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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).

4

=

@
=

(]

=

Theorie und Praxis des Road Pricing 65

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.
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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)
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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.

43

-1

Theorie und Praxis des Road Pricing 79

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.
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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.

Theorie und Praxis des Road Pricing 85

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.



90 Detlef Winter

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.

Induzierte Giiterverkebrsnachfrage 97

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.
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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. ’
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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).
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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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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





