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Die sogenannte Wegekostenfrage, also das Problem, ob die Benutzer &ffentlicher Ver-
kehrswege die thnen zuzurechnenden Kosten voll tragen, hat viel von ihrer verkehrs-
politischen Bedeutung verloren. Jahrzehntelang ist heftig darum gerungen worden, ob
insbesondere der Schwerlastwagenverkehr seine anteiligen Straflenkosten in TForm
spezieller Abgaben (Kraftfahrzeug- und Mineral8lstener) dedce. Vor allem von seiten
der Eisenbahnen ist bis in die jiingste Zeit hinein die These vertreten worden, der
Schwerlastwagenverkehr decke die von ihm verursachten Wegeausgaben nicht, der
Giiterverkehr auf der Strafle sei infolgedessen erheblich subventioniert und darauf seien
mafigeblich die schlechte Ertragslage und das stindige Sinken des Marktanteils der
Eisenbahnen im Gliterverkehr zuriickzufithren. Ahnliche Erwigungen sind fiir das Wett-
bewerbsverhaltnis zwischen den Eisenbahnen und der Binnenschiffahrt angestellt worden,
wobei insbesondere auf die niedrigen Schiffahrisabgaben auf Kandlen und kanalisierten
Flissen — verglichen mic den entstehenden Ausgaben — hingewiesen worden ist.

Die Sachlage hat sich durch mehrere Umstinde entscheidend verindert. Die Deutsche
Bundesbahn, die lange Zeit den Grundsatz der »vollen Wegekostendeckung« verfochten
hatte, fordert nun selbst fiir thr Streckenmodernisierungs- und -ausbauprogramm hohe
staatliche Subventionen. Eine marktgerechte Verzinsung und Tilgung der hierfiir erfor-
derlichen enormen Betrdge aus laufenden Erldsen ist der Deutschen Bundesbahn unmdog-
lich. Zweitens fordert die Deutsche Bundesbahn fiir ihre parallel zu kanalisierten
Fliissen und Kanilen verlaufenden Schienenwege dhnlich hohe staatliche Zuschiisse, wie
sie die Binnenschiffahrt fiir ithre Wasserwege erhilc?). Drittens sind — im Widerspruch
zu den Verhidltnissen in den anderen Verkehrsbereichen — die speziellen Abgaben der
motorisierten Straflenbenutzer kriftig erhéht worden, und zwar mit dem Zweck, Staats-
ausgaben in anderen Verkehrssparten — bei stagnierenden nominellen Ausgaben, das
heifdt sinkenden realen Ausgaben fiir die Straflen — zu finanzieren.

Sind damit Uberlegungen, ob und in welchem Ausmaf} durch unterschiedliche Belastung
der Verkehrsunternehmen mit Wegeabgaben der Wettbewerb verzerrt wird, tiberholt?
Das ist sicherlich nicht der Fall. Im nationalen Bereich haben sich allerdings die Interes-
senlagen verkehrt. Diejenigen Verkehrsunternchmen, die bisher als die hdchst subven-
tionierten galten, ndmlich die im Schwerlastwagenverkehr titigen, kdnnen jetzt auf die
Vorzugsbehandlung von Konkurrenten aus anderen Verkehrssparten verweisen.
Auflerdem ist zu beachten, daf innerhalb der Europiischen Gemeinschaften nach wie
vor das Problem der Harmonisierung von Straflen- und Schiffahrtsabgaben zu l6sen
ist. Hierbei wird der Versuch unternommen, Benutzungsabgaben zu finden, die den
Wettbewerb nicht verfilschen. Obwohl sich also in der Bundesrepublik der Schwerpunkt

1) Siche hierzu auch Hamm, W. und Newmann, W., Binnenwasserstrafenpolitik. Systemmingel und Reform-
vorschlige, Berlin 1973, S. 160.
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verkehrspolitischer Auseinandersetzungen inzwischen von den »Wegekosten« auf die
Umwelteinfliisse des Verkehrs verlagert hat, bleibt die Ermittlung nicht wettbewerbs-
verzerrender Wegeabgaben weiterhin aktuell.

I. Der Streit um die Grenzkosten der Benutzung von Straflen

Die methodischen Grundlagen fiir die Uberlegungen, die bei der Ermittlung der Ge-
samtkosten eines Verkehrswegs und bei der Zurechnung dieser Kosten auf die einzelnen
Benutzergruppen in Briissel und Bonn angestellt werden, beruhen weitgehend auf der
sogenannten »Musteruntersuchung«?). In diesem Dokument sind fiir mehrere Verkehrs-
verbindungen zwischen Paris und Le Havre verschiedene Kostenrechnungsmethoden
alternativ benutzt worden mit dem Ziel, verbindliche Regeln fiir Wegekostenrechnungen
aufzustellen und abgabenpolitische Entscheidungen zu fillen. Fiir den Bereich der
Bundesrepublik Deutschland hat die » Arbeitsgruppe Wegekosten« im Bundesverkehrs-
ministerium den Versuch unternommen, unter Anwendung der in der Musteruntersu-
chung erarbeiteten Grundsitze erstmals die Kosten von Schienenwegen, Straflen und
Wasserstraflen zu ermitteln und diese Kosten auf verschiedene Nutzergruppen aufzu-
teilen3). Auch hierbei wurden verschiedene Kostenrechnungsmethoden nebeneinander
benutzt. Fiir die Losung der abgabenpolitisch entscheidenden Frage, wie die Gesamt-
kosten auf einzelne Verkehrsarten (Benutzergruppen) autzuteilen sind, bediente sich
die Arbeitsgruppe Wegekosten der in der Musteruntersuchung getroffenen Unterschei-
dung in verkehrsabhingige Kosten (»Grenzkosten der Benutzung«) und verkehrsunab-
hingige Kosten (»Kapazititskosten«). Die sogenannten »Grenzkosten der Benutzung«
diirfen nicht mit dem Maflstab des wissenschaftlich iiblichen Grenzkostenbegriffs gemes-
sen werden. Beispielsweise wird in die »Grenzkosten der Benutzung« auch ein Teil der
Personalkosten fiir die Verkehrspolizel einbezogen, obwohl sich diese Kosten bei riick-
liufigem Verkehr nicht automatisch vermindern. Gleichwohl ist der Anteil der »Grenz-
kosten der Benutzung« an den Gesamtkosten auch nach dem Wegekostenbericht gering?).
Die »Grenzkosten der Benutzung« werden in der Musteruntersuchung und im Wege-
kostenbericht wiederum aufgeteilt in »Grenzkosten der Verkehrspolizei«, »Grenzkosten
der Unterhaltung der Fahrbahnbefestigung« und in »Grenzkosten der Erneuerung der

Fahrbahndecken«.

Im Anschlul an den Wegekostenbericht hat sich eine lebhafte Diskussion entwickelt.
Eine der Streitfragen betrifft die Frage, welche Bedeutung den Ergebnissen des AASHO-
Road-Tests (ein von der American Association of State Highway Officials in den
Jahren 1958 bis 1960 organisierter Straflentest bei Ottawa, Illinois) fiir die Berechnung
von Grenzkosten der Erneuerung und der Unterhaltung zukommt. Sowohl in der
Musteruntersuchung als auch im Wegekostenbericht war die Anwendbarkeit der Ergeb-
nisse dieses Straflentests auf die kategoriale Zurechnung von Unterhaltungskosten bejaht
worden. Das hatte zur Folge, dafl praktisch die gesamten verkehrsabhingigen Unter-

2) Vgl. Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Bericht iiber dic Musteruntersuchung gemif Artikel 3
der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. 5. 65, Bri.isscl.1969'.' )

3) Vgl. Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkehrsministerium, Beriche tber die Kosten der Wege des
Eisenbahn-, Straffen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundcsrcpubhk' Deutschland (= Heft 34 der
Schriftenrcihe des Bundesministers fiir Verkchr, Bad Godesberg 1969; im folgenden zitiert als » Wege-

kostenbericht«). ] . ' . A
4) Bei den Lisenbahnen beispielsweise 1,3 Prozent, bei den Straflen immerhin 8,8 Prozent. Siche Wege-

kostenbericht, a.2.0., S. 12,
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haltungskosten den Schwerlastwagen zugerechnet wurden. Die Personenkraftwagen
und die leichten Lastkraftwagen bis zu einer Nutzlast von drei Tonnen wiirden danach
keinerlei verlehrsabhingige Unterhaltungskosten verursachen. Im Wegekostenbericht
(5.97, 100 ff.) heiflt es hierzu, dafl dieses Ergebnis auch durch die StraRenbaupraxis
und zusitzliche Untersuchungen in der Bundesrepublilk Deutschland bestitigt worden
sel.

Diese Ansicht ist umstritten, Insbesondere ist bezweifelt worden, ob die US-amerikani-
sche Stralenverwaltung die Ansicht teile, die Ergebnisse des AASHO-Road-Tests konn-
ten zur Ermictlung von Grenzkosten der Unterhaltung herangezogen werden. Zur Kli-
rung dieser und anderer Fragen entsandte das Bundesministerium fir Verkehr im
Oktober 1972 eine kleine Studiengruppe (darunter auch den Verfasser dieses Beitrags)
nach den USA, die sich dort mit leitenden Minnern der zustindigen Bundesbehérden,
mit Vertretern der Straflenverwaltung mehrerer Bundesstaaten, mit dem wissenschaft-
lichen Leiter des AASHO-Road-Tests und mehreren seiner fritheren und jetzigen Mit-
arbeiter, mit Vertretern von speziell mit Straflenkosten befafiten Ingenieurbiiros und
mit mehreren Wissenschaftlern unterhalten hat.

Obwohl die dreikspfige Studiengruppe, die von vier Sachverstindigen aus dem Bundes-
verkehrsministerium, von der Bundesbahn und vom Straflengiiterverkebr begleitet war,
zunichst nur iiber die gesammelten Informationen zu berichten hatte, konnte der gemein-
same Bericht erst im Juni 1974 abgeliefert werden. Dies zeigt, welche Schwierigkeiten
allein die Wiedergabe der Reisecindriicke bereitete. Der Grund ist darin zu sehen, daf
die Ansichten iiber einige Ergebnisse des AASHO-Road-Tests und iiber die Ermictlung
von Grenzkosten der Unterhaltung von Straflen diesseits und jenseits des Atlantischen
Ozeans in wesentlichen Punkten auseinandergehen.

Bezeichnend hierfiir ist eine Erklirung zweier Sachverstindiger, die dem gemeinsamen
Reisebericht vorangestellt worden ist. Obwohl die Gesprichspartner in den USA nach
ihrem Sachverstand ausgewihlt und nur solche Straflenverwaltungen besucht worden
waren, von denen wichtige Aufschliisse und speziell fiir die mirteleuropiischen Verhilt-
nisse wesentliche Informationen erwartet werden konnten, haben zwei Berichterstatter
»aus technischen und physikalisch-naturwissenschaftlichen Griinden« Vorbehalte gegen
einige Teile des Berichts geduflert. Da lediglich Informationen wiedergegeben worden
sind, besagt das nichts anderes, als daf die amerikanischen Gesprichspartner auf tech-
nischem und physikalisch-naturwissenschaftlichem Gebiet nicht als hinreichend sachver-
stindig angesehen oder als in ihrem Kenntnisstand hinter dem europiischen Niveau
zuriickbleibend eingestuft werden.

II. Zweck der Reise und Hauptdiskussionspunkte

Die Studiengruppe hatte den Auftrag erhalten, sich iiber die » Auswertung der Ergebnisse

des AASHO-Road-Tests sowie der in den USA gesammelten Erfahrungen bei der

Unterhaltung und Erneverung von Straflen« zu informieren. Insbesondere sollte berichtet

werden iiber

— »die Verwendbarkeit von Ergebnissen des AASHO-Road-Tests fiir die Zurechnung
der in Deutschland infolge des Schwerlastverkehrs entstehenden Unterhaltungs-

und Erneuerungskosten,
-~ die Priifung der Mbglichkeit, aus Mefergebnissen des AASHO-Road-Tests differen-
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zierte Aussagen fiir einzelne Straflenkategorien und nicht nur fiir das Gesamtnetz
zu erhalten,

— die Ermittlung der Interdependenz zwischen Erneuerungs- und Unterhaltungsmafl-
nahmen und die Zurechnung ihrer Kosten auf einzelne Fahrzeugkategorien«.

Zur Erliduterung der Fragestellung erscheinen folgende Hinweise niitzlich. Von zentraler
Bedeutung waren Informationen dariiber, inwieweit nach amerikanischer Ansicht Ergeb-
nisse des AASHO-Road-Tests zur Ermittlung der »Grenzkosten« der Unterhaltung
und Erneuerung von Fahrbahnbefestigungen (also zur Feststellung der verkehrsabhingi-
gen Kosten der Fahrbahnunterhaltung und -erneuerung) und zur Aufreilung dieser
Kosten auf verschiedene Fahrzeugkategorien benutzt werden kénnen. Weiterhin sollte
ermittelt werden, welche abgabenpolitischen Entscheidungen fiir den Schwerlastwagen-
verkehr aus dem AASHO-Road-Test abgeleitet worden sind. Ferner sollte die Studien-
gruppe herausfinden, wie in der Praxis der Straflenverwaltung (und der Verwaltungen
von Gebiithrenstraflen) Unterhaltungskosten crmittelt und kategorial den Benutzern
zugerechnet werden.

Aus dem vierzigseitigen Bericht der Studiengruppe kénnen im folgenden nur einige
zentrale Fragen herausgegriffen und kommentiert werden, die fiir die weitere Dislkussion
Uber die Anlastung von Wegekosten auf verschiedene Benutzergruppen, insbesondere
auf den Schwerlastwagenverkehr, wichtig erscheinen.

III. AASHO-Road-Test und verkehrsabhingige Fahrbahn-Unterhaltungskosten

1. Die Aussonderung wverkehrsabbingiger Fabrbabhn-Unterhaltungskosten

Hinsichtlich der kategorialen Zurechnung von Erneuerungskosten besteht in der Bundes-
republik wie in den USA weitgehende Ubereinstimmung dariiber, daff die Ergebnisse
des AASHO-Road-Tests anwendbar sind. Das heifit insbesondere, dafl die von einzelnen
Fahrzeugkategorien verursachten Fahrbahnschiden iiberproportional mit der Achslast
der Fahrzeuge steigen. Umstritten ist dagegen, ob diese Erkenntnisse auch auf die
Unterhaltungskosten der Fahrbahn anzuwenden sind.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang der amerikanische Hinweis, daf ein direkter
Zusammenhang zwischen Art und Umfang des Verkehrs einerseits und Hohe der
Fahrbahn-Unterhaltungskosten deswegen nicht hergestellt werden kann, weil sich stets
verschicdene Einfluffaktoren in einstweilen untrennbarer Weise mischen. Da stets
gleichzeitig mehrere Krifte auf die Fahrbahndecke einwirken (beispielsweise auf der
Strafle verkehrende Fahrzeuge und verschiedene Klimaeinfliisse) und zum Teil nur
kombiniert Fahrbahnschiden bewirken, entsteht ein derzeit unlésbares Zurechnungspro-
blem. Amerikanische Sachverstindige verweisen darauf, dafl die Verkehrseinfliisse beim
AASHO-Road-Test als pridominanter Faktor behandelt worden seien und daf andere
Einfliissse vernachlissigt wurden. Die beim AASHO-Road-Test gefundenen Verhaltens-
beziehungen miifiten deshalb mit Vorsicht ausgewertet werden. Das gelte um so mebhr,
als der Straflentest aus Kostengriinden auf gut zwei Jahre zusammengerafft worden sei.
Dije Lebensdauer normaler Straflen sei jedoch wesentlich linger. Deshalb hitten die
Klimaeinflisse in der Praxis notwendigerweise eine weit groflere Bedeutung als wihrend
des zweijihrigen Tests. Da es systematische Versuche mit dem Ziel, den Einflufl ver-
schiedener Klimafaktoren auf die Straflenkosten zu erforschen, in den USA bislang
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n'icht gegeben hat, gehen die Ansichten der Sachverstindigen iiber das AusmafR der
mcht allein durch den Verkehr hervorgerufenen Kosten der Fahrbahnunterhaltung einst-
weilen auseinander.

Die Ermittlung der verkehrsabhingigen Fahrbahn-Unterhaltungskosten galt bisher in
der Bundesrepublik offensichtlich als weitgehend gelost. Nach amerikanischer Auffassung
sind Entscheidungen {iber die einzelnen Einflufifaktoren zuzurechnenden nachteiligen
Wirkungen auf die Fahrbahn zumindest mit erheblichen Unsicherheiten behafter. Es
tl:lﬂ:t zwar zu, dafl es derzeit bessere Ergebnisse als die des AASHO-Road-Tests nicht
gibt. Bel der Benutzung dieser Ergebnisse wird jedoch entsprechend vorsichtig verfahren,
zumal sich der Test mit den Fahrbahn-Unterhaltungskosten und deren Abhingigkeit
von den Achslasten der auf den Straflenabschnitten verkehrenden Fahrzeuge nicht be-
falte. Wie noch darzustellen ist, benutzt die amerikanische Straflenbauverwaltung
speziell fiir die Ermittlung des Fahrbahn-Unterhaltungsaufwandes im Gegensatz zu den
Wegekostenrechnern in Briissel und Bonn eine Verhaltensbezichung, die nicht aus dem
AASHO-Road-Test abgeleitet ist. Dem sind Untersuchungen iiber den Einfluf} verschie-
dener Faktoren auf die Fahrbahn-Unterhaltungskosten auf zahlreichen Strafen in den
USA mit unterschiedlichem Verkehrsumfang und verschiedener Zusammensetzung des
Verkehrs sowie in mehreren Klimazonen vorausgegangen.

2. AASHO-Road-Test und Fahrbabnunterbaltungskosten

Ein weiterer Streitpunkt ist die Frage, ob aus den Berichten iiber den AASHO-Road-
Test tiberhaupt Riickschliisse auf die kategoriale Zurechnung von Fahrbahn-Unterhal-
tungskosten mdglich sind. Von deutscher Seite ist die Meinung vertreten worden, daf
die Unterhaltungsarbeiten wihrend des Tests durchaus mit den Verhiltnissen in der
deutschen Straflenbaupraxis vergleichbar gewesen seien und daf deswegen die Testergeb-
nisse auch fiir die Ermittlung von »Grenzkosten« der Unterhaltung herangezogen
werden kdnnten.

Die amerikanischen Sachverstindigen sind anderer Meinung. Zunichst ist darauf ver-
wiesen worden, dafl es der Zweck des AASHO-Road-Tests war, das Verhalten unter-
schiedlich konstruierter Straflen in Abhingigkeit von der Verkehrsbelastung zu erfor-
schgn. Die Unterbaltungsarbeiten an den Teststrecken seien nicht in der sonst {iblichen
Weise vorgenommen worden. Auch im Wegekostenbericht hief es hierzu (S. 101): »Die
Unterhaltung wihrend der Versuchsdauer mufite so durchgefithrt werden, daf die
urspriingliche Bauart der Versuchsabschnitte nicht geindert wird. Deshalb entstand ein
hoher Aufwand fiir die Beseitigung von Schlaglgchern und Einsenkungen sowie fiir die
Pflege von Rissen und Fugen in den Decken. Eine Hiufung dieser Kleinunterhaltung
wurde hingenommen, obwohl in der Straflenbaupraxis in solchen Fillen eine neue
Decke bzw. ein neuer Teppich aufgebracht worden wire.« Es ist schwer verstindlich,
wieso es in der Bundesrepublik gleichwohl zu einem Streit dariiber kommen konnte, ob
die Teststrecken wihrend des Versuchs normal unterhalten worden sind oder nicht.

Sfelbst wenn unrationelle Flickarbeit auch in der Bundesrepublik hier und dort prakti-
ziert wiirde, so wire dies kein Grund, unwirtschaftliches Verhalten und die dadurch
iberhshten Kosten zur Grundlage abgabenpolitischer Entscheidungen zu machen. Die
Autofahrer wiirden dann nidmlich, wie es amerikanische Wissenschaftler formulierten,
fiir Fehler finanziell verantwortlich gemacht, die sie nicht zu vertreten hitten und auf
deren Abstellung sie nicht hinwirken kénnten. Der dokumentierte Unterhaltungsauf-
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wand wihrend des Tests kann daher nicht zur Grundlage von Berechnungen der
»Grenzkosten« der Unterhaltung gemacht werden.

Fiir die kategoriale Zurechnung eignen sich Aufschreibungen iiber den Unterhaltungsauf-
wand wihrend des AASHO-Road-Tests auch deswegen nicht, weil »nicht nach Entste-
hungsursachen unterschieden oder untersucht worden (ist), Unterhaltungsarbeiten in
Abhingigkeit von verschiedenen Achslasten der auf den Teststrecken verkehrenden
Fahrzeuge zu erfassen« (S.29f. des Gemeinsamen Berichts der deutschen Studien-
gruppe iiber die USA-Reise vom 1.—19. 10. 1972). Die befragten amerikanischen Sach-
verstindigen haben es deshalb ausdriicklich abgelehnt, aus dem AASHO-Road-Test
Schliisse fiir die kategoriale Zurechnung der verkehrsabhingigen Fahrbahn-Unterhal-
tungskosten abzuleiten.

Schliefilich sollte zu denken geben, dafl die Unterhaltungsarbeiten wihrend des Stra-
flentests unmittelbar nach der Frostperiode kumulierten. Es ist nicht der Versuch gemacht
worden, das Ausmafl der witterungsbedingten Fahrbahnschiden und Unterhaltungs-
kosten zu ermitteln. In den Sommermonaten war der Unterhaltungsaufwand sehr ge-
ring. Diese Beobachtungen bestitigen die Erfahrung, dafl Schiden an nicht frostsicheren
Straflen erst unter Verkehrsbelastung, also nur durch das Zusammentreffen der beiden
Einfluffaktoren »Frosteinwirkung« und »Verkehr«, ein erhebliches Ausmafl annehmen.

Der nicht frostsichere Ausbau vieler Teststrecken hat die Frage entstehen lassen, ob die
Ergebnisse des AASHO-Road-Tests auf mitteleuropiische Verhiltnisse iibertragen wer-
den diirfen. In diesem Zusammenhang wird darauf verwiesen, dafl es in der Bundes-
republik Deutschland — vor allem bei den Straflen mit geringer Verkehrsbelastung —
noch zahlreiche Abschnitte ohne frostsicheren Unterbau gebe. Deshalb konnten die
Testergebnisse ohne weiteres benutzt werden.

Auch in dieser Hinsicht ist jedoch zu priifen, ob die fiir den Straflenbau verfiigharen
Mittel sparsam und wirtschaftlich ausgegeben werden, wenn Jahr fiir Jahr hohe Mil-
lionenbetrige fiir die Beseitigung von Frostaufbriichen auf denselben Straflen zur Ver-
fiigung gestellt werden miissen, anstatt dafl diese Straflen frostsicher ausgebaut oder in
den kritischen Tagen fiir den Schwerverkehr gesperrt werden. Zumindest wire auch
insoweit zu priifen, ob die voriibergehende Beschrinkung des Straflenneubaus zugunsten
des frostsicheren Ausbaus bestehender Straflen nicht einen hdheren volkswirtschaftlichen
Nutzen erzeugte und ob das stindige Flicken frostzerstdrter Straflen nicht auf eine
Verschwendung &ffentlicher Mittel hinausliuft, die den Autofahrern nicht anzulasten
ist. Wegen des nicht abgegrenzten Einflusses des Frostes und anderer Klimafaktoren
auf die Unterhaltungsarbeiten kdnnen die amerikanischen Testergebnisse jedenfalls nicht
ohne weiteres fiir abgabenpolitische Entscheidungen herangezogen werden.

Zwar haben alle amerikanischen Gesprichspartner die erhebliche Beanspruchung der
Fahrbahnen durch Schwerfahrzeuge betont. Die Anwendung der allgemeinen Verhaltens-
beziehungen des AASHO-Road-Tests auf die Fahrbahn-Unterhaltungskosten wurde
jedoch nicht fiir richtig gehalten und als zu extrem oder willkiirlich abgelehnt. In Briissel
und Bonn wird zumindest iiberlegt werden miissen, ob diese Ansichten amerikanischer
Sachverstindiger und die empirischen Beobachtungen in den USA ohne weiteres iiber-
gangen werden konnen. Die Art und Weise, in der Ergebnisse des AASHO-Road-Tests
in Europa benutzt werden, wird jedenfalls von mafigeblichen amerikanischen Sachver-
stindigen nicht fiir gerechtfertigt gehalten,
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3. Das Verbiltnis zwischen Fabrbabn-Unterbaltungs- und -Erneuerungskosten

Eine Interdependenz zwischen Fahrbahn-Unterhaltungs- und -Erneuerungskosten be-
steht nach den Kuflerungen amerikanischer Sachverstindiger insofern, als die Vernach-
lissigung der Unterhaltungsarbeiten frither zu Erncuerungsarbeiten an der Fahrbahn
(z.B. dicke Dedkeniiberziige) zwingt. Da die Unterhaltungsarbeiten wihrend des
AASHO-Road-Tests bewuflt vernachlissigt worden sind und da infolgedessen sehr
wahrscheinlich ein wesentlich hoherer Aufwand als bei normalen Unterhaltungsarbeiten
in der Strafenbaupraxis und friihzeitigere Erneuerungen (nach Unterschreitung eines
bestimmten Wertes des Befahrbarkeitsindex und Herausnahme des betreffenden Strek-
kenabschnitts aus dem Test) erforderlich geworden sind, ist es fraglich, ob zu den beiden
Fragenkomplexen zuverlissige Aussagen aus dem AASHO-Road-Test zu gewinnen
sind.

Ferner besteht ein Zusammenhang zwischen Fahrbahn-Unterhaltungs- und -Erneuerungs-
kosten insofern, als bei steigender Verkehrsbelastung einer dafiir nicht ausgebauten
Strafle mit erhdhtem Unterhaltungsaufwand und fritherer Erneuerung gerechnet werden
mufl als bei Straflen, deren Fahrbahndecken rechtzeitig dem wachsenden Verkehr ange-
paflt worden sind. Ein Mitarbeiter des Highway Research Board hielt eine Steigerung
der Unterhaltungskosten auf das Doppelte bis Dreifache fiir mdglich. Da viele Straflen
in der Bundesrepublik derzeit noch als nicht verkehrsadiquat ausgebaut bezeichner
werden miissen, wird auf diese Weise der Unterhaltungs- und Erneuerungsaufwand
offenbar wesentlich vergréfert. Auch hier erhebt sich wiederum die Frage, ob dieses
Verhalten wirtschaftlich vertretbar ist und ob durch Umlenkung der knappen verfiig-
baren Straflenbaumittel ein hoherer volkswirtschaftlicher Nutzen erzielt werden konnte.
Inwieweit in der Bundesrepublik Deutschland solche Fehldispositionen vorkommen, ist
einstweilen offen. Jedenfalls sollten die motorisierten Straflenbenutzer, die sich gegen
unwirtschaftliches Verhalten der Straflenbauverwaltung nicht wehren konnen, nicht
fir eventuelle Fehler bei der Verwendung spezieller Abgaben des Straflenverkehrs
verantwortlich gemacht werden. Nach amerikanischer Ansicht fehlt in solchen Fillen
die Basis fiir die kategoriale Zuordnung der Unterhaltungskosten. Die vermeidbaren
Unterhaltungskosten der Fahrbahn diirften nach dieser Auffassung nicht den Strafenbe-
nutzern auferlegt, sondern miifiten aus allgemeinen Steuermitteln gedeckt werden.

Nach amerikanischen Vorstellungen besteht ein substitutives Verhiltnis zwischen Bau-
(Erneuerungs-)kosten und Fahrbahn-Unterhaltungskosten. Eine »iiberdimensionierte«
Strafle verursacht zwar hdhere Baukosten, aber geringere Unterhaltungs- und Erneue-
rungskosten innerhalb ciner bestimmten Lebensdauer und umgekehrt. Strebt die Stra-
Renbauverwaltung nach einem mdglichst effizienten Mitteleinsatz, so wird sie die auf
einen Stichtag abgezinsten Gesamtkosten einer Strafle fiir eine lingere Periode, ein-
schliefflich aller Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeiten, ermitteln und zwischen mdg-
lichen Alternativen so wihlen miissen, dafl die Losung mit den geringstmdglichen Ge-
samtkosten verwirklicht wird. Die Strafenbaupraxis der Bundesrepublik Deutschland
ist hiervon offensichtlich noch weit entfernt.

Das unzweifelhaft bestechende Substitutionsverhiltnis zwischen Bau- (Erneuerungs-) und
Fahrbahn-Unterhaltungskosten ist offensichtlich der Schliissel fiir zwei weitere von
amerikanischer Seite angestellte Uberlegungen.

Erstens wird es zumindest von einigen Sachverstindigen als Doppelbelastung empfun-
den, wenn neben den Investitions- und Erneuverungskosten auch noch die Unterhaltungs-
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kosten mit Hilfe der AASHO-Formeln kategorial zugerechnet wiirden, was, wie schon
gesagt, darauf hinauslaufen wiirde, daf} die verkehrsabhingigen Fahrbahn-Unterhal-
tungskosten ausschlieflich dem Schwerlastwagenverkehr anzulasten wiren.

Zweistens wird erkennbar, wieso in empirischen Untersuchungen der Unterhaltungs-
kosten dem Lebensalter einer Strafle eine so iiberragende Bedeutung zukommt. Hierauf
wird noch einzugehen sein.

Als Schlufifolgerung ergibt sich, dafl eine weit differenziertere Betrachtung der Erneue-
rungskosten unumginglich sein wird. Erneuerungsarbeiten, die durch vernachlissigte
Unterhaltung der Fahrbahndecke oder durch »Unterdimensionierung« der Strafle vor-
zeitig vorgenommen werden miissen, sind abgabenpolitisch anders zu beurteilen als
dicke Deckeniiberziige, die eine Strafle der kiinftig wachsenden Verkehrsbelastung anpas-
sen sollen und die unzweifelhaft den Charakter einer Zusatzinvestition tragen. Schlie3-
lich wire noch die »normale« Erneuerung einer verkehrsadiquat dimensionierten
Strafle zu unterscheiden. In der bisherigen Diskussion — auch im Wegekostenbericht —
sind abgabenpolitisch unterschiedlich zu beurteilende Fille unzulissigerweise zusammen-
gefaflt und pauschal gleichbehandelt worden.

4. Ermittlungen iiber verkehrsabbingige Fabrbahn-Unterbaltungskosten in der
amerikanischen Strafenbanpraxis

In der Musteruntersuchung und im Wegekostenbericht wird von einer funktionalen
Abhingigkeit der Fahrbahn-Unterhaltungskosten von der Verkehrsmenge entsprechend
den beim AASHO-Road-Test gewonnenen Beziehungen ausgegangen. In den USA
wird an diese Frage offensichtlich sehr viel behutsamer herangegangen.

Zunichst wurde betont, dafl es einstweilen keine wissenschaftlichen Untersuchungen in
den USA iiber die Frage gebe, auf welche Ursachen die Fahrbahn-Unterhaltungskosten
zuriickzufiithren sind. Solange solche empirisch iiberpriiften Ergebnisse nicht vorligen,
sei es nicht moglich, verkehrsbedingte Kosten der Fahrbahn-Unterhaltung auszusondern.
Da in vielen Fillen mehrere Unterhaltungskosten verursachende Faktoren untrennbar
kombiniert seien, wurde sogar bezweifelt, ob sich jemals verkehrsbedingte Unterhal-
tungskosten (Grenzkosten der Benutzung) eindeutig ermitteln lieflen.

Zweitens wurde darauf hingewiesen, daff in den USA bisher keine Ermittlungen iiber
die Fahrbahn-Unterhaltungskosten in Abhingigkeit vom Umfang und der Zusammen-
serzung des Verkehrs nach Achslasten angestellt worden seien. Infolgedessen fehlten
jegliche Unterlagen fiir die kategoriale Zurechnung von Fahrbahn-Unterhaltungskosten.
Zwar werden gelegentlich lineare Beziehungen zwischen dem Umfang des durchschnitt-
lichen tdglichen Verkehrs und den Unterhaltungskosten hergestellt. Dabei wird jedoch
nicht der Einflul verschieden hoher Achslasten durch Umrechnung auf iquivalente
Achslasten (wie beim AASHO-Road-Test) beriicksichtigt. Die fiir die kategoriale
Kostenzurechnung entscheidende Frage bleibt bei diesen Uberlegungen offen.

Auch in den USA wird, wie bereits erwihnt, davon ausgegangen, daff Schwerlastwagen
hohere Strafleninvestitionen erfordern und gréfere Schiden an den Fahrbahnen verur-
sachen als leichte Kraftfahrzeuge. Wie hoch die dadurch hervorgerufenen Kostenunter-
schiede sind, ist jedoch unbekannt. Die Ermittlung verkehrsbedingter Fahrbahn-Unter-
haltungskosten und deren Aufteilung auf verschiedene Fahrzeugkategorien gilt in den
USA nicht als vordringliche Frage. Das erkldrt, warum auf diesem Gebiet bisher keine
eingehenden Ermittlungen angestellt worden sind. Mehrfach wurde deshalb von den
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amerikanischen Gespriichspartnern gefragt, warum man sich in Europa mit solchem
Eifer der kategorialen Zurechnung eines so winzigen Teils der gesamten Strafienkosten
zuwende und warum man sich nicht — wie in den USA — zunichst der A_uftexlung der
grofen Posten widme. Hinzu kommt, dafl es im Herbst 1972 keinerlei Iﬁnl‘aﬁ gab,
cich mit der steuerlichen Belastung verschiedener Fahrzeuggruppen zu beschiftigen, da
die bestehenden steuerlichen Belastungsunterschiede fiir die einzelnen Fahrzeugkate-
gorien allgemein als faire Losung angesehen werden. In den USA sind ibrigens die
Unterschiede in der Belastung der leichten und der schwersten Fahrzeuge deutlich gerin-
ger als in der Bundesrepublik Deutschland.

Nach den in Briissel und Bonn vertretenen Auffassungen verursachen Pe%’sonenkraﬁ-
wagen keinerlei Fahrbahn-Unterhaltungskosten. Deswegen war drittens die Informa-
tion wichtig, dafl beispielsweise auf dem ausschlieflich Personenkra&wagen_vorbehal-
tenen Abschnitt des Garden-State-Parkway in New Jersey verkehrsabhdngige Unter-
haltungskosten entstehen und dafl dort in Abhingigkeit vom Verkehr alle 5 bis 8 Jahre
Deckentiberziige (resurfacing) erforderlich werden. Daf ferner Leichtfe.lhrzeuge' mit
Spikesreifen erhebliche Fahrbahnschiden verursachen, wurde vor allem in n_6rdhc'hen
Staaten der USA bestitigt. In Minnesota wurde daher die Benutzung von Spikesreifen
1972 verboten.

Bemerkenswert ist viertens der Versuch, auf 28 Teststrecken in fiinf Bundesstaaten
(Florida, Kalifornien, New York, Ohio und Texas) die Abhingigkeit de'r Unterhal-
tungskosten von verschiedenen Einfluffaktoren empirisch zu ermirteln. Die Unterhal-
tungskosten wurden in sieben Gruppen aufgeteilt, von denen hier allein Unterhaltungs-
arbeiten an der Fahrbahn und den Banketten bedeutungsvoll sind. Insgesamt wurd‘en
18 unabhingige Variable untersucht. Im Wege von Signifikanzpriifungen wurd.e ihr
Einfluf auf die Unterhaltungsarbeiten festgestellt. Unter den untersuchten Variablen
befanden sich auch der Umfang des durchschnirtlichen viglichen Verkehrs, das Volumen
des durchschnittlichen tiglichen Lastwagenverkehrs, das Lebensalter der Strafie in
Jahren, kombinierte Werte von Verkehrsbelastung und Lebensalter der Strafﬂe-, die
durchschnittliche Jahrestemperatur und die Zahl der Frosttage®). Nach den empirischen
Untersuchungen auf den 28 Teststrecken (davon rund 379 mit Asphalfbetondecken
und rund 639, mit Zementbetondecken) wurde mittels einfacher Regressionsrechnung
folgende Gleichung ermittelt®):

Y, = 19,72 X} + 13,72 X, — 183

In dieser Gleichung bedeutet: Y, == naturale Einheiten der fiir Unterhaltungsarbeiten
bendtigten Arbeitskrifte, Maschinen und Materialien (in Geldeinheiten umrechenbar);
X, = Alter der Fahrbahndecle (oder des letzten Deckeniiberzugs) in Jahren; X, = Zahl
der Frosttage. '

In den Test wurden Strafendecken unterschiedlichen Alters (bis zu 10 Jahren) in ver-
schiedenen Klimazonen und mit ganz unterschiedlichem Verkehrsumfang und mit ver-
schiedener Verkehrszusammensetzung einbezogen.

] i i i Unit Mainte-
5y Val. Bertram D. Tallamy Associates, Interstate Highway Maintenance Requirements and »
)nfnce Expenditure Index (= Bericht 42 des National Cooperative Highway Research Program,
herausgegeben vom Highway Rescarch Board), Washington 1967, S. 43.
8) Vgl. cbenda, S. 44.
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Die amerikanischen Sachverstindigen berichteten, dafl diese Gleichung nach 1967 in
vielen Teilen der USA iiberpriift worden sei. Es handele sich um die besten derzeit
verfiigbaren Daten, was nicht bedeute, dafl diese Gleichung nicht weiter verbessert
werden konne. In der amerikanischen Straflenbaupraxis werde mit dieser Gleichung
gearbeitet. Ob sie in anderen Lindern ebenfalls brauchbar sei, miisse geprift werden.
Erginzende Studien auf dem Gebiet der Fahrbahn-Unterhaltungskosten waren im
Herbst 1972 nicht im Gange, was ebenfalls fiir die praktische Bewihrung der gefunde-
nen Gleichung spricht.

Wihrend nach den angefiihrten europiischen Arbeiten (die sich auf den AASHO-Road-
Test stiitzen) allein der Schwerlastwagenverkehr Kosten der Fahrbahnunterhaltung
verursacht, haben die empirischen Signifikanzuntersuchungen in den USA nicht zu der-
artigen Ergebnissen gefiihrt. Bezeichnenderweise tauchen die Verkehrsbelastung und die
Verkehrszusammensetzung in der amerikanischen Gleichung fiir die Fahrbahn-Unter-
haltungskosten nicht auf. Daf} Frostschiden im Zusammenhang mit Verkehrsbelastungen
auftreten, wurde freilich auch von den amerikanischen Sachverstindigen betont. Inso-
fern sind Verkehrseinfliisse mittelbar in die Gleichung eingegangen, freilich nicht mit
der in Europa unterstellten Pridominanz.

IV. Ergebnis

Die Ergebnisse des AASHO-Road-Tests werden in Briissel und Bonn fiir die kategoriale
Zurechnung der Fahrbahn-Unterhaltungskosten herangezogen mit dem Ergebnis, dafl
dem Schwerlastwagenverkehr die gesamrten verkehrsabhingigen Kosten der Fahrbahn-
Unterhaltung aufgebiirdet werden. Nach Ansicht amerikanischer Sachverstindiger lie-
fert der AASHO-Road-Test keine Daten, die eine kategoriale Zurechnung von Fahr-
bahn-Unterhaltungskosten zulassen. Es erscheint daher unerlifllich, die Musterunter-
suchung und den Wegekostenbericht insoweit kritisch zu iiberpriifen. Empirische Unter-
suchungen, deren Ergebnisse in der Straflenbaupraxis der USA als die besten derzeit
verfiigbaren Daten bezeichnet werden, haben die direkte Abhingigkeit der Fahrbahn-
Unterhaltungskosten allein vom Umfang des Schwerlastwagenverkehrs nicht bestitigt.

Da es nicht die Aufgabe des AASHO-Road-Tests war, den Einfluff des Schwerlastwagen-
verkehrs auf die Fahrbahn-Unterhaltungskosten festzustellen, kénnen aus diesem Test
auch keine nach Straflen unterschiedlicher Bauweise differenzierte Aussagen iiber die
Anlastung von Kosten der Fahrbahnunterhaltung abgeleitet werden.

Das Hinauszégern filliger Unterhaltungsarbeiten und die Benutzung »unterdimen-
sionierter« oder nicht frostsicherer Straflen lifit die Unterhaltungs- und Erneuerungsko-
sten erheblich ansteigen. Diese unwirtschaftliche Verwendung von Straflenbaumitteln
wird in den USA als Verschwendung 6ffentlicher Gelder bezeichnet, die nicht von den
motorisierten Straflenbenutzern, sondern von allen Steuerzahlern vertreten werden
miisse. Wiirden {iberhdhte Unterhaltungs- und Erneuerungskosten denStraflenbenurzern
aufgebiirdet, so miifiten diese fiir Fehler bezahlen, die sie nicht zu vertreten hitten
und zu deren Vermeidung sie nicht beitragen konnten. Auflerdem kime es zur Fehl-
allokation von Produktivkriften. Der Abgabenpolitik diirften daher nur die Unterhal-
tungskosten verkehrsadiquat ausgebauter Straflen zugrunde gelegt werden.

Fiir die kategoriale Verteilung der Erneuerungskosten kénnen nach amerikanischer
Auffassung die Ergebnisse des AASHO-Road-Tests im Rahmen der Zusatzkostenme-
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thode (incremental method) angewendet werden. Es erscheint allerdings unumginglich
zu priifen, ob durch unwirtschaftliches Verhalten der Strafienbaubehdrden iiberhohte
Erneuerungskosten entstehen, die bei abgabenpolitischen Entscheidungen ausgeklammert
werden miifiten. Die bisher iibliche undifferenzierte Behandlung der Erneuerungskosten

erscheint fragwiirdig.

Summary

Competent USA experts are of opinion that the AASHO-Road-Test — in opposition to the opinion
prevailing at Bonn and Brussels — allows no conclusions that roadway-upkeep depending on
traffic can be ateributed to the different groups of road-users. Empirical rescarchs in the USA did

not, as it js asserted in Europe confirm the dependence of such costs only on the extent of heavy lorry
cratfic. In the USA one criticizes the uneconomical expense of road-construction means being due

to the fact that many roads are not constructed frost-resistant or had been adapted according to the
traffic-frequency. The therefore superelevated upkeep and renewal costs are coming out to a waste
of public means. It cannot be justified to burden but road-users with these therefore raising finan-

cial charges.

Résumé

Des experts américains compétents aus Etats-Unis sont partisans de 'opinion que — contrairement
aux avis partagés 3 Bruxelles ct 3 Bonn — e test AASHO-Road n’admette pas de conclure que les
frais d’entretien des chaussées dépendant du trafic soient & arttribuer aux groupes différents d’usa-
gers. Des recherches empiriques aux Etats-Unis n’ont pas confirmé que ces frais comme il est
prétendu en Europe dépendent uniquement de Penvergure du trafic des p.oxds-lourds.. Aux Erats-
Unis on critique la dépense non rentable de moyens de constructions routidres occasngnnée par.le
fait que beaucoup de routes ne sont pas construites antigel ou conformément 4 la densité du 'traf_lc.
Les cofits d’entretien et de renouvellement par conséquent surhaussés reviennent a une prodxgahté
de moyens publics. 11 n’est pas A justifier qu'on impose les charges financiéres ainsi causées unique-

ment aux usagers de la route.
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Automobilnachfrage und wirtschaftliches Wachstum

Von Dirr.-Vorksw. AcHiM DiexMANN, FRANKEURT A.M.

I. Abgrenzung und Struktur des Automobilsektors

Der Automobilsektor nimmt heute in der deutschen Wirtschaft eine Schliisselstellung ein.
Sein {iberproportionales Wachstum nach dem 2. Weltkrieg hat die wirtschaftliche Ent-
wicklung in der Bundesrepublik entscheidend beeinflufit. Welcher Art dieser Einfluf war,
soll im folgenden untersucht werden').

Die Untersuchung der Wechselbeziehungen zwischen der Automobilnachfrage und dem
gesamtwirtschaftlichen Entwicklungsprozefl erfolgt im Rahmen einer sektoralen Input-
Output-Analyse, in deren Mittelpunkt die unmittelbar von der Automobilnachfrage
abhingigen Bereiche, die Automobilindustrie und der Automobilhandel, stehen. Beide
zusammen bilden den Automobilsektor.

Abweichend von dem iiblichen Sprachgebrauch wird unter Automobilnachfrage nicht nur
die Nachfrage nach Automobilen (Personenkraftwagen, Kombinationskraftwagen, Last-
kraftwagen, Sonderkraftfahrzeuge, Omnibusse und Straflenzugmaschinen), sondern auch
die Nachfrage nach den iibrigen von der Automobilindustrie hergestellten Erzeugnissen
(Kraftfahrzeugteile, Kraftfahrzeugmotoren, Kraftfahrzeuganhinger und Kraftfahrzeug-
aufbauten) verstanden. Auch die Nachfrage nach den von den drei Produktionshereichen
der Automobilindustrie erbrachten Reparaturleistungen wird der Automobilnachfrage
zugerechnet.

Den wichtigsten Produktionsbereich innerhalb des Automobilsektors bildet die Krafl-
wagenindustrie®). Thr Beitrag zum Bruttoinlandsprodukt belief sich 1972 auf 17,7 Mrd.
DM (6190 des Gesamtbereichs). In den 16 Unternehmen dieses Industriezweiges waren
1972 409.000 Personen beschiftigt — etwa die Hilfte der im Automobilsektor insgesamt
Beschiftigten.

Den kleinsten Herstellerbereich innerhalb des Auromobilsektors bildet die Anhéinger-
und Anfbantenindustrie®). Die 161 vorwiegend mittelstindischen Unternehmen dieses
Industriezweiges beschiftigten 1972 28.000 Personen. Ihr Beitrag zum Bruttoinlands-
produkt lag bei 1 Mrd. DM.

Der dritte Produktionsbereich, die mit der Kraftwagenindustrie und der Anhinger- und
Aufbautenindustrie produktionstechnisch eng verzahnte Kraflfabrzengteileindustrie®)

1) Die folgenden Ausfiihrungen stiitzen sich auf cine Untersuchung des Autors, die in Kiirze unter dem
Titel »Die Automobilnachfrage als Konjunktur- und Wachstumsfaktor — cine Input-QOutput-Analysc«
verffentlicht wird.

2) Zur Kraftwagenindustrie zihlen alle Unternchmen, die vorwiegend oder ausschlieflich Erzeugnisse der
Warennummer 331 (ausgenommen 3317 Kraftrider) herstellen.

3) Zur Anhiinger- und Aufbautenindustrie zihlen alle Unternehmen, die Erzeugnisse der Warennummer
334 produzieren, soweit cs sich dabei um Straflenfahrzeuge oder Aufbauten hierfiir handelt. Als
nicht zur Anhinger- und Aufbautenindustrie gehérend werden Unternehmen betrachtet, dic vorwie-
gend oder ausschlieflich Aufbauten- und Anhingerteile herstellen.

4y Zur Kraftfahrzeugteileindustric zihlen alle Unternchmen, die vorwicgend oder ausschlieflich Erzeug-
nisse der Warennummern 331 und 334 produzieren, soweit es sich dabet nicht um Kraftfahrzeuganhinger
oder -aufbauten handelt,
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zdhlte 1972 etwa 172 Unternehmen mit 175.000 Beschiftigten. Ihr Beitrag zum Brutto-
inlandsprodukt belief sich auf 5 Mrd. DM.

Der nicht-industrielle » Produktionsbereich« des Automobilsektors, der Automobilbandel,
umfafite 1972 rund 12.000 Unternehmen (mit rund 210.000 Beschiftigten), die im
eigenen Namen und auf eigene Rechnung im Vertriebsbereich der Automobilindustrie
vitig waren. Unter Einbeziehung der auf der Vertriebsstufe erbrachren Transportlej-
stungen belief sich der Beitrag dieses Bereichs zum Bruttoinlandsprodukt auf 5,3 Mrd. DM.
Zusammengenommen erreichten die vier Produktionsbereiche des Automobilsektors 1972
cinen Anteil an der gesamtwirtschaftlichen Wertschdpfung von 3,5%. 3,19 der Fr-
werbstdtigen in der Bundesrepublik waren zu diesem Zeitpunkt im Automobilsektor
beschiftigt.

Tabelle 1: Produktion und Beschifligte im Automobilsektor 1972
Beitrag zum Beschiiftigte Anzahl der
Produktionsbereich Bruttoinlandsprodukt Anzahl Unternehmen
(Mrd. DM) in 1000 (Mitte 1971)
Kraftwagenindustrie 17,7 409 16
Anhinger- und
Aufbautenindustrie 1,0 28 161
Kfz-Teile-Industrie 5,0 . 157 172
Automobilindustrie 23,7 594 346
Automobilhandel?)
(Vertriebsstufe) 5,3 210%2) 12.0002)
Automobilsektor 29,0 804 12.346

1) Einschliefilich der auf der Vertriebsstufe erbrachten Transportleistungen.
2, Geschitzt.

Quelle: Stat. Bundesamt und ecigene Berechnungen.

I1. Die wachstums- und konjunkturpolitische Schliisselrolle des Automobilsektors

Die wachstums- und konjunkturpolitische Schliisselrolle des Automobilsektors und seine
Stellung im Wirtschaftskreislauf wird von zwei Kriterien bestimmt. Das erste Kriterium
ist der hohe Grad seiner Abhingigkeit von der Endnachfrage, und zwar insbesondere
von der Auslandsnachfrage und der privaten Verbrauchsnachfrage. Diese Abhingigkeit
macht ihn zum Triger autonomer Wachstums- und Konjunkturimpulse. Das zweite
wichtige Kriterium ist die enge Verflechtung des Automobilsektors mit den ihm vorge-
lagerten Produktionsbereichen®). Sie erklirt die Breitenwirkung, mit der sich die vom
Automobilsekror empfangenen Nachfrageimpulse fortpflanzen.

Der durch die hohe Vorleistungsintensitit des Automobilsektors gegebene Zusammen-
hang zwischen der Automobilkonjunktur und dem Wachstumsverlauf in den vom

%) Die Herstellung von Automobilen vollzicht sich in einem arbeitsteiligen ProzeR, an dem neben den
Unternchmen der Automobilindustrie eine Vielzahl von Unternchmen anderer Branchen beteilige ist,
Der Fremdbezug von Rohstoffen, Vorerzeugnissen und Dienstleistungen macht etwa 56 % des Brutto-
produktionswertes des hier untersuchten Sckrors aus,
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Automobilselctor abhingigen Branchen wird durch die psychologische Wirkung verstirke,
die von Verinderungen im Produktionsvolumen dieses Schliisselbereichs auf das Ver-
halten von Konsumenten und Investoren ausgeht. Die grofie Beachtung, die Produk-
tionsschwankungen 1m Automobilbereich in der Offentlichkeit finden, _léiﬁ't vermuten,
daf die Automobilnachfrage auch Unternehmen solcher Branchen als Orientierungsmaf-
stab dient, die mit der Automobilnachfrage nur in geringem Umfang durch Lieferungen
verbunden sind, so dafl der Entwicklung im Automobilbereich eine iber die quantitativ
nachweisbaren Impulse hinausgehende Indikatorwirkung zukommt.

Entscheidende Einflissse sind von der Automobilindustrie in der Nachkriegszeit nicht
nur im Bereich der Binnenwirtschaft ausgegangen. Der Ausfuhriiberschuff, den die
Bundesrepublik in den vergangenen 20 Jahren erzielen konnte, geht zu mehr als der
Hilfte auf das Konto der Automobilnachfrage.

Auch die Tatsache, dafl rund ein Sechstel der Steuereinnahmen von Bund und Lindern
von der Automobilnachfrage induziert sind, liflt die Bedeutung des Automobilsektors
und der mit ihm verbundenen Fertigungsbereiche erkennen.

Dabei bleiben die mit dem Anstieg der Automobilnachfrage verbundenen Multiplika-
torwirkungen und der iiberwiegende Teil der von der Haltung und Verwendung des
Fahrzeugbestandes ausgehenden Produktionseffekte unberiicksichrigt.

Tabelle 2:
Beschiftigte in der Kfz-Wirtschafl und den won ibr abhiingigen Bereichen (1970)

Beschiftigte in | Beschiftigte in den
der Automobil- | {ibrigen mit dem In %f der
, . industric und im | Automobil direkec Beschiftigten
Wirtschaftsberciche Automobilhandel und indirekt Zusammen des Bundes-
cinschl. Vor- verbundenen gebietes
leistungsbereiche Bereichen
1. Land- und Fortswirtsch. 43 10 53 2,2
2. Energiewirtschaft, Bergbau 29 5 34 6,4
3. Verarbeitende Gewerbe
(ohne Baugewerbe) 1239 788 2027 19,5
4, Baugewerbe 35 178 213 10,3
5. Handel (einschl.
Tankstellen und Garagen) 228 392 620 19,6
6. Verkehr- und
Nachrichteniibermittlung 152 450 602 40,9
7. Kreditinstitute und
Versicherungsgewerbe 25 16 41 6,9
8. Dienstleistungen 55 56 111 0,3
9. Organisationen ohne
Erwerbscharakter 1 10 11 2,8
10. Gebietskdrperschaften
und Sozialversicherer 10 58 68 4,0
Insgesamt 1817 1955 3883 14,7

Quelle: Dickmann, A., Automobilnachfrage und Beschiftigung, in: Wirtschaftsdienst, 54. Jg. (1974), Heft 2.
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Faflt man, um den Einflufl des Automobils auf den wirtschaftlichen Produktionsprozef§
in der Bundesrepublik schlechthin zu verdeutlichen, die von der Produktion des Auto-
mobilsektors ausgehenden Wirkungen und die gewissermafen von der Hohe des Fahr-
zeugbestandes und der Art seines Einsatzes abhingige Nachfrage zusammen und mifit
sie an der Zahl der direkt und indirekt von der Herstellung, dem Vertrieb und der
Verwendung von Kraftwagen und Krafifahrzeuganhingern abhingigen Beschiftigten,
so ergibt sich ein Abhingigkeitsgrad der inlindischen Wertschdpfung vom Automobil
von knapp 159%,.

III. Wachstum des Automobilsektors

Als Schrittmacher des wirtschaftlichen Wachstums in der Bundesrepublik wies der Auto-
mobilsektor iiber mehr als zwel Jahrzehnte hinweg Wachstumsraten auf, die weit iiber
die durchschnittlichen Expansionsraten der tbrigen Wirtschaftsbereiche hinausgingen.
Erst in den letzten Jahren hat sich eine Anniherung des Wachstumstrends der Auto-
mobilnachfrage an die das gesamtwirtschaftliche Wachstum kennzeichnende Trendlinie
vollzogen.

Der Anstieg der von den vier Herstellerbereichen des Automobilsektors erbrachten
Produktionsleistung verlief jedoch keineswegs gleichmiflig. Der mit abnehmender Rate
steigende Trend der Nachfrage nach den Erzeugnissen der Automobilindustrie war stets
von zyklischen Schwankungen iiberlagert. In den ersten beiden Nachkriegsdekaden war
das Phinomen der Schwankungen um den langfristigen Wachstumspfad durch die auch
in Phasen nachlassenden Wachstums hohen Zuwachsraten iiberdeckt worden. Mit fort-
schreitender Abflachung des Wachstumstrends trat jedoch die zyklische Entwicklung des
Wachstumsprozesses immer deutlicher in Erscheinung.

Orientiert man sich an den jihrlichen Outputdaten des Automobilsektors in Preisen
von 1962, so zeichnen sich die in Tabelle 3 wiedergegebenen Wachstumsabschnitre ab.

Tabelle 3: Wachstumszyklen des Automobilsektors 1952—1972
Wachstumszyklen Gesamtdauer Aufschwung Abschwung
1. Zyklus 1953-57 195355 195657
(5 Jahre) (3 Jahre) (2 Jahre)
2. Zyklus 1958—061 1958—60 1961
(4 Jahre) (3 Jahre) (1 Jahr)
3. Zyklus 1962—-67 1962—64 1965—67
(6 Jahre) (3 Jahre) (3 Jahre)
4. Zyklus 1968-72 1968 1969—72
(5 Jahre) (1 Jahr) (4 Jahre)

Danach hat der Automobilsektor wihrend des Zeitraumes 1952—1972 vier Wachstums-
abschnitte durchlaufen. Als Aufschwungsjahre sind in der Tabelle 3 Jahre mit steigender,
als Jahre des Abschwungs solche mit fallender Wachstumsrate erfaflt worden. Jeder
Zyklus umfaflit eine Aufschwungs- und eine Abschwungsphase®). Die Linge der

%) Dic I_Zntwicklung dcx" Jahre 1973/74, als auf cinen kurzen Aufschwung cin tiefer Einschnitt im Absatz
und in der Produktion folgte, ist bei dieser Darstellung noch nicht beriicksicheigt.

(&)
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Wachstumszyklen schwankte zwischen 4 und 6 Jahren. Bis zum 4. Zyklus erstreckte
sich die Aufschwungsphase stets iiber einen Zeitraum von 3 Jahren bei unterschiedlicher
Linge der Abschwungsphasen.

IV. Komponenten der Nachfrage (Outputstruktur)

Die das Wachstum des Automobilsektors bestimmende Nachfrage 1ift sich in sieben

Komponenten zusammenfassen:

. die dem intermedidiren Bereich zuzuordnende Vorleistungsnachfrage,

. die private Verbrauchsnachfrage,

. die Nachfrage des Staates,

. die Investitionsgiiternachfrage der privaten Unternehmen,

. die Verinderungen der Bestinde an Halb- und Fertigerzeugnissen innerhalb des
Automobilsektors,

6. die Auslandsnachfrage,

7. die Nachfrage nach nichtbranchentypischen Erzeugnissen (Nebenleistungen).

8 3 I N GUR NG

Das Gewicht dieser einzelnen Komponenten war, wie Ubersicht 4 zeigt, wihrend des
hier betrachteten Zeitraumes nicht unerheblichen Anderungen unterworfen.

Tabelle 4:
Komponenten der fiir das Wachstum des Automobilsektors relevanten Nachfrage
(Anteile an der Gesaminachfrage in /o)

Nachfragckomponenten 1952 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1972
Vorleistungen fiir andere Produktionssektoren 29,2 | 25,7 | 19,7 | 16,6 | 12,6 | 10,8
Privater Verbrauch 58 | 11,7 | 18,4 | 23,8 | 25,8 | 26,5
Staat 3,3 0,7 1,9 1,0 0,4 0,3
Anlageinvestitionen 436 | 36,6 | 27,3 | 25,6 | 19,7 | 19,4
Vorratsverinderungen 1,2 1,8 2,6 0,5 1,4 0,2
Ausland 157 | 21,9 | 28,0 | 304 | 34,6 | 37,8
Output branchenspezifischer

Erzeugnisse und Leistungen 98,8 | 98,2 | 98,0 | 97,7 | 944 | 94,8
Output nicht branchenspezifischer

Lrzeugnisse und Leistungen 1,2 1,7 2,0 2,3 5,6 5,2
Bruttoprodukrion des Automobilsektors 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Quelle: Dickmann, A., Die Automobilnachfrage als Konjunkrur- und Wachstumsfaktor — eine Input-
Output-Studie (in Vorbereitung).

Die wichtigste unter den genannten Nachfragegrofen ist heute die Awuslandsnachfrage.
Sie hat, wenn auch ihr Einfluff auf die Produktionsleistung des Automobilsektors seit
1967 nicht mehr gewachsen ist, das Wachstum dieses Sektors wihrend des Untersuchungs-
zeitraumes entscheidend mitbestimmt und wesentlich zur Verstetigung des Wachstums-
verlaufs beigetragen.

In 12 von insgesamt 20 Jahren, die fiir einen Vergleich der Wachstumsraten der Auto-
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mobilausfuhr und des Automobilsektors zur Verfligung stehen, wies die Ausfuhr ein
iberproportionales Wachstum auf. In den verbleibenden 8 Jahren wurden die Steige-
rungsraten der Produktion des Automobilsektors meist nur knapp unterschritten. Der
Export wirkte also vorwiegend wachstumsverstiarkend.

Die zyklischen Schwankungen der Produktion im Automobilbereich wurden durch die
Entwicklung der Ausfuhr nur in vier von insgesamt neunzehn Jahren versticke.
Wihrend des {librigen Zeitraumes dimpfte die Ausfuhr die Schwankungsamplituden dex
Automobilerzeugung, sei es durch unterproportionales Wachstum, sei es durch eine
ausgesprochen antizyklische Entwicklung. Die der Entwicklungsrichtung der Produktion
hiufig entgegengesetzte Tendenz der Ausfuhr liflt erkennen, in welchem Mafle die
Ausfuhr iiber den gesamten Zeitraum hinweg cine Ausgleichsfunktion erfille hat.

Der Anteil der Ausfuhr am Gesamtoutpur des Automobilsektors hat sich wihrend des
Untersuchungszeitraumes von 15,7 auf 37,8 9/5 erhht. Zwei Fiinftel der von 1952-1972
erzielten Steigerung des Outputs sind dem iiberproportionalen Wachstum der Ausfuhr
zuzuschreiben.

An die zweite Stelle unter den das Wachstum des Automobilbereichs beeinflussenden
Nachfragekomponenten ist seit 1967 die private Verbrauchsnachfrage getreten. Auch
hier {iberwiegen die Jahre mit iiberproportionalen Steigerungsraten. In vierzehn von
insgesamt zwanzig Jahren wurden die Steigerungsraten des Produktionswachstums
durch die Ausweitung der privaten Verbrauchsnachfrage um durchschnittlich das Dop-
pelte ibertroffen. In der Mehrzahl der verbleibenden sechs Jahre blieben die Wachstums-
raten der privaten auf Erzeugnisse der Automobilindustrie gerichteten Verbrauchsnach-
frage nur knapp hinter denen des Automobilsektors zuriick. Innerhalb der automobil-
orientierten Gesamtnachfrage hat sich das Gewicht der privaten Haushalte von 5,8%
im Jahre 1952 auf 26,5% im Jahre 1972 erhsht. Damit war der private Konsum fiir
cin knappes Drittel der wihrend dieses Zeitraumes erzielten Outputsteigerung verant-
wortlich.

In ihrem zyklischen Verhalten wirkten die Konsumenten den OQutpurschwankungen
im Automobilsektor teils entgegen (in 7 von 19 Jahren) oder dimpften sie (in 3 von 19
Jahren), teils trugen sie zu ihrer Verstirkung bei (in 8 von 19 Jahren).

Den drittwichtigsten Bereich innerhalb der fiir den Automobilsektor relevanten Gesamt-
nachfrage bildet die Investitionsgiiternachfrage aus dem Bereich der privaten Unterneh-
men. Thr Beitrag zum Wachstum der Produkiion von Automobilindustrie und Auto-
mobilhandel war jedoch vergleichsweise gering, was sich nicht nur in einem Riickgang
des Gewichts dieser Nachfragekomponente von 43,69 im Jalre 1952 auf 19,4% im
Jahre 1972 ausdriickt, sondern auch in der Tatsache, daf nur in 5 von insgesamt 20
Jahren das Wachstum der fir den Automobilsektor relevanten Investitionsgiiternach-
frage die Steigerungsraten des Output dieses Sektors iibertraf.

In 9 von 19 Jahren wirkte die Investitionsgiiternachfrage als Zyklusverstirker. Rein
quantitativ kamen diese zyklusverstirkenden Wirkungen allerdings in immer geringe-
rem Mafle zum Tragen. Das Zuriicktreten der Investitionsgiiternachfrage als Nachfrage-
komponente iibte auf die Entwicklung des Gesamtaggregats einen ausgesprochen
verstetigenden Einfluf aus.

Bhnlich dimpfend auf das Wachstumstempo der von der Automobilindustrie und vom
Automobilhandel erbrachten Leistungen wirkte die Vorleistungsnachfrage. Nur in 2 von
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insgesamt 20 Jahren wuchs sie stirker als das Gesamtaggregat. Die zyklischen Schwan-
kungen innerhalb des Automobilsektors wurden in 11 von 19 Jahren durch die Schwap-
kungen der Vorleistungsnachfrage verstirkt. Auch hier mufl dem Riickgang des Ante.lls
der entsprechenden Nachfragekomponente an der Gesamtnachfrage nach den Erzeugnis-
sen der Automobilindustrie von 29,29/0 im Jahre 1952 auf 10,8%0 im Jahre 1972 eine
eher verstetigende Wirkung auf die Entwicklung des Gesamtbereichs zugeschrieben
werden.

Der fallende Trend der Vorleistungsnachfrage wurde wenigstens teilweise ausgeglichen
durch die zunehmende Bedeutung branchenfremder Produkte fiir die Entwicklung
des Automobilsektors. Der Output an nichtbranchentypischen Erzeugnissen und Lei-
stungen konnte in 16 von 20 Jahren stirker erhsht werden als die Erzeugung und
der Absatz der traditionellen Erzeugnisse der Automobilindustrie. 1972 entfielen 5,2 %
der Produktionsleistungen des Automobilsektors auf diesen Nachfragebereich gegeniiber
1,2% im Jahre 1952. Fiir den zyklischen Ablauf der Gesamterzeugung war der Einfluf}
dieser Nachfragekomponente gering. Dies kann auch fiir die vorwiegend antizyklisch
wirkende meist jedoch in ihrem Wachstum zuriickbleibende Nachfrage der dffentlichen
Hand nach den Erzeugnissen der Automobilindustrie gesagt werden. Im Gegensatz
hierzu ging von den Vorratsverinderungen in einzelnen Jahren eine erhebliche Strung
des Produktionsverlaufs im Automobilsektor aus.

V. Verflechtung der Automobilindustrie
mit den Vorleistungsbereichen (Inputstruktur).

Zur Befriedigung der Automobilnachfrage bedarf es nicht nur eigener Produktionsiei-
stungen der vier Bereiche des Automobilsektors, sondern dariiber hinaus umfangreicher
Zuliefeungen anderer Produktionssektoren. So bendtigen beispielsweise die Hersteller
von Kraftwagen Bleche fiir die Karosseriefertigung, Rohlinge aus Aluminium-Magnesium
fiir die Fertigung von Motoren, Granulate fiir die Herstellung gepolsterter Armaturen-
bretter, Lack und Verdiinner fiir die Lackierung der Fahrzeuge und eine Vielzahl
einbaufertiger Teile (Reifen, Vergaser, Lichtmaschinen, Tachometer usw.). Auflerdem
sind sie auf die Inanspruchnahme von Dienstleistungen anderer Sektoren (Transport-
leistungen, Versicherungsleistungen?) angewiesen.

Fafit man alle vier Produktionsbereiche des Automobilsektors zusammen, so belduft
sich der direkte Input von Giitern und Dienstleistungen aus inlindischen Produktions-
bereichen (einschlieflich brancheninterner Lieferungen) auf rund 56,09 des Brutto-
produktionswertes, der zur Befriedigung der Endnachfrage bestimmten Produktion.

Spalte 1 der Ubersicht 5 enthilt eine Aufgliederung der je Qutputeinheit vom Auto-
mobilsektor in Anspruch genommenen Vorleistungen nach Liefersektoren. Danach
benbtigte der Automobilsektor beispielsweise je 10.000 DM endnachfragebezogener
Produktion unmittelbare Vorleistungen der eisenschaffenden Industrie im Werte von
497 DM, Vorleistungen aus der kautschuk- und asbestverarbeitenden Industrie im
Werte von 331 DM und Beziige aus der elektrotechnischen Industrie im Werte von
401 DM.

7) Vgl. Diekmann, A., Automobilnachfrage und Beschiftigung, in: Wirtschaftsdienst, 54. Jg. (1974), Hefte 2.
) Vg

Dieser Beitrag enthilt cine entsprechende Darstellung fiir die Automobilindustric ohne Automobilhandel.
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Tabelle 5:

Koeffizienten der direkt und indirekt von der Automobilnachfrage
abhingigen Bruttoproduktion)

1972

Licfersektoren Direkte?) | Indirekee N

Koeff. Koeff. Summe %)
Landwirtschaft 0.0008 0.0106 0.0114
Energiewirtschaft 0.0097 0.0241 0.0338
Bergbau 0.0013 0.0153 0.0166
Steinerd 0.0005 0.0057 0.0062
Eisensch 0.0497 0.0440 0.0937
Estgiess 0.0178 0.0034 0.0212
Zicherei 0.0111 0.0070 0.0181
NE-Met 0.0132 0.0113 0.0245
Chemie 0.0242 0.0328 0.0570
Minoelv 0.0116 0.0104 0.0220
Kautsch 0.0331 0.0041 0.0372
Holzbearb 0.0023 0.0014 0.0037
Zellst 0.0017 0.0038 0.0055
Stahlbau 0.0002 0.0033 0.0035
Maschbau 0.0261 0.0148 0.0409
Strfzbau 0.9554 0.0000 0.95542)
Luftfzb 0.0000 0.0000 0.0000
Schiffb 0.0000 0.0007 0.0007
Eltechn 0.0401 0.0179 0.0580
Feinmech 0.0066 0.0004 0.0070
Stahlver 0.0322 0.0048 0.0370
EBM 0.0305 0.0105 0.0410
Feinker 0.0002 0.0008 0.0010
Glas 0.0092 0.0023 0.0115
Holzver 0.0010 0.0034 0.0044
Mus, Splw 0.0000 0.0002 0.0002
Papierv 0.0026 0.0042 0.0068
Druck 0.0013 " | 0.0035 0.0048
Kunstver 0.0114 0.0045 0.0159
Leder 0.0006 0.0007 0.0013
Textil 0.0113 0.0077 0.0190
Bekleid 0.0004 0.0012 0.0016
Nahr.- und Genufim.ind. 0.0009 0.0122 0.0131
Handwerk 0.0091 0.0156 0.0247
Baugew. 0.0060 0.0017 0.0077
Handel 0.1562 0.0311 0.1873
Verkehr.- und Nachr.wes. 0.0367 0.0393 0.0760
Dienstleist.sekt. 0.0381 0.0293 0.0674
Staat 0.0033 0.0032 0.0065
Insgesamt 1.5564 0.3872 1.9436

') In Anspruch genommene Bruttoproduktion des jeweiligen Sekrors: Bruttoproduktion des Automobilsek-
tors abziigl. brancheninterne Vorleistungen.
%) Einschl. der Bruttoproduktion des Automobilsektors.
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Die in Spalte 1 wiedergegebenen Koeflizienten kennzeichnen jedoch nur die Zusammen-
setzung der direkten Vorleistungsnachfrage des Automobilsektors.

Jeder der vom Automobilsektor in Anspruch genommenen Produktionsbereiche bendtigt
aber seinerseits Vorleistungen anderer Sektoren, um die vom Automobilsektor nachge-
fragten Erzeugnisse produzieren oder die benGtigten Leistungen bereitstellen zu kénnen.
Auch die hierbei in Anspruch genommenen Zulieferbereiche sind wieder auf Vorleistun-
gen anderer Sektoren angewiesen. Die von der Automobilnachfrage induzierten Liefer-
strome fichern sich also der gesamtwirtschaftlichen Verflechtungsstruktur entsprechend
immer weiter auf, bis schliefilich alle benstigten Vorleistungen erbracht sind. Eine
Aussage iiber die Abhingigkeit der einzelnen Sektoren von der Automobilnachfrage
ist daher erst méglich, wenn die mit den direkten Lieferungen an den Automobilsektor
verbundenen Produktionseffekte um die kumulierten mit der Automobilnachfrage
indirekt in Zusammenhang stehenden Produktionsleistungen erginzt werden®).
Ausmafl und Struktur dieser indirekt mit der Automobilproduktion in Zusammenhang
stehenden Produktionseffekte lassen sich nach Sektoren untergliedert der 2. Spalie der
Tabelle 5 entnehmen. Die dort aufgefithrten Koeffizienten geben an, welche indirekten
Vorleistungen von den einzelnen Sektoren je Einheit endnachfragebezogener Produktion
des Automobilsektors erbracht werden miissen. So macht die Tabelle beispielsweise deut-
lich, daff im Jahre 1972 je 10.000 DM der von der Automobilnachfrage abhingigen
Produktion des Automobilsektors Erzeugnisse der eisenschaffenden Industrie in Héhe
von 937 DM benétigt wurden, von denen jedoch nur etwa die Hilfte auf direkte
Beziige des Automobilsektors entfielen.

Wie die Ubersicht zeigt, wird die von der laufenden Automobilnachfrage induzierte
Bruttoproduktion zu 70% von 6 Sektoren erbracht. Es sind dies neben der Auto-
mobilindustrie selbst der Grofhandel, der Einzelhandel, die eisenschaffende Industrie,
die elektrotechnische Industrie und die chemische Industrie. Nimmt man noch die automo-
bilabhingige Bruttoproduktion der Kautschuk und Asbest verarbeitenden Industric, der
EBM-Industrie und des Dienstleistungssektors hinzu, kommt man bereits auf 789/, der
zur Befriedigung der Automobilnachfrage ben&tigren Bruttoproduktion. Zu den wichti-
gen Lieferbereichen zihlen dariiber hinaus die Elektrizitdtswirtschaft, die Gieflereien,
die NE-Metallindustrie, die Mineral8lverarbeitung, die Stahlverformung, die Textil-
industrie, das Handwerk, der Verkehrssektor und das Kreditgewerbe. Auf sie entfallen
weitere 129/o der von der Jaufenden Automobilnachfrage abhingigen Bruttoproduktion.

Die Gesamtbezugskoeflizienten gestatten, umittelbar die Bedeutung der einzelnen
Sektoren als Zulieferbereiche fiir die Automobilindustrie und den Automobilhandel
abzulesen. Unterstellt man eine auch bei steigender Nachfrage nach den Erzeugnissen
des Automobilsektors unverinderte Vorleistungsstruktur, so wiirde nach den vorliegen-
den Strukturdaten eine Steigerung der Automobilnachfrage um 1 Mrd. DM eine Erhs-
hung der Bruttoproduktion der Automobilindustrie von 955 Mio. DM, im Handels-

8) Zur Ermittlung der indirckten Produktionseffckee bedarf es ciner vollstindigen Input-Output-Tabelle.
Dic indirckten Wirkungen der Vorleistungsnachfrage des Automobilscktors lassen sich dann bestimmen,
indem der Spaltenvektor der Vorleistungsbeziige des Automobilsckrors als Diagonalmatrix geschricben
und von rechts mit der dem entsprechenden Jahr zuzuordnenden inversen Leontief-Matrix multipliziert
werden. Vgl. hierzu Stiglin, R., Mcthodische und rechnerische Grundlagen der Input-Output-Analyse,
S. 48 ff., sowic Wessels, H., Die Auswirkungen der Endnachfrage auf die Bruttoproduktion, S.70 fF.,
beide in: Aufstellung und Analyse von Input-Output-Tabellen, Sonderhefte zum Allgemeinen Staristi-
schen Archiv, Heft 5, Gottingen.
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sektor eine so}che von 119 Mio. DM und in der Eisen- und Stahlindustrie (eisenschaf-
f(_ande Industrie, Eisen-, Stahl- und Tempergiefereien, Zichereien und Kaltwalzwerke)
eine solche von 133 Mio. DM erforderlich machen. In der elektrotechnischen Industrie
wiirde eine zusidtzliche Produktionsleistung von 58 Mio. DM und in der chemischen
Industr}e von 57 Mio. DM induziert, wihrend die kautschuk- und asbestverarbeitende
Indust'rxe ihre Produktion um 37 Mio., die EBM-Industric und der Maschinenbau um
41 Mio. und der Dienstleistungssektor seine Leistungen um 67 Mio. DM erhhen
miifiten. Entsprechende Verdnderungen wiren bel einem Nachfrageriickgang zu erwar-
ten.

Addlff:rt man dle.Gesamtbezugskoeffizienten, so zeigt sich, daf zur Befriedigung der
Nachfrage nacb ciner Einheit der vom Automobilsektor hergestellten Erzeugnisse eine
Bruttoprgdul'(tlon der hiervon betroffenen Sektoren von annihernd zwei Einheiten
erforderlich ist.

Die auf dem offenen statischen Input-Output-Modell aufbauende Analyse der Liefer-
und Leistungsstrdme beschriinkt sich im allgemeinen auf die Darstellung der mit der
laufenden Produktion verkniipften Wirkungen. Nicht beriicksichtigt wird dabei die mit
der Giiterproduktion in Zusammenhang stehende Investitionstatigkeit. Dementsprechend
smd.auch in der vorliegenden Analyse bisher nur Transaktionen zwischen dem Auto-
mpbxlsektor und den ihm vorgelagerten Produktionssektoren beriicksichtigt worden, die
direkt oder indirekt im Zusammenhang mit der lanfenden Auntomobilnachfrage stehen.

Nun ergeben sich Lieferbeziehungen zwischen den Produltionssektoren aber nicht nur
im Zusammenhang mit der laufenden Produktion. Auch die Investitionstitigkeit der
cinzelnen Wirtschaftszweige 16st intersektorale Lieferstréme aus, die im allgemeinen
jedoch nicht in der Strukrur der intermediiren Lieferverflechtungen berﬁaqsichtigt
sondern den Lieferungen zur Befriedigung der Endnachfrage zugerech:et werden. Unge—’
achtet der tiblichen Unterteilung der zwischensekroralen Transaktionen in solche, die der
Aufrechterhaltung der laufenden Produktion dienen, und solche, die sich unmittelbar
aus der Investitionsgiiternachfrage der einzelnen Sektoren ergeben, verdienen jedoch
die Investitionsgiiterbeziige unter dem Gesichtspunkt der wirtschaftlichen Verflechtungen
und _Abh';ingigkeiten ebenso grofle Aufmerksamkeit wie die durch den laufenden Pro-
d_ukmonsprozeﬂ unmittelbar ausgel&sten Lieferstrome. 1972 wurde durch die Investi-
tionstitigkeit der won der Automobilnachfrage abhéingigen Bereiche eine Bruttopro-
duktion von 11,0 Mrd. DM induziert gegeniiber einer von der laufenden Automobil-
nachfrage abhingigen Bruttoproduktion von 103,1 Mrd. DM.

VL. Von der Automobilnachfrage abhingige Bruttoproduktion

Erst die Zusammenfassung der aus der laufenden Automobilnachfrage und der damit
im Zusammenhang stehenden Investitionstitigkeit resultierenden direkten und indirekten
Lieferstrome ergibt ein vollstindiges Bild von den insgesamt mit der Befriedigung der
Automobilnachfrage verkniipften sektoralen Leistungen. Danach bedurfte es 1972 einer
Bruttoproduktion (ohne Mehrwertsteuer) von 114,1 Mrd. DM, um die Nachfrage nach
Erzeugnissen der Automobilindustrie und die Investitionsgiiternachfrage der mit ihrer
Herstellung befafiten Bereiche zu decken. )

An dieser Produktionsleistung war die Investitionsgiiterindustrie mit 65,8 Mrd. DM,
die Grundstoff- und Produktionsgiiterindustrie mit 16,7 Mrd. DM, die Verbrauchsgiiter-
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Tabelle 6:
Von der Automobilnachfrage abhiingige sektorale Bruttoproduktion (1972) in Mio. DM
] Dirckte und
Direkte und Imdlre.k.tc von dc_r Von der Auto-
indirekte nvcstltlonstatlg'kcu Bru’ttopro— mobilnachfrage
Vorleistungen des Automobil- | duktionswert abhinpine
fiir dcng sektors und sciner| des Auto- Brutfofz
Automobilscktor Vorleistungsberciche| mobilscktors roduktion
abhingige P
Leistungen
Landwirtschaft 603 146 749
Energiewirtschaft 1801 170 1971
Bergbau 887 79 966
Grundstoff- und
Produkrtionsgiiterindustrie 15331 1453 16784
Investitionsgiiterindustrie 9980 5124 50691 65795
Verbrauchsgiiterindustrie 3539 358 3897
Nahrungs- und
Genufimittelindustrie 698 122 820
Handwerk 1315 586 1901
Baugewerbe 408 1326 1734
Handel 3603 779 6337 10719
Verkehr und Nachrichtenwesen 3381 387 642 4410
Dienstleistungssektor 3577 369 3946
Staat 346 61 407
Insgesamt 45469 10960 57670 | 114099

industrie mit 3,9 Mrd. DM und die Nahrungs- und Genufimittelindustrie mit 0,8 Mrd.
DM beteiligt. Auf den Handelssektor entfielen 11,5 Mrd. DM, der Verkehrssektor ein-
schlieflich Bundespost trug 4,4 Mrd. DM, der Dienstleistungsbereich iiber 3,9 Mrd. DM
und der Energiesektor annihernd 2,0 Mrd. DM, das Baugewerbe 1,7 Mrd. DM und das
Handwerk 1,9 Mrd. DM zu der von der Automobilnachfrage abhingigen Bruttopro-
duktion bei. Mit 0,7 Mrd. DM waren die Landwirtschaft, mit 1,0 Mrd. DM der Berg-
bau und mit 0,4 Mrd. DM der Staat an dem erzielten Produktionsergebnis beteiligt.

Abgesehen von der Automobilindustrie selbst, deren Bruttoproduktion 1972 50,7 Mrd.
DM betrug, leisteten vor allem die Eisen- und Stahlindustrie (7,8 Mrd. DM), die che-
mische Industrie (3,2 Mrd. DM), der Maschinenbau (5,0 Mrd. DM), die elektrotechnische
Industrie (4,3 Mrd. DM), die Stahlverformung (2,3 Mrd. DM) und die EBM-Industrie
(2,3 Mrd. DM) ins Gewicht fallende Beitrige zur Befriedigung der Automobilnachfrage.

Der Grad der Abhingigkeit der einzelnen Sektoren von der Nachfrageentwicklung im
Automobilbereich ist unterschiedlich. In den auflerindustriellen Produktionssektoren ist
der auf Leistungen zur Befriedigung der Automobilnachfrage entfallende Anteil an der
Bruttoproduktion gering. Die einzige Ausnahme bildet hier der Handels- und Trans-
portsektor, was im wesentlichen auf die Produktionsleistungen der Vertriebsstufe des
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Automobilsektors zuriickzufiihren ist. Anders ist das Bild innerbalb der Industrie. Hier
besteht bei einzelnen Branchen eine sehr hohe Abhingigkeit vom Automobilsektor.

Tabelle 7: Sektorale Abhingigkeit ansgewdihiter Sektoren?)
von der durch die
von der fd. Automobilnachfrage
Scktor Automobilnachfrage mduzierten insgesamt
(1972) Investitionstitigkeit
(1972)
Eisensch. 15,2 1,5 16,7
Estgiess 18,5 2,2 20,7
Zieherei 13,4 1,2 14,6
NE-Metall 9,2 0,9 10,1
Chemie 4.3 0,3 4,7
Minoelv 3,3 0,2 3,5
Kautsch 21,6 0,7 22,3
Holzbearb 3,4 0,7 4.1
Zellst 4,4 0,4 48
Stahlbau 4,2 4,0 8,2
Maschbau 2,5 3,2 57
Strfzbau 92,7 — 92,7
Eltechn 43 1,7 6,0
Feinmech 4.6 0,5 5,1
Stahlver 23,5 42 27,7
EBM 8,0 0,5 8,5
Feinker 1,8 0,8 2.6
Glas 10,0 0,5 10,5
Holzver 1,3 0,7 2,0
Papierv 3,8 0,3 41
Druck 1,9 0,3 2,2
Kunstver 6,8 0,5 7,3
Textil 3,4 0,1 3,5
Grosshd 8,5 1,0 9,5
Einzelhd 53 0,1 5,4

') Antcil der automobilabhingigen Lieferungen an der Gesamtleistung der betreffenden Scktoren in [3.

Sie ist besonders ausgeprigt bei der kautschuk- und asbestverarbeitenden Industrie und
der Stahlverformung, die rund ein Viertel ihrer Bruttoproduktion als Vorleistung fiir
den Automobilsektor erbringen, bei der Eisen- und Stahlindustrie, deren Abhingig-
keitsgrad zwischen 15 und 209/ liegt, sowie der Glasindustrie und der NE-Metallin-
dustrie, wo rd. 109 des Outpout direkt oder indirekt der Befriedigung der Automo-
bilnachfrage dienen. Einen zwischen 5 und 1096 liegenden Abhingigkeitsgrad weisen
der Maschinenbau, die elektrotechnische Industrie, die feinmechanische und optische
Industrie, die EBM-Industrie sowie die kunststoffverarbeitende Industrie auf. Einen
Uberblick iiber die sektorale Abhingigkeir von der laufenden Autromobilnachfrage und

von der durch die Automobilnachfrage induzierten Investitionstitigkeit vermittelt
Tabelle 7.
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VII. Abhingigkeit der primiren Inputs von der Automobilnachfrage

Die bisherige Untersuchung der von der Automobilnachfrage ausgehenden Wirkungen
konzentrierte sich auf die Erfassung der durch sie verursachten sekroralen Produktions-
effekte. Erfafit wurden neben den Produktionsleistungen des Automobilsektors simt-
liche von den Vorleistungssektoren direkt oder indirekt zur Befriedigung der Automo-
bilnachfrage geleisteten Beitrige. In dem nun folgenden Abschnitt soll der zur Erbrin-
gung dieser Produktionsleistungen erforderliche Einsatz primirer Inputs (Einfuhr,
Abschreibungen, indirekte Steuern abziigl. Subventionen, Bruttoeinkommen aus unselb-
stindiger Arbeit, Bruttoeinkommen aus Unternehmertitigkeit und Vermdogen), unter-
sucht und damit die Verkniipfung zwischen dem ersten und dem dritten Quadranten
der Input-Output-Tabelle hergestellt werden.

Die vom Automobilsektor unmittelbar in Anspruch genommenen primiren Inputs
kénnen dem entsprechenden Spaltenvektor der Input-Output-Tabelle entnommen
werden. Um aber den Gesamtumfang des von der Automobilnachfrage abhingigen
Einsatzes primarer Inputs erfassen zu kdnnen, miissen die Vorleistungsbeziige in primire
Inputs transformiert und den direkten primiren Inputs hinzugefiigt werden. Dies gilt
auch fiir die im Zusammenhang mit der Befriedigung der Investitionsgiiternachfrage
des Automobilsektors und seiner Vorleistungsbereiche erbrachten Produktionsleistungen.

Die hierzu erforderliche Verkniipfung des ersten und dritten Quadranten der Input-
Output-Tabelle erfolgt, indem die nach Sektoren untergliederte Bruttoproduktion der
Vorleistungsbereiche als Diagonalmatrix geschrieben mit der Matrix der primiren
Inputkoeffizienten multipliziert wird?). Ein analoges Verfahren ist bei der Umsetzung
der von der Investitionsgiiternachfrage des Automobilseltors und der von ihm abhingi-
gen Bereiche anzuwenden. Die Ergebnismatrix gibt fiir jeden cinzelnen Sektor den zur
Erstellung der automobilinduzierten Produktion erforderlichen Einsatz primirer Inputs
wieder. Durch Queraddition der so ermittelten Daten erhilt man dann den von der
Automobilnachfrage abhiingigen nach primiren Inputkomponenten untergliederten Bei-

Tabelle 8:
Priméire Inputs zur Befriedigung der Ifd. Automobilnachfrage (Mio. DM)

zur Befriedigung der 1fd. Z:;[fniirli.c’diggr}g gdccr'ngu;?}; t(:ic
o - linadhira 1 uzicrien
Primire Inputs Automobilnadhfrage Investitionsgiiternachfrage
1952 l 1962 1972 1952 1962 1972
Einfuhr 512 2382 6823 74 506 931
Abschreibungen 388 2227 5928 38 218 491
Indir. Steuern
.J. Subventionen 658 2633 5604 57 335 850
Einkommen aus
unselbstindiger Arbeit 2258 9972 29275 235 1622 3503
Einkommen aus Unternehmer-
tatigkeit und Vermdgen 1262 4896 9670 134 710 1133
Summe 5078 22110 57300 538 3391 6908

%) Vgl. hierzu Weif, J.-P., Der Zusammenhang zwischen primiren Inputs und der Endnachfrage, darge-
stellt an der Einfubr, in: Aufstellung und Analyse von Input-Output-Tabellen, 2.2.0., S.77 ff.
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trag der Vorleistungssektoren zum Bruttoinlandsprodukt und die von diesen in Anspruch
genommenen auslindischen Vorleistungen.

Tabelle 8 enthdlt das Ergebnis dieser Berechnung. Zieht man von dfzr Summe der
primiren Inputs die Einfuhr ab, so erhdlt man den von der Automobilnachfrage ab-
hingigen Beitrag zum Bruttoinlandsprodukt.

VIII. Einfluf der Automobilnachfrage '
auf Konjunktur und Wachstum in der Bundesrepublik

Nach der Analyse der zwischen dem Automobilsektor und den ihm vorgelagerten Be-
reichen bestehenden Abhingigkeitsbeziehungen konnen wir uns nun der Frage zuwen-
den, welchen Einfluf die Automobilnachfrage wihrend des Beobachtungszeitr.aumes
(1952—1972) auf das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts ausgeiibt har. ].Dabex. geht
es nicht nur um die Quantifizierung des von der Automobilnachfrage induzierten
wirtschaftlichen Wachstums, sondern auch darum, die Rolle der Automobilnachfrage 1n
den einzelnen Wachstumszyklen der Nachkriegszeit zu verdeutlichen. .
Grundlage der Darstellung der zwischen beiden Aggregaten bestehenden Beziehungen
bildet die Entwicklung der Vierteljahreswerte des Bruttoinlandsprodukts und der von
der Automobilnachfrage abhingigen Beitrige zum Bruttoinlandsproduke fiir den Zeit-
raum 1952—197219), Beide Reihen wurden auf eine einheitliche Preisbasis (1962 = 100)
umgerechnet. _ .
Um eine getrennte Analyse der von der laufenden Automobxlnac}}frage_au§gelosten
Wachstums- und Konjunkrureffekte zu ermdglichen, wurden fiir beide Zeitreihen der
Jangfristige Trend und die jeweiligen Abweichungen von der Trendlinie _errechnet. _Auf
diese Weisc 3Bt sich jede Verinderung der Werte der miteinander verglichenen Rethen
in eine Trendkomponente und eine Konjunkturkomponente zerlegen.

Um die Rolle der Automobilnachfrage in den einzelnen Wachstumszyklen des Brutto-
inlandsprodukts ermitteln zu konnen, wurde weiterhin zwischen Aufschwungspha'sen
und Abschwungsphasen der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung unterschieden. Auf diese
Weise 148t sich fiir jede einzelne dieser Phasen der Anteil der Automobilnachfrage an
der trendmifigen Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts und ihr Anteil an den kon-
junkturellen Schwankungen um diesen Trend bestimmen. ' '
Das Ergebnis dieser Berechnungen ist in Ubersicht 9 zusammengefafit. Die Ubersw}}t
beriicksichtigt nur volle Wachstumszyklen. Danach lassen sich vom 1. Quartal 1954 bis
zum 3. Quartal 1972 vier Wachstumszyklen des Bruttoinlandsprodukts unterscheiden.
Thre Linge liegt zwischen 4 und 5 Jahren. Zwei- bis dreijihrigen Avfschwungsphasen
folgen in der Regel zweijihrige Abschwungsphasen.

Betrachtet man nun zunichst den Beitrag der Automobilnachfrage zum Wachstum des
Bruttoinlandsprodukts, indem man den trendmiBigen Verlauf der beiden Rexihen
miteinander vergleicht, so zeigt sich, dafl die von der Automobilnachfrage abhingigen
Produktionsleistungen am Wachstum des Bruttoinlandsprodukrs wihrend des hier be-
trachteten Zeitraumes mit etwa 109/o beteiligt waren.

Der Anteil der automobilinduzierten Beitrige zum Bruttoinlandsprodukt an den kon-
junkturellen Ausschligen der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung war bis zum Jahre
10y Bei dieser Analyse konnten nur die von der laufenden Automobilnachfrage ausgeldsten Produktions-

cffckte beriicksichtigt werden, da die Investitionsgiiternachfrage der von der  Automobilnachfrage
abhingigen Bereiche nur in jihrlicher Abgrenzung zur Verfiigung steht.
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Tabelle 9: Automobilnachfrage und wirtschafiliches Wachstum
Wachstum des Anteil der von der
Bruttoin]:.mdsprodukts Automobilnachfrage
Konjunkeurphasen (Mrd. DM in DPr. v. 1962) abhingigen Beitrdge zum BIP (%)
Trend- Konjunk- Trend- Konjunk-
kompo- |turkompo-| effektiv kompo- | turkompo- | effektiv
nentc nente nente nente
Aufschwnngsphasen
{. Quart. 54-2. Quart. 56 9,6 4,2 13,8 7,2 5,5 6,7
2. i’ 58—1, ” 61 12,3 5,9 18,3 10,8 7,9 9,9
R 9,0 6,3 15,3 8,6 5,5 7,3
3. 67-2. " 70 16,2 9,9 26,8 12,3 19,8 14,7
Abschwungsphasen
2. Quart. 56—2. Quart. 58 8,9 — 4,6 4,2 8,7 - 7,3
1. : 61-1. : 63 9,5 — 6,8 2,8 10,7 3,4 28,0
2. 7 653, 67 10,1 ~78 2,3 10,4 20,2 -
2. 70-3. " 72 13,2 - 82 5,0 9,9 16,4 -

1965 mic durchschnittlich etwa 5% nur halb so hoch. In den Abschwungsphasen der
Jahre 1956/58 sowie 1961/63 war die antizyklische oder zyklusdimpfende Wirkung der
Automobilnachfrage besonders ausgeprigt.

Erst seic 1965 weisen die von der Automobilnachfrage abhingigen Produkionsleistun-
gen einen iib_erproportiona]cn Anteil an den konjunkturellen Schwankungen in der
Bundesrepublik auf. Obwohl nur mit etwa 109 am trendmifligen Wachstum des
Bruttoinlandsprodukts beteiligt, gehen in der Abschwungsphase der Jahre 1965/67 wie
auch in der darauffolgenden Aufschwungsphase niche weniger als 20%p der konjunktu-
rellen Schwankungen der Gesamtwirtschaft auf das Konto der Automobilnachfrage.
Auch an den konjunkturbedingten Trendabweichungen der Aufschwungsphase 1970/72
war die Automobilnachfrage mit einem Anteil von 169 uberproportional beteiligt.
Betrachter man das Bruttoinlandsprodukt und die von der Automobilnachfrage indu-
zierten Verdnderungen dieser gesamtwirtschaftlichen Grofe iiber den Zeitraum 1952—
1974, und zwar unter Zugrundelegung der jeweiligen Trendwerte, so ergibt sich fiir das
Bruttoinlandsprodukt eine durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate von 5,7%. Die
von der Automobilnachfrage induzierten Produktionsleistungen stiegen wihrend des
gleichen Zeitraumes um durchschnittlich 13,39/, per anno. Das Wachstum beider Aggre-
gate hat sich iiber den hier betrachteten Zeitraum hinweg spiirbar verlangsame. Von
7,2%0 wihrend des Zeitabschnitts 195262 har sich die durchschnittliche jahrliche
Wachstumsrate des Bruttoinlandsprodukts auf 4,79/ in dem darauffolgenden 10-Jahres-
abschnite und auf 3,6% in den Jahren 197274 verringert. Fiir die von der Auto-
mobilnachfrage abhiingigen Leistungen lauten die entsprechenden Prozentsitze 20,8,
7,9 und 4,3. Beide Reihen haben sich also in ihrem trendmifigen Wachstum im Laufe
der hier betrachteten Periode zunehmend angenihert.

In dieser Entwidklung spiegelt sich die Tatsache wider, daf} die Bundesrepublik und
ebenso eine Reihe ihrer wichtigsten Absatzmirkte inzwischen in die dritte Phase der
Motorisierung eingetreten sind, in der die Massenmotorisierung als weitgehend abge-
schlossen angesehen werden kann. Die Nachfrage wird in dieser Entwicklungsphase
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Schaubild 1:

VerknUpfung von Automobilkonjunktur und Gesamtkonjunktur

Trendabweichungen des Bruttoinlandsproduktes und der von der Automobil-
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zunehmend vom Ersatzbedarf und dem Bedarf an Zweit- und Drittwagen getragen.
»War in der Phase der Massenmotorisierung die Anschaffung des Automobils ein alle
anderen Wiinsche verdringendes Kaufziel«, so tritt nun, da die Mehrzahl der Haushalte
iiber ein eigenes Fahrzeug verfiigt, »die Anschaffung eines Pkw in Konkurrenz zur
anderweitigen Verwendung frei verfiigbarer Kaufkraft . . . Damit wird der Neubedarf
von zwei Seiten her verwundbar).« Einmal wichst seine Anfilligkeit fiir konjunktu-
relle Bedarfsschwankungen, zum anderen wird das Verhalten der Kiufer wieder stirker
von der Entwicklung der Anschaffungs- und Haltungskosten beeinflufit.

Die Anniherung des Wachstumstrends des Automobilsektors an den Wachstumstrend
der Gesamtwirtschaft bedeutet daher keinesfalls Deckungsgleichheit zwischen zyklischem
Verlauf der Automobilnachfrage und Zyklus der gesamtwirtschaftlichen Aktivititen.
Vielmehr mufl damit gerechnet werden, dafl der Automobilsektor kiinftig in noch
stirkerem Mafle als in der Vergangenheit Ursprung kriftiger, den Verlauf der gesamt-
wirtschaftlichen Wachstumskurve beeinflussender Konjunkturausschlige sein wird.
War die Automobilnachfrage bislang eine der Hauptrriebkrifte des wirtschaftlichen
Wachstums, so wird kiinftig ihre Schliisselrolle bei der Steuerung des Konjunkturver-
laufs starker ins Blickfeld riicken.

Uy Welbergen, J. C., Dic Enwwiddung des Kfz-Bestandes, insbesondere des Phw-Destandes, in den
widitigsten Automobillindern der Wele. Referat gehalten anliflich des 28. IOMTR-Kongresses in
Miinchen am 28. Juni 1974.
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Summary

The motorcar-sector occupies today a key-position in German economy. Its more than
proportional increase after the second world-war influenced in a decisive manner the cconomical
development of the German Federal Republic. The importance of this sector an its future
development will be explained by an empirical-quantitative analysis as to production, employ-
ment-structure and involvement with other economical branches. The increase of car-industry
which is split up into 4 cycles is due to different groups of demand, among them foreign
demand and private consumprion-demand are actually by far prevailing. Based on an input-
output-analysis the involvement of car-industry with the various fields of accessories in
German economy will be ascertained quantitatively for 1972 and from that the gross production
of this sector depending upon car-demand will be calculated by means of sampling. In the
course of development of the German economy the influence of car-demand on conjuncture
and increase changed on principle: had hitherto car-demand mainly determined increase, its
decisive roll as to the direction of conjuncture will be more effectfully pushed in the foreground
in future.

Résumé

Le secteur automobile occupe actuellement une position clef dans Iéconomie allemande. Sa
croissance surproportionelle aprés la deuxi¢éme guerre mondiale a influencé d’une maniére
décisive le développement économique de la République Fédérale d’Allemagne. L'importance
de ce secteur ct son dévcloppement futur est démontré dans une analyse empiriquequantitative
des facteurs tels que production, structure d’emploi et entrclacement avec les autres domaines
économiques. Analysée en 4 groupes la croissance de I'industrie automobile est supportée par
des groupes différents de demande, parmi lesquels la demande éirangére ainsi que la demande
de consommation privée sont de la plus grande importance. Ayant trouvé quantitativement 3
la base d’une analyse inpout-output la connexité de l'industrie automobile avec les domaines
différents de produits semi-finis de DPéconomie allemande on en évalue par le moyen du
sampling la production brut dépendante de la demande automobile dans les secteurs différents.
Au train du développement de I’économie allemande l'influence de Ia demande d’automobiles
sur la conjoncture et la croissance a connu des changements de principe: La demande
d’automobiles a-t-elle jusqu'd présent caractérisé la croissance, son r8l clef par rapport 4
Iinfluence sur le cours de conjoncture se manifestera plus fort & l'avenir.
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Zur Anwendung der Kapitalflufirechnung bei Verkehrsunternehmen,
insbesondere beim Binnenhafenumschlag

Von Proressor Dr. Dr. WiLkerm Bétreer, KoLy

I

Die Erginzung der Bilanz und der Gewinn- und Verlustrechnung durch die in den USA
entwickelte Kapitalflurechnung (Bewegungsbilanz) hat auch in der deutschen be-
triebswirtschaftlichen Literatur Eingang gefunden und die Praxis befruchtet. Es wird
unterschieden zwischen retrospektiver und prospektiver Kapitalflufirechnung. Dabei
wird davon ausgegangen, daf} die handelsrechtliche Bilanz samrt der Gewinn- und Ver-
lustrechnung fiir das unternehmerische Informationsbediirfnis nicht ausreicht. Die
Bilanz gibv zwar Auskunfc iiber die Liquiditit am Bilanzstichtag, nicht aber iiber die
fernere Liquidititsentwicklung. Als Vergangenheitsrechnung bietet sie keine Grundlage
fir zukunfrsorientierte Entscheidungen. Ein Urteil iiber die Finanzstruktur der Unter-
nehmung aus der Bilanz heraus ist unsicher. Ein Jahresiiberschufl weist keineswegs zur
sofortigen Verwendung bereitstehende Mittel aus. Ein von den manipulierbaren Rech-
nungsposten wie Abschreibungen, Wertberichtigungen, Speisung, Auflosung oder Teil-
auflosung langfristiger Riickstellungen befreiter Einnahmeiiberschuff soll dem Unter-
nehmer Klarheit tiber unmittelbar verwendbare Mittel verschaffen.

Im Vordergrund der Kapitalflufrechnung steht der Nachweis des Bewegungsvorganges
der Finanzmittel von der Quelle fortlaufend bis zur Verwendung. In der f’{apitalﬂuﬁ—
rechnung erscheinen nur die Anderungen in Gestalt der Zufithrungen und Entnahmen.
Sie informiercn dabei tiber die Geschiftsvorginge, die die Einnahme- und Ausgabestrome
bewirke haben. Dabei ist nicht entscheidend wichtig, wie die Anlagen und Einrichtungen
buchmifig erfaflt sind. Maflgebend sind vielmehr die Knderungsvorginge gegenﬂ%er
dem vorangegangenen Zeitabschnitr (Jahr, Halb- oder Vierteljahr oder Monat) mit
dem Nachweis, tiber welche Mittel frei verfligt werden kann, wie sie verwandt werden
oder wo sie zweckgebunden verbleiben.

Zur Aufhellung der Informationsbediirfnisse sind zahlreiche Rechnungssysteme mit
unterschiedlichen Gliederungsméglichkeiten entwickelt worden. So erfafit die retro-
spekrive Kapitalfluirechnung nach Busse vor Colbe !) nur die Einnahmen und Ausgaben
und die Ein- und Auszahlungen der Rechnungsperiode in Gestalt eines Fonds des kurz-
fristigen Netto-Geldvermdgens, das neben Bar- und Buchgeld auch Schecks, Wechsel,
Geldmarkepapiere und kurzfristige Forderungen umfaft. Positionen, denen keine
Zahlungsvorginge zugrundeliegen und auf Bewertungen fuflen, fehlen. Dieser Fonds
des Jurzfristigen Geldvermdgens weist die kurzfristig verfiigbaren Mittel und die kurz-
fristig fillig werdenden Verbindlichkeiten aus. Dazu tritt der Nachweis der Griinde,

die eine Fondsverinderung bewirkt haben. Die Fondsrechnung enthilt keine Kosten
friherer Zeitabschnitre.

1y Busse von Colbe, W., Kapitalflufirechnungen als Berichts- und Planungsinstrument, Wicsbaden 1968,

S. 18; ders., Aufbau und Inhalwsgehalt von KapitalflufRrech in: Zei ift fii rebswi
r6 5 e bae und Inhalisgehalt ve p ufrechnungen, in: Zeitschrift fiir Betricbswirtschaft,
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Cine Kapitalflufrechnung soll ferner Auskunft geben iber kiinfrige Finanzierungs-
méglichkeiten, insbesondere iiber denkbare Ertragssteigerungen bei Verbesserung oder
Erweiterung betricblicher Anlagen und Einrichtungen.

Bei den 6ffentlichen Verkehrsunternehmen diirfren Gedankenginge liber die mit der
Kapitalflufrechnung bezweckte Zielsetzung nicht fremd sein, da die einstigen kamera-
listischen Buchfiihrungen von ahnlichen Vorstellungen ausgingen; sie wurc_ien spiter
hiufiger noch durch Vermégens- und Erfolgsrechnungen erginzt. So fertigt die Bundes-
post seit der Wihrungsumstellung Bewegungsbilanzen an, die sie »Kapir_alrechnunge_n«
nennt, die iiber dic »Mittelherkunft« und die »Kapitalverwendung« (Mittelverbleib)
Auskunfr geben. Sie besorgen die laufende Uberwachung der Geldvorginge und der
Finanzierung innerhalb eines festgesetzten Zeitraums?).

1L

In unserer Abhandlung wird die KapitalfluBrechnung fiir den Umschlagsverkehr eines
6ffentlichen Binnenhafens erstellt. Wir begniigen uns dabei mit einer groberen Zahlen-
iibersicht, wohl wissend, daf8 eine feinerc Aufgliederung die Aussagekraft erhShen
wiirde. Das soll spiteren Untersuchungen vorbehalten bleiben. . .
Als wichtigste Bestandteile der Kapitalflufrechnung nennt Busse von Colbe?) dieBetriebs-
einnahmen, die Betriebsausgaben, die betrieblichen Nettoeinnahmen, die Ausgaben fiir
Finanz- und Sachanlageinvestitionen sowie fiir immaterielle Investitionen, den Finanzbe-
darf, der sich aus einem Uberschuff der Investitionsausgaben Gber die betrieblichen Ein-
nahmen ergibt, die langfristige Auflenfinanzierung durch Eigen- und Fremdkapital, die
Ausschiittung an die Gesellschafter, die Verinderung der liquiden Mittel, gef. gekiirzt,
und die kurzfristigen Verbindlichkeiten. _

Auch v. Wysocki®) geht vom Netto-Geldvermdgen als einem Tonds aus, der sich vom
Netto-Umlaufvermégen nur dadurch unterscheidet, dafl das Vorratsvermdgen (Roh-,
Hilfs-, Betriebsstoffe) nicht in diesen Fonds einbezogen ist. Er schliefit sich Jedo_ch de.r
Auffassung an, die auch im amerikanischen Schrifttum vertreten wird, daf} sich die
Vorziige und die Nachteile der Fonds des Netto-Geldvermdgens und des Ne;to-Um_lauf—
vermégens die Waage halten. Da diese Meinungen sich vornehmlich auf die 1n<.iustr}ellen
Unternehmen beziehen und es sich in unserem Falle ganz iiberwiegend um ein Dienst-
Jeistungsunternchmen handelt, bei welchem das Vorratsvermdgen eine nacl.dgeordnete
Rolle spielt, kdnnen wir uns mit dem Netto-Geldverméogensfonds bescheiden, ohne
denkbaren Erginzungen die Berechtigung abschneiden zu wollen.

III.

Fiir die Gliederung der Kapitalflufrechnung wird die Anlehnung an § 151 und § 157
des Aktiengesetzes vom 6. 9. 1965 (BGBL. I, S. 1089) fiir zweckmifig gehalten. In § 161
AktG ist eine Ermichtigung fiir den Bundesminister der Justiz vorgesehen, durch Rechts-
verordnung Formblitter vorzuschreiben oder andere Vorschriften tiber die Gl_iederung
des Jahresabschlusses zu erlassen, wenn der Geschiftszweig eine abweichende Ghe_derung
des Jahresabschlusses bedingt. Auf die Einfiigung besonderer Formbliteer fiir die Ver-

2) Vgl. Schubel, Bewcegungsbilanz der Deutschen Bundespost, in: Der Betrieb, Nr. 52/53 vom 24./31. 12. 1952,
S. 1650.

3) Busse von Colbe, W., KapitalfluBrechinungen als Berichts- und Planungsinstrument, 2.2.0., S. 19 ff.

9 v, Wysocki, K., Dic Kapitalflufirechnung als integricrter Bestandteil des aktienrechtlichen Jahresabschlus-
ses, in: Dic Wirtschaftspriifung, Hefr 23/1971, S. 617 ff.
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kehrsunternehmen in der Rechtsform von Aktiengesellschaften, wie sie das Aktien-
gesetz von 1937 vorsah, wurde verzichtet, allerdings mit der Einschrinkung, die in der
Verordnung iiber die Gliederung des Jahresabschlusses von Verkehrsunternehmen vom
27.2.1968 zum Ausdruck kam, wonach die Position II A 1 des § 151 AktG Grundstiicke
und grundstiicks-gleiche Rechte, die sich praktisch auf Fabrikbauten bezieht, erginzt
wurde fiir Grundstiicke mit Bahnkdrper und Bauten des Schienenweges. Die zweite
Anderung war bei Position II A 5 Maschinen und maschinelle Anlagen notwendig, weil
¢s zweckmiflig war, an dieser Stelle einen offenen Auswels der Gleisanlagen, Strecken-
ausriistung und Sicherungsanlagen sowie der Fahrzeuge fiir den Personen- und Giiter-
verkehr zu geben. Im lbrigen gelten nach § 1 der Verordnung vom 27.2, 1968 die
iibrigen Vorschriften des Aktiengesetzes tiber die Gliederung des Jahresabschlusses. Somit
findet auch fiir die Verkehrsunternehmen § 151 Abs. 1 Anwendung, wonach die Jahres-
bilanz »unbeschadet einer weiteren Gliederung folgende Posten gesondert« ausweisen
mufl. Eine weitergehende Unterteilung der einzelnen Posten ist also auch fiir die Ver-
kehrsunternehmen rechtlich durchaus zulissig.
Fir die Gliederung der Gewinn- und Verlustrechnung nach § 157 AktG besteht fir die
Verkehrsunternehmen keine Sonderregelung; sie kann in der vorliegenden Form an-
gewandt werden. Vordem galten Formblitter fiir die Gewinn- und Verlustrechnung
nach den Vorschriften des Akticngesetzes vom 30. 1. 1937.
Gemeindliche Verkehrsunternehmen mit eigener Rechtspersonlichkeit unterliegen den
sich darauf beziehenden Organisationsformen (Aktiengesetz, GmbH usw.).
Da es sich in der vorliegenden Untersuchung aber um den Eigenbetrieb einer Gemeinde
handelt, sind die eigenbetriebsrechtlichen Vorschriften der hierfiir zustindigen Bundes-
linder mafigebend, in unserem TFalle die Formblattvorschriften der Eigenbetriebsver-
ordnung des Landes Nordrhein-Westfalen (GVNW 1953, S. 435), So besagt § 19 Abs. 1,
daR erginzend zu den Vorschriften iiber den Jahresabschlufl die §§ 129, 131 und 133
des AltG 1937 Anwendung finden und demzufolge auch die dazu vorgeschriebenen
Formblitter®). Es ist zu erwarten, dafl ganz allgemein die geltenden Eigenbetriebsvor-
schriften im Hinblick auf die neuere Aktienrechtsentwicklung geiindert werden. So
haben die Bundeslinder Baden-Wiirttemberg, Bayern und ferner Berlin ihre Eigen-
betriebsgesetze bzw. Eigenbetricbsverordnungen den Aktienrechtsbestimmungen ange-
pafit. Die anderen Linder und auch Nordrhein-Westfalen werden folgen ®). Eine einheit-
liche Aufmachung der Gliederung ist erwiinscht auch zur Sicherung von Betriebsver-
gleichen.

Iv.

Bei der rechenhaften Darstellung der KapitalfluRrechnung ist maflgebend der Bewe-
gungsvorgang der Finanzmittel. Die kurzfristigen Geldbewegungsvorginge fiir die
Umsatz-, Anlage- und langfristigen Kapitalberciche werden nach dem Schema von
Busse von Colbe umgeminzt auf die Posten cines Binnenhafenumschlagplatzes. Es gilt
das Bruttoprinzip. Die Daten der intern abgefaliten Kapitalflufrechnung entstammen

5} Vordem galt Reichsrecht (Eigenbetriebsverordnung vom 21. 11. 1938, RGBL. 1. 1650).

6) Inzwischen ist im Einklang mit den Vorschriften des AktG 1968 ein Gemeinschaftskontenrahmen fiir Ver-
sorgungs- und Verkehrsunternchmen herausgegeben worden. Dieser Kontenrahmen beriicksichtigt vorsorg-
lich die von den Lindern vorzunchmende Anpassung an Gliederungsvorschriften fiir den Jahresabschlufl
der Ligenbetricbe an dic akuenrechelichen Vorschriften. Die Posittonen der Formblitter kinnen entspre-
chend der Verordnung vom 27. 2. 1968 falls notwendig oder zwedimiiBig crginzt oder gekiirzt werden.
Der Kotenrahmen kann in seinem wesentlichen Inhalt auch von Unternchmen anderer Rechtsformen ange-
wender werden (Gemeinschaftskontenrahmen fiir Versorgungs- und Verkehrsunternehmen — GKV -
ZfGW-Verlag GmbH, Frankfurt/Main 1972).
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unmittelbar der Finanzbuchhaltung. Die selbsterwirtschafteten Mittel konnen den Er-
trigen der Gewinn- und Verlustrechnung entnommen werden.

Im Umsatzbereich (Tabelle I) fallen unter die Mirtelherkunft Brutto-Betriebseinnahmen,
die Mieteinnahmen aus Grundstiicken, die Sach- und Finanzanlagen und bei den Posten
Nebengeschifte Leistungen fiir Lieferungen und Leistungen an Dritte und fiir Betrieb
und Unterhaltung eines Motorschiffes des Personenverkehrs. Die Zinseinnahmen
(313,000 DM) entstammen fliissigen Mitteln (4,852 Mio. DM) des Hafenamtes, die bei
der Stadtkasse deponiert sind. Die auflergewdhnlichen Einnahmen beinhalten den Ver-
kauf altabgiingiger Giiter (38.000 DM) und nachtriglich eingezogene Miet- und Ge-
biihrenforderungen.

Tabelle 1: Zufluff und Abfluff von kurzfristigem Netto-Geldvermégen
vom 1. 1. 1972-31. 12. 1972 (in 1000 DM)

Betriebscinnabmen Betriebsausgaben
Kai und Wasserbetriebe 3933 Kai und Wasserbetriebe 1105
Umschlagsbetrieb 3977 Umschlagsbetrieb 2945
Vermietung und Verpachtung Vermietung und Verpachtung 143
(Lagerraum und Lagerlpliitze) 3260 Lagerhausbetrieb (Zoll) 276
Lagerhausbetrieb (Zoll) 737 Bahnbetrieb 1728
Bahnbetrieb 1626 Gemeinsame Ausgaben 21
13133 6318
Geschiiflseinnahmen Geschiflsausgaben

Nebengeschifte 226 Verwaltung 1151
Grundstiicke 66 Werbung 18
Sonstige 1 Nebengeschifte 180
203 Ausgaben fiir Grundstiickseinnahmen 36
Versorgungsausgaben 896
Restausgaben 465
Finanzeinnahmen Finanzausgaben 2756
Zinsen 313 Zinsen 1676
Aufergewdhnliche Einnabmen Steuern und Abgaben 297
Verkaufserlése 38 1973
Mietnachbelastungen 113 7 usammen 11047

151

Zusammen 13890

Nettoeinnahme: 2843

Bei den Betriebsausgaben ist vermerkt, daf§ die Personalkosten 4,366 Mio. DM aus-
machen. Sie verringerten sich gegen das Vorjahr von 74 %0 auf 66%/o der Gesamtbetriebs-
ausgaben. Dic Erhthung der Beziige wurde durch geringeren Personaleinsatz ausge-
glichen. Die Betriebsausgaben erfassen auch die Bagger-, Strom-, Materialausgaben und
Versicherungsbeitrige.

Unter dem Posten Verwaltung bei den Geschiftsausgaben waren die Ausgaben fiir das
Personal in Hohe von 712.000 DM verbucht, 238.000 DM werden der Hauptverwaltung
der Stadt erstatter fiir Leistungen, die sie fiir den Hafen {ibernommen hat. Die Ver-
sorgungsausgaben werden mit einem Anteil von §96.000 DM unmittelbar aus der
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Hafenkasse an die Empfinger bezahlt, wihrend ein kleinerer Teil einer Versorgungs-
rii_cksFellung zugefiihrt wird. Die Restausgaben (465.000 DM) dienen sozialen Zwecken.
Die Zinsausgabe von 1,676 Mio. DM erfolgt fiir Anleihen und Darlehen (22,699 Mio. DM).

Die Zahlungen fiir Dienstleistungen und Materialbeschaffung sind uneingeschrinkt
periodengebundene Betriebsausgaben ohne Riicksicht auf die tatsichliche Inanspruch-
nahme. Damit entfillt zugleich eine Bestandsbewertung bei schwankenden Preisverhilt-
nissen. Anzahlungen fiir Rohstoffe sind Betriebsausgaben. Fillige Betriebsausgaben aus
vergangenen Abrechnungszeitriumen sind Mittelverwendung,

Die betrieblichen Netto-Einnahmen im Betrag von 2,843 Mio. DM bekunden, in wel-
chem Umfange selbsterwirtschaftete Mittel fiir Finanzdispositionen im Anlagevermégen,
Gewinnausschiittungen, Riickzahlung von Schulden bereitstehen. Fiir diese Aufteilung
ist die unternehmerische Entscheidung maBgebend, die insoweit auch Uberlegungen
auch dariber zulifit, ob in kommenden Perioden finanzpolitische Bediirfnisse befriedigt
werden kdnnen. Der Vorteil liegt darin, daR eine manipulierbare und die wirkliche
Zahlungsbereitschaft verunsichernde Bewertung des Anlagevermdgens und der lang-
zeitlichen Riickstellungen fehlen.

Im Anlagenbereich (Tabelle IT) erscheinen als Mittelverwendung die Brutto-Investitions-
ausgaben mirt 3,928 Mio. DM. Unter Beriicksichtigung einer Erhdhung von Forderungen
(89.000 DM) und einer Verringerung der Verbindlichkeiten (130.000 DM) verbleibt
nach Saldierung eine Netto-Investitionsausgabe von 3,944 Mio. DM. Es werden hierbei
lediglich die zusitzlichen durch angeschaffte oder abgesetzte Vermdgensteile entstehende
Verbindlichkeiten oder Forderungen nachgewiesen.

Tabelle IL: Anlagenbereich (in 1000 DM)

Brutto-Investitionsausgaben 3928

o . Erhthung der Forderungen 89
Kurzfristige Riickstellungen 203 Verringerung der Verbindlichkeiten 130
4147

Netto-Investitionsausgaben 3944

< Netto-Einnahmen 2843

Finanzbedarf 1101

Kurzfristig verbindliche fiir bestimmte Zwecke erfolgende Riickstellungen sind médglich,
und gleiches gilt auch fiir selbsterstellte Anlagen. Langfristige Riickstellungen, wie z. B.
fiir Pensionen gehen nicht in die Kapitalflufirechnung ein. Ruhegelder aus fritherer Zeit
werden iiber Betriebsausgaben ausgebucht. Die Bildung und Aufldsung stiller Riicklagen
Uber die langfristigen Riickstellungen ist nicht méglich. Die Kapirtalflurechnung verniag
keine genauen Angaben iiber die Vermdgenslage zu geben, da die Anlagengegenstinde
nicht in die Rechnung aufgenommen werden.

Setzt man die Netto-Einnahmen (2,843 Mio. DM) von den Netro-Investitionsausgaben
ab, dann erhilt man den Bedarf (1,101 Mio. DM).

Getrennt von der Eigenfinanzierung erfolgt durch Darlehen usw. die langfristige Fremd-
finanzierung. Sie bildet nach Tilgung aller Verbindlichkeiten (871.000 DM) die Netto-
Fremdfinanzierung. Neue Anleihen wurden nicht aufgenommen. Die Netto-Fremd-
finanzierung (Abnahme) betrigt hiernach (1,101 Mio. DM - 871.000 DM) 1,972 Mio.
DM (Tabelle III).
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Tabelle 1IT: Kapitalbereich (in 1000 DM )
Finanzbedarf 1101
Tilgung alter Darlehen und Anleihen
(Netto-Fremdfinanzierung) 871
Netto-I'remdfinanzierung 1972

Ausgleichung durch Entnahme vom
Guthaben bei der Stadtkasse 1972

Dieser Fehlbetrag wurde durch flissige Mittel abgededkt, insonderheit durch Entnahme
aus dem Guthaben des Hafens bei der Stadtkasse. Insofern handelt es sich um eine
Eigenfinanzierung. Sie bewirkt gegen das Vorjahr eine Verringerung der Zinseinnahmen

(105.000 DM).

Der bilanzielle Gewinn des vergangenen Jahresabschlusses von 175.000 DM wurde der
Riicklage fiir Allgemeine Zwecke zugefiihrt. Er reprisentiert keineswegs einen Geld-
betrag, tiber den soglecich hirtte verfiigt werden konnen. Der fiir 1972 ausgewicsene
Verlust von 22.000 DM wird vorgetragen.

Demgegeniiber verschafft die KapitalfluRrechnung eine klare Fassung der Finanzstruk-
tur, die zugleich finanzielle Uberlegungen fiir kommende Perioden zulifit.

V.

Die prospektive Kapitalflufirechnung soll als Stiitze fiir Betriebsplanungen dienen und
gestiitzt auf Prognosen iiber die voraussichtlichen Einnahmen und Ausgaben, Investi-
rionen, Gewinnaussichten und Finanzierungsabsichten eine zuverlissigere Auskunft
geben als die Jahresabschlufirechnung mit ihren unsicheren Bewertungen. Sie kénnen
die gleiche Struktur wic die retrospektiven Kapitalflufrechnungen haben, damit zugleich
Vergleiche mit den Istzahlen vergangener Perioden angestellt werden kénnen. Auf solche
Weise werden die treibenden Krifte aufgezeigt, die die Wandlungsprozesse in den Fonds
bewirkten. Der Vorteil gegen die sonst iibliche Vorausrechnung ergibt sich daraus, dafl
aus dem Plan-Liquidititsnachweis sofort greifbare Fondsmittel ablesbar sind, wihrend
die Schitzungen nach dem Schema der Gewinn- und Verlustrechnung, selbst wenn ein
Gewinn ausgewiesen wird, keine eindeutige Antwort darauf geben konnen, mit welchen
fliissigen Ausschiittungen nun tatsichlich sogleich gerechnet werden kann, um dadurch
die geplanten Investitionen fiir kommende Perioden bestimmen zu kdnnen.

So sind im vorliegenden Falle fiir das neue Jahr erhebliche Investitionen vorgesehen. Die
dafiir bendtigten Mittel setzen sich schitzungswecise wie folgt zusammen:

Umsatzbereich:

betriebliche Netto-Einnahme 3,9 Mio. DM
Anlagenbereich:

Netto-Investitionsausgaben 3,1 Mio. DM

Uberschufl 800.000 DM
Kapitalbereich:

Tilgung alter Anleihen, Darlehen 750.000 DM

Finanziiberschuf} + 50.000 DM
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VI

Mit der vorstehenden Untersuchung wurde der Anstof} gegeben, den Verkehrsunter-
_nehme'n den Weg fiir die Kapitalflufirechnung frei zu machen. Der Bemerkung Kéfers7)
ist b'elzupﬂ}chten, 'daﬁ die drei Abschlufirechnungen, die Bilanz als Darstellung der
Bestinde, die Gewinn- und Verlustrechnung als Darstellung ausgewihlter erfolgs%virk—
samer Umsitze und die gleichberechtigt daneben stehende Kapitalfluirechnung der bis-
lang verborgen gebliebcnen Vorginge der Finanzierung, der Investierungbund der
?ahlqusmlttelversorgung zusammenzufassen und sich gegenseitig erginzen. Die Ver-
offentlichung von Fondsrechnungen wiirde zudem brauchbare Unterlagen auch fiir
volkswirtschaftliche Untersuchungen anbieten.

) Vgl. Kéfer, K., KapitalfluBrechnungen, Funds Stateman, Liquidititsnachweis, Bewegungsbilanz als Dritte
Jahresrechnung der Unternehmung, Stuttgart 1967, S. 403.

Summary

The cash-flow-accounting developed in the USA gained long ago a footing within industrial
practice in Germany. The transport-undertakings are hesitating to practice this method. The
author undertook  therefore to prove at the example of an inner harbour that the »movable
balance« which complets both balance and profit and loss account, is by all means appropriate
to give transport-undertakings an additional glimpse into procedures of financing investments
and currency supply. ’

Résumé

Le cash.—ﬂow-accounting développé aux Etats-Unis a depuis longtemps pris pied dans la pratique
industriclle allemande. Les établissements de transport tardent toujours & appliquer cette méthode.
L’auteur a donc entrepris de démontrer 4 'exemple d’un port intérieur que le »bilan mobile«
compléFant le bilan ainsi que le bilan des profits et pertes est tout 3 fait propre 4 metcre Jes
entreprises de transport au courant des procédés du financement, de Pinvestissement et de
PPapprovisionnement de moyens de paiement. )
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Optimierungskriterien zur Steuerung des Straflenverkehrs
mit Lichtsignalanlagen

Von Proressor Dr.-Ing. Hans-Geore ReTzKO
unp Dr. TECHN. PETER CERWENKA, DARMSTADT

In den vergangenen zehn ]ahren‘ hat si?h di.e Lichtsignaltechn.ik ——'insbesondere durch die
Einfithrung der verkehrsabhiingigen Lichtsignalsteuerung mit Hilfe von Computern —
stiirmisch weiterentwickelt. Wihrend die geriretechnischen Fragen sowie d’x.e Fragen der
Nachrichteniibermittlung und der Datenverarbeitung als 'weltgehend geldst angesehen
werden kdnnen, sind nach wie vor zahlreiche verkehrstechnische Fragen offen. Vor a.llem
fehlen noch immer allgemein akzeptierte verkehrsplanerische und verkeh.rstechm.sclée
Optimierungskriterien. Da hierbei nicht nur quantifizierbare Faktoren von El.nﬂuﬁ_sm ,
haben sich verschiedene — oftmals kontrire — Meinungen gebilder, die in Diskussionen
kaum einander angenihert werden konnten. Hier liegt also ein wichtiges Aufgabenge-
biet der lichtsignaltechnischen Grundlagenforschung. . ' .
Bei den jiingsten Diskussionen auf nationaler ode.r mternatlonal(?r Ebene scheint sich
abzuzeichnen, dafl man zwei grundsitzlich verschiedene Kategorien von Steucrux}gen
unterscheiden muf}: bei schwiicherem Verkehr miissen die Sigr}a]prog‘ramme der Llfht—
signalanlagen den Verkehrsstrémen, bei stirkerem Verkehr miissen die Verkehl}‘ls?trome
mit Hilfe der Signalprogramme der Llchtm_gnalanlagen dem verfugbarep Verke 1sragm
angepafit werden. Hieran zeigt sich auch in der Verk.ehrstechmk der im RahmAelr)lk ﬁr
Generalverkehrsplanung in neuerer Zeit vermehrt deutlich werdende Trend der / efr
von der Anpassung der Verkehrsanlagen an den Verkehr zur lenkenden und g% 5.
reglementierenden Beeinflussung des Verkehrs zum Zwecke der besseren -Ausnutzung e(i
vorhandenen, nicht erweiterbaren Verkehrsanlagen. Mehr und -mehr wird erkannt un
anerkannt, dafl ein »optimaler« Straflenverkehr nur dann errel_cht werd.en kann, wenn
das Straflennetz als Teilsystem eines komplexen so.zio—b'k'onomlsch—techmschen G.eszltmt-
systems aufgefaflt wird. Die teilsysteminternen (}n.er:"dje straﬁenverke}:irsted'lfmsc1eé1)
Uberlegungen und Untersuchungen ‘miissen also in ube{'geo.rdnetfe und um ::1cs]sc]3n:
Uberlegungen und Untersuchungen eingeordnet werc‘ien, _dxe sich mit qer Entv&ix (hur'lf—’
gesamtverkehrsplanerischer Strategien befassen. Da.mlt trite auch' (511(:‘- L{d?-mgna ted hm.\
aus dem engen technologischen Bereich in den Bereich einer multldlsmplmare.r_l Entschei-
dungsvorbereitung und gese]lschaﬁspo]itischen'Entscheldungsﬁndung und trigt so zur
Verbesserung des Gesamtverkehrsgeschehens bei. '
Dementsprechend sind auch die im folgenden in ku}-zgfefaﬁtffer Form beschriebenen Uger—
legungen und Untersuchungen iiber Optimierungskriterien fiir die Steverung des Strafien-
verkehrs mit Lichtsignalanlagen im grofleren Zusammenhang zu sehen. .

Diese Gesamtschau entbindet jedoch nicht von der Aufgabe, offene te_ilsystemmterne
Fragen weiterhin einer LOsung zuzufithren. Das war auch der vorrangige Zweck der
hier behandelten Uberlegungen und Untersuchungen.

Die Anregung zur Durchfithrung dieser Uberlegungen und Untersuchungen entstand
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bereits im Jahre 1970. Das Vorhaben, im Rahmen einer Forschungsarbeit allgemein
akzeptierte Optimierungskriterien fiir die Steuerung des Straflenverkehrs mit Lichtsignal-
anlagen zu erarbeiten, wurde von den seinerzeit bestehenden Arbeitskreisen »Richtlinien
fir Lichtsignalanlagen« und »Lichtsignalanlagen mit Rechnern« im Arbeitsausschuf
»Lichtsignalanlagen« der Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen e. V. unterstiitzt,
Das Bundesverkehrsministerium erteilte im Oktober 1971 dem erstgenannten Verfasser
den Aufurag zur Durchfiihrung eines entsprechenden Forschungsvorhabens.
Die Bearbeitung des Forschungsauftrages erwies sich als langwierig und aufwendig. Die
Beschaffung und die Auswertung einschligiger Literatur erforderte mehr Zeit, als ur-
spriinglich angenommen worden war. Auch die Beteiligung von zwei Experten aus Japan
(Professor Dr.-Eng. Masaki Koshi, Tokio, und Professor Dr.-Eng. Tsuna Sasaki,
Kioto), die zeitweise im Institur fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der Tech-
nischen Hochschule Darmstadt titig waren, war zwar sachlich sehr wertvoll, verursachte
jedoch infolge der Notwendigkeit der Obertragung ihrer Kenntnisse und Erfahrungen
einige betrichtliche Erschwernisse, womit nicht nur die sprachlichen Erschwernisse ge-
meint sind. Bei der Zusammenarbeit mit den beiden auslindischen Experten konnte
also nicht nur Fachwissen vermehrt und ausgewertet werden, sondern es wurden
dariiber hinaus auch Erfahrungen iiber die Mbglichkeiten und Grenzen der Erarbejtung
von Forschungsprojekten durch international zusammengesetzte Teams gesammelt.
Wie bereits erwihnt, war es das Ziel des Forschungsvorhabens, allgemein akzeptierte
Optimierungskriterien fiir die Steuerung des Straflenverkehrs mit Lichtsignalanlagen
zur Standardisierung vorzuschlagen.
Bei der Bearbeitung dieser Aufgabe wurde auf die Durchfithrung von Simulationen
und empirischen Untersuchungen verzichtet. Stattdessen wurde eine eingehende syste-
matisierte Literaturauswertung vorgenommen. Ferner wurden Kenntnisse und Erfahrun-
gen anderer Fachleute durch miindlich und schriftlich gefiihrte Diskussionen ausgewertet.
Durch die Mitarbeit der beiden japanischen Fachkollegen konnten auch die jiingsten
Erfahrungen iiber Netzsteuerungen in Tokio und Osaka aufgenommen werden.
Sowohl die Auswertung zahlreicher Literaturstellen als auch die Erfahrungen aktueller
Steuerungspraktiken haben erkennen lassen, dafl die eigentliche Aufgabe der Forschungs-
arbeit, nimlich eine Bewertung von Optimierungskriterien zum Zwecke der Auswahl
cines »giinstigen« Kriteriums vorzunehmen, auch mit noch so hohem Aufwand an Zeit,
Personal und Finanzmitteln erkenntnistheoretisch nicht geldst werden kann.
Neben diesem generellen Ergebnis konnen folgende spezielle Ergebnisse der Unter-
suchungen angegeben werden: ’
Der Begriff »Kriterium« wird nicht einheitlich verstanden. Folgende Begriffsinhalte
werden mit der Bezeichnung »Kriterium« verbunden:
— Mathematische Zielfunktion (zu optimierende Grdfle; on-line und off-line);
— Mafl fir die Wirksamkeit (vor allem fiir Nachher-Untersuchungen; dann auch
Wirkungsmafl, Giitemafl oder Funktionsgrad genannt);
Verfahren zur prakrischen Realisierung einer Modellvorstellung einschlieflich Be-
riicksichtigung von Restriktionen (auch Philosophie, Ideologie, Taktik, Strategie,
Konzeption oder Logik genannt);
— Kennzahl fiir den Anwendungsbereich (lokal und konditional) der Zielfunktion
bei der sogenannten »Mehrkriteriensteuerung«;
politische, {ibergeordnete Zielvorstellung (verbal-qualitatives Leitbild, Motiv).
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Obwohl sich die vorliegende Forschungsarbeit nur mit den eigentlichen Optimierungs-
kriterien (also dem ersten Begriffsinhalt) befassen sollte, war es doch zweckmiBig, auch
die anderen Begriffsinhalte mit in die Untersuchungen einzubezichen. Dies wurde jedoch
dadurch erschwert, daff den einzelnen Lireraturstellen oftmals nicht zu entnehmen war,

welcher Begriffsinhalt gemeint ist.

Die wichtigsten verwendeten bzw. vorgeschlagenen Kriterien sind folgende:

— Minimierung der Reisezeit (insgesamt oder durchschnittlich);

— Minimierung der Wartezeit (insgesamt oder durchschnittlich);

— Minimierung des Riickstaus (der Schlangenlingen);

— Maximierung der Verkehrsstirke;

— Maximierung der Durchschnittsgeschwindigkeit;

— Minimierung des Treibstoffverbrauches;

— Minimierung der Anzahl der Halte (insgesamt oder durchschnittlich);
— Maximierung des Anteils ungestort abflieflender Fahrzeuge;

— Minimierung der Reisezeitstrevungen (»Rauschen«);

— Maximierung der Verkehrsfluigldtte (energetischer Wirkungsgrad).

Die Kriterien dieses Kataloges werden in der Literatur hiufig (mitunter unbewufit)
zwei iibergeordneten Kriteriengruppen zugeordnet, wonach die ersten sechs eher als ein
Wirtschaftlichkeitskriterium, die letzten vier eher als ein Annehmlichkeitskriterium be-
trachtet werden. Auf diese Vorstellungen ist es vermutlich zuriickzufiihren, daff man
neuerdings in zunehmendem Mafle versucht, einige Kriterien durch Linearkombination
7u einem neuen Kriterium zusammenzufassen. Es ist jedoch festzustellen, dafl die Wahl
der Gewichtsfaktoren in der Linearkombination willksirlich ist, daf eine Entscheidung
iber die Wabl verkebrstechnisch nicht begriindet werden kann und daff diese Wabhl
letztlich eine politische Zielsetzung ist. Diese Feststellung fiibrt in logischer Konsequenz
dazn, daf (wenn alle Gewichtsfaktoren bis anf einen Null gesetzt werden) diese Aus-
sage letztlich nicht nur fiir Linearkombinationen von Kriterien gilt, sondern anch anf
die Einzelbriterien selbst ausgedebnt werden kann.

Wenngleich in vielen Fillen Zielkonflikte im streng deterministischen Sinne zwischen
einzelnen Kriterien bestehen, so ist verschiedenen Untersuchungen zu entnehmen, dafl
swischen einzelnen Kriterien bei verschiedenen verkehrlichen und baulichen Gegeben-
heiten mehr oder weniger straffe stochastische Abhingigkeiten bestehen. Daber kann
die Anzabl plausibler Kriterien erbeblich reduziert werden, was fiir eine zu fordernde
Standardisierung von grofler Bedentung ist.

Die Tatsache, daff Ausmaf und Struktur der Abbingigkeiten selbst wieder von verkebr-
lichen und baunlichen Gegebenheiten abhingen, ist somit der eigentliche Grund fiir die
Vielzahl der bisher betrachteten Kriterien und fiir das Bestreben, Kriterien durch
Linearkombination zusammenzufassen.

Teilweise lassen sich den genannten Optimierungskriterien politische Zielsetzungen zu-
ordnen. Doch sind diese Zuordnungen nicht deterministisch-eindeutig, sondern stocha-
stisch-mehrdeutig.

An Optimierungskriterien, die zur praktischen Anwendung bei verkehrsabhingiger
Signalsteuerung im on-line-Betrieb herangezogen werden, sind folgende Anforderungen

zu stellen;
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— quantifizierbar,

— Eingabedaten mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand mefibar,

— fiir das zu steuernde Gebiet relevant,

— angemessen empfindlich hinsichtlich Verinderungen im Verkehrsgeschehen,
— mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand on-line optimierbar,

— mbglichst fehlerunanfillig.

Sind mehrere (n) Kriterien unter bestimmten verkehrlichen und baulichen Gegebenheiten
stochastisch stark voneinander abhingig, so sind n-1 Kriterien entbehrlich, und man
sollte jenes Kriterium auswihlen, das die vorstehenden Bedingungen am besten erfiille.
Hat man sich danach fiir ein bestimmtes Kriterium aus diesen voneinander abhiingigen
Kriterien entschieden, so sollte dieses aus Griinden der Standardisierung fiir Vergleichs-
zwecke nach Mdoglichkeit beibehalten werden.

Neben den Kriterien, die beim Einsatz verkehrsabhingiger Signalsteuerung angewendet
werden, sind auch Kriterien fiir die Entscheidung erforderlich, ob iberhaupt verkehrs-
abhingig gesteuert werden soll oder nicht. Einerseits verhilt sich verkehrsabhingige
Signalsteuerung bei sehr starkem Verkehr wie zeitplanabhingige Signalsteuerung, ande-
rerseits lassen sich die fiir eine verkehrsabhingige Signalsteuerung erforderlichen Zusatz-
investitionen bei sehr schwachem Verkehr wegen des geringen Gesamtnutzens wirtschaftlich
nicht rechtfertigen. Es wird empfoblen, die Entscheidung iiber die Wahl zwischen einer
zeitplanabbingig und verkehrsabhingig gestenerten Anlage mit Hilfe einer Kosten-
Nutzen-Analyse oder einer Kosten-Wirksamkeitsanalyse unter Beriicksichtigung von
Tagesverkehrsschwankungen und deren Prognostizierbarkeit einerseits und der zusitz-
lichen Investitions- und Betriebskosten der wverkebrsabbingig gestenerten Anlage ande-
rerseits berbeizufiihren.

Fiir die FesFlegung- von Optimierungskriterien wird die nachstehende Empfehlung ge-
geben. Dabel muf jedoch vorweg ausdriicklich festgestellt werden, daf es sich dabei nicht
um erkenntnistheoretisch »beste« Kriterien handelt, sondern um solche,

— die bisher hiufig angewendet wurden und somit fiir eine Standardisierung pridesti-
niert sind und

— die, gerade weil sie hiufig angewendet wurden, auch im on-line-Betrieb praktikabel
erscheinen, da sie die genannten Anforderungen gut erfiillen.

Fiir die Steuerung von Einzelknotenpunkten wird empfohlen, die Gesamrwartezeit aller
Fahrzeuge aller Zufahrten unter Einhaltung maximaler Sperrzeiten zu minimieren.

Fiir die koordinierte Stemerung won Straflenziigen oder Netzen wird empfohlen, die
Gesamtwartezeit aller Fahrzeuge aller Zufahrten aller Knotenpunkte unter Einhaltung
maximaler Sperrzeiten und unter Begrenzung maximal zulissiger Schlangenlingen
zwecks Verhinderung der Uberstavung von Knotenpunkten zu minimjeren.

Das empfohlene Kriterium fiir koordinierte Steuerung ist eine notwendige Reduzierung
des plausibleren Kriteriums der Minimierung der Gesamutreisezeit aller Fahrzeuge, da
Reisezeiten derzeit on-line auch indirekt nicht gemessen werden kénnen.

Abschlieffend mufl festgestellt werden, dafl die Schaffung neuer Kriterien nicht sinnvoll
erscheint und auch den Standardisierungsbestrebungen zuwider laufen wiirde.

Die Verfasser hoffen, dafl das gesteckte Ziel des Forschungsvorhabens, allgemein akzep-
tierte Optimierungskriterien fiir die Steuerung des Straflenverkehrs mit Lichtsignal-
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anlagen zur Standardisierung vorzuschlagen, erreicht worden ist und dafl die kompe-
tenten Stellen die Standardisierungsvorschlidge iibernehmen, zumal diese Vorschlige mit
den bisherigen Praktiken oftmals tibereinstimmen,

Summary

On commission of the Federal Ministry of Transport the Traffic-Planning and Traffic-Technical
Institute affiliated to the Technical-Highschool of Darmstadt explored criteriums of directing

in the most favorable way road-traffic by signaling plants. The authors are giving a report of
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Neue Wege der Europiischen Verkehrspolitil?

Von Dr. Manerep Tierzer unp Dr. Heimur Leamacrer, Bonn

I.

Trotz der auf vielen Ebenen des europiischen Integrationsprozesses aufrretenden Schwie-
rigkeiten bei der Anpassung der nationalen Gegebenheiten an eine gemeinschaftliche
Gesamtlkonzeption ist die Kommission der Europidischen Gemeinschaft weiterhin be-
strebt, durch neue Vorlagen und Empfehlungen das europiische Einigungswerk voran-
zutreiben. Im Bereich der Verkehrspolitik sind ihr dabei recht vage formulierte Ziel-
punkte durch den Vertrag von Rom vorgegeben. Daher mufl man bei der Ausrichtung
der Verkehrspolitik einerseits auf die Priambel des EWG-Vertrags zuriickgreifen, worin
die Mitgliedstaaten dazu angehalten werden, »ihre Volkswirtschaften zu einigen und deren
harmonische Entwicklung zu férdern, indem sie den Abstand zwischen einzelnen Gebieten
und den Riickstand weniger giinstiger Gebiete verhindern«, andererseits den Artikel 2
des Vertrages heranziehen, in dem festgelegt ist, dafl durch »die schrittweise Anniherung
der Wirtschaftspolitik der Mitgliedstaaten eine harmonische Entwicklung des Wirtschafts-
Jebens innerhalb der Gemeinschaft, eine bestindige und ausgewogene Wirtschaftsauswei-
tung« erreicht wird. In diese die allgemeine Wirtschaftsentwicklung betreffenden Ver-
tragstexte wird die Verkehrspolitik insofern einbezogen, als die Mitgliedstaaten in
Artikel 74 dazu angehalten werden, den Bereich des Verkehrs im Rahmen des allge-
meinen Vertragswerkes zu sehen. Aus diesem Grund wird auch die Einfiihrung einer
allgemeinen Politik auf dem Gebiet des Verkehrswesens angestrebt.

Die von den Vitern der Rdmischen Vertrige erdachte Konzeption ist stirker auf eine
effizientere Verkehrsleistung bestehender Infrastrukturanlagen ausgerichtet (Gewihren von
Beihilfen, Beseitigung der Diskriminierungen etc.) als auf die Einfiihrung einheitlicher
wirtschaftlicher Kriterien beim Bau von Verkehrsinfrastrukturanlagen innerhalb der
Europiischen Gemeinschaft. Diesem fiir die langfristige Entwicklung der Gemeinschaft
besonders entscheidenden Punkt wurde erst in spiteren Verhandlungen Rechnung getra-
gen. So richtete man schon im ersten!) und spiter im zweiten Kapteyn-Bericht erhShte
Aufmerksamkeit auf den Bereich der Infrastrukturinvestitionen und ihre langfristigen
Strukturwirkungen?). Wegen der oft ungenauen Formulierungen des Titels »Verkehr«
oblag es der Kommission, diese Vertragsliicken auszufiillen.

Vor diesem Hintergrund ist u. a. auch die von der Kommission im Jahre 1965 begriin-
dete Studienreihe »Verkehr« zu sehen, in der bisher zwei Binde erschienen sind: Band

1y Vgl. Europiische Gemeinschaft fir Kohle und Stahl (Hrsg.), Bericht im Namen des Ausschusses iiber
Verkehrsfragen liber die Koordinierung des europiischen Verkehrs, Dokument Nr. 6, 1957—1958, 0. 0.
November 1957, S. 34 ff. o

2) Vgl. Europiisches Parlament (Hrsg.), Sitzungsdokumente 1961—1962, Bericht im Namen des Verkehrs-
ausschusses tiber Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik im Rahmen der Europiischen Wirtschafts-
gemeinschaft, Dokument 106, 0. O., 11. Dezember 1961, S. 37 ff.
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(I £

13) (Allais-Bericht) betrifit die »Moglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr«, Band 21)
(Malcor-Bericht) behandelt die »Fragen im Zusammenhang mit der Anwendung eines
Systems zur Abgeltung der Benutzung der Strafle«. Beide Berichte gehen von einer
bestehenden Verkehrsinfrastruktur aus, deren Auslastungsgrad durch die Tarifpolitik
so gesteuert werden soll, daf} sich eine optimale Allokation der Ressourcen einstellt.

Mit dem hier niher zu behandelnden dritten Bericht dieser Reihe, der von K, M.
Guwilliam, S. Petriccione, F. Voigt und J. A. Zighera erstellt wurde, greift die Kommis-
sion das Investitionsproblem in die Verkehrsinfrastruktur aufs). Schon durch die Wahl
setnes Titels »Koordination von Infrastrukturinvestitionen im Verkehrssektor« hat sie
stdrker ihr Bestreben zum Ausdruck gebracht, die innerhalb der Gemeinschaft bestehen-
den Unterschiede in der Behandlung dieses Problembereichs auf einen gemeinsamen
Nenner zu bringen.

Formale Konkretisierung und vorliufigen Abschluf finden die in diesem Bericht aufge-
fiithrten Empfehlungen in der Zielsetzung und in den zur Realisierung dieses Zieles
erforderlichen Instrumenten, die von der Kommission dem Rat vorgelegt wurden®).
Dieser Kommissionsvorschlag fithrt klar aus, daf ein gemeinschaftliches Verkehrssystem
nicht vornehmlich aus einer Marktorganisation bestchen, sondern insbesondere auch
Mafinahmen im Infrastruktursektor umfassen sollte. Deshalb wird neben dem Ziel, die
Verkehrskosten so weit wie moglich zu verringern und einen gemeinsamen Verkehrs-
markt zu ermdglichen, auch eine Koordinierung der Infrastrukturinvestitionen ange-
strebt?). Hieraus erklirt sich auch die Aufforderung an die dffentlichen Instanzen, die
Schaffung und Anpassung des Verkehrswegenetzes stirker in den Rahmen einer gemein-
samen Verkehrspolitik zu fiigen, als dies in der Vergangenheit geschehen wars).

IIL

Die Aufgabe des Expertengremiums bestand darin, der EG-Kommission einen Bericht
vorzulegen, der methodologische und operationale Untersuchungen zur Koordina-
tion von Infrastrukturinvestitionen auf dem Verkehrssektor umfafite. Dabei sollten
im Rahmen der allgemeinen Verkehrspolitik die folgenden Forderungen besonders
beachtet werden:

-~ Verkehrsleistungen zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit bereitzustellen
sowie die Anwendung der effizientesten Verkehrstechniken zu erméglichen,

— eine gleiche Behandlung zwischen verschiedenen Verkehrsarten,

— die Einrichtung eines Preissystems fiir die Benutzung der Infrastruktur, das ein
Budgetgleichgewicht gewihrleistet.

3) Vgl. Europiische Wirtschaftsgemeinschaft (Hrsg.), Méglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr, Reihe
Verkehr, Bd. 1, Briissel 1965.

1) Vgl. Europiische Wirtschaftsgemeinschaft (Hrsg.), Fragen im Zusammenhang mit der Anwendung
cines Systems zur Abgeltung der Benutzung der Strafle, Reihe Verkehr, Bd. 2, Briissel 1970.

5) Wir bezichen uns im folgenden auf den Arbeitsbericht in englischer Sprache: Vgl. Commission of the
Europcan Community (Hrsg.), Coordination of Investments in Transport Infrastructures, Dok. 332/
VI1/72-E, Rev. 1 (im folgenden zitiert als Coordination . . .).

6) Vgl. Kommission der Europdischen Gemeinschaft (Hrsg.), Gemeinsame Verkehrspolitik: Zicle und
Programme, Bulletin der Europiischen Gemeinschaften, Betlage 16/73,

7) FEbenda, S. 15.

8) Cbenda, S. 16.
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Unter Beriidssichtigung dieser Aufgabenstellung oblag es dem Expertengremium, fiir eine
gegebene Verkehrsnachfrage operationale Kriterien fiir die Bewertung und den Ver-
gleich der sozialen und wirtschaftlichen Rentabilitit verschiedener Investitionsprojekte
bei unterschiedlichen Verkehrstrigern aufzustellen. Dabei war zu beachten, daf die zu
formulierenden Investitionsprogramme alle Verkehrstriger und Verkehrsnetze sowohl
auf nationaler als auch auf Gemeinschaftsebene umfafiten.
Erschwert wurden die Arbeiten durch die zwischen den Mitgliedstaaten bestehenden
systematischen Unterschiede, die einerseits durch bestimmte traditionelle Planungs- und
Losungsverfahren, andererseits durch die Festlegung bestimmter Parameterwerte in den
Modellen verursacht werden. Diese »Systematik« fand dann ihre Fortsetzung in der
Bindung von Finanzmitteln sowohl fiir den gesamten Infrastrukturbereich als auch in
der unterschiedlichen geographischen und modalen Verteilung der Mittel. Aus dieser
Konstellation erkliren sich die verschiedenen qualitativen und quantrativen Unter-
schiede im Dienstleistungsbereich in den verschiedenen Sektoren und Gebieten der Mit-
gliedslinder?).
Zur Nivellierung dieser Unterschiede wurde als Auswahlkriterium der Begriff eines
moglichst umfassenden wirtschaftlichen Ertrages einer Investition festgelegt. Damit war
dann beabsichtigt, nicht nur eine Rangfolge unter verschiedenen Infrastrukturprojekten
festzusetzen, sondern die Wahlmdoglichkeit auch auf andere Wirtschafisbereiche auszu-
dehnen19).
Das Konzept einer betriebswirtschaftlichen Rentabilitit wurde nicht vertieft behandelt,
da es nur in einem relativ unabhingig gesteuerten System, wie z.B. der Eisenbahn,
Beriicksichtigung finden konnte. Fiir den Fall, dafl direkt dem Infrastrukcurprojeke
zurechenbare Preise vorliegen (z.B. fiir bestimmte Autobahnabschnitte, Tunnel etc.),
konnte auch eine Festlegung des Investitionsbedarfs z. B. nach der Hohe der Benzin-
und Kraftfahrzeugsteuer keine befriedigende priorititsmiflig abgesicherte Lenkungs-
funktion erzielen, da dieser Allokationsmechanismus weder einen genauen Riickschlufl
auf das Konsumentenverhalten noch auf die Einnahmenhohe erlaubrt, die sich aus einem
optimalen Preis ergibt!!). Dariiber hinaus tauchen im Bereich der finanziellen Renta-
bilitit die Schwierigkeiten auf, daf§
— keine oder nicht kostenentsprechende Preise vorliegen,
-~ bestimmte Kosten und Nutzen nicht monetir ausgedriickt werden konnen,
— das verfolgte Ziel nicht auf eine einfache Sozialproduktmaximierung reduziert wer-
den kann.

9) Coordination . . ., a.a.Q., S.12.

10) Beim Ausbauplan fiir die Bundesfernstrafien wurde ebenfalls cine priorititsmifig abgesicherte Liste
von I[nfrastrukturprojekten aufgestellt. Siche hierzu den Uberblicksartikel: Frerich, J., Lebmacher, H.,
Ftudes Economiques sc Rapportant aux Plans d° Aménagement du Réscau d’Axes Routiers de la
République Fédérale d’Allemagne pour les Années 1971-1985; erscheint in Kiirze in: »Reflets ct
Perspectives de la Vie Economique«; ebenso: Frerich, J., Lebmacher, H., Menke, R., Okonomische
Untersuchung fiir ecine Erginzung des Fernstraflennetzes in Norddeutschland einschlieRlich BAB
Ruhrgebiet/Ostfriesland (Emslandautobahn), als Manuskript gedrudke, Bonn 1973.

11y ygl. Coordination . . ., 2.2.0., §.15 f. Das Expertengremium bezicht sich bei der Preisfestserzung auf
die Verdffentlichung der Kommission der Europiischen Gemeinschaft (Hrsg.), Vorschlag ciner Entschei-
dung des Rates iiber dic Einfiihrung cines gemeinsamen Systems der Abgeltung der Benurzung der
Verkehrswege, Kom (71) 268 endg., Briissel 1971. Zur Diskussion unterschiedlicher Preisabgeltungs-
systeme siche Lehmacher, H., Okonomie der Stauung im Strafienverkehr von Ballungsriumen. Mog-
lichkeiten und Grenzen ciner Ermittlung von Ballungspreisen fiir den Individualverkehr, Diss. Bonn

1973.
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Neben dem Ziel der Sozialproduktmaximierung werden in der Nutzen-Kosten-Analyse
die Wirkungen in den folgenden Bereichen mit berticksichtigt:

— Regionalplanung,

— FEinkommensverteilung, Beschiftigung und soziale Integration,
— industrielle und technologische Entwicklung,

— Umweltfragen.

Neben diesen Abweichungen von den herkémmlichen Konzepten haben in dieser modi-
fizierten Nutzen-Kosten-Analyse die folgenden Forderungen FEingang gefunden’?):

— Vorliegen der Ergebnisse auf verschiedenen komplementiren (und nicht sich aus-
schlieflenden) Ebenen;

— Transparenz und Genauigkeit der gewihlten methodologischen Grundlagen, Para-
meterwerte etc.;

— Offenlegung des gewihlten Verfahrens;

— Aufstellung von Gesamiprogrammen oder Budgets der einzelnen Verkehrstriger,
die Nutzen-Kosten-Untersuchungen und finanzielle Beschrinkungen einbeziehen.

Fiir jedes Investitionsprojekt werden beim Bewertungsverfahren drei Studien angefer-
tigt: Eine Finanzstudie stellen diejenigen Institutionen auf, die die Infrascrukturprojekte
betreiben; zweitens wird eine zentrale wirtschaftliche Studie und drittens schliefilich
ein mehrere Ziele umfassender Bericht auf Gemeinschaftsebene angefertigr?®). Dabei
wird im ersten Bericht die Investitionsentscheidung ausschlieflich auf sozialen
Kosten und Nutzen basieren, wobei im Falle eines negativen Ergebnisses das Projekt
durch eine Subvention dennoch realisiert werden kann; dann mufl die Finanzstudie
jeweils mit und ohne Subvention durchgespielt werden. In der wirtschaftlichen Analyse
wird die Variabilitit des Begriffs soziale Kosten je nach dem eingenommenen Stand-
punkt beachtet werden miissen, ob ein regionaler, nationaler oder gemeinschaftlicher
Ausgangspunkt gewihlt wird. Die Verfasser des Berichts schlagen in diesem Zusammen-
hang einen allgemeingiiltigen Preis fiir Verkehrsleistungen innerhalb der Gemeinschaft
vor, riumen jedoch wihrend einer Ubergangsphase den nationalen Preisen eine grofere
Bedeutung als den standardisierten Gemeinschaftspreisen ein. Im dritten Bericht schlief-
lich werden die oben erwihnten vier Bereiche Regionalpolitik, soziale Integration,
industrielle Entwicklung und Umweltprobleme betrachter. Mit dieser Vorgehensweise
werden schrittweise bestimmte Voraussetzungen in die Untersuchung eingefiihrt und so
die Abhingigkeit der Ergebnissc von den gewihlten Bedingungen verstirkt. Daher ist
eine deraillierte Offenlegung des Verfahrens um so erforderlicher, als erst hierdurch die
Vergleichbarkeit zwischen verschiedenen Projekten gewihrleister wird.

Bej der Bewertung der Nutzen- und Kostenelemente und der sich hieraus ergebenden
Entscheidung iiber die Ablehnung oder Annahme eines Projektes tritt ein Konflike
zwischen Verteilungs- und Effizienzgesichtspunkten auf. Dabei zeigt sich, dafl die aus
dem Verhalten abgeleiteten Bewertungsschemata insofern sehr kritisch zu betrachten
sind, als sie auf einer ganz bestimmten Einkommensverteilung beruhen. Dieser Problem-
zusammenhang spielt besonders in die Verkehrsprognose hinein, da die prognostizierte
Verkehrsnachfrage keinerlei sinnvolle Ergebnisse zeigen wird, wenn sich die Einkom-

12) ygl. Coordination . . ., a.2.0,, S. 24 f.

13) ygl. Coordination . . ., 2.a.0., 5.28.
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mensverteilung in Zukunft mafgeblich sndert. Die augenblicklichen Bewertungspraktiken
beriicksichtigen bei Investitionsentscheidungen nach Auffassung des Expertengremiums
nicht geniigend die Bezieher relativ geringer Einkommen. Der Aspekt der Einkommens-
verteilung sowohl zwischen sozialen Gruppen als auch verschiedenen Regionen innerhalb
der Verkehrspolitik sollte eine um so grofere Beachtung finden, wenn er selbst von der
Gemeinschaft oder einigen Mitgliedslindern Gegenstand eines politischen Zielsystems
1st14).

Eine zentrale Stellung innerhalb des Berichts nimmt die Diskussion der Diskontierungs-
verfahren von Kosten und Nutzen ein. Dabei werden die beiden Alternativen Kapital-
wertmethode und interne Zinsfufimethode dargestellt. Bei der Entscheidung, welches
Verfahren vorzuziehen ist, wird der internen Zinsfufmethode der Vorzug,gegeben,
da die Verwaltungsorgane in den verschiedenen Lindern mit dieser Methode vertraut
sind und sich daher leichter ein Vergleich zwischen den Berechnungen fiir die einzelnen
Gebiete anstellen 1dft?3). Dariiber hinaus erlaubt die interne Zinsfufmethode eine
Jeichtere Interpretierbarkeit der Bewertungsergebnisse bei mehreren Zielen. Dies ist
insbesondere dann von Bedeutung, wenn man einen Anhaltspunke fiir die Toleranzmar-
gen haben will, die bei der Aufstellung einer Rangfolge nicht-aggregierbarer Elemente
wichtig sind. Als Entscheidungsregel empfiehlt der Bericht, daff ein Projekt dann
durchgefithrt werden sollte, wenn die interne Verzinsung die angenommene Diskontie-
rungsrate ubersteigt.

Nach der Bestimmung des vorteilhaftesten Projekts bleibt immer noch die Frage offen,
in welchem Zeirabschnitt die Investition durchgefithrt sein soll. Dabei ist zu beriicksichti-
gen, dafl einerseits ein Aufschub von Investitionen oft mit auflergewdhnlichen Kosten
verbunden ist, andererseits einzelne Projekte insbesondere in einem expandierenden
System durch ein zeitliches Hinausschieben hthere Nutzen erzielen kénnen 19). Deshalb
sollten Projekte nicht immer wieder mit dem Ziel, einen héheren Nutzen zu erzielen
aufgeschoben werden, In Verkehrsnetzen mit komplexer Struktur und vielen im:erde—’
pendenten Teilstrecken lduft diese Fragestellung letztlich auf eine dynamische Investi-
tionsprogrammierung hinaus?7),

Um dieses Verfahren im Augenblidk anwenden zu kdnnen, liegt keine ausreichende
Datenbasis vor. Eine Ausweichlosung bei der Bestimmung des Baubeginns ist der augen-
blickliche (im ersten Jahr) Ertragsraten-Test. Dazu mufl das Projekt eine angemessene
interne Verzinsung aufweisen, wenn sofort mit dem Bau begonnen werden soll. Ein
Aufschub erfolgt solange, bis die augenblickliche Ertragsrate (im ersten Jahr) auf Kapital
ebenfalls von der Diskontrate erreicht wird.

Inwieweit die in dem Bericht genannten Methoden und Verfahren letztlich Anwendung
finden werden innerhalb der Gemeinschaft, wird weitgehend eine politisch zu ent-
scheidende Angelegenheit bleiben. Dieser Prozefl der gegenseitigen Anniherung der
Mitgliedslinder wird sich in dem Mafle beschleunigen lassen, wie die Unterschiede in den
wirtschaftlichen und sozialen Zielserzungen der Mitgliedslinder abgebaut werden.

14y Vgl. Coordination . . ., 2.2.0., S. 80 f.

15y Die Kapitalwertmethode bietet dagegen den Vorteil, leichter den Unterschied zwischen sozialen Op-
portunititskosten und privaten Opportunititskosten im Zeitablauf erkennen zu kénnen.

16) Bei Strafenbauinvestitionen kann dieser Fall z. B. eintreten, wenn die kiinfligen Einkommen, die Zahl
der Tahrzeugbesitzer sowic die Verkehrserzeugungsrate ansteigen. '

17y Vgl. Coordination . . ., 2.2.0., S. 89 f.
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IIL.

1. Erwin wvon Beckerath sagte einmal, Macchiavellis genialer Verstand habe zuerst
gesehen, dafl fiir alles politische Handeln drei Momente wesentlich seien, namlich die
Situation, in der es wurzelt, die Ziele, die es sich setzt und die Mittel, welche den Zielen
addquat sein miissen 18). So gesehen kann man den Versuch der Europiischen Kommis-
sion, Verfahren zur internationalen und intermodalen Koordination von Verkehrs-
infrastrukturen zu entwidkeln, als einen Ansatz zur Rationalisierung verkehrsékono-
mischer Entscheidungen auffassen. Soll ndmlich das in den R&mischen Vertrigen nie-
dergelegte verkehrspolitische Programm, das weitgehend den Charakter von Leerfor-
meln trigt, zu politisch und Skonomisch rationalem Verhalten fiihren, so bedarf es
einer Konkretisierung, um anwendbar zu werden. Die dort genannten leerformelhaften
Zielsetzungen haben die gesellschaftliche Funktion, den Konsens tiber die Zielinhalte zu
maximieren. Leerformeln verursachen den Eindruck einer Bindung der Politik, ohne aber
deren Spielraum fakrtisch einzuengen. Die Integrationswirkung solch leerer Zielserzungen
ist deswegen so hoch, weil sich, ohne die Ubereinstimmung iiber die Zielbereiche aufgeben
zu miissen, unterschiedliche, oft sogar gegensitzliche Entscheidungen vertreten und
begriinden lassen ).

Politische und Interessenkonflikte werden erst dann in erheblicherem Ausmafle auftreten,
wenn es darum geht, die Ziele der europiischen Verkehrspolitik zur konkretisieren und
thnen spezifische verkehrspolitische Mafinahmen gegeniiberzustellen. Die in dem Bericht
der Europidischen Kommission genannten Ziele und Mafinahmen sind sehr stark pro-
blem- und handlungsorientiert, sind also in einem Bereich anzuordnmen, in dem die
politischen und wirtschaftlichen Interessen und Interessenkonflikte der einzelnen Mit-
gliedstaaten offen zu Tage treten. Wir werden noch sehen, dafl die vorgeschlagenen
Koordinationsverfahren fiir Verkehrsinfrastrukturinvestitionen einige »Schlupflcher«
offen lassen, die diese Interessenkonflikte mindern und die politische Durchserzbarkeit
der Vorschlige erhdhen, auf der anderen Seite jedoch den eigentlichen Zweck dieser
Vorschlige, nimlich die europiische Integration auf dem Gebiet der Verkehrswirtschaft
zu férdern und eine Harmonisierung des Ausbaus des Verkehrssystems im Bereich der
Europiischen Gemeinschaft zu erreichen, untergraben.

Das von der Europiischen Kommission vorgeschlagene Koordinationsverfahren fiir
Investitionsentscheidungen auf dem Verkehrssekror zielt auf die sachliche, zeitliche und
rdiumliche Abstimmung der Mafinahmen der wichtigsten verkehrspolitischen Entschei-
dungstriger. Der Nutzen einer integrierten gegeniiber einer isolierten Verkehrsplanung
besteht darin, daff bestimmte Uberschneidungen der Tatigkeitsbereiche einzelner ver-
kehrspolitischer Entscheidungstriger sowie Doppelplanungen vermieden und ein einheit-
licher Ausbau des gesamten europiischen Verkehrssystems erreicht werden sollen. Der
Wert des Koordinationsverfahrens kann also darin liegen, daf die Realisierungsgrade
der Ziele der europiischen Verkehrspolitik bei integrierter Planung hdher sind als bei
isolierter Planung. Da ein integriertes System der Verkehrsplanung insgesamt anders
reagiert als die Summe seiner Subsysteme, ist der durch ein Koordinationsverfahren

18) Vgl. Beckerath, E. v., Politik und Wirtschaft: Ist cine rationale Wirtschaftspolitik méglich?, in: Lynkeus,
Gestalten und Probleme aus Wirtschaft und Politik, Tiibingen 1962, S.305.

19) Vgl. Storbeck, D., Ziclkonflikt-Systeme als Ansatz zur rationalen Gesellschaftspolitik. Methodologische
Uberlegungen zur Theorie der Sozial- und Wirtschaftspolitik, in: Zentralinstitut fiir Raumplanung
an der Universitit Miinster (Hrsg.), Zur Theoric der allgemeinen und regionalen Planung, Bielefeld

1969, S.73.
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erreichbare Gesamtnutzen grofler als die Summe der bej isolierter Planung auftretenden
Einzelnutzen. Diese zusiizliche Nutzen integrierter Verkehrsplanung kann man als
»synergistische Nurzen« bezeichnen ). Unter diesem Gesichtspunkt unterliegt die Absicht
der Kommission, ein verkehrspolitisches Koordinationsverfahren einzufiihren, keinem
Zweifel. Auch der Vorschlag, zur Berechnung der gesamtwirtschaftlichen Nettonutzen
einer Verkehrsinvestition die Art der Nutzenerfassung und -bewertung trotz theore-
tischer Schwierigkeiten zu standardisieren, kann nur begriiffit werden. Berechnungs- und
Erhebungsfehler, die sich in praktischen Standardbewertungen im Vergleich zu einem
theoretisch exakten Verfahren ergeben, werden bei (ihnlichen) alternativen Verkehrsin-
vestitionen symmetrisch sein. Die mit Hilfe eines solchen Standardverfahrens produ-
zierte Information iiber die relative Vorteilhaftigkeit verschiedener Investitionsprojekte
wird daher tendenziell der Reihenfolge ihrer ratsichlichen gesamtwirtschaftlichen Netto-
nutzen entsprechen und deshalb fiir die Praxis durchaus anwendbar sein2t),

Dieser eindeutige Vorteil des vorgeschlagenen Koordinationsverfahrens wird allerdings
auf massive Weise dadurch in Frage gestellt, daf§ der Bericht vom Prinzip der Standar-
disierung bei der Bewertung des zeitlichen Anfalls der Projektnutzen durch eine Diskon-
tierungsrate abweicht. Jedes Mitgliedland soll nach freiem Ermessen die der Projektbe-
wertung zu Grunde gelegte Diskontierungsrate wihlen konnen. Damit aber ist der
Wert des gesamten vorgeschlagenen Verfahrens, dessen Ziel es doch ist, im gesamt-
europiischen Raum diejenigen Verkehrsinvestitionen mit dem héchsten sozialen Netto-
nutzen durchzufithren, aufs duflerste in Frage gestellt. Durch die Wah! eines héheren
oder niedrigeren Diskontierungszinsfufles kann niamlich der gesamtwirtschaftliche Netto-
nutzen eines Projektes, wenn nur der undiskontierte Nettonutzen positiv ist, in belie-
biger Hohe ausgewiesen werden. So wird zwar durch das »Schlupfloch« des frei wihl-
baren Diskontierungssatzes vermieden, daf Konflikte deswegen entstehen, weil ein Land
aus politischen Motiven ein 8konomisch nicht zu rechtfertigendes Projekt durchfiihrr,
die relative volkswirtschaftliche Dringlichkeit verschiedener Investitionsprojekte ist aber
dann nicht mehr vergleichbar. Die Gefahr, dafl politisches Wollen sich in zu starkem
Mafe iiber Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen hinwegsetzt, ist also in gar keiner Weise
gebannt, sondern wird eher dadurch vergréferr, daf der rein politische Charakter
bestimmter Entscheidungen durch nicht zielkonforme Skonomische Rentabilititsberech-
nungen verschleiert und sogar legimitiert wird.

Als Gegengewicht zu dieser Gefahr kann man allerdings die vorgesehenen Informations-
dossiers, die sich die verschiedenen verkehrspolitischen Entscheidungstriger gegenseitig
zur Verfiigung stellen sollen, ansehen. Dadurch wird einmal eine Publizititswirkung
erreicht, die sicherlich eine Kontrollfunktion hat, wenn sich die Politik »allzusehr an
der Wirtschaftlichkeit vergreift«22). Weiterhin kann der gesteigerte Informartionsstrom
zwischen den verkehrspolitischen Entscheidungstrigern dazu fiihren, daf Uberschnei-
dungs- und Uberlappungsbereiche offen gelegt werden und daraufhin notwendige Plan-
revisionen betroffener verkchrspolitischer Entscheidungstriger iiberhaupt erst vorgenom-
men werden kdnnen. Schliefilich verdeutlichen solche Skonomischen Projektanalysen dic

20y Vgl. Bonus, H., Nutzen-Kosten-Analyse in Stadtregionen, in: Jahrbuch fir Sozialwissenschaft, Bd. 23

(1972), S.16 f. . .
21y Vgl. Sarrazin, T., Spreer, F., Tieizel, M., Theoric und Realitit in der Cost-Benefic-Analyse, in: Zeit-

schrift fiir dic gesamte Staatswissenschaft, 130. Bd_. (1974), S 73.
22) Predshl, A., Wissenschaft und Politik bei der wissenschaftlichen Beratung der Wirtschaftspolitik, in:
Zeitschrift fiir Verkchrswissenschaft, 42, Jg. (1971), S. 11.
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komplexen Wirkungszusammenhinge von Verkehrsinvestitionen und verbessern so die
Entscheidungsgrundlagen fiir die Investitionspolitik im Verkehr.

2. Aber nicht nur die organisatorische Struktur der Entscheidungsvorbereitung, sondern
auch das methodische Verfahren zur Entscheidungsvorbereitung, in diesem Falle eine soge-
nannte »Modifizierte Kosten-Nutzen-Analyse«, ist bedeutsam fiir die Qualitit der Ent-
scheidungen.

Gegeniiber traditionellen Kosten-Nurzen-Analysen, die nur den sozialprodukrerhshen-
den Effizienznutzen eines Projektes zu bestimmen suchen, beabsichtigt die vorgeschla-
gene »Modifizierte Kosten-Nutzen-Analyse«, aufler der Effizienzzielsetzung noch die
Ziele Umweltqualitit, Raumordnung und Integration, Einkommensverteilung und
Beschiftigung sowie industrielle und technologische Entwicklung zu beriicksich-
tigen. Es hat schon mehrere Versuche gegeben, den Effizienzbegriff durch Erwel-
terung des Zielbiindels zu erweitern. So unternahm beispielsweise Weisbrod den
Versuch, den »trade-off« zwischen Effizienz- und Verteilungsnutzen empirisch zu be-
stimmen, um beide kommensurabel zu machen und so zu einer — im Sachbereich
erweiterten — »grand efficiency« zu gelangen28). Zwar ist dieser empirische Ansatz
ermutigend, jedoch liegen ithm zu spezielle Primissen zugrunde, als dafl man das Pro-
blem als gelést betrachten konnte. Es bleibt daber festzustellen, dafl Versuche, den rein
sozialprodukrorientierten Effizienzbegriff zu erweitern, bisher gescheitert sind. Die
Losung dieses Problems bietet auch der Bericht der Europiischen Kommission nicht:
Die Nicht-Effizienzzielsetzungen werden nur als starre Nebenbedingungen eingefiihrt,
mit der Konsequenz, dafl beispielsweise eine Verkehrsinvestition, die einen bestimmten
zuldssigen Wert der Umweltbeeintrichtigung, etwa durch Lirm oder durch Abgase,
iiberschreitet, ohne Riicksicht auf die Hohe der Effizienznutzen ausgeschlossen wird.

Diesen unbefriedigenden Zustand hat man dem Anspruch der Kosten-Nutzen-Analyse
zu verdanken, ein gesamtwirtschafiliches Investitionskriterium zu sein.

Dieser Anspruch der Kosten-Nutzen-Analyse ist, wie an anderer Stelle gezeigt wurde,
wegen ihrer theoretischen Mingel und den Schwierigkeiten einer empirischen Auffiillung
des zugrunde gelegten Modells ohnehin nicht aufrecht zu erhalten24). Da zudem noch auf
Konsistenz des Bewertungsverfahrens verzichtet wurde, indem kein einheitlicher Diskon-
tierungssatz zugrunde gelegt wurde, hitte man ohne Schaden die in ihrer Modellstruktur
so rigide Kosten-Nutzen-Analyse zugunsten einer weniger anspruchsvollen Bewertungs-
technik aufgeben konnen, die in ihrer Anwendung jedoch flexibler ist und ebenso
gute oder bessere Ergebnisse liefert als die Kosten-Nutzen-Analyse.

Im Gegensatz zur gesamtwirtschaftlichen Orientierung der Kosten-Nutzen-Analyse ver-
folgt etwa die Kosten-Wirksamkeits-Analyse den Zweck, aus einer Menge komplexer
Handlungsalternativen eines Entscheidungstrigers die optimale auszuwihlen, indem
den bei alternativen Strategien erreichbaren Realisierungsgraden mebrfacher Zielserzun-
gen die jeweiligen Projektkosten gegeniiber gestellt werden ).

23) Vgl. Weisbrod, B. A., Income Redistribution Effects and Benefit-Cost-Analysis, in: Chase, S. B.,
(Hrsg.), Problems in Public Expenditure Analysis, 2. Auflage, Washington 1969, S. 178 ff.

2y Vgl, Tietzel, M., Die Effizienz staatlicher Investitionsentscheidungen im Verkehrssektor, Bern-Frankfurt
am Main 1972, S. 243 fI.

28) Zum Vergleich dieser Bewertungsverfahren fiir Infrastrukturinvestitionen vgl. Sarrazin, T., Spreer, F.,
Tietzel, M., Logical Decision Making Techniques to Evaluate Public Investment Project: Cost-
Benefits-Analysis, Cost-Effectiveness-Analysis, Utility-Analysis, in: International Journal of Transport

Economics, Vol. I, Heft 2 (1974), S. 155—170.
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Iv.

Trotz der genannten, wohl auch kompromifibedingten Mingel des von der Europiischen
Kommission vorgeschlagenen Koordinierungsverfahrens scheinen uns seine Nutzen die
Kosten erheblich zu bersteigen. Letztlich wird aber der Erfolg der vorgeschlagenen
Mafinahmen davon abhingen, ob sie politisch durchsetzbar und praktikabel sind. Man-
gelnde politische Kompetenzen des europiischen Parlaments und des Ministerrats
machen den Erfolg der Koordinierungsbemiihungen vom »guten Willen« der Mitglied-
staaten abhingig. Dieser »gute Wille« wiederum ist bestimmt durch die konkreten
nationalen Ziele der Verkehrspolitik, sowie der Art, der Intensitit und der Anderbar-
keit der Planungsinterdependenzen zwischen den einzelnen verkehrspolitischen Entschei-
dungstrdgern auf verschiedenen Ebenen.

Fiir bestimmte andere wirtschaftspolitische Bereiche, etwa die Regionalpolitik und
bestimmte Industrialisierungsbestrebungen, hat die Verkehrswirtschaft instrumentale
Funktion. Insofern sind die nationalen verkehrspolitischen Zielsetzungen als Unterziele
anderer wirtschaftspolitischer Ziele anzusehen. Daher kann es erhebliche Differenzen
zwischen den Zielen der Verkehrspolitik einzelner Mirgliedstaaten der Europiischen
Gemeinschaft (etwa Bundesrepublik Deutschland und Italien) geben, die die Chancen
solcher Koordinierungsbemithungen mindern. Kompetitive Interdependenzen8) der
Verkehrspolitik der Mitgliedstaaten (man denke hier etwa an die Probleme, die im
Bereich des Giiterfernverkehrs zwischen den Niederlanden und der Bundesrepublik
Deutschland bestehen) kénnen ebenfalls eine europiische Integration der Verkehrspolitik
konterkarieren.

Schliefilich werden einige Staaten nicht geneigt sein, ihre verkehrspolitische Autonomie
einzuschrinken, eine Wirkung, die notwendig mit der Institutionalisierung eines Koordi-
nationssystems auftritt.

Bei all dem bleibt anzuerkennen, daf} die totale Okonomisierung der Politik, die letzt-
lich einen »Imperalismus der Nationalékonomic« darstellen wiirde, nicht wiinschenswert
ist. Aus Skonomischer Sicht perfekte Lésungen sind also weder erreichbar noch erstre-
benswert.

Inwieweit aber die europiische Verkehrspolitik tatsichlich neue Wege beschreiten wird,
hingt davon ab, in welchem Mafle es gelingen wird, die Koordinierungsvorschlige der
Kommission in die politischen Entscheidungsprozesse einzubetten.

26) Vgl. dazu Schneider, H. K., Plankoordinicrung in der Regionalpolitik, in: Schneider, E., (Hrsg.
Rationale Wirtschaftspolitik und Planung in der Wirtschaft von helftc, Bc,rlixlx 1‘)67,nSc.’ 2?4, f. (Hese)

Summary

In 1971 the European Commission charged a group of trafficscientists (K. M. Gwilliam, S. Petric-
cione, F. Voigt, J. A. Zighera) to give an account of the »coordination of infrascructured jnvest-
ments with regard to the traffic-sector«. The present article represents a critical examination of
the proposals therein elaborated.

In detail the contents as well as the methodical and organizing propositions of the report are
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examined. As a result it is stated that certain (hitherto also unbridgeable) methodical deficiencies
and the small probability to realize these recommendations politically let scarceley expect »new

ways of European traffic policy«.

Résumé

La Commission Européenne a chargé un groupe d"expcrts en matiére de trafic _(K. M Gwilliam,
S. Petriccione, F. Voigt, J. A. Zighera) de la rédacuol_l d’un rapport sur lg »coordination 'd.e place-
ments infrastructurels sur le secteur de trafice. L’article présent reproduit un examen critique des
propositions y ¢laborées. , ' _ o o .
Le contenu, les propositions méthodiques et organisateurs sont examincs au dérail, 11 est ﬁ retenir
comme résultat que certains défauts méthodiques jusqu’ici également 1nsurmontable§ ainsi que la
probabilité insignifiante de réaliser politiquement les recommandations ne laissent guere espérer de
snouvelles voies de la politique du trafic en Europe«.

Buchbesprechungen 237

Buchbesprechungen

Schneider, Wilhelm L., Bestimmungsgriinde
fir Verkehrsnachfrage und Verkehrs-
wegeplanung. Zwei Beitrige zur Analyse
und Vorausschitzung der Verkebrsnachfrage
und zur Planung wvon Verkebrswegen (=
Schriflenreibe des Ifo-Instituts fiir Wirt-
schaflsforschung, Nr. 78), Verlag Duncker
& Humblot, Berlin-Misinchen 1972, 84 S.,
DM 19,60.

Der Titel dieser Studie subsumiert zwei unab-
hingig voncinander entstandene Vortriige, die
der Verfasser — langjihriger Leiter der Ver-
kehrsabteilung des Ifo-Instituts fiir Wirtschafts-
forschung — zum einen 1971 unter dem Titel
»Wirtschaftliche Entwicklung und Verkehrs-
wegeplanung« (S. 9-31) zu einem mit Unter-
stiitzung der OECD in Zagreb veranstaltetem
Verkehrssymposium beigesteuert hat. Der zweite
Beitrag, der »Die Determinanten der Trans-
portnachfrage« (S. 33—82) behandelt, diente
als Diskussionsgrundlage fiir ein 1972 in Paris
veranstaltetes  Round-Table-Gesprach  der
CEMT. Von Bedeutung sind diese Hinter-
grundinformationen fiir zwel Feststellungen,
von denen allenfalls die erste das ansonsten
recht erfolglose Bemiihen des Rezensenten
widerspiegelt, Ansatzpunkte-fiir eine kritische
Stellungnahme aufzuspiiren.

Sowoh! die iibergreifende Themenwahl zu die-
sem Heft der Ifo-Schriftenreihe als auch der
Untertitel legen die Vermutung nahe, daf dic
beiden Beitriige das Problemfeld von Verkehrs-
nachfrageanalysen und -prognosen schrittweise
abstecken und dabei systematisch Querverbin-
dungen zu einer an dkonomischen Kriterien
orientierten  Verkehrswegeplanung  gckniipft
werden. Dafl dies nur unvollkommen gelungen
ist und beide Beitrige dariiber hinaus verschie-
dentlich Uberschneidungen aufweisen, diirfte
wohl weitgehend auf die Beibehaltung des
Vortragscharakters zuriickzufiihren sein — cine
nachtrigliche Uberarbeitung wiire hier sicher-
lich von Vorteil gewesen. Wenn bei den Aus-
fihrungen immer wieder auf Untersuchungen

des Ifo-Instituts Bezug genommen wird, so
dokumentiert das, in welchem Mafe dieses
Institut — insbesondere im Bereich der quan-
titativen Erforschung des angesprochenen Fra-
genkreises — bislang zur Schaffung der notwen-
digen methodischen Infrastruktur und ihrer
problembezogenen Anwendung hat beitragen
konnen.

Beide Beitriige vermitteln durch ihiren »Survey«-
Charakter einen #uflerst informativen Ein-
blick in den derzeitigen Stand des Angebots-
potentials wesentlicher Teilbereiche verkehrs-
wissenschaftlicher Forschung. Zugleich verdeut-
lichen sie aber auch, wo — nicht zuletzt durch
das von der »Nachfrageseite« mitgeformte
Anspruchsniveau angeregt — Schwerpunkte fiir
weiterfiihrende, kreative Forschungsinputs zu
setzen sind, die dann iber — wenngleich
sicherlich auch inkrementale — kontinuijerliche
Produkrivititsverbesserungen zu ciner insge-
samt ausgewogenen bedarfsgerechten Expansion
der verkehrswissenschaftlichen Leistungskapazi-
it fithren konnen.

So verweist Schneider beispielsweise nachdriick-
lich auf die Unzulinglichkeiten hinsichtlich des
verfiigbaren Datenmaterials und auf die metho-
dischen Schwierigkeiten, denen man sich bei der
Gewinnung von Entscheidungshilfen fiir Ver-
kehrswegeplanungen ausgesetzt  sicht, wenn
man den vermuteten numerischen Zusammen-
hang zwischen Wirtschaftswachstum und Ver-
kehrswegekapazititen — fiir die gesamte Volks-
wirtschaft oder auch nur einzelner Teilregio-
nen — im Rahmen einer globalen Analyse
gesichert zu funktionalisicren versucht. Trotz
mancher Unvollkommenheit kénnen derar-
tige, im Ansatz noch recht rudimentir wir-
kende Analysen dazu beitragen, die Gesamt-
planung von Verkehrswegen realistischer zu
konzipieren und als allgemeine Ovienticrungs-
hilfe zu einer verbesserten Abstimmung von
Einzelplanungen auf das Gesamtkonzept fiih-
ren. Wenn der Verfasser dabei vorschligt, fiir
die  gesamtwirtschaftliche Rechtfertigung  ge-
planter Einzelobjekte »anstelle ehrgeiziger
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Nutzen-Kosten-Analysen« »reduzierte Nutzen-
Kosten-Analysen« einzufithren (S. 19), so darf
er hierbei sicherlich nicht nur mit der Zustim-
mung der zustindigen Planungstriger rechnen.
Gleichwohl wird der Wert solcher reduzierten
Nutzen-Kosten-Analysen entscheidend durch
die Giite der prognostizierten Verkehrsnach-
fragedaten bestimmt. Dem hierzu in der ersten
Studie skizzenhaft wiedergegebenen Problem-
aufrif folgt in dem zweiten Beitrag eine zu-
weilen schon filigran anmutende Untersuchung
der Ursachen, funktionalen Abhingigkeiten,
Motive und Bedingungen fiir die wichtigsten
Erscheinungsformen der Transportnachfrage.
Schneider differenziert dabei zwischen gesamt-
wirtschaftlichen, sektoralen und regionalen so-
wie nachfrage- und angebotsbedingten Deter-
minanten.

Dieser Beitrag vermittelt nicht nur dem in
mathematischen Formulierungen wenig geiibten
Leser einen ausgezeichneten Einblick in die dif-
fizile Materie von Verkehrsnachfrageprognosen.
Sie weckt vielmehr auch durch die Art, in der
sie selbstkritisch die den verschiedenen Pro-
gnoseverfahren auferlegten Grenzen aufzeigt,
ganz allgemein Skepsis gegeniiber all den ver-
meintlichen »Prognosen«, die in Form von sog.
Hochrechnungen oder mit Hilfe sonstiger intro-
vertierter Methoden zu verbliifenden Ergeb-
nissen gelangen, ohne jedoch die Art ihres
Vorgehens und damit auch die erzielten Ergeb-
nisse fiir eine kritische Auseinandersetzung
offenzuhalten.

Dipl.-Volksw. K. Schmidt, Kéln

Jahrbuch des Eisenbahnwesens, Folge 25/
1974, heraunsgegeben von Wolfgang Vaerst
u#nd Heinrich Lehmann, Hestra-Verlag,
Darmstadt 1974, 260 Seiten, zablreiche, zum
Teil ganzseitige Fotos, Abbildungen, Tabel-
len, technische Darstellungen, Streckenskizzen
und Statistiken, Format DIN A 4, farb.
Schutzumschlag, Leinen, DM 29,40.

Fast véllig im Zeichen der Unternehmenskon-
zeption des Vorstandes der Deutschen Bundes-
bahn vom Mai 1973 steht die 25. Folge des
Jahrbuchs fiir das Eisenbahnwesen. Das Ziel
der Herausgeber besteht vor allem darin, ein

mdglichst positives Bild von den zukiinftigen
Realititen im Eisenbahnwesen der Bundesre-
publik zu zeichnen; so ist denn auch dem The-
menbereich »Verkehr und Technik« in quan-
titativer Hinsicht Vorrang eingeriumt worden.
Dennoch steht — wie bereits in vorangegange-
nen Ausgaben — die Verkehrspolitik am An-
fang der Beitragsfolge. Der Komplex »Ver-
kehrspolitik« beinhaltet diesmal eine Kontro-
verse, die wohl noch auf lingere Sicht Diskus-
sionsargumente fiir Befiirworter und Gegner
von Eisenbahn-Verkehrsinvestitionen liefern
diirfte. So hat Helmut Schmidt — noch als
Bundesminister der Finanzen ~ einen Beitrag
verfaflt, der den Titel trigt: »Bundesbahn und
Bundeshaushalt — Massive Investitionen sind
kein Allheilmittel.« Trotz erheblicher Investi-
tionen in den vergangenen Jahren, so lautet
die Grundthese Schmidts, ist die Produktivi-
titssteigerung bei der Bahn hinter der der
iibrigen deutschen Wirtschaft zuriickgeblieben.

Eine entscheidende Hebung der Artraktivitit
wird als erforderlich angesehen; sie ist nach
Schmidt dann zu erzielen, wenn die Bahn
diejenigen Leistungen ausbaut, die sie optimal
bewiltigen kann (S.13). Allein die Opera-
tionalisierung des Begriffs »optimale Bewilti-
gung« diirfte die Vertreter unterschiedlicher
Interessen eine Weile beschiftigen. Geradezu
als Antwort auf Schmidts Beitrag legt Wolf-
gang Vaerst nochmals die DB-Vorstellungen
zur kiinfrigen Unternehmenspolitik dar (»Fahr-
plan in die Zukunft — Die Unternehmenskon-
zeption in der Realisierung«). Die Argumente
der DB fiir eine expansive Investitionspolitik
diirfren weitgehend bekanntsein, so daf auf Wie-
derholungen an dieser Stelle verzichtet werden
kann. Auf eine geschickte Umkehrung von
Argument und Gegenargument mufl jedoch
hingewiesen werden: Obwohl der Beitrag von
Schmidt zeitlich hinter dem Entstehen des
DB-Konzepts einzuordnen und quasi als Anti-
these auf dieses Konzept zu verstehen ist, hat
man das Jahrbuch mit ersterem erdffner; dies
sicher nicht nur, um dem Politiker aus Griinden
der Héflichkeit den Vortritt zu lassen; viel-
mehr wird durch die nachfolgende, linienge-
treue Selbstdarstellung eine eindeutige Akzent-
gebung und eine Relativierung der Schmidt’schen
Kritik bewirkt. Eine chronologisch geordnete,
Argument und Gegenargument nicht vertau-
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schende Beitragsfolge wire sicher weniger wer-
bewirksam, in jedem Falle aber korrekter
gewesen.

In drei Beitrigen wird auch djesmal wieder
versucht, einige Aspekte innerhalb der Bezie-
hungen zwischen Eisenbahnverkehr und Wirt-
schaft zu beleuchten. So nimmt H. Kalb 7u dem
Thema Stellung: »Europa riickt zusammen —
Zeitplan fiir ein europiisches Eisenbahnnetz«
und informiert hierbei im wesentlichen iiber
den 1973 vom UIC-Planungsausschufl vorge-
legten Bericht »Zeitplan der europiischen
Eisenbahnen der Zukunft«; dieser Bericht »ent-
hilt einc Darstellung der in eine umfassende
curopiische Infrastrukturplanung  aufzuneh-
menden Verbindungen sowie der qualitativen
Leistungsziele, die jenen zugrunde zu legen
sind« (S. 23).

Die Kooperation und Abhingigkeit des moder-
nen Industrieunternchmens mit bzw. von der
Eisenbahn ist Gegenstand des Beitrages von
U. Schulten, Bayer AG, iiber »Noch viele
Chancen fiir die Schiene — Wachstumsbranchen
brauchen eine leistungsfihige Eisenbahn« sowie
des Aufsatzes von E.W. Mommsen, Friedr.
Krupp GmbH, iiber »Das verlingerte Flief-
band — Die Integration der Eisenbahn in den
wirtschaftlichen Betriebsablauf.«

Wie bereits erwihnt nimmt die Diskussion von
verkehrstechnischen Fragen in der 25, Folge
des Jahrbuchs den breitesten Raum ein. Es
kann und soll aufgrund der Vielzahl der Bei-
trige nicht auf Detailfragen eingegangen wer-
den. Nur dies sei gesagt: Sie dienen fast aus-
schlieflich dazu, die in der DB-Unternehmens-
konzeption niedergelegte investitionspolitische
Orientierung kenntlich zu machen und zugleich
auf die technischen Mittel der Realisierung
hinzuweisen. So berichtet H. Lehmann iiber die
»Neue Zukunft der Bahn — Eisenbahntechnische
Entwicklungslinie«. »Das Ausbauprogramm der
DB« wird von H. Delvendahl kommentiert. Es
folgen zwei Berichte iiber verwendete und noch
zu verwendende Traktionsarten: K. Bawer-
meister gibt Auskunft iiber die »Weiterfithrung
der Streckenelektrizifierung der DB«, wihrend
W. Michelfelder in seinen Ausfihrungen auf
die Notwendigkeit der Dieseltraktion als ver-
niinftiger Erginzung zum elektrifizierten Netz
hinweist. Die Frage der Anpassung des Wa-
genparks der DB an kiinflige Verkehrsstruk-

turen wird von H. Buddensiek behandelr. Die
drei folgenden Abhandlungen diirflen insbe-
sondere fiir den verkehrstechnisch iiberdurch-
schniclich interessierten Leserkreis gewinnbrin-
gend sein. W. Schmitz befaflt sich mit dem
Thema »Integrierte Transportsteuerung — ein
Schritt zur Automation«. Schmitz ist Beauf-
tragter fiir Planung und Aufbau einer Inte-
grierten Transportsteuerung bei der DB; dies
bieter die Gewihr fiir eine umfassende Infor-
mation aus erster Hand. Angesichts der in
Zukunft vorgesehenen Einfilhrung hoher Ver-
kehrsgeschwindigkeiten ergeben sich fiir die
Zugsteuertechnik neue Aspekte. Sie werden von
L. Webner abgehandelt. Desgleichen stellt der
Neubau von auf Hochgeschwindigkeiten aus-
gelegten Strecken besondere Anforderungen an
den Oberbau — eine technische Fragestellung,
die von F. Fastenrath aufgegriffen wird. Nach
diesem Beitrag erwartet den technisch weniger
versierten Leser wieder leichtere Kost, H.
Frey-Graf schildert die allmihliche Verdrin-
gung der Dampf-Traktion unter dem jedem
Eisenbahner ans Herz greifenden Titel »Wie
sie fuhren, wie sie starben — Dampflokomoti-
ven im Auslauf«.

Dies war fiirwahr Technik genug, und es ist
an der Zeir, sich wieder dem Menschen zuzu-
wend.en. Der Teil »Verkehr und Mensche ~
ncu im Programm — befaBt sich zum einen
mit sozialen, zum anderen mit beruflichen
Fr.agen des DB-Angehérigen. F. Eichinger ent-
wirft ein Bild von der »Verpflichtung gegen-
liber dem Menschen — Die sozialen Leistungen
der Deutschen Bundesbahn«, und H.-]. Grében
stellt die Bahn als Arbeitgeber vor, der 114
Berufen Beschiftigungsméglichkeiten  Dbietet.

Da mit letzterem Beitrag die DB-bezogene
Berichterstattung endet, sei ein kurzes kriti-
sches Wort eingefiigt: Zweifellos besirzen die
Darlegungen iiber weite Strecken einen recht
hohen Informationswert, gewisse Wiederholun-
gen von Fakten oder Argumenten sind niche
immer vermeidbar, Dennoch hat es den An-
schein — wie auch gewisse Themenformulie-
rungen auf den ersten Blick belegen — als
wolle sich die Bahn angesiches ihrer Leistungen
selbst ein wenig auf die Schulrer klopfen. Hier-
durch kénnte wiederum leicht der Eindruck
entstehen, als handele es sich bei vorliegendem
Band um eine Art Werbebroschiire. Eine sol-
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che Tendenz wiirde sicher auf Dauer von den
Lesern nicht gern akzeptiert werden.

Die letztc Rubrik des Bandes — Weite Welt
der Eisenbahn - erlaubr schliefllich einen Blick
iber die Grenzen. A. Amstein (SBB) berichtet
ausfithrlich iiber die neucn Bahnhofsanlagen
und -gebiude in Bern, die am 25.5.1974 in
Betrieb genommen wurden. Als das wohl spek-
takulirste europiische Eisenbahnprojekt der
nahen Zukunft ist der geplante Eisenbahntun-
nel unter dem Armelkanal zwischen Calais
und Dover anzusehen. Uber den Stand der
Planung unterrichtet F. Krittan. Die Beitrags-
folge wird abgeschlossen mit einer Betrachtung
iiber »Die Eisenbahnen der Volksrepublik
China — Geschichte ihres Werdens und ihr
heutiger Zustand« von R. Sulzmann. Beriick-
sichtigt man die in diesem Falle sicher erheb-
lichen Schwierigkeiten bei der Materialbeschaf-
fung, so ist beachtlich, welche Menge an Infor-
mationen Sulzmann dennoch zusammengetragen
hat.

In der »Chronik des Eisenbahnwesens 1973/74«
hat H.G. Sparkuble Wissenswertes iiber das
Schienenwesen in aller Welt erfafir.

Als sinnvolle Erginzung des Jahrbuchs ist
weiterhin das Autoren- und Stichwortverzeich-
nis der bisherigen 25 Folgen anzusehen. Es
erleichtert dem interessierten Leser das Aufsu-
chen der wesentlichen Beitriige tiber die Eisen-
bahnprobleme der vergangenen Jahre.

In der Gesamtschau darf man die 25. Folge
des  Jahrbuchs fiir das Eisenbahuwesen als
recht informative Verdffentlichung bezeichnen
und ihr angesichts ihrer aktucllen Beitrige —
wie thren Vorgingerinnen — einen breiten Le-
serkreis wiinschen.

Dipl-Volksw. Q. Faludi, Kéln

Forschungsgesellschaft fiir das StraBen-
wesen (Hrsg.), Stadt und Verkehr, Kirsch-
banm-Verlag, Bonn—Bad Godesberg 1973,
94 S., 70 Abb., DIN A 4, Kart., DM 38,—.

Die Arbeitsgruppe »Planung und Verkehr —
Stadtstraflen« der Forschungsgesellschaft fiir
das Straflenwesen hat mit der Veréffentlichung
der anliflich ihrer Stuttgarter Tagung am 29.
und 30. Sept. 1971 gehaltenen Vortrige und

Referate den Versuch unternommen, einem
breiten fachlich interessicrten Leserkreis einen
umfassenden Uberblick iiber die zwischen der
Stadtentwicklung und dem Verkehrswesen be-
stchenden Zusammenhinge zu bieten. Sicher
erfolgt dies aus der Erkenntnis heraus, daf
sich die Probleme des heutigen Stadtverkehrs
nicht allein mit ingenieurwisscnschaftlichen Me-
thoden und Techniken 16sen lassen. Stidtebau-
liche und soziologische, verkehrswissenschaft-
liche und 8konomische Aspckie sind fiir eine
umfassende Problembeurtcilung ebenso uner-
Jafllich wie fiir angestrebte Problemldsungen.

Angesichts dieser Notwendigkeit der interdis-
zipliniren Kooperation ist im Rahmen der 8
Vortrige und der 6 Kurzberichte {iber For-
schungsvorhaben des Stadtverkehrs E. Spiegel,
Dortmund, als Vertreterin der Soziologie Ge-
legenheit gegeben worden, iiber »Stadtstruk-
tur, Verkehr und Gesellschaft« zu referieren,
wihrend als Okonom H. Jirgensen, Hamburg,
mit dem Vortrag »Individualverkehr versus
offentlicher Verkehr — Kosten und Nutzen in
langfristiger Sicht« zu Wort kommt. Alle iibri-
gen Vortrige sind Technikern vorbehalten, die
dem Verkchrswesen durch Forschung und Lehre
eng verbunden sind. Dennoch erscheint das
»interdisziplinire Gleichgewicht« leicht gestdre.
Inwieweit die einzelnen Problembereiche inein-
ander verzahnt sind und auf den Gesamr-
komplex »Stadeverkehr« einwirken, wird beim
Studium der Einzelbeitrige deutlich und komme
in den teilweise unvermeidlichen inhaltlichen
Uberschneidungen zum Ausdruck, so etwa in
dem Beitrag von K. Miller-Ibold, Hamburg,
iber »Flichennutzungsstruktur und ihre Impli-
kationen fiir den Verkehr« und in dem Refe-
rat von P. A. Mécke, Aachen, {iber »Wechsel-
wirkungen zwischen Stadt- und Verkehrs-
entwicklung«. Angesichts dieser Uberschnei-
dungen hitte vielleicht der 11 Seiten umfas-
sende Beitrag »Zusammenfassung und Schiufi-
folgerungen« von K. Schaechterle, Miinchen,
auf letztere beschrinkt werden kdnnen. Ande-
rerseits wartet Schaechterle mit einer solchen
Fiille zusitzlicher Informationen zum Fragen-
kreis »Stadtverkehr« auf, daf sein Referat
letztlich mehr hilt, als dessen Titel verspricht.

Zwei weitere Beitriige sollen noch kurz genannt
werden. O. Sill, Hamburg, stellt in seinem
Referat »Die Verkehrssituation in den Stddten«
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dar, und H. Borcherd:, Miinchen, schlieRlich
nennt seinen Vortrag »Verkehr von morgen —
keine Zukunftsvision, sondern politische Auf-
gabe von heute«, bei dem allerdings der poli-
tische Aspekt von dem Architekten Borcherd:
leider nur am Rande berithrt worden ist.

Auf die Kurzberichte {iber Forschungsvorhaben
des Stadtverkehrs ist oben bereits hingewiesen
worden. Sie bieten einen Einblick in die Ob-
jekte der augenblicklichen verkehrswissenschaft-
lichen Forschung und ergeben zusammen mit
dem Bericht iiber die »Stadiverkehrsforschung
in der Forschungsgesellschaft fiir das Straflen-
wesen — Riickblick und  Ausblick« wvon J.
Schlums, Stuttgart, eine bereichernde wissen-

schaftliche Abrundung dieses Bandes.
Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kiln

Adamaschek, Bernd, Verkehrssteuerung und
Gemeingebrauch — Moglichkeiten der Be-
kimpfung des EngpaBproblems im Strafien-
verkehr (== Beitrige ars dem Institut fiir Ver-
kebrswissenschaft an der Universitat Minster,
Heft 66), Vandenhoedk & Ruprecht Gottingen
1972, 139 S., brosch. DM 25,—.

Die Studie Adamascheks bereichert die stattliche
Zahl der den Ballungsverkehr betreffenden
Schriften durch den Einbezug des rechtlichen
Systems der Straflennutzung in die Analyse.
Ziel der Arbeit ist die Aufdeckung von Maglich-
keiten der Engpafibeseitigung im Straflenverkehr
unter Beriicksichtigung der rechtlichen Eignung
und Zulissigkeit verschiedener Mafinahmen;
durch Diskussion der an der Nahtstelle zwischen
rechts- und wirtschaftswissenschaftlicher Aufga-
benstellung angesiedelten Probleme soll die Ver-
nachlidssigung der interdiszipliniren Zusammen-
hinge aufgegeben werden.

Die Engpafibeseitigung wird als notwendiges
Teilziel rationaler Verkehrspolitik dargestellt;
Preis und Rationierung werden als adiquate
Mittel —in Anwendung nach dem Nettoertrags-
kriterium als derzeit brauchbarste Instrumente —
zur Herbeifithrung der optimalen Nutzung der
Strafleninfrastruktur apostrophiert.

Bei der Frage, ob ein bestimmtes Mittel im Rah-
men der gegebenen Verfassungs- und Gesetzes-
ordnung angewandt werden darf, wird aus-

schlieflich auf die Probleme abgestellr, »die sich
aus einer derzeit festgelegten rechtlichen Gestal-
tung der Strafenbenutzung ergeben, als deren
Kernstiick das Institur des Gemeingebrauchs
gilte (S. 42). Einerseits wird die Frage ange-
schnitten, ob das EngpaBproblem nur auf einer
ungeniigenden Ausschdpfung der vorhandenen
gesetzlichen Mdglichkeiten beruht oder, ob die
Rechtsordnung in bestehender Form ungeeignet
ist, den modernen Massenverkehr unter Kon-
trolle zu bringen. Andererseits wird untersuch,
ob eine Umgestaltung des Systems der Serafen-
nutzung gegen das Verbot des Formenmif-
brauchs verstdft, d. h. ganz oder unter bestimm-
ten Voraussetzungen unzulissig ist (S. 42 ff.).
Fir die Analyse definiert Adamaschek »Gemein-
gebrauch« als »die jedermann gewiihrie 6fent-
liche Berechtigung, eine offentliche Sache ohne
besondere Zulassung gemifl ihrer hoheitlichen
Zweckbestimmung (Widmung) zu benutzen«
(S. 81). Im Hinblick auf die Losung des Eng-
paflproblems kommt nur die Widmung als be-
griffliche Inhaltsschranke in Betracht; als Aus-
ibungsschranke werden die Verkehrsvorschrif-
ten, die Zulassungen und Lizenzen sowie die Ab-
gaben (Gebiihren und Steuern) untersucht.

Die Widmungsbeschriankungen erweisen sich als
sachlich unbrauchbar; soweit sie durch Selektion
nach Benutzungszwecken moglicherweise erfolg-
reich sein konnten, sind sie rechtlich unzulissig
(S. 88).

Beziiglich der Ausiibungsschranken stellt Ada-
maschek fest, daR die Verkehrsvorschriften ins-
gesamt technisch ungeeignet sind, den fliefenden
Verkehr zu entballen und thr Katalog keine
brauchbaren Instrumente zur Engpaflbekimp-
fung bietet (S. 90). Verkehrsrechtliche und ver-
kehrswirtschaftliche Erlaubnisse nach StVZO,
PersBefG und GiiKG erscheinen allenfalls geeig-
net, eine allgemeine Senkung des Verkehrsvolu-
mens, nicht aber einen gezielten Engpaflabbau
zu bewirken; auch die finanziellen Mdglichkeiten
zur Beschriinkung des Gemeingebrauchs werden
als gering bewertet:

Adamaschek geht davon aus, dafl an den neu-
ralgischen Punkten des Verkehrsnetzes im Wege
des Park- und Halteverbotes bereits alle Mog-
lichkeiten ausgeschdpft werden, direkt gegen
den ruhenden Verkehr vorzugehen und allen-
falls Ansatzpunkte zum indirekten Einsatz von
Parkgebiihren vorhanden sind. »Mafnahmen
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dieser Art wiren selbst fiir die Innenstidte zu
begrenzt und daher wenig durchgreifend« (S.
94). Unter Bezugnahme auf eine Untersuchung
Prigges aus dem Jahre 1968 Ichnt er ebenfalls
die Beeinflussung der Infrastrukturnachfrage
durch LErhshung der Kfz-, Mineraldl- sowie Be-
forderungssteuer ab und komme zu dem Schluf,
dafl das rechtliche System gemeingebriuchlicher
Straflennutzung weder Inhalts- noch Ausiibungs-
schranken aufweist, die eine effizicnte Losung
des Engpafiproblems herbeifiihren kénnten (S.
95).

Von den in »modellhaftem Entwurf« vorge-
steliten — iiber den gegenwirtig praktizierten
Interventionismus hinausgehenden — Steuerungs-
modellen favorisiert der Auror eindeutig die
Losung iiber spezielle Knappheitspreise, die sich
aus »Kostenentgelt« und »reinem Entgelt« zu-
sammensetzen (S. 98). Speziell engpaflbezogene
Kostenpreise bieten sciner Meinung nach keinen
Ausweg.

Im Hinblick auf die Anwendbarkeit beurteilt
Adamaschek sowohl die Preis- als auch die Ra-
tionierungsmodelle eher niichtern: In ihrer rei-
nen Form erscheinen sie als technisch undurch-
fithrbar und wenig wiinschenswert. Weil modi-
fizierte Prejs- und Rationierungssysteme letzt-
lich aber mit den Begriffsclementen des Gemein-
gebrauchs vereinbar sind und jede Verkehrs-
politik angesichts des knappen Verkehrsraumes
wenigstens tendenziell in die Richtung von
Preis- oder Rationierungsmodellen streben muf,
wenn sie in 8konomischem Sinne erfolgreich sein
soll (S. 108), kommt die Untersuchung zu einem
— auch fiir Verfechter der Road-Pricing-Idee —
versShnlichen Schluf:

Von dem Institut des Gemeingebrauchs sind
keine rechtlichen Hindernisse fiir eine effizienz-
orientierte  Verkehrspolitik zu erwarten; eine
Vereinbarkeit von Preis- und Rationierungsmo-
dellen mit dem Grundgesetz wird dariiber hinaus
nicht von der Hand zu weisen sein.

Dipl-Kfm. D. Lindenblatt, Koln

Felz, Herbert, Grabe, Walter, Neue Ver-
kehrssysteme im Personennahverkehr.
Entwicklungsziele, Einsatzméglichkeiten, Pla-
nungshinweise. Banverlag GmbH, Wiesbaden
und Berlin 1974, 253 §., 84 Abb., 31 Tab.,
Glanzfolie DM 58,~.

Die Zahl der Verdffentlichungen zum Thema
»Neue Personenverkehrssysteme« ist in steti-
gem Wachstum begriffen. Eine der neuesten
Untersuchungen ist der hier zu besprechende
Beitrag von Felz/Grabe, dessen Manuskript
Ende 1973 abgeschlossen wurde.

Auslésendes Moment fiir die Auseinanderset-
zung mit dem genannten Problembereich ist die
inzwischen weitverbreitete Erkenntnis, dafl die
Negativ-Erscheinungen des stidtischen Personen-
verkehrs als stindig driickender empfunden
werden und sich mit konventionellen Verkehrs-
mitteln allein kaum mehr beseitigen Jassen.

Diese Erkenntnis hat zu der immer lauter arti-
kulierten Forderung nach einem konsequenten
Ausbau des 5ffentlichen Personenverkehrswesens
gefihrr, durch den das Atcrakeivititsgefille
zwischen &ffentlichem und Individualverkehr
zugunsten des ersteren verbessert werden soll.
Inzwischen ist von seiten der Verkchrstechnik
eine solche Vielzah!l von neuartigen Verkehrs-
systemen zur Losung der akuten Probleme
entwickelt worden, dafl eine vollkommene tech-
nische und &konomische Beurteilung der Ein-
satzchancen neuer gegeniiber konventionellen
Systemen nur schwer méglich ist. Der vorlie-
gende Beitrag versucht hier eine Hilfestellung
zu leisten, indem er unter dem Blickwinkel der
Frage nach der Zielsetzung der Entwicklung
neuer Verkehrssysteme sowie der Frage nach
den an den Einsatz gekniipflen Erwartungen
die Moglichkeiten, Grenzen und Auswirkun-
gen des Linsatzes aufzeigt und transparent
macht. Den Autoren gelingt dies durch das
nachfolgend beschriebene methodische Vorge-
hen (S.5):

Neben einer Gliederung der Vielzah! von Pro-
jektvorschligen durch eine Zusammenfassung
von Systemen mit weitgehend iibereinstimmen-
den verkehrstechnischen Merkmalen in 5
Systemgruppen (Kleinkabinen-, Groflkabinen-,
kontinuierlich férdernde, Bedarfsruf-Bus- und
Dual-Mode-Systeme) werden die Anforderun-
gen an Verkehrssysteme aus der Sicht dreier
Interessentengruppen definiert. Bei der Gruppe
der Benutzer stehen Reisezeit, Annehmlichkeit
und Verfiigbarkeit im Vordergrund; bei der
Gruppe der Betreiber genieflen Leistungsfihig-
keit und Wirtschaftlichkeit Prioritit, wihrend
die Interessentengruppe Allgemeinheit Wert
auf Sicherheit und méglichst geringe Umwelt-
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belastung der Verkehrssysteme legt. Auf dieser
Grundlage werden die Zielerfiillungschancen
abgewogen, die sich aus den technisch bedingten
Méglichkeiten der einzelnen Systemgruppen
ableiten lassen. Ein weiterer Untersuchungs-
schritt besteht in der Erdrterung der techni-
schen  Realisierbarkeit der konzeptionelien
Mboglichkeiten sowie in einer vergleichenden
Bewertung neuer und konventioneller Ver-
kehrssysteme im Hinblick auf verkchrliche,
betriebliche und wirtschaftliche Faktoren.

Im Abschnitt »Grundsitze und Planungshin-
weise fiir den Einsatz never Verkehrssystemex
(S. 185 ff.) wird der Versuch unternommen, zu
einigen in diese Richtung zielenden, generali-
sierenden Aussagen zu kommen. Beispielhaft
sei hicr auf die Tabelle 31 (S. 188) verwiesen,
die eine Bewertung der grundsitzlichen Kom-
binationsmdglichkeiten von Primir- und Se-
kundirsystemen des Sffentlichen Personennah-
verkehrs enthilt; ferner werden Einsatzbeispiele
neuer Verkehrssysteme bei vorgegebener Infra-
struktur  (Flughifen, Wohngebiete) erbreert
und schlieflich Auswirkungen des Einsatzes
von Kabinenbahnen auf die Stadtplanung dis-
kutiert.

Fiir den Verkehrsplaner und insbesondere den
Stadtplaner diirfte die Frage der Abgrenzung
typischer Einsatzberciche fiir neue Verkehrs-
systeme von besonderem Interesse sein. Selbst
wenn man der Forderung von Felz und Grabe
nach einer breiteren Realisierung von Demon-
strationsprojekten zustimmt, wird es eingehen-
der Fall-Studien bediirfen, die rechizeitig die
Frage nach der generellen Vertriglichkeit von
Stadt- und geplantem Verkehrssystem beant-
worten.

Diese Notwendigkeit einer griindlichen vorbe-
reitenden Analyse der Eignung von neuen Ver-
kehrssystemen im Hinblidk auf vorgegebene
Zielsetzungen besteht ungeachtet der Tarsache,
daf es zur Zeit noch an den erforderlichen
Skonomischen Beurteilungsmdglichkeiten fchlt.

Zur abschlieflenden Bewertung sei gesagt, daf}
die Arbeit von Felz und Grabe, nicht zuletzt
dank ihrer vielfilctigen graphischen Darstellun-
gen und dem iibersichtlichen Aufbau, geeignet
ist, den mdglichen zukiinftigen Stellenwert
neuer Verkehrssysteme transparent zu machen.

Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéln

Jagusch, Heinrich, StraBenverkehrsrecht.
Strafenverkebrs-G, StraflenverkehrsO, Stra-
Benverkebrs-Zulassungs-O, Bufgeld- und
Verwarnungsgeldkataloge, Gesetzesmateriali-
en, Verwaltungsvorschriflen und einschligige
Bestimmungen des StGB und der StPO. Von
Dr. jur. Heinvich Jagusch, Senatsprisident
a. D. am Bundesgerichtshof. 21., neubearbei-
tete Auflage 1974 des von Jobannes Floegel
begriindeten und in 8~16. Auflage von Fritz
Hartung fortgefihrten Werkes. C. H. Beck’-
sche Verlagsbuchhandlung, Miinchen 1974,
1283 S., in Leineir DM 108,~.

Seit dem Erscheinen der letzten Auflage hat
das Straflenverkehrsrecht zahireiche Verinde-
rungen erfahren, von denen jene als besonders
wichtig hervorzuheben sind, die durch folgende
Verordnungen und  Verwaltungsvorschriften
bewirkt worden sind: VO vom 20. 6. 1973
betreffend die Sicherheitsgurte, Unterfahrschurz,
Kontrollbuch, Entzichung der Fahrerlaubnis
und viele andere bedeutende Gegenstinde der
Zulassungsverordnung, Hochstgeschwindigkeits-
VO 1973, Promillegesetz vom 20. 7. 1973,
Autobahn-Richtgeschwindigkeits-Verordnung v.
19.11. 1973, Beispielekatalog tiber den Einflufl
von Fahrzeugteile-Anderungen auf die Be-
triebserlaubnis, Punktekatalog fiir Mehrfach-
titer.

All diesen Neuerungen trigt die 21. Auflage
des »Jagusche Rechnung. Auferdem wurde
cine Reihe von Vorschriften v6llig neubearbei-
tet. Literatur und Rechtsprechung sind selbst-
verstindlich bis in jiingster Zeit beriicksichtigt
und eingearbeitet. Auch die durch das neue
Einfiihrungsgesetz zum StGB und am 1. 1. 1975
in Kraft tretenden Anderungen sind bereits
bei jeder betroffenen Vorschrift vermerkr.

Dr. H. Baum, Kéln

Bidinger, H., Braun, B., Die Férderung von
Verkehrseinrichtungen nach dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG},
Gesetzestexte, Verwaltungsvorschrifen, Richt-
linien, Formulare (= Schriflenreibe des Bun-
desverbandes des Deuntschen Personenver-
kebrsgewerbes e. V., Hefl 2), Kirschbaum-
Verlag, Bonn-Bad Godesberg 1974, 99 S.,
kart.,, DM 18~—.

Mit dem Inkrafttreten des Geserzes iber
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Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der

Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (GVEG)
vom 18. Mirz 1971 wurde erstmalig die Ge-
wihrung von Bundeszuwendungen in den Ge-
meinden auf eine speziclle rechtliche Grundlage
gestellt. Gemifl § 2 Abs. 1 kénnen die Linder
aus den Finanzhilfen unterschiedliche Bauvor-
haben durch Zuwendungen fdrdern, so z. B.
den Bau von Straflen, von Verkehrswegen der
Bahnen, von Omnibusbahnhéfen, Umsteigean-
lagen, Betriebshéfen und Werkstitten, soweit
sie dem Sffentlichen Personennahverkehr dienen,
ferner von Parkeinrichtungen an Haltestellen
des OPNV und von Kreuzungsmafinahmen
nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz oder dem
Bundeswasserstrafiengesetz.

Die Forderung von Vorhaben der Deutschen
Bundesbahn und von Schutzbauten wurde in
Sondervorschriften erfafic (§ 11 bzw. § 12).

Die Forderung ecines der genannten Bauvor-
haben setzt voraus, dafl

-- seine Realisierung zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhilinisse dringend erforderlich st
und dic Ziele der Raumordnung und Lan-
desplanung beriicksichtigt werden,

— es in einem Generalverkehrsplan oder einem
fir die Beurteilung gleichwertigen Plan vor-
geschen ist,

--es bau- und verkehrstechnisch einwandfrei
und unter Beachtung des Grundsatzes der
Wirtschaftlichkeit und der Sparsamkeit ge-
plant ist,

— die iibrige Finanzierung gewiihrleister ist,

— die zuwendungsfihigen Kosten des Vorha-
bens mehr als DM 200.000,— betragen (sog.
»Bagatellklausel«).

Weiterhin enthilt das GVFG Vorschriften iiber
Hohe und Umfang der Forderung (§ 4), iiber
die Aufstellung von Programmen fiir den Zeit-
raum der jeweiligen Finanzplanung (§ 5-8),
iiber den Verwendungsnachweis (§ 9) und die
Zwedkbindung und Verteilung der Mittel (§
10).

Im Abschnict »Erliuterungen« (S. 23—43) neh-
men die Autoren z. T. recht ausfiihrlich zu den
wirtschaftlichen und rechtlichen Fragen Stel-
lung, die das GVFG aufwirft. So diirfte von
Interesse sein, dafl entgegen der Bezeichnung
des Gesetzes der Kreis der Zuwendungsempfin-
ger nach dem GVFG grundsitzlich nicht auf

Gemeinden begrenzt ist. Vielmehr kommen »als
Zuwendungsempfinger alle diejenigen Rechts-
subjekte in Betracht, die Investitionsvorhaben
der in § 2 bezeichneten Art auszufithren pfle-
gen«,

Das GVFG hat schon kurz nach Inkraftireten
eine Novellierung durch das Gesetz iiber die
weitere Finanzierung von Mafinahmen zur
Verbesserung der Verkehrsverhilinisse der Ge-
meinden und des Bundesfernstraflenbaues (Ver-
kehrsfinanzgesetz 1971) vom 28. Februar 1972
erfahren. Auch letzteres ist im Wortlaut wie-
dergegeben.

In den Anhang verwiesen wurden schliefllich
einc Reihe von Verwaltungsvorschriften, Durch-
fithrungsrichtlinien und Formularmuster. Ins-
gesamt stellt das Heft 2 der Schriftenreihe des
Bundesverbandes des Deutschen Personenver-
kehrsgewerbes sowohl fiir den Unternehmer
der &ffentlichen und privaten Hand als auch
fiir den mit Nahverkehrsfragen befaflten Wis-
senschaftler eine recht wertvolle Hilfe dar,
wenn es um eine kurze und doch umfassende
Information iiber den angesprochenen Problem-

kreis geht. Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéln

Toepel, Werner, Grundlagen heutiger Flug-
hafenplanung (= Schriflenreibe der Dent-
schen Verkebrswissenschafllichen Gesellschafl,
Rethe D: Vortrige, Heft D 52/53), Kéln o. ],
42 8., 23 Abb., brosch., DM 10,—.

Auf nur 31 Textseiten eine umfassende Darstel-
lung der Grundlagen der Flughafenplanung
geben zu wollen, diirflte a priori kein leichtes
Unterfangen sein. Toepel gelingt dieser Versuch
aber erstaunlich gut, wenn auch die Probleme
nur angerissen werden kdnnen.

Die Flughafenplanung wird als Teil der Planung
des Gesamtverkehrssystems dargestellt, eine nach
den Hypertrophien der Vergangenheit beim
Ausbau der Flughifen K&ln-Bonn, Frankfurt
und Berlin-Tegel nur zu unterstreichende Be-
trachtungsweise. Die Wechselbeziehungen zwi-
schen Flughafen und seinen Benutzern sowie
Flughafen und Standortfaktoren bilden weitere
Schwerpunkte der Darstellung. Schlieflich wird
der geplante neue Flughafen Miinchen-Erding
als praktisches Beispiel herangezogen.
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In eincm Punkt soll allerdings eine Detailkritik
ansetzen. Toepel ist zuzustimmen, dafl die wahr-
lich geringen Immissionsbelastungen der Luft
durch Flugzeuge 1m Vergleich zu anderen Ver-
unreinigungsquellen quantitativ gering sind, ver-
nachlissigenswert sind sic aber zweifellos nicht,
da die Ballung der Emission in den An- und
Abflugschneisen durchaus ernstzunchmende und
nachweisbare Belastungen bedingen.

Alles in allem jedoch eine knappe, klar geglie-
derte und anschauliche Darstellung. Es wire zu
schon, wenn zu allen Fragenkreisen »Einstieg-
moglichkeiten« dieser Art vorligen.

Dipl.-Volksw. K.-H. Lindenlaub, Kéln

WIBERA Wirtschaftsberatung AG (Hrsg.),
Wirtschaftliche Infrastruktur-Planung, Or-
ganisation,  Uberwachung,  Finanzierung
(= WIBERA-Fachschriffen, Neune Folge
Band 7), Verlag W. Kohlbammer, Kéln
1974, 189 S., kartoniert, DM 35—,

Anlifilich des 60. Geburtstages von Erich
Potthoff haben fiinfzehn Mitarbeiter der WI-
BERA Wirtschaftsberatung AG zur wissen-
schaftlichen Gestaltung des 7. Bandes der WI-
BERA-Fachschriften beigetragen. Sollte dem
Leser dieses Bandes der Begriff der »wirtschaft-
lichen Infrastruktur« nur als ein mehr oder
weniger undifferenziertes Konglomerat offent-
licher, gemeinwirtschaftlicher Einrichtungen ge-
liufig sein, so erfiahrt er allein schon durch
einen Blick in das Inhaltsverzeichnis, welche
konkreten Lebensbereiche von einzelnen Teilen
dieser Infrastruktur beriihrt werden. Die Pa-
lette umfaflc hierbei im Abschnitt »Planung«
Fragen der Stadtgestaltung, des offentlichen
Personennahverkehrs, der Energieversorgung,
der Luftqualitit im Stadtentwicklungsprozefl
und der Infrastruktureinrichtungen im Rah-
men der kommunalen Gebietsreform.

Im Abschnitt »Organisation« wird zur Frage
der Organisationsform &ffentlicher Einrichtun-
gen Stellung genommen, ferner zur Unterneh-
mensgréfle in der Versorgungswirtschaft, zur
Bedeutung der kommunalen Krankenhiuser
als wirtschaftende Betriebe, zu Problemen und
Entwicklungen in den Hochschulverwaltungen,
2u Problemen der Feuerwehrorganisation. Der

Abschnite enthile schliefllich Anmerkungen zur
Besteuerung von Infrastrukrurmafnahmen.
Der dritte Teil »Uberwachung, Finanzierunge
untersucht die Entwicklung von Uberwachungs-
systemen fiir Infrastrukeureinrichrungen, die
externe Uberwachung kommunaler Wirtschafts-
betriebe durch die Jahresabschlufpriifung. Er
enthile ferner einen Beitrag zur langfristigen
Fremdfinanzierung bei kommunalen Eigenge-
sellschaften und schlieBt ab mic betriebswire-
schaftlichen Aspekten der automarisierten Da-
tenverarbeitung als Instrument der Planung
und der Steuerung von offentlichen Infrastruk-
turmafinahmen.

In allen Beitriigen wird auf eine Vielzahl
durchweg aktueller bereichsspezifischer Fragen
und Probleme hingewiesen, die jedoch an die-
ser Stelle nur zum Teil aufgegriffen werden
kénnen; im Rahmen dieser Zettschrift muf sich
der Rezensent vielmehr auf die kurze Behand-
lung der Beitrige beschrinken, die fiir das
Verkehrswesen von unmittelbarem  Interesse
sind.

Mit Gewinn wird der Leser den Aufsatz
»Stadtgestaltung, Stadtbild- und Standortpro-
gramm — Thesen zur strukturellen Fixierung
und gestalterischen Ausbildung stidrischer Sied-
lungskerne« von W.-H. Miller aufnehmen. Er
behandelt den Wandel in der Zusammenset-
zung der zentralen Einrichtungen am Standort
»Innenstadt« und geht der Frage nach, in
welchem  Verhiltnis  Stadrentwicklung  und
Stadrgestalt zueinander stehen. Letztlich darf
auch die Frage, welchen Rang, welche Sym-
bolkraft und welchen Erlebniswert die Stadt-
mitte fiir Biirger und Besucher der Stadt har,
nicht unbeantwortet bleiben.

Dic »Bedeutung und Finanzierung des offent-
lichen Personennahverkehrs, insbesondere der
kommunalen Unternchmen« wird in dem Bei-
trag von E. Hiibener untersucht. Der Autor gibt
darin einen kurzen und recht systematischen
Uberblick iiber die aktuellen Schwierigkeirten,
vor denen der OPNV augenblicklich steht, und
weist auf dic Mdglichkeiten der Aufwandssen-
kung sowie der Lrtragserhhung hin, die den
kommunalen Verkchrsunternechmen  fiir cine
Verbesserung ihrer Finanzlage zur Verfiigung
stehen.

Im Rahmen der Umweltschutzdiskussion hat
sich in letzter Zeit auch die verkehrswissen-
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schaftliche Forschung immer stirker engagiert.
Es soll daher auch an dieser Stelle auf den
von W. Brawn verfafiten Aufsatz »Luftquali-
tit und Sradrentwicklungsprozef« hingewiesen
werden, der sich insbesondere mit quantitati-
ven Aspekten der Luftverschmutzung sowie
mit der Funktion des Luftqualititskatasters im
Rahmen des Luftsanicrungsplancs befafit.
Diese Auswahl mag zeigen, inwieweit insbe-
sondere den Verkehrswissenschaftler beriihrende
Fragen angeschnitten worden sind. Dariiber
hinaus bieten eine Reihe z. T. allgemeiner ge-
haltener Beitrdge die Maglichkeit, sich liber
Randprobleme des Verkehrswesens zu infor-
mieren.

In der Gesamtschau mufl dieser Band 7 der
WIBERA-Fachschriften als recht gelungen an-
gesehen werden.

Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéln

Binder, Volker, Bewertungskriterien fiir
Infrastrukturverbesserungen im Strafen-
verkehr (= Schriflen zur wirtschafiswissen-
schafllichen  Forschung, Band 67) Verlag
Anton Hain, Meisenbheim am Glan 1973,
179 S., br. DM 21,—. :

Die durch den Titel geweckten Erwartungen
auf die Errterung und Analyse einer umfas-
senden Palette von Verbesserungsmafinahmen
und Effizienzkriterien werden bereits bei der
Durchsicht der Inhaltsangabe gedimpft: die
beiden Teile der Abhandlung beziehen sich
ausschlieflich auf Bedeutung und Bewertungs-
methoden von Transportdauerverkiirzungen.
Binder begriindet das beiliufig und unbefriedi-
gend mit der Feststellung, dafl Infrastruktur-
verbesserungen  hauptsichlich als Transport-
dauerverkiirzungen auftreten, oder sich doch in
Transportdauerdifferenzen ausdriicken lassen.
Er versiumt es allerdings, einen Hinweis da-
rauf zu geben, nach welchen Verfahren dies
beispielsweise fiir Infrastrukturverbesserungen,
die im Straflenverkehrssicherheits- oder Um-
weltbereich  Erfolge erzielen, bewerkstellige
werden konnte.

Was sich hinter dem vielversprechenden Titel
verbirgt ist im ersten Teil eine Ansammlung
teils interessanter, teils wohl allgemein bekann-
ter Fakten und Gedanken zur »Bedeutung von
Transportdaververkiirzungen«. Binder definiert

in diesem Abschnitr die Zeitbewertung, zeigt
die Besonderheit der Kombination der Pro-
duktionsfaktoren bei der Erstellung von Trans-
portleistungen auf und leitet unter mikro- und
unter makroSkonomischen Aspekten die Be-
deutung von Transporrdauerverkiirzungen her.
Daran schliefit sich im zweiten Teil eine syste-
matische Darstellung und Beurteilung der Zeit-
bewertungsmethoden an:

— Cost-savings-Methoden

— Revenue-Methoden

— Nutzentheoretische Ansitze
— Willingness-to-pay-Methoden
— Cost-of-time-Methoden.

Die Darstellung der einzelnen theoretischen
Bewertungsansitze, ihrer zugrundeliegenden
Uberlegungen und der durch praktische Zejt-
bewertungsversuche erfolgten Modifikationen
und Erginzungen gelingt recht klar und un-
kompliziert. Wihrend Binder mit der Diskus-
sion und Kritik bei Cost-savings- und Revenue-
Methoden relativ sparsam bleibt, modifiziert
er eigenstindig den nuczentheoretischen Zeit-
bewertungsansatz von Oort durch zusitzliche
Einfiihrung von t, als Symbol fiir Reisezeit
neben den bisher bekannten Notationen. Ver-
gleichbar »wichtige« zusitzliche Annahmen un-
terstellt Binder bei seiner ausfithrlichen Modi-
fizierung des L&sungsansatzes nach der Cost-
of-time-Methode von Vaswani. Der Wert der
Ergebnisse dieser recht umfangreichen mathe-
matischen Abhandlungen und -leitungen fiir
die praktische Losung des Zeitbewertungspro-
blems liegt nach eingehendem Studium deutlich
auf der Hand.

Etwas weniger Mithe gibt sich Binder bei der
Darstellung und Beurteilung der Willingness-
to-pay-Methoden. Sowohl der logische Aufbau
und die Wortwahl der Erérterungen als auch
der sachliche Umfang der Kritik lassen beim
Rezensenten Erinnerungen an bereits vor Jah-
ren erschienenen Verdffentlichungen gedeihen.
Befremden mufl dabei lediglich, dafl Binder
auf eben diese Literaturstellen als beispielhaft
fir eine zu unkritische Wiedergabe der Be-
wertungsproblematik hinweist.

In der Schluflbetrachtung wird noch einmal
der grofiere Rahmen, in den die Zeitbewertung
eingebettet ist, abgesteckr.

Insgesamt verdient der Titel dieses Werkes ob
seiner Aussagekraft und Fihigkeit, Spannung

und Erwartung zu erzeugen, Lob und Interesse.
Leider kénnen die dahinter verborgenen Aus-
filhrungen den dadurch provozierten Ansprii-
chen beziiglich Qualitdt und Originalitit niche

gentigen. Dipl.-Volksw. W. Jiger, Kéln

Pudenz, Eberhard, Die Qualitit der Ver-
kehrsbedienung. Line empirische Untersu-
chung diber den Einflufl qualitativer Fakto-
ren aunf die Nachfrage im éffentlichen Per-
sonennahverkehr (= Verkebrswissenschafi-
liche Studien aus dem Institut fiér Verkebrs-
wissenschafl der Universitit Hamburg, Hefl
24), Verlag Vandenhoeck & Ruprecht, Got-
tingen 1974, 308 S., 30 Abb., 45 Tab., 3
Ubers., brosch., DM 90,—.

Seit der grundlegenden Untersuchung von V.
Kindt, Die Tarifelastizitit der Nachfrage im
offentlichen stidrtischen Personenverkehr, Got-
tingen 1971, ist es auf dem Gebiet der Elasti-
zitdtsforschung im OPNV recht ruhig geblie-
ben. Die von Kindt ermittelten Ergebnisse
tiber das Anpassungsverhalten der Nachfrage
nach Personenverkehrsleistungen im Anschluf}
an Anderungen des Fahrpreises haben in der
Folgezeit hiufig Eingang in das mit Stadtver-
kehrsfragen befaflte verkehrswissenschaftliche
Schrifttum gefunden und haben gleichsam als
Hilfestellung und Absicherung der eigenen
Aussagen gedient.

Es scheint, dafl ihnliches fiir die vorliegende
Untersuchung von E. Pudenz iiber »Die Quali-
tit der Verkehrsbedienung« erwartet werden
kann. Pudenz hat sich der Aufgabe unterzo-
gen, neben einer Veriinderung des Tarifpreises
insbesondere qualitative Dateninderungen im
Rahmen des Angebots offentlicher Personen-
nahverkehrsleistungen auf ithre Nachfragewir-
kungen hin zu untersuchen. Nach cinigen ein-
leitenden Darlegungen der Methodik seiner
Vorgehensweise nimmt Pudenz eine Trennung
des empirischen Teils vor:

Im Rahmen einer Totalanalyse erfolgt zu-
nichst eine okonometrische Bestimmung der
Nachfrage im 8ffentlichen Personennahverkehr.
Mit Hilfe eines statistischen Erklirungsmodells
untersucht er unter Verwendung der Metho-
de der Korrelations- und Regressionsrechnung
die Elastizitit der Nachfrage in bezug auf Ver-
dnderungen des mittleren Tarifpreises. Hier
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zeigt sich, dafl die schon von Kindt ermittelten

Ergebnisse auch heute noch Giiltigkeit besitzen.

Sie liegen zwischen minus 0,25 und minus 0,45.

Dariiber hinaus wird die Elastizitit der Nach-

frage bei eciner Verinderung des Motorisje-

rungsgrades sowie bei einer Verinderung der

Auslinderzahlen untersuchr. Erstere schwanke

zwischen minus 0,18 und minus 0,28, letztere

It sich wegen cines zu grofen Streuungsbe-

reichs der Einzeldaten nicht exakt ermitteln,

wird jedoch als recht gering angenommen.

Dieser Ermittlung von globalen Elastizitits-

werten schliefe sich im Rahmen von Partial-

analysen die Beantwortung der Frage an, wie
konkrete Anderungen in der Qualitit des Ver-
kehrsangebotes im einzelnen die Nachfrage
nach sffentlichen Verkehrsleistungen beeinflus-
sen. Die von Prudenz untersuchten Investitions-

mafinahmen und -projekte haben dabei im

wesentlichen iiber TFahrzeitverkiirzungen 2y

einer Verbesserung der Angeborsqualirit ge-
fiihrt. Im einzelnen seien erwihnt

— die Einfilhrung von Busspuren und dje
Neugestaltung des Liniennetzes in Wics-
baden,

— die besscre Bedienung durch Abbau von
Unmsteigebezichungen, Anbindung von Neu-
baugebicten und Erhshung der Zugfolge in
Oberhausen,

— die Elekerifizierung der S-Bahn in Bremen,

— die Einfiihrung von Schnellverkehrssyste-
men und die Verdichtung der Zugfolge in
Dortmund, Essen und Diisseldorf,

~ die Ausdehnung des Schnelibahnnerzes und
die Elekurifizierung von Streckenabschnitten
in Hamburg,

Jede der genannten Fallstudien umfaflc eine
mit viel Fleiff und Aufwand erarbeitete Sitna-
tionsanalyse vor und nach der getroffencn
Investitionsmafinahme sowie eine eingehende
Darstellung der jeweils eingetretenen Nach-
fragewirkungen. Die Ergebnissc lassen zwar
nicht in jedem Falle grofe Hoffnungen auf
eine baldige Umkehr des Individualisierungs-
prozesses selbst bei qualitativen Verbesserun-
gen im offentlichen Personennahverkehr er-
warten; doch hat der Autor eindrucksvoll nach-
gewiesen, in welchem Ausmaf ¢s mit Hilfe von
Qualititsverbesserungen maglich ist, den Indi-
vidualisierungstendenzen zumindest entgegen-

WK Dl Volksw., Q. Faludi, Kol
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Planung und Auslastung
der Verkehrsinfrastruktur
in Ballungsriumen

von Wolfgang Kentner

(= Buchreibe des Instituts fiir Verkebrswissenschafl an der Universitit
zu Kéln, Nv.29; berausgegeben von Rainer Willeke);
Verlag Handelsblatt GmbH, Diisseldorf 1972, 520 S., DM 38,60.

AUS DEM INHALT:

I.

I1.

ITL.

Grundlagen einer Losung von Verkehrsstauungen. Darste]lung_ von Ver-
kehrsstauungen ; Wesen, Begriff, Ballungsformen, Ballungsbereiche; Mes-
sung: Verkehrsdiche, -menge, -geschwindigkeit; Ballungsformeln: Ge-
SchWindigkeits—Durchﬂuﬁ—, Geschwindigkeits-Kosten-Formeln.

Investitionspolitik in Ballungsriumen. Theoretische G.vrundlage-n: Erf.as-
sung, Bewertung, Anschlulkriterien, Risiko, Restrik.uonen. Die Sozl.ale
Bilanz. Effizienzanalyse von Ballungseffekten: Auswxrkungen"auf R?w?‘
zeit, Reisekomfort, Verkehrssicherheit, LuPcverschmu_tzun'g, Lirmbelisti-
gung. Investitionspolitisches Instrumentarium. Méglichkeiten und Gren-
zen der Investitionspolitik; Fallstudien.

Preispolitik in Ballungsriumen. Theoretische Grundlagen: Road Pncn}g,
Effizienzkriterien fir Hohe und Form der Ballungsabgaben. Preis-
politisches Instrumentarium: Steuern, Plaketten, manuelle und automa-
tische Agglometer; Preispolitik beim ruhenden Verkehr. Prt.:xspo'h'nk
beim &ffenclichen Verkehr. Maéglichkeiten und Grenzen der Preispolitik:
Lenkkraft der Preisstrategien, Einkommensumverteilung, Str'uktUrWQDdeI
der City; regionale und globale Effizienzanalyse; Fallstudien. Kon.zep-
tion einer koordinjerenden Kapazitdtsplanung und -auslastung. Aktions-
programm,
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