiber die
Kosten und die Nutzen der unterschiedlichen Angebote an Verkehrswegen zu verstehen.
Sie bereitet Entscheidungen und deren Ausfithrungen zur Verwirklichung und zur Uber-
wachung von solchen Erweiterungs- und Verbesserungs-, Ersatz- und Desinvestitionen
vor, die sich am ehesten dazu eignen, das optimale Verkehrssystem hervorzurufen?).

Ubersicht 1:

Planungsschritte fiir ein integriertes Verkehrswegeprogramm

1. Globale Schitzung des wirtschaftlichen Wachstums und der Bevdlkerungsentwicklung.

2. Gewinnung von Vorstellungen iiber kiinftig aus ffentlichen Einnahmen (Abgaben) und Kre-
diten verfiigbare Finanzierungsmittel.

3. Regionale Schitzung der kiinftigen Produktions-, Einwohner- und Wohlstandsstrukeur,

4. Prognose der gesamten Nachfrage nach Leistungen des Personen- und des Giiterverkehrs
(Input-Output-Analysen).

5. Gliederung der Verkehrsnachfrage nach Reisezwecken bzw. Frachtgruppen.

6. Prognose der Quell- und Senkenverkehre unter dem Einfluf von Attraktions- und Resistenz-
faktoren (Gravitations- oder Fratarmodelle).

7. Aufsplitterung der Verkehrsstrdme auf Verkehrsmittel unter dem Einfluf elastizititsrelevan-
ter Eigenschaften (Regressionsfunktionen).

8. Prognose der Wahl von vorhandenen Verkehrswegen unter dem Einfluf von Belastungs-

8) Heinen, E., Das Zielsystem der Unternehmung — Grundlagen betriebswirtschaftlicher Entscheidungen,
Wiesbaden 1966; Menges, G., Grundmodelle wirtschaftlicher Entscheidungen, K6ln und Opladen 1969,
insbesondere S.75-98.

7y Richter, K.-J., Verkehrsokonometrie, 2. Auflage, Koln und Opladen 1969, insbesondere S. 120141, 199
bis 211, 222-232 und 252-267; Grevsmihl, ]., Adaptive Verkehrsplanung, Berlin 1971; Beth, H.-L.,
Okonomische Grundlagen der Planung von Strafien, Berlin 1966; Voigt, F., Theorie der regionalen
Verkehrsplanung, Berlin 1964; Wilkenlob, F., Uberlegungen zur Integration der Verkehrswegeplanung,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S. 1-20.
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graden, Fahrtkosten und Transportzeiten (iterativ-lineare Minimierung des gesamten Routen-
aufwands).

9. Entwurf eines Zielsystems.

10. Ableitung operationaler Indikatoren als Mengengeriist der Planungsziele.

11. Bewertung der erstrebten Indikatoren.

12. Riickkopplung zu den vorausgeschitzten Finanzierungsmitteln.

13. Definition der optimalen Kapazititen von Verkehrswegen (Fahrzeugdurchfluf pro Zeitein-
heit unter Beriicksichtigung der Wirkung beispielsweise von Geschwindigkeiten auf Trans-
portqualititen).

14. Beurteilung neuer Verkehrstechnologien.

15. Abbildung von alternativen Strategien zur Approximation der vorhandenen Wegenetze an
deren optimale Beschaffenheit.

16. Be- und Zurechnung der Wegekosten.

17. Ermittlung der Folgen von verschiedenen Zustinden der Wegenetze fiir die Erzeugung, Ver-
flechtung, Aufteilung und Umlegung der Verkehrsstrme.

18. Riickkopplung zu den erstrebten Indikatoren.

19. Empfehlung fiir Programme zum Ausbau bzw. zur Erhaltung bzw. zur Stillegung von Ver-
kehrswegen.

Eigentlich erheischt die optimale Effektivitdt einer integrierten Planung von Verkehrs-
wegen den komplementiren Einsatz auch solcher Instrumente, die der Steuerung von
Abldufen in den Verkehrsbetrieben dienen konnen. Solange jedoch Bestrebungen, diese
Forderung zu erfilen, im institutionellen Bereich uniiberwindbaren Hindernissen begeg-
nen, bleibt nichts anderes iibrig, als sich auf bestimmte Vermutungen iber die kiinftig
{iberwiegende Konzeption fiir eine Ordnungspolitik im Verkehrswesen zu stiitzen. Das
heiflt, dafl die tarifarischen, die den Umfang des Leistungsangebots regelnden und die
fiskalischen Mafinahmen des Staates so lange fiir seine Investitionsplanungen die Rolle
nicht von Aktions-, sondern von Erwartungsparametern spielen.

II1.

Die Planung von Verkehrswegen verfolgt also einen bestimmten Zweck. Dieser Zweck
besteht in der Approximation des vorhandenen Verkehrssystems an ein optimales. Soll
sich die Planung der Verkehrswege in die iibergreifende Ordnung einer funktionsfihigen
Marktwirtschaft einfiigen, so kann grundsitzlich ein Verkehrssystem nur dann als opti-
mal gelten, wenn es den individuellen Anspriichen der in der betreffenden Gesellschaft
lebenden Personen geniigt. Das bedeutet fiir die Planung von Verkehrswegen, dafl sie
sich mindestens zunichst auf die Annahme stiitzen muf}, jeder einzelne wisse bei der Ent-
faltung seiner Bediirfnisse, was ihm auf kurze und auf lange Frist tatsichlich zum Vor-
teil gereicht, und befinde sich in der Lage, seine Wiinsche unter der Bedingung geltend zu
machen, dafl jhm gegeniiber niemand einen leistungsunabhingigen Vorsprung geniefit.
Trifft beides zu, so ist der Inhalt der Ziele, den die Planung von Verkehrswegen er-
strebt, von den Nachfragern nach Verkehrsleistungen selbst auszufiillen.

Dieser Inhalt besteht aus einer Reihe von Eigenschaften, die die Verkehrswege aufweisen
sollen. Gehdren zu den Zielen der Verkenrswegeplanung beispielsweise die Verbesserung
der Voraussetzungen fiir die Unversehrtheit des Menschen, die Torderung seiner Ge-
sundheit sowie die Verringerung des Zeitaufwands zur Erreichung von kommerziellen,
unmitrelbar produktiven, administrativen und kulturellen “’entren von kleineren und
entlegenen Ortschaften aus, so folgt daraus das Postulat nach solchen Figenschaften der
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Verkehrswege, die die Zah! der Verkehrsunfille senken, die Beldstigung durch Lirm und
Abgase mildern sowie die Beférderungsgeschwindigkeit steigern. Es erhebt sich also dje
Frage, wie die verschiedenartigen Verkehrswege beschaffen sein miissen, damit sich diese
Forderung erfiillt. Das bedeutet letztlich, daff mathematische Funktionen zwischen be-
stimmten Eigenschaften der Verkehrswege als exogene und der Zahl der Verkehrsunfille
bzw. der Umweltbeeintrichtigung bzw. der Beforderungsgeschwindigkeiten als endogene
Variablen sowie die dazu gehdrenden Parameter gesucht werden. Da es die abhingigen
Variablen sind, die Nutzen stiften, und die unabhingigen, die Kosten verursachen, bie-
tet sich der Versuch an, den Grad, bis zu dem es sich empfiehlt, die Ziele der Verkehrs-
wegeplanung zu erreichen, aus einem optimalen Verhiltnis zwischen zusdtzlichen Nutzen
und zusitzlichen Kosten zu bestimmen.

Iv.

Die Nutzen, die die Folgen einer Mafinahme des Staates stiften, entsprechen den Kosten,
die die Begiinstigten héchstens zu bestreiten sich bereit finden, um in den Genuf} dieser
Folgen zu gelangen. Die Kosten der betreffenden Mafinahme leiten sich aus dem Nutzen
ab, die die Faktoren, deren Bindung zur Verwirklichung dieser Mafinahme stattfinde,
in anderen Verwendungen erzielen wiirden8). Welches Verhiltnis zwischen den Nutzen
und den Kosten einer Mafinahme des Staates als das optimale gelten muf, folgt aus den
Einsichten der neueren Wohlfahrtsékonomik.

Fiir erstrebenswert hilt die neuere Wohlfahrtsdkonomik einen gesellschaftlichen Zustand,
in dem sich die Situation einer Gruppe oder mehrerer verschlechtern wiirde, falls sich
die Situation anderer Gruppen verbessert, ohne dafl diese in der Lage wiren, jene zu
entschidigen und sich dennoch einen Nettovorteil zu wahren, und in dem diejenigen, fiir
die eine Begiinstigung in Betracht kommt, deshalb darauf verzichten, die Begiinstigung
zu beanspruchen, weil ihnen diejenigen, denen eine Benachteiligung droht, andersartige
Vorteile anbieten?®). Jeder wohlfahrtskonomisch optimale Zustand der Gesellschaft ist
mithin dadurch gekennzeichnet, dafl die marginalen Raten der Substitution zwischen je
zwei Leistungen und zwischen je zwei Faktoren sowie die marginalen Raten der Trans-
formation zwischen je einer Leistung (bei Kuppelproduktion: einer Leistungsgruppe) und
je einem Faktor (bei Komplementdrproduktion: einer Faktorgruppe) fiir alle Konsumen-
ten sowie fiir alle Konsumenten und Produzenten tibereinstimmen. Denn andernfalls
béte sich die Mdglichkeit an, im Wege des Tauschs oder Kaufs eine Personengruppe oder
einige besser zu stellen, ohne die Situation der librigen zu verschlechtern 1%).

Da sich je zwei marginale Leistungen umgekehrt zu ihren Grenzerlésen wie auch zu
ihren Grenzkosten verhalten, mufl das Verhiltnis zwischen diesen Grenzerlsen
demjenigen zwischen den Grenzkosten entsprechen. Allerdings lifit sich diese Folge-
rung nur unter der Voraussetzung ableiten, dafl einige, aber nicht alle Marktpartner
den DPreis fiir Leistungen in gleichem Mafle beeinflussen kénnen und sich niemand

8) Eggeling, G., Die Nutzen-Kosten-Analyse, Gdtringen 1969, S. 31/32. ]

9) Pareto, V., Manuel d’économie politique, Paris 1909, Kap. VI; Kaldor, N., Welfare Propositions in
Economics and Interpersonal Comparisons of Utility, in: Economic Journal, Vol. XLIX (1939),
S.549 ff.; Hicks, ]J. R., The Foundations of Welfare Economics, in: Economic Journal, Vol. XLIX
(1939), S. 696 ff.; Scitovsky, T., A Note on Welfare Propositions in Economics, in: Review of Econo-
mic Studies, Vol. IX (1941/42); Little, J. M. D., A Critique of Welfare Economics, Oxford 1957,
S. 91-98.

10y Boulding, K. A., Welfare Economics, in: A Survey of Contemporary Economics, Vol. II, Homewood
1952,
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in der Lage befindet, diesen Vorteil durch die Fahigkeit, die Menge der angebotenen
Faktoren zu verindern, aufzuwiegen. Die Behauptung, alle Marktpartner kdnnten
den Preis fiir Leistungen in gleichem Mafle beeinflussen, birgt nimlich einen Wider-
spruch in sich, weil der Versuch der einen, einen fiir sie vorteilhaften, jedoch fiir
die anderen nachteiligen Preis zu erzielen, am Widerstand der anderen scheitern miifite.
Entweder konnen nur einige den Preis tatsichlich beeinflussen, oder niemand kann
dies?). Treten indessen auf dem Markt fiir Leistungen iiberlegene Positionen auf, so
stimmen die marginalen Raten der Substitution allenfalls zufallig iiberein. Das ist dann
nimlich nur bei Erfiillung der Bedingung der Fall, daf fiir den iiberlegenen Partner der
(wegen der Negativitdt der Nachfrageelastizitit in bezug auf den Preis) vergleichsweise
kleine Grenzerlds der zu ersetzenden einen ebenso grofien Anteil am ebenfalls ver-
gleichsweise kleinen Grenzerlds der ersetzenden Leistung bildet wie der vergleichsweise
hohe Grenzerlos der zu ersetzenden am ebenfalls vergleichsweise hohen Grenzerlds der
ersetzenden Leistung fiir den unterlegenen Partner. Aber selbst dann bewirken die Diffe-
renzen zwischen den Grenzerldsen des unterlegenen und denen des iiberlegenen Partners
eine Diskrepanz zwischen den marginalen Raten der Transformation, weil die Relation
des Grenzprodukts zum Grenzfaktor fiir den iiberlegenen Partner grofer ist als fiir den
unterlegenen 12). Deshalb verlangt die Verwirklichung des wohlfahrtsékonomischen Opti-
mums, dafl entweder ein vollstindiger Wettbewerb zwischen homogenen Leistungen
stattfindet oder die Partner sich so verhalten, als ob dies der Fall sei, d. h. die Produ-
zenten ihre Kapazitit so weit ausdehnen, bis die Preise der Leistungen gerade deren
Grenzkosten decken. Schneidet die erste Ableitung der Funktion zwischen der Héhe der
Gesamtkosten und der Menge an Leistungen die Funktion der durchschnittlichen Kosten,
so ereignet sich dies in deren Minimum, sofern die Kurve der Gesamtkosten vom Ut-
sprung aus zunichst konvex und spiter konkav verliuft. Weist sie dagegen einen line-
aren Verlauf auf13), so sind die Grenzkosten konstant, und die durchschnittlichen Kosten
nihern sich ithnen entweder nur asymptotisch oder iberhaupt nicht. Sollen sich die mar-
ginalen Leistungen umgekehrt wie ihre Preise und ihre Grenzkosten verhalten, so muf
fiir alle Leistungen der Anteil des Beitrags zur Deckung der fixen Kosten an den Grenz-
kosten gleich sein. Dies kann der Staat dadurch verbiirgen, dafl er unter Beriicksichtigung
der Nachfrageelastizitit in bezug auf den Preis auf alle Produkte aus Leistungen und
Grenzkosten einen prozentual gleichen Zuschlag an priferenzindifferenten, also jeden-
falls direkten Steuern!?) erhebt, der zu einem Aufkommen fiihrt, das gerade ausreicht,
um Subventionen in Hohe der gesamten Fixkosten zu gewihren 15).

V.

Dafl die Nachfrager die privaten und sozialen Kosten eines Sektors decken miissen, folgt
aus der Unvereinbarkeit iiberlegener Marktpositionen mit dem wohlfahrtsskonomischen
Optimum. Denn sie gestattet weder Monopolrenten noch Erhaltungssubventionen. Mo-

!1) Diese Ansicht stiitzt sich auf ein eher konventionelles Verstindnis von der Morphologie der Mirkte und
kann spieltheoretisch bestritten werden.

12y Moosmayer, E., Wohlfahrtsskonomik und Verkehrstarife, Mannheim 1969, S. 47—60.

18) Gutenberg, E., Grundlagen der Betriebswirtschaftslehre, 1. Band: Die Produktion, Berlin—Heidelberg—
New York 1967, S. 326-335.

1) Hotelling, H., The General Welfare in Relation to Problems of Taxation and of Railway and Utility
Rates, in: Econometrica, Vol. VI (1938), S. 256 ff.

18) Léw, A., Die Transportkosten und die Koordinierung der Verkehrstriger — Die Theoric von der
Gleichheit der Tarifzuschlige, Diisseldorf 1959.
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-

nopolrenten binden nimlich weniger und Erhaltungssubventipnen mehr Faktoren, gl
die Nachfrager sich zu entlohnen bereit finden. Die Totalbedingungen des wohifahrts-
Skonomischen Optimums bestehen aber darin, dafl kein Sektor der Gesamtwirtschaft
Faktoren einsetzt, die in anderen Verwendungen einen hdheren, und dafl er alle Fak-
toren beansprucht, die in anderen Verwendungen einen niedrigeren Ertrag erzielen wiir-
den). Dadurch ist gerade der optimale Beitrag eines jeden Sektors zum allgemeinen
Wohl definiert. Das Erfordernis, zur Verwirklichung des wohlfahrtsokonomischen Opti-
mums nicht nur die totalen, sondern auch die marginalen Bedingungen zu beachten, ver-
mittelt die Erkenntnis, dafl das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit nicht fiir jedes Ver-
kehrsmittel isoliert, sondern fiir das Verkehrswesen in seiner Gesamtheit gilt. In bezug
auf die Verkehrswege heifit das wegen der Linearitit des Zusammenhangs zwischen den
Vollkosten und den Leistungen gleichartig gemischter Fahrzeugstrome, dafl infolge der
prozentual gleichen Zuschlige auf die Grenzkosten zur Deckung der ﬁ}.(en Kosten die
Verkehrsmittel mit einem niedrigen Anteil an fixen Wegekosten diejenigen mit einem
hohen subventionieren. Im iibrigen treten neben die Bedingung der Grenzkostenpreise
und die der Gesamtkostendeckung die Bedingung des mengenmifligen Gleichgewichts
zwischen Angebot und Nachfrage und die der Minimierung der Durchschnittskosten 17),

VI.

Insoweit, als Entgelte fiir die Bereitstellung sowie die Benutzung der Verkehrswege _die
Nachfrage nach diesen beeinflussen und die daraus resultierenden Anderungen auch plcht
als unerwiinscht gelten, gehdren Verkehrswege nicht zur Infrastruktur im strengen Sinne.
Sie bedeuten vielmehr nichts anderes als Produktionsmittel der privaten Haushalte und
der Unternehmen. Den Gegenstand der integrierten Planung von Wegen durch eine zen-
trale Instanz bilden simtliche Bestandteile des Verkehrswesens, die nicht zum Verkehrs-
betrieb zihlen und sich dazu eignen, die Art des Verkehrssystems zu prigen. Im Gegen-
satz zur Koordination, die die auf einzelne Verkehrsmittel bezogenen Planungen aufein-
ander abstimmt, gestaltet die Integration die Wege aller Verkehrsmittel nach einl_’leit—
lichen Zielen, Methoden und Mafstiben. Wohlfahrtsskonomisch mufl jede integrierte
Planung von Verkehrswegen durch eine zentrale Instanz beriicksichtigen, daf} jedes Netz
von Verkehrswegen einen anderen Integralnutzen zu stiften vermag als andere Netze,
also selbst nicht nur auf die Verflechtung, Verteilung und Umlegung der Nachfrage nach
Verkehrsleistungen einwirkt, sondern auch auf die Erzeugung dieser Nachfrag_e und
damit auf den Umfang des gesamten Verkehrsbedarfs. Sie erstrebt eine Maxi@erung
des Angebots an Verkehrsleistungen unter den Nebenbedingungen der Ubereinstlrr}mung
zwischen den durchschnittlichen Kosten und den durchschnittlichen Nutzen sowie der
fiir alle konkurrierenden Verkehrsmittel gleichen Verhiltnisse zwischen dem Beitrag zur
Deckung der fixen und den marginalen Wegekosten 18). Ein Netz von Verkehrsw'egen.zu
finden, das dieses Ziel erreicht und diesen Nebenbedingungen geniigt, kann nur mit Hl_lfe
von Simulationen gelingen 19). Dieses Globalziel steckt die Grenze ab, bis zu der es prin-
zipiell als vertretbar erscheint, Zwecke einer integrierten Planung von Wegen durch eine

18) Qort, C. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkehrswirtschaft, Rotterdam 1961,
S.32-48. o

i1y Kapteyn, P.]., Europa sucht eine gemeinsame Verkehrspolitik, Briigge 1968, S. 93-102. .

18) Anders: Ventker, R., Die skonomischen Grundlagen der Verkehrsnetzplanung, Géttingen 1970, S. 19-23.

19) Hierzu: Martens, P., Simulation, Stuttgart 1969; Koller, H., Simulation und Planspieltechnik, Wies-
baden 1969; Stahlknecht, P., Operations Research, Braunschweig 1970, S. 169—196.
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| zentrale Instanz zu realisieren. Fir die Gesamtheit der Verkehrswege bleibt dann die
! Kapazitit hinter der den Grenzkostenentgelten entsprechenden zuriick. Die Grenz-
| kostenentgelte entrichtenden Benutzer beziehen zwar unter solchen Umstinden zuniichst
eine Konsumentenrente, die jedoch durch Besteuerung wieder verschwindet.

VII.

Allerdings ist dieses globale Ziel einer integrierten Planung von Verkehrswegen durch
eine zentrale Instanz unter der Voraussetzung abgeleitet worden, daf auf Verkehrs-
wege das »klassische« Verstindnis der Infrastruktur nicht zutrifft. Eine derartige Vor-
aussetzung bedarf jedoch der Einschrinkung, wenn sich die Verfolgung metadkonomi-
scher Nebenziele als mit dem durch die Einfithrung der marginalen Bedingungen fiir die
Verwirklichung des wohlfahrtsgkonomischen Optimums modifizierten Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit als unvereinbar erweist. Dann aber bieter der Blick auf das Globalziel
den unverzichtbaren Vorteil, zu ermessen, welcher Grad an Suboptimalitit und eventuell
an zusdtzlicher Korrektur von primiren Einkommensverteilungen in Kauf genommen
werden mufl, um Nebenziele der Infrastrukturpolitik zu verfolgen. Diese Nebenziele,
die sich schon deshalb rechtfertigen lassen, weil die Theorie des wohlfahrtsékonomischen
Optimums die Verteilung des sozialen Einkommens entweder als gerecht unterstellt oder
fir irrelevant hilt, kdnnen beispielsweise neben den erwihnten Fundamentalwerten
wie dem des Schutzes vor Bedrohungen des menschlichen Lebens, der menschlichen Ge-
sundheit und der menschenwiirdigen Raumordnung als Hauptzielen unter anderem die
Forderung gewisser Wirrschaftszweige und/oder Personengruppen umfassen 20). Die Auf-
gabe, derartige Ziele operational zu machen, liuft, wie oben bereits erwahnt, darauf
hinaus, zunichst die Einfliisse zu erforschen, die verschiedene Beschaffenheiten der Wege
(z. B. Breite, Tiefe, Qualitit und Neigungswinkel der Fahrbahn) auf die Zahl der Un-
fille, auf die Beeintrichtigung der Umwelr, auf die Beférderungsgeschwindigkeit, auf
die Anpassung von Unternehmen an Verinderungen der Marktverhiltnisse und auf die
Bereicherung des Warenkorbes von privaten Haushalten ausiiben. Einer solchen Quanti-
fizierung haben sich indessen die Bewertung der Mengenverinderungen scwie deren Ver-

| gleich mit den fiir sie erforderlichen Kosten anzuschliefen. Erst dadurch wird das Parla-
| ment in die Lage versetzt, iiber die Hohe der Aufwendungen zu entscheiden, die das

Optimum erreichen oder eine erwiinschte Abweichung von ihm ermdglichen (vgl. dazu
das Instrument der Kosten-Nutzen-Analyse in Ubersicht 2) 21).

Ubersicht 2:

1. Schilderung der erwogenen Mafinahme.

2. Quantifizierung und Bewertung der benstigten Potentialfaktoren.

3. Analyse bestchender Zusammenhinge zwischen sozioSkonomischen Daten und Verkehrs-
strémen.

4. Prognose der Skonomischen. verkehrlichen und Skologischen Verhiltnisse unter der Annahme
des Verzichts auf die erwogene Mafinahme.

5. Prognose der 6konomischen, verkehrlichen und Skologischen Verhiltnisse unter der Annahme
der Verwirklichung der erwogenen Mafinahme.

Ablanfschema fiir Kosten-Nutzen-Analysen

20y Qettle, K., Verkehrspolitik, Stuttgart 1967, S. 82—87.

) Vgl. z.B. Aberle, G., Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im Wachstumsproze entwickelter Volkswirt-
schaften, Diisseldorf 1972, S. 136—168 mit der dort zur Kosten-Nutzen-Analyse angegebenen Literatur;
auch Weiss, D., Infrastrukturplanung, Berlin 1971.
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6. Erfassung, Bewertung und Diskontierung des primdren, sekundiren und indirekten Ver.
zehrs bzw. Genusses von zusitzlichen Repetierfaktoren bzw. Leistungen in den potentie|]
betroffenen Bereichen der Wirtschaft, des Verkehrs und der Umwelt: Vergleich zwischen 5,
und 4,

7. Berechnung des Kapitalwerts aus 2. und 6.

8. Ermittlung von andersartigen, mit den bendtigten Potentialfaktoren verwirklichbaren Pro-
jekten.

9. iirfassung, Bewertung und Diskontierung der mit andersartigen Projekten erstellbaren Lej-
stungen und Schitzung der aus der erwogenen Mafinahme erzielbaren Erldse.

10. Riickkopplung der Opportunititskosten und der Nutzen zum Kapitalwert.

11. Ergidnzung des Kapitalwerts durch die Beschreibung der intangiblen Vor- und Nachteile.

12. Aufbereitung der Erkenntnisse zur Erleichterung der Entscheidung iiber die erwogene Maf-
nahme.

VIII.

Eine hervorragende Bedeutung kommt fiir die integrierte Planung von Verkehrswegen
durch eine zentrale Instanz solchen Methoden zu, denen z. B. die Fiahigkeit eignet, die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen aus makro- oder mikrodkonomischen Gréflen abzu-
leiten (statistische Regression), technologische Beziehungen zwischen dem sektoralen End-
verbrauch und dem direkten sowie dem indirekten Aufwand an Verkehrsleistungen auf-
zuspiiren (Input-Output-Analyse), bestimmte Beitrige von Verkehrsleistungen unter
technischen, finanziellen und institutionellen Restriktionen zu maximieren (lineare Pro-
grammierung) sowie sich stochastisch ereignende Einbuflen an Kapazititsauslastung von
»Bedienungseinrichtungen« gegen jene von »Kunden« (Minimierung der dualen Warte-
schlangen) abzuwigen 22).

Allerdings begegnet der Versuch, wohlfahrtsskonomische Uberlegungen zu einer inte-
grierten Planung von Verkehrswegen durch eine zentrale Instanz in solche Mo_delle um-
zugieflen, die sich zur praktischen Losung wichtiger Aufgaben eignen, nicht leicht iiber-
windbaren Hindernissen. Bei der Planung von Verkehrswegen durch eine zentrale
Instanz handelt es sich hier beispielsweise um das Erfordernis der Einteilung eines grofie-
ren Gebiets in Bezirke mit der daraus folgenden Schwierigkeit der Ermittlung innerbe-
zirklicher Stréme, um die Ubersetzung von ordnungs-, niveau-, struktur- und vertei-
lungspolitischen Zielen in anwendbare Mafistibe, um die Bestimmung optimaler Kapazi-
titen und um die Messung von deren Auslastung sowie um die ausreichende, d. h. vor-
eilige Folgerungen vermeidende Beachtung des Netzzusammenhangs von Wegen fiir d'ie
verschiedenen Verkehrsmittel. Hinzu kommen Fragen, die sich auf Details beziehen, in
denen bekanntlich der Satan steckt. Dazu gehdren etwa die Ermittlung und die Zurecl'.n-
nung der Wegekosten, die Quantifizierung und die Bewertung von sekundiren, von indi-
rekten und von intangiblen Vor- und Nachteilen einer erwogenen Mafinahme, die Ent-
scheidung iiber die Rate der Diskontierung und last not least die Beschaffung der Daten.

Gleichwohl muf sich, nach Kant, wer den Vorwurf erhebt, Begriffe ohne Erfahrung
seien leer, entgegenhalten lassen, daff zugleich Erfahrung ohne Begriffe blind ist.. Uber-
tragen auf die Planung von Verkehrswegen durch den Bund heifit das, da}f& es im Ver-
gleich zu frither zweifellos einen Fortschritt bedeutet, wenn es gelingt, die Richtungen

22y Theil, H., Boot, ]. C. G., Kloek, T., Prognosen und Entscheidungen, Opladen 1971; Miiller—Merbard)_, H,
Operations Research, Berlin—Frankfurt 1969; Abner, H., Kri_terien'der Anwendung von Operations-
Research-Modellen bei Ertscheidungen iiber regionale Verkehrsinvestitionen, Diss. Mannheim 1969.
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auszumachen, in die eine Realisierung von ins Auge gefaten Projekten wirken wiirde.
Niemand, der sich an Planungen beteiligt, verzichtet auf die Bemiihungen, fiir die Beur-
teilung der Einfliisse von Mafnahmen kardinale Gréfenordnungen zu gewinnen. Aber
solange dies nicht véllig gliickt, ist es notwendig, sich vereinfachter Methoden zu bedie-
nen, die einen Kompromif zwischen theoretischer Perfektion und praktischem Taten-
drang darstellen. Denn solche Methoden, die sowoh! einsetzbar als auch wissenschaftlich
vertretbar sind, tragen dazu bei, den ewigen Wunsch des wirtschaftenden Menschen zu
erfiillen: Die Differenz zwischen der Mithe und dem Genu8 zu verringern.

Summary

The author advances the reasons why the State will have to administer all traffic routes also in
the future. But he puts forward the view, at the same time, that the procedures hitherto used
to bring about decisions on the construction, repair and abandonment of traffic routes no
longer suffice to ensure that the latter make as big a contribution as possible to an increase of
social welfare although the mechanics of free competition cannot fulfill such an aim. On the
contrary, important conditions for raising the economic level and for progress in the economic
structure have altered so radically that the danger of misdirected investments in the sphere of
traffic routes is growing. It thus becomes necessary to transfer modern methods of operations
research, of systems analysis and of statistics to the planning of traffic routes. The important
thing here is to express general aims in operational indicators. The criterion proposed by the
author is to maximize physical transportation services while applying the restrictions of having
traffic users cover the total costs of the traffic routes and pay additional fees which act rowards
each other like marginal costs.

Résumé

L’auteur donne les raisons pour lesquelles I'Etat doit administrer aussi & I'avenir les voies de
communication. Mais il est aussi d’avis que les procédés suffisant jusqu'ici en pratique pour
préparer les décisions quant 4 la construction, la mise en réparation et la fermeture des voies de
communication, ne suffisent plus comme cause de propre contribution maximale A 'augmentation
du bien-&tre social, bien que la mécanique d’une concurrence non dirigée ne puisse pas atteindre
un tel but. Au contraire, des conditions importantes pour I'élévation du niveau économique et
pour le progrés de la structure économique ont subi un si grand changement que le danger de
faux investissements croft dans le domaine des voies de communication. Clest pourquoi il est
nécessaire de transmettre 4 la planification des voies de communication des méthodes modernes
d’études d’entreprises, d’analyse de systémes et de statistiques. Il importe ici d’exprimer des buts
généraux dans des indicateurs opérationnels. L’auteur propose comme critére de porter au maxi-
mum le rendement physique de transport selon les restrictions de telle sorte que les utilisateurs
de trafic couvrent la totalité des frais des voies de communication en payant des taxes relatives
les unes aux autres comme les frais marginaux.
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Die Berechnung der Stauungsabgaben auf Autobahnen

Von Dr. HORST-MANERED SCHELLHAASS, SAARBRUCKEN

1. Die theoretischen Grundlagen der Stauungsabgaben

Stauungsabgaben sollen erhoben werden, um die externen Kosten der Verkehrsstauungen
bei den Verursachern zu internalisieren. Insofern ist ihre Anlastung — wie auch die der
iibrigen sozialen Grenzkosten der Straflenbenutzung!) — eine Grundvorausse.tlzung, um
dem Marktmechanismus die Allokation der Ressourcen im Verkehrssektor zu iiberlassen.
Im einzelnen erwartet man von grenzkostenabhingigen Benutzungsentgelten der Ver-
kehrswege folgende Verbesserungen gegeniiber der heutigen Situation?).

Der wichtigste Vorteil des peak-load-pricing liegt in der tageszeitlich gleichmdBigeren
Auslastung der Verkehrswege. Die Rationierung des knappen Verkehrsxjaumes erfolgt
iiber den Preis. Die hohen Gebiihren zu den Spitzenzeiten und die niedrigen Gebiihren
in den schwach belasteten Perioden sind ein wirksames finanzielles Anreizmittel zu der
erwiinschten Verkehrsverlagerung?).

Die Benutzungsabgaben werden auf stauungsarmen Straflen selbstverstindlich wesentlich
geringer als auf iiberlasteten Verkehrswegen sein. Es ist deshalb innerhalb des Straflen-
netzes eine Verkehrsverlagerung zu erwarten, die die gesamten volkswirtschaftlichen
Transportkosten reduziert?).

Auch in regionalpolitischer Hinsicht ist der Vorschlag der Grenzkostentarifierung att'ral -
tiv. Die Benutzungspreise werden wegen der grofien Stauungen in den Ballungsgebieten
hoch und in den wirtschaftlich zuriickgebliebenen Gebieten niedrig sein. Die unterschied-
liche Transportkostenbelastung erhht die Anziehungskraft der strulsturschwachen Ge-
biete fiir ansiedlungswillige Unternehmen. Dadurch fordert die Tarifierung auf Grenz-
kostenbasis die erwiinschte Angleichung der Lebensverhiltnisse in der BRD.

1y Zu den sozialen Grenzkosten der Strafenbenutzung gehdren: ] ) )

_ die Grenzkosten der Benutzung, die den verkehrsbedingten Verschleiff der Wegeanlagen widerspiegeln,

_ die Grenzkosten der Stauung, die im Falle gegenseitiger Behinderungen der Verkehrsteilnehmer auf-
treten, )

_ die Grenzkosten der Umweltbeldstigungen, die durch den Lirm und die Abgase der Kraftfahrzeuge
entstehen und Eallk

— die marginalen Unfallkosten.

Im cinze]ngen vgl. dazu: Schellbaaf, H. M., Preis- und lnvestitionspolitik fiir Autobahnen (= Volks-

wirtschaftliche Schriften, Heft 196), Berlin 1972, o ] )

Die verteilungspolitischen Implikationen dieser Preispolitik konnen hier — im Gegensatz zum Nahvgri

kehr — vernachlissigt werden, da der Anteil des Pendlerverkehrs (Wohnung -- Arbeitsstitte) sozia

schwacher Kreise am Autobahnverkehr gering ist. ] ] L

4) Das Marginalprinzip ist nicht auf Verkehrswege beschrinkt, deren Bau ertschaﬁll”d"l g_ered]tfertxgt ist.
Denn nach dem Bau eines Verkehrsweges gilt es stets, thn optimal auszunutzen. Fiir die Entscherdung,
ob ein zusitzliches Auto auf dieser StraRe verkehren soll oder nicht, sind die historischen Anschaffungs-
kosten irrelevant, nur die durch den Transport entstehenden Grenzkosten sol!ep den Benutzungspreis
bestimmen. Anderer Auffassung: Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und optimale Ver-
kehrskoordination, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969), S. 151169, s. bes. S. 155.
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Die derzeitigen Wettbewerbsverzerrungen auf dem Gebiet der Wegekostenverrechnung
konnten vermieden werden, wenn jedem Fahrzeug genau die Kosten, die es verursacht,
angelastet wiirden. Als relevante Kosten kommen nur die marginalen Wegekosten ein-
schliefSlich der externen Kosten in Frage, da sich die fixen Kosten definitionsgemifl nicht
mit der Zahl der Transporte dndern. Insofern sind die nach den Kriterien eines optima-
len Faktoreinsatzes berechneten Benutzungspreise eine Grundvoraussetzung fiir die Har-
monisierung der Wettbewerbsbedingungen in bezug auf die Wegekosten.

Nicht zuletzt kommen die Vorteile einer effizienten Preispolitik auch dem Straflenbau-
lasttrdger zugute. Denn durch die Abflachung der Spitzennachfrage kdnnen Millionen
DM an Baukosten gespart werden, da die heutigen Kapazititserweiterungen zu einem
groflen Teil zur Abwicklung des Stoflverkehrs vorgesehen sind.

Im Zusammenhang mit einer simultanen Losung der Preis- und Investitionspolitik ge-
winnen stauungsabhingige Benutzungsentgelte grofite Bedeutung als Bedarfsindikatoren
und Finanzierungsmittel. Investitionen sollen in der Regel3) nur durchgefiihrt werden,
wenn der Gegenwartswert der sozialen Ertrige des Einzelprojektes nicht kleiner als
der Gegenwartswert der zugehdrigen Kosten ist. Da die Mineraldlsteuersitze autonom,
d. h. ohne Riicksicht auf die Kapazititsauslastung der Verkehrswege festgesetzt werden,
kénnen die Steuereinnahmen kein Indiz der Knappheitsverhiltnisse sein. Dagegen hin-
gen die vorgeschlagenen peak-load-Preise sehr stark von der Kapazititsauslastung ab.
Bei hoher Verkehrsdichte entstehen grofle Stauungen; daraus resultieren hohe Stauungs-
abgaben und dementsprechend hohe Einnahmen. Diese Einnahmen einschlieflich eventu-
eller Ausgleichszahlungen fiir die Beriicksichtigung anderer Aspekte als des Effizienz-
ziels®) konnen im Regelfall als Ertrag der Autobahn definiert werden. Weist eine Ver-
kehrsverbindung einen positiven Ertragsiiberschufl auf, so ist dies als eine Knappheits-
rente fiir den dauerhaften Produktionsfaktor »Verkehrsweg« zu interpretieren. Daraus
sollte eine Ausweitung des Angebotes an Verkehrsverbindungen in dieser Richtung resul-
tieren. Das Gegenteil gilt, falls ein Defizit gegeben ist. Insofern ist die Ersetzung der
Mineraldlsteuer durch Straflengebiihren ein Instrument, um das Mittelaufkommen ent-
sprechend den individuellen Nachfrageiuferungen priorititsgebunden einzusetzen.

Einige Autoren glauben, daf} die Erhebung von Stauungsabgaben nur ein zeitweilig an-
zuwendendes Instrument zur Rationierung knappen Straflenraumes darstellt. Funck z. B.
argumentiert, dafl nach Fertigstellung der aus den Gebiihreneinnahmen finanzierten
Erweiterungsbauten »die Entgeltlichkeit im Idealfalle ganz aufgehoben werden konnte,
da keine Kongestionskosten mehr entstiinden«?). Unter volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten ist jedoch ein anderes Ergebnis anzustreben. Auf stauungsfreien Straflen sollen
nur die Grenzkosten der Benutzung erhoben werden; damit kdnnen knapp 10¢/o der
Investitions- und Unterhaltungskosten gedeckt werden. Da der Bau einer Strafle aber nur
bei Eigenwirtschaftlichkeit gerechtfertigt ist, kann die vorgeschlagene »Politik eines
stauungsfreien Straflenausbaus« nicht effizient sein. Vielmehr folgt aus den 6konomischen

5 Der Ausnahmetatbestand der steigenden Skalenertrige ist bei Straflenbauten meistens nicht gegeben.

Vgl. Schellhaaf, H. M., Preis- und Investitionspolitik ..., 2.2.0., Kap. C. 1.

8) Im Mittelpunkt dieser Analyse steht der Gesichtspunkt der effizienten Allokation. Diese Betrachtungs-
weise schlieflt die Beriicksichtigung anderer Ziele nicht aus. Soll z. B. eine Autobahn aus regionalpoli-
tischen Griinden bereits friiher in einem .strukturschwachen Gebiet gebaut werden als es aus verkehrs-
mifligen Griinden sinnvoll ist, so sollen die entstehenden Mehrkosten bzw. Mindereinnahmen nicht
die Kraftfahrer belasten, sondern aus dem Budgettitel sRegionale Forderungsprogramme« erstattet werden.

7) Funck, R., Optimalkriterien fiir die Preisbildung im Verkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
42. Jg. (1971}, S. 132—144, 5. bes. S. 141.
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Uberlegungen, dafl die optimale Kapazitit einer Strafle zwingend mit zeitweisen Stau-
ungen verbunden ist. Der optimale Grad an Stauungen kann durch einen Vergleich der
marginalen Bau- und Stauungskosten festgestellt werden; er wird beispielsweise um so
niedriger sein, je hdher der Zeitfaktor bewertet wird.

Der Ausbau der Engpisse erfordert nicht die Reduzierung der Stauungen auf ein gleiches
Niveau auf allen Verkehrswegen. Da Innerortsstraflen in der Regel wegen der Grund-
stiickspreise wesentlich teurer sind als gleichartige Auflerortsstrallen, sollen beide Stra-
flenarten nach den Kriterien eines optimalen Faktoreinsatzes nur dann technisch iden-
tisch gebaut werden, wenn die Verkehrsmenge bzw. die Stauungen in der Stadt hoher
sind als im Auflerortsbereich. Denn bei gleichem Verkehrsaufkommen wiren auch die
Stauungsabgaben auf beiden Straflen gleich. Da diese zur Deckung der nicht zurechen-
baren Kosten herangezogen werden, wird das Postulat der Kostendeckung wegen der
niedrigeren absoluten Kostensumme bei den Uberlandwegen bereits bei einer geringeren
Verkehrsbelastung als in den Innenstidten erreicht.

Trotz der mannigfachen Vorteile, die eine Tarifierung auf Grenzkostenbasis erwarten
14, hat diese Preispolitik noch keinen Eingang in die Verkehrspolitik gefunden. Zum
elnen mag es daran liegen, daf} die sozialen Grenzkosten fiir jeden Verkehrsweg geson-
dert errechnet werden miissen®) und zum anderen, dafl »zur Bemessung dieser Kosten
Bewertungen erforderlich (sind), fiir die, soweit sie die externen Kosten, also die Wege-
kosten, die Kongestionskosten und die Umweltkosten des Verkehrs betreffen, bisher
bestenfalls Ansitze entwickelt worden sind«?). In der Tat beschrinkt sich die bisherige
Behandlung des Marginalprinzips — im Gegensatz zu der konventionellen Methode der
betriebswirtschaftlichen Vollkostenrechnung — nahezu ausschlieflich auf die theoretischen
Aspekte19), Verstindlicherweise liegen unter diesen Umstidnden auch noch keine empiri-
schen Berechnungen der Stauungsabgaben fiir die deutschen Verkehrswege vor.

Aufgabe des vorliegenden Aufsatzes soll es sein, sowohl den Berechnungsmodus der
Stauungsabgaben als auch einige Testergebnisse darzulegen. Die empirischen Werte bezie-
hen sich auf die 54,7 km lange Teilstrecke der A 20 vom Autobahnkreuz Walldorf (bei
Mannheim) bis zum Autobahnkreuz Weinsberg (bei Heilbronn). Danach wird es zusam-
men mit den im Wegekostenbericht des Bundesverkehrsministeriums vorgelegten Werten
fiir die Grenzkosten der Benutzung mdglich sein, die verkehrspolitischen Auswirkungen
eines Uberganges von der gegenwirtigen Wegekostenverrechnung auf das Grenzkosten-
prinzip in ihrer Gréfenordnung zu beurteilen.

II. Die Basiswerte der Stauungskosten

Als erster Schritt zur Berechnung der Stauungsabgaben sind die aus der Strafenverkehrs-
technik entlehnten Funktionen zur Beschreibung des Verkehrsablaufs sowie die kono-

8) »Die anderen Bestandteile der Varianten des Systems der Grenzkosten ..., wie die Grenzko'sten“der
Stauung, sind fir das Wegenetz in seiner Gesamtheit gegenwirtig nicht quantifizierbar«. Bericht tiber
die Kosten der Wege des Eisenbahn-, Straflien- und Binnenschiffsverkehrs in der BRD (= Schrnﬂenrexlle
des Bundesministers fiic Verkehr, Heft 34), Bad Godesberg 1969, S. 23 (zitiert 2ls Wegekostenbericht).

9 Funck, R., Optimalkriterien ..., a.a.0., S. 133. i

19) Vgl. von den neueren Beitrigen z. B.: Hamm, W., Infrastrukturpolitik und Wertbewerh im Verkehr,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971), S. 101-118; Funck, R., Optimalkriterien ...
2.2.0.,; Allais, M., del Viscovo, M., de la Vinelle, L. D., Oort, C. J. und Seidenfus, H. St., M'd_ghch-
keiten der Tarifpolitik im Verkehr, Briissel 1965 (zitiert als Allais-Bericht); Willeke, R., Der Einsatz
preispolitischer Instrumente als Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den Stidten, in:
Het Prijsmechanisme in het Verkeer? Hrsg.: Economisch Instituut Tilburg, Tilburg 1968, S. 814.1 ff.
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mischen Bewertungsansitze fiir die verschiedenen Kostenarten anzugeben. Die Basiswerte
sind diejenigen verkehrstechnischen und 6konomischen Angaben, die — weitgehend — auf
das gesamte deutsche Autobahnnetz angewendet werden kdnnen. Erst in einem spiteren
Abschnitt werden durch das Einsetzen der Verkehrsmengenwerte der Teststrecke die spe-
ziellen Stauungskosten der Bundesautobahn (BAB) Walldorf—Weinsberg ermittelt.

Verkehrsstauungen duflern sich unmittelbar in einer Verminderung der Reisegeschwin-
digkeit. Angaben tiber den Einfluf der Verkehrsmenge auf die Durchschnittsgeschwindig-
keit einer Fahrzeuggruppe liefert die Strafenverkehrstechnik 11). Bei sehr geringen Ver-
kehrsbelastungen sind die Fahrzeuge in ihren Bewegungsvorgingen voneinander unab-
hingig, d.h. es gibt hier keine Stauungen. Jeder Verkehrsteilnehmer wihlt die ihm
genehme Geschwindigkeit; im Durchschnitt sollen nach neueren Untersuchungen folgende
Grundgeschwindigkeiten 12) auf Autobahnen erzielt werden:

Personenkraftwagen (Pkw): 125 km/h
Lastkraftwagen (Lkw)13): 78 km/h
Lastzlige (LZ)19): 65 km/h

Diese fiir den Kraftfahrer ideale Situation ist auf der BAB Walldorf—Weinsberg im
Jahre 1970 nur in den beiden Stunden direkt vor und nach Mitternacht zu beobachten.

Der gesamte librige Teil des Tages fillt in die Kategorie des verdichteten Verkehrsab-
laufs. Hier sind die gegenseitigen Stérungen der Kraftfahrzeuge untereinander bereits
spiirbar 19), doch kénnen die Verkehrsbedingungen noch als gut bis befriedigend bezeich-
net werden. Von einer Zunahme der Verkehrsmenge werden die Pkw und die Nutz-
fahrzeuge in unterschiedlichem Ausmafle betroffen, weil der Verkehrszuwachs bei stirke-
rem Verkehr fast ausschlieRlich zu Lasten der Uberholspur geht. Da aber die Geschwin-
digkeitsfunktionen stets auf die gesamte Verkehrsmenge bezogen sind, folgt hieraus, dafl
die Geschwindigkeiten bei verdichtetem Verkehrsablauf auf der Uberholspur wesentlich
stirker als auf der Fahrspur abnehmen. Deshalb miissen die Pkw mit ihrer hohen
Grundgeschwindigkeit grofere Zeitverluste als die ohnehin langsamen Nutzfahrzeuge in
Kauf nehmen.

Im einzelnen werden die Verkehrsgeschwindigkeiten der verschiedenen Kraftfahrzeug-
kategorien nach den in Tabelle 1 angegebenen Funktionen berechnet. Da in den strafien-

") Vgl. Breuer, F.]., Elemente des Verkehrsablaufs an kreuzungsfreien StraRenknoten (= Straflenbau
und Straflenverkehrstechnik, Heft 88), Bonn 1969; Hoffmann, G., Die Auswirkungen von Steigungs-
strecken auf den Verkehrsablauf auf Autobahnen (= Straflenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 63),
Bonn 1967; Schiums, ]. und Burkharde, F., Beobachtung des Verkehrsablaufs auf der BAB zwischen
Mannheim und Heidelberg vor und nach Aufhebung einer Geschwindigkeitsbeschrinkung (= Straflen-
bau und Strafenverkehrstechnik, Heft 45), Bonn 1966.

12) Die Grundgeschwindigkeit ist die bei unbehinderter Fahrt gewihlte Durchschnittsgeschwindigkeit, dic
Verkehrsgeschwindigkeit ist die bei den tatsichlichen Verkehrsverhiltnissen mégliche Durchschnittsge-
schwindigkeit einer Fahrzeuggruppe.

13) Wegen der groflen Zahl der Steigungen kiénnen die Lastwagen nicht immer ihre Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h durchhalten. Nach den Untersuchungen von Webrer erhéht sich der Zeitbedarf auf der
Strecke Walldorf—Weinsberg mit der mittleren Neigung von 1,3% und dem Anteil der Steigungs-
strecken von 48 % fiir einen leichten Lkw um 3% und fiir einen Lastzug um 24 %. Vgl. Wehner, B.,
Die Kraftfahrzeug-Betriebskosten in Abhingigkeit von den Strafen- und Verkehrsbedingungen, Berlin—
Miinchen 1964, S. 47 f. Den empirischen Wert der mittleren Neigung hat der Autor aus Angaben des
Autobahnamtes Baden-VWiirttemberg errechner.

) Unter »Stauung« wird jede — auch geringfiigige — Verminderung der Durchschnitesgeschwindigkeit
einer Fahrzeuggruppe, dic auf das Einwirken anderer Verkehrsteilnehmer zuriickzufithren ist, angesehen.
Insofern ist der Begriff hier weiter als im normalen Sprachgebrauch gefafit.
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verkehrstechnischen Untersuchungen die Verkehrsmenge trotz der Inhomogenitit dey
Fahrzeuge in Kfz/Periode angegeben wird, werden mehrere Geschwindigkeits-Durch-
flu-Funktionen fiir unterschiedliche Anteile der Lkw + LZ an der Verkehrsmenge er
mittelt. Der lineare Verlauf ist nach den Aussagen der Verkehrstechniker hinreichend
exakt. Die Verinderungsrate der Verkehrsgeschwindigkeit ist bis zu einem Lkw + L7
Anteil von unter 409 empirischen Untersuchungen des Verkehrsablaufes auf Autobah-
nen!s) entnommen; fiir hohe Anteile des Giiterverkehrs (iiber 40%) mufite sie extra-
poliert werden. Diese Unsicherheitsstelle ist jedoch nicht schwerwiegend, da diese Funk-
tionen nur fiir wenige Stunden in der Nacht gelten, in denen die Stauungskosten, wie
sich spiter zeigen wird, duflerst niedrig sind.

Die Abgrenzung des Bereichs des verdichteten Verkehrs nach unten und oben ist natur-
gemif fliefend. Die angegebenen unteren Grenzen entsprechen den am hdufigsten ge-
nannten Werten und sind selbstverstindlich um so niedriger, je hoher der Anteil der
Lastwagen an der Verkehrsmenge ist. Die obere Intervallgrenze kann offenbleiben, da
die in absehbarer Zeit zu erwartenden Verkehrsbelastungen auf der BAB Walldorf—
Weinsberg weit unter dem fraglichen Ubergangsbereich von 2000 bis 3000 Kfz/h bleiben,

Um das physikalische Mafl der Geschwindigkeitsinderung in Kostenwerte transformie-
ren zu kénnen, werden im folgenden die Basiswerte der Kraftfahrzeug-Betriebskosten,

Tabelle 1:
Die Durchfluf-Geschwindigkeits-Funktionen anf Auntobahnen bei verdichtetem Verkebr

Verkehrsmischung Geschwindigkeitsfunktion (v} Untere Bereichsgrenze

PKW: v=129,80 - 0,0140 M
I 1-10% LKW+ 1Z LKW: v= 79,46 - 0,0051 M
1Z: v= 66,31—-0,0061 M

PKW: v=129,25-0,0170 M
II 10—20% LKW+1Z LKW: v= 78,985~-0,0051 M
1Z: v= 6580-0,0051 M

PKW: v =129,00 —0,0200 M

M> 350 Kfz/h

M> 250 Kfz/h

I 20—30% LKW+ 17 LKW: v= 78,69—-0,00561 M M> 200 Kfz/h
1Z: v= 6554—-0,0051 M
PKW: v=130,10 - 0,0300 M

v 30—40% LKW+17Z LKW: v= 78,54 ~-0,0051 M M> 170 Kfz/h
17Z: v= 6539-0,0051 M
PKW: v =130,60—-0,0400 M

\'% 40-50% LKW+1Z LKW: v= 78,39—-0,0051 M M> 140 Kfz/h
17 v= 6524-0,0061 M
PKW: v =130,00—-0,0500 M

VI >50% LKW+1Z LKW: v= 78,18-0,0051 M M> 100 Kfz/h

17 v= 6503—-0,00561 M

M = Verkehrsmenge in Kfz/h
Quelle: Die in Fufinote 11 angegebenen strafienverkehrstechnischen Untersuchungen und eigene Berechnungen.

15) Vgl. insbesondere Schlums, J. und Burkhbardt, F., Beobachtung des Verkehrsablaufs ..., a.a.0.

Die Berechnung der Stanungsabgaben anf Autobabnen 215

der Kosten fiir den Zeitverlust von Personen und Giitern sowie der Abnahme des Fahr-
komforts erlautert.

Im Rahmen der Ermittlung der Stauungskosten interessiert nicht die Gesamthshe der
Betriebskosten eines Fahrzeugs, sondern lediglich ihre Variation aufgrund von Ge-
schwindigkeitswechseln. In Tabelle 2 sind die Veranderungen der Kraftstoff-, Ol-, Rei-
fen-, Unterhaltungs- und Abschreibungskosten, die auf eine Verinderung der Verkehrs-
menge zuriickgefithrt werden, abgetragen ).

Tabelle 2:

Die Variation der Betriebskosten anfgrund von Verkehrsstanungen
—in DM/100 km —

Verkehrs- Anderung der Betriebskosten
geschwindigkeit PKW LKW 1Z
125 -
120 - 0,34
115 = 0,47
110 - 0,37
105 - 0,30
100 -0,19
95 -0,18
90 + 0,16
85 + 0,50
78 -
75 -0,18
70 - 0,37
65 - 0,18 -
60 - -
55 + 0,72

Quelle: Wehner, B, Die Kraftfahrzeug-Betriebskosten ..., a.a.O. und eigene Berechnungen.

Als Ergebnis ist festzuhalten, dafl sich die Verianderung der Betriebskosten bei Auto-
bahnfahrten in einem engen Rahmen hilt. Bei den Pkw und Lkw fallen die Betriebs-
kosten aufgrund der Verkehrsbehinderungen wihrend eines relativ groflen Geschwindig-
keitsintervalls, das einer Verkehrsmenge bis zu 2000 bzw. 3000 Kfz/h entspricht. Mithin
ist bei diesen beiden Kategorien bei den auf der BAB Walldorf—Weinsberg herrschen-
den Verkehrsverhiltnissen stets eine Reduzierung der Betriebskosten zu erwarten. Bei
den Lastziigen bleiben die Betriebskosten bis zu einer Verkehrsmenge von 1100 Kfz/h
konstant, steigen dann aber sehr stark an.

Ungleich gewichtiger als die Betriebskosten sind fiir die Hohe der Stauungskosten die
Zeitverluste. Sie duflern sich im gewerblichen Bereich in der durch die Verlangsamung
der einzelnen Transportakte ausfallenden Wertschopfung sowie in der ErhShung des
Fuhrparks. Fiir den privaten Reiseverkehr vermindert sich der frei verfiigbare Teil des

18) Die Mineral6lsteuer ist aus den Krafistoffpreisen climiniert worden, weil in einer volkswirtschaftlichen
Analyse Opportunititskosten anzusetzen sind.
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Tages. Besondere Bewertungsschwierigkeiten erwachsen aus der Tatsache, dafl es einen
originiren Wert fiir den Faktor »Zeit« nicht gibt 17).

Konventionell wird bei der Analyse des Zeitwertes von dem Modell der vollkommenen
Konkurrenz ausgegangen, wonach ein rational handelndes Wirtschaftssubjekt den Grenz-
nutzenausgleich zwischen einer Stunde Mufle und einer Stunde Arbeit anstrebt18), Dy
jedoch die Individuen weder ihre Arbeitszeit frei aushandeln kénnen noch das Arbejts-
leid genauso hoch bewerten wie den (im Regelfall negativen) Eigenwert der Fahrt, stim-
men die Annahmen dieses Ansatzes nicht mit der Realitdt {iberein. Demzufolge kann der
Zeitwert um einen unbestimmbaren Betrag sowohl iiber als auch unter dem marginalen
Nettoarbeitsertrag liegen. Eine Ableitung des Zeitwertes aus dem Lohnsatz scheidet des-
halb aus und es bleibt nur der Weg iiber dkonometrische Ermittlungsverfahren.

Mit Hilfe von modal-split-Modellen wird aus den tatsichlichen Entscheidungen von Rei-
senden, die die Wahl zwischen alternativen Verkehrsmitteln, -wegen oder -geschwindig-
keiten haben, der Zeitwert deduziert. Nach den ersten beiden Methoden wurden bisher
nur in auslindischen — hauptsichlich amerikanischen — Untersuchungen empirische Zejt-
werte ermittelt. Thre Ubernahme ist jedoch nicht sinnvoll, weil einerseits das herr-
schende Wechselkursgefiige nur ein Zerrbild der Gleichgewichtswechselkurse darstellt und
zum anderen konnen die differierenden Giiterkdrbe auch bei unverzerrten Kursen unter-
schiedliche Preisrelationen bedingen.

Die folgenden Werte stiitzen sich auf die Methode der Geschwindigkeitswahl, weil hier
mehrere deutsche Unrersuchungen vorliegen. Dieses Verfahren wird wegen der Annahme
der vollstindigen Kostentransparenz, der Vernachlissigung des Sicherheitsstrebens usw.
zu Recht kritisiert. Mangels besserer Unterlagen bleibt jedoch keine andere Wahl19),
Aufbauend auf den Ergebnissen von Jirgensen, Aldrnp und Voigt20) werden den wei-
teren Rechnungen folgende Zeitwerte fiir die unbehinderte Fahrt zugrunde gelegt?!):

Personenkraftwagen: 10,55 DM/100 km
Lastkraftwagen: 27,20 DM/100 km
Lastzug: 55,59 DM/100 km

Als letzte Komponente der Stauungskosten ist der Fahrkomfort zu beriicksichtigen.
Der Begriff »Komfort« umschreibt die Tatbestinde, die die Aufmerksamkeit und damit
die Nervenanspannung der Fahrzeuginsassen beeinflussen. Dieser Faktor ist eine subjektive

17y Vgl. Peschel, K., Der Zeitfaktor in Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir den Straflenbau, in: Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S. 11—19, s. bes. S. 11.

18y Vgl. Gronaw, R., The Value of Time in Passenger Transportation: The Demand for Air Travel, New
York 1970; Oort, C. J., The Evaluation of Travelling Time, in: Journal of Transport Economics and
Policy, Vol. IIT (1969), S. 279-286.

18) Zudem haben Kontrollrechnungen nach anderen Verfahren ihnliche Zeitwerte ergeben. Vgl. Kentner, W.,
Zeki)tbevgertung im Personenverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41, Jg. (1970), S.93~119,
s. bes. 5. 95.

20y Jiirgensen, H., Aldrup, D. und Voigt, F., Der Zeitnutzen im Straflenverkehr (= Gurtachten fiir das
Kuratorium »Wir und die Strafle«), Hamburg 1963. Eine Zusammenfassung des nicht mehr erhiltlichen
Gutachtens wird gegeben von Aldrup, D., Theorie der Straflenplanung (= Forschungen aus dem Institut
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Bd. 15), Gottingen 1963, S. 72—77.

21y Jirgensen, Aldrup und Voigt haben den Zeitfaktor fiir das Jahr 1960 geschitzt. Da in diesem Wert
sowohl personelle als auch sachliche Produktionsfaktoren beriicksichtigt sind, ist es schwierig, einen
geeigneten Index fiir die Anpassung an die heutigen Werte zu finden, Wegen der Dominanz der Ein-
kommenskomponente wird dieser Aufgabe am besten die Entwicklung der Bruttolohn- und -gehalts-
summe je beschiiftigten Arbeitnehmer gerecht. Sodann mufite der von den Gurtachtern auf Stundenbasis
berechnete Zeitwert auf die gleiche Einheit — Streckenlinge von 100 km — wie alle iibrigen Kosten-
elemente umgerechnet werden.
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GroRe, wodurch der Ermessensspielraum bei dem Wertansatz wesentlich grofler als bei
der Ermittlung der Betriebskosten ist. Als Grundlage fiir die Preisbildung kommen nur
die Verinderungen des Komfortfaktors in Frage, die auf die Variation der Verkehrs-
menge zuriickzufithren sind 22).

Nach Claffey®3) haben diejenigen Straflen den hdchsten Komfortgrad, bei denen die
Summe der Geschwindigkeitsinderungen fiir eine bestimmte Streckenlinge am kleinsten
ist. Diese MefSgréfie ist allerdings als Grundlage fiir die Stauungskosten anfechtbar, da
sie auch Geschwindigkeitsinderungen auf Grund von Steigungen u. . enthidlt. Eine
radikal vereinfachte Bemessungsgrundlage wendet die amerikanische Vereinigung der
Straflenbaubeamten (AASHO) an. Sie unterscheidet nur nach den drei Kategorien des
freien, verdichteten und gesittigten Verkehrsablaufs?4). Die Aussagefihigkeit dieser
Groflen ist jedoch fast Null, da auf unseren Autobahnen nahezu ausschliefllich der ver-
dichtete Verkehrsablauf beobachtet wird.

Die optimale Darstellungsform fiir die Verinderung des Komfortfaktors in Abhingig-
keit von der Verkehrsmenge ist eine stetige Funktion. Es kann angenommen werden,
dafl der Verlust an Fahrkomfort wegen des Argers iiber die Stauungen und iiber das
Fahrverhalten der anderen Verkehrsteilnehmer mit zunehmender Verkehrsbelastung
grofler wird. Die Zuwachsrate ist jedoch abnehmend, da das Risiko schwerer Verkehrs-
unfille geringer wird, wenn sich die Verkehrsgeschwindigkeiten der verschiedenen Kraft-
fahrzeugkategorien einander annihern?%). Mangels besserer Informationen wurden die
AASHO-Werte von 0,03 DM/km fiir den verdichteten und 0,05 DM/km fiir den ge-
sattigten Verkehr als Mittelwerte beibehalten. Der Verlust an Bequemlichkeit (y) wird
demnach nach folgenden Funktionen errechnet:

I 1-10% Lkw 4 LZ: y = 0,0026 M — 0,9130
II 10—20%Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,6522
1II 20-—30% Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,5217
IV 30—-40% Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,4435
V 40—50° Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,3652
VI > 500 Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,2609

wobei M = Verkehrsmenge in Kfz/h.

Die bisherigen Angaben iiber die Basiswerte der Betriebs-, Zeit- und Komfortkosten
gelten fiir alle Autobahnen?6). Die speziellen Angaben iiber die Stauungskosten auf der

22) Daneben wird z.B. in franz8sischen Wirtschaftlichkeitsrechnungen den Autobahnen ein sog. >Bonus«
von 0,03 NF/km gutgeschrieben, der den unterschiedlichen Komfortgrad von Autobahnen gegeniiber
Nationalstraflen zum Ausdruck bringen soll. Dieser Aspekt ist jedoch nur fiir die Investitionsent-
scheidung von Belang. Nichtsdestoweniger wird hiufig auf die unterschiedliche Aufgabenstellung der
beiden Komfortfaktoren fiir die Investitions- und Preispolitik nicht hingewiesen. Vgl. Malcor, R.,
Problémes posés par l'application pratique d’une tarification pour lutilisation des infrastructures
routitres, Brissel 1967 (zitiert als Malcor-Bericht), S. 164 ff.

23) Angaben entnommen aus: Spary, P., Wachstums- und Wohlstandseffekte als Entscheidungskriterien bei
Sffentlichen Straflenbauinvestitionen, Berlin 1968, S. 220.

24y 4ASHO, Road User Benefit Analyses for Highway Improvements, Washington 1960, dt. Ubersetzung,
S. 23,

25) Aus rechentechnischen Griinden werden jedoch ebenfalls wie bei den Durchflufl-Geschwindigkeits-Funk-
tionen innerhalb eines jeden Verkehrsablaufbereiches lineare Funktionen verwendet. Da sich die durch-
schnittliche Zahl der Insassen eines Fahrzeugs kaum unterscheidet, entfillt eine Diversifikation des
Komfortfaktors nach Fahrzeugkategorien.

20) Eine Ausnahme bilden die Betriebskosten, bei denen bereits die mittlere Neigung der BAB Walldorf-
Weinsberg beriicksichtigt ist. Dieser Einflufl ist jedoch gering.
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BAB Walldorf—Weinsberg erhilt man, wenn man die jeweilige Verkehrsmenge oder
Durchschnittsgeschwindigkeit in die Kostenfunktionen einsetzt. Im folgenden Abschnit
werden die Daten der Verkehrszihlungen in einer Form aufbereitet, wie sie zur Berech-
nung der Stauungsabgaben geeignet sind.

I11. Die Verkehrsmenge auf der BAB Walldorf—Weinsberg

Das Problem bei der Angabe der Verkehrsmenge liegt nicht in ihrer Erfassung — diese
erfolgt nimlich periodisch durch die Autobahnidmter®?). Die Schwierigkeiten treten bej
der Aufbereitung des umfangreichen Primirmaterials auf, da hierbei bereits iiber so
wichtige Details wie die Zahl der Perioden und der Kraftfahrzeugkategorien sowie iiber
das Ermittlungsverfahren der Grenzkosten entschieden wird.

Wichtigste Aufgabe der Stauungsabgaben ist die Lenkung des Verkehrs im Sinne eines
volkswirtschaftlichen Optimums. Das setzt zum einen voraus, daf jedem Autofahrer
mdglichst exakt die von ihm verursachten sozialen Grenzkosten angelastet werden; zum
anderen, dafl die Tarifstruktur so iibersichtlich ist, dafl sich der Verkehrsteilnehmer in
seinen Wahlentscheidungen tatsichlich danach richten kann. Nun sind die Mafinahmen,
die hinsichtlich einer genauen bzw. operationalen Rechenmethode zu treffen sind, oft
gegensitzlich, so daR Kompromisse zwischen diesen beiden Forderungen geschlossen
werden miissen.

Das erste Problem tritt hinsichtlich der allgemeinen Unsicherheit iiber die Zukunft auf.
Eine exakte Berechnung der Stauungsabgabe ist immer ex post mdglich, jedoch kann sie
dann keine Lenkungsfunktion mehr erfiillen. Denn nur ein Autofahrer, dem die vorge-
sehenen Gebiihren vor Antritt seiner Fahrt bekannt sind, kann sachgerecht abwigen,
ob er diesen Verkehrsweg fiir seine Reise benutzen will oder nicht. Es ist deshalb not-
wendig, dafl die Strafienbenutzungsgebiihr ex ante festgelegt wird. Das ist jedoch nur
moglich, wenn der Erwartungswert der Verkehrsmenge herangezogen wird, von dem die
tatsichliche Verkehrsbelastung dieser Periode nach oben oder unten abweichen kann.
Mittels neuerer Prognosemodelle und der Gesetzmifligkeiten des Verkehrsablaufs)
kann der Erwartungswert relativ genau vorhergesagt werden, so dafl die allgemeine Un-
sicherheit die Allokationswirkungen der Stauungsabgabe nicht wesentlich beeintrichtigt.

Aus Griinden' der Ubersichtlichkeit soll die Zahl der Perioden pro Jahr mit unterschied-
lichen Tarifen so niedrig gehalten werden, wie es ohne grofiere Beeintrichtigung der Allo-
kationseffekte mdglich ist. Grundsitzlich kann eine Tarifstruktur mindestens ein Jahr
lang unverindert in Kraft bleiben, da die saisonalen Verkehrsschwankungen im Ver-
gleich zu den tiglichen und wochentlichen Schwankungen so gering sind, daf sie au.fier
Ansatz bleiben konnen. Eine Ausnahme bilden die Feiertage und die beriichtigten Ferien-
wochenenden in den Sommermonaten. Da eine Entzerrung dieser Ballungen mit ihren
hohen sozialen Kosten sehr wiinschenswert ist, sollte eine Sonderberechnung der Stau-
ungsabgaben fiir diese wenigen Ausnahmetage vorgenommen werden. Im Hinblick a.uf
die Allokationswirkungen wiirde es vollig geniigen, wenn der Einfachheit halber zu die-

27) Das Autobahnamt Baden-Wiirttemberg hat mir dankenswerterweise die Ergebnisse der Wochenpegel-
zihlung vom Juni 1970 zur Verfigung gestellt.

28) Vgl. Muranyi, T., Methode zur Bestimmung des Verkehrsablaufs auf dem europiischen Straflennetz
(= Forschungsarbeiten aus dem Straflenwesen, Heft 39), Bad Godesberg 1960.
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sen Perioden ein fester absoluter oder prozentualer Zuschlag?®) auf die normalen Tarife
geschlagen wird.

Der Wochenrhythmus ist durch die besondere Situation am Wochenende gekennzeichnet.
Der Ausfall des Geschifts- und Giiterverkehrs wird je nach dem Erholungswert der
Gegend liber- oder unterproportional durch den Ausflugsverkehr ersetzt. Die Strafen-
verkehrstechnik unterteilt deshalb in Normalwerktage und in Wochenenden39). Aus Ab-
bildung 1 ist zu ersehen, dafl auf der BAB Walldorf—Weinsberg der Wochenendverkehr
ausnahmsweise fast den gleichen Tagesrhythmus und die gleiche Verkehrsmenge aufweist
wie ein Normalwerktag3i). Nichtsdestoweniger ist wegen der groflen Unterschiede in
der Verkehrsmischung, die nicht ohne Einfluf auf die Hohe der Stauungsabgaben ist,
eine getrennte Analyse notwendig. Auf der BAB Walldorf—Weinsberg ist der Anteil der
Lkw + LZ an der Verkehrsmenge mit knapp 30%0 gegeniiber dem Bundesdurchschnitt
von etwa 209 aufergewdhnlich hoch. Diese Entwicklung ist vor allem durch den
schlechten Ausbauzustand der alten Autobahn Karlsruhe—Stuttgart bedingt, deren 69/~
ige Steigungen von dem Giiterverkehr nach Moglichkeit gemieden werden. Am Wochen-
ende sinkt der Anteil der Lkw + LZ wegen des Sonntagfahrverbotes unter 59b.

Unter allen Schwankungstypen der Nachfrage nach Autobahnleistungen sind die tages-
zeitlichen Variationen dominant. Kongruenz mit den Schwankungen im Nahverkehr be-
steht in dem ausgedehnten Tief wihrend der Nacht und in der maximalen Verkehrs-
belastung von 16—19 Uhr. Dagegen sind die Spitzen im Fernverkehr wegen des abge-
schwichten Einflusses des Arbeitsbeginns und -endes weniger stark ausgeprigt als im

Nahverkehr.

Dennoch ist die Belastung der Autobahn in der Spitzenperiode mit 839 Kfz/h etwa neun-
mal so hoch wie in der schwichsten Periode (93 Kfz/h). Infolgedessen sollte eine giinstigere
tageszeitliche Vertellung der Verkehrsstrdme eines der wichtigsten Anliegen einer effi-
zienten Verkehrsplanung sein. Mittel zu diesem Zweck ist eine je nach der Verkehrs-
menge und -zusammensetzung abgestufte Gebithrenstruktur.

Zur Berechnung der optimalen Stauungsabgabe ist nicht das gegenwirtige Verkehrs-
volumen, sondern die nach der Gebiihreneinfithrung wirksame Nachfrage relevant.
Hierbei iiberlagern sich zwel Effekte: zum einen wird sich die Gesamtnachfrage nach
Autobahnleistungen auf Grund der verschobenen Preisrelationen zu anderen Giitern
indern. Nach den bisherigen Erfahrungen bei Variationen der Kraftstoffpreise oder der
Versicherungsprimien wird diese Reaktion voraussichtlich nur gering sein32). Zum ande-
ren wird sich die tageszeitliche Verteilung der Fahrten Zndern. Vermutlich werden die
Spitzen abgeflacht, dafiir aber ausgedehnter. Wihrend der Personenverkehr voraussicht-
lich nur in sehr geringem Umfange auf die Nachtstunden ausweichen wird, kann der

2y Der Zuschlag sollte selbstverstindlich so bemessen werden, daff er im Mittel eine Anniherung an die
exakt berechneten Werte darstellt.

30) Die Verkehrsmenge eines Normalwerktages wird als Mittel der Zihlungen von Montag bis Freitag,
die des Wochenendes als Mittel von Samstag und Sonntag errechnet. Die Streuung der einzelnen
Arbeitstage um die angegebenen Mittelwerte ist im allgemeinen gering.

31) Auf Verkehrswegen mit getrennten Richtungsfahrbahnen wird die Verkehrsmenge fiir jede Richtung
separat ermittelt. Die obigen Zahlen sind in der Richtung Saarbriicken—Niirnberg gemessen worden;
wegen des fast gleichen Verkehrsaufkommens in der Gegenrichtung wird diese nicht gesondert aufge-
fiihrt. An den Wochenenden ist wegen des auflerordentlich geringen Verkehrsaufkommens auf eine
Nachtzihlung verzichtet worden.

32y Vgl. Hamm, W., Infrastrukturpolitik ..., a.a.0., S. 115.



220 Horst-Manfred Schellhaafl

Abbildung 1:
Ganglinien des Verkebrs anf der BAB Walldorf—Weinsberg im Jahre 1970
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Giiterverkehr diese Moglichkeit der Gebiihrenersparnis stirker nutzen33). Vermutlich
wird diese tageszeitliche Reagibilitit nicht unbetrichtlich sein. Allerdings liegen hier-
iiber bisher noch keine empirischen Untersuchungen vor, so dafl ihre Beriicksichtigung in
diesem Artikel ausgeschlossen ist?). Wegen des Fehlens eines empirischen Wertes der
Preiselastizitit der Nachfrage ist in den folgenden Berechnungen der Stauungskosten die
fiir den Kraftfahrer kostenmafig ungiinstigste Situation einer vollkommen unelastischen
Nachfrage unterstellt.

IV. Die Berechnung der Stauungsverluste

Die jedem Verkehrsteilnehmer entstehenden Zusatzkosten an Betriebs-, Komfort- und
Zeitkosten — die Stauungskosten oder Stauungsverluste — sind selbst von geringer
skonomischer Aussagekraft und werden nur als ein notwendiger Zwischenschritt fiir die

33y Vgl. Funck, R., Binder, V., Pricbe, W. und Steiner, W., Ein Verfahren zur Schitzung der Strafien-
entlastungswirkung von Giitertransportverboten, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969),
S. 1—14, s. bes. S. 14, ) r

34y Dies liegt vor allem daran, daf Straflengebiihren in Deutschland bislang unbekannt sxpd und selbst in
Lindern, in denen fiir die Benutzung von SchnellstraBen Geblhren erhoben werden, sind letztere kein
Ausdruck von Knappheitsrelationen, sondern vielmehr starre Gebiihren im finanzrechtlichen Sinne.
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Ermittlung der Grenzkosten der Stauung und der Stauungsabgabe berechnet). In-
folgedessen ist die Art ihrer Prisentation davon abhingig, auf welche Weise die
Grenzkosten der Stauung ermittelt werden. Grundsitzlich erhilt man letztere, indem
man die Variation der gesamten Stauungsverluste einer Periode zu der korrespondieren-
den Verdnderung der Verkehrsmenge in Beziehung setzt. Allerdings ist es wegen der In-
homogenitit der Kraftfahrzeuge nicht einfach, eine sachgerechte Variation der Verkehrs-
menge vorzunehmen. Im folgenden mufl dieser Fragenkomplex zuerst geklirt werden,
bevor die zu den ausgewihlten Verkehrsmengen gehtrenden Stauungsverluste angege-
ben werden kénnen.

Es ist naheliegend, die Grenzkosten der Stauung dadurch zu ermitteln, daf man zu der
gegebenen Verkehrsmenge jeweils einen Pkw, Lkw oder Lastzug hinzufiigt und die
jeweilige Verinderung der gesamten Stauungskosten mifit. Hier fithrt jedoch die kon-
ventionelle Darstellungsart der Durchfluf-Geschwindigkeits-Funktionen in der Straflen-
verkehrstechnik zu paradoxen Ergebnissen. Die unterschiedslose Gewichtung eines jeden
Fahrzeugs, gleich welcher Grofle und Hochstgeschwindigkeit, fiihrt dazu, daf die mite-
lere Gruppengeschwindigkeit in dem gleichen Umfange reduziert wird, ob nun ein
schneller Pkw oder ein langsamer Lastzug hinzukommt. Nach diesem Verfahren wiren
die Grenzkosten der Stauung eines Lastzuges sogar niedriger als die eines Pkw. Abhilfe
kann geschaffen werden, indem in kiinftigen Untersuchungen des Verkehrsablaufes die
Verkehrsmenge nicht in Krafifahrzeugen, sondern in Personenwageneinheiten (PKWE)
ausgedriickt wird 3). Aus einer solcherart modifizierten Funktion kdnnte direkt auf die
Grenzkosten der Stauung geschlossen werden. Da diese wiinschenswerte Verbesserung
noch nicht vorliegt, kdnnen die marginalen Stauungskosten nicht auf die geschilderte
Weise ermittelt werden.

Nach einem weiteren Verfahren kénnte man alle 24 Perioden eines Tages nach der Hohe
des Verkehrsaufkommens ordnen und sodann die marginalen Stauungskosten jeweils
zwischen aufeinanderfolgenden Verkehrsmengen ermitteln. Diese Methode scheitert
daran, daf es Situationen gibt, in denen zwar die Verkehrsmenge gegeniiber der Vor-
periode steigt, die gesamten Stauungskosten jedoch sinken (und umgekehrt), so dafl das
okonomisch unsinnige Ergebnis negativer Grenzkosten der Stauung unvermeidbar ist.
Ursichlich hierfiir ist der wechselnde Anteil der Lkw + LZ an der Verkehrsmenge, der
von 20—809 im Laufe eines Tages schwankt. Man kann sich z. B. ohne weiteres vor-
stellen, dafl der Ersatz von 10 Pkw durch 9 Lastziige zwar eine Abnahme der Verkehrs-
menge, aber gleichzeitig eine Zunahme der Stauungskosten veranlafit. Man muf} sich des-
halb damit abfinden, dafl die Verkehrsmengenangaben in Kfz/h fiir die Berechnung der
Grenzkosten der Stauung nicht miteinander vergleichbar sind.

Die erwihnten Schwierigkeiten bei der Berechnung der Grenzkosten der Stauung beru-
hen darauf, daf sich bei dem Ubergang von einer zur nichsten Periode nicht nur die

35) Folgende inhaltlich unterschiedliche Begriffc werden hier verwendet:

Die Stauungskosten oder -verluste geben an, welche Kongestionskosten ein Verkehrsteilnehmer bereits
ohne eine spezielle Preispolitik tragen muf.

Die Grenzkosten der Stauung geben an, welche Kongestionskosten ein Autofahrer der Gesamtheit aller
tibrigen Verkehrsteilnehmer aktiv verursacht.

Die Stauungsabgabe gibt an, welchen Geldbetrag ein Verkehrsteilnehmer als Ausgleich fiir die externen
Stauungsfolgen entrichten soll.

Einen zweckentsprechenden Umrechnungsschliissel stellen die im Wegekostenbericht (S. 114) angegebenen
AXquivalenzziffern dar, die der Inanspruchnahme der Kapazitit entsprechen.

38)

E 3



222 Horst-Manfred Schellbaaf

Anzahl der Kraftfahrzeuge, sondern auch ihre Zusammensetzung idndert. Fiir die gesuch-
ten Stauungsabgaben muf jedoch die Verkehrsmengeninderung isoliert werden. Dies ge-
schieht am einfachsten dadurch, daf fiir jede vorkommende Verkehrsmischung die Funk-
tion der Stauungskosten in Abhingigkeit von der Verkehrsmenge ermittelt wird. Das
bedeutet, daf fiir jede Periode eine eigene Stauungskostenfunktion aufgestellt werden
mul. Technisch ist dabei wie folgt vorzugehen: In der Periode von 14—15 Uhr beispiels-
weise verkehren im Jahre 1970 710 Kfz, davon 515 Pkw, 82 Lkw und 113 Lastziige.
Das Verhiltnis der Kategorien untereinander kann durch 13:2:3 nidherungsweise aus-
gedriickt werden. Soll bei einer Anderung der Verkehrsmenge die Zusammensetzung
konstant bleiben, so muf die Verkehrsmenge mindestens um 18 Kraftfahrzeuge in dem
angegebenen Verhiltnis variiert werden, da die Zahl der Kraftfahrzeuge nur in ganz-
zahligen Grofen angegeben werden kann®7). Selbstverstindlich ist wegen der wech-
selnden Verkehrszusammensetzung der Block der zu subtrahierenden oder zu addieren-
den Zahl der Kraftfahrzeuge fiir jede Periode neu zu bestimmen. Fiir die Zeit von 2 bis
3 Uhr gilt z. B. das Verhiltnis von 2 Pkw : 1 Lkw : 7 LZ.

Fiir die Berechnung der Grenzkosten der Stauung geniigt es, zwei Werte der Stauungs-
kostenfunktion in unmittelbarer Nihe des tatsichlichen Verkehrsaufkommens zu ken-
nen. In den Tabellen 3 a—c sind deshalb fiir jede Periode?®) zwei Verkehrsmengen
angegeben (Spalte 2 + 3). Fiir die Zeit von 14—15 Uhr sind zu der beobachteten Ver-
kehrsmenge von 710 Kfz/h einmal 18 Finheiten hinzuaddiert und einmal subtrahiert
worden, Die Grenzkosten der Stauung fiir 710 Kfz/h werden folglich durch die Steigung
der Stauungskostenfunktion zwischen den Verkehrsmengen von 692 und 728 Kfz/h an-
gegeben. Wegen der geringfiigigen Variation der Verkehrsmenge und der gleichmifigen
Uber- und Unterschreitung des Ausgangswertes kann erwartet werden, dafl der durch
die Differenzenbildung ermittelte Grenzkostenwert eine hinreichend gute Anniherung
an den wahren Wert darstellt.

Die iibrigen Angaben in den Tabellen 3 a—c bendtigen keine umfangreiche Erlduterung.
Das in Spalte 4 angegebene Verhiltnis von Pkw : (Lkw -+ Lz) ist fiir die Wahl der zu-
treffenden Durchfluf-Geschwindigkeits-Funktion und der Komfortfunktion von Bedeu-
tung. Aus der Geschwindigkeitsabnahme konnte auf den prozentualen Mehrverbrauch
an Reisezeit gegeniiber einer unbehinderten Fahrt geschlossen werden, dessen Multiplika-
tion mit dem Wert des Zeitfaktors die absolute Anderung der Zeitkosten (Spalte 6) er-
gab. Die absolute Verinderung der Betriebskosten (Spalte 7) konnte auf Grund der
Durchschnittsgeschwindigkeit und die Anderung des Komfortfaktors (Spalte 8) auf
Grund der Verkehrsmenge ermittelt werden.

Bei der relativen Bedeutung der einzelnen Kostenarten fillt auf, daff die Betriebskosten
— nicht unerwartet — bei Verkehrsstauungen leicht zuriickgehen. Etwas {iberraschend
kommt die starke Stellung des Komfortfaktors gegeniiber den Zeitkosten bei den Pkw.
Darin kommen die Verkehrsverhiltnisse auf der BAB Walldorf—Weinsberg, die von der
Strafenverkehrstechnik iiberwiegend als »lebhafter Verkehr mit stabilem Flufi« bezeich-
net werden, zum Ausdruck. Stabiler Verkehrsfluf besagt, dafl hier noch keine ruckartigen

87) Um hierbei marginale Gréfenordnungen nicht zu iiberschreiten, sollten die Verhiltniszahlen mdglichst
niedrig sein, 1

98) In der Zeit von 23—24 Uhr und von 0-1 Uhr ist das Verkehrsaufkommen so gering, daB keine
Stauungen auftreten (freier Verkehrsablauf). Diese Perioden sind deshalb in den folgenden Tabellen

nicht enthalten.
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Tabelle 3a:

Berechnung der Stauungskosten an Normalwerktagen des Jahbres 1970
auf der BAB Walldorf—Weinsberg — in DM/100 km —

Personenkraflwagen
Tages- Verkehrsmenge | anteil Durch- Anderung der (s) Stauungs- | Summe der
zeité Gesamt | PKW PKW : schnitts- | Zeit- Betriebs- | Komfort- | verlust Stauungs-
(LKW+LZ) | geschw. kosten | kosten faktors pro PKW | kosten
1 2 3 4 S 8 T 8 9 10
[op | 111 0 | g 124,45 | 0,046 | —0,037 | 0,029 0,038 2
122 44 : 123,90 | 0,094 | —0075 | 0057 0,076 3
gz | 118 23 | 0 e 124,20 | 0,068 | —0,054 | 0,042 0,058 1
136 27 : 12320 | 0,154 | ~0.122 | 0,094 0,126 3
gy | 112 23 oi1.7g | 12440 | 0,051 | —0041 | 0,031 0,041 1
130 27 : 123,50 | 0,128 | —0,102 | 0078 0,104 3
45 | 148 3¢ | oo | 12260 | 0206 | -0,163 | 0,125 0,168 8
178 40 ' 121,10 | 0,340 | —0.265 | 0,203 0,278 11
s | 286 0 | o 115,70 | 0,848 | —0,452 | 0485 0,881 79
316 100 : 11420 | 0,998 | —0454 | 0563 1,107 111
67 | 513 300 | oo 110,08 | 1,430 | —0372 | 0,973 2,031 609
551 392 : 168,56 | 1,598 | —0350 | 1072 2,320 747
g | 608 304 | oo 111,86 | 1,239 | ~0,407 | 1,143 1,975 778
838 | 414 : 11096 | 1,335 | —0.389 | 1221 2,167 897
g_g | 768 | 561 S 113,64 | 1,055 | - 0,443 | 1,482 2,694 1175
820 | 599 : 112,60 | 1,162 | -0422 | 1,617 2,357 1412
910 | 662 479 | o 115,76 | 0,842 | —0,450 | 1,205 1,597 765
696 | 503 : 11508 | 0900 | —0468 | 1204 1,735 873
lo—1y | 787 | 583 7397 113,06 | 1,114 | —0431 | 1,557 2,240 1308
833 609 : 112,34 | 1,189 | —0.417 | L1651 2,423 1476
—1o | 683 476 7998 115,74 | 0,844 | —0,451 | 1,208 1,601 762
699 502 : 115,02 | 0910 | —0,470 | 1,302 1,742 874
590 | 399 112,40 | 1,183 | —0.418 | 1,008 1,861 743
1213 _ , , : , .
1 622 421 68:32 111,44 | 1284 | —0,399 | 1.179 2,064 869
13-14 | 689 | 508 426 11522 | 0,805 | —0,464 | 1276 1,707 867
725 534 : 11450 | 0,967 | —0460 | 1.370 1,877 1002
892 | 502 115,16 | 0,901 | —0,466 | 1,283 1,718 862
4 _ , , . , ,
14=15 | 408 528 73:27 11444 | 0,973 | —0459 | 1.377 1,891 998
682 | 506 11536 | 0,882 | —0461 | 1,257 1,678 849
15-1 . ' : , . .
81 720 | 534 74:26 114,60 | 0957 | —0462 | 1,356 1,851 988
817 | 635 112,66 | 1,156 | —0423 | 1,610 2,343 1488
L6 , , , : . .
6-17 | g61 669 78:22 111,78 | 1248 | -0,408 | 1,724 2,566 1717
7—1a | 812 631 8.9 112,76 | 1,145 | —0425 | 1,596 2,318 1461
860 669 : 111,80 | 1246 | —0,406 | 1722 2,562 1714
lg-10 | 763 609 80:20 116,28 | 0,790 | —0,437 | 1,338 1,691 1030
815 651 : 11540 | 0877 | —0460 | 1474 1,891 1231
l9-20 | 589 480 | o 119,24 | 0510 | —0,360 | 0,884 1,034 496
621 506 : 118,69 | 0,561 | —0374 | 0,068 1,155 584
349 | 266 122,02 | 0258 | —0,203 | 0,389 0,444 118
00— , , , , : ,
21| 397 288 76:24 121,46 | 0,307 | —0.241 | 0,462 0,528 152
270 | 200 123,60 | 0,119 | —0,095 | 0,183 0,207 41
0y — _ , \ , s ,
1-22 | 336 242 74:26 122,48 | 0217 | 0171 | 0329 0,375 9l
203 148 124,94 | 0,005 | —0,004 | 0,008 0,009 1
9o — , , } , X ,
2723 | a7 1s6 | 72:28 12466 | 0029 | —0,023 | 0044 0,050 8
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S | A
. Tabelle 3c¢:
TabelleB:r:)c}mung der Stanungskosten an Normalwerktagen des Jahres 1970 Berechnung der Stauungskosten an .Normalwgrkmgen des Jahres 1970
anf der BAB Walldorf—Weinsberg — in DM/100 km — auf der BAB Walldorf—Weinsberg — in DM/100 km —
Lastkraflwagen Lastziige

Verkehrsmenge | anteil Durch-- Anderung der (s) Stauungs-| Summe der Tages- Verkehrsmenge | apjeip Durch- Anderung der (s) Stauungs- | Summe der

Tages- . PKW: schnitts- | Zeit- Betriebs- | Komfort- | verlust Stauungs- zeigtes Gesamt L7 PKW: schnitts- | Zeit- Betriebs- | Komfort- | verlust Stauungs-
zeit Gesamt | LKW (LKW+L2) | geschw. | kosten | kosten faktors | pro LKW | kosten (LKW+L2) | geschw. | kosten | kosten faktors | pro LZ kosten
1 2 3 4 5 8 7 8 9 10 1 2 3| 4 5 6 7 8 9 10
=2 |y |l | 90t | 7785 | oss | o007 | ooy | o0 i I T I O el || ooy | ol 10
273 | 130 | 13 | 2009 | 7% | oos | —oois | ooss | oves 2 23 | g6 | o5 | 2080 | ghad | S99 || 0004 | 02 24
374 | 130 | 15 | 207 | 7752 | ooss | _oot0 | oovs | osar ; 74| o | me | 2t | Gid 9% | 9% | ggm 18
405 | 7 | 36 | T | Ty |ola | _oor | ooy | osis 5 S T It B e i f 0203 | Oop 52
556 | Gio | a4 | 2% | 7557 |okol | “oovs | oses | osa0 | o 596 | Sle | 1w | %08 | g | 0% { o563 | Lz | ed
67 | st | 57 | 842 | 7550 | O%se | _onss | vors | iess | 66 T s | | B | o | e } Vo | sos | sea
758 | G | o6 | 6595 | 7o | o | —onot | 1as | 1eo3 | ies T8 | G | e | %% | &R |athe | || MB | |
879 | o | 62 | ™27 | 7430 | 1157 | —ose | Lot | o1 | 1eg 579 | g0 | 157 | 027 | oiSe | %ee { Usir | idss | el
9710 | Gos | e | 7228 | 7205 | 0oa0 | —ount | 1a04 | s | 13 9710 | oo | 105 | 228 | gred | 3iid ; 1206 | 385 | e
-1 | g | s | TR | 79 | Lies | Co2os | Lear | sos | sis -1t g | ae | T | gias | 2o || Uest | 4500 | aos
-z |G |75 | 228 | 2300 | oss | —onve | 1aes | boss | 1s: oz G e | Ta | S | B | | e | e | oms
1213 | G | 7 | %% | 835 | O%as | —ouss | Live | vesr | a7 2m1s |Gy | e | ez | @27 | b0 e |
oia | g | qe | e | Zheg | Qor | “onso | tare | sues | 1 o1 T | M | e | gred | 320 f 570 | se | e
oI5 | D08 | B | 92T | Zigr | oot | —onst | Lave | sive | ios s T e | TR | g [ BEe | | 1| 3%k ) aw
oo 53| 0| | w0 o | ot | e | | 995118 | | Bz | 1| | s |
1017 | Gl | e | T892 | 74hg | U230 | —ozos | 1oed | soer | 24 =17 | gl | i | e | o | B |’ V726 | irr | ees
1718 | G | o | 822 | 7gho | 12aa | -osor | i7es | aoae | loe 17-18 | a0 | pap | 22 | gipe | 3o I V722 | a8 | ove
te-to | g | G | so20 | R | D05t | Zones | tave | aser | 1 19019 | gis | oz | so20 | G0 | Bee | | | 1SEe | g | ass
BN I I IR o o e I v o @ | e | an e | || | e |
20-21 | G | 5s | 7026 | 5% | o%es | —oost | oace | oo 19 SR I I TR O | ok | 1o %
atze | B0 19| qape | 7781|0127 | 004 | 013 | 0280 12 R O T e { o3 | osss | o
2= | 37 | g | 7228 | 7755 | 00% | “ooos | o044 | oomo 1 e B N v T B B O R 6
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Verzdgerungen angetroffen werden. Tatsachlich ist die Geschwindi.gke%tsreduzierqng von
ca. 109/ des Ausgangswertes nicht hoch, und entsprechend niedrig S{nd_auc_h die Zeit-
kosten. Dagegen erfordert der lebhafte Verkehr bei der hohen Geschwindigkeit von iiber
110 km/h und der groflen Zahl der Kriimmungen und Steigungen auf der BAB Wall-
dorf—Weinsberg ein hohes Maf§ an Aufmerksamkeit, was einem hohen Verlgst an Fahr-
komfort gleichzusetzen ist%). Diese Zusammensetzung der Stauungskosten gilt selbstver-
stindlich nur fiir den Autobahnverkehr bei leichten Stauungen.

In Spalte 9 sind die Geldwerte der Stauungsverluste pro Fahrzeug angegeben (Summe
aus den Spalten 6—8). Diese Steigerungen der Zeit-, Komfprt— und Betriebskosten ge-
geniiber einer unbehinderten Fahrt mufl der Autofahrer in jedem Falle tragen. Es han-
delt sich bei den Pkw und Lkw meistens um einen Betrag von rund 2 DM/100 km, bej
den Lastziigen um 3—4 DM/100 km. Fiir manche Autofahrer geniigt die Variationﬁc.ier
Stauungsverluste bereits, um von einer Fahrt zu den Spitzenzeiten abzusghen. l*jme
effiziente Nutzung der Straflen erfordert dagegen, dafl jeder Krafifahrer die von ihm
verursachten Grenzkosten der Stauung trigt.

V. Die Berechnung der Grenzkosten der Stauung

Im Gegensatz zu den Stauungsverlusten, die einem Verkehrsteilnehmer auf Grund dgs
Einwirkens anderer passiv zugefiigt werden, geben die Grenzkosten der Stauun_g die
Zusatzkosten an, die ein Kraftfahrer allen iibrigen aktiv zufiigt. Um sie zu ermitteln,
kann jetzt nicht mehr jede Verkehrskategorie fiir sich behandelt werden, sondern es
miissen hier der Gesamtverkehr und seine Auswirkungen untersucht werden.

Keine Probleme entstehen bei der Addition der Stauungskosten. Die Multiplikation c'ier
durchschnittlichen Stauungsverluste mit der Zahl der zugehdrigen Kraftfahrzeuge erglbt
die Stauungskosten der Pkw, Lkw bzw. Lastzlige (Spalte 10 der Tabellen 3 a—c). Die
Summe dieser drei Positionen ist dann in die Spalte 3 der Tabelle 5a {ibertragen worden.
Wesentlich groflere Schwierigkeiten entstehen bei der Zusammenfassung d.er Kraffcfah'r-
zeuge, da sie wegen ihrer Verschiedenartigkeit gewichter werden miissen. Bislang sind in
der Straflenverkehrstechnik Aquivalenzziffern ) in Gebrauch, die sich an dem Fl'aichep—
bedarf der einzelnen Fahrzeuge ausrichten. Damit ist jedoch nichts dariiber ausgesagt, in
welchem Umfange die einzelnen Kraftfahrzeugkategorien zu den Stauungen beitragen.
Es muff deshalb ein anderes Merkmal gefunden werden, nach dem die nach Gewicht, Ge-
schwindigkeit, Raumbedarf usw. unterschiedlichen Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Stauungs-
folgen standardisiert werden kénnen. Ein geeigneter Maflstab des Behinderungskoeffi-
zienten ist die sich je nach Verkehrsmenge und/oder -zusammensetzung %findernde Fahr-
zeit bzw. Geschwindigkeit auf dem betreffenden Streckenabschnitt. Auf dlese'r'Gr‘undlage
hat die Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkebrsministerium folgende Aquivalenz-
ziffern fiir durchschnittliche Strafenverhiltnisse errechnet:

39) Der Einfluf des Komfortfaktors auf die Stauungskosten unterscheidet sich von sciner Wirkung auf die
letztlich entscheidenden Stauungsabgaben. Bei den Stauungsverl'ustm ist der I(omfortqutor bei den
Pkw dominant, dagegen tritt er bei den Lkw und Lastziigen hinter die Zeitkosten zuriick. Kontroll-
rechnungen haben ergeben, dafl eine vdllige Eliminierung des Komfprtfa.l.(tors die $Lauung§abgabe eines
Pkw nur um ein Drittel, die eines Lastzugs dagegen um mehr als die Hilfte reduzieren wiirde.

40y 1 Lkw oder Bus 2 PKWE
1 Lastzug 3,5 PKWE
1 Kraftrad 0,5 PKWE

([l
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Tabelle 4: Aquivalenzziffern zur Aufschliisselung der Stanungskosten

1. Kraftrider 0,5
2. Pkw und Kombinationskraftwagen 1
3. Kraftomnibusse 1,5
4. Lkw bis 1,5 t Nutzlast 1,7
5. Lkw von 1,5-5 t Nutzlast 2,2
6. Lkw von 5—7 t Nutzlast 2,7
7. Lkw von 7—12 t Nutzlast 5
8. Zugmaschinen, Sattelfahrzeuge, Sonderfahrzeuge und Lkw- und Sattelziige 6

Quelle: Wegekostenbericht, a.a.0., S. 114,

Entsprechend der in Tabelle 4 angegebenen Einteilung der Kraftfahrzeuge in verschie-
dene Kategorien sind auch die in der Verkehrszihlung tiefer gegliederten Angaben zu-
sammengefaflt worden4!). Die Zah!l der Pkw-Einheiten (PKWE) ist fiir jede Periode in
Spalte 5 der Tabelle 5 ausgewiesen. Erwartungsgemifl schligt sich ein hoher Anteil an
Lkw + LZ an der Verkehrsmenge in einer relativ hohen Zahl von PKWE nieder, z. B.
ist bei etwa gleicher Anzahl von Kfz/h die Zahl der PKWE von 5-6 Uhr etwa doppelt
so hoch wie von 21—22 Uhr.

In den Spalten 4 bzw. 6 sind die Verinderungen der Stauungskosten bzw. der Verkehrs-
menge angegeben. Die Division dieser beiden GréRen ergibt die Grenzkosten der Stau-
ung pro PKWE (Spalte 7). Das ist der Wert, mit dem eine PKWE — im Hinblick auf
eine optimale Auslastung der Verkehrswege — bei einer Fahrt belaster sein soll. Multi-
pliziert man diesen Wert mit dem jeweiligen AKquivalenzfakzor (vgl. Tabelle 4), so erhilt
man die Grenzkosten der Stauung aller {ibrigen Fahrzeugkategorien. Sie sind z. B. bei
einem Bus 1,5 mal und bei einem Lastzug sechsmal so hoch wie bei einem Pkw.

Aus der Tabelle 5 ist klar zu erkennen, dafl die Grenzkosten der Stauung primir von
der Gesamtnachfrage nach Autobahnleistungen abhingig sind. Sie sind ceteris paribus
um so héher, je groer die Verkehrsmenge ist. Sie sind deshalb nachts auflergewdhnlich
niedrig und erreichen ihr Maximum von 4,01 DM/100 km pro PKWE zur gleichen Zeit
(16—17 Uhr) wie die Verkehrsmenge.

Etwas schwieriger ist der Einfluf der Verkehrsmischung nachzuweisen. Wenn der Anteil
der Lkw + LZ an der Verkehrsmenge ceteris paribus zunimmt, steigen die gesamten
Stauungskosten zwangsliufig an, da ein Lastzug hohere Stauungsverluste aufzuweisen
hat als ein Pkw (vgl. Tabelle 3). Die Auswirkungen auf die Héhe der Grenzkosten der
Stauung hingen davon ab, ob sich die korrespondierende Anderung der PKWE {iber-
oder unterproportional zu der Anderung der Stauungskosten verhilt. Da ein Lastzug
sechs PKWE entspricht, seine eigenen Stauungsverluste aber im allgemeinen nur etwa
zwei- bis dreimal so hoch sind. wird der auf eine PKWE anzulastende Grenzkosten-
betrag im Regelfall4?) um so geringer, je grofes der Anteil des Schwerlastverkehrs an
dem Verkehrsvolumen ist. Folglich sind die Grenzkosten der Stauung bei vergleichbaren
Verkehrsmengen an den Werktagen niedriger als an den Wochenenden.

1) Nur bei den Lkw war eine Ausnahme notwendig. Da in der Verkehrserhebung nur eine Rubrik von
Lkw tber 5 t Nutzlast enthalten ist, wurde hierfir in den folgenden Berechnungen eine durchschnitt-
liche Aquivalenzziffer von 3,8 angesetzt.

*%) Die geringfiigigen Ausnahmen kénnen damit erklirt werden, daff bei grofleren Variationen der Ver-
kehrsmischung auch die DurchfluB-Geschwindigkeits-Funktionen einen anderen Verlauf aufweisen. Der
Nertroeffekt beider Anderungen ist dann nicht eindeutig vorherzusagen,
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Tabelle 5a:

Berechnung der Grenzk

— in DM/100 km —

osten der Stauung an Normalwerktagen des Jahres 1970

G te Anderung And g Grenzkosten
esain nderun der Stauung
. Stauungs- der Stauungs- PKWE der PKWE
Tageszeit Kfz. osten Kosten pro PKWE
3 T 3 5 4 B
1 \ 2
11 7 8 437 43 0,18
1-2 122 15 480
11 18 548 95 0,19
2—3 }ég 29 643
112 8 15 508 81 0,19
3-4 130 23 588
148 41 39 652 132 0,30
4-5 178 81 784
314 99 1133 1198 0,83
5-6 %?g 413 1252
513 1117 232 1383 102 227
6-7 551 1349 1486
608 1341 185 1410 70 2,66
78 638 1526 1480
768 1913 364 1583 07 3.40
8-9 820 2977 1690
662 1259 175 1306 67 2,60
9-10 696 1434 1374
797 2068 256 1556 70 3,65
10-11 833 2324 1626
663 1283 183 1339 73 2,52
-2 699 1466 1412
1228 180 1307 71 2,68
12-13 s 1418 1378
689 1391 205 1336 70 2,94
1314 725 1596 1406
892 1414 207 1372 71 2,90
14-15 728 1621 1444
1356 210 1328 74 2,84
15-18 gg(z) 1566 1402
2160 318 1472 79 4,01
le—117 35 2478 1552
2138 347 1493 89 3,92
17-18 860 2485 1582
3 1506 286 1336 91 3,14
1819 615 1792 1428
9 721 124 1003 55 2,27
19-20 ZSI 845 1058
9 195 55 675 54 1,02
20-21 g% 250 729
270 72 86 551 114 0,75
21~ 22 326 158 665
3 3 12 434 30 0,39
o2-23 | 2% s 464
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Tabelle 5b:

Tageszeit

8-9

9-10

10-11

11-12

12-13

13- 14

1415

15~ 18

18—17

17-18

18—19

19-20

20-21

623
779

584
688

609
743

646
739

675
739

726
789

832
907

756
818

496
587

370
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Berechnung der Grenzkosten der Stanung an Wochenenden des Jabres 1970
— in DM/[100 km —
gte:irlnnte A Anderung ] Anderung Grenzkosten
gs der Stauungs PKWE der Stauung
kosten kosten der PKWE pro PKWE
3 4 5 6 7
:gg 51 ggg 44 1,18
so7 157 w0 " L0
Zgg 250 ggi 111 2,25
gg?{ 300 ggg 97 3,08
X ggg 334 ggg 90 3,71
500 s26 oos i 207
gg? 285 3‘2: 116 2,45
ggg 422 332 144 2,92
ggg 299 ’?g? 99 3,03
043 210 m o "
1 g;g 262 Zié 67 3,82
i zf; 361 ggg 79 4,58
1 ?;g 257 ZZ? 65 3,94
iég 194 2;2 97 2,01
3{13:93 314 g;g 189 1,66

5568

In der bisher einzigen Berechnung der sozialen Grenzkosten der Straflenbenutzung4?)
wird empfohlen, den Autofahrer u.a. in Hohe der Grenzkosten der Stauung abgabe-
pflichtig zu machen. Zugrunde liegt die — zutreffende — Ansicht, dafl eine effiziente
Allokation nur dann realisiert wird, wenn jeder Kraftfahrer die von ihm verursachten
Grenzkosten trigt und bei seinen Entscheidungen berlicksichtigt. Dabei wurde iiber-
sehen, dafl der Autofahrer ohne jegliche Intervention des Staates bereits die Stauungs-

48y Kommission der Europiischen Gemeinschaflen (Hrsg.), Bericht tiber die Musteruntersuchung gem. Arti-
kel 3 der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. 5. 1965 (SEK [69] 700 endg.), Briissel 1969,

S. 288 ff.
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verluste trigt#4). Dieser Teil der Grenzkosten der Stauung ist in jedem Falle internali-
siert. Um Doppelbelastungen zu vermeiden, sind also die oben berechneten Grenzkosten
der Stauung nicht mit der Geldsumme identisch, die ein Autofahrer in Form einer Stau-
ungsabgabe an den Fiskus entrichten soll. Letztere Grofle soll vielmehr nur in Hohe der
externen Stauungsfolgen erhoben werden.

VI. Die Berechnung der Stauungsabgabe

Aufgabe der Stauungsabgabe ist es, den Unterschied zwischen der privatwirtschaftlichen
(Stauungsverluste) und der sozialen (Grenzkosten der Stauung) Bewertung der Stau-
ungsfolgen in der Kalkulation der Autofahrer auszugleichen. Sie ist deshalb in Hohe der
Differenz zwischen diesen beiden Groflen zu erheben. Somit ergeben die in naturaler
Form (Zunahme der Betriebs-, Komfort- und Zeitkosten) zu tragenden Stauungsverluste
zusammen mit der in Geldform zu entrichtenden Stauungsabgabe gerade die nach dem
Kriterium des effizienten Faktoreinsatzes optimale Belastung in Hohe der Grenzkosten
der Stauung ).

Ausgangsgrofle fiir die Berechnung der Stauungsabgabe sind die fiir jede Fahrzeugkarte-
gorie unterschiedlich hohen Grenzkosten der Stauung. Die hiervon zu subtrahierenden
Stauungsverluste sind als Periodenmittelwerte aus der Spalte 9 der Tabelle 3 a—c iiber-
nommen worden. Wie die beiden Ausgangsgréfien, so ist die Hhe der Stauungsabgabe
ebenfalls abhingig von

— der Gesamtnachfrage nach Autobahnleistungen,
— der Kapazitit des Verkehrsweges,

— der Verkehrsmischung und

— der Bauart des Fahrzeugs.

Dominant ist der Einfluf der Verkehrsmenge, so dafl ceteris paribus die Stauungsabgabe
um so hoher ist, je stirker die Autobahn belastet ist. Das Maximum der Stauungsabgabe
ist in der Zeit von 16—17 Uhr fillig, wihrend die Werte in der Nacht praktisch ver-
nachlissigbar sind.

Die Abhingigkeit der Hohe der Stauungsabgabe von der Kapazitit46) des Verkehrs-
weges ist aus den vorgelegten Zahlen nicht zu erkennen, da nur eine einzige Strafle
untersucht worden ist. Es braucht jedoch nicht viel Phantasie, um sich vorzustellen, daf}
z.B. eine Bundesstrafle bei gleicher Verkehrsbelastung hohere Stauungskosten als eine
Autobahn aufweisen wird.

44) Diesem Irrtum unterliegen auch: Lévy-Lambert, H., Tarification des Services 4 Qualité Variable —
Application aux Péages de Circulation, in: Econometrica, 36, Jg. (1968), S.564—574; Marchand, M.,
A Note on Optimal Tolls in an Imperfect Environment, in: Econometrica, 36. Jg. (1968), S. 575—581.
Bei unseren Berechnungen wird unterstellt, dafl der gesamte Wirtschafisablauf optimal organisiert ist.
Diese Annahme ist ein Wunschtraum, der nie erfiillt wird. Dennoch erscheint die Darstellung des Ideals
in der vorliegenden Testberechnung der Stauungsabgaben sinnvoll, da hier weniger die empirischen
Ergebnisse als vielmehr der theoretische Rechengang im Vordergrund steht. Die Modifikationen, die zur
Anpassung an die realen Verhiltnisse notwendig sind, hingen von dem konkreten Objekt und den all-
gemeinen politischen Rahmenbedingungen ab; die in ein second-best-Modell einzugebenden Daten
miussen deshalb in jedem Anwendungsfall neu bestimmt werden. Fiir den Fall, dafl nur die Auto-
bahnen gebiihrenpflichtig werden, vgl. Lévy-Lambert, H., Tarification ..., a.a.0. und Marchand, M.,
A Note on Optimal .. ., a.a.0.

Die Kapazitdt eines Verkehrsweges wird daran gemessen, wicviele Kfz/h auf ihm bei einer bestimm-
ten Geschwindigkeit, z. B. 80 km/h, verkehren kénnen. Mafle wie Spurenzahl, Straflenbreite u. . sind
unzureichend fiir die Angabe der Kapazitit, da letztere auch von der Gradiente, den Sicherheitsein-
richtungen usw. abhingr.
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Durch den Vergleich der Daten vom frilhen Morgen mit denjenigen des Abends lifit
sich der Einflu der Verkehrsmischung relativ gut erkennen. Wie bereits erwihnt, be-
dingt ein hoher Anteil an Lkw + LZ niedrige Grenzkosten der Stauung, aber hohe
Stauungsverluste. Dementsprechend fillt bei starkem Giiterverkehr die Stauungsabgabe
niedrig aus. Dies trifft auf der BAB Walldorf—Weinsberg fiir die Nacht- und Vormit-
tagsstunden zu. In der Zeit von 5—6 Uhr ist sogar der seltene Zustand eingetreten, dafl
die Pkw zwangsweise mehr an Stauungsverlusten erleiden als sie selbst anderen zu-
fiigen47). Rein theoretisch wire es hier fiir die optimale Allokation sogar notwendig,
jeden Pkw-Fahrer, der um diese Zeit auf der BAB Walldorf—Weinsberg verkehrt, zu
kompensieren ). Die unterschiedliche Verkehrszusammensetzung ist auch die Haupt-
ursache dafiir, dal am Wochenende héhere Stauungsabgaben als an den Arbeitstagen zu
bezahlen sind. Bei den Pkw ist es fast eine Verdoppelung, bei den Lkw und Lastziigen
ist die Erhdhung geringfiigig (vgl. Tabelle 6a und b).

Tabelle 6a:

Die Héhe der Stanungsabgaben an Normalwerktagen desJabres 1970
aunf der BAB Walldorf—Weinsberg
—in DM/ 100 km —

Grenzkosten Lastkraftwagen
Tageszeit der Stauung PKW Bus 1Z
pro PKWE <15t 1,5 -5t >5t
1-2 0,18 0,12 0,20 0,24 0,33 0,61 0,96
2-3 0,19 0,10 0,18 0,21 0,31 0,61 0,96
3—4 0,19 0,12 0,21 0,24 0,34 0,64 0,99
4-5 0,30 0,08 0,19 0,25 0,40 0,88 1,35
5-8 0,83 -0,18 0,43 0,59 1,01 2,33 3,56
6—7 2,27 0,09 1,80 2,25 3,38 7,02 10,81
7-8 2,66 0,59 2,13 2,66 3,99 8,25 12,71
8—-9 3,40 1,17 2,64 3,32 5,02 10,48 18,10
9-10 2,60 0,93 1,93 2,45 3,75 7,91 12,16
10—-11 3,65 1,32 2,03 3,66 5,48 11,32 17,45
11-12 2,52 0,85 1,80 2,30 3,56 7,60 11,67
12-13 2,68 0,72 2,23 2,77 4,11 8,39 13,25
13-14 2,94 1,15 2,32 2,89 4,38 9,06 14,00
14-15 2,90 1,10 2,25 2,83 4,28 8,92 13,73
15—-18 2,84 1,08 2,20 2,77 4,19 8,73 13,43
186—-17 4,01 1,56 3,37 4,17 6,17 12,59 19,43
17-18 3,92 1,48 3,23 4,01 5,97 12,25 18,91
18-19 3,14 1,35 2,49 3,12 4,69 9,71 14,95
19-20 2,27 1,18 1,96 2,41 3,54 7,18 11,08
20-21 1,02 0,53 0,86 1,06 1,57 3,21 4,97
21—-22 0,75 0,48 0,73 0,88 1,25 2,45 3,81
22—-23 0,39 0,36 0,55 0,62 0,82 1,44 2,27

47) Die Grenzkosten der Stauung und die Stauungsverluste sind von unterschiedlichen Kostenfunktionen
abgeleitet. Die Stauungsverluste sind gruppenspezifische, durchschnittliche Stauungskosten, die ein Fahr-
zeug in Kauf nehmen mufl. Die zugehdrigen Gesamtstauungskosten (Spalte 10 der Tabelle 3 a—c) bezie-
hen sich jewcils nur auf eine Fahrzeugkategorie. Die Grenzkosten der Stauung sind dagegen die erste
Ableitung der gesamten Stauungskosten, aufsummiert iiber alle Fahrzeugkategorien, nach der Verkehrs-
menge.

Die hier berechnete Kompensation der Pkw-Fahrer beruht auf den Berechnungen wvor der Anpassung
aller Verkchrsteilnehmer an die Gebiihrensitze. Es ist nicht auszuschlicfen, dafl nach der Anpassung
iberhaupr keine Kompensation mehr notwendig ist.

48
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Tabelle 6b:
Die Hohe der Staunngsabgaben an Wochenenden des Jahres 1970
auf der BAB Walldorf—~Weinsberg
—in DM/ 100 km —

Grenzkosten Lastkraftwagen
Tageszelt der Stauung PKW Bus 1Z
pro PKWE <1,5t 1,56—5¢t >5t
6—7 1,18 0,62 0,99 1,22 1,80 3,66 5,68
7-8 1,69 0,95 1,51 1,84 2,69 5,39 8,34
8-9 2,25 1,18 1,91 2,36 3,48 7,08 10,92
9-10 3,08 2,01 3,12 3,74 5,28 10,20 15,86
10-11 3,71 2,36 3,73 4,47 8,32 12,26 20,04
11-12 3,07 2,04 3,17 3,78 5,31 10,23 15,92
12-13 2,45 1,63 2,51 3,00 4,22 8,14 12,72
13~ 14 2,92 1,96 3,04 3,62 5,08 9,76 15,19
14—-15 3,03 2,03 3,15 3,75 5,27 10,11 15,74
15— 16 3,12 2,08 3,22 3,84 5,40 10,40 18,22
16 —17 3,92 2,71 4,21 4,99 6,95 13,23 20,61
17-18 4,58 2,98 4,67 5,59 7,88 15,20 23,74
1819 3,94 2,63 4,11 4,90 8,87 13,17 20,57
19—-20 2,01 1,46 2,24 2,64 3,64 6,86 10,64
20-21 1,68 1,34 2,02 2,35 3,18 5,84 9,06

Die Unterschiede in der Hohe der Stauungsabgabe sind zwischen den einzelnen Kraft-
fahrzeugarten recht ausgeprigt. Fiir die Pkw ist charakteristisch, dafl sie bei ihrer hohen
Grundgeschwindigkeit bei zunehmender Verkehrsbelastung bereits relativ hohe eigene
Stauungsverluste aufweisen, so daf die Grenzkosten der Stauung nur wenig dariiber
liegen. Auf der BAR Walldorf—Weinsberg bewegt sich die Stauungsabgabe der Pkw
meistens um 1 DM/100 km. Die Nutzfahrzeuge werden dagegen bei einer Verkehrs-
mengenzunahme wegen ihrer niedrigen Grundgeschwindigkeit nur wenig behindert,
d.h. die eigenen Stauungsverluste sind relativ gering. Sie selbst verzdgern jedoch die
Fortbewegung der anderen Verkehrsteilnehmer stark, so dafl ihnen hohe Grenzkosten
der Stauung zugerechnet werden miissen. Die unterschiedliche Entwicklung der Bestim-
mungsfaktoren bel den Pkw und den Nutzfahrzeugen fihrt dazu, dafl die Stauungs-
abgabe eines Lastzuges beispielsweise mehr als zehnmal so hoch wie die eines Pkw sein
soll. Damit sind hier die Unterschiede zwischen den einzelnen Kategorien wesentlich
ausgeprigter als bei den Stauungsverlusten oder den Grenzkosten der Stauung.

Nach der Berechnung der im Hinblick auf das Allokationsziel optimalen Hohe der
Stauungsabgaben ist die Forderung nach einer operationalen Ausgestaltung zu beriick-
sichtigen. Denn von vielen Seiten wird gegen das peak-load-pricing der Einwand eines
zu groflen Erhebungsaufwandes erhoben.

VII. Probleme der Erhebung der Stauungsabgabe

Hiufig wird die Grenzkostenpreisbildung mit der Formulierung einer verursachungsge-
rechten Kostenzurechnung mifiverstindlich dargestellt. Dadurch entsteht der falsche Ein-
druck, als wiirde bei diesem Prinzip eine »statische Kostengerechtigkeit«4?) im Vorder-

49) Willeke, R., Koordinierte Bedarfs- und Finanzplanung der Infrastrukeur des Kraftverkehrs, in: Zeit-
schrift fiir Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971), S. 119—131, s. bes. S. 128,
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grund stehen. Richtig interpretiert dient dieses Belastungsverfahren nur als ein wirt-
schaftliches Steuerungsinstrument zur bestmdglichen Nutzung der vorhandenen Straflen-
kapazititen sowie zur effizienten Steuerung der Investitionstatigkeit. Es kommt also
nicht so sehr darauf an, daff die von den Autofahrern gezahlten Gebiihren immer mit
den rechnerisch ermittelten Werten bis auf den Pfennig iibereinstimmen, sondern primir
soll das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in dem gewiinschten Sinne beeinfluflt werden.

Bei der anstehenden Vereinfachung der Tarifstruktur mufy deshalb die verkehrslenkende
Funktion der Staunugsabgaben erhalten bleiben. Der Verkehr soll durch niedrige Ab-
gaben in den schwach belasteten Perioden gefordert und durch hohe Gebithren zu den
Spitzenzeiten gehemmt werden. Das in Abbildung 2 eingetragene Gebiihrensystem mit
fiunf Tarifklassen 50) — 0; 0,50; 0,80; 1,20 und 1,50 DM/100 km — scheint diese Forde-
rungen zu erfiillen. Da die Stauungsabgabe weitgehend von der Verkehrsmenge abhin-
gig ist, kommt die kostenlose Benutzung wihrend der Nacht, die miflige Abgabe am

Tagesrand und die maximale Belastung zu der Spitzenzeit nicht unerwartet. Trotz der

Abbildung 2:
Die Verkehrsmenge und die Struktur der Pkw-Stauungsabgaben an einem Normalwerktag
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59) Unter Umstinden kdnnen auch die dreir mittleren Tarifklassen zu zwet Klassen — z.B. 0,70 und

1,10 DM/100 km — zusammengefaflit werden. Bei den Nutzfahrzeugen kann man ebenfalls mit fiinf
Tarifklassen auskommen; selbstverstindlich sind hier die Intervalle absolut grdfer.
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weitgehenden Vereinfachung ist der Zusammenhang mit der berechneten Hohe der
Stauungsabgabe eng, insbesondere wenn man die durch die Stauungsabgaben erfolgenden
Verkehrsverlagerungen berticksichtigt. Ein (wesentlicher) Effizienzverlust ist deshalb
von dieser organisatorischen Straffung nicht zu erwarten.

Es bleibt noch zu kliren, auf welchem Wege die Kraftfahrer in der angegebenen Weise
belastet werden konnen. Als Alternative kommen fiir die fahrlejstungsabhingigen
Grenzkosten der Benutzung und die Stauungsabgabe die Mineral6lsteuer oder eine
Straflengebiihrs!) in Frage. Bei der Entscheidung sind folgende Aspekte gegeneinander
abzuwigen:

— die Mineraldlsteuer reagiert unzureichend auf die zweite Bemessungsgrundlage »Ge-
wicht«,

— peak-load-pricing ist nur bei Straflengebiihren mdglich,

— die Mineraldlsteuer kann nicht nach den unterschiedlichen sozialen Grenzkosten der
einzelnen Verkehrswege gestaffelt werden,

— die Mineraldlsteuer fithrt zwangsliufig zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
einzelnen Verkehrstrigern, da sie nicht nach der Hdohe der verursachten Wegekosten,
sondern »willkiirlich« festgesetzt wird,

— als einziger Vorteil der Mineraldlsteuer gegeniiber den Straflengebiihren ist ihr gerin-
ger Erhebungsaufwand anzufiihren.

Da jedoch die bisherige Preispolitik im Verkehrssektor sehr weit von einer effizienten
Preisbildung entfernt ist, kdnnen aufgrund der vorgesehenen Anderungen hohe Effi-
zienzgewinne erwartet werden. Die Beseitigung oder Verbesserung des Verkehrschaos
zu den Spitzenzeiten, der Wettbewerbsverzerrungen im Hinblick auf die Wegekostenan-
lastung zwischen Schiene und Strafle und die Einsparung an Investitionsbetrigen ist
aller Wahrscheinlichkeit nach hoher zu bewerten als der zusitzliche Erhebungsauf-
wand 52), Dieser belduft sich nach einer Ubersicht im Malcor-Bericht ) auf ca. 5—10%,
der Einnahmen; die konkurrierenden Verkehrstriger Bahn, Luftverkehr und Nahver-
kehr haben hdhere prozentuale Verkaufsaufwendungen. Nach der gundsitzlichen Ent-
scheidung fiir Autobahngebiihren ist noch der Erhebungsmodus zu bestimmen.

Die in unseren Nachbarlindern iibliche Methode, die Gebiithren an Zahlstellen auf der
Autobahn zu erheben, ist wegen der Unterbrechung des Verkehrsablaufes sowie wegen
der groflen Zahl von Anschlufistellen an den deutschen Autobahnen wenig geeignet.
Nahezu ideal ist ein in Grofibritannien technisch erprobtes Verfahren34), das trotz er-

51) Die hier vorgeschlagene Straflen- bzw. Autobahngebiihr ist — im Gegensatz zu den gegenwirtigen
Autobahngebiihren in Frankreich und Italien — keine »Gebiihr« im finanzwissenschaftlichen Sinne, son-
dern ein Preis flir die Autobahnleistungen. Der Begriff wird dennoch wegen seiner weiten Verbreitung
beibehalten. Die Autobahngebiihren erhdhen sich gegeniiber den hier ausgewiesenen Stauungsabgaben
um die 7Grenzkosten der Benutzung (0,07 DM/100 km bei einem Pkw) und die Mehrwertsteuer (zur
Zeit 11%).
»Die Stockungskosten, die bei der Benutzung von Autobahnen und anderen Fernstraflen entstehen,
wiren durch eine Fernstraflenbeautzungsgebiihr am leichtesten zu kompensieren. Eine solche Gebiihr
hitte den Zwedk, einen Teil des Verkehrs von der Benutzung dieser Straflen abzuhalten, so dafl der
auf ihnen verbletbende Verkehr fiir die Zahlung des Benutzungsentgeltes dadurch entschidigt wiirde,
dafiokeisne oder nur geringe Verkehrsbehinderungen entstiinden«, Funck, R., Optimalkriterien ...,
a.a.0., S. 140.
53) Vgl. Malcor-Bericht, a.a.Q., S, 69—74.
54y Vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing: The Economical and Technical Possibilities. London
1964, dt. Ubersetzung, S.48—67 und Funck, R. und Peschel, K., Moglichkeiten der Kraftfahrzeugbe-
steuerung und ihre verkehrswirtschaftlichen Konsequenzen (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir
Verkehr, Heft 32), Bad Godesberg 1967, S. 30 ff.
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heblich groferer Leistungsfihigkeit keinen hoheren Aufwand als die manuelle Methode
erfordern soll. Hierzu wird in jedes Fahrzeug ein kleines, kompaktes und betrugsicheres
Mefgerit installiert, das auf elektrische Impulse reagiert. Nach jeder bzw. nach jeder
zweiten Auffahrt55) werden quer iiber die Fahrbahn in eine Kontaktschwelle mehrere
Leitungen verlegt. Zahl und/oder Stirke der abgegebenen Impulse kénnen je nach dem
Ausmaf der Verkehrsbelastung des jeweiligen Streckenabschnittes variiert werden. Der
Zahlpflicht kann entweder im vorhinein durch den Kauf von Wertmarken dhnlich wie
bei den Freistempelmaschinen der Bundespost oder nachtriglich durch ein Ableseverfah-
ren geniigt werden ).

Man kann also davon ausgehen, dafl die technischen Probleme der Gebiihrenerhebung
in einer wirtschaftlich vertretbaren Weise 18sbar sind. Allerdings diirften die mit der Ein-
fithrung von Gebiihren verbundenen psychologischen Probleme weit grofer sein als die
technischen oder wirtschaftlichen. Auf jeden Fall wire deshalb eine gezielte und iiber-
zeugende Aufklirung der Autohalter notwendig. Schiitzenhilfe kdnnte dabei von der
EG-Kommission kommen, die nach dem jetzigen Stand der Diskussion den Mitglieds-
ldndern vermutlich Autobahngebithren empfehlen wird.

55) Nach amerikanischen Erfahrungen gehen dadurch etwa 5% der Einnahmen verloren, denen jedoch eine
Ersparnis an Ausriistungskosten von 50 % gegeniibersteht.

56) Da bei dieser Methode keine Storung des Verkehrsablaufes eintritt, kann sie auch zur Erhebung von
Stauungsabgaben in den Ballungsgebieten eingesetzt werden. Da sowohl die im Ortsbereich gefahrenen
Kilometer als auch die vom cinzelnen Fahrzeug verursachten Stauungskosten und Umweltbelistigungen
wesentlich gréfler als auf Autobahnen sind, iibersteigen die volkswirtschaftlichen Vorteile, die in Bal-
lungsgebieten durch eine Grenzkostenanlastung zu erzielen sind, die Vorteile im Fernverkehr bei wei-
tem. Bei der Entscheidung iiber das Verfahren der Gebiihrenerhebung ist deshalb der Gesichtspunkt der
universalen Anwendbarkeit von ausschlaggebender Bedeutung.

Summary

Empirical values of congestion fees are calculated on the example of the Federal Autobahns
Walldorf—Weinsberg in the above contribution. As a first step the total losses caused through
congestion per period are established. The marginal costs of congestion per vehicle category can
be derived therefrom with the lack of homogeneity in the vehicles and the rapidly changing
makeup of traffic in the course of time posing special difficulties. A fee is to be charged to
compensate for external effects from a theoretical allocation standpoint. The congestion fee is
to be based on the difference between the marginal costs of the congestion and the congestion
losses of a vehicle as every car driver, of necessity, bears his own congestion costs. It has been
shown that the technical problems of fee collection are soluble. A fee structure based on con-
gestion conditions is an important prerequisite for optimal organisation of the traffic sector
whereby special attention to peak-load-pricing in this instance contributes to better use of the
traffic routes in daytime.

Résumé

Dans le compte-rendu présent, des valeurs empiriques d’encombrement sont calculées 2 ’aide de
I'esemple de l'autoroute de la RFA Walldorf—Weinsberg. De plus en premier lieu, la totalité
des pertes d’encombrement sont communiquées par période. On peut aussi en déduire les cofits-
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Jimites de Iencombrement par catégorie de véhicules, a l'occasion de quoi fa non-homogénéité
des véhicules et la composition du trafic changeant vite dans le temps causent des difficultés
particulitres. Une taxe doit &tre prélevée en vue d’allocation théorique pour compenser les effers
externes. La taxe d’encombrement doit, chaque automobiliste contribuant obligatoirement lui-
méme 3 sa propre perte d’encombrement, &tre fixée selon le degré de différence entre les colits-
limites de Pencombrement et les pertes de l'encombrement. On y montre que les problémes
techniques de prélévation de taxe sont résolubles. Un aménagement de raxe subordonné 3
P’encombrement est une condition préalable importante pour une organisation optimale du secteur
du trafic, & l'occasion de quoi en particulier le »peak-load-pricing« contribue a une meilleure
exploitation des voies de communication selon les heures du jour.
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Zur Problematik der Investitionen im Luftverkehr

Von Proressor Dr. Dr. WitHELM Borreer, Koin

Im Gegensatz zu einer bei den Eisenbahnen weitgehend zentral ausgerichteten Entschei-
dungsbefugnis iiber die Investitionen fiir alle fiir die Erstellung der Verkehrsleistungen
bendtigten Anlagen und Einrichtungen gibt es im Luftverkehr mehrere die Investitionen
beeinflussenden Zustindigkeiten. Es ist fiir das Luftverkehrsunternehmen nur dann sinn-
voll, groflere Flugzeuge anzuschaffen, wenn die Triger der Luftsicherheits- und Boden-
dienste aller Art bereit sind, die zu diesem hherwertigen Flugzeugeinsatz ihrerseits not-
wendigen Komplementirinvestitionen fiir die von ihnen zu betreuenden Teilbereiche

durchzufiihren.

Eine 6konomisch eindeutige Haltung der Unternehmensleitung kann bei Investitionsent-
scheidungen dann erschwert werden, wenn gesamtwirtschaftliche Erfordernisse Vorrang
vor den betriebswirtschaftlich relevanten Uberlegungen haben sollen und die Gewinn-
orientierung lediglich als Fernziel gedacht wird?!). In solchem Falle sind Subventionen
nicht vermeidbar.

Da der vorliufige Verzicht auf die Gewinnrealisierung alle am Flugverkehr beteiligten
Glieder der Luftfahrtorganisation angeht, wenn z.B. die Landegebiihren auf den Flug-
hifen nicht kostendeckend sind und in die eigentliche Transportkostenrechnung nicht
kostengedeckte Bestandteile eingehen, ist stets Klarheit iiber diese 8konomische Proble-
matik geboten, zumal letztlich oberstes Ziel aller unternehmenspolitischen Absichten die
Gewinnerwirtschaftung sein sollte.

Bei Investitionsabsichten wird von folgenden Uberlegungen auszugehen sein:

Ersatzinvestitionen dienen der quantitativ-qualitativen Aufrechterhaltung des Umfanges
des Flugzeugparks durch Ersatz technisch veralteter oder zerstérter Flugzeuge. Hiufig
wird ein die Kapazitit erweiterndes Ersatzgerit angeschafft, wobei gleichzeitig auf Ratio-
nalisierungseffekte Bedacht genommen wird, so daf} letztlich eine Leistungsverbesserung
bewirkt wird. Ersatzinvestitionen in ihrer reinsten Form sind selten. Die Erweiterungs-
investitionen mit quantitativer und oft auch qualitativer Leistungsverbesserung stehen im
Vordergrund.

Sofern der Flugzeugpark zur Befriedigung steigender Verkehrsnachfrage vergroflert wer-
den mufl, wird man aus Rationalititsgriinden bemiiht bleiben, die Flugzeugflotte weit-
gehendst auf den Einsatz einheitlicher Fabrikationsmuster auszurichten. Zunichst kann
mit diesem Verfahren eine giinstige Relation zwischen Kapitalinvestitionen fiir die Flotte
einerseits sowie fiir Ersatzteile und Reservebetriebswerke andererseits erzielt werden?).

1y Eine Gegeniiberstellung von einzelwirtschaftlicher und gemeinwirtschaftlicher Wirtschaftlichkeit im Luft-
verkehr findet sich bet Welland, P., Das optimale Standortgefiige eines Luftverkehrsunternehmens, Diss.
Kéln 1971, S. 168 ff.

2) Vgl. dazu Loers, W. R., Die Bedeutung der Materiallager bei grofien Luftverkehrsbetrieben und ihr Ein-
flufl auf deren Investitionsplanung, Diss. Kéln 1967, S. 194.



238 Wilbelm Béttger

Die Einsatzfihigkeit der Flugzeuge hingt weitgehend von der Schnelligkeit a}b, mi't de.r
reparaturbediirftige Teile ausgetauscht werden k'c.innen, und.wenn z. B nur eine Einheit
eines bestimmten Flugzeugmusters vorhanden ist, muﬂ.em unverhaltmsma?&g hoher
Ersatzteilbestand vorgehalten werden. Zu dieserp Vorteil kommen ferner eine bessere
Ausnutzung der Vorrichtungen und Gerite fur die Instandhaltung und Abfértlgurgf de.r
Flugzeuge sowie fiir die Ausbildung des ﬂ1egen§en rPersonals3). Letztlich ist adu (_jle
Ausbildung des technischen Bodenpersonals, das fiir Wartung, Instandset.zung und perio-
dische Uberholung der Flugzeuge zustindig ist und in den v.eran'twortbchen Positionen
auch lizenziert sein muf, eine recht kostspielige Angelegenheit. Eine Vielfalt von Flug-
zeugmustern wiirde ein unwirtschaftlich grofes Ausbildungsvolumen voraussetzen.

Immerhin werden diese Rationalisierungseffekte durch da§ Alter der v9rhandenen Flo.tte
begrenzt. Es kann dann der Fall eintreten, dafl zwar die alter_en Tell'e der Flotte sich
amortisiert haben, nicht jedoch die spiter nachgewachsenen Teile. Es ist denkbar, dafl
fiir cine auf Erweiterung bedachte Investition ein neues Flugzeugmuster (Nachfolge-
muster) heranzuziehen ist, zumal die Einsatzzeit eines Flugzeugmuftejrs weniger du1.'ch
den technischen Verschleifl als durch die nachlassende Wettbewerbsfamglfelt bed'u'].gt ist.
Da die neuesten Muster fiir die Fluggiste attraktiver sind, zumal wenn sie Quahtatsver-
besserungen aufweisen, entsteht fiir die Luf’ctranspo.rtunternehmen ein gewisser Zwuang,
die ilteren Modelle der vorhandenen Flotte durch ein neues Muster vorzeitig a'bzulosen.
Bei solchen Erscheinungen kann das Bestreben der Flugzeugherstelil.er', sich einen aus-
reichenden Absatzmarkt zu erhalten und eine fortdauernde 'Beschaf’mgungsmoghchken
fiir die Konstrukteure und sonstigen Spezialisten zu sichern, mitsprechen.

Die nachlassende Wettbewerbsfihigkeit macht sich besonders auf solchen Luftverkehrs-
relationen bemerkbar, die einem intensiven Wettbevf/erb mehrerer Transportunt.ernehmer
ausgesetzt sind. Das gilt besonders fiir die internaFlonale.n Langstrecken. Im Binnenver-
kehr ist der Wettbewerb wesentlich geringer, und im reglpnalen Luf{verkehr. konnftfhg?m
Flugzeugmuster unschwer bis an die Grenze seiner technisch vertretbaren Einsatztihig-
keit »ausgereizt« werden.

Bei der Wahl des Nachfolgemusters sind Wirtschaftlichkeitsvergleiche zwischen den _fi'i.r
die Beschaffung in Betracht kommenden Flugzeugmustern anzustellen, wobei Kapazitit
und Reichweite zu beriicksichtigen sind.

Bei der ersten kostenrechnerischen Beurteilung verschiedener Baumuster st wichtigstes
Kriterium die Hohe der direkten Betriebskosten je Leistungseinheit bei gleicher typischer
Streckenlinge. p -

. . .
Sofern Flugzeugmuster beschafft werden sollen,'dle noch im Plan.ungssta ium cs}in ,Pf
gibt das Kostenbild nur angeniherte Werte. Meist geht man-dabel von technischen f?-
haltspunlten aus (Gewichr, Fliigelfliche, sonstige KonstruktlonS{nerk.male). Es glubt iir
die Betriebskosten Standard-Schitzmethoden. Die bekannteste ist die ATA-Schitzme-
thode).

i i i i : illi in; vg ine, R., Struktur und

i die Ausbildung weist Beine sehr detailliert hin; vgl. Beine, R., un

E g:fiailiiaﬁgriozi(jeir}inug;Se?Eeh::, in: Deutsche Verkebrswissenschaflliche Gese_ll:cbuﬁ (Hrsg.), Probllierquré;s

Luaverkehr (= Band B 2 der Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellscnatt),

4) E'(I)};x 126221% 3'i‘?RF)-\l\ISPORT ASSOCIATION of America. Ei.nf_li\ Ql};)er};_llicl;] iiber jie %;_lﬁtl;gqg:‘;clliii::if:

itz - d Ermirtlungsverfahren und ihre Kriuk gibt Fleainer, A., ir

Si:ﬂ %Zi:f:g::hi;ﬁuiﬁs leji;c‘verkrer}?x1 (u= gTechnische und volkswirtschaftliche Berichte des Wirtschafts- und

Verkehrsministeriums Nordrhein-Westfalen, Nr. 48), Diisseldorf 1959, S. 157 ff.
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Die direkten — typischen — Betriebskosten sind:

Flugkraftstoff verbrauch,
Cockpit-Personal,

Abschreibung und Versicherung,
Wartung und Uberholung.

Der Zwang zur terminlichen Rangfolge bei der Auslieferung, die den Bestellern vom
Hersteller eingeraumt wird, kann bei drohender Verschlechterung der Wettbewerbs-
situation dazu fihren, dafl die Wah! auf ein Muster fillt, dessen Kostenbild weniger
glinstig ist als das des Vergleichsmusters, wenn Auslieferungstermin und Einsatzbeginn
des gewidhlten Musters zeitlich frither liegen. Damit soll die Gefahr einer Markteinbufle

fiir das Unternehmen durch nachlassende Attraktivitit der vorhandenen Flotte gebannt
werden.

Die fir die Wahl des geeigneten Nachfolgemusters zu erstellende Investitionsrechnung

geht aus von dem zu erwartenden Nachfragepotential auf den zu bedienenden Flugver-
bindungen.

Es ist dabei darauf Bedacht zu nehmen, dafl die Nachfrage bei allen Relationen meist
recht unterschiedlich ist und von Verkehrsgebiet zu Verkehrsgebiet abweichenden saiso-

nalen Schwankungen unterliegt. Das gilt besonders fiir die immer stirker in Erscheinung
tretenden Auswirkungen eines wachsenden Flugtourismus.

Unter diesem Gesichtspunke ist bei gleich hohen Kosten je Sitzplatz dem Flugzeugtyp
der Vorrang zu geben, der infolge eines hsheren Sitzangebots einen stirkeren Anteil
des Nachfragepotentials in der Saisonspitze befriedigen kann.

Letzten Endes entscheidend ist jedoch die Gesamtwirtschaftlichkeit im Betrachtungszeit-
raum.

Fiir die Wah! des Flugzeugmusters ist aber nicht nur das zu erwartende Verkehrsvolumen
maflgebend, sondern auch das Niveau der Flugpreise. Flugstrecken mit einem starken

Anteil an Urlaubsverkehr bieten oft giinstige Sondertarife, die auf den Durchschnittser-
16s mindernd einwirken.

Ein weiteres Kriterium ist die zeitliche Ausnutzung des Flugzeuges, dessen Umlauf so zu
ordnen ist, daf} es tiglich eine mdglichst hohe Stundenzahl erreicht. Die Linge der ein-
zelnen Streckenabschnitte, der Umfang der Zwischenlandungen und der Bodenzeiten
sind hier die in den einzelnen Verkehrsgebieten unterschiedlichen Dominanten.

Schlieflich sind auch Rationalisierungsinvestitionen denkbar. Investitionen dieser Art
ohne Ersatz- bzw. Erweiterungseffekt sind bei der Beschaffung neuer Flugzeuge kaum
anzutreffen. Dariiber hinaus werden Flugzeuge, die in ihrer Konstruktion noch nicht
voll ausgereift sind, im Laufe ihrer Einsatzzeit durch Einbau zusitzlicher Vorrichtungen
und Gerite immer wieder dem letzten technischen Stand dieses Musters angepafit, um
sie verkehrssicherer, umweltfreundlicher oder wirtschaftlicher zu gestalten.

Auf der Kostenseite miissen neben den kurzfristig variablen und den flugzeug-typischen
direkten Kosten auch die sprungfixen Kosten in die Investitionsrechnung einbezogen
werden. Sie werden teils durch die Einfithrung eines Flugzeugmusters schlechthin, teils
durch die Transportkapazitits- und Verkehrsausweitungen, teils durch die Ausdehnung
des Flugnetzes auf neue Verkehrspunkte erzeugt.

Die Einfithrung eines neuen Flugzeugmusters erfordert erheblichen Aufwand im war-
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tungstechnischen Bereich durch Ausdehnung des Arbeitsumfanges: Beschaffung und Stu-
dium der technischen Unterlagen, Bearbeitung und Durchfiihrung der technischen Neue-
rungen bei den frisch eingesetzten Flugzeugmustern, Beschaffung von typengebundenen
Ersatzteilen und Werkstattvorrichtungen, Ausbildung von Lizenzmechanikern, Auswahl
und Beschaffung von mustertypischem Bodengerit, Studium rationeller Be- und Entlade-
vorginge. Der Einsatz zusdtzlicher Flugzeuge bedingt eine Verstirkung des Personal-
kSrpers mit simtlichen zusitzlichen Investitionen filir Betriebs- und Raumausstattung
und Schulungseinrichtung3).

Maf3stab fiir den Wirtschaftlichkeitsgrad bei der Beschaffung von Flugzeugen ist die Ver-
zinsung des investierten Kapitals, vielfach auch als »Return on Investment« (Rol) be-
zeichnet 8). Zur Ermittlung dieser Verzinsung werden die beiden Groflen Einnahmen und
Kapitalausgaben, die in jedem Jahr des Einsatzzeitraumes des zu beschaffenden Aggre-
gats erwartet werden, so auf das Jahr der Entscheidung iiber die Investition (Jahr 0)
abgezinst, daff die diskontierten Barwerte der Einnahmen und Ausgaben gleich hoch
sind. Der sich hierbei ergebende Abzinsungsfaktor ist der Rol.

Der ungefihre Abzinsungsfaktor kann einer Abzinsungstabelle entnommen werden, der
genaue Zinssatz mufl durch eine Niherungsrechnung bestimmt werden.

Die RoI-Methode zinst also Einnahmen (Geldriickflisse) und Ausgaben in den Jahren
des Einsatzes auf die Gegenwart ab. Dadurch werden alternative Rechnungen, bei denen
diese beiden Groflen in den einzelnen Jahren in unterschiedlicher Hohe anfallen, in
threm wirtschaftlichen Ergebnis vergleichbar gemacht. Dariiber hinaus stellt der Rol
eine echte Aussage iiber die Wirtschaftlichkeit des Kapitaleinsatzes dar. Es handelt sich
bel dieser Rechnung um einen Anwendungsfall?) der sog. »Internen-Zinsfufl-Methodex.

Die Rol-Rechnung ist notwendigerweise auf die gesamte voraussichtliche Einsatzzeit des
zu beschaffenden Flugzeuges abzustellen. Vom Stand der Flugzeugtechnik und der Er-
fahrung ausgehend, kann man mit einer Einsatzzeit von 12—14 Jahren rechnen. Zu die-
ser Einsatzzeit tritt noch die Zeitspanne zwischen dem Tag der Bestellung und der Aus-
lieferung des Flugzeuges. Als Faustregel gilt hier eine Zeit von 18 Monaten. Die fiir die
Ergebnisschitzung iiberschaubare Einsatzzeit diirfte allerdings nur bei 4—5 Jahren liegen.
Im kommerziellen Luftverkehr kann dieser Planungszeitraum kaum weiter ausgedehnt
werden, ohne die Aussagekraft des Zahlenmaterials in Frage zu stellen. Neben der Pro-
blematik in der Abschitzung von Nachfrage und Aufwandsentwicklung iiber einen ldn-
geren Zeitraum hinweg legen die dem Luftverkehr immanenten Besonderheiten einer
langfristigen Planung erhebliche Schwierigkeiten in den Weg.

Die saisonalen Schwankungen in den Verkehrsgebieten, wo sie ausgepragt sind, haben
zur Folge, daf} die Flugzeuge in der Hochsaison oft einen Ladefaktor von 1009/ errei-
chen, in der Zeit des Saisontiefs aber nur etwa 30—40%. Ein Flugzeug kann also im
Jahresdurchschnitt niemals zu 1000/ ausgelastet sein, sondern bestenfalls zu 65—70%s.
Da aber der Luftverkehr bestindig zunimmt, wird regelmifiig die Beschaffung weiterer
Flugzeuge zu einem Zeitpunkt notwendig, an dem die vorhandenen Flugzeuge die jah-

5y Vgl. Beine, R., Struktur und Organisation ..., a.a.0., S. 33 {.

8y Vgl. Léffelbolz, ]., Repetitorium der Betriebswirtschaftslchre, Wiesbaden 1966, S. 546.

7) Eine andere Spielart ist die Kapitalwertrechnung, bei der die Netto-Geldriidkfliisse (Einnahmen abziig-
lich der Ausgaben) mit cinem Mindestzinssatz abgezinst werden. Bei positiven Kapitalwerten liegt die
effektive Verzinsung iiber dem Mindestzinssatz. Vgl. dazu auch Léffelholz, J., Repetitorium .. ., 2.2.0,
S. 548 ff.
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resdurchschnittlich maximale Auslastung erreicht haben, es sei denn, man verzichte dar-
agf, fiir den Verkehr in der Hochsaison entsprechende Transportkapazitit vorzuhalten
Ein solcher Verzicht aber wiirde die Marktposition des Unternehmens gefihrden und _
sofern das entgangene Verkehrsvolumen betrichtlich ist — auch den Verzicht auf eine
optimale Gewinnsituation beinhalten.

Um die RoI—Rechnung aufstellen zu konnen, verbleibt angesichts dieser Schwierigkeiten
die Notwendigkeit, den im letzten Jahr der Schitzung erzielten Gewinn weiter fortzu-
schreiben. Dabei sind erfahrungsgemif ein absinkender Durchschnittserlds sowie stei-
g.ende Betriebskosten zu erwarten. Es ist daher empfehlenswert, die Rol-Rechnung auf
einen etwas kiirzeren Zeitraum, z. B, auf 10 Jahre, abzustellen. Die nicht in die Rech-
nung einbezogenen positiven Ergebnisse der letzten Nutzungsjahre stellen dann einen
Ausgleich fiir nicht beriicksichtigte Erlosminderungen dar?®).

Nachstehend wird das Prinzip der Abzinsungsmethode veranschaulicht:
Es wird angenommen, dafl die Beschaffung eines Flugzeuges zunichst Kapitalausgaben
von DM 15,5 Mio. erfordert und daf spitere Rationalisierungsinvestitionen im Flugzeug

mit zusammen DM 2,5 Mio. voraussehbar sind. Wir erwarten die Ausgaben und die
Einnahmen in folgender Verteilung?):

Tabelle 1: Abzinsungstabelle im Rabmen einer Rol-Rechnung
L in Mio. DM
Jahr Kapital- Ein- Gegenwartswerte

ausgaben nahmen Saldo bei Abzinsungsfaktoren von

8,0% 7.5%

O - _ _ _ —
1 - 12,0 - 1,5 — 13,5 — 12,500 — 12,558
2 - 35 + 1,7 - 1,8 - 1,543 - 1,558
3 - + 29 + 29 + 2,302 + 2,334
4 - 1,0 + 32 + 22 + 1,617 + 1,647
5 - + 32 + 3.2 + 2,178 + 2,229
6 - + 32 + 3.2 + 2,017 + 2,074
7 - 15 + 3.2 + 1,7 + 0,992 + 1,025
8 - + 32 + 32 + 1,729 + 1,794
9 - + 3.2 + 3,2 + 1,601 + 1,669
10 - + 3.2 + 32 + 1,482 + 1,553
- 18,0 +25,5 + 75 - 0,125 + 0,209

Dle_ Werte mit Minusvorzeichen stellen negative, die Werte mit Plusvorzeichen stellen
positive Geldriickfliisse dar. Die Saldierungen sind Nettogeldriickfliisse.

Die exakte Bestimmung des Abzinsungsfaktors setzt voraus, daf der saldierte Gegen-
wartswert gleich Null ist. Der Minussaldo bei 8,00 driickt aus, dafl der Rol etwas nie-

8 . . I . . . .
) ﬁn die Reshnupg sind sclbstyf:rstandhch alle Folgeinvestitionen einerseits und der voraussichtliche Liqui-
. Da_nonserlqs .fur das Fluggerdt am Ende der Nutzungsdauer andererseirs einzubeziehen.

) Diese Statistik wurde aus dem Zahlenmaterial einer Luftfahrtgesellschaft errechnet.
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driger als 8,09 sein muf3. Bei 7,5% Abzinsung entsteht ein positiver Geldriickflu im
Gesamtergebnis, der Rol liegt also iiber 7,59/. Er dirfte bei etwa 7,8 %/ liegen.

Das der Transportfunktion dienende Aggregat soll im Dienste fiir das fiir die Beschaf-
fung und Unterhaltung notwendige Kapital in optimaler Weise genutzt werden. Das
wird erschwert, da die Flugzeuge gewdhnlich lange Zeit vor ihrer Fertigstellung bestellt
werden miissen. Man weiff nicht sicher, ob zum Zeitpunkt der Auslieferung und des
Einsatzes bereits eine so weitgehende Nutzung mdglich ist, dafl volle Kostendeckung
erfolgen kann oder ob gewartet werden mufi, bis das Verkehrsvolumen nachgewachsen
ist. Daraus folgt, dafl das fir die Beschaffung eingesetzte Kapital zeitweise ohne direkte
Rentabilitdt bleibt. Es ist anzuerkennen, dafl das Transportunternehmen durch die An-
schaffung des Aggregats im Kreis der Wettbewerber auch in Zukunft voll leistungsfihig
sein will. In solchen Fillen mufl darauf Bedacht genommen werden, die zeitweilig ent-
stehenden Unterschiisse an anderer Stelle auszugleichen. Eine kiinftig mit einiger Sicher-
heit zu erwartende Rentabilitit bei dem neuen Flugzeug ist sorgsam ins Auge zu fassen.
In der Regel bleibt allerdings ein gewisses Risiko bestehen.

Im Bereich der Flugzeugproduktion sind unmittelbare EinfluBmoglichkeiten der Luft-
verkehrsunternehmen verhiltnismdfig gering. Ihnen obliegt aber die Auswahlmdglich-
keit; iiber die Art und Weise der Produktion selbst wird von den Konstruktionsfach-
leuten entschieden. Bedeutsam ist fiir das Transportunternehmen, ob die von der Her-
stellerfirma zugesagten Leistungs- und Kostendaten des neuen Flugzeugmusters in der
Praxis auch bestdtigt werden.

Im kommerziellen Luftverkehr gilt als Faustregel, dafl neu aufgenommene Flugstrecken
spitestens nach zwei Jahren Anlaufzeit positive Wirtschaftsergebnisse aufweisen missen,
um das Befliegen der Strecke 8konomisch zu rechtfertigen. Allerdings sind in die zu die-
sem Zweck vorzunehmende Uberpriifung auch Nebenergebnisse, wie induzierte Steige-
rungen des Aufkommens auf anderen Verkehrsrelationen durch das Einrichten dieser
neuen Strecken zu beriicksichtigen.

Der Spielraum fiir Investitionen im Luftverkehr findet seine Grenzen im Wirtschaftlich-
keitsvergleich mit anderen konkurrierenden Verkehrsunternehmen. Dies ist vor allem
fiir den Inlandsverkehr, aber auch fiir den grenziiberschreitenden Kurzstreckenverkehr
von Bedeutung. Letztlich kommt es bei einer Gesamtbetrachtung darauf an, eine Koor-
dinierung der Investitionen fur den Luftverkehr im Blickfeld einer gesamtwirtschaftlich-
rationalen Wirkungsweise vorzunehmen.

Daneben steht das Erfordernis, die Investitionsplanung fiir den Luftverkehr in Anglei-
chung an das Wirtschaftswachstum vorzunehmen. In solchem Fall miifiten die Planungen
so ausgerichtet sein, daf} sie von sich zugleich das Wirtschaftswachstum begiinstigen, wie
dies durch Verbesserung, vielleicht auch durch Verbilligung des Leistungsvollzugs ge-
schehen kann. Aber ¢s ist nicht unbedingt erforderlich, die Investitionsplanung nur von
einer Verkehrszunahme abhingig zu machen. Es ist durchaus denkbar, daf§ eine qualita-
tiv unzureichend befriedigte Nachfrage durch zusitzliche Investitionen aufgebessert
wird, zumal dann, wenn hohere Erlése fiir die Einzelleistung erwartet werden konnen.
Einschrinkend soll aber vermerkt werden, dafl bel Investitionsplanungen dieser Art
der Wunsch nach voll befriedigender Rentabilitit nur selten sogleich erfiillt wird. Es ist
denkbar, dafl im Zuge solcher Investitionen die gesamtwirtschaftliche Produktivitdt eine
Zeitlang iiber der einzelwirtschaftlichen Rentabilitdt liegt.
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Bei Uberlegungen dieser Art handelt es sich besonders um Geschwindigkeitserhdhungen,
die maximal hohere Betriebsleistungen erméglichen, gesteigert durch das wachsende
Raum- und Gewichtsfassungsvermdgen der Flugzeuge. Hier finden die Erweiterungs-
investitionen quantitativ durch Anschaffung zusitzlicher Aggregate oder der Ersatz vor-
handener durch bessere oder durch werterhghende Instandsetzung in Gestalt der Ratio-
nalisierungsinvestition ihre Rechtfertigung.

Die Transportkapazitit des Flugzeugmusters Boeing 707 (in Passagierversion) z. B. ist
im Vergleich zu seinem Vorgingermuster Lockheed L 1649 erheblich angestiegen. Es
wird zur Veranschaulichung als Beispiel ein Flug Frankfurt—New York gewihlt:

Tabelle 2: Transportkapazititsvergleich zweier Flugzeugtypen
Durchschnittliche Leistung .
Blocg— Geschwindigkeit Nutzlast (tkm) them je
stunden (km/Std.) (t) gesamt Blockstunde
Lockheed L 1649 15 422 8,5 52600 3507
Boeing 707 8 792 18,5 114500 14313

Zwischen dem Zeitpunkt der Entscheidung iiber die Beschaffung von Flugzeugen und
ihrem Einsatzbeginn liegen oft mehrere Jahre. Hinzu kommt, daB die Investitionsrech-
nung selbst auch wieder mehrere Jahre umfassen soll. Es ist daher unvermeidlich, daf}
sowohl auf der Erlds- als auch auf der Kostenseite gewisse Schitzfehler in die Rechnung
eingehen werden. Dennoch — oder gerade deshalb — ist nach Realisierung des Investi-
tionsvorhabens eine Nachpriifung vorzunchmen, um festzustellen, in welchem Umfange
die Datensammlung der Investitionsrechnung durch die Praxis bestdtigt wurde. Diese
Nachpriifung soll nicht nur dazu beitragen, bei weiteren Rechnungen den Schitzfehler-
Streubereich einzuengen, sondern sie hat auch festzustellen, ob die fiir einzelne von der
Investition beriihrten Bereiche vorgegebenen Mittel wirtschaftlich und nur im Rahmen
der mit diesen Bereichen abgesprochenen Aufwandsentwicklung verwendet wurden. Die
beiden Schwerpunkte der Nachpriifung sind Realisierung des geschitzten Mehraufkom-
mens und Beschrinkung bei der Erhhung der Personalstirke auf die in der Rechnung
veranschlagten Personalsteigerungen.

Summary

Capiral investments for extension purposes with quantitative and also frequently with qualitative
improvements in efficiency dominate the air traffic scene. Should a new aircraft design (succes-
sor type) have to be assessed for the purposes of such a capital investment comparisons with
regard to profitability have to be drawn between the aircraft designs coming into question for
the procurement, capacity and range being factors to be considered. Several criteria playing a
part in the choice of an aircraft are listed. The rate of interest for invested capital — frequently
called »return on investment« (Rol) — is the yardstick for measuring the degree of profitability
in the procurement of aircraft. An example is given and the calculations worked out.
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Résumé

Dans le trafic aérien, ce sont les investissements d’agrandissement avec une el_mélioration.quan.
titative et souvent aussi qualitative du rendement qui se trouvent au premier plan. Sil faut
recourir 4 un nouveau modeéle d’avion (modéle successeur) pour un investissement dans le sens
de Pagrandissement, il faut établir des comparaisons de rentabilité entre le§ lmodéles d’avio’ns
entrant en considération quant 4 l'acquisition, en tenant compte de la capacité et de la portée.
Plusieurs critériums jouant un rdle dans le choix du modéle d’avion seront énumérés. Le paie-
ment des intéréts du capital investi, nommé souvent aussi »Return on I’nvestment« (Rol) est
Péchelle pour le degré de rentabilité dans I'obtention d’avions. Cette méthode sera expliquée

et calculée A Paide d’un exemple.
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_;'ohn, Giinther, Ermittlung und Analyse der
Investitionen und des Anlagevermdgens
im Verkehr in der Bundesrepublik Deutsch-
land (= Deutsches Institut fiir Wirtschafls-
forschung. Beitrige zur Strukturforschung,
Hefl 17), Verlag Duncker & Humblot, Berlin
1971, 86 S., mit zablr. Tab., DIN A 4, DM
44,60.

Die vorliegende Untersuchung verfolgt zwei
Zielsetzungen:

— die Ermittlung der Investitionen und des
Anlagevermodgens im Verkehr und

— die Analyse der sich aus diesen Daten ab-
zeichnenden Entwicklungstendenzen und
strukturellen Wandlungen.

Obgleich sie sich mit dieser Aufgabenstellung
von der 1966 vom Deutschen Institut fiir Wirt-
schaftsforschung publizierten Arbeit desselben
Verfassers nicht wesentlich unterscheidet (vgl.
G. Jobn, Die Verkehrsinvestitionen in der Bun-
desrepublik Deutschland und ihr Einfluf} auf die
Wirtschaftsentwicklung, Berlin 1966), trigt sie
zu einer erheblichen Verbreiterung der empiri-
schen Informationsbasis bei: Neben einer Erar-
beitung von Vorschldgen, die eine einheitliche,
mit den Daten der volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung abgestimmten Erfassung bzw. Schiit-
zung der Verkehrsinvestitionen gestatten, gibt
Jobn jewells eine detaillierte Darstellung der Be-
rechnungsmethoden, die der Datenermitclung der
einzelnen Verkehrsbereiche zugrundeliegen.

Als Ergebnis prasentiert er — in einem umfang-
reichen Tabellenanhang zusammengefaflt — die
nach Bauten, Fahrzeugen und sonstigen Aus-
riistungen differenzierten und nach den verschie-
denen Verkehrsbereichen gegliederten realen (zu
Preisen von 1962) und nominalen Brutto-An-
lageinvestitionen fiir die Jahre 1950 bis 1969
sowie ihre Aufschliisselung nach liefernden Wirt-
schaftsbereichen. Die wesentlichsten Entwick-
lungstendenzen und strukturellen Verinderun-

gen, die sich dabei abzeichnen, werden in knap-
per Form analysiert. Die vielfiltigen Wechsel-
beziehungen zwischen Verkehrsinvestitionen
und konjunktureller Situation erfahren eine
gesonderte Untersuchung.

In den methodischen Ausfithrungen zur Ver-
mogensrechnung, die der Analyse der ebenfalls
im Anhang wiedergegebenen Ergebnisse einer
Neuberechnung des Brutto-Anlagevermdgens
sowle der darauf aufbauenden volkswirtschaft-
lichen Koeffizienten vorangestellt sind, stehen
die Fragen des richtigen Lebensdaueransatzes
von Anlagegiitern und die Zusammenhinge mit
der Wegekostenenquéte im Vordergrund.

Unabhingig von den Vorschligen fiir eine In-
tensivierung und Koordinierung der sich aus
Investitionsplinen einzelner Verkehrsbereiche
zusammensetzenden Prognose der Verkehrsinve-
stitionen, werden abschlielend zwei an anderer
Stelle ausfithrlicher behandelte Ansitze fiir eine
globale Projektion des zukiinftigen Investitions-
bedarfs kurz skizziert: Wahrend die erste Me-
thode u.a.durch eine Bewertung der durch-
schnittlichen Abginge vom Anlagevermdgen
Anhaltspunkte fir den kiinftigen Reinve-
stitionsbedarf einzelner Verkehrsbereiche zu er-
mitteln sucht, geht der zweite Ansatz von der
kiinftigen Nachfrageentwicklung (institutionell
abgegrenzter Verkehrsbereiche) und der dafiir
erforderlichen Angebotskapazitit aus.

Daf diese Arbeit, die aus einem Forschungsaut-
trag des Bundesministers fiir Verkehr entstan-
den ist, auch der interessierten Offentlichkeit
vorgelegt wird, kann nur begriifit werden. Der
Nutzen, den die verkehrswissenschaftliche For-
schung aus dem in dieser Arbeit prisentierten
Zahlenmaterial, aus dessen in prignanter Form
durchgefiihrten analytischen Durchdringung so-
wie aus der Darstellung weiterfithrender For-
schungsansitze zu ziehen vermag, diirfle die
relativ hohen Beschaffungskosten sicherlich iiber-

steigen!  p) Volksw, K. Schmidt, Kéln
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/Verkehr und Umweltschutz (= DVWG-
Schriflenreibe, Reibe B: Seminar, Band B 14),
184 S., Koln 1972, brosch., DM 30,—.

In vierzehn Vortrigen und den dazugehdrigen
Diskussionen wurde vom 24.-26.11.71 in der
TH Aachen unter der wissenschaftlichen Lei-
tung von Prof. Nebelung versucht, den Beitrag
des Verkehrssektors zur Umweltproblematik zu
beleuchten. An diesem Versuch beteiligten sich
Wissenschaftler verschiedener Disziplinen mit
Schwerpunkten auf unterschiedlichen Verkehrs-
trdgern.

Die beiden medizinischen Beitrige (Prof. Heit-
che: Schadstoffe und Prof. Einbrodt: Lirm)
machen deutlich, wie schwer zur Zeit noch die
Erfassung des qualitativen wie auch des quan-
titativen Zusammenhangs zwischen Automobil-
immissionen (Abgase, Lirm) und Gesundheirs-
schiden ist. Hier sind die Fragen der Grenzwerte
angesprochen, deren Festlegung aufer durch die
subjektiv stark unterschiedlich empfundene Be-
eintrichtigung (z. B. durch Verkehrslirm) durch
das Zusammenwirken verschiedener Immissio-
nen (Synergismen) und die Unklarheit iiber
Langzeitwirkungen zur Zeit noch fast uniiber-
windbar erschwert wird. Nur graduell geringer
sind die Schwierigkeiten einer Diagnose der
faktischen Immissionssituation in den Stddten,
zumindest gilt dies fiir die Schadstoffe. Der
Verkehrslirm 14t sich hinldnglich erfassen,
wie der Beitrag von Dreyhaupt/Thomassen am
Beispiel von Lirmmessungen im Bonner Stadt-
gebiet deutlich macht, Neben Informationen
iber meftechnische Fragen und die Erfassung
unterschiedlicher Pegel (z. B. Spitzenpegel, Hin-
tergrundpegel) bietet er interessante Ergebnisse
iiber die flichenhafte Darstellung des Lirms.
Dadurch kaan auch die Beeinflussung der
Gesamtlirmsituation durch verschiedene Ver-
kehrstriger (Strafle, Schiene) und Lirmquellen
erfaflt werden.

Grundsitzlicherer Art ist der Beitrag von /.
Lang. Sie stellt in mehr theoretischer Form die
Abhingigkeit des Lirmpegels von verschiedenen
Einflufparametern (Verkehrsmenge, Durch-
schnittsgeschwindigkeit, Steigung der Strafle,
geregelte-ungeregelte Kreuzungen, Lkw-Anteil,
konkrete Bebauungssituation und Straflenbe-
lag) und den physikalischen Ausbreitungsge-
serzmifigkeiten dar. Erste Abhilfestrategien
werden angedeutet.

Leider fehlen zhnliche diagnostische Ausfiih-
rungen fiir die Abgasseite vollig. Als Entlastung
fiir die Herausgeber kann die ungleich schwie-
rigere Erfasung der Immissionssituation — be-
dingt durch den starken Einflul meteorologi-
scher Faktoren — angefithrt werden.

Neben der Darstellung von Schadtatbestinden
und Immissionssituation sind mégliche Losunys-
ansitze aufzuzeigen. Ein Grofiteil der Umwelt-
schiden durch Verkehrsaktivititen liefle sich
eher durch administrativ-organisatorische deun
durch technische Mafinahmen verhindern oder
beheben (iiber die juristischen Fragen informiert
ein eigener umfangreicher Beitrag von v. Lers-
ner). Hier ist an all die Schiden zu denken, die
durch unsachgemifie Handhabung, durch Un-
fille und durch politische Entscheidungen ent-
stehen (Olverschmutzung der Meere im wesent-
lichen durch Tankerunfille [Prof. Rheinheimer],
Verschmutzung der Binnengewisser durch Altsl-
abfille der Binnenschiffahrr, Belastung des
Trinkwasserhaushalts  durch  straflenbauliche
Mafinahmen und Unfille beim Oltransport iiber

die Strafle [Prof. Béhnke]).

Der zweite, allerdings nur fiir die Zukunft
mdgliche Weg einer Verbesserung der inner-
stidtischen Umweltsituation liegt im Bereich der
Stadtplanung und des Stddtebaus (Prof. Ksihbn).

Schlieflich die technischen Moglichkeiten an der
Emissionsquelle. Fiir das Kraftfahrzeug unter-
sucht Prof. May Alternativen auf drei Ebenen:
innermotorische Mafinahmen, Verringerung im
Abgas und neue Antriebstechniken (Hybrid-,
Stirling-, Dampf-, Gas-, Wasserstoffmotor und
Gasturbine). Die beiden ersten Bereiche erfahren
gewisse Restriktionen durch die dem mortori-
schen Verbrennungsprozel zugrundeliegende
chemische Thermodynamik, die sich darin zeigt,
dafl die Verringerung der CO-und HC-Emissio-
nen durch Betrieb des Motors mit hherem
Luftiiberschufl (4> 1) nur mit einer Erhdhung
der NO-Emissionen erkauft werden kann. Dies
mag als Beispiel fiir die in der Umweltproble-
matik stindig auftretenden interdependenten
Kreisliufe gelten, die hiufig genug ibersechen
werden. So z.B. auch in dem Beitrag von
Hedrich, der sich mit den technisch denkbaren
Entwicklungen im Schienenschnellverkehr be-
faflt und sie aus Umweltsicht sehr positiv beur-
teile. Natiirlich entstehen beim Linearmotor
keine schidlichen Abgase, nur darf dabei nicht
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vergessen werden, dafl die erforderliche elek-
trische Energie in einem oder wahrscheinlich
vielen Kraftwerken — wenn auch ortlich kon-
zentriert und in besser gesteuertem Verbren-
nungsprozefl — umweltbelastend (z. B. Schwefel-
dioxyd) erzeugt werden muf}. Technische L3-
sungsmoglichkeiten an der Lirmquelle stehen
auch beim Fluglirm im Vordergrund (Retrofit-
programm), wenn man einmal von Nachtflug-
verboten absieht, die aufgrund weltweiter Koor-
dinationserfordernisse nur bedingt méglich sind
(Achtnich, Oeser).

Auch hier ein Grundproblem der Umweltdis-
kussion: potentielle Wettbewerbsvor- oder
-nachteile infolge unterschiedlicher Umwelt-
schutzauflagen verlangen internationale Rege-
lungen, dies nicht nur im Bereich Luftverkehr.

Neben Lirm und Schadstoffen belasten auch
Abfille im Verkehrsbereich (Altreifen, Auto-
schrott) die Umwelt. Hierzu findet sich ein
interessanter Beitrag von Pilz, der iiber ein
Battelle-Forschungsvorhaben berichtet, bei dem
unter Beriicksichtigung des Anlagetyps (Schrott-
schere, Shredder), der Kapazitit, der Kosten
des Betriebs, des Einzugsgebiets und des Schrott-
erlses 29 bzw. 18 optimale Standorte fiir Auto-
verschrottungsanlagen in der BRD modellhaft
ermittelt wurden. Ein solches Verfahren kommt
dem in einer »Raumschiffskonomie« fiir zweck-
maflig anzusehenden »recycling« sehr entgegen
und fithrt beim derzeitigen Stand der Technik
und gegebener Situation des Schrottmarktes
immerhin noch zu Erl8sen je t Schrott zwischen
9,24 DM und 31,22 DM. Schlief8lich macht der
Beitrag von Prof. Willeke mit den dkonomischen
Aspekten des Umweltschutzes bekannt. Im Vor-
dergrund stehen die Schwierigkeiten, die als
soziale Zusatzkosten zu interpretierenden Schi-
den durch Umweltbelastungen des Verkehrssek-
tors Okonomisch sinnvoll zu bewerten. Hier
fehlen einfach noch zu viele Informationen.
Zwar liefern Daten iiber die erforderlichen
Vermeidungskosten bei alternativen Zielvor-
gaben (z. B. alternative Reduktionsfakroren fiir
die Automobilabgase) wertvolle Erkenntnisse,
der volkswirtschaftliche Nutzen solcher Pro-
gramme wire aber nur durch Konfrontation mit
den verhinderten Umweltschiden zu erfassen.
Solche Ergebnisse sind von eminenter Bedeu-
tung, denn soviel kann gesagt werden: zuneh-
mendes Reduktionserfordernis ~ dies gilt fiir
Lirm und Schadstoffe — verlangt den {iberpro-

portional wachsenden Einsatz knapper volks-
wirtschaftlicher Ressourcen. Dariiber hinaus
deuten einige Hinweise auf mogliche Finanzie-
rungs- bzw. Belastungsalternativen den dkono-
mischen Forschungsbeitrag an.

Insgesamt bietet das Buch, dem ein zusitzliches
Literaturverzeichnis beigefiigt ist, eine Fille an
Information zur Umweltproblematik des Ver-
kehrssektors. Wenn dabei die Gewichte bei der
Themenwahl nach Auffassung des Rezensenten
nicht immer richtig verteilt sind und man den
einen oder anderen Aspekt durchaus vermifit,
dann muf dies auf den »status nascendi« der
wissenschaftlichen Diskussion in diesem Bereich
zurlickgefiihrt werden.

Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéin
/)
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Av o te !
ellmann, Hartmut, Ballungsabgaben im
innerstiddtischen Verkehr. Eine Skonomi-
sche Untersuchung zum Problem des Indivi-
dunalverkebrs in Ballungszentren (= Karlsru-
her Studien zur Regionalwissenschafi. Schrif-
tenreihe des Instituts fiir Regionalwissenschafl
der Universitit Karlsrube, Hefl 4), Karlsrube
1971, 225 S., Doppelband DM 24,—.

Nachdem die Entwicklung preispolitischer L5-
sungen im Individualverkehr zur Uberwindung
des Stauungsphdnomens jahrelang von britischen
Forschungen getragen wurde, hat die Verkehrs-
wissenschaft in der Bundesrepublik Deutschland
in letzter Zeit mit Arbeiten {iber die theoreti-
schen Grundlagen, das steuerpolitische Instru-
mentarium, die Niveaubestimmung der Bal-
lungspreise, die Interdependenzen zur Investi-
tions- und Umweltpolitik und iiber die wirt-
schaftspolitischen  Implikationen betrichtlich
nachgezogen. In dieser Reihe ist auch die Un-
tersuchung von Hellmann einzuordnen, die
ihren spezifischen Wert vor allem durch folgende
Beitrige konstituiert: die theoretisch-formale
Prizisierung des Abgabenmodells, die kritische
Durchsicht und empirische Determinierung der
Modellparameter und -funktionen, die Quanti-
fizierung einer Optimallage im Stadtverkehr und
die Berechnung der zur Optimumrealisierung
notwendigen Ballungsabgaben.

Mit einer bemerkenswerten formalen Sorgfalt
demonstriert Hellmann (S.31ff.) am Pigon-
Problem die Wohlfahrtsverluste bei Nachfrage-
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entscheidungen auf der Basis privater Durch-
schnirtskosten und liefert damit das Argument
fir die Anlastung der sozialen Grenzkosten.
Der Materialinput des Abgabenmodells umfafit
die Kraftfahrzeugbetriebs- und Zeitkosten und
vernachlissigt die »allgemeinwirtschaftlichen
Kosten« durch Abgase, Lirm, Unfallfolgen und
Wertminderungen von Grundstiicken. Die Hypo-
these — »sie beeinflussen den Aussagewert der
Untersuchung nicht wesentlich« — muf aller-
dings mit Vorsicht aufgenommen werden, da die
Wirkungsstrukturen mit méglichen Kumulatio-
nen und Kompensationen noch nicht wissen-
schaftlich abgesichert sind. Der Bewertung der
Second-Best-Kritik am Marginalkostenprinzip
ist im Grundsatz zuzustimmen, wenn auch Alter-
nativmodelle — etwa die Theorie der wirtschaft-
lichen Entgelte oder die Theorie der Konkur-
renz — nicht hinreichend tiberpriift werden.

Die Konstruktion eines Abgabenmodells be-
ginnt mit einer sehr detaillierten Analyse vor-
handener Schitzungen der Kraftfahrzeugbe-
triebskosten, deren Ergebnis eine schliissige
Funktion fiir die BRD bildet. Im zweiten
Schritt werden Quantifizierungsversuche von
Verkehrsmengenfunktionen und ihrer Variab-
len diskutiert. Da fiir deutsche Stidte keine
empirischen Berechnungen greifbar sind, ent-
scheidet Hellmann sich fiir eine speed-flow-rela-
tion von Thomson fiir Central London (S. 112),
wodurch die Reprisentationskraft der weiteren
Herleitungen eingeschrinkt werden dirfte. Das
Fehlen signifikanter Indikatoren fiir das Nach-
frageverhalten der Autofahrer gleicht Hellmann
dadurch aus, dafl er seine Kalkulationen auf
varilerenden Elastizititshypothesen in einem
Schwankungsintervall von 0 bis 10 (!) aufbaut.

Mit diesen Elementen konstruiert Hellmann ein
in sich geschlossenes Abgabenmodell (S. 129 f.).
Die anzustrebenden optimalen Geschwindigkei-
ten, die eine Aufkommensreduktion von 30 bis
45°%/0 notwendig erscheinen lassen, leiten sich aus
einer Minimierung der Kfz-Betriebskosten ab.
Es miissen jedoch Zweifel angemeldet werden,
ob diese Zielvariable der komplexen gesellschaft-
lichen Priferenzstruktur gerecht wird: tatsich-
lich erlaubt der gegenwirtige Forschungsstand
keine abgesicherte Schitzung eines Wohlfahrts-
saldos von verkehrskoordinierenden Alctivitd-
ten. Die unter alternativen Primissensitzen
giiltigen Ballungspreise werden mit Hilfe einer
umfangreichen Simulationsrechnung bei hinrei-

chend kleinen Parametervariationen ermittelt,
wobei sich im relevanten Geschwindigkeitsinrer-
vall eine Preisspanne von 0,20 bis 1 DM ‘e
Kilometer herauskristallisiert. ’

Neben diesen Quantifizierungsversuchen gibt
Hellmann cinen Uberblick tiber die praktischen
Methoden der Abgabenerhebung, der angesichts
bereits vorhandener Untersuchungen sinnvoller-
weise knapp gehalten ist. Eine intensivere Wiir-
digung wire allerdings der Parkpreispolitik zu
wiinschen gewesen, die sowohl organisatorisch
als auch politisch einen kurzfristig erfolgver-
sprechenden Losungsweg bietet. Umrifiartig
werden auch die Interdependenzen von Road
Pricing, Investitionen und 6ffentlichem Nahver-
kehr, die Wirkungen auf die Einkommensver-
teilung und die Stadtentwicklung behandelt —
Aspekte, die bisher theoretisch und praktisch
noch nicht abschliefend untersucht sind.

Die Studie von Hellmann liefert einen wert-
vollen, weiterfithrenden Beitrag und trigt zu
einer Objektivierung des Road-Pricing-Ansat-
zes bei. Die Hoffnung des Herausgebers dieser
»Karlsruher Studien zur Regionalwissenschafi«,
Professor Dr. Funck, »... dafl diese Arbeit der
Diskussion um das Road Pricing, seine Implika-
tionen und seine Realisierungsmdglichkeiten
neue Anstdfle gibt« (S. V), scheint — wie wir
meinen — zu Recht begriindet, nicht zuletzt auch
im Hinblick auf das Votum der Kommission der
Europiischen Gemeinschaften, ein Kraftverkehrs-
abgabensystem auf der Grundlage der sozialen
Grenzkosten mit Haushaltsausgleich zu konzi-
pieren. Allerdings: diese Empfehlung a8t ange-
sichts einer Vielzahl von noch offenen Fragen
und ungelésten Problemen einen ganz betricht-
lichen Forschungsbedarf aktuell werden, der
auch Leistungsvergleiche mit Kosten-Nutzen-
bzw. Kosten-Wirksamkeits-Analysen und Finan-
zierungsaspekte einschlie3t. Dr. H. Baum. Kéln
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J Gerhardt, ‘Heinz, Verkehrserzeugung und
\ Verkehrsprognose des Personenverkehrs
in Ballungsgehieten (=Verkehrswissen-
schaflliche Studien aus dem Institut fiir Ver-
kebrswissenschaft der Universitit Hamburg,
Hefl 19). Verlag Vandenhoeck & Rupreche,
Gottingen 1971, 125 S., DM 38,—.

Dafl zwischen fortschrittlich-hochleistungsfahi-
gen Methoden der Verkehrsplanung und der sich
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nur verzdgert anpassenden Planungspraxis eine
deutliche Diskrepanz besteht, ist eine Triviali-
tit. Jeder Versuch, dieses Spannungsfeld zu
{iberbriicken — und als solcher versteht sich die
Arbeit von Gerbardt —, kann daher nur Zu-
stimmung finden. Dargestellt an dem spezifi-
schen Problemkomplex der Verkehrserzeugung
und Prognose des Personenverkehrs in Agglo-
merationen und dem empirischen Planungsraum
Giitersloh werden konventionelle und neuartige
Techniken der theoretischen Statistik und der
Okonometrie einem Operationalitdtstest unter-
zogen. Das erste, fliichtige Durchblittern der
Untersuchung 1t jedoch schon eine gewisse
Skepsis am Gelingen des Unterfangens auf-
kommen, auch dann, wenn man in diesem
Fragenkomplex nicht ganz unbeheimater ist.

Die Arbeit beginnt mit einer kritischen Analyse
herkdmmlicher Modelle der Verkehrserzeugung,
d. h. der Entstehung und Zusammensetzung des
Verkehrsaufkommens in Ballungsriumen. Wih-
rend der mikroskonomische Erklirungsansatz
das Verkehrsaufkommen und seine Struktur nach
Fahrtmotiven aus den Gegebenheiten des einzel-
nen Haushalts (Familiengrofle, Autobesitz, Ein-
kommen, Beschiftigtenzahl) ableiter, definiert
der makrodkonomische Ansatz das Verkehrsauf-
kommen in Abhingigkeit der Wirtschafts-, Sied-
lungs- und Sozialstruktur. Wie der Verfasser
durchaus {iberzeugend nachweist, ist die Aussa-
gekraft beider Varianten als begrenzt anzuse-
hen. Dies ist das Argument, die Verkehrserzeu-
gung als Markov-Prozef zu interpretieren — ein
wesentlicher Beitrag, zumal sich dieser wahr-
scheinlichkeitstheoretische Ansatz in anderen,
vor allem industriellen Planungsbereichen zu
einer, wenn auch letztlich noch nicht voll ausge-
reiften Projektionsalternative entwickelt hat.
Schlieflich wird die Verkehrserzeugung auf der
Grundlage der Nachfragetheorie unter Bertick-
sichtigung einer Reihe von erklirenden Variab-
len, die sich sicherlich noch erweitern liefle, mit
Hilfe der Regressionsanalyse hergeleitet. Das
Angebotspotential im Stadtverkehr wird in die-
sen Ansatz integriert, indem die Fahrtzeit als
Kenngrofe der Angebotsbedingungen — auch
dies liefle sich gewifl modifizieren und erweitern
— in das Modell eingefiihrt wird. Das explizite
Verkehrserzeugungsmodell erklirt dann die Ver-
kehrsnachfrage von i nach j, zum Zwedke z, zur
Tageszeit s und nach konkurrierenden Verkehrs-
mitteln aus den Fahrtkosten, den Fahrtzeiten,

der Einwohnerzahl und den Pro-Kopf-Einkom-
men.

Neben dieser mehr diagnostischen Betrachtungs-
weise bildet die Prognose des Verkehrsaufkoni-
mens und der Verkehrsverteilung den Gegen-
stand des zweiten Hauptteils. Auch hier: kriti-
sche und differenzierte Ausfiihrungen zu den
traditionellen Prognosemethoden, mit Hilfe von
Regressionsanalysen, Wachstumsfaktoren- und
Gravitationsmodellen. Verbesserungsmaglichkei-
ten der Prognosetechnik werden nachgewiesen
am Ubergang zu einer zweistufigen Prognose
durch die Kombination von Zeitreihenanalyse
und Regressionsanalyse auf Querschnittsbasis,
durch die Dynamisierung der als Strukturpara-
meter qualifizierten Potenzen der Erklirungs-
variablen als Abhingige der Zeit oder der erkli-
renden Faktoren selbst oder durch den Einbau
mehr oder weniger eng gefafiter, empirisch be-
grindeter Beschrinkungen fiir die Wertebereiche
der Elastizititskoeffizienten.

So weit, so gut — zum Teil sogar sehr gut. Be-
achtung verdient vor allem die kritische Analyse
der verschiedenen methodischen Ansitze und
ihrer praktischen Anwendungsrelevanz, wobei
der Kenntnisstand der fiihrenden anglo-ameri-
kanischen Forschung deutlich herausgearbeitet
wird. Nur: eine leichte Lektiire bildet das Buch
von Gerharde nicht. Es bleibt die Frage, ob diese
Bewertung ausschlieflich auf die Ignoranz des
Rezensenten zuriickzufithren ist, oder ob nicht
auch der Autor in seiner extrem abstrahierenden
Darstellungsweise das Seinige dazu beigetragen
hat. Die verwendete Symbolik scheint ungliick-
lich gewihlt, den aufmarschierenden tabellari-
schen, mathematischen und graphischen Dar-
stellungen wire eine intensivere verbale Inter-
pretation zu wiinschen gewesen. Der Rezensent
— leicht ungeduldig im Laufe der Lektiire — hat
sich dann auch eine Uberpriifung der formalen
Ableitungen geschenkt, der Leser wird dafiir
sicherlich Verstindnis aufbringen. Die &kono-
mische Substanz wird — jedenfalls in wichtigen
Teilbereichen — auf dem Altar formal-methodi-
scher Eleganz geopfert. Auch nach diesem neuer-
lichen Versuch bleibt es dabei: Kommunikations-
schwierigkeiten, Verstindnisliicken, Einseitigkei-
ten belasten das Verhiltnis zwischen Methoden-
forschung, empirischer Analyse und griffigen
Planungsresultaten fiir die Verkehrspolitik.

Dr. H. Baum, Koln
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Radel, Rainer, Die Beaeutung des offentli-
chen Personennahverkehrs fiir die Raum-
ordnungspolitik in den ldndlichen Regio-
nen der Bundesrepublik Deutschland
(= Verkebrswissenschafiliche Forschungen,
Schriflenveibe des Instituts fir Industrie-
und Verkebrspolitik der Universitit Bonn,
Band 21). Verlag Duncker & Humblot, Ber-
lin 1970, 205 S., brosch., DM 44,60.

Ausgehend von der Feststellung, daf der Ent-
wicklung des Verkehrswesens und insbesondere
»der Einfithrung der Eisenbahn... die Diffe-
renzierung der urspriinglich im groflen und gan-
zen einheitlichen Wirtschaftslandschaft in Ent-
wicklungs- und Entleerungsgebieten zuzuschrei-
ben« ist, geht der Verfasser in seinem Beitrag
zur Verkehrs- und Regionalpolitik zwei Fragen-
kreisen nach:

1. Ist der offentliche Personennahverkehr als
ein wesentlicher Teilbereich des Verkehrswe-
sens grundsitzlich geeignet, als Instrument
zur Lésung der raumordnungspolitischen Pro-
bleme, die mit dem unterschiedlichsten Ent-
wicklungsstand einzelner Regionen verbun-
den sind, einegesetzt zu werden?

2. Sofern Frage 1 bejaht wird:

Inwieweit kann die Gestaltungskraft und die
Fihigkeit eines Verkehrssystems, regionale
Entwicklungsimpulse auszustrahlen, so beein-
fluflt und gelenkt werden, daff auch den
weniger begilinstigten, vor allem lindlichen
Regionen, die Voraussetzungen fiir eine ge-
sunde wirtschaftliche und soziale Entwicklung
geboten werden kdnnen?

Es zeigt sich, dafl besonders im Hinblick auf die
Bevolkerungsentwicklung und -struktur, die
Wirtschaftsstruktur, das Kultur-, insbesondere
das Schulwesen und schlieflich die allgemeine
verkehrsmiflige Erschlieflung die regional zu
beobachtenden Differenzierungen zum Teil Aus-
mafle angenommen haben, die — soweit sie auf
verkehrspolitische Bevorzugungen zuriickzufiih-
ren sind — die Forderung nach Einhalten des
Prinzips der Chancengleichheit zwangsliufig
nach sich ziehen miissen.

Radel nihert sich dieser Lésungen der gestellten
Aufgabe auf recht systematische Weise:

Bevor eine Antwort auf die erste Frage gegeben
werden kann, ist es zunichst erforderlich, sich
iiber die verschiedenen mdglichen Zielsetzungen

der Raumordnungspolitik Klarheit zu verschaf-
fen. Radel unterscheidet drei Zielkategorien:
a) Siedlungspolitische Ziele

b) Wirtschafts- und sozialpolitische Ziele

¢) Bildungspolitische Ziele.

Erst wenn diese Ziele bekannt und vorgegeben
sind und diesen sodann die Funktionen des Per-
sonennahverkehrs im Rahmen der Raumord-
nungspolitik gegeniibergestellt werden, ist es
m3glich, Aussagen tiber den Grad der Eignung des
Personennahverkehrs als Instrument der Raum-
ordnungspolitik zu gewinnen. Der Verfasser
weist hier zu Recht darauf hin, dafl der Grad
der Eignung ferner davon abhingt, welche Pri-
ferenzen die Nachfrager nach Personennahver-
kehrsleistungen in lindlichen Regionen einzel-
nen Qualititsmerkmalen eines Verkehrsmittels
oder eines Verkehrssystems beimessen und in
welchem Umfang man in diesen Regionen in, der
Lage ist, diesen Vorstellungen und Wiinschen
angebotsseitig so zu entsprechen, daf} neben der
Befriedigung der »offenen» Nachfrage eine Um-
wandlung von »latenter«, d. h. nur bei giinsti-
geren Verkehrsverhiltnissen kaufwilliger Nach-
frage, in eine offene erfolgen kann.

Wenn die Frage nach der Eignung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs zur Erreichung raum-
ordnungspolitischer Ziele in lindlichen Regio-
nen grundsitzlich bejaht werden kann, so liegt
es nunmehr an den Trigern der politischen
Willensbildung, die der in den lindlichen Re-
gionen jeweiligen konkreten Bedarfssituation
adiquate verkehrspolitische und -wirtschaftliche
Mafinahme zu ergreifen.

Die Schwerpunkte fiir solche Maflnahmen liegen
nach Auffassung des Verfassers in den Bereichen

— Ubernahme der gemeinwirtschaftlich beding-
ten Kosten durch den Staat,

— Verbesserung des Verkehrswegenerzes,

~ Neuordnung des Konzessionswesens,

— Verbesserung der Leistungsqualitit,

~ tarifpolitische Maflnahmen.

Die Vielschichtigkeit der regionalen Bediirfnisse
und Belange bringt es mit sich, dafl ausgerechnet
an jener Stelle, an der der Verkehrspolitiker
vielleicht ein Patentrezept zur Losung der in
seiner Region anstehenden Strukturfragen er-
wartet, nur allgemeine Mafinahmen aufgezeigt
und allgemeine Hinweise auf L&sungsmdglich-
keiten gegeben werden konnen. Aufgrund der
vielfiltigen Problemkonstellationen wird eine
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konkrete Hilfestellung sters nur dann mdglich
sein, wenn im Wege einer Strukturanalyse die
relevanten Daten der betrachteten lindlichen
Wirtschaftsregion ermittelt worden sind. Der
Leser gewinnt einen guten Uberblick iiber die
unterschiedlichen Fragestellungen in einer sol-
chen Analyse beim Studium des in den Anhang
verwiesenen, schr ausfiihrlichen Tabellenteils
(37 Tabellen). Er ist als eine wesentliche Berei-
cherung der gezwungenermaflen recht allgemein
gehaltenen verbalen Darstellungen anzusehen.

Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéoln

NTN ;jf’, O

" Neuffer, Martin, Stidte fiir alle. Entwurf

einer Stidtepolitik, Christian Wegner Ver-
lag, Hamburg 1970, 227 S., DM 16,—.

Seitdem der Notschrei »Rettet unsere Stidte
jetzt« zum Motto einer Hauptversammlung
des Deutschen Stidtetages erhoben und das
Stidtebaufdrderungsgesetz verabschiedet wurde,
ist die Misere des Stidtebaus in das Bewufit-
sein breiter Bevdlkerungskreise getreten. An
dieser Diskussion sollte auch der Verkehrsfach-
mann als Wissenschaftler, Politiker oder Prak-
tiker Anteil nehmen; werden doch einerseits
Antlitz und Armosphire einer Stadt vom
Kraftfahrzeug geprigt, andererseits aber — wic
der britische Buchanan-Report nachgewiesen
hat — Art und Umfang des Verkehrs von den
Gebiudefunktionen bestimmt.

Wie die bisherigen Erfahrungen gezeigt haben,
sind die urbanen Probleme mit den iiberkom-
menen Formen des Stidtebaus nicht 18sbar.
Daher kann ein Buch wie das von Neuffer,
dem Verwaltungschef von Hannover, das eine
mittel- und langfristig angelegte Stidtepolitik
neuen Stils anstrebt, mit einer groflen Auf-
merksamkeit rechnen.

Neunffer sieht als Ursachen fiir die Krise der
Stadt vor allem die Verbreitung des Auto-
mobils als massenhaftes Individualverkehrs-
mirttel, das strukturlose Siedlungswachstum der
Stidte in ihr Umland hinein und die rapide
Verschlechterung der hygienischen Lebensbe-
dingungen (S. 17).

Mit Akribie und Engagement untersucht der
Autor die Méglichkeiten, die Stidee attrak-
tiver, umweltfreundlicher und menschengerech-
ter zu gestalten. Dazu geht er von den Arten

der Stadtbenutzung, wie z. B. Wohnen, Lernen,
Arbeiten, Einkaufen, als Gegenstand der Stadt-
politik aus und analysiert die verschiedenen
Gesichtspunkte fiir eine gute Stadt, bei der die
multifunktionale Bezichungsfiille gewahrt bleibr.
Hierzu zihlen: Sichtbarmachen der Geschiche-
lichkeit, Einbeziehung der Natur, Durchsetzung
der Kunst, Eignung der Stadt fiir Kinder,
Sicherheit und gute Bedienung der Biirger.

Aus der Sicht des erfahrenen Verwaltungsfach-
mannes und des gern und weit reisenden Stadt-
planers schiittet der Autor sein Fiillhorn von
Verbesserungsvorschligen aus. Es beinhaltet
etwa ein Verbot privater Radio- und Instru-
mentalmusik im Freien, Generalvergniigungs-
pline mit besonderen Freizeithiusern, Férde-
rung von Penthiusern, Grundflichenstruktur-
und Stadtkunstpline, vereinfachte Enteignungs-
verfahren, Forschungsprogramme zur Stadt-
entwicklung, aber auch eine Neuregelung der
urbanen Prostitution aufgrund der Ergebnisse
einer von der Bundesregierung einzusetzenden
Sachverstindigenkommission.

Der Autor entwickelt konkrete Leitlinien zur
Umformung der traditionellen Stadtgestalt.
Nach Beendigung des experimentellen Stidte-
baus, bei dem alle Verkehrsflichen iiberbaut
werden, beginnt am Ende unseres Jahrhun-
derts die Phase der »technischen Stadt«. Sie
beruht auf einer Hypothese des Verfassers und
weist folgende Merkmale auf: »An die Stelle
der Bebauung einzelner Parzellen mit einzel-
nen Gebiuden tritt die Uberbauung des Stadt-
gebietes mit GroRkonstruktionen, die ihrerseits
die Einzelbauten aufnehmen. Die verschiede-
nen Ebenen dienen durchweg unterschiedlichen
Nutzungen. Alle Nutzungsberechtigungen be-
ziehen sich nur auf Parzellen oder Bereiche in
den einzelnen Konstruktionsebenen. Das Auto
ist durch ein Individualverkehrsmittel ersetzt,
das zumindest innerhalb der Stadt vollauto-
matisch verkehrt. Die Ver- und Entsorgung
ist in neuen integrierten Systemen zusammen-
gefaflt und umfallt auch die Warenversor-
gung« (S.161).

Damit die Stadtentwicklung, insbesondere fiir
die als problematisch angesehene Ubergangs-
epoche des konventionellen Autozeitalters ratio-
nal gesteuert werden kann, plidiert der Autor
fiir eine bessere Selbsthilfe der Stidte, etwa
mit Hilfe eines neuen, integrierten mittelfristi-
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gen Planungsverfahrens, aber auch fiir den
Aufbau einer eigenstindigen Organisation der
Stadtforschung als Teil der Umweltforschung.
Er denkt dabei an ein Max-Planck-Institut fir
Stadtforschung und nimmt damit die Forde-
rung des Deutschen Stidtetages vorweg, ein
interdisziplinir ausgerichtetes Institut fir Ur-
banistik zu griinden.

Das Buch wird abgeschlossen mit einem zeit-

lich aufgeficherten stadtpolitischen Programm- ,
schema. Darin wird beispielsweise fiir das:

nichste Jahrzehnt gefordert: ein Gesetz zur
Neuordnung des Eigentums, ein Verbot der
Kohle- und Olheizung und ein Verbot des
Verbrennungsmotors (1985).

Die den Stadtverkehr betreffenden Ausfithrun-
gen des Autors decken sich mit der modischen
Anti-Auto-Stimmung. Nexffer geht davon aus,
daB der Ottomotor ein Stiick riickstindiger
Technologie und ein &ffentliches Argernis und
mithin zu ichten ist (S.31). Vor dem totalen
Verbot fordert er eine riumliche und zeitliche
Beschrinkung der Autobenutzung und eine
konsequente Trennung von Fufiginger- und
Kraftfahrzeugen. Stattdessen soll ein Auto-
kabinensystem als neues europiisches Massen-
verkehrsmittel entwickelt werden. Entsprechend
spricht er sich dafiir aus, die Benutzung priva-
ter Reiseflugzeuge, die Luftfracht und ab 1992
den gesamten kontinentalen Flugverkehr ein-
zustellen. (Interessant zu wissen wire, ob der
weltoffene Autor bereits jetzt fiir Reisen nach
Athen, Istanbul oder Moskau die Eisenbahn
dem Flugzeug vorzieht.)

Nenffer will seine Ausfithrungen als einen Ent-
wurf zur Stidtepolitik, sein Buch als ein poli-
tisches verstanden wissen. Er verzichtet dar-
auf, die Quellen seiner Ldsungsvorschlige an-
zugeben und umgeht leider eine Auseinander-
setzung mit anderen literarisch belegren Mei-
nungen. Seine Argumentation bewegt sich mehr
im qualitativen als im quantitativen Bereich.
Dadurch entziehen sich einige seiner Vorschlige
der Uberpriifung auf ihre Realisierungschan-
cen. Allein wegen der Finanzierungsprobleme
diirfte sich ein Grofiteil der die kiinftige Stadt-
entwicklung beeinflussenden Mafinahmen nicht
verwirklichen lassen.

Dennoch diirfte das Buch wegen seiner Fund-
grube von Detailvorschligen, seines allgemei-
nen Ideenreichtums und seiner geschlossenen

Programmatik besonders den Stadtplanern
und Kommunalpolitikern zur eigenen Stand-
ortbestimmung und Meinungsbildung frucht-
bare Dienste leisten. Einer weiten Verbreitung
kommt auch der teilweise feuilletonistisch zu-
gespitzte Stil entgegen, der sich insbesondere
bei der Diagnose vor zugkriftig pointierenden
Formulierungen nicht scheut.
Dr. W. Kentner, Kéln
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' E}empt, Olaf, Zukunftsperspektiven der eu-

ropiischen Automobilindustrie — Zwang
zu weiterer Konzentration? (= Wirtscha fis-
politische Studien ans dem Institut fiir Euro-
péische Wirtschaflspolitik  der Universitit
Hamburg, Hefl 23), Verlag Duncker & Hum-
blot, Géttingen 1971, kart., 108 S., DM 32—

Im riickwirtigen Innendeckel des Buches wird
auf einen Beitrag aus der gleichen Reihe ([sr-
gensen, H. und Berg, H., Konzentration und
Wettbewerb im Gemeinsamen Markt. — Das
Beispiel der Automobilindustrie —, Heft 12,
Gottingen 1968) hingewiesen, in dessen In-
haltsangabe es noch lapidar heifit: »Konzen-
tration und Kooperation sind somit das Gebot
der Stunde.« Gempt relativiert diese Behaup-
tung durch das Fragezeichen. Um einen Teil des
Ergebnisses der Arbeit hier schon vorwegzuneh-
men — von einem Zwang zur Konzentration
kann nicht die Rede sein.

Die Problemstellung bezieht Gempt nicht auf
die volkswirtschaftlich optimale Wettbewerbs-
intensitit, sondern auf die einzelwirtschaftliche
Frage »wie groff ein Automobilhersteller heute
und in absehbarer Zukunft sein muf}, um sich
im Wettbewerb zu behaupten« (S.2). Aus der
Sicht der europiischen Hersteller sind als Wett-
bewerber vor allem die europidischen Tochter
der grofien amerikanischen Automobilproduzen-
ten von Bedeutung.

Gempt beschreibt in erfreulich gestraffter Form
Parallelitit und Unterschiede des europdischen
und amerikanischen Marktes (Konzentrations-
tendenzen, Zulieferer- und Hindlerstruktur)
und versteht den Automobilmarket hier wie
dort als Oligopolnetz, »ein Komplex verbunde-
ner Teilmirkte fiir enge Substitute und sowohl
vertikal, nach Preis- bzw. Einkommensklassen,
wie horizontal gegliedert« (S.24). Die Frage-
stellung der Arbeit wird dann im wesentlichen
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an Hand von drei Kriterien zu beantworten
versucht, evtl. Vorteile grofler Unternehmen
aus Diversifikation und groflerer Fertigungs-
tiefe werden absichtlich ausgeschlossen.

Den naheliegendsten Zusammenhang zwischen
Unternehmensgréfe  und  Produktionskosten
(economies of scale) beurteilt Gempt eher
skeptisch. Nach seiner Auffassung ist jenseits
einer jahrlichen Produktion von 250000 Ein-
heiten je Typ, die als kostengiinstig anzusehen
ist und auch von den meisten europiischen Her-
stellern heute erreicht wird, kein entscheidender
Einflufl auf die Wettbewerbsfihigkeit zu erwar-
ten.

Auch was die Forschungs- und Entwicklungs-
aktivititen, insbesondere die Durchsetzung
neuerer Techniken angeht, sind die kleineren
gegeniiber den Giganten nach Gempt wettbe-
werbsmifig nicht wesentlich benachteiligt. Es
bestehen hier vielfiltige Ausgleichsmoglichkei-
ten iiber die Vergabe von Entwicklungsauftri-
gen, den Erwerb von Lizenzen bis hin zum
Bezug fertiger Aggregate von Zulieferern oder
gar Wettbewerbern.

Schlieflich werden ausfiihrlich die Nutzungs-

mdoglichkeiten des absatzpolitischen Instrumen-
tariums untersucht. Hier wird — insbesondere
auf dem amerikanischen Markt — die Oligo-
polsituation deutlich, die sich z.B. in Form
stillschweigender Preis- und Modellfiihrerschaft
von General Motors manifestiert. Das Bestreben
geht dahin, den Markt so zu erhalten, wie er
ist: »... General Motors halte sich im Wett-
bewerb auf dem Automobilmarke absichtlich
zurlick, um nicht mit Antitrustvorschriften in
Konflikt zu geraten, und verzichte insbesondere
auf niedrigere Preise, um die Existenz von Wett-
bewerbern nicht zu gefihrden« (S. 63). In Eu-
ropa finden sich demgegeniiber noch bestimmte
Formen des Preiswettbewerbs (Preisdifferenzie-
rung), die zwar grofleren Herstellern leichter
fallen, aber auch hier kommt es zu keinen maf3-
geblichen preispolitischen Vorteilen. Demgegen-
iber ist in der Produktgestaltung und dem
damit verbundenen Modellwechsel von einem
Vorteil der Groflen auszugehen, weil sie die
hiufigen, hohen Umstellungskosten besser ver-
kraften und u. U. Neuerungen ganz ohne Mehr-
kosten fiir Spezialwerkzeuge oder -vorrichtun-
gen im Rahmen der ohnehin filligen Ersatzin-
vestitionen einfithren konnen (S.75). Gewich-
tige Vorteile fiir die groflen Hersteller ergeben

sich wahrscheinlich auch aus der Absatzmethode.
Der faktische Einflul auf das angeschlossene
Hindlernetz ist vermutlich grofler, als es die fiir
kleine und grofle Hersteller gleichen Vertrags-
formulierungen mit ijhren Hindlern erwarten
lassen.

Gerade die Hersteller-Hindlerbeziehungen sind
aber — bedingt durch die Marktstruktur — nur
wentg transparent, wie iberhaupt an vielen
Stellen des Buches die erschwerte Informations-
beschaffung  iiber solche oligopolihnlichen
Mirkte deutlich wird.

Gempt hat eine verdienstvolle Arbeit vorge-
legt, die zur Versachlichung der Diskussion iiber
Unternehmensgrdfle und Werttbewerbsfihigkeit
beitragen konnte. Die im Buch dargestellten
Fakten und Zusammenhinge lassen vermuten,
daf sich konzentrationsbestrebte Unternehmen
hiufig in einem vermeintlichen Zugzwang fiih-
len, der aus einzelwirtschaftlichen Wettbewerbs-
gesichtspunkten nur bedingt abzuleiten ist.

_ Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéln
Fragen der Verkehrssicherheit (= DVWG-

Schriflenreibe, Reihe B: Seminar, Band B 8),
224 S., Kéln 1970, brosch., DM 32,—.

Im Jahre 1971 gab es in der Bundesrepublik
Deutschland bei 369104 Straflenverkehrsunfil-
len 18685 Tote und 517963 Verletzte, davon
160588 Schwerverletzte. Seit 1960 hat sich die
Zahl der bei Verkehrsunfillen getdteten Perso-
nen um etwa 30%o erhoht. Diese knappen Zah-
lenangaben verdeutlichen, daff die Verminde-
rung des Unfallrisikos im Straflenverkehr ein
zentrales Anliegen unserer Gesellschaft ist und
damit die Forderung nach einer aktiven Ver-
kehrssicherheitsspolitik impliziert; denn allein
die Verkehrstoten reprisentieren einen volks-
wirtschaftlichen Verlust von ca. 4—5 Mrd. DM.

Bei dem Versuch einer Analyse der auf das
Unfallgeschehen einwirkenden Ursachen und
Einflufgroflen gelangt man schnell zu der Er-
kenntnis, dafl hier keine monokausalen Zusam-
menhinge existieren; anderenfalls kdnnten
Verkehrssicherheitsmafinahmen wesentlich ziel-
gerichteter ergriffen werden. Zu dieser Multi-
kausalitit kommt noch erschwerend hinzu, dafl
die Auswirkung einer bestimmten Einfluflgrofle
bisher noch nicht isolierend erfaflt werden
konnte, vielmehr determinieren diese Kompo-
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nenten in jhrer Gesamtheit, wenn auch sicherlich
mit unterschiedlichem Gewicht, das Unfallge-
schehen. Kaum ein Unfall gleicht véllig dem
anderen und je genauer die Analyse des Un-
fallgeschehens durchgefihrt wird, um so deut-
licher treten die Unterschiede und desto weniger
die Gemeinsamkeiten zutage. Jede Analysierung
von Unfillen und jede Unfallstatistik muf des-
halb vergrobern und bestimmte Merkmale in
den Vordergrund der Betrachtung stellen. Meist
wird hier eine Einteilung in menschliches und
technisches Versagen vorgenommen. Wenn man
den Begriff des menschlichen Versagens dahin-
gehend erweitert, dafl auch aus der Unkenntnis
technischer Zusammenhinge und Gegebenheiten
und aus der Unkenntnis der Abwehrmdglich-
keiten gegen Unfille oder Unfallfolgen gefah-
rentrachtige Situationen entstehen kdnnen, so
findet man einen Ansatzpunke fiir die Thematik
des Seminars iiber Fragen der Verkehrssicher-
heit, das von der Bezirksvereinigung Oberrhein
der DVWG in Zusammenarbeit mit der Gesell-
schaft fiir Ursachenforschung bei Verkebrsuin-
féllen, Freiburg/Breisgau, vom 14.—16. Juli 1969
in Karlsruhe durchgefithrt wurde und dessen 12
Referate mit Diskussionsbeitrigen im vorlie-
genden Band abgedrudst sind. Im Mittelpunkt
stehen Sicherheitsfragen im Zusammenhang mit
dem Kraftfahrzeug (vgl. die Beitrige von A.
Stumpyp iiber das verkehrssichere Fahrzeug, von
H. Hontschik iiber Wirksamkeit von Sicher-
heitsgurten und Sicherheitslehnen, von O. Tope
iiber vorschrifts- und erkenntniswidrigen Fahr-
zeugbau als Ursache fiir Verletzungen bei Ver-
kehrsunfillen, von H. Meyer iiber Reifenver-
suchstechnik und von H. Scherenberg iber die
Sicherlieit der Insassen im Kraftfahrzeug) und
Sicherheitsfragen im Zusammenhang mit dem
Fahrweg oder dem Verkehrsablauf (vgl. die
Beitrige von A. Béhringer liber die Weiterent-
widslung von Leitplanken aufgrund von Un-
fallversuchen, von R.Friedmann iber Sicher-
heit am Bahniibergang und von H.G. Krebs
iiber die Beeinflussung des Verkehrsbildes durch
Richtgeschwindigkeiten). Drei Beitrdge unter-
suchen Unfalltypen (K. Pfundt berichtet iiber
vergleichende Unfalluntersuchungen, E. Fiala
iiber den Kreuzungsunfall und schlieBlich W.
Lentzbach iiber den Zusammenhang zwischen
Risikoverhalten und Auffahrunfillen auf Bun-
desautobahnen). Ein medizinischer Beitrag von
K. Luff schlieflich befaflt sich mit dem Aussage-

wert von Unfajlverletzungen fiir die Rekon-
struktion des Unfallablaufs. Die Referate un-
terrichten sehr anschaulich (gutes Bildmaterial)
iiber langjihrige Untersuchungen und den der-
zeitigen Kenntnisstand bei den einzelnen Pro-
blemkreisen.

Fiir den an Verkehrssicherheitsfragen interessier-
ten Leser allerdings falle die Information be-
dingt durch die Auswahl der Themen und der
Referenten (11 Techniker, 1 Mediziner) sehr
einseitig aus. Die grofle Bandbreite der Aspekte
der Verkehrssicherheitsfragen konnte daher nicht
annihernd reprisentativ abgedeckt werden,
was bei dem allgemein gehaltenen Titel durch-
aus erwartet werden konnte.

Dafl 8konomische Aspekte der Verkehrssicher-
heit, insbesondere Effizienzkontrollen durchge-
fiihrter Verkehrssicherheitsmafinahmen, Berlick-
sichtigung fanden, konnte dagegen zum damali-
gen Zeitpunkr (1969) nicht verlangt werden,
da diese immer stirker an Gewicht gewinnende
Richtung in der Verkehrssicherheitsdiskussion
erst in den letzten ein bis eineinhalb Jahren
aufkam.

Damit soll der Wert der im vorliegenden Band
zusammengefafiten Beitrige keineswegs ge-
schmilert werden. Die Forschungen auf diesem
Gebiet der Verkehrssicherheit sind noch keines-
wegs zu endgiiltigen Ergebnissen gereift, so daf}
hier jeder weitere Fortschrict begriifit werden
muf.

Es bietet sich aber heute bereits die Moglichkeit
an, und sie wird in Zukunft sicher verstirke
ergriffien werden, durch Einschaltung von Uko-
nomen Sicherheitsmafinahmen und -programme
mittels Nutzen-Kosten-Analysen und/oder Ko-
sten-Wirksamkeits-Analysen auf ihre Effizienz
zu iiberpriifen und damit wertvolle Entschei-
dungshilfen fiir einen erfolgversprechenden Ein-
satz von Verkehrssicherheitsmafinahmen zu lie-

fern. Dipl. Kfm. H.-]. Stricker, Koln

Vogel, Hans Jochen, Die Amtskette — Meine
zwolf Miinchner Jahre. Ein Erlebnisberidst.
Siiddentscher Verlag, Miinchen 1972, 338 S.,
DM 25,—.

Der an Stadtverkehrsfragen interessierte Leser
erinnert sich bei dem Namen H. /. Vogel an
das Motto des Deutschen Stidterages 1971
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»Rettet unsere Stidte jetzt« und seine Absage
an die automobilgerechte Stadt im Anschlufl an
einen Amerikabesuch, Damals war Los Angeles
fiir H. J. Vogel abschreckendes Beispiel.

Nimmt man vor diesem Hintergrund sein Erin-
nerungsbuch zur Hand, ist man ein wenig ent-
tiuscht: Von einer konsequenten Fortentwidk-
lung seiner politischen Denkansdtze oder gar
einer — wenn auch ungeheuer schwierigen —
Transformation in praktische stiadtische Ver-
kehrspolitik ist nur wenig zu spiiren, sicht man
einmal vom sukzessiven Ausbau der Miinchener
8- und U-Bahnnetze und deren integrativer
Zusammenfassung mit den Strafenbahn- und
Autobusstrecken der Region in einen Fahrplan-

und Tarifverbund ab (S. 69 ff.).

Auf der anderen Seite wird in Vogels Buch
dennoch eine fundamental verinderte Beurtei-
lung des Stadtverkehrs und hier vornehmlich
seiner individuellen Ausprigung deutlich. Mufite
noch 1958 der Ausbau 6ffentlicher Nahverkehes-
mittel — insbesondere die Verlegung des Fahr-
weges unter die Erde — eher welranschaulich als
optimale Verkehrsteilung anstrebend damit be-
griindet werden, »dem Auto auf der Strafle
freie Bahn zu schaffen« (S. 69), so ist diese Auf-
fassung heute weitgehend der Einsicht gewichen,
ein stidtisches Verkehrssystem zu schaffen, dafl
die Vorteile des Kraftfahrzeugs — individuelle
Zielwahl, Bequemlichkeit, Transport in kleiner
Zahl — mit den Vorteilen des Schienenverkehrs-
mittels — Sicherheit, Automatisierbarkeit, Sau-
berkeit, geringer Bedarf an Verkehrsfliche — in
sich vereinigr (S. 315).

Bleibt schliefilich noch die sicher nachdenkens-
werte, in dieser Form aber wohl nur einem
engagiertem Kommunalpolitiker konzedierte
Priorititenfrage zu erwihnen: »Ist es wirklich
dringender, drei Menschen sicher und piinktlich
760000 Kilometer weit zum Mond und zuriick
zu befdrdern als 760000 Menschen wihrend
der Hauptverkehrszeit in einer Grofistadt in
zumutbarer Weise drei Kilometer weit?« (S.
316).

Leser mit anderem denn verkehrspolitischem In-
teresse werden Vogels Buch mit gréflerem Ge-
winn lesen kdnnen (»Hans Jochen Vogel, das
weifl man nachgerade, ist ein unglaublich schop-
ferischer Oberbiirgermeister gewesen«, Golo
Mann, Die Zeit, vom 10. November 1972).

Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéln

"R 77
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Schwedes, Horst, Konjunkturpolitik mit

Fernmeldeinvestitionen? Stabilititspoliti-
sche Forderungen und betriebliche M&glich-
keiten (= Versffentlichungen des Forschungs-
instituts fir Wirtschaflspolitik an der Uni-
versitidt Mainz. Herausgegeben von H. Die-
derich, O. Gandenberger, W. Hamm, E. Wel-
ter, Band 25), Verlag Duncker & Humblot,
Berlin 1971, 247 S., Lw., DM 48—,

Noch vor einigen Jahren diskutierte man in
der Bundesrepublik ernsthaft die Frage, ob
der lediglich in Form von Wachstumsschwan-
kungen in Erscheinung tretende Konjunkrur-
zyklus nicht endgiiltig der Vergangenheit an-
gehdre und bel Anwendung eines verfeinerten
Instrumentariums durch eine »ewige Hoch-
konjunktur«, ein konjunkturloses Wachstum
abgeldst werden kdnne. Die heftige Rezession
der Jahre 1966 und 1967 und die jiingste Ent-
wicklung zeigen jedoch, dafl der vielfach schon
totgesagte  Konjunkturzyklus nur scheintot
war! Euphorie und Hoffnung, die mit der
Institutionalisierung  des  »prozefpolitischen
Grundgesetzes« — des Stabilitdtsgesetzes — ver-
bunden waren, haben mittlerweile einer Er-
niichterung und teilweise sogar einer unver-
holenen Schadenfreude Platz gemacht. Die vor
diesem Hintergrund entfachte Renaissance kon-
junkturpolitischer Fragestellungen entwickelte
sich zu einer (konjunktur- und wirtschaftspoli-
tischen) Grundsatzdebatte, die sich in ihrem
Kern auf die stark vereinfachenden Schlag-
worte »Regelmechanismen versus diskretionire
Steuerung«, »Monetarismus versus Fiskalis-
mus« reduzieren liflt: Friedman wird — wie
Evich Schneider es einmal ausdriickte — als der
Siegfried gefeiert, der den bdsen Drachen
Keynes getdtet hat.

Obgleich fiir eine ausgewogene, umfassende
Beurteilung dieser beiden polaren Konzeptio-
nen FEinzelanalysen — wie beispielsweise die
differenzierte Untersuchung stabilisierungspo-
litischer Wirkungen, die von den verschiedenen
Sffentlichen Investitionen ausgehen, — eine un-
abdingbare Voraussetzung darstellen, ist man
nicht wenig erstaunt, daf} derartige Untersu-
chungen bis heute noch recht selten anzutreffen
sind. Umso begriiflenswerter ist es, dafl Schwe-
des den Konjunktureinbruch der Jahre 1966/67
und die damals ergriffenen finanzpolitischen
Mafinahmen zum Anlaf nimmt, am Beispiel



256 Buchbesprechungen

der Fernmelde- und Bauinvestitionen der Deut-
schen Bundespost einen solchen Teilaspelst her-
auszugreifen und den Fragen nachzugehen, »ob
eine antizyklische Investitionspolitik dieses of-
fentlichen Unternehmens durchfiihrbar, wirk-
sam und sinnvoll ist« (S.16).

Die Analyse dieser Fragen erfahrt eine fiir den
Ablauf der Untersuchung sinnvolle Zweitei-
Jung: Die Beurteilung zusdtzlicher Fernmelde-
und Bauinvestitionen als Mittel der Konjunk-
turanregung bildet das Zentralthema des ersten
Teils (S.22-176), die stabilisierungspolitisch
relevanten Wirkungen von Investitionskiirzun-
gen zum Zwedcke der Konjunkturdidmpfung in
Zeiten der Ubernachfrage werden im zweiten
Teil (S.177—277) getrennt behandelt. Abge-
sehen von grundlegenden Ausfiihrungen, auf
die der Verfasser im zweiten Teil der Arbeit
zumeist nur noch nachrichtlich verweist, ist
der Aufbau beider Teile weitgehend synchron:
Die Charakterisierung der jeweiligen stabili-
sierungspolitischen Zielsetzungen und die (mdg-
lichen) Konflikte mit den gesetzlichen Ver-
pflichtungen der Deutschen Bundespost, bilden
den Ausgangspunkt. Dem schlieflen sich die
Analyse der stabilitdtspolitisch relevanten Wir-
kungen auf Einkommen, Beschiftigung und
Produktionskapazititen, die Untersuchung der
zeitlichen Verzbgerungen, die bei konjunkrur-
politisch motivierten Investitionserhdhungen
bzw. -kiirzungen zu erwarten sind, sowie Fra-
gen der Finanzierung an. Die aus den Unter-
suchungsergebnissen resultierenden wirtschafts-
politischen Folgerungen, sprich: Mbglichkeiten
eines effizienteren antizyklischen Einsatzes von
Fernmelde- und Bauinvestitionen werden in
den jeweiligen SchluBkapiteln ventiliert und
Vorschlige fiir eine Neuorientierung der in-
vestitionspolitischen Konzeption entwickelt, die
es der Bundespost erlaubt, die Investitionsliicke
im Fernmeldebereich langfristig zu schlieflen
und gleichzeitig zur Glittung der Konjunktur-
schwankungen beizutragen.

Das Ergebnis der insgesamt leidenschaftslos
geschriebenen Untersuchung ist eigentlich wenig
tiberraschend. Der Verfasser bietet keine spek-
takuliren Erkenntnisse an, die den Leser —
seinem konjunkturpolitischen Bekenntnis ent-
sprechend — aufjubeln oder das Buch ent-
tiuscht zur Seite legen zu lassen. In einer sach-
lich gefiihrten Auseinandersetzung zeigt Schwe-
des vielmehr, dafl die Fernmelde- und Bau-

investitionen der Bundespost aufgrund der zu
erwartenden Wirkungen auf Einkommen, Be-
schiftigung und Produktionskapazitdten grund-
sitzlich fiir einen antizyklischen Einsatz ge-
eignet sind.

Zwischen konjunkturpolitisch motivierten Zu-
satzinvestitionen und Investitionskiirzungen
deutet sich insofern eine gewisse Asymmetrie
an, als die Investitionen in der Rezession zwar
kriftig erh8ht werden sollen, in der Hochkon-
junktur jedoch wegen des umfangreichen Nach-
holbedarfs auf absolute Investitionskiirzungen
zu verzichten sei. Die Realisierung dieses Vor-
schlages fillt — nach der Ansicht Schwedes —
umso leichter und das notwendige Ausmafl
derartiger  Konjunkturdimpfungsmafinahmen
wird umso geringer, je rechtzeitiger solche
Mafinahmen vorbereitet und je schneller sie
beschlossen werden. Als Mdglichkeiten, Investi-
tionseinschrinkungen zu beschleunigen, nennt
der Verfasser die vorsorgliche Auswahl weni-
ger wichtiger Investitionsvorhaben (evtl. in
Sondertranchen des Haushalts zusammenge-
fafit) und die frijhzeitige Bekanntgabe von In-
vestitionskiirzungen an die Lieferanten der
Bundespost.

Fiir eine Politik der Konjunkturanregung ent-
wickelt Schwedes zwei kombinationsfihige
Konzepte: Mit dem Konzept von Eventual-
haushalten wird eine Reihe von Mdglichkeiten
unterbreitet, Engpisse bei der Investitions-
planung und -vorbereitung zu iiberwinden und
damit schnell einsetzende Einkommens- und
Beschiftigungswirkungen zu erzielen. Da je-
doch einer allzu grofiziigigen Investitionsaus-
weitung seitens der Bundespost via Kapazi-
titsauslastung bei den Lieferanten recht enge
Grenzen gesetzt sind, andererseits aber der
Nachholbedarf im Fernmeldewesen Kapazitits-
erweiterungen der Fernmelde- und Kabelindu-
strie unumginglich macht, plidiert Schwedes
dafiir, dafl die Bundespost die Lieferfirmen zu
einem antizyklischen Investitionsverhalten ver-
anlaflt — Erweiterungsinvestitionen in kon-
junkturellen Abschwungphasen und Zuriickhal-
tung wihrend der Hochkonjunktur. Ein sol-
ches investitionspolitisches Konzept hitte den
Vorteil, lonjunkturpolitisch erwiinscht zu sein,
und wiirde die Bundespost in die Lage ver-
setzen, ihr Investitionsniveau schrittweise der
wachsenden Nachfrage anzupassen.

Schwedes ist es mit dieser Untersuchung ge-
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lungen, sich der Gefahr einer einseitigen Ur-
teilsfallung zu entziehen. Im Vordergrund
steht nicht die Zielsetzung, zu einem vernich-
tenden Schlag gegen eine antizyklische Investi-
tionspolitik auszuholen, sondern das deutliche
Bemithen, die Schwichen und Grenzen einer
solchen Politik am Beispie]l der Bundespost
aufzuzeigen und mit politisch realisierbaren
Verbesserungsvorschligen einen konstruktiven
Beitrag fiir eine effizientere Stabilisierungs-
politik zu leisten, der gleichzeitig auf die »Be-
sonderheiten« der Deutschen Bundespost Riick-
sicht nimmt. Wenngleich die Abschnitte, die
sich mit den besonderen Planungsproblemen
der Bundespost befassen, zuweilen zu breit
angelegt scheinen, so gestatten diese detaillier-
ten Ausfilhrungen dem hieriiber nicht infor-
mierten Leser — gewissermaflen als Kuppel-
produkt — doch einen anschaulichen Einblick in
die komplexen Planungsabliufe. — Alles in
allem eine griindliche und praxisnahe Betrach-
tung, die aufgrund der leicht verstindlichen
Gedankenfiihrung und Sprache nicht nur dem
Praktiker und Politiker zu empfehlen ist, son-
dern wegen ihres systematischen Aufbaus und
der inhaltlich iiberzeugenden Darstellung auch
als anregende Lektiire fiir Untersuchungen an-
derer staatlicher Investitionsbereiche weiterge-
geben werden kann!

Dipl.-Volksw. K. Schmidt, Kéln

'éréimer-Badoni, Thomas, Grymer, Herbert
und Rodenstein, Marianne, Zur sozio-
okonomischen Bedeutung des Automo-
bils; Subrkamp-Verlag (edition subrkamp
540), Frankfurt 1971, 322 S., brosch. DM 8,~.

Zur Kategorie der gesellschaftskritisch reflek-
tierenden Publikationen zum Automobil, die
sich einer unverkennbaren Beliebtheit erfreuen,
ist auch die vorliegende Studie zuzurechnen.
Allerdings ist der Titel erheblich zu weit ge-
fafle: rd. Vs der Ausfilhrungen setzen sich mit
dem ADAC und fast ein weiteres Drittel mit
verkehrspolitischen Strategien der »spitkapi-
talistischen« Phase auseinander.

Nimmt man alles das zusammen, was in den
vergangenen Jahren an gesellschaftskritischen
und automobilbezogenen Publikationen in vie-
len Broschiiren und programmatischen Erkla-
rungen gesagt worden ist, dann bietet diese
Verdffentlichung kaum neue Gedanken, son-

dern viele inhaltsleere, aber vielleicht ein an-
deres gesellschaftspolitisches Bewufitsein offen-
barende Begriffe. Lediglich die Analysen zur
Organisation und zum Meinungsbild des
ADAC und seiner Pressepolitik diirften einige
interessante Thesen enthalten. Ansonsten wird
viel vom Monopolkapitalismus und von Ka-
pitalverwertungsstrategien gesprochen, ist stets
das oft krampfhaft anmutende Bemiihen er-
kennbar, alle FErscheinungen, die mit Auto-
mobil zusammenhingen, durch Aussagen von
Karl Marx zu belegen.

Nach den Worten der Verfasser zeigt die
Untersuchung » ... — und hierin ist der Zu-
sammmenhang der drei Teile des Buches
stringent und manifest —, dafl von der Pro-
duktion der Ware Automobil iiber die ver-
bandsartigen Zusammenschliisse ihrer Besitzer
bis zu den kommunalen und staatlich regu-
lierenden und planerischen Mafinahmen ein
Syndrom aus konomisch-politischen >Sach-
zwingen« und ideologischen Tendenzen dem
Bereich des Verkehrs einen Grofiteil der die-
sem eigentlich inhdrenten Konfliktchancen ent-
schirfc und systembedingte Widerspriiche dem
Einzelnen entweder als eigene Insuffizienz
oder als das Fehlen jener Mafinahmen — die
gerade diese Widerspriiche noch verstirken —
darstellt.«

Zahlreichen der von den Verfassern aufgestell-
ten Thesen ist zuzustimmen; die Faktensamm-
lung ist interessant. Storend wirkt die emo-
tionelle Aufladung, die mehr oder weniger
geschickt durch soziologische Fachtermini ka-
schiert wird.

Wer sich mit Jungsozialisten oder Jungdemo-
kraten iiber verkehrspolitische Zusammenhinge
unterhalten will oder muf}, sollte das Buch
griindlich studieren.

Prof. Dr.G. Aberle, Kiin

It{m, Helmuth, Willeke, Rainer, Tappert,
Hans, Steigerung der Wirtschaftskraft
des offentlichen Personennahverkehrs —
Betrachtungen und Vorschlige aus politi-
scher, wissenschaftlicher und unternehmeri-
scher Sicht (Band 51 der Schriftenreibe fiir
Verkebr und Technik), Erich Schmidt Verlag,
Bielefeld 1972, 37 S., 3 Abb., DM 9,80.

Die vorliegende Verdffentlichung enthilt drei
Vortrige, die anldfllich der Jahrestagung 1972
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des Verbandes &ffentlicher Verkehrsbetriebe

(VOV) in Liibeck-Travemiinde gehalten wur-

den.

Aus politischer Sicht duflert sich Biirgermeister

H. Kern, Hamburg, zum Thema »Wirtschaft-

licher Nahverkehr als Grundlage moderner

Stadt- und Regionalpolitik«. Ausgehend von

der Tatsache, dafl das Konzept der »Charta

von Athen« — die stidtebauliche Funktions-
trenpung von Wohn- und Arbeitsgebteten — zu
der wachsenden Individualisierung des Nah-
verkehrs gefiihrt hat, fordert Kern im Hin-
blick auf die dadurch entstandenen Beeintrich-
tigungen der Lebensqualitit eine »sinnvolle

Aufgabenteilung und Kooperation zwischen

dem offentlichen und dem individuellen Nah-

verkehr«. Anhand eines Zonenmodells wird
eine Aufgabenteilung skizziert, bet der sich
je nach Zone und Verkehrsaufkommen der

Pkw, der Bus oder die Schnellbahn als opti-

males Verkehrsmittel anbietet.

Hinsichtlich der Finanzierungs- und Wirt-

schafclichkeitsfrage im Bereich des 6ffentlichen

Personennahverkehrs stellt der Autor ver-

schiedene Moglichkeiten zur Diskussion, die

vor allem darauf gerichtet sind, gewisse

Werttbewerbsnachteile im 6ffentlichen Bereich

zu neutralisieren. Es sollten demnach

— dem Verkehrstriger die Anlagegiiter zur
Verfiigung gestellt werden,

- neben den Betriebskostenzuschiissen der Lin-
der und Gemeinden auch solche des Bundes
erwirkt werden,

— die Kilometer-Pauschale herabgesetzt sowie
auf alle Verkehrsteilnehmer angewandt oder
aber gestrichen werden bei gleichzeitiger An-
hebung des Arbeitnehmerfreibetrages,

— die von den Verkehrsunternehmen zu er-
bringenden Leistungen von der jeweiligen
Gebietskorperschaft angekauft werden.

Zu Recht weist Kern auf einige Aspekte hin,
die bei den Bestrebungen um eine Neuordnung
des Verkehrswesens im Rahmen einer moder-
nen Stadt- und Regionalpolitik nicht aus dem
Blickfeld geraten diirfen. Es gilt u.a., den
Bau von Pkw-Einstellplitzen und Garagen in
Ballungszentren einzuschrinken, die Koope-
ration der Nahverkehrsunternehmen zu ver-
stirken und — last not least — mit Hilfe ge-
zielter Werbung und Aufklirung auf eine Be-
wufltseinsinderung des Autofahrers hinzu-
arbeiten.

Unter wissenschafilichen Gesichtspunkten be-
handelt Prof. Dr. R. Willeke, K&ln, das
Thema »Volkswirtschaftliche und gesellschafts-
politische Bedeutung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs«. Nach seiner Auffassung
hat der hdufige Gebrauch der u.a. im Ver-
kehrsbereich verwendeten Begriffe »Daseins-
vorsorge« und »Gemeinwirtschaftlichkeit« niche
zu einer Verdeutlichung des Begriffsinhalts bei-
getragen. Aus der jedoch mit ihnen verbun-
denen Eigenschaft offentlicher Leistungen, kol-
lektiven und/oder individuellen Nutzen zu
stiften, lassen sich dennoch gerade fiir den Ver-
kehrsbereich wesentliche Finanzierungsaspekte
gewinnen: Wenn im Bereich des Sffentlichen
Personennahverkehrs  neben  individuellen
ebenso gesellschaftliche Nutzenstiftungen be-
obachtet werden konnen, so bietet sich nach
Ansicht des Autors eine dementsprechend zwei-
gleisige Firanzierung an, und zwar iiber
Markterlose sowie iiber allgemeine Haushalts-
mittel. Im Falle individueller Zurechenbarkeit
des Nutzens 6ffentlicher Leistungen miissen
logischerweise Argumente fiir den Null-Tarif
an Gewicht verlieren. Auf Fragen des Ver-
teilungsschliissels zwischen privaten und &ffent-
lichen Finanzierungsmitteln wird in dem Bei-
trag ebenso eingegangen wie auf Mdglichkeiten
zur Losung innerstddtischer Verkehrsprobleme.
Aus unternebmerischer Sicht stellt Dr.-Ing.
H. Tappert, Prisident des Verbandes &ffent-
licher Verkehrsbetriebe (VOV), mit dem
Thema »Vorstellungen und Erwartungen des
offentlichen Personennahverkehrs« die Bedeu-
tung der Verkehrsbetriebe als Wirtschafts-
unternehmen in den Vordergrund. Zugleich
wird auf die Notwendigkeit der Schaffung
eines Gesamtkonzepts zur Gesundung dieses
Verkehrszweiges hingewiesen, das neben den
bereits durch das Verkehrsfinanzierungsgesetz
von 1971 geregelten Investitionshilfen die Frei-
stellung von der Mineralélsteuer, vor allem
aber eine Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lei-
stungen vorsieht.

Im iibrigen beschrinken sich die Ausfiihrungen
nicht auf Forderungen gegeniiber dem Staat.
Es gilt nach Ansicht Tapperts, selbst nicht die
Hand in den Schofl zu legen, Rationalisierun-
gen zu fordern und die Idee des Verbundbe-
triebes Stiick fiir Stiids in die Realitit umzu-

setzen. Dipl-Volksw. Q. Faludi, Kéln

Buchbesprechungen 259

Mrof8l, Max, Die Verkehrsfamilie — ein
Weg in eine bessere Zukunft des dffent-
lichen Personen-Nahverkehrs (Band 46
der Schriftenreihe fiir Verkebr und Technik),
Erich Schmidt Verlag, Bielefeld 1970, 61 S.,
24 Abb., DM 14,20.

In seinem Beitrag zur Erdrterung aktueller
Probleme des &ffentlichen Personen-Nahver-
kehrs hat es sich der Autor zur Aufgabe ge-
macht, auf verschiedene Wege hinzuweisen,
die aus der gegenwirtigen Krise des offent-
lichen Personen-Nahverkehrs herausfithren sol-
len. Als Sammelbegriff fiir die unterschied-
lichen verkehrspolitischen Mafinahmen auf die-
sem Gebiet dient ihm der Begriff »>Verkehrs-
familiec im Sinne einer Symbiose, die das Zu-
sammengehen der Fahrgiste und der Ver-
kehrsbetriebe zu gegenseitigem Nutzen zum
Inhalt hat« (so der Prisident des Verbandes
offentlicher Verkehrsbetriebe — Dr. Tappert —
in seinem Geleitwort zu dieser Schrift).

Was bedeutet dies konkret, und mit welchen
Mitteln versucht der Autor das Ziel einer
Verkehrsfamilie anzustreben? Wesentlich ist
zunichst, dafl zwischen den Anbietern und
Nachfragern auf dem Markt fiir 6ffentliche
Personen-Nahverkehrsleistungen ein »partner-
schaftlich dialogisches Verhiltnis« geschaffen
wird, welches gewissermaflen alles Denken und
Handeln in diesem Verkehrsbereich iiberlagert.
Mrof stellt nunmehr verschiedene Mittel zur
Diskussion, die gemeinsam in der Lage wiren,

dieses Ziel zu erreichen. Verbundwirtschaft,
Erweiterung des Angebotssortiments (Schnell-
busse, Haus-Haus-Verkehr), Kooperation mit
dem Taxengewerbe, Park-and-Ride-Systeme
sind nur einige Moglichkeiten, den &ffent-
lichen Personen-Nahverkehr attraktiver zu ge-
stalten als er sich zur Zeit darbietet.

Ein wesentliches Mictel, das wegen seines un-
mittelbaren Kontaktes zum Verkehrsleistungs-
nachfrager von Bedeutung ist, wird in der
Ausgestaltung der Bef6rderungstarife geschen.
Mrofs gibt eine Vielzahl von Anregungen, wie
der Tarif den individuellen Wiinschen und
Verkehrsbediirfnissen der Nachfrager angepaRt
werden kann. Dabei kommt es ihm letztlich
darauf an, mittels Offentlichkeitsarbeit und
besonderen Beratungsdiensten die norwendige
psychologische Hilfestellung zu leisten, die den
Kunden wieder mehr an das 6ffentliche Ver-
kehrsmittel heranfiihrt.

Folgt der Leser den Gedankengingen des Au-
tors, so stellt sich bald die Hoffnung ein, daf
mit der Einfithrung der dargestellten Maf}-
nahmen eine Ldsung der Verkehrsmisere in
den Ballungszentren eigentlich schon in Kiirze
moglich sein miifite. Es gibt jedoch auch hier
den berithmten Wermutstropfen, den Mrof
zu Beginn seiner Ausfithrungen zwar erkannt
hat, der aber dennoch seinen Erfolgsoptimismus
nicht zu triiben scheint: »Der Verkehrsteilneh-
mer [dfit sich zur Angebotsannahme nicht

ZWINgeN«  pio) Volksw. Q. Faludi, Kol
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