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betrieben vorwirft, die derzeit gegebenen Moglichkeiten zur Attraktivitﬁtssteigemng noch
gar nicht ausgeschdpft zu haben. Dazu gehdren verschiedene Optimiemngen’ wie 2.5
die Abstimmung der Fahrpline zur Minimierung von Wartezeiten beim Umstejgar i

.. -
OPNV, die Anpassung der Linienfithrung und der Lage der Haltestellen an die Veikc}::,‘

nachfrage. Dazu gehoren weiterhin eine Fiille weiterer teilweise banaler Verbesserun 5
wie z. B. die Verpflichtung der Konzessionsnehmer von Bahnhofskiosken, Geld zy wech.
seln, wenn der Fahrscheinverkiufer durch einen Automaten ersetzt worden ist.

Sorgsame Optimierungen und Detailverbesserungen zum Wohle des Vcrkehrskundgn
tragen sicher zur SchlieBung der beschriebenen Attraktivititsliicke bei und sollten eigent-
lich eine Selbstverstindlichkeit sein. Die Verkehrspolitiker sind deshalb jedoch nicht yoy
der Verantwortung entbunden, konzeptionelle Anderungen im Verkehrsgleichgewicht an-
zugehen. Der Spielraum der Verkehrsbetriebe reicht auch bei groRerer Anstrengung fiir
eine durchgreifende Anderung der derzeitigen und absehbaren Verkehrsteilung nicht ays.

Summary

At the end of 1978, the Integrated Metropolitain Public Transport System of Hamburg (HVV) launched
a survey based on a representative sample to evaluate the traffic behavior of the citizens of Hamby
Houshold interviews were condueted at about 1 per cent. of the 800,000 homes in Hamburg_ The
results of the interviews revealed that slightly more than one-fourth of all citizens commuting ap
working days accounts for the total of private car traffic in Hamburg. The choice of the means of
transport is almost exclusively determined by car or driver licence ownership. An infinitely small
minority of the citizens of Hamburg only elect to do without their car and ride on a public trans
port vehicle. The reason for this choice of means of transport, based on the availability of a private
car alone, is to be found in the wide gap existing between the attraction of using a private car and
that of a public transport vehicle. For reasons of economy, this gap can hardly be closed by massive
one-sided improvements in the public transport offer; it can only be attempted by consequent re-
strictions on private car traffic, accompanied by widening the offer of public transport.

d s
Resume

A la fin de 'année 1978, le HVV (groupement de sociétés de transport publics de la ville de Hambourg)
a lancé une enquéte représentative relative au comportement dans la circulation des habitants de
Hambourg. 1 % des 800.000 familles hambourgeoises ont été questionnées. Les résultats de I'enquéte
montrent que le trafic total de véhicules privés & Hambourg est seulement dit 4 un peu plus d'un
quart des habitants de Hambourg mobiles travaillant un jour ouvrable. Le choix du moyen de trans
port est presqu’exclusivement dli A la possession d’un véhicule et d’un permis de conduire. Seule, une
infime minorité des citoyens de Hambourg renoncent volontairement 2 un véhicule et se servent de
moyens de transport publics. La raison pour le choix du moyen de transport uniquement due 2 la
disponibilité d'un véhicule est le manque d’attractivité qu'ont les moyens de transport publics par
rapport aux véhicules. Pour des raisons d’économie, cette bréche ne peut 2 peine étre comblée par
une amélioration massive unilatérale de I'offre de moyens de transport publics, mais par des restri¢-

tions conséquentes du traffic de véhicules privés accompagnées par un agrandissement de I'offre de
moyens de transport publics.
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Nachruf

Herausgeber und Schriftleitung haben die trau-
rige Pflicht, den Lesern der »Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft« den Tod des langjahrigen
Verlegers der Zeitschrift,

Herrn
Dr. rer. pol. Heinz Borgal3

mitzuteilen. Herr Dr. BorgaB3, der Universitit
Koln eng verbunden, hat unserer Zeitschrift ein
aullergewohnliches Interesse und Engagement
entgegengebracht. Wir werden sein Andenken in
Ehren halten.
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Energieeinsparung durch Stralenbau \

VON RAINER WILLEKE, KOLN

1. Ein Thema zur Unzeit?

Auch Tatbestinde und SchluRfolgerungen, die der Sache nach unzweifelhaft wichtig und
sudem auch deutlich formulierbar sind, kénnen es schwer haben, als relevante Infor-
mationen angenommen und verarbeitet zu werden. Dies gilt zunichst immer dann, wenn
das Thema seiner Art und Ausrichtung nach auf verbreitete emotionale Abwehrhaltungen
stoRt und damit fiir die politische Entscheidungslage vorbelastet ist. Der weiteren Planung
des StraBenbaus stehen heute solche Hindernisse fiir eine objektive Beobachtung, Wir-
kungsanalyse und Urteilsbildung entgegen. Selbst Personen, die nie und nimmer auf die
Nutzung ihrer eigenen Automobile verzichten wiirden, meinen, vom Straenbau genug zu
haben, speziell vom Bau neuer Autobahnstrecken. Von Ubertreibung und Verschwendung
ist die Rede; Zielkonflikte gegeniiber dem Umweltschutz, der Landschaftspflege und der
Stadtentwicklung werden betont und tiberbetont. Auch das Energieargument taucht ge-
legentlich auf mit der dilettantischen SchluBfolgerung: weniger StraRen, weniger Straen-
verkehr, weniger Treibstoffverbrauch.

Zugleich zeigt sich die Argumentation zugunsten einer bedarfsorientierten Weiterfiihrung
des StraRenbaus durch ein scheinbar nicht zu entwirrendes Gegeneinander von Griinden
und Gegengriinden erschwert. Dal geeignete StraBenbaumalnahmen Vorteile verkehr-
licher und wirtschaftlicher Art erbringen, ist als Aussage in ihrem allgemeinen Gehalt zwar
zwingend und biindig. Engpdsse im StralRennetz mit immer wiederkehrenden Stauer-
scheinungen und tberlastete, hochgradig unfallanfillige Knoten sind selbstverstindlich
von Ubel. Wenn es aber um die Planung und Durchsetzung einzelher konkreter Projekte
geht, dann scheinen die Erfolgsnachweise oft in eine Gemengelage von zahlreichen, kom-
plex miteinander verkniipften und teilweise gegenldufigen Wirkungen zu fithren. So mag
die an sich effektivste und wirtschaftlichste Baumafnahme etwa das Stadt- oder Land-
schaftsbild verindern. Die Argumentation erscheint dann uniibersichtlich, die Entschei-
dungslage schwierig und politisch brisant. Mehr oder weniger durchdachte, gelegentlich
an den Haaren herbeigezogene Alternativen kommen in die Diskussion. Gefordert wird
zumindest eine Denkpause. Bestehen auch noch Haushaltsengpisse beim Staat und den
Kommunen, dann tritt diese mit Sicherheit ein, mag die Dringlichkeit der BaumaRnahme
durch stindig wiederkehrende Erfahrung auch noch so augenfillig sein.
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Es erstaunt vor allem, daf sogar ein Argument, iber dessen Prioritit grundsitzlich Ein-
miitigkeit besteht, ndmlich der Schutz von Leben und Gesundheit, an Gewicht zy ve.
lieren scheint, wenn wirksame Verbesserungen der Verkehrssicherheitslage nur yop
StraBenbaumalnahmen zu erwarten sind. Dabei 148t sich das verkehrspolitische Teilzie]
,,Hebung der Verkehrssicherheit” durchaus und leicht in die Erklirung zur amtlichep
Verkehrspolitik einbinden, daf im StraRenbau nunmehr ,,Qualitit vor Quantitit” gehen
solle?. Nur wire es widersinnig, ,,Qualitit” und , Quantitit’’ zueinander in einen krassep
Gegensatz zu stellen. Qualitativ ausgerichteter Strafenbau kann nur gezielte Leistungs.
anhebung bedeuten und muf dann infolge der Schwachstellenbeseitigung auch kapa-
zitdtsausweitende Wirkungen haben. Konkret geht es doch um die Auflockerung iibey-
biirdeter Knoten, um den Ausbau tberlasteter Strecken und Teilnetze sowie um Netz-
erginzungen, mit denen bestimmte Verkehrsmengen aus Engpidssen abgezogen und zy-
gleich direktere, d. h. kirzere Verbindungen hergestellt werden.

Dafl ein am verkehrlichen Bedarf orientierter StralRenbau zugleich im Sinne der Ver
kehrssicherheit liegt, ist nicht zu bestreiten. Dabei darf heute bereits immer davon ays-
gegangen werden, daR bei der Planung und Realisierung der Projekte ausdriicklich und oft
quantifiziert Sicherheitsvorgaben berticksichtigt werden, und zwar nicht nur fiir den
Kraftverkehr, sondern auch zugunsten von Fufgingern und Radfahrern. Diese Ziel-
harmonie i1st keine Ausnahmeerscheinung. Zu weiteren politischen und wirtschaftlichen
Zielelementen besteht ebenfalls ein vertrigliches, oft ein eindeutig forderliches Ver-
hiltnis. Direkte StraRenverbindungen und fliissige Verkehrsabliufe bringen Zeitgewinne,
sparen Betriebs- und insbesondere Kraftstoffkosten, erweitern den Radius der Erreich-
barkeit von zentralen Einrichtungen und Erholungsgebieten und kénnen ein wirksames
Mittel der Forderung wirtschaftsschwacher Regionen sein. Selbst die Beziehungen zum
Umweltschutz sind viel differenzierter und abgestufter zu betrachten, als dies oftmals
geschieht. So ist die Herstellung der in den Vorlagen zum Verkehrslirmschutzgesetz ge-
forderten Grenzwerte in den groRstidtischen Verdichtungen oft iberhaupt nur durch
technisch schwierige und wirtschaftlich aufwendige StraRenbauldésungen mit Umgehungs-
und BiindelungsstraRen maglich. Auch MaBnahmen weitflichiger Verkehrsberuhigung
dringen Verkehrsmengen ab, die durch leistungsfihige StraBen aufgefangen werden mis-
sen, soll die wirtschaftliche und arbeitsplatzsichernde Arttraktivitdt der betroffenen Riu-
me nicht verloren gehen. Greifen StraBenbaumaRnahmen in die Bau- und Flichensubstanz
von Stddten oder in das Landschaftsbild ein, so miissen die Vor- und Nachteile des Vorha-
bens niichtern und frei von Ressentiments gegeneinander abgewogen werden. Vorarbeit
dazu konnen'und sollten die nach dem Haushaltsrecht von Bund und Lindern erforder-
lichen Kosten-Nutzen-Untersuchungen leisten.

Das Ziel ,Kraftstoffeinsparung” steht bei der StraBenbauplanung als wichtigstes Ele-
ment der Forderung nach tunlicher Reduzierung der Kraftfahrzeugbetriebskosten neben
anderen Zielen. In der Mehrzahl der Fille besteht zwischen den Elementen dieses Ziel-
biindels ein komplementires Verhiltnis wechselseitiger Férderung. Durch Verbesserungen
der Infrastruktur bewirkte Kraftstoffeinsparungen erbringen in der Regel eine auch im

1) Die hier gegebene Interpretation ist mit den Zielvorgaben des Bundesministers fiir Verkehr fiir

den BundesfernstraBenbau durchaus vereinbar. Vgl. Anhang 1 zum Bundesverkehrswegeplan
'80.
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iibrigen verbesserte Betriebskostenlage, und sie sind zudem fast immer mit Zeitgewinnen
verbunden. Hinzu treten die Verkehrssicherheitsgewinne. In vielen konkreten Planungs-
fillen wird es sogar so sein, daf der Verkehrssicherheitsgewinn als Argument fiir das
projekt an erster Stelle steht, und die Zeit- und Treibstoffeinsparungen ein erwiinschtes
Nebenprodukt darstellen. Folgt man Expertenschitzungen, die durch kombinierte MaR-
nahmen des Straenbaus und der Verkehrslenkung eine Halbierung des Unfallgeschehens
fir moglich halten, so wirde allein diese Ausrichtung schon zu {iberragenden Nutzen-
groen fithren?.

In Ergidnzung dazu hat aber das energiewirtschaftliche Argument auch fiir sich genommen
seit dem Olpreisschock von 1973/74 fortgesetzt und sprunghaft an Gewicht gewonnen.
Seit Mitte 1973 haben sich die Importpreise von Rohdl fast verachtfacht. Die seit Herbst
1981 spurbar gewordene Marktentspannung, die bei den Rohdlimporten aber nur kurz-
fristig im Frihjahr 1982 zu nennenswerten Preisabschligen fiihrte, bei den Tankstellen-
preisen fir Kraftstoffe zwischen August 1981 und April 1982 allerdings Preissenkungen
yon insgesamt iiber 20 % brachte, muR trotz der OPEC-Krise als ein Intermezzo gelten,
in welchem sich neben den positiven Einspar- und Substitutionserfolgen vor allem der
niedrige weltwirtschaftliche Konjunkturstand sowie temporir wirksame besondere Wett-
bewerbskonstellationen spiegeln. Im Trend ist entsprechend den realen Knappheitsver-
hiltnissen nach wie vor mit einer fortlaufenden Verteuerung der Mineralélprodukte zu
rechnen, die iber der allgemeinen Inflationsrate liegt. Eine Riickbildung des Dollarkurses,
die nicht einmal sicher ist, kann nur voribergehend helfen. Selbst wenn es gelingt, die
Importmenge auch bei einer Verbesserung der gesamtwirtschaftlichen Konjunktur und
weiterlaufender Motorisierung nicht wieder in gréBerem Umfang ansteigen zu lassen,
folgt allein aus der lingerfristig nicht abwendbaren Realverteuerung des Mineraldls eine
nachhaltig massive Belastung der Leistungs- und Zahlungsbilanz der Bundesrepublik
Deutschland. Es werden deshalb alle nur erdenklichen Mdglichkeiten iiberpriift und ge-
nutzt werden missen, die ohne volkswirtschaftliche Leistungseinbufen zu Einsparungen
im Energie- und speziell im Mineraldlverbrauch fithren.

2. Volkswirtschaftliche und gesellschaftspolitische Grundannahmen

Durch die Energiespardebatte der letzten Jahre ziehen sich — soweit der Verkehr und
insbesondere der StraRenverkehr angesprochen ist — zwei Argumentionssitze, die zu
groben Fehlurteilen und verhingnisvollen Fehlentwicklungen fithren kénnen. Es ist
dies einmal die Vorstellung von einer Reduzierung des gesamten Verkehrsvolumens durch
die Vermeidung ,,nicht notwendiger Verkehre”. Hinzu tritt zweitens die Forderung nach
einer Verlagerung von groRen Teilen des StraRenverkehrs auf Schienenverkehrsmittel.
Die erste Forderung wird mit dem Hinweis vorgetragen, daR die fir das kommende Jahr-
zehnt stark gedimpften Wachstumsaussichten zusammen mit dem latenten Leistungs-
bilanzdefizit dazu zwingen miiten, jeglichen , Transportluxus’ radikal zu beschneiden.
Der zweite Punkt kniipft an die Feststellung an, daf der Schienenverkehr von Eisenbahn

2) So mit eindrucksvollen Zahlen: Zackor, H., Energieeinsparung durch Verkehrsbeeinflussung,
Referat mit dem Deutschen StraBenkongref 1980 ,,StraRe und Umwelt”. Vgl. ders., Energie-
einsparung durch Verkehrsbeeinflussung, in: StraBe und Autobahn, 32. Jg. (1981), S. 266 ff.
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. und OPNV vom Mineralél und damit von Energietrigerimporten schon zu einem grogep

Teil unabhingig sei und noch unabhingiger gemacht werden konnte?.

Beide Argumente sind vom Ansatz her verfehlt. Wiirde die Politik ihnen folgen, so miigy,
eine weitere einschneidende Verschlechterung des Kostenniveaus und Leistungspotentialz
unserer Volkswirtschaft und damit auch der internationalen Wcttbewerbsféihigkeit die
Folge sein. Administrative Transport- und Mobilititsbeschrinkungen bieten schon des.
halb keinen Losungsbeitrag, weil es fiir die Entscheidungen an objektiven Beurteilungs.
ugd Abgrenzungskriterien fehlt. Entwickelte Gesellschafts- und Wirtschaftssysteme siid
mit ihren Standort- und Siedlungsstrukturen auf Mobilitdt angelegt. Riumliche Arbeits-
teilung und gestreute, spezialisierte Flichennutzungen bilden sich nicht etwa nur gjg
Folge hoher Produktivitit und hoher Einkommen, sie sind vielmehr ganz wesentlich auch
deren. Voraussetzung. Die Unterscheidung zwischen ,,notwendigem’ und ,,nicht not-
wendigem” Verkehr ist aufer in extremen, kriegswirtschaftsihnlichen Krisenlagen will-
kiirlich und sinnlos.

Aber auch die scheinbar so naheliegende Forderung, die Verkehrsteilung zu Lasten des
StraRenverkehrs und zugunsten des bei hohen Auslastungsgraden vergleichsweise energie-
sparsameren ‘und weit weniger minerallabhingigen Schienenverkehrs zu indern, ist
fals.ch ausgerichtet. Schon rein technisch gesehen ist der Gestaltungsspielraum viel zy
klein. In den Hauptrelationen und in den kritischen Zeitspannen verfiigt die Eisenbahn
nur iiber eine eng bemessene Aufnahmefihigkeit fiir Zusatzverkehre. Es milten also zu-
nichst durch investive und organisatorische MaBnahmen Engpafkapazititen aufgelockert
und ausgeweitet werden. Eine Ausrichtung am Spitzenverkehr driickt aber die Vorhalte-
kosten noch weiter nach oben und fiihrt zu einer Verschlechterung der Kostendeckung

und des Finanzstatus. Und schnelle Resultate sind angesichts der Planungs- und Baufristen
ohnedies nicht zu erwarten.

Auferdem, und das gilt mehr noch fiir den Giiter- als fiir den Reiseverkehr, diirfen die
ganz unterschiedlichen Angebotseigenschaften und Leistungsqualititen der verschiedenen
Verkehrssysteme nicht unberiicksichtigt bleiben. Die besonderen Eignungsprofile sind fiir
die wirtschaftliche Verkehrsmittelwahl oft wichtiger als die Preise. Manchmal zeigen sich
zudem die technisch-organisatorischen Verkniipfungen iber den Gesamtbereich der
betrieblichen Absatzlogistik hinweg so sehr auf den einen oder anderen Verkehrstriger
zugeschnitten, daf kurz- und mittelfristig praktisch {iberhaupt keine sinnvolle und ko-
stenglinstige Alternative besteht. Die grundlegenden technisch-6konomischen EinfluB-
faktoren der Verkehrserzeugung und der Aufgabenteilung zwischen den Verkehrssyste-
men koénnen sich nur langfristig dndern; man denke etwa an wesentliche Verschiebungen
im Standort- und Siedlungsgefiige. Ein der jeweiligen Strukturlage entsprechender wirt-
schaftlich optimaler Modal-Split setzt Freiheit in der Wahl der Verkehrsmittel und eine
durch den Wettbewerb geprigte, kostennahe Preisbildung voraus.

3) Die Grenzen fiir die Substitution der Dieseltraktion milssen allerdings auch gesehen werden,
denn die Masse der Nebenstrecken ist nicht elektrifizierungswiirdig. Ferner muR} bei Vergleichen
der Einsatz der Primirenergie beachtet werden. Hier spielt neben der riickliufigen Verwendung
von schwerem Heizél die betrichtliche Preisdifferenz zwischen Inlands- und Importkohle eine
nicht libersehbare Rolle.
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Man muf sogar noch einen Schritt weitergehen und erkennen, daff die gingigen Ziel-
formulierungen , Energie sparen”’, ,, Treibstoff sparen”, ,,Weg vom Olverbrennen’ usw.
aur Aspekte einer Zielbestimmung sind, die wesentlich ‘weiterzugreifen hat, als die iib-
liche Wortwahl anzeigt. Denn wiirde man die Sparziele isoliert angehen und verabsolu-
tieren, so kdnnte dies grobsten MiRdeutungen Vorschub leisten. Die Energieverwendung
und den Einsatz von Erddlprodukten bis zum 4uRersten einzuschrinken, wiirde letztlich
in Richtung auf den vélligen Stillstand von Wirtschaft und Verkehr gehen. Das soll natiir-
lich nicht gemeint ‘sein. Doch was stattdessen wirklich und konkret anzustreben sel,
bleibt durchweg unklar. Selbst eine verniinftig interpretierbare Formulierung wie etwa
, groftmaogliche Energieeinsparung unter der. Bedingung, daR das Wachstum der Wirt-
schaft nicht beeintrichtigt und auch die individuelle Mobilitit nicht spiirbar beschrinkt
wird”" bleibt schwach, wenn die notwendige Erlduterung nicht sofort dazugegeben wird.
Denn letzten Endes kommt es fiir eine Volkswirtschaft wie die der Bundesrepublik
Deutschland allein darauf an, in einer Konstellation drastisch verinderter Preise und
Kosten neue Leistungsoptima herzustellen, die der entstandenen Lage und den weiteren
Entwicklungsaussichten gerecht werden. Dies schlieRt selbstverstindlich die vergleichs-
weise sparsamste Mittelverwendung ein, und zwar vor allem bei denjenigen Produktions-
giitern, deren zunehmende Knappheit durch hohe und weiter steigende Preise signalisiert
wird. Doch Sparsamkeit geniigt nicht. Die hohen Erddlpreise miissen vielmehr vor allem
su Produkt- und Verfahrensinnovationen antreiben, die auf die Dauer allein geeignet sind,
die Knappheits- und Abhingigkeitslagen in der Energieversorgung aufzulockern und aus-
subalancieren, Dazu bedarf es insbesondere energiepolitischer Grundsatzentscheidungen,
die klar und verliRlich in die Zukunft weisen. Notwendig ist vor allem ein Ausbaukon-
zept fiir den Kernenergieeinsatz und fiir Betriebsverbiinde von Kernkraftwerken und Pro-
duktionsanlagen zur Vergasung und Verflissigung von Kohle.

Die Krifte des Marktes haben trotz der noch fortbestehenden energiepolitischen und kon-
junkturellen Unsicherheiten, die ein schweres Hemmnis darstellen, auch schon richtig
gezielte Trends angestoBen. Dies zeigt zusammen mit den bei den Mineraldlprodukten
beachtlichen Einsparerfolgen in den Jahren 1980 und 1981 vor allem die Tatsache, da
iiber die konjunkturelle Abschwichung hinweg nach 1978 zunichst noch eine ziemlich
robuste Investitionsneigung fortbestehen konnte. Die Umstrukturierung des Produktions-
potentials mit einer Anpassung an die neuen Knappheitslagen ist bereits in vollem Gange.

Der Verkehr wirkt bei diesen Zielsetzungen mit als ein Bindeglied fiir nahezu alle Pro-
duktions- und Konsumvorginge. Zugleich ist er selbst ein Anwendungsfeld fir die Aus-
schopfung von Produktivititsgewinnen. Dieser Hinweis ist besonders deshalb wichtig,
weil eine gegeniiber den Fertigungsprozessen vergleichsweise noch geringe Nutzung
moderner Technologien zu einem relativen Transportkostenanstieg gefihrt hat. Die
besten Voraussetzungen dafiir schafft eine Intensivierung des Wettbewerbs durch eine
Ausweitung der Spielriume fir die Preis- und Leistungsgestaltung. In allen Verkehrs-
bereichen gibt es dazu noch Rationalisierungsreserven. Dies gilt sogar dann, wenn nur
an die Méglichkeiten gedacht wird, den heute bestehenden Ordnungsrahmen voll aus-
zuschépfen. Noch viel groRer wire das Potential aber nach einer Auflockerung des Ord-
nungsrahmens im Sinne einer Liberalisierung. Zu denken ist u.2. an die hochstzulidssigen

#
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MaRe und Gewichte von Nutzfahrzeugen, an die Marktzutrittshindernisse fiir den gewerb-
lichen StraRengiiterfernverkehr und an das Beiladeverbot fiir den Werkverkehr®,

Organisatorische und technische Verbesserungen im Verkehr und im Gesamtberejch
der mit Transportvorgingen verbundenen betriebswirtschaftlichen Logistik leisten Bei-
trige zur Anhebung der Wirtschaftlichkeit im Ganzen der Volkswirtschaft. Sie helfen
auch, Energie zu sparen und den Einsatz von Mineraldlprodukten schrittweise zuriick-
zufihren. Trotzdem ist es aber vollig ausgeschlossen, die weitere Verkehrsentwicklung
von der Entwicklung der realen GroRen des Sozialprodukts und des Volkseinkommens
abzukoppeln. Die laufenden Verinderungen in der Struktur der Produktion und des
Giteraufkommens — besonders der weitere Bedeutungszuwachs der hochwertigen Giiter
und der Dienstleistungen — kdnnen nur bewirken, da der Expansionspfad des Verkehys
unterhalb der Entwicklungslinie der Gesamtproduktion verliuft, soweit diese Marge njcht
durch das lingerfristig absehbare weitere Wachstum des Personenverkehrs ausgefillt wird,

Im einzelnen wird die neue Perspektive im gesamten der Volkswirtschaft durchaus ver-
schiedenartige und teilweise auch kontrir verlaufende Tendenzen anstofen. So begiin-
stigt der gegeniiber der allgemeinen Kostenentwicklung relativ stirkere Anstieg der Trans-
portkosten im Prinzip verkehrssparende Standortzusammenfithrungen. In anderen Fillen
sind aber auch ausgesprochen verkehrsexpansive Entwicklungen zu erwarten. So kann
etwa eine Konzentration der Fertigung von Zwischenprodukten und Produktteilen so
groRe Kostenvorteile der Massenfertigung erbringen, daf der durch die Versendung an
gestreute Welterverarbeitungsstitten ansteigende Transportaufwand mehr als ausgeglichen
wird. Auch dieser Hinweis zeigt, daf die Forderung nach Kostenminimierung in Anwen-
dung auf die Verkehrskosten im allgemeinen und auf die Kraftstoffkosten im besonderen
nicht in zu engen Ausschnitten und Argumentationsketten behandelt werden darf.

Insgesamt gibt es auch keinen Grund, die Prognosen iiber die weitere Entwicklung der
Motorisierung, des Personenverkehrs und der Giitertransporte in ihren entscheidenden
Grundzigen als nachhaltig tberhoht anzuzweifeln. Stellt sich ‘aber die Verkehrspolitik
der mit Sicherheit auf sie zukommenden Entwicklung, so muR eine nachfrageorientierte
Infrastrukturpolituk wesentlicher Programmpunkt sein und bleiben. Eine am kenntlichen
Bedarf ausgerichtete StraBenbaupolitik leistet einen Beitrag zur gesamtwirtschaftlichen
Effizienzsteigerung und zugleich zu einer wirksamen und nachhaltigen Einsparung von
Kraftstoffen. Eine Verkehrswegepolitik, die sich gegen die Nachfrage stemmt, wirkt als
Wachstumsbremse und 148t Energie verschwenden.

3. Die StraRe im Kreis der EinfluRfaktoren des Kraftstoffverbrauchs

Der Energieverbrauch durch den Kraftstoffeinsatz im motorisierten StraRenverkehr ist
von einer Mehrzahl zusammenwirkender Faktoren abhingig, zwischen denen teilweise
Interdependenzverhiltnisse bestehen. Von den Parametern dieses Gesamtsystems, das
Fahrer, Fahrzeug, Fahrbahn, Verkehrsordnungen und -regelungen sowie Umfeldfaktoren

4) Vgl. Forschungsbericht des Battelle-Instituts ,,Nutzen-Kosten-Untersuchung iiber die Verinderung
von Achslasten und/oder zulissigem Gesamtgewicht”, durchgefiihrt im Auftrag des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Frankfurt am Main 1980.
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umfalt, sind nur wenige als praktisch unbeeinfluBbar hinzunehmen, so etwa die Wetter-
pedingungen bei im ibrigen gegebener Datenkonstellation.

Zum weitaus groBeren Teil sind die EinfluBfaktoren des Kraftstoffverbrauchs dagegen
gestaltbar, gegenseitig abstimmungsfihig und in einen geplanten Systemzusammenhang
su bringen. Diese Koordinationsaufgabe liegt allerdings nicht in einer Hand, es gibt viel-
mebr zahlreiche mitwirkende Entscheidungstriger. Das angesprochene System ist also
dezentral zu steuern, und daraus ergeben sich besondere Zuordnungs- und Abstimmungs-
problemes)..

Unmittelbar beteiligt sind zunichst die Fahrzeughalter bzw. Fahrer, die bei gegebenem
Fahrleistungsumfang mit ihrer Fahrweise, mit der Wahl der Strecken und Zeiten und
periodisch auch mit ihren Entscheidungen iber die Fahrzeugwartung und Fahrzeugaus-
wahl auf die Kraftstoffverbrauchsmengen einwirken. Beteiligt sind ferner die Akteure
in den Bereichen Forschung, Entwicklung, Produktion und Angebot in bezug auf die
Fahrzeuge, etwas verkiirzt also die Automobilhersteller und Zulieferer, welche die fiir
den Kraftstoffverbrauch relevanten Konstruktionsmerkmale gestalten: FahrzeuggroRe,
-gewicht und -form, Motor- und Getriebekonzeption sowie Bereifung. Beteiligt sind
ferner aber auch noch zahlreiche staatliche und kommunale Planungs- und Entscheidungs-
instanzen. Sie beeinflussen die Verkehrsbedingungen und insbesondere den Verkehrsflug
durch den Bau und die Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur. Zu dieser gehdren die
verfiigbaren Strafen mit ithrer Leistungskapazitit, der qualitativen Beschaffenheit ihrer
Trassierungselemente, der Trassenfihrung und Netzverkniipfungen sowie, in Verbindung
damit, die Einrichtungen und MaRnahmen der Ordnung, Regelung und Lenkung fiir den
flieBenden und ruhenden Verkehr.

Der letztgenannte Systemteil ,,StraRe” wirkt auf den Kraftstoffverbrauch in mehrfacher
Weise ein. Ein direkter EinfluR folgt aus der Art, in der die Standorte im Verkehrsraum
verbunden werden. Unter im ibrigen gleichen verbrauchsrelevanten Umstinden fihrt die
Herstellung moglichst kurzer Entfernungen zwischen den Quellen und Zielen der Ver-
kehrsvorgidnge zu minimalen Verbrauchswerten. Jede weitere Anniherung an diese Lage
erbringt — unter der genannten Bedingung — eine Kraftstoffeinsparung.

Zahlreicher und wichtiger sind aber die mittelbaren Einflisse, mit denen die Strafen in
Korrespondenzverhdltnissen zu den Fahrzeugen und Fahrweisen — einzeln oder im
Kollektiv — auf den Kraftstoffverbrauch einwirken. Zu denken ist dabei zunichst an die
Leistungsfihigkeit der vorgehaltenen Kapazititen fiir bestimmte Verkehrsbelastungen,
von der die Verkehrsflissigkeit oder umgekehrt der Zwang zu suboptimalen Geschwin-
digkeiten in der Kolonnenfahrt und dariiber hinaus die Stauanfilligkeit von Strecken und
Knoten abhingen. Zu den einzel- und gesamtwirtschaftlichen Belastungen aus Zihflissig-
keit und Stau zihlen neben den Zeitverlusten vor allem die mit den Brems- und Beschleu-
nigungsvorgingen progressiv ansteigenden Kfz-Betriebskosten und darunter insbesondere
die Kraftstoffverbriuche. Von Bedeutung fiir die Verbrauchswerte ist ferner die Trassen-
fihrung mit Art, Ausmaf und Zahl der Steigungen und Kurven, die Fahrwiderstinde ent-
stehen lassen, so auf die Betriebsgeschwindigkeiten einwirken und zu ungleichmiRigen,

5) Vgl. Férster, H.-J., Der Einfluf der StraRe auf den Kraftstoffverbrauch, in: Strae und Autobahn,
31.Jg. (1980). S. 51 ff. und Diekmann, A., Wirtschaftliche Energienutzung im StraRenverkehr, in:
Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 51. Jg. (1980), S. 59 ff.
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d.h. verbrauchsungiinstigen Betriebsweisen zwingen. Hinzu tritt das Verhalten von
StraBenfiihrung und StraRendecke bei unterschiedlichen Wetterlagen, z. B. der grégere
oder geringere Rollwiderstand bei Regen.

Von groRter Bedeutung fir den Kraftstoffverbrauch sind ferner die Art und Aushay.
qualitidt der Strecken- und Netzteilverkniipfungen. Niveaugleiche Knoten und Bahniibep.
ginge zerhacken den VerkehrsfluB. Gegenverkehr- und kreuzungsfreie Strafen hingegen
lassen einen kontinuierlichen Ablauf zu und erméglichen bei einem entsprechenden Ays-
baustand zudem eine Entmischung des Fahrzeugkollektivs nach Geschwindigkeiten mjt
der Wirkung wesentlich homogenerer Verkehrsflisse. Dies wird etwa durch die Anlage
von Kriechspuren, Fahrradwegen usw. begiinstigt.

Von in Zukunft wahrscheinlich ansteigender Relevanz sind schlieflich die Riickkoppe-
lungswirkungen zum Motor- und Fahrzeugbau. Einige durch Feineinstellungen erzielbare
Treibstoffeinsparungen erfordern konstruktive Losungen, die nur bei ausreichender Qualj-
tdt und Ausstattung der Strafen technisch moglich oder aus Sicherheitsgriinden vertretbar
sind. Zu denken ist etwa an die Herstellung giinstiger Einsatzvoraussetzungen fiir weiter-
entwickelte, optimal dosierende und damit kraftstoffsparende automatische Getriebe
sowie an die Moglichkeiten der Reifengestaltung.

Staat und Kommunen sind die Triger des Baus und Ausbaus von Strafen. In ihren Hin-
den liegt aber auch die Kompetenz fiir verkehrslenkende Mafnahmen, die der Infra-
struktur im weiteren Sinne zugerechnet werden kdnnen und denen insbesondere fiir die
Verkehrsverfliissigung an Knoten in Stadtverkehrsnetzen — oft zusammen mit komple-
mentiren Baumafnahmen — grofes Gewicht zukommt®.

Natiirlich reichen aber die mittelbaren Einflisse des Staates und der Politik noch viel
weiter. Das beginnt schon bei den fahrzeugtechnischen Zulassungs- und Uberwachungs-
ordnungen. Nicht zu vergessen sind ferner die von der Kfz-Besteuerung ausgehenden Ein-
flisse auf die Motor- und Falirzeugkonstruktionen. Im weiteren kommt aber auch den
MaBnahmen der Raumordnungspolitik und der Stadt- und Landesplanung betrichtliche
Bedeutung zu, die auf die Standort- und Siedlungsstrukturen und damit auf die Verkehrs-
erzeugung und auf die rdumliche und zeitliche Gestaltung der Verkehrsabliufe fithlbaren
Einfluf nehmen. Soll der Kreis der Determinanten noch weiter gezogen werden, so ist
auch an diejenigen Impulse zu denken, die von seiten der Wirtschafts-, Finanz- und
Steuerpolitik auf den Fortgang der Motorisierung, auf die Zusammensetzung der Fahr-
zeugpopulation und auf die Entwicklungen im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel
als Alternative zum Individualverkehr einwirken.

Die nachfolgenden Uberlegungen werden sich aber in einer eingrenzenden Betrachtungs-
welse auf den Kreis der unmittelbar wirksamen EinfluRfaktoren des Kraftstoffverbrauchs
konzentrieren, um die dabei mitwirkende Stellung der StraRe und des StraRenbaus im
Systemzusammenhang des StraRenverkehrs iiberschaubar zu machen und um das Ge-
wicht dieses Faktors abschidtzen zu konnen.

6) Vgl. Bielefeldt, Ch. und Boesefeld:, J., Untersuchung iiber Méglichkciten der Energieeinsparung
durch Verbesserung des Verkehrsflusses in stidtischen Verkehrsnetzen. Studie im Auftrag des
Ministers fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des L.andes Nordrhein-Westfalen, April 1980.
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4. Anpassende und vorausschauende Straenbauplanung
— ein Cptimierungsproblem

Die Frage richtet sich jetzt auf die Stellung und Bedeutung der StraRe 1m Kreis der
peterminanten des Kraftstoffverbrauchs. Sollen Neu- und Ausbauprojekte daraufhin
uberpriift werden, ob und in welchem AusmaR sie zu einer Einsparung von Kraftstoff
fijhren, so bedeutet dies, einen zur Analyse geeigneten Uberblick iiber eine Optimierungs-
aufgabe zu gewinnen. Effizienzfortschritte und damit Sparerfolge in der verkehrswirt-
schaftlichen Energienutzung hingen gerade auf kurze und mittlere Sicht entscheidend von
méglichst giinstigen Auslastungslagen und Entsprechungsverhiltnissen ab. Gegeniiber der
[st-Situation geht es also darum, Verbesserungsmoglichkeiten aufzufinden und auszu-
nutzen.

Da der StraRenverkehr einen dezentral gesteuerten Systemzusammenhang bildet, besteht
fir das Ineinandergreifen der Komponenten stets die Gefahr von Koordinierungsméngeln,
die sich entweder als UberschuBkapazititen oder als Engpisse darstellen. An den jeweili-
gen Schwachstellen und Minimumfaktoren muR angesetzt werden, wenn das Gesamter-
gebnis verbessert werden soll.

So konnen z.B. weitere technische Verbesserungen in der Motorkonstruktion und im
Fahrzeugbau an Wirksamkeitsgrenzen verpuffen, wenn die korrespondierenden Anpassun-
gen bei anderen Systemelementen unterbleiben, etwa bel der Infrastruktur, bei den War-
tungsmoglichkeiten oder auch bei der individuellen Fahrweise. Die Beseitigung von
Schwachstellen erbringt deshalb sprunghafte Fortschritte, weil den mit ihr gleichsam
gestauten Verbesserungsmoglichkeiten Raum zur Entfaltung gegeben wird.

Ein konkretes Beispiel fiir offensichtlich noch nicht befriedigend geloste Anpassungs-
aufgaben zeigen die ungiinstigen Auslastungsverhiltnisse beim Einsatz von Personen-
und Lastkraftwagen. In einem gewissen Umfang sind Leerkapazititen und Leerfahrten
natirlich nie zu vermeiden; die bessere Auslastung steht ja in einem Spannungsverhilt-
nis zur GréRe und Struktur der Verkehrsleistungsnachfrage sowie oft auch zu bestimm-
ten Leistungspriferenzen. So mag das Bestreben, weiteres Verkehrsaufkommen fiir be-
stimmte Relationen fahrzeugoptimal zu biindeln, Zeitverluste entstehen lassen, die die
Versender nicht hinzunehmen bereit sind. Es gilt deshalb, in einer Konstellation diver-
gierender Ziele das Ausmaf suboptimaler Fahrzeugauslastungen minimal zu halten bzw.
fortgesetzt zu verkleinern.

Die Kraftstoffverteuerung dringt in diese Richtung. Einmal hat sie die einzelnen Ge-
wichte der Bedingungskonstellation in der Art verschoben, dafl giinstigeren Auslastungs-
lagen objektiv und rechenhaft ein angehobener Stellenwert zugefallen ist. Dies kann Pri-
ferenzen entgegenstehender Art iiberkompensieren. Zum weiteren aber hat der Kosten-,
sto auch subjektiv aufriittelnd gewirkt. Rationalisierungschancen, etwa solche der In-
formationsgewinnung und -auswertung, die auch friher schon hitten genutzt werden
kdénnen, aber nicht lohnend genug erschienen, werden jetzt wesentlich ernster genommen.
Dies zeigen entsprechende Bestrebungen bei ausreichend groRen Einzelunternehmen, bel
Gruppen kooperierender Unternehmen und bei den Verbinden des Giiterkraftverkehrs
und der Spedition. Auch das steigende Interesse an Giiterverteilzentralen und dhnlichen
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organisatorischen Einrichtungen weist in diese Richtung”. Als ein Pendant im Bereich
des Individualverkehrs mit Personenkraftwagen koénnen die Uberlegungen und Bestre-
bungen zum Thema der Bildung von Fahrgemeinschaften gelten, fir die im Berufsver.
kehr ein nennenswertes Entwicklungspotential besteht®).

Die Aufgabe, moglichst giinstige energiewirtschaftliche Entsprechungslagen im Kompo-
nentensystem des Strafenkraftverkehrs herzustellen, betrifft aber selbstverstindlich nicht
nur die Auslastungsgrade der zum Einsatz kommenden Fahrzeuge, sondern auch das Ve
hiltnis zwischen den Leistungskapazititen der StraBen und StraRennetze und deren Ip-
anspruchnahme durch die GréBe und raum-zeitliche Ausrichtung der Verkeh;smengen
Hier liegt das strategische Ziel in aller Regel allerdings nicht wie bei der Fahrzeugnutz\m‘
in einer Reduzierung unwirtschaftlicher Leerkapazititen. Bei gegebenem StraRennetz ung
gegebenem Verkehrsaufkommen suchen sich die Verkehrsstrome die vergleichsweise
giinstugen StraRenverbindungen. Soweit von staugefihrdeten Strecken auf Strecken mit
vertretbaren Umwegen ausgewichen werden kann, ergeben sich Uberlaufeffekte zu noch
aufnahmefihigen StraBenkapazititen im Prinzip von selbst. Wo mit starken zeitabhingj-
gen oder zufallsbedingten Unterschieden in der Belastung gerechnet werden mug, die fiir
den Einzelnen kaum voraussehbar sind, bieten sich besonders neue Informationseinrich-
tungen zur Leistungssteigerung der gegebenen Infrastruktur an®. Die Bedeutung dieses
Fragenkreises, der unter der Zielsetzung steht, die jeweils vorhandenen StraRennetze S0
gut wie nur eben mdglich auszunutzen, muf hoch veranschlagt werden. Dies gilt vor
allem fiir den Verkehr in Stidten und Verdichtungsriumen.” Ein Beispiel bietet auch die
bestmogliche Hilfe bei der Parkplatzsuche.

Trotzdem kann es aber keinem Zweifel unterliegen, daB die aktuellen und voraussehbaren
Uberlastprobleme die Rationalisierungsméglichkeiten weit ibersteigen, die noch innerhalb
der Kapazititen des gegebenen StraRennetzes erschlossen werden kénnen. Der Problem-
schwerpunkt liegt deshalb bei der Beseitigung und vorsorglichen Vermeidung von kosten-
treibenden EngpaRlagen durch eine der Bedarfsentwicklung angepaRte Ausweitung von
Kapazititsteilen der Infrastruktur. Zu diesem Aufgabenfeld gehort auch die Verminde-
rung der wechselseitigen Beeintrichtigungen zwischen verschiedenen Fahrzeugen, Fahr-
zeugkollektiven und Verkehrsstromen und dabei nicht zuletzt auch zwischen Individual-
und Massenverkehrsmirtteln.

7) Vgl Krupp Forschungsinstitut, Konzeption eines alternativen Giitertransportsystems, Kurzfas-
sung, Essen, 17, 3. 1981, 1

8) Vgl’. Willeke, R. und Hoener, W., Moglichkeiten und Erfolgsaussichten fiir die Bildung von Fahrge-
meinschaften, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 52. Jg. (1981), S. 155 ff.; Schonbarting, J.
und Zac'kor, H., Verkehrsentlastung und Energieeinsparung ‘durch Mitfahrgemeinschaften, in:
Internationales Verkehrswesen, 33. Jg. (1981), S. 263 ff.; ADAC-Fahrgemeinschaften im Berufs-
verkehr, Miinchen 1982.

9) Ein Beispiel bietet das Verkehrsleit- und Verkehrsinformationssystem A LL

Energieeinsparung durch Straflenbau 153

5. Wirkungsbereiche fir energiepolitisch ausgerichtete
Strafenbaumafnahmen

Um die Ansatzpunkte und Wirkweisen der vorgestellten MaRnahmen zu gliedern, kénnen
im Sinn der oben formulierten Fragestellung vier Wirkungsfelder gebildet werden'® :

1. Einsparung von Wegelingen;
2. Verbesserte Betriebsgeschwindigkeiten
a) durch Anhebung der mittleren Geschwindigkeit,
b) durch Homogenisierung der Geschwindigkeit,
¢) durch Verbesserung der Beschleunigungs- und Verzogerungswerte oder, umfassen-
der gesagt, durch eine energiesparende Verbesserung von Fahrzyklen besonders im
Stadtverkehr;
3. Reduzierung von Haltezahl und Wartezeiten;

4. Verringerung der Verkehrsstirke.

Schon einige kurze Uberlegungen zu diesem Katalog lassen neben den gewollten und er-
wiinschten Ziel-Mittel-Zusammenhingen auch mogliche Spannungslagen zur Zielsetzung
,Kraftstoffeinsparung” erkennen. So sind Einwendungen zu erwarten mit Hinweisen auf
einen Anstieg des Geschwindigkeitsniveaus in ungiinstige Verbrauchsbereiche und, wichti-
ger noch, auf die Schaffung von Neuverkehr. Gegenargumente dieser Art werden im nich-
sten Abschnitt im Zusammenhang behandelt, wenn die Argumentationsbasis dargelegt ist
und tberblickt werden kann. Diese Basis liRt bereits nach dem Stand der heute verfig-
baren Erkenntnisse eine positive Grundtendenz erkennen. Die Uberpriifung im einzelnen
und der Versuch, zu quantfizieren und zu aggregierbaren Aussagen zu kommen, lassen
allerdings auch noch groRe Informationsbedarfe erkennen.

5.1. Einsparung von Wegelingen

Zu diesem ersten Ansatzpunkt konnte vielleicht gesagt werden, daR in infrastrukturell
im wesentlichen gut erschlossenen Riumen, wie in dem der Bundesrepublik Deutschland,
weitere Netzerginzungen zur Herstellung kiirzerer Verbindungen zwischen den gegebenen
Standorten nur noch geringe und jedenfalls abnehmende Dringlichkeit haben miiften.
Dem ist allerdings entgegenzuhalten, daf die allermeisten Umwegfahrten von Personen-
und Lastkraftwagen nicht durch tberhaupt fehlende kirzere Verbindungen, sondern
durch oft krasse Leistungs- und Belastungsunterschiede in den Netzteilen veranlalt wer-
den. Auf Kosten lingerer Wegestrecken werden die relativ besten und schnellsten Ver-
bindungen gesucht. Das hier liegende Verbesserungspotential ist deshalb auch wesentlich
groRer, als StraBenkarten vermuten lassen, die die fir den VerkehrsfluR fortgesetzt oder
periodisch bestehenden Widerstinde nicht zum Ausdruck bringen. Die Besserungsmog-
lichkeiten liegen auch nicht etwa nur im FernstraBennetz, wo kiirzere Verbindungen tiber
Bundes- und Landesstraen infolge der Ortsdurchfahrten gegeniiber den Autobahnen in
den allermeisten Fillen tiberhaupt keine wirkliche Alternative darstellen. Schwachstellen
und Verbesserungschancen zeigen sich vielmehr auch noch 6fter fiir den innerstidtischen
Verkehr und fiir den Verkehr mit dem Stadtumland; man denke an die permanente Suche

10) Vgl. Bielefeld:t, Ch. und Boesefeldt, J., Untersuchung iiber Moglichkeiten . . ., a.a.0., Abb. 2.
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nach ,,Schleichwegen” besonders im Berufsverkehr. Negativ ist dabei neben der Verlin

rung der Fahrten auch die Vermehrung der EngpaRstrecken, die weitere Verbreitung Voe-
Uberlastlagen, besonders an Knoten, und damit auch das Entstehen zusitzlicher Umwdn
belastungen und Unfallrisiken. 1

Der heute greifbare Erfahrungsstand zeigt allerdings, daR die Informationen der Planungs.
Instanzen Gber die tatsichlichen Belastungslagen im StraRennetz und iiber die durch EES
passe und Leistungsmingel ausgeldsten Umwegfahrten noch durchaus liickenhaft sing
Dieser Befund 14kt erkennen, daR der verkehrspolitischen Zielformulierung, in der Infm:
strukturpolitik solle in Zukunft ,,Qualitit vor Quantitit’ gehen, ein sehr konstrukiyeg
Gehalt beigemessen werden kann. Dazu ist es allerdings erforderlich, unter »Qualititsver-
besserung’’ vor allem eine verkehrsdienliche Leistungssteigerung von liberbeanspruchtep

Kapazititsteilen des StraRennetzes durch investive und verkehrsleitende MafRnahmen 2y
verstehen.

5.2. Verbesserte Betriebsgeschwindigkeiten

Die Ma@Bnahmen, die iiber eine Beeinflussung der Fahrgeschwindigkeiten zu giinstigeren
Betriebs- und Verbrauchslagen fiihren, betreffen im engeren Sinne die Anpassung von
StraRenleistungskapazititen — Strecken und Knoten — an die aufkommenden Verkehrs-
mengen. Es ist dies mit anderen Worten der Kampf gegen Zihflissigkeit und Stau be-
sonders im ein- und auspendelnden Berufsverkehr, auf den tagsiiber fortgesetzt iiber-
lasteten Autobahnringen und bet dem durch Ferientermine'ausgelésten Verkehrswellen.
Leider ist die groBriumige StraRenbauplanung noch weit davon entfernt, diese mit dem
EngpaBbegriff nur undeutlich angesprochenen Bedarfsfelder wirklich systematisch struk-
turieren und mit nachfragegemiR abgestuften Dringlichkeiten in die Projektbewertungen
einfihren zu kénnen. Da aber mit Sicherheit das Gewicht der Kraftstoffkomponente und
der gesamten Kfz-Betriebskosten im Kranz der Faktoren von Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen noch ganz betrichtlich ansteigen wird, mifte aus dieser Perspektive eine
deutliche Revision bei den Priorititen der iiberpriiften Mafnahmen erfolgen. Dies gilt
auch schon fiir die als Bundesverkehrswegeplan '80 vorgelegte zweite Fortschreibung der
Bundesverkehrswegeplanung und fiir die durch die Haushaltsmisere ausgeldsten Kiir-
zungen. Je schmaler die Finanzdecke, desto notwendiger ist eine iiberschaubare und
liberzeugende Priorititenbildung.

Natiirlich kann der StraBenbau niemals so dimensioniert und ausgelegt werden, daR alle
zufallsbedingten oder nur in groReren zeitichen Abstinden eintretenden EngpaRlagen
vc'ermieden werden. Die volle Anpassung an u. U. nur kurzfristige Spitzenbelastungen ist
nicht méglich; es fehlt hier zudem an verldRlichen Prognosemdglichkeiten. Bei der ange-
spannten Haushalts- und Kapitalmarktlage wird die Vorhaltung von in jeder Hinsicht
ausreichenden Reservekapazititen in der iiberschaubaren Zukunft Sogar-noch weniger
méglich sein, als dies in der Vergangenheit realisierbar erschien. Insofern ist der Hinweis,
daR es nicht jeder EngpaR wert sei, beseitigt zu werden, zutreffend. Die Floskel ist aller-
dings im Gbrigen ohne jeden Informationsgehalt, denn die zur Losung aufgegebene Frage
kann doch nur lauten, in dem weiten Feld der wiederkehrenden verkehrsbelastenden
EngpaRerscheinungen die einzelnen Tatbestinde zu analysieren, einer Bewertung zuzu-
fiihren und in eine Dringlichkeitsordnung zu bringen. Mit Sicherheit gibt es dabei viele
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EngpaBlagen, die es mit sehr hohen Bedarfsgewichten wert sind, umgehend aufgelockert
und moglichst schnell beseitigt zu werden.

pas fiir diesen Erkenntnis- und Auslesezweck bendtigte analytische und prognostische
[nstrumentarium ist vorhanden, die Ausgangs- und Stiitzdaten fiir informative Nutzen-
Kosten-Untersuchungen liegen vor oder sind unschwer zu gewinnen. Daf diese Ent-
scheidungshilfen gerade fiir den Strafenbau nicht im méglichen und wiinschenswerten
Umfang genutzt werden, oder daR vorhandenes Informationsmaterial im politischen
Raum untergeht, ist wohl nur aus besonderen Entscheidungswiderstinden zu erkliren.
Hemmungen treten besonders dann ein, wenn die rechenhaften Teile von Kosten-Nutzen-
Analysen mit den — wenn iiberhaupt — nur sehr bedingt rechenhaft erfabaren Einflug-
und Zielbereichen; etwa denen des Landschaftsschutzes oder der Erhaltung stidtischer
Bausubstanz, zusammengebracht und zu Entschliissen umgesetzt werden missen. Das
damit angesprochene Problem ist selbstverstindlich nur als politische Entscheidungsauf-
gabe zu 16sen, und die getroffenen Entscheidungen sind politisch zu verantworten. Fiir
die Entscheidungsfindung aber muR die bestmégliche Informationsbasis durch Nutzen-
Kosten-Untersuchungen hergestellt werden. Diese ersetzen die Politik also nicht. Sie
bicten aber Entscheidungshilfen an, die auch nach dem ausdriicklich formulierten Willen
des Gesetzgebers nicht ungenutzt bleiben diirfen'?. Es muR deshalb der kurzsichtig
opportunistischen Neigung mit Nachdruck widersprochen werden, entscheidungsrele-
vante Informationsangebote gar nicht oder nur ausschnittweise zur Kenntnis zu nehmen.

Als grundsitzlich geeignete Mafnahmen, die Kfz-Betriebsgeschwindigkeiten in vergleichs-
weise glinstigere Verbrauchsbereiche anzuheben, haben neben der Ausweitung von Stra-
Renleistungskapazititen durch verbreiterte oder zusitzliche Fahrspuren auch Verbesserun-
gen in der Trassenfithrung zu gelten. Dazu kimen in erster Linie eine Verringerung der
Kurvigkeit und eine Abflachung von Steigungsstrecken in Betracht. MaBnahmen dieser
Art verbessern nicht nur die Geschwindigkeits- und VerkehrsfluRverhiltnisse, sondern
erbringen in der Regel auch Streckenkiirzungen und eine Reduzierung von Umweltbe-
lastungen, vor allem des Lirms. Sie kénnen dabei freilich auch das Stadt- und Land-
schaftsbild beeinflussen.

Einen ersten Hinweis auf die Grofenordnung der durch Kapazitits- und Trassierungsver-
besserungen erzielbaren Einsparungen gibt ein Test der Daimler-Benz-Forschung'?.
,»Es sollte die Frage beantwortet werden, welche Durchschnittsgeschwindigkeit und
welchen Kraftstoffverbrauch ein 38-t-Lastzug von Stuttgart nach Ulm erreicht, wenn er
einmal die LandstraRe, das andere Mal die Autobahn benutzt, und wenn er schlieRlich
eine hypothetische StraRe, die der Trassenfiihrung der Bundesbahn folgt, zur Verfiigung
hitte . . . Es besteht ein drastischer Unterschied (der Steigungen) zwischen der Strecke
der Bundesbahn, die nur bis zu 3 % Steigung (Geislinger Steige) hat — und das ist be-
kanntlich fiir ein Eisenbahnsystem eine extrem hohe Steigung —, wihrend die Autobahn
iiber den Aichelberg maximal bis 7 %, die BundesstraBe bis zu 10 % Steigungen aufweist.

. . Die Entfernungen sind nahezu gleich. Die Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen
Stuttgart und Ulm erreicht auf der BundesstraRe nur 45 km/h, auf der Autobahn schon

11) So fordern es fiir Bund und Linder das Haushalts-Grundsitzegesetz und die Bundeshaushalts-
ordnung.
12) Weitere und detailliert dargestellte Informationen werden in den Abschnitten 7 und 8 mitgeteilt.
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63 km/h und auf der hypothetischen Strecke der Eisenbahn sogar 77 km/h bej ¢

Lastzugendgeschwindigkeit von 80 km/h. Umgekehrt ist der Kraftstoffverbrauch. Auimer
BundesstraRe werden im Mittel 68 1/100 km, auf der Autobahn 55,5 17100 km unq -
der Trasse entsprechend der Eisenbahn sogar nur 51 1/100 km gebraucht’'®, Diese Zl:lf

gaben zeigen also Kraftstoffeinsparungen gegeniiber der Bundesstrage v
: ) on 18,49
25 %. Hinzu treten die Zeitgewinne. " hag

5.3. Reduzierung der Haltezahl und Wartezeiten

Bei gegebenen Streckenlinger ergeben sich die vergleichsweise giinstigen Kraftstoffy

brau.chswerte bei ausreichend hohen Betriebsgeschwindigkeiten und méglichst ha_'e;~
méiBigem VerkehrsfluB. Die Anniherung an diese Bedingungen schlieRt es ein dgie l]; E
schleunigungs- und Verzdgerungsvorginge nach Zahl und AusmaR moglichst ,kl -

. . . . . eln Zu
halten. Mit diesem Ziel, die Fahrverliufe und Fahrzyklen zu verbessern, kollidieren die
s . L
Halte- und Wartezeiten, die sich vor allem an den Knoten der StraRennetze und an niveay

gleichen Schieneniibergingen ergeben.

Ist die Zahl der potentiellen Halte gegeben, so bieten sich fiir eine VerkehrsfluRverbes.
se'rung. n erster Linie verkehrssteuernde und verkehrslenkende MaRnahmen an. Fiir dje
Lichtsignalsteuerung etwa ist an weitere Verbesserungen der Koordinierung im Sinn
»griner Wellen”, an eine noch anpassungsfihigere verkehrsabhingige Steuerung und inel
quammenhang damit an die Abschaltung in verkehrsschwachen Zeiten zu denken. Auch
bei sol_chen verkehrslenkenden Ma@nahmen gibt es noch ein bedeutendes Verbesserungs-
potential, wenn nicht nur an Abbiegeverbote sondern auch an Fahrstreifensignalisierun

Umkehrfahrbahnen und nicht zuletzt an wirkungsvolle Parkleitsysteme gedacht wird!¥, ¢

Be1 iberlasteten Knoten und bei Kreuzungen mit stark frequentierten Schienenwegen
bieten a_llerdings bauliche MaRnahmen ein fiir den Gesamterfolg noch wesentlich gr(’jf&cgres
Reservmr von Rationalisierungsmoglichkeiten. Nach dem heutigen Stand der Erkennt-
nis aus den Ergebnissen von Nutzen-Kosten-Untersuchungen lassen Uberfiihrungsbau-
werl‘«? zur Herstellung eines kreuzungsfreien Verkehrsflusses die im Verhiltnis zum In-
vc.zstltlonsaufwand Uberhaupt héchsten Kraftstoffeinsparungen erwarten. Es muR aller-
dings angemerkt werden, daR zusitzliche Bauten dieser Art zu starken visuellen Verinde-
rungen des Stadtbildes fiihren kénnen. Andererseits wirkt aber die Vermeidung von Halte-
und Anfahrvorgingen beim Verkehrslirm und bei der Abgasentwicklung tendenziell um-
weltentlastend, jedenfalls solange dabei keine iiberhdhten Geschwindigkeitsniveaus
erzeugt werden. Evident sind auch die Sicherheitsgewinne.

5.4. Verringerung der Verkehrsstirke

Ein. schrumpfendes Verkehrsvolumen wiirde selbstverstindlich auch den Energie- und
Trelbstoffverbrauch sinken lassen. Es ist aber zu fragen, wie das bewirkt werden und wie
sich dies im Ergebnis konkret darstellen soll. Im allgemeinen wird bei der Behandlung der
aufgeworfenen Frage auch nicht von einer Verringerung des gesamten Verkehrsauf-
kommens ausgegangen. Denn dies wiirde bei gegebener Standortstruktur und bei den

—”
13) Forsze?', H.-J., Der EinfluR der StraRe . . . ,2.a.0.,S.58.
14) Vgl. Bielefeldt, Ch. und Boesefeldt, J., Untersuchung iiber Méglichkeiten . . ., a.a.0.
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heute verfiigbaren Produktionstechniken einen nachhaltigen Riickgang von Produktion,
Beschiftigung und Einkommen voraussetzen. Theoretisch wire gewiR auch eine Ersparnis
yon Verkehrsvorgingen denkbar, wenn sich eine Anderung der Siedlungsgegebenheiten
im Sinne einer deutlichen Konzentration der Flichennutzungen durchsetzen wirde.
gtarke Transportkostensteigerungen konnten an sich in diese Richtung wirken. Tatsdch-
lich ist aber innerhalb des prognosefihigen Zeithorizontes mit nennenswerten Anderun-
gen dieser. Art nicht zu rechnen. Einmal sind Standortverlagerungen immer zihflissige
und erst in lingeren Fristen durchfithrbare Prozesse. Ferner dominieren zur Zeit zumin-
dest im Nettoeffekt noch immer die raumstrukturellen Vorginge einer verkehrserzeugen-
den Dezentralisierung im Verhiltnis von Betriebsstandorten und Wohnstitten. Es ist zwar
zu erwarten, daR die Stirke der ,,Stadtflucht”’ und ,,Suburbanisation’ langsam nachliRt;
das wiirde aber noch keine Umkehr der Entwicklung aus mehr als zwei Jahrzehnten be-
deuten. Weder eine Anderung des deutlich ausgeprigten Mietgefilles, noch ein einschnei-
dender Mentalitditswandel hinsichtlich der Wohnwiinsche und Wohnraumanspriiche sind
in Sicht, die zu einer Bedeutungsminderung der von den Menschen gewiinschten Mobili-
tit filhren konnten'®. Die Prognosen gehen im Gegenteil durchgingig dahin, daf trotz
abgeschwichter Realeinkommenszuwichse der Freizeit- und Urlaubsverkehr noch weiter
expansiv bleiben wird.

Oft richtet sich deshalb die Frage sofort auf die Moglichkeiten einer Reduktion des
StraRenverkehrsaufkommens bei einem insgesamt gleichbleibenden oder auch weiter
ansteigenden Verkehrsvolumen. Hingewiesen wird zunidchst auf Pkw-Fahrverzichte bei
entsprechender Ausweitung des FuRginger- und Fahrradverkehrs. Hier liegt gewil im
Bereich der Kurzfahrten ein Einsparpotential, das insbesondere dann genutzt werden
wird, wenn die Kraftstoffpreise nachhaltig stirker steigen als die ausgabefihigen Haus-
haltseinkommen. Das AusmaR dabei ist aber selbstverstindlich sehr begrenzt. Zu denken
ist u.a. an den Altersaufbau der Bevdlkerung und an den saisonalen Wechsel in den
Witterungsverhiltnissen. Im ibrigen muf dem durch individuelle Fahrverzichte entfallen-
den Kraftverkehr der Mehrverkehr gegeniibergestellt werden, der sich aus dem Fortgang
der Motorisierung und dem vorerst noch weiterlaufenden Anstieg der Bevolkerung im
motorisierungsfiahigen Alter ergibt.

Auch die Rationalisierung des Fahrzeugeinsatzes — sei es durch bessere Ausnutzung der
Kapazititen, sei es durch eine Fahrzweckbiindelung — st6Rt auf ziemlich enge Grenzen.
Denn in der Regel sind daber Widerstinde von entgegengesetzten Zielen und Zwecken
her zu iberwinden. Die hier liegenden Einsparméglichkeiten kénnen fiir die einzelnen
durchaus interessant sein, der abschitzbare Gesamteffekt diirfte aber in bescheidenen
GréRenordnungen bleiben. Die bisherigen Erfahrungen mit Fahrgemeinschaften bestiti-
gen dies.

Durchweg wird deshalb die Substitution von StraRenverkehr — und zwar insbesondere
von Teilen des Individualverkehrs — durch 6ffentliche Massenverkehrsmittel, besonders
des Schienenverkehrs, als wichtigster Ansatzpunkt genannt. Aber auch dieses Potential
kann leicht iiberschitzt werden'®. In den nichsten zwanzig Jahren werden nimlich zwei

15) Vgl. Willeke, R., Folgen der Energieverknappung fir die Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur, in:
Strafe und Autobahn, 32. Jg. (1981), S. 271 ff.

16) Vgl. Aberle, G., Substitution im Personen- und Giiterverkehr im Hinblick auf Energieeinsparung,
in: Strae und Autobahn, 32. Jg. (1981), S. 263 ff.
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Tendenzen nebeneinanderherlaufen. Auf der einen Seite wird es, wie auch bisher schop
Ortliche Erfahrungen zeigen, zu partiellen Substitutionen im EinfluRbereich massiyer
[nvestitionsmaRnahmen und organisatorischer Anstrengungen des Sffentlichen Verkehys
komrmen, besonders durch verstirkte Angebote von U-, S- und Stadtbahnen. Ansprech.
gruppe ist dabei in erster Linie der Berufsverkehr, was dann im Erfolgsfall freilich gje
negativen betriebswirtschaftlichen Probleme krasser zeitlicher Auslastungsschwankungen
noch weiter ansteigen lieRe. Diesen nach Riumen und Fahrzwecken begrenzten Erfolgs-
chancen der offentlichen Verkehrsmittel steht aber auf der anderen Seite die weitere
Entwicklung der sozialokonomischen Leitdaten gegeniiber, die mit dem Fortgang der
Motorisierung auch einen weiteren Anstieg des StraBenverkehrs prognostizieren lassen!?,

Fahrverzichte, Rationalisierungen in der Fahrzeugverwendung und partielle Verlagerun-
gen werden das weitere Expansionstempo des StraRenkraftverkehrs senken; maoglicher-
weise sind einige der bislang recht verliBlichen Prognosen zusammen mit cer gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung leicht nach unten zu korrigieren. innerhalb der einiger-
maRen lberschaubaren Prognosehorizonte werden aber die Systeme des Individual- und
des StraRengiiterverkehrs in ithren quantitativ entscheidenden Teilen nicht substituierbar
sein. Es ist vielmehr mittelfristig noch weiter mit absoluten Nettozuwichsen und linger-
fristig sogar mit einer anteilsmiRigen Zunahme des StraBenverkehrs zu rechnen.

Die Last der Sngpisse aus nicht angepaften Infrastrukturteilen und die daraus resultieren-
de Resssourcenverschwendung bleiben deshalb aktuell; sie werden sogar ein noch weiter
steigendes Gewicht erhalten, wenn auch mitlangsam verinderten zeitlichen und strecken-
bezogenen Schwerpunkten.

Trotz der absehbaren Verteuerung wird besonders der Freizeit-, Wochenend- und Urlaubs-
verkehr weiter wachsen. Im Hinblick auf das Ziel, den Kraftstoffverbrauch so rationell
wie moglich zu steuern, kénnen diese Verkehrszwecke nicht niedriger eingestuft werden
als etwa der Berufsverkehr. Be1 steigender Gewichtung der Energieeinsparungsmoglich-
keiten liegt es deshalb nahe, die Differenzierungen in den bisherigen Planungsgrund-
sitzen zu uberpriifen und zwar im Sinne einer Cewichtanhebung der bislang aus funktio-
nellen Griinden minder hoch eingestuften Verkehrszwecke.

6. Das Gegenargument:
StraRenbau lilt den Kraftstoffverbrauch ansteigen

6.1. Geschwindigkeitsanhebung iiber das energieoptimale Niveau

Eine iibersichtliche und sachbezogene Diskussion macht es erforderlich, die formulierten
oder denkbaren Gegenargumente nach ihren Grundlagen und Zielsetzungen zu ordnen.
So wiirde etwa eine Auseinandersetzung mit den wieder erstarkenden Stimmen, die nach
bestimmten gesellschaftspolitischen und vermeintlich humanitiren Grundsitzen die

17) Vgl. Die voraussichtliche Entwicklung des Personenverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland
bis 2000, DIW-Wochenbericht 34/80, 21. August 1980. Diese Projektion wird versuchsweise
durch- eine Eigenprognose des Bundesministeriums fiir Verkehr , Dokumentation der neueren
Langfristprognosen bis 2000 fiir Personen- und Giiterverkehr — Stand: Januar 1981 relativiert.
Vgl. auch die im Auftrag des BMV erstellte ifo-Prognose fiir die Verkehrsentwicklung 1982.
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Mobilitit generell und ganz besonders die Kraftfahrzeug-Mobilitit vehement reduziert
sehen mochten, eine breitere als die hier gewihlte Argumentationsbasis erfordern. Es
wird im folgenden deshalb von der Giiltigkeit der investitionspolitischen Ziele, die die
gundesregierung im Bundesverkehrswegeplan '80 bekriftigt hat, ausgegangen. Die drei
yorgaben lauten:

— eine angemessene Infrastruktur fiir eine sich stetig weiterentwickelnde Wirtschaft vor-
zuhalten,

— die Mobilitit fiir Biirger und Wirtschaft zu erhalten und zu férdern,

— die Freiheit der Wahl der Verkehrsmittel in einer kontrollierten Wettbewerbsordnung
zu sichérn.

pamit hat als gewihrleistet zu gelten, daf die Wahl des Verkehrsmittels und damit auch
des Kraftfahrzeugs von den Verkehrsnutzern selbst auf der Grundlage von Vergleichen
iiber Nutzen und Kosten vollzogen werden kann. Es obliegt der Verkehrspolitik und der
Verkehrsplanung, daR daber die Belange der Allgemeinheit angemessen beriicksichtigt
werden, im Sinne eines fairen Interessenausgleichs auf der Grundlage einsichtiger und
iberprifbarer Nutzen-Kosten-Untersuchungen, und das heilt, ohne Privilegierungen und
ohne willkiirliche Restriktionen.

Diese Vorbemerkungen sind schon fiir den ersten anzusprechenden Punkt von Bedeutung,
fir die Frage einer Diskrepanz zwischen politisch gewilinschten und den durch die Stralen
ermoglichten Geschwindigkeiten. Die weitgehenden Vorstellungen und Forderungen da-
zu, die besonders im Zusammenhang mit Verkehrsberuhigungsprojekten diskutiert und
z. T. erprobt werden, sind hier allerdings nicht weiter zu betrachten. Die dabel angestreb-
ten Geschwindigkeiten — fiir gemischt genutzte StraRen von um 10 km/h — sind vom
fahrzeug- und betriebstechnischen Standpunkt aus mit Sicherheit betrichtlich unteropti-
mal. Zu fragen wire deshalb nach dem Umfang der so ausgelosten Kraftstoffmehrver-
briuche und Zeitverluste und dann, ob dieser Preis der MaRnahme durch die erwarteten
Verbesserungen in den Bereichen des Lirmschutzes und der Verkehrssicherheit gerecht-
fertigt erscheint. Die Antwort ist noch durch die Zusatzfrage zu flankieren, ob die glei-
chen Nutzen nicht mit niedrigeren Kosten realisierbar wiren.

Auch die Frage einer Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Autobahnen ist hier nicht aufzu-
nehmen. DaR in diesem Bereich Verbriuche moglich sind und fallweise zustandekommen,
die iiber dem Optimalpunkt liegen, ist unbestritten. Hinsichtlich des AusmaRes lassen
neue Erkenntnisse aber insgesamt verbliiffend niedrige GréRenordnungen erkennen®®),
AuBerdem regen die hohen und weiter steigenden Treibstoffpreise bereits in signifi-
kanter Weise eine energiesparende Fahrweise an.

Als praktisch bedeutsames Problem ist dagegen die Frage zu stellen, ob der Neu- und
Ausbau von Straflen, der im Rahmen normaler Planungen der Beseitigung oder vor-
sorglichen Vermeidung von Engpissen dient, zu so guten Leistungsbedingungen fiihrr,
daR es dann nahezu automatisch zu Niveauanhebungen der Geschwindigkeit iiber die
energieoptimale Linie kommt. Diese Moglichkeit ist in Einzelfdllen natiirlich nicht aus-
zuschlieRen. Zu denken ist etwa an den Fall, in welchem eine Komplettierung des Auto-
bahnnetzes vorher bestehende Engpisse auflost und dann mit einem Kapazititssprung

_—
18) Vgl. Zackor, H., Energieeinsparung durch Verkehrsbeeinflussung, 2.2.0., S. 270.
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eine relativ schwach belastete Strecke entstehen liRt. Nicht selten sind so anfallende
Freikapazititen aber auf eine Anlaufphase beschrinkt. Beispielen dieser Art ist insge.
samt keine groRere Bedeutung zuzumessen. Denn die heute als normal geltenden Stra-
Renbelastungen fithren zu Betriebsgeschwindigkeiten, die kaum nennenswert im

oo 2
guten” Bereich liegen, sondern eher darunter.

Auf lingere Sicht erscheint eine Lage absehbar, in der mit einiger Prognosesicherheit
zumindest fiir die FernstraBennetze Saturierungsgegebenheiten erreicht werden, Das
wird, sobald erkennbar, zu beriicksichtigen sein. Die Forderung, nicht bendtigten Sry.
Renbau zu unterlassen bzw. den StraRenbau in den Grenzen des Bendtigten zu halten, j5;
durch das hier ausdriicklich vertretene Postulat der Bedarfs- und Nachfrageorientiemn
abgedeckt. Ein aktuelles Problem von Uberkapazititen, die sich nur als ,,Rennstrecken
darstellen, besteht aber nicht, ganz im Gegensatz zur Existenz und Expansion von kosten.
treibenden Engpissen. Die effektiven Verkehrsbelastungen begrenzen die praktisch er.
reichbaren Geschwindigkeitsniveaus so eindeutig, daf von einer Kraftstoffverschwendung
infolge ,,zu guter StraBenverhiltnisse’ nicht die Rede sein kann.

6.2. Durch StraRenbaumaRnahmen induzierter Neuverkehr

Mit fast der gleichen, oft gefihlsmiRig aufgeladenen Intensitit wie die AuRerungen zum
Stichwort ,, Tempolimit auf Autobahnen’ wird die Meinung vorgebracht, ein Neu- und
Ausbau von StraBen fiihre letztlich nur zu zusitzlichem Verkehr. Uberlastlagen kénnten
deshalb gar nicht auf Dauer abgebaut werden, weil die ausgeweiteten Kapazititen schnell
wieder vollaufen wirden. Es gibe deshalb auch keine nachhaltigen Kraftstoff- und Zeit-
gewinne. Zum ,,Nachweis” wird auf einzelne Autobahnstrecken verwiesen oder auch auf
die Verkehrsverhiltnisse in bestimmten GroRstidten und Ballungsriumen, wo sich die
Gesamtbelastungslagen ,,trotz allen StraBenbaus’ nicht verbessert, sondern in vielen
Fillen sichtlich verschlechtert hitten'®.

Diese These vom induzierten Neuverkehr als Argument gegen den StraRenbau ist in
mehrfacher Hinsicht falsch angesetzt und in den Aussagen und SchluRfolgerungen durch-
aus irrefiihrend. Schaut man auf die letzten zwei bis dreil Jahrzehnte zuriick, so stammt
die fortlaufend registrierbare Expansion des Strafenverkehrs aus der sozioskonomischen
Gesamtentwicklung. Dabei bildete die wachstumsgetragene und wachstumstragende
Individualmotorisierung den wichtigsten EinfluRfaktor. Die komplexen Kausalititen
werden aufgrund langer Erfahrung durch die Bedingungskonstellationen beschrieben, die
als Leitdaten und Rahmenbedingungen den Prognosemodellen fir die Entwicklung des
Personen- und Giiterverkehrs zugrunde liegen. Zu den Rahmenbedingungen der bekannten
status-quo-Prognosen (DIW, Shell u.a.) gehdren auch ,,ausreichende StraRenkapazititen™
bzw. die Annahme, daR von den StraBengegebenheiten her keine nennenswerten Restrik-
tionen fiir die StraBenverkehrsentwicklung ausgehen. Es ist also durchaus wahrscheinlich
und es gehort zu den prognostischen Annahmen, daR durch eine eindeutig unzulingliche
Leistungsfihigkeit der StraRen die Gesamtentwicklung der Motorisierung langsamer und
mit mehr Friktionen belastet abgelaufen wire. In diesem Sinne haben ja z. B. die Shell-
Motorisierungsprognosen in den siebziger Jahren jeweils auch eine ,,pessimistische’ Ent-

19) Als Beispiel aus dem automobilfeindlichen Schrifttum Burkbardt, M., Die gesellschaftlichcn
Kosten des Autoverkehrs, Freiburg i. Br. 1980.
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wicklungsvariante angegeben, die bei unzureichender Stra[&enbauaktivit'@t erwartet wu‘rde.
gine globale Teilabhingigkeit ist also unbestritten. Allerdings hitte eine unzulingliche
[nfrastrukturvorhaltung die Sozialkosten der Stauung mit Kraftstoffvergeudung }md
Zeitverlusten steil ansteigen lassen; sie wiirde dies auch in Zukunft tun, wenn es iber
pennenswerte Zeitspannen hinweg zu massiven StraBenbaukﬁrzungeQ kommen sollte.
pislang sind entscheidungsrelevante Restriktionen der Mobilititser?tyv.1cklung wegen zu
geﬁngen oder nicht bedarfsgerechten StraRenbaus noch kaum verifizierbar. Wohl aber
dirfte die automobilfeindliche Infrastrukturpolitik mancher GroBstidte den Exodgs von
grandorten und Wirtschaftskraft in das Umland verstirkt haben?®. Ferner ist es statistisch
nachweisbar, daR die Entwicklung des StraBenverkehrs fortgesetzt eineq Vorsprung
gegeniiber dem StraBenbau besaR. Ein objektiv darstellbarer Nachholbedarf ist bis in die
siebziger Jahre hinein auch von der amtlichen Verkehrspolitik offen konstatiert und als
Handlungsvorgabe aufgefaBt worden, so etwa in dem als Leber-Plan bekannten Verkehrs-
politischen Programm der Bundesregierung fir die Jahre 1968 bis 1972. Die spiter gele-
gentlich vorgetragene Gegenbehauptung, ein angeblich exzessiver StraBenbau habe als
Vorreiter der Entwicklung die Motorisierung hinter sich hergezogen, ist eindeutig falsch
und mit unbestreitbarem Faktenmaterial zu widerlegen. Der StraBenbau war vielmehr
nie zu mehr in der Lage, als der Entwicklungstendenz mit gewissen Verzogerungen zu
folgen, um der Motorisierung und der gewiinschten Mobilitit zu entsprechen.

In entwickelten industrialisierten Volkswirtschaften wie der der Bundesrepublik Deutsch-
land ist die ErschlieRungsfunktion der Verkehrsinfrastruktur gegeniiber der Aufgabe, die
vorhandenen Netze den ansteigenden Belastungen anzupassen, an sich von untergeordne-
tem Gewicht. Trotzdem gibt es aber natiirlich noch immer viele Einzelfille von regionaler
oder lokaler Bedeutung, bei denen die ErschlieBung oder eine verbesserte Anbindung
bestimmte Entwicklungswirkungen haben soll im Hinblick auf die Industrieansiedlung,
Arbeitsplatzverdichtung, AufschlieBung von Wohnsiedlungstlichen, jeweils nach den In-
tensionen der Stadtplanung, Regionalpolitik und Raumordnung. In diesen Fillen ist der
induzierte Personen- und Giiterverkehr das Ergebnis der politisch gewollten Verkehrser-
zeugung aus einer neuen Siedlungs- und Standortstruktur. Er spiegelt damit den Erfolg
einer Planungsabsicht wider. In dieser Hinsicht gibt es freilich durchaus auch wirkungs-
lose Bemithungen. Verbesserte Verkehrswege und Verkehrsleistungsangebote allein bieten
keine Erfolgsgarantie; es muR vielmehr ein aus mehreren sich erginzenden Faktoren be-
stehendes latentes Wachstumspotential vorhanden sein. Somit wire es auch in denjenigen
Fillen, die nach den verfolgten Planungszielen erfolgreich verlaufen, eine oberflichliche
Fehldeutung, den ,induzierten Neuverkehr’ in einfacher Verkniipfung dem StraBenbau
uzuordnen, selbst wenn dieser unstrittig eine notwendige Voraussetzung bildete.

Betrachtet man den StraRenbau insgesamt als einen bedarfsorientierten Proze der
Netzverdichtung und Netzverbesserung, so werden grofRere Neu- und AusbaumafRnahmen
in der Regel zu Verkehrsverlagerungen fiihren. Sie schaffen fiir bestimmte Betroffenen-
kreise die Moglichkeit, direktere und bessere Verbindungen zu nutzen und vor allem der
Staugefahr in Engpissen auszuweichen. Die Anziehungskraft der neuen oder verbesserten
StraRen zeigt dann natiirlich keinen Neuverkehr, sondern eine Andersverteilung der Ver-

———
20) Vgl. Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroRbetriebe des Einzelhandels e. V., Inner-
stddtische Zentren in Gefahr, Koln 1981.
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—
kehrsstrome. Nicht selten kommt es dabei zu einem Pendelschlag. Nachdem neue Sy
zuerst viel Verkehr anziehen konnten mit der Wirkung unerwartet hoher Belastungs a[&den
lduft spiter ein Teil des Aufkommens auf die jetzt entlasteten alten Verbindungen Zﬁlr-z :'
CK,

Die Kraft einzelner Strafenbauprojekte, in einem erkennbaren Kausalzusammenh

Neuverkehr auszulésen, muR — abgesehen von den genannten Fillen zielgericﬁ ;
Siedlungsplanungen — als sehr gering gelten. Selbst der Modal-Split im Berufsverkehte‘m
was die Aufteilung auf individuelle und offentliche Verkehrsmittel angeht nurrlst,
begrenzt durch StraBenbau oder unterlassenen Stralenbau ansprechbar, soian e S§hr
hfilbwegs normale Verkehrsabwicklung erwartet wird. Wesentlich groReren Einflu[%h Cblne
die Parkméglichkeiten am Arbeitsplatz sowie die Leistungsstandards der ('jffentliZhen
Verkehrsdienste als Alternative. "

Das Argument, gute und problemlos aufnahmefihige Straen wiirden zu ,,iiberfliiss
Fahrten” veranlassen, ist kaum diskussionsfihig. Auer in Zeiten wirklicher Versor, ufen
lfrisen kann die Gewichtung des Fahrtennutzens nur der individuellen Beurteﬂungin[gs.
liegen. DaR die subjektiven Wahlentscheidungen durchaus auch auf objektive Anderun f:r.
der Bedingungskonstellation reagieren, zeigen die durch den Preisauftrieb bej Krifri
stoffen ausgel6ste Anpassung im Fahrverhalten und Anderungen in den Nachfragepraf;.
renzen gegeniiber den angebotenen Fahrzeugen in Richtung auf treibstoffsparsame
Modell.e und Typen. Diese freiwilligen, marktgesteuerten Reaktionen, die tendenziell
auch einen Beitrag zur besseren Entsprechung zwischen den StraRenkapazititen und dem
Verkehrsaufkommen leisten, sind gegeniiber willkiirlichen Restriktionen entschieden vor-
zuiziehen, well sie elastischer wirken und weit eher akzeptiert werden, was eine breite
Mitwirkung auslést und das Gefithl der Mitverantwortung starkt.

Der Hinweis auf die Wirkungen hoher und weiter steigender Kraftstoffpreise darf aller-
dmgs" nicht dahingehend miRverstanden werden, daf sich durch eine automatische Re-
dul.<t10r1 der Nachfrage und des Angebots das EngpaBproblem der StraRenbauplanung
gleichsam von selbst 16sen konnte. Dem stehen alle Prognosen entgegen, die ja. durchaus
schon versuchen, die Folgen des Preis- und Kostenauftriebs fiir die Entwicklung des
StraRenverkehrs in ihre Aussagen einzubeziehen. Es wire energie- und verkehrspolitisch
geradezu absurd, die groRen Anstrengungen auf der Seite der Kraftfahrzeughalter und
Kraftfahrzeughersteller durch eine gegen den Bedarf gerichtete unzulidngliche Infrastruk-
turvorhaltung zu unterlaufen.

Trotz der spontanen Einsparbestrebungen wird nach aller Voraussicht der Nachfrage
druc.k, der vom Kraftverkehr aus auf die StraRennetze in steigendem Ausmaf zukommt,
?umlpdest tber die achtziger Jahre fortbestehen. Fiir die staatliche Infrastrukturpolitik
ist dies eine Planungsvorgabe, an der nicht geriittelt werden kann. Zugleich zeigen die
neuen Perspektiven aber auch, daf die Unterstellung, Strafenbau wiirde unbegrenzt
neuen StraRenverkehr auslosen, fiir die Zukunft noch leichter als unsinnig erkannt wer-
den kann als in der zuriickliegenden Zeit mit ihren hohen Wachstumsraten der Indi-
vidualmotorisierung. Tatsichlich iRt sich heute die- Anpassungsaufgabe iibersehen und
planerisch strukturieren, Strafenangebot und StraBenbelastung schrittweise in eine Lage
befriedigenden Gleichgewichts zu filhren. Auf der einen Seite wirken die Kostenbela-
stungen. Hinzu tritt die Anndherung an die ,,Vollmotorisierung”, die zwar nicht als
starre Grenze, aber doch in einer Bandbreite fiir die erste Hilfte der neunziger Jahre
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goraussehbar ist. Man sollte diese Aussicht gewiR mit Vorsicht ausdriicken. Selbst die
Grunddaten der Bevdlkerungszahl und des Altersaufbaus sind, hauptsichlich wegen
des schwer abschitzbaren Auslinderanteils, weniger sicher, als oft angenommen wird.
Gleichwohl diirfte aber schwer zu bestreiten sein, daR die Zukunftsaussichten in ihren
dominanten Trends fiir die Bundesrepublik und dhnlich strukturierte Volkswirtschaften
,um ersten Mal den Blick auf ein Gleichgewicht in der Infrastruktur- und Verkehrs-
Janung freigeben. Die Ausrichtung auf dieses Ziel erfordert aber noch groRe investi-
ronsanstrengungen, die sich immer gezielter und rechenhafter der Bedarfslage und
Bedarfsentwicklung anpassen sollten.

7. Ansatzpunkte fiir den StraRenbau zur Ausschopfung
der bestehenden Einsparpotentiale

Sollen die angesprochenen Ziel-Mittel-Beziehungen konkretisiert und mit Beispiels-
rechnungen quantitativ gestiitzt werden, so scheint die Bildung von vier Untersuchungs-
feldern zweckmifig zu sein. Dabei handelt es sich allerdings um eine pragmatische Zu-
sammenstellung, bei der es notwendigerweise Uberschneidungen gibt.

7.1. Gesamtentwicklungsbilanzen

Eine wichtige Perspektivbetrachtung wire es, fir einen zuriickliegenden lingeren Zeit-
raum die Gesamtentwicklungen des StraBenverkehrs, des StraBenbaus und des Kraft-
stoffverbrauchs mit ihren wechselseitigen Verkniipfungen zu analysieren. Das Ergebnis
des tatsichlichen Geschehens kénnte dann volks- und verkehrswirtschaftlichen Alter-
nativberechnungen gegeniibergestellt werden, um so zu umfassenden Systemvergleichen
und Systembewertungen zu kommen. Wichtige Erkenntnisse kénnte etwa der Versuch
einer Simulationsrechnung erbringen, mit der die Entwicklung des Kraftstoffverbrauchs
in Abhingigkeit von der tatsichlichen Motorisierung und einem nach dem Stand von
1960 oder 1965 unverinderten StraBennetz abgeschitzt wiirde. Letzten Endes kann das
Ziel einer solchen umfassenden Nutzen-Kosten-Bilanzierung fiir den Systemzusammen-
hang von StraRenkraftverkehr und StraRenangebot als erreichbar gelten, doch sind dazu
noch viele Zwischenschritte zu tun und betrichtliche Wissensliicken zu schlieRen.

7.2. Materialien aus der Bundesverkehrswegeplanung

7u einem ihnlichen Urteil wiirde auch eine Bestandsaufnahme der Materialien fithren, die
den an sich sehr anerkennenswerten Versuch stiitzen sollen, fir die Bewertung der Einzel-
projekte des Bundesverkehrswegeplans "80 den Faktor des Kraftstoffverbrauchs bei der
Berechnung der Kfz-Betriebskosten mit angepaften, d.h. angehobenen Gewichten zu
beriicksichtigen.

Diese projektbezogenen Einzelberechnungen zeigen natiirlich auch sehr deutlich, daR das
Gewicht der prognostizierten Kraftstoffeinsparungen von Fall zu Fall beraus unter-
schiedlich ist. Immerhin gibt es Beispiele, bei denen allein die Senkung der Kraftfahrzeug-
betricbskosten die Investitionskosten der MaRnahme abdeckt. Die Beitrdge zur Verkehrs-
sicherheit, die Verbesserung der Erreichbarkeit zentraler Orte u. 4., die regionalwirtschaft-
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lichen Vorteile und gegebenenfalls, erstaunlich oft und deutlich, der Abbau von Umyel.
belastungen treten dann als weitere Nutzen noch hinzu. In anderen Fillen dagegen jg
die Komponente der Einsparung von Kraftfahrzeugbetriebskosten gegeniiber den anderep
Nutzenarten unwesentlich, gelegentlich werden sogar negative Werte mitgeteilt, die wahy.
scheinlich groBtenteils durch die noch anzusprechende unterlassene oder unzureichenge
Berticksichtigung der Netzwirkungen zu erkliren sind.

Kritisch ist zu diesem Ansatz allerdings anzumerken, daB die diesbeziiglichen Erhebungen
und Bewertungen noch keineswegs flichendeckend durchgefiihrt worden sind. Zusam.-
menfassungen und Hochrechnungen erscheinen deshalb problematisch, kdnnten abey
gleichwohl probeweise durchgefiihrt werden. Dabei ist natiirlich auch zu beachten, dag dje
verwendeten Gewichtungssitze nach dem Preisstand von 1978 — vor allem die Kraft-
stoffkosten — schon wieder mit erheblichen gewichtanhebenden Konsequenzen aktuali-
siert werden miissen. Dies diirfte anhand der Formblitter fiir die Bewertung der einzelnep
Projekte auch moglich sein. Unausgerdumt bleibt aber auch dann noch die methodische
Kritik, daR bei der Ausrichtung der Bewertungsrechnungen auf durchweg sehr eng abge-
grenzte Bauprojekte die Frage nach der erreichbaren Kraftstoffeinsparung die mit Sicher-
heit sehr wichtigen Netzwirkungen nicht eingefangen hat und bei der verwendeten Bay-
steinmethode auch nicht einfangen kann. Angesichts der in vielen Fillen evidenten Ent-
lastungswirkungen ist deshalb im Bundesverkehrswegeplan eine methodenabhingige
Unterschitzung des tatsichlichen Einsparpotentials zu vermuten.

Zweifellos wire es besser gewesen, die Fortschreibung der Bundesverkehrswegeplanung
auf einer systematischen Netziiberprifung und Schwachstellenanalyse nach bestimmten
Anforderungsmerkmalen im Soll-Ist-Vergleich aufzubauen. Dabei wiren neben der
Status-quo-Analyse auch Belastungs-Prognosen vorzunehmen. Es kime dann im Ergebnis
zur Feststellung der Verteilung und Hiufigkeit von Schwachstellen und Engpissen, fiir
die Besserungsmoglichkeiten bestehen. Wiirde so die Bildung der Projekte und deren Be-
wertung erst im Anschluf an eine Netzanalyse erfolgen, so konnte dies zu einer wirklich
problembezogenen Abgrenzung der Vorhaben fiihren, bei der dann auch die Wirkungen
im Gesamtnetz einbezogen sind. Dieser Ansatz kime der Frage nach den energiewirt-
schaftlichen Auswirkungen von Strafenbaumafnahmen wesentlich besser entgegen als das
bislang praktizierte Verfahren.

7.3. Kombinierte Projekt- und Verkehrsnetzuntersuchungen

Die vorweg genannte Schluffolgerung wird eindrucksvoll erhirtet durch die Resultate
von Separatuntersuchungen fiir einzelne besonders wichtige und kontroverse GroR-
projekte, etwa fir die Planung einer Weiterfihrung der A 31 iiber Bottrop hinaus. Denn
hier liegen ausnahmsweise groRriumige Einzelanalysen vor, die auch die Netzwirkungen
fiir die im Ausstrahlungsbereich der Mafnahmen liegenden Stadt- und Landgebiete er-
fassen.

Bei der Beurteilung des Projektes und seiner Varianten werden auf der Basis der Ver-

kehrsprognosewerte fiir das Jahr 1990 folgende Netzfille zugrunde gelegt:

— Die bestehende 6spurige Bundesautobahn A 2/A 3 mit einem erginzten Netz und
Sekundirnetz, aber ohne die Bundesautobahn A 31 im Bereich Bottrop — Wermels-
kirchen und ihre Zubringer (= Planungsnullfall, der auch als Fall 6.0 bezeichnet wird).
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_ Die 6spurige Bundesautobahn A 2/A 3 mit erginztem Netz und Sekundirnetz und
zusitzlich die 6spurige Bundesautobahn A 31 mit Zubringern und Anschliissen
(= Planungsfall 1, der auch mit Fall 6.6 umschrieben wird).

_ Der 8spurige Ausbau der bestehenden Bundesautobahn mit erginztem Netz und Se-
kundirnetz unter Verzicht auf den Bau der A 31 (= Planungsfall 11, der ebenso als
Fall 8.0 bezeichnet wird).

Hauptziel der Gesamtbewertung der A 31 ist, eine fundierte Entscheidungsbasis zur
Klirung der Frage bereitzustellen, welche der untersuchten Planungsalternativen aus
verkehrlicher und gesamtwirtschaftlicher Sicht als die zweckmiRigste verwirklicht wer-
den sollte?). Zur Beschaffung der fiir eine umfassende Bewertung bendtigten Daten-
pasis sind Einzeluntersuchungen zu den relevanten Fragestellungen angefertigt worden,
5o auch eine ,,Untersuchung der Zeit- und Betriebskostenverinderungen im StraRen-
netz”22). Aus diesem themenbezogenen Einzelgutachten koénnen an Hand der errech-
neten Betriebskostenwirkungen fiir jeden der drei Planungsfille die Kraftstoffverbrauchs-
werte abgeleitet werden.

In der genannten Untersuchung werden die Treibstoffverbrauchswirkungen der Planungs-
yarianten jedoch nur ausschnittsweise gesondert ausgewiesen. Die methodischen Grund-
lagen und die Datenbasis des Gutachtens gestatten es jedoch, die Kraftstoffverbrauchs-
wertanalyse getrennt nach den Fahrzeugkollektiven — Personenkraftwagen, Lastkraft-
wagen und Lastziige — sowie nach den StraRenarten fiir die zu vergleichenden Planungs-
fille durchzufiihren.

Die Ergebnisse einer solchen Treibstoffverbrauchswertuntersuchung sind in der nach-

stehenden Tabelle 1 zusammengefat. Folgende Resultate sind besonders bemerkens-

wert:

~ Der Bau der 6spurigen Bundesautobahn A 31 mit Zubringern und Anschliissen besitzt
signifikante Vorziige beziiglich der Kraftstoffverbriuche gegeniiber dem Planungsnull-
fall. Das jihrliche Einsparungspotential betrigt fiir die BAB-Planung liber 22.500 t
Kraftstoff. Entsprechend hoch ist der in Geldeinheiten ausgedriickte Nutzen durch
Kraftstoffeinsparungen, der schon nach dem Preisstand von 1975 mit 10 Mio. DM
jahrlich angegeben wird.

~ Demgegeniiber sieht die Kraftstoffverbrauchsbilanz im Falle des 8spurigen Ausbaus
der A 3 unter Verzicht auf die Weiterfihrung der A 31 wesentlich ungiinstiger aus.
Bei dieser Planungsalternative ist eine Verstirkung solcher Verkehre zu erwarten, die
hohere Kraftstoffverbriuche und damit Treibstoffmehrkosten verursachen. Der er-
mittelte Verbrauchsanstieg von fast 29.000 t pro Jahr ist allerdings in betrichtlichem
Umfang vom individuellen Fahrverhalten abhingig. Das Ergebnis erscheint weniger
stark abgestiitzt als das der erstgenannten Vergleichsrechnung.

Bei der Ergebnisbeurteilung wird deutlich, daR es fir die Nutzenermittlung von Kraft-

stoffeinsparungen durch groRe Planungsprojekte nie geniigen darf, nur die jeweilige
———

1) vgl. Prognos, Gesamtbewertung A 31 Bottrop/Wermelskirchen, Gutachten im Auftrage des
Landes Nordrhein-Westfalen als Auftragsverwaltung des Bundes, Basel 1979.

22) Vgl. Heusch, H., Boesefeldt, J., Die Auswirkungen des Baues der Bundesautobahn A 31 sowie
des Ausbaues der Bundesautobahn A 2/A 3 auf die Strafennutzerkosten im Bereich Bottrop —
Wermelskirchen — A 57 — A 45, Aachen 1978.
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Aussagen tber die erreichbaren Einsparungen durch verkehrsbeeinflussende MaRnahmep
zu.

8.2. Die IABG-Studie

Wesentlich aussagefihiger erscheinen die Ergebnisse einer IABG-Studie von 1979%4)
Dort werden anhand charakteristischer MaRnahmen aus dem Infrastrukturbereich bei.-
spielhaft die investitionsbedingten Anderungen des Energieverbrauchs untersucht, pie
fir die einzelnen Vorhaben ermittelten Ergebnisse stellen Niherungswerte fir die mjp
den StraBenbauma@nahmen verbundenen Verinderungen der Kraftstoffverbriuche i
Planungsfall gegeniiber dem jeweiligen Nullfall dar. Die Giiltigkeit der Resultate ist ap
die unterstellten Verkehrssituationen und an die fiir die Problemldsung getroffenen Ap.
nahmen und methodischen Vorgehensweisen gebunden.

Die Untersuchung zeigt, daR folgende MaRnahmentypen bedeutende kraftstoffeinsparen-

de Wirkungen haben kénnen:

— Abflachung einer Steigungsstrecke durch tieferen Einschnitt bzw. durch Verlegung
der StraRe,

— Beseitigung einer gewundenen Linienfihrung durch Begradigung (Streckung und
Abkiirzung) der Strecke,

— Trennung des Durchgangsverkehrs von innerértlichem Verkehr durch Bau einer Qrts-
umgehung,

— Beseitigung einer hohengleichen Kreuzung zweier BundesstraBen durch ein Uber-
fithrungsbauwerk mit einer einarmigen Rampe fiir den Abbiegeverkehr,

— Beseitigung eines Bahniibergangs durch ein Uberfithrungsbauwerk.

Einen Uberblick iiber die in der IABG-Studie ermittelten Energieeinsparungspotentiale
der genannten 5 typischen StraBenbaumaRnahmen bei bestimmten mittleren tiglichen
Verkehrsbelastungen vermittelt die Zusammenstellung in der nachstehenden Tabelle 2.
Schon die kraftstoffeinsparenden Wirkungen der streckenbezogenen MaRnahmen sind
bei den vorgegebenen Verkehrsbelastungen bedeutend und kdnnen bis zu knapp 32 %
gegeniiber dem Kraftstoffverbrauch des jeweiligen Nullfalls ausmachen. Noch eindrucks-
voller sind die errechneten Einsparerfolge bei den knotenbezogenen MaRnahmen. So
bewirkt die Beseitigung einer hohengleichen Kreuzung zweier BundesstraRen durch ein
Uberfithrungsbauwerk mit einer einarmigen Rampe fiir den Abbiegeverkehr eine mag-
nahmebedingte Kraftstoffeinsparung von 56,4 %. Das vergleichsweise hdchste Spar-
potential aus den ausgewihlten MaRnahmen weist die Beseitigung eines Bahniibergangs
durch ein Uberfihrungsbauwerk auf. Hier betrigt der Kraftstoffminderverbrauch des
Planungsfalls gegeniiber dem Nullfall iiber 82 %25).

24) Vgl. Heinrichsdorf, F. und Herzfeld, B., Ermittlung investitionsbedingter Anderungen des Ener-
gieverbrauchs bei ausgewihlten StraRenbauma@nahmen, Studie der Industrieanlagen-Betriebs-
gesellschaft, Ottobrunn 1979. — Die im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr angefertigte
Studie wird gegenwirtig aktualisiert und dabei méglicherweise, was hinsichtlich mehrerer An-
nahmen erwiinscht wire, verfeinert. Die hier aufgefiihrten Ergebnisse, die inzwischen auch durch
den DIHT mitgeteilt worden sind, haben insoweit vorldufigen Charakter.

25) Zur Kritik der Annahmen vgl. aber Abschnitt 8.3.

Tab. 2: Kraftstoffeinsparungspotentiale ausgewdblter Einzelmafinabmen
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g investitionsbedingter Anderungen des Energie-
n — Betriebsgesellschaft, Ottobrunn 1979.

Ergebnisse sind zusammengestellt aus: Heinrichsdorf, F., Herzfeld, B., Ermittlun
verbrauchs bei ausgewihlten StraRenbaumaRnahmen, Studie der Industrieanlage

Quelle:

a) Der Studie liegt ein mittlerer Benzin- und Dieselpreis von 1,05 DM zugrunde.

b) Modifizierte mittlere Preise fiir Benzin von 1,45 DM (50 % Super, 50 % Normalbenzin) und fiir Diesel von 1,30 DM.
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Zu beriicksichtigen ist dabei, daR die Einsparung im Bereich des Giiterverkehrs gegeniiber
den Minderverbriuchen bei Personenkraftwagen weit hoher einzuschitzen ist. BCZOgen
auf die Anderungen des Treibstoffverbrauchs pro Kraftfahrzeug sind sowohl bei streckep,.
bezogenen als auch bei knotenbezogenen Mafnahmen die Einsparungsgewinne bejm
Lastkraftwagen oder Lastziigen im allgemeinen um das 4- bis 10fache h&her als bejp,
Personenwagen.

In der IABG-Studie werden die in Geldeinheiten ausgedriickten Einsparungen auf dey
Basis eines mittleren Benzinpreises und eines Preises fiir Dieselkraftstoff von jeweils
1,05 DM/l ausgewiesen. Bei Beriicksichtigung der zwischenzeitlichen Preisentwick]ung
bei Kraftstoffen erbringt eine Neuberechnung entsprechend wesentlich giinstigere Nutzep-
gewichte.

Neben den genannten 5 Mafnahmen werden in der IABG-Studie auch die Kraftstoffver-
brauchswirkungen einer gréReren investiven Strafenbaumafnahme untersucht. Bei dem
Projekt handelt es sich um den Ausbau einer 2spurigen BundesstraBe zu einer 4spurigen
Bundesautobahn. Die Berechnungsergebnisse fiir dieses Infrastrukturvorhaben heben sich
von den Werten der anderen untersuchten Mafnahmen bemerkenswert ab, weil hier so-
wohl kraftstoffeinsparende als auch kraftstoffverbrauchssteigernde Wirkungen je nach den
unterstellten durchschnittlichen Verkehrsbelastungen eintreten.

Es ist offensichtlich, daR bei verhiltnismiRig niedrigen Verkehrsbelastungen der Kraft-
stoffverbrauch im Fall einer Bundesautobahn hher ist als im Fall einer 2spurigen Bundes-
strafe. Bel geringen Verkehrsbelastungen tendieren die mittleren Fahrgeschwindigkeiten
auf der 4spurigen Autobahn zu Werten, die im Durchschnitt iiber den optimalen Energie-
Verbrauchspunkten liegen. Demgegeniiber weisen die mittleren Fahrgeschwindigkeiten auf
der BundesstraRe Werte auf, die sich niher an dem optimalen Treibstoffverbrauchspunkt
befinden. Das Bild dndert sich jedoch mit zunehmender Auslastung und der damit verbun-
denen Verringerung der mittleren Fahrgeschwindigkeiten grundlegend. Die Energiever-
brauchswerte bewegen sich im Falle der 2spurigen Bundesstrae wegen Uberlastungser-
scheinungen merklich vom optimalen Punkt weg. Bei der Autobahn 4ndern sich die mitt-
leren Fahrgeschwindigkeiten bei zunehmender Verkehrsbelastung zunichst hingegen nur
unwesentlich. Die Kraftstoffverbriauche bleiben insoweit auch praktisch unverindert.

Die absoluten und relativen Kraftstoffverbrauchswirkungen, die infolge der beschriebenen
StraRenbaumaRnahme in Abhingigkeit von der durchschnittlichen Verkehrsbelastung ein-
treten, sind beispielhaft berechnet worden. Die Ergebnisse kdnnen der nachstehenden
Tabelle 3 entnommen werden. In der Abbildung 1 kommen die Anderungen des tiglichen
Kraftstoffverbrauchs bei alternativen StraBenbelastungswerten und vorgegebener Aus-
lastungsgrenze der 2spurigen Strafe deutlich zum Ausdruck.

Bis zur Auslastungsgrenze der 2spurigen BundesstraRe, die bei einer mittleren tiglichen
Verkehrsbelastung von 21.200 Kraftfahrzeugen angenommen ist, bringt ein Ausbau zur
Autobahn keine Energieeinsparung. Ubersteigt das tigliche Verkehrsaufkommen aber
diesen Grenzwert, so werden zunehmend auf der BundesstraRe im Vergleich zur Bundes-
autobahn suboptimale Verbriuche erzielt. Bel Verkehrsbelastungen jenseits der Kapazi-
titsgrenze der BundesstraBe ist die treibstoffsparende Vorteilhaftigkeit der Autobahn
evident.
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Tab. 3: Kraftstoffverbrauchswirkungen des Ausbaus einer an der Auslastungsgrenze
befindlichen 2-spurigen BundesstrafSe zu einer 4-spurigen Bundesautobabn —
in Abbdngigkeit von der Verkebrsbelastung —

yerkehrs- Gesamter tigl. Kraftstoffverbrauch Anderung des Kraftstoffverbrauchs
pelastung auf der Strecke
DTV Nullfall Planungsfall absolut relativ
Kfz/24 h (= 2-spurige (= 4-spurige

Bundesstrae) BAB) SKE

SKE kg/Tag SKE kg/Tag kg/Tag %
12 000 13 865 16 467 —2 602 — 18,8
15 000 17 324 20 632 — 3 308 - 19,1
18 000 21416 24 681 — 3265 — 15,3
20 000 25424 27 435 - 2011 - 79
21 000 28253 28718 — 465 - 1,7
22 000 32 457 30059 2 398 7.4
23 000 34431 31385 3096 9,0

Quelle: IABG-Studie, a.2.0., Blatt 92.

So bewirkt bereits ein Anstieg der mittleren Verkehrsbelastung um tiglich 1.000 Kraft-
fahrzeuge auf 22.000 Kraftfahrzeuge pro Tag fiir den Fall des Ausbaus der an der Aus-
lastungsgrenze befindlichen Bundesstrae zur Bundesautobahn eine Kraftstoffeinsparung
von knapp 2.400 SKE pro Tag. Dies entspricht einem relativen .Minderverbrauch von
7,4 %. Zusitzliche Verkehrsbelastungen ziehen ansteigende Einsparungen als Folge des
Ausbaus nach sich.

Die Beispielrechnung der IABG-Studie wird noch durch die Annahme erginzt, daR der
Ausbau einer Bundesstrafe zu einer 4spurigen Autobahn in gewissem Umfang Neuver-
kehr erzeugen kann und die Energiesparmoglichkeiten durch den zusitzlichen Treib-
stoffverbrauch des induzierten Neuverkehrs tiberlagert werden.

Das Ergebnis des durchgerechneten Fallbeispiels zeigt jedoch, daR die Ausbaumanahme,
otz des Neuverkehrs, immer noch eine Kraftstoffeinsparung gegeniiber dem Gesamtver-
brauch bei der BundesstraRe erbringt. Unter den Annahmen, daf Neuverkehr von 1.000
Kfz pro Tag verursacht wird und die urspriingliche tigliche Verkehrsbelastung 22.000 Kfz
pro Tag betrigt, fiihrt die MaBnahme zu einer Abnahme des Kraftstoffverbrauchs gegen-
tber dem Nullfall um 3,3 %, wihrend die Verbrauchsminderung im Fall ohne Neuverkehr
7,4 % ausmacht.

Diese Uberlegungen scheinen allerdings recht grob gegriffen zu sein. Soll das Problem
von eventuell induziertem Neuverkehr {iberhaupt realititsnah in die Untersuchung und
Berechnung einbezogen werden, so erweisen sich ziemlich genaue Analysen der Netz-
wirkungen als unentbehrlich, um an anderen Stellen entlastende Verkehrsverlagerungen
von echtem Neuverkehr abgrenzen zu kénnen.
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Abbildung 1: Anderung des taglichen Kraftstoffverbrauchs der 2-spurigen Strafe
an der Auslastungsgrenze

Anderungen
der SKE kg/Tag
- 3.000 |
- 2,000
Kraftstoffmehrverbrauch
der BAB gegeniber
der Bundesstrafle
- 1.000 |
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0 J\f . .’ ; . liche tdgli-
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belastu
(Krz/Tag%
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Kraftstoffeinsparung
der BAB gegeniber
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2.000 |
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Quelle: 1ABG-Studie, Blatt 94.

8.3. Kritik an der IABG-Studie und Neuberechnungen

Die Beispielrechnungen der IABG-Studie sind von Karlbeinz Schaechterle und Harald
Kurzak iiberpriift, korrigiert und durch eigene exemplarische Untersuchungen erginzt
worden®®. Verwiesen wird zunichst auf empirische und methodische Schwichen _dcr
Studie, die zu einer Uberhdhung der ausgewiesenen mengenmiRigen Einsparergebmisse

26) Kurzak, H., Untersuchungen iiber kraftstoffsparende InvestitionsmaRnahmen im Straﬂenbalf. Uﬂ'
veroffentlichtes Manuskript, Miinchen 1982; Schaechterle, Kb., StraRenbau und Energieein®
sparung, in: Strae und Autobahn, 33. Jg. (1982), S. 119 ff.
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fiihren. So sind die von Meeves {ibernommenen Kraftstoffverbrauchswerte?”, die der
Motorenentwicklung bis 1971 entsprechen, veraltet. Der motor- und fahrzeugtechnische
fortschritt erbrachte zwischenzeitlich Einsparungen von 10 — 15%. Kritisiert werden
yuch die Annahmen iiber den Rollwiderstand, die zu hohe Werte zugrunde legen.

Tab. 4: Verbrauchswerte der bei den jeweiligen Untersuchungen zugrunde gelegten

Lkw und Pkw
- 1971 1981
const. nach Meewes / RAS-W nach FAT!")
Geschwindigkeit 6t 95 PS 8t 130PS
v=50 km/h 14,4 1/100 km 11,2 1/100 km
y=80 km/h 17,8 17100 km 16,0 17100 km
Pkw 1,61 70 PS 1,11 51PS

S N N

v= 50 km/h 7,9/9,4 1/100 km 4,6 1/100 km
y= 80 km/h 7,7 /8,7 1/100 km 5,8 1/100 km
y= 100 km/h 8,4/9,4 1/100 km 7,1 -1/100 km

N = Normalbenzin, S = Superbenzin

1) Von der FAT mitgeteilte Verbrauchswerte der Forschungszentren VW /Wolfsburg und Daimler
Benz/Untertlirkheim vom Herbst 1981.

Quelle: Kurzak, H., Untersuchungen iiber kraftstoffeinsparende Investitionsmafnahmen im Straen-
bau, a.2.0., S. 3.

Schaechterle und Kurzak weisen ferner auf Verzerrungen in den Rechenergebnissen hin,
bei denen die Fahrzeugbeschleunigung eine Rolle spielt. In der TABG-Studie ist bei allen
Fahrzeugarten (Pkw, Lkw, Lastzug) fiir den Anfahrvorgang ein einheitlicher Beschleuni-
gungswert von 1,0 m/sec® unterstellt. Dieser fiir Pkw niedrig angesetzte Wert ist fiir Last-
ziige erheblich zu hoch. Daraus ergeben sich bei den Vergleichsrechnungen fir die Bei-
spiele ,,StraRenkreuzung” und ,,Bahniibergang’”’ deutlich zu groBe Verbriuche. Entspre-
chend sind die ermittelten Einsparungen bei planfreiem Ausbau tiberhoht.

Schaechterle und Kurzak untersuchen folgende MaRnahmetypen hinsichtlich ihrer kraft-

stoffeinsparenden Wirkung:

= Beseitigung einer hohengleichen Kreuzung durch ein Uberfiihrungsbauwerk mit ein-
armiger Rampe fiir den Abbiegeverkehr,

~ Beseitigung eines Bahniibergangs durch ein Uberfithrungsbauwerk,

=~ Trennung des Durchgangsverkehrs vom innerértlichen Verkehr durch den Bau einer
Ortsumgehung mit unterschiedlichen Anschluvarianten,

= Ausbau einer zweispurigen Strafe an der Auslastungsgrenze.

—_—

27) Meeves, V., Untersuchung iiber die Betriebs- und Zeitkosten der StraBenbenutzer als Entschei-
dungshilfen fiir Investitionen im StraRenwesen, Aachen 1974, — Die Formeln und Wertansitze
von Meeves wurden auch in die ,,Richtlinien fiir die Anlage von StraRen, Teil: Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen” (RAS-W), vorliufige Fassung, September 1980, iibernommen.




174 Rainer Willeke

Zusitzlich werden fiir Autobahnen und fiir stidtische StraRennetze durch Stau
Energiemehrverbriuche ermittelt, die durch investive oder verkehrslenkende Ma
beseitigt werden kdnnen.

bedingte
Bnahmen

Die von der IABG-Studie abweichenden, teils aktualisierten, teils korrigierten Annahmep
tiber die Verbrauchs-, Rollwiderstands- und Beschleunigungswerte schmalern im Resultar
die den StraRenbaumaBnahmen zugerechneten Einsparerfolge. Sie sind in der Tat 50 yor-
sichtig gewihlt, daR die Ergebnisse in bezug auf die Aussagegenauigkeit cindeutig gl
Mindestwerte gelten miissen. Trotzdem sind die so ermittelten Grb@enordnungen beein-
druckend und geeignet, fiir StraRenausbauprogramme Schwerpunkte zu bilden,

8.3.1. Straffenkreuzung

Die Beseitigung einer signalgesteuerten Kreuzung zwischen zwei stark belasteten Zwei-
spurigen StraRen auferhalb geschlossener Ortschaften erbringt durch den Bau einer
Uberfiihrung und einer einseitigen Anschluframpe eine Reduzierung des Kraftstoffyer.
brauchs je nach der Belastung der StraRen um 20 — 30 %. Bei einer DTV-Belastung von
10 000 Kfz/Tag je StraBe betrigt die Ersparnis 222 0001 = 28 % bzw. rd. 300 000,— DM
pro jahrzg). Nach dem Preisstand von 1981 erfordert die StraBenbaumaRnahme ejpe
Investitionssumme von 2,7 Mio. DM. Die jihrlichen Investitionskosten betragen danp
nach der RAS-W bei einem gegeniiber der Richtlinie verdoppelten Zinssatz von 7 % ein-
schlieRlich der Unterhaltungskosten des Bauwerks 223 000,— DM. In diesem Beispiel
ergibt sich also allein aufgrund der Kraftstoffeinsparungen ein Nutzen in Hohe der 1,4-
fachen jihrlichen Kosten. Vergleichsrechnungen zeigen, daR bei einer Kreuzungsbelastung
— beide StraRen zusammen — von durchschnittlich 17 000 Kfz/Tag die Einsparungen an
Kraftstoff die Investitionskosten erreichen; bei héheren Kreuzungsbelastungen bersteigt
der Nutzen die Kosten. Hinzu treten die sonstigen Vorteile aus der Verkehrsverflissigung,
besonders Zeitgewinne und der Abbau von Lirm- und Abgasbelastungen.

8.3.2. Beschrankter Babwibergang

Die Einsparung an Kraftstoff durch die Beseitigung eines hohengleichen Bahniibergangs
liegen, je nach der Verkehrsbelastung, innerhalb geschlossener Ortschaften bei 33 — 46 %
und auf der freien Strecke bei 42 — 51 %. Eine Auswertung von 27 im wesentlichen seit
1979 abgeschlossenen MaRnahmen zur Beseitigung von Bahniibergingen in Bayern ergab
ein mittleres Investitionsvolumen von 3,6 Mio. DM je MaRnahme, bei einer Streuweite
von 1,0 — 8,8 Mio. DM. Nach der RAS-W und einem Zinssatz von 7 % sowie einschlieR-
lich der Unterhaltskosten ergeben sich dann jihrliche Investitionskosten von 290 000,~
DM. Diese konnen bei stirker belasteten Bahniibergingen allein durch die Kraftstoff-
ersparnis aufgewogen werden. Zusitzliche Nutzen sind die Erhéhung der Verkehrssicher-
heit, die Zeitersparnis, die Verringerung der Umweltbelastung sowie bei stark belegten
Bahniibergingen die positiven Auswirkungen auf die Kapazitit des umliegenden StraRen:
netzes infolge Beseitigung von EngpaRsituationen.

28) Kurzak legt den Wertangaben einen mittleren Preisstand von Ende 1981 mit 1,40 DM/I fiir
Benzin und 1,30 DM/ fiir Diesel zugrunde.
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83.3. Ortsumgebung

such das Fallbeispiel der Ortsumgehung wird von Schaechterle und Kurzak im Verglei.ch
;ur IABG-Studie bedeutend vorsichtiger und differenzierter behandelt. Pl:‘mungsfall.lst
eine Umgehungsstrale gleicher Linge wie die Ortsdurchfahrt (2. km) mit zwel ht')henfrele.n
pzw. hohengleichen Anschliissen der alten Ortsdurchfahrt mit der Neubaustrecke. Die
ginsparungen an Kraftstoff liegen bel einer Verk.ehrsbelasu.mg von 10 OQO — 20.000 Kfz/
Tag und hohenfreien Anschliissen bei 7 — 9 %, bei hbhgnglelchen Anschlissen pel 2—7%.
e nach dem betrachteten Einzelfall betragen die jihrlichen absoluten Einsparungen
19 000 bis 158 000 1 Kraftstoff im Wert von 26 000,— bis 219 000,— DM. Die Bgukosten
einer 2 km langen Ortsumgehung mit einem Uberfiihrungsbauwerk kénnen be.l héhgn-
freien Einmiindungen mit 10 Mio. DM und bei héhengleichen Einmiindungen mit 6 Mio.
DM veranschlagt werden. Die jihrlichen Investitionskosten betragen dann nach RAS-W
und 7 % Zinsen einschlieBlich der Unterhaltungskosten 800 000,— DM bzw. 500 000,—
pDM. Die Kraftstoffersparnisse konnen diese Kosten in der Regel nur zu ca. 20 % decken.
Weist die Umgehungsstrale gegeniiber der Ortsdurchfahrt eine groRere Streckenlinge auf,
was durchaus nicht immer der Fall ist, so kompensiert dies schnell den Energievorteil.
Andererseits wirde die Einsparung an Kraftstoff aber bedeutend hohere Werte erreichen,
wenn im Gegensatz zu den Annahmen von Schaechterle und Kurzak die alte Ortsdurch-
fahrt durch iibernormal ausgedehnte Stauperioden belastet ist, was die IABG-Studie
unterstellt.

Die Rechenbeispiele zur Frage der Ortsumgehung zeigen deutlich, daR gerade hier Ver-
allgemeinerungen angesichts der groBen Unterschiede in den Einzelfillen unmdglich sind.
Das Gesamtfeld nach den wesentlichen Typen zu gliedern und iiberschaubar zu machen,
dirfte dagegen erreichbar sein, setzt aber noch bedeutend detailliertere Untersuchungen
yoraus. Selbstverstindlich muf aber im Auge behalten bleiben, daf der entscheidende
Vorteil von Ortsumgehungen nicht im Energiebereich, sondern in der durch die Ver-
kehrsentlastung bewirkten wesentlichen Lageverbesserung fiir den’ EinfluRbereich der
alten Ortsdurchfahrt liegt. Zu nennen sind vor allem die deutliche Verminderung der
Lirm- und Abgasbelastung, die Anhebung der Verkehrssicherheit und die Beseitigung
unerwiinschter Trenn- und AbstoReffekte®?.

8.3.4. Zweispurige Straffen an der Auslastungsgrenze

Fir das Fallbeispiel zweispuriger StraBen an der Auslastungsgrenze bestitigen und ver-
deutlichen die Untersuchungen von Schaechterle und Kurzak im wesentlichen die Er-
gebnisse der IA3G-Studie. Kraftstoffeinsparungen ergeben sich durch den Ausbau zu
einer Autobahn oder vierspurigen Schnellstrae bei flachem Gelinde ab DTV-Werten
von 22 000 Kfz/Tag. Weitere Belastungsanstiege lassen den Unterschied sprunghaft
zunehmen. Bei einem Investitionsaufwand von 6 Mio. DM pro km vierspuriger Schnell-
strale ergeben sich nach RAS-W und einem Zinssatz von 7 % an jihrlichen Investitions-
kosten ca. 30 00C,— DM, ein Betrag, der allein durch Kraftstoffeinsparungen bei einem
DTV-Wert von 25000 Kfz/Tag erreicht wird. Dieses Ergebnis flankieren Schaechterle
und Kwurzak mit zwei notwendigen Feststellungen. Einerseits stellen DTV-Belastungen

—
29) Vgl. Verkehrsverband Westfalen-Mitte e. V., Verkehrsentlastung durch Ortsumgehungen, Dort-
mund 1982.
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von 25000 Kfz/Tag bei zweispurigen Stralen selbstverstindlich Ausnahmen day A

dererseits verschieben sich aber die Vergleichswerte entscheidend zugunsten des.Aun-
baus, wenn ein bewegtes Gelinde mit Steigungen und engen Kurvenradien oder aucsi;
StraBen mit starkem Wochenend- und Urlaubsverkehr unterstellt werden: ,,Es gibt som;j
in der Bundesrepublik eine grofere Anzahl zweispuriger Strafen, deren vierspuri e:
Ausbau Kraftstoffeinsparungen in einer Hohe ermdglichen, die im Bereich derjéihrlichgen
Investitionskosten liegen. Neben dem geringeren Kraftstoffverbrauch sprechen auch
andere, noch stirkere Argumente fiir einen vierspurigen Ausbau hochbelasteter Zwel-
spuriger Stra@en: die Erhdhung der Verkehrssicherheit, der Abbau der Verkehrsstay.
ungen und der damit verbundenen Umwelteinwirkungen und Zeitverluste sowije die
Entlastung von Ortsdurchfahrten durch neue Trassenfiihrungen.””>®

8.3.5. Auflosung von Stau auf Straffen

Uber die Fallbeispiele der IABG-Studie hinaus untersuchen Schaechterle und Kurgk
kraftstoffeinsparende Wirkungen, die durch Beseitigung oder Reduzierung von Verkehrs-
stau auf StraRen erreichbar sind. Behandelt werden der Stau auf Autobahnen und im
Stadtstraensystem mogliche Erfolge durch eine als ,,griine Welle”” optimal koordinierte
Signalsteuerung.

Die Hochrechnung der durch Stau auf Autobahnen gegeniiber freiem Verkehrsflug
eintretenden Kraftstoffmehrverbriuche stitzt sich auf Stauaufzeichnungen der A 8 im
Gro@raum Stuttgart fiir eine 107 km lange Untersuchungsstrecke. Die Aufzeichnungen
lassen einen deutlichen Zusammenhang zwischen Verkehrsbelastung und »téglicher
Staulinge’’ als Summe aller Staus erkennen, wobei Baustellen als hiufigster stauerzeu-
gender AnlaR wirken. Aus den polizeilichen Angaben iber Staudauer und Staulinge
werden ,Kraftfahrzeugstunden Stau” berechnet. Fir die Ermittlung des durch ,»Stop
and go” stark angehobenen Kraftstoffverbrauchs sind eine mittlere Staugeschwindig-
keit von 8 km/h und ein zugehdriger Durchschnittsverbrauch von 2,35 Liter Kraftstoff
unterstellt und die Wiederbeschleunigung auf eine Ausgangsgeschwindigkeit von 100 km/h
bei Pkw und 80 km/h bei Lkw sowie die im Stau zuriickgelegte Entfernung beriicksichtigt.
Die so fir die Untersuchungsstrecke gewonnenen Ergebnisse werden auf das Gesamtnetz
der Bundesautobahnen iibertragen. Dies fiihrt zu dem Ergebnis, daR im Jahre 1981 durch
Stau auf Autobahnen ein Mehrverbrauch von mindestens 90 Mio. Liter Kraftstoff im
Gesamtwert von 120 Mio. DM hinzunehmen war.

Kraftstoffeinsparungsmaoglichkeiten durch verbesserte Koordinierung der Signalanlagen
an stidtischen HauptverkehrsstraBen sind von Schaechterle und Kurzak exemplarisch
dokumentiert. Vergleichsrechnungen fiir ein Planungsbeispiel werden mit den Resultaten
umfangreicher MeRfahrten®” verglichen. Die Ergebnisse stimmen gut iiberein und zeigen,
daR durch eine verbesserte Koordinierung der Signalanlagen der Kraftstoffverbrauch um
40 % reduziert und die Durchschnittsgeschwindigkeit auf mehr als das Doppelte gestei-
gert werden kann. Betrichtlich ist auch die Verbesserung der Abgaslage. Eine Ubertra-
gung der Testergebnisse auf das Beispiel einer 4spurigen Strafe von 4 km mit 5 Kreuzun-
gen und einer Belastung von 30000 Kfz/Tag weist jihrliche Einsparméglichkeiten von

30) Kurzak, H., Untersuchungen . .., 2.2.0,,S. 35.
31) ADAC, Modellversuch in Landshut.
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Tab. 5: Einzelkomponenten des Kraftstoffverbrauchs im Stau auf der A 8
bei Stuttgart

Kraftstoffverbrauch im Stau

Jahr Stau Kraftstoffverbrauch Kraftstoffkosten

1979 1,58 Mio Kfz-Std. 3,72 Mio Liter 1,00 DM/l 3,72 Mio DM
1980 1,42 Mio Kfz-Std. 3,34 Mio Liter 1,20 DM/l 4,00 Mio DM
1981 1,97 Mio Kfz-Std. 4,64 Mio Liter 1,40 DM/l 6,50 Mio DM

Kraftstoffverbrauch durch Wiederbeschleunigungen

Jahr Stau betroffene Kfz Kraftstoffverbrauch Kosten

1979 2322 Std. 4,46 Mio 0,85 Mio Liter 0,85 Mio DM
1980 2206 Std. 4,24 Mio 0,81 Mio Liter 0,97 Mio DM
1981 2500 Std. 4,80 Mio 0,91 Mio Liter 1,27 Mio DM

eingesparter Kraftstoffverbrauch bei freiem Verkebrsfluf§

Jahr Stau Kraftstoffverbrauch Kraftstoffkosten
1979 12,6 Mio Kfz-km 1,31 Mio Liter 1,31 Mio DM
1980 11,4 Mio Kfz-km 1,19 Mio Liter 1,43 Mio DM
1981 15,8 Mio Kfz-km 1,64 Mio Liter 2,30 Mio DM
L |
Tab. 6: Kraftstoffmebrverbrauch durch Stau pro Jabr auf der 107 km langen
Untersuchungsstrecke der A 8 bei Stuttgart
Kraftstoffmebrverbrauch Kraftstoffmebrkosten
durch Stau durch Stau
1979 3,26 Mio Liter 3,26 Mio DM
1980 2,96 Mio Liter 3,54 Mio DM
1981 3,91 Mio Liter 5,47 Mio DM

Quelle zu Tab. 5 und 6:
Kurzak, H., Untersuchungen iiber kraftstoffsparende Investitionen im Strallenbau, a.2.0., S. 42 f.

4— 7 Mio. DM bei heutigen durchschnittlichen Verbrauchswerten und von 2,7 — 4,1 Mio.
DM bei Fahrzeugen mit vergleichsweise sehr giinstigen Verbrauchswerten nach.

,,Die Zahlen dieses einfachen Beispiels zeigen, daR durch signaltechnische Mafnahmen
bei relativ geringen Investitionskosten erhebliche Kraftstoffeinsparungen durch eine Ver-
flissigung des Verkehrsablaufes erzielt werden konnen. In der Praxis werden viele Signal-
anlagen nach ihrer Einrichtung jahre- und jahrzehntelang weder den sich dndernden Ver-
kehrsbedingungen noch den technisch realisierbaren Méglichkeiten angepat.’?

Aber auch der Stand und die Entwicklungen in den FernstraRennetzen erfordern im
Zeichen fortdauernder Finanzmittelknappheit eine sensible Schwachstellenanalyse
und ein aus der Routine heraustretendes Schwachstellenmanagement. Allein die For-

———
32) Kurzak, H., Untersuchungen iber kraftstoffsparende Investitionsmanahmen im Stralenbau,
a.2.0., S. 49.
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derung nach Substanzerhaltung. muB im kommenden Jahrzehnt eine Unzahl vop Bau-
stellen, oft GroRbaustellen, entstehen lassen. Angesichts zunehmender Schwierigkeiten
VerkehrsfluR und Mobilitit zu sichern, gebietet neben den Forderungen, Zeitverluste‘
Dispositionsunsicherheiten und Sicherheitseinbufen abzuwehren, auch das Zje] eine;-
wirtschaftlichen Energienutzung.

Summary

In view of the energy shortage the transport police discussion calls for restrictive measures with respect
to highway traffic and reductions in highway construction in particular. In this paper an attempt js
made to show that a one-sided policy of this nature would lead to a decline in economic growth, [
fact, highway construction measures offer considerable potentials for energy economy. Advantages
can moreover be expected for environmental protection and road safety. Reduced travel distances
improved operating speeds, reduced stops, delays and traffic volumes would be the most importan;
effects of construction measures. Based on overall trend calculations, infrastructure planning data angd
project and network studies, possible fuel savings can be methodically determined. A critical analysis
of case studies shows the magnitude of the saving potentials (flattening of grades, straightening an
alinement, construction of a roundabout, removal of an intersection at grade, removal of a leve]
crossing).

Résumé

Face a la pénurie d’énergie, la discussion politique demande un traizement restrictif des questions
de circulation et en particulier une réduction de la construction routiére. Cet exposé veut démontrer
qu'une telle orientation exclusive d’une politique pourrait entrainer un déficit de croisssance
économique. Les mesures de construction routiere offrent en effet un potentiel non négligeable pour
faire des économies d’énergie. Des effets favorables sont a obtenir dans le nombre de la protection
de Penvironnement et de la sécurité routiére. Les points capitaux des effets de I’économie de car-
burant sont la réduction des distances parcourues, 'amélioration de la vitesse normale, la réduction du
nombre d’arréts et des temps d’attente sinsi que la réduction de la densité du traffic. En ce qui con-
cerne la méthode, les économies de carburant possibles peuvent étre calculée d’apres les bilans d’évolu-
tion, matériels da la planification fédérale des voies de circulation et des études des projets et des
réseaux de circulation. Une analyse critique d’exemples (réduction du raux de rampe, rectification de
tracé sinueux, construction de voie de contournement, élimination d’un croisement & niveau, élimi-
nation de passage a niveau) montre I'ordre de grandeur des potentiels d’économie.
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Die wirtschaftlichen und rechtlichen Bedingungen fiir den
Wettbewerb zwischen der Rheinschiffahrt und der Donauschiffahrt
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Einleitende Ausfithrungen: Rhein-Main-Donau-Verbindung
— politische Utopie oder in absehbarer Zeit wirtschaftliche Realitat?

Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt hat sich in den letzten Jahren mit dey
Frage des zukﬁnftigen Wettbewerbs zwischen Rhein- und Donauschiffahrt intensiv be-
faRt, dies natiirlich im Hinblick auf die fir die achtziger Jahre erwartete Fertlgstellun
der Rhein-Main-Donau-Verbindung. Hat es nun iiberhaupt Sinn, sich zu einem Zeltpunkt
hieriiber weiterhin Gedanken zu machen, wo die Vollendung dieser so oft als ,,Jahrhyp-
dertbauwerk’ apostrophierten Wasserstrafe in Frage gestellt ist? Die Antwort hierauf js¢
bejahend: Zum einen glauben wir nicht an die politische Durchsetzbarkeit der jetzt ange-
stellten Uberlegungen, den Weiterbau ganz einzustellen. Eine derartige Entscheidung
wiirde doch fir die hierfir Verantwortlichen das Eingestindnis bedeuten, bei den bis-
herigen umfangreichen Investitionen von falschen Voraussetzungen ausgegangen zu sein
und thre Auswirkungen nicht richtig eingeschitzt zu haben. Zum anderen wird der Freij-
staat Bayern auf die vertraglich zugesicherte Fertigstellung des Kanals sicher nicht ver-
zichten und sich mit der ,,Stiftung eines Baudenkmals'‘, mitten in der Altmiihllandschaft,
wohl auf keinen Fall abfinden. Ganz abgesehen davon, daR die hier noch in den letzten
Jahren eingesetzten Mittel von fast einer Mrd DM wohl ein etwas hoher Preis fir ein der-
artiges Beispiel moderner ,,Objekt-Kunst” wiren!

Wenn aber heute erneut Uberlegungen iiber den 8konomischen Sinn solcher Infrastruktur-
Investitionen angestellt werden, so ist hierzu anzumerken: Zu spit und auBerdem obsoler,
nachdem schon vor langer Zeit, spitestens aber mit dem Duisburger Vertrag von 1966, die
Entscheidung iiber die Weiterfiihrung und Vollendung der Main-Donau-Verbindung ge-
troffen worden ist! Im ibrigen sind Kosten-Nutzen-Untersuchungen als Grundlage fiir
gesamtwirtschaftliche Investitionsentscheidungen auf dem Gebiet der Verkehrsinfra-
struktur nur von sehr begrenztem Wert und kommen, je nach Interessenlage des Auftrag-
gebers, zu durchaus unterschiedlichen Ergebnissen. Als besonders markantes Beispiel
werden die entsprechend der angespannten Haushaltslage in den letzten Jahren immer
wieder nach unten angepaBten Richtwerte der Bundesverkehrswegeplanung angefiihrt.
In Bezug auf WasserstraReninvestitionen wird auf die der politischen Entscheidung tiber
den Bau des Elbe-Seiten-Kanals zugrundeliegenden Berechnungen verwiesen?). Wir
konnen in unserem Beitrag nicht auf Einzelheiten der Verkehrsprognosen, der geschitzten
volkswirtschaftlichen Gesamtkosten und der erwarteten Kapazititsauslastung eingehen,
um nur die wichtigsten Probleme derartiger Untersuchungen anzufiihren. Gerade die Ent-
wicklung des Verkehrs auf dem Elbe-Seitenkanal, wo im bisher besten Jahr 1978 mit ins-
gesamt 4,4 Mio. Tonnen nicht einmal ein Drittel des geschitzten Verkehrsaufkommens
erzielt wurde, zeigt die Bedingtheit derartiger Berechnungen. Die ,,Ceteris paribus-Be-
trachtung’’ hat eben stark hypothetischen Charakter. Dies gilt vor allem dann, wenn die
Deutsche Bundesbahn durch gezielte Tarifmafnahmen einen erheblichen Teil des vorher
erwarteten Verkehrs von der neuen Wasserstrae abzieht!

2) Gutachten iiber die wirtschaftliche Bedeutung des Nordsiidkanals, erstattet von Professor Dr.
A. Predobl, Juli 1958, S. 28; Nachtrag hierzu vom 15, Februar 1960, S. 16.
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jm Rahmen dieser Abhandlung kénnen wir auch auf Einzelheiten der neuerlich ent-
flammten, sehr emotional gefiihrten Auseinandersetaungen um Sinn und Zweck einer
vollendung der WasserstraRenverbindung zwischen Rhein und Donau nicht eingehen.
pies gilt insbesondere fiir die rechtliche Problematik, deren Behandlung eine ,,Delika-
tesse’’ fiir Staatsrechtler zu werden verspricht.

Um die Gré[&enordnung der Investitionen, um die es insgesamt geht, aufzuzeigen, seien
Angaben aus einem Dokument zitiert, das der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau am 27. Februar 1981%) versffentlicht hat: Von 1921 bis 1979 wurden
danach 189 Mio RM und 2,67 Mrd DM investiert, wovon der Bund 38 %, Bayern 21 %
und die Rhein-Main-Donau-AG 40 % aufgebracht haben. Von der insgesamt 677 km
langen Wasserstrae zwischen Aschaffenburg und der Grenze unterhalb von Passau sind
bereits 578 km fertig ausgebaut, wihrend eine Reststrecke von 99 km noch im Bau ist.
Die Baukosten hierfir sind nach jetzigem Stand mit 1,86 Mrd DM veranschlagt worden,
wovon 990 Mio DM bzw. 53 % schon ausgegeben oder fest gebunden sind. Hierin nicht
enthalten sind die Aufwendungen fiir den Donauausbau zwischen Regensburg und Strau-
bing, die mit 640 Mio DM veranschlagt sind. Hiervon sind bereits 350 Mio DM ausgegeben
worden oder fest gebunden. Diese Angaben sind vor kurzem durch eine Information der
Rhein-Main-Donau-AG aktualisiert worden®). Danach sind fiir den restlichen Ausbau der
Strecke Nirnberg — Kehlheim ab 1982 rund 1 Mrd DM aufzuwenden, wovon 340 Mio
bereits fest eingeplant sind. Nur fir rund 40 km der Reststrecke seien die Bauarbeiten
noch nicht begonnen worden.

D —
3) Vervielfiltigte Mitteilung, S. 3 und 4.
4) Wiedergegeben in: Zeitschrift fir Binnenschiffahrt und WasserstraRen, Heft 12/1981, S. 438—39.
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Erster Teil: Vergleichende Betrachtung
der Rheinschiffahrt und der Donauschiffahrt in wirtschaftlicher Hinsiche

Vorbemerkung

In diesem Ersten Teil der Untersuchung werden nur die quantitativen Aspekte behandelr.
Die qualitativen Bedingungen fir die nach AbschluR der Bauarbeiten mogliche Aufnahme
des Wettbewerbs zwischen Unternehmen der Rheinschiffahrt und der Donauschiffahye,
das heilt insbesondere die in beiden Bereichen bestehenden sehr unterschiedlichen Wire-
schaftsrechtlichen Regelungen, sollen in einem Zweiten Teil analysiert werden.

Die Untersuchung stiitzt sich auf die neuesten vergleichbaren Daten, wie sie im ,,Jahres-
bericht 1979 der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt’’®) Ende 1980, im ,,Annuajre
Statistique de la Commission du Danube pour 1979°’®) Mitte 1981 verdffentlicht worden
sind. AuBerdem wurden frithere Jahrginge dieser Jahresberichte und die vergleichende
Ubersicht ,,Ouvrage de référence statistique de la Commission du Danube pour la période
1950—1974°7) herangezogen.

I. Umfang und Zusammensetzung der Flotten
a) Die Rbeinflorte®)

Am 31. Dezember 1979 umfallte die Rheinflotte — ausschlieRlich Schiffe mit Rhein-
schiffsattest — insgesamt rund 10 800 Giiterschiffe mit einer Tragfihigkeit von 9,2 Mio
Tpnneng). Hinzukommen 326 Schlepper und 178 Schubboote mit einer Maschinen-
leistung von 72 000 bzw. 174 000 kW. Die Motorgiiterschiffe stellen mit fast 9300
Einheiten und 7,04 Mio Tonnen Tragfihigkeit 76,6 % der Gesamttonnagem). Hiervon
sind 1270 Einheiten mit iiber 1,4 Mio Tonnen Tragfihigkeit Motortankschiffe. Von den
iibrigen Schiffen waren 951 Einheiten mit einer Tragfihigkeit von 1,6 Mio Tonnen mo-
derne Schubschiffe. Ihr Anteil an der Gesamttonnage belief sich damit auf 17,4 %. Die
mittlere Tragfihigkeit betrug fiir die Gesamtflotte 852 Tonnen, fiir die Motorgiiterschiffe
758 Tonnen und fiir die Schubleichter 1686 Tonnen.

Die Rheinflotte ist also nach wie vor durch das Uberwiegen der schnellen Motorgiiter-
schiffe gekennzeichnet. Dabei hat im letzten Jahrzehnt die Tankschiffahrt iberproportio-
nal zugenommen. EinschlieBlich der Tankschubleichter betrug ihre Tonnage Ende 1979
fast 1,7 Mio Tonnen. Weiter ist der Ausbau der Schubschiffsflotte stetig vorangegangen.
Wihrend sie Ende 1969 nur 604 Leichter mit 770 000 Tonnen Tragfihigkeit umfafite,

5) Herausgegeben durch die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, StraBburg o.J. (zitiert
als ,,Jahresbericht”).

6) Herausgegeben durch die Commission du Danube, Budapest 1980 (zitiert als ,,Annuaire statis-
tique”).

7) Herausgegeben durch die Commission du Danube, Budapest 1976.

8) Jahresbericht 1979, S. 50 bis 52.

9) Zum Vergleich sei angefiihrt, daR die gesamten Binnenschiffsflotten der Rheinuferstaaten und
Belgiens am 31, 12. 1979 rund 28 400 Schiffe mit 15,3 Mio Tonnen Tragfihigkeit sowie 2 191
Schlepper und 578 Schubboote mit einer Maschinenleistung von 294 000 bzw. 333 000 kW
umfaiten. ;

10) Wegen Fehlens der Angaben fiir einen Rheinuferstaat kann die gesamte Maschinenleistung nicht
angegeben werden.
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waren e€s Ende 1979 951 Schubleichter und 201 Trage?schiffsleichter mit insgesamt fast
1,7 Miq Tonnen Tragfihigkeit. Hinzukommen 178 Schubboote mit iiber 174 000 kw
Motorleistung. Dagegen ist der Bestand an Schleppkihnen auf 549 Einheiten mit knapp
550 000 Tonnen Tragfihigkeit zuriickgegangen, was einem Anteil von nur 6 % entspricht.

Gegeniber dem Jahr 1979 hat die Tragfihigkeit der Rheinflotte 1980 um 330 000 Ton-
nen OQGr um rund 3,5 % zugenommen. Fiir frithere Jahre ist ein Vergleich wegen unter-
schiedlicher Abgrenzungskriterien nicht moglich.

Die gré&te‘ Rheinflotte besitzen die Niederlande, die mit insgesamt 5400 Giiterschiffen
und 3,8 Mio Tonnen Tragfihigkeit 41 % der Gesamrflotte stellen. Es folgt die Flotte der
Bundesrepublik Deutschland mit 3100 Schiffen und 3,2 Mio Tonnen Tragfahigkeit, was
einem Anteil von 35 % der Rheinflotte entspricht. Die belgische Flotte umfagt ’rund
1700 Schiffe mit knapp 1,4 Mio Tonnen Tragfihigkeit. Dagegen haben die Flotten der
Schweiz (394 Schiffe mit knapp 600 000 Tonnen) und Frankreichs (128 Schiffe mit
230 0CO Tonnen) nur einen begrenzten Anteil an der Gesamtflotte, kdnnen aber mit
ihrem modernen Material allen Anforderungen ihrer Verlader entsprechen.

b) Die Donauflotte'V)

Die pppauﬂotte umfaBte zu Ende des Jahres 1979 insgesamt 3694 Giiterschiffe mit einer
Tr.'ag.fahlgkelt von knapp 3,6 Mio Tonnen. Hinzukommen 849 Schubboote und Schlepper
mit insgesamt 394 000 kW. Die Maschinenleistung belief sich auf 646 000 kW.

Im Vergleich zu 1978 hat die Tonnage der Donauflotte im Jahr 1979 um 2,4 % zugenom-
men. In der Zeit von 1962 bis 1979 hat sich die Tragfahigkeit der Donauflotte verdoppelt
und zwar von 1,8 Mio Tonnen iiber 2,7 Mio Tonnen im Jahr 1969 auf 3,6 Mio Tonnen
Ende 1979. Hieraus wird die stetig zunehmende Bedeutung der Donauschiffahrt ersichtlich.

Der An_teil der Motorgiiterschiffe war 1979 mit 297 Einheiten und 425 000 Tonnen Trag-
fihigkeit bzw. 252 000 kW Mortorleistung immer noch gering. Dieser moderne Schiffstyp
hatte danach nur einen Anteil von 11,9 % an der Gesamttonnage. Dabeij machte der Tank-
schiffsraum sogar nur 26 210 Tonnen aus. Im Gesamtbestand sind weiter Einheiten fiir
den Donau-Seeverkehr mit einer Tragfihigkeit von insgesamt 26 200 Tonnen enthalten.
Der Zugang an Motorgiiterschiffen im Jahr 1979 betrug allerdings 14 neue Einheiten mit
41000 Tonnen Tragfihigkeit.

Demgegeniiber hat sich der Anteil der Schubschiffe im letzten Jahrzehnt stindig erhéht
von 1978 auf 1979 erneut um 80 000 Tonnen. Die Schubschiffsflotte auf der Donau um:
fa.Bte Ende 1979 174 Schubboote mit 203 000 kW Motorleistung und 1211 Schub-
leichter mit fast 1,7 Mio Tonnen Tragfihigkeit'?). Sie erreichte damit 47 % der Gesamt-
kapazitit und 33 % der Motorleistung der Donauflotte.

Der Rest dfzr‘ Donauflotte setzt sich aus Schleppkihnen zusammen, die zum groRfen Teil
bgrelt.s dre1(§}g Jahre und mehr im Einsatz sind. Es handelte sich Ende 1979 um 2186
Einheiten mit 1,478 Mio Tonnen Tragfihigkeit, was einem Anteil von 41,1 % an der

S —
1) Annuaire Statistique pour 1979, S. 17, 18 und 34.

12) Hieran di ini - i i i
1970, S‘vs;a;)e.n ie kombinierten Schub-Schleppkihne mit 336 000 Tonnen beteiligt (Annuaire
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Gesamtkapazitit entspricht. Hiervon waren 322 000 Tonnen Tankschiffsraum. Hingy.
kommen 675 Schiepper mit rund 191 000 kW Motorleistung.

Die gréRte Donauflotte unterhielt Ende 1979 die UdSSR mit .rund 931 000 Tonnen,
gefolgt von Ruménien mit 851 000 Tonnen undljugoslawwn mit 740 QOO Tgnnen. Die
Flotten der tbrigen Staatshandelslinder sind weniger bedeutend: ‘Bul'garlen mit 315 00g
Tonnen, Ungarn mit 284 000 Tonnen und die Tschechoslowakei mlt"219 000 TOnnen.
SchlieRlich umfassen die beiden nach marktwirtschaftlichen Grundsitzen betriebenen
Donauflotten Osterreichs und der Bundesrepublik Deutschland 190 000 bzw. 63 000
Tonnen.

Il. Beforderungsmengen und Verkehrsleistungen
a) Leistungen der R beinschiffabrt

Die Rheinschiffahrt erzielte im Jahr 1979 mit 287,2 Mio Tonnen Befér@erung§menge
ihr zweitbestes Ergebnis. Hiervon wurden 113,8 Mio Tonnen oder ;39,6 % 1m nationalen
Verkehr (Kleine Kabotage) befordert, davon fast 60 Mio Tonnen 1pnerhalb der Nieder-
lande und mehr als 51 Mio Tonnen innerhalb der Bundesrepublik Deutschland. Der
internationale Verkehr der Rheinschiffahrt (einschlieRlich Rhein-Seeverke:hr) belief sich
auf 173,4 Mio Tonnen und erreichte damit einen Anteil von 60,4 %. Hlervgn wurden
allein 134,6 Mio Tonnen bzw. 47 % des Gesamtverkehrs im Verkehr iiber die deutsch-
niederlindische Grenze beférdert. Der internationale Rheinverkebr zwischen Hifen d?"
Bundesrepublik einerseits, der Schweiz und Frankreich anderer'selts erbr“achte 16,9 Mm
Tonnen, der internationale Rheinverkehr zwischen niederlindischen Hafen und nicht
am Rhein gelegenen Hifen in Nord-Frankreich und B.elgier.l fast 22 Mio Tonnen Befor-
derungsmenge. Die iibernationale Bedeutung der Rheinschiffahrt ist hleraus gut zu er-
sehen. Der Anteil des Rhein-Seeverkehrs am Gesamtverkehr betrug 2,1 Mio Tonnen oder
0,7 %',

Die Verkehrsleistung der Rheinschiffahrt betrug 1979 57,8 Mrd Tkrlr: und blieb damxt um
1 Mrd Tkm hinter dem im Vorjahr erzielten Hochstergebnis zuriick'®. Hieraus erglpt sich
eine durchschnittliche Beférderungsweite von 201 km, die bei dem hoher? /lxsntexl von
Baustoffen, die meist nur iiber kurze Strecken befordert werden, relativ grof ist ),

Zahlen iiber die Beteiligung der einzelnen Flotten am gesamten Rheinverkehr"sind.picht
verfiigbar, wohl aber Angaben iiber die Aufteilung des Verkehrs an den Qren;ube{gangcn
Emmerich am Niederrhein und Neuburgweier am Oberrhein. Danach ergibt sich fiir 1979
folgende Aufteilung'® (Tabelle 1).

Ebenso sind Angaben iiber die Schubschiffabrt nur fir die Grenziiberginge Lobith am
Niederrhein und Neuburgweier am Oberrhein verfigbar'?. Danacb wurden im Jah.r. 1979
in Schubleichtern 44,1 Mio Tonnen iiber die deutsch-niederlindische Grenze beférdert,

13) Jahresbericht 1979, S. 60 bis 69. ) _ ' i

14) Zum Vergleich wird angefiihrt, daf die gesamte Binnenschiffahrt in den Rhemufer'staar.e{lh 0
Belgien im Jahr 1979 eine Verkehrsleistung von 102,3 Mrd Tkm erbrachte. Der Anteil der Rhein
schiffahrt betrug demnach 56,5 %.

15) Jahresbericht 1979, S. 64.

16) Jahresbericht 1979, S. 78.

17) Jahresbericht 1979, S. 86.
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Tabelle 1:
Emmerich Neuburgweier

Flagge Beforderungs- Antei]l am Beforderungs- Anteil am

menge Gesamtverkehr menge Gesamtverkehr

Mio t % Mio t %
Niederlande 68,8 51,6 4,2 14,4
BRD 40,6 30,4 16,9 58,5
Belgien 10,9 8,2 0,8 2,7
Schweiz 8,1 6,1 5,2 17,8
Frankreich 3,8 2,9 1,9 6,6
Sonstige 1,1 0,8 0,02 —
Insgesamt 133,3 100,0 29,0 100,0

davon allein 36,9 Mio Tonnen im Bergverkehr. Bei einer Gesamtbeférderungsmenge in
Hohe von 133,3 Mio Tonnen machte der Anteil der Schubschiffahrt hier etwas weniger
als ein Drittel aus. In Neuburgweier beforderte die Schubschiffahrt 3,1 Mio Tonnen,
davon fast 2 Mio Tonnen im Bergverkehr. Bei einer Gesamtbefoérderungsmenge in Héohe
von rund 29 Mio Tonnen belief sich der Anteil der Schubschiffahrt hier auf knapp 11 %.

Nach wie vor sind Sand, Kies und sonstige Baumaterialien mit einem Anteil von fast 30 %
das bei weitem wichtigste Beférderungsgut der Rheinschiffahrt. Es folgen Erze und Mi-
neralolprodukte mit jeweils 19 %. Von Bedeutung ist weiter die Beférderung von Kohle
(rund 9 %), von Eisen und sonstigen Metallen (6 %) sowie von chemischen Erzeugnissen

(6 %) und von Nahrungs- und Futtermitteln (4 %) (Angaben liegen nur fiir den Traditio-
nellen Rheinverkehr vor)'®.

AbschlieBend werden die wichtigsten Rheinhifen genannt'?: Wenn man nur die Binnen-
hifen betrachtet, so nimmt nach wie vor Duisburg mit 45,6 Mio Tonnen Gesamtumschlag
im Jahr 1979 den ersten Platz ein. Es folgen K&ln mit 13,8 Mio Tonnen, StraBburg mit
13,5 Mio Tonnen und Mannheim mit 9,4 Mio Tonnen. Auch Karlsruhe und Ludwigshafen
haben mit 8,4 bzw. 8,0 Mio Tonnen hohe Umschlagsergebnisse zu verzeichnen. Insgesamt
konnten im Jahr 1979 22 Binnenhidfen am Rhein einen Umschlag von 2 Mio Tonnen und
mehr erzielen. Es wird noch darauf hingewiesen, daf der Umschlag in den Seehifen
Rotterdam und Antwerpen im Jahr 1979 allein im Rheinverkehr mit Hifen oberhalb der
deutsch-niederlindischen Grenze 77,8 bzw. 16,6 Mio Tonnen ausmachte.

SchlieRlich sei noch angefithrt, daR die Beforderungsmenge der Rheinschiffahrt nach
dem Krieg stetig gestiegen ist. Wihrend im Jahr 1948 nur erst 61 Mio Tonnen gegeniiber
113 Mio Tonnen im letzten Vorkriegsjahr beférdert wurden, waren es 1951 schon wieder
102 Mio Tonnen. 1964 wurde die Grenze von 200 Mio Tonnen erstmals iiberschritten,
1978 dann mit 287,5 Mio Tonnen ein neuer Hochststand erreicht. Im Zeitraum von
1948 bis 1978 betrigt die Zuwachsrate rund 370 %. Bei den Verkehrsleistungen verlief

18) Jahresbericht 1979, S. 74.
19) Jahresbericht 1979, S. 81.
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die Entwicklung von 13,6 Mrd Tkm im Jahr 1950 iiber 39,1 Mrd Tkm im J.ahr 1960 ung
51,7 Mrd Tkm im Jahr 1970 bis zu einem Hochststand von 58,8 Mrd Tkm im Jahr 1978
Hier belduft sich die Zuwachsrate von 1950 bis 1978 auf 332 %.

b) Leistungen der Donauschiffabrt

Die Donauschiffahrt hat im Jahr 1979 insgesamt 88,7 Mio Tonnen Giiter beférdert,
davon 6,2 Mio Tonnen oder 7 % im Donau-Seeverkehr. Mit diesem Ergebnis wurde eip
neuer Hochststand erreicht. Die Zunahme gegeniiber 1978 betrug 3,2 %. Von der Be-
forderungsmenge wurden 57,2 Mio Tonnen im nationalen und 25,3 Mio Tonnen im
internationalen Verkehr beférdert. Die restlichen 6,2 Mio Tonnen sind im Verkehr
iiber den Verbindungskanal von Sulina zum Meer befordert worden. Der Anteil des
internationalen Verkehrs ist mit 28,5 % verhiltnismiBig niedrig, wogegen der nationale
Verkehr (Kleine Kabotage) mit 64,5 % fast zwei Drittel des Gesamtverkehrs ausmacht®®,

Die Verkehrsleistung der gesamten Donauschiffahrt (obne Donau-Seeverkehr) betrug
1979 26,4 Mrd Tkm und lag damit um 13,4 % unter dem Ergebnis von 1978. Die mittlere
Beforderungsweite betrug 1979 316,9 km gegeniiber 370,3 km im Jahr 1978.'Transporte
iiber mittlere und groRere Entfernungen iiberwiegen demnach in der Donauschiffahrt.

Den Hauptanteil an den Beférderungsleistungen hatte die Flotte der UdSSR. lhr Anteil
an den Tkm-Leistungen betrug 38,1 %, an der Beforderungsmenge 18,6 %. An zweiter
Stelle rangiert die jugoslawische Flotte mit einem Anteil von 19,4 bzw. 19,2 % Es folgen
die bulgarische Flotte mit 10,4 bzw. 15,7 % sowie die ungarische Flotte mit 7,7 bzw.
14,4 % und die CSSR-Flotte mit 7,3 bzw. 4,4 %. Dagegen sind die Anteile der Gster-
reichischen Flotte (6,7 bzw. 4,1 %) und der deutschen Donauflotte (1,2 bzw. 1,4 %) nur
gering. Hier zeigt sich ganz deutlich die Pridominanz der Reedereien der Stgatshandels-
linder, vor allem der UdSSR und Jugoslawiens, die allein 56 % der Tkm-Leistungen er-
bracht und 41 % der Beférderungsmenge transportiert haben?!).

Die modernste Technik, die Schubschiffahrt, wird auf der Donau immer stirker einge-
setzt. Dies geht daraus hervor, dad im Jahr 1979 32,2 % der Gesamtbefbrderungsmer;ge
bzw. 50,9 % der Gesamtbeforderungsleistung von Schubschiffen erbracht wurden ),
Von 1971 bis 1979 hat die Schubschiffahrt ihre Beforderungsmenge von 10 Mio Tonnen
auf 26,8 Mio Tonnen, ihre Beforderungsleistung von 4.6 Mrd Tkm auf 13,8 Mrd Tkm
steigern konnen. Die Beférderungsmenge der Schubschiffahre ist im Jahr 1979 erneut
um 3,9 % gegeniiber dem Vorjahr gestiegen. Dagegen ist ein Riickgz‘mg der Tkm'-Lelstur.l-
gen um 2,4 % gegeniiber 1978 eingetreten. Auch beim Schubschiffsverkehr liegen die
Flotten der UdSSR und Jugoslawiens mit zusammen 53 % der Beforderungsmenge bzw.
68 % der Beforderungsleistung weit vorne®?,

Die Aufteilung des Verkehrs der Donauschiffahrt nach Giiterkategorien ist trotz der
unterschiedlichen Wirtschaftsstruktur dhnlich wie in der Rheinschiffahrt. 1979 ergab
sich folgender Anteil am Gesamtumschlag der Donauhifen: fir Minpralstf)ffe aufier
Erzen 54,3 %, fir Eisenerz und Schrott 13.5 %, fir Mineral] und Mineralolprodukte

20) Annuaire 1979, S, 37.
21) Annuaire 1979, S. 53.
22) Annuaire 1979, S. 66.
23) Annuaire 1979, S. 67.
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8,6 % und fiir feste Brennstoffe 8 % der geladenen und geldschten Giitermengen. Eine
ewisse Bedeutung hatte noch der Umschlag von Metallen (4,7 %) und von Diingemit-
teln (1,8 %). Es fillt auf, daf die Beférderung von Getreide nicht einmal mehr 1 % der
uUmschlagsgesamtmenge ausmacht®?,

Beim Hafenumschlag liegt Ruminien mit 34,2 Mio Tonnen an der Spitze, gefolgt von
Jugoslawien mit 27,4 und der UdSSR mit 23,4 Mio Tonnen. Auch Ungarn mit 23,7
Mio Tonnen und Bulgarien mit 21,8 Mio Tonnen haben noch einen bedeutenden Um-
schlag aufzuweisen. Dahinter stehen Osterreich (7,6 Mio Tonnen), die Tschechoslowakei
(7,5 Mio Tonnen) und zuletzt die deutschen Donauhifen (3,8 Mio Tonnen) weit zuriick.
per Gesamtumschlag der Donauhifen belief sich im Jahr 1979 auf 149,5 Mio Tonnen,
was gegeniiber 1978 eine Zunahme von 1,4 % bedeutet?®),

Hierbel weist der russische Hafen Reni mit 13,2 Mio Tonnen das beste Umschlagsergebnis
quf. Es folgen der ruminische Hafen Galati mit 10,6 Mio Tonnen und der russische
Hafen Ismail mit 9,6 Mio Tonnen. Budapest erreichte 6,9 Mio Tonnen, Linz 5,7 Mio
Tonnen, der bulgarische Hafen Russe 4,8 Mio Tonnen, der tschechoslowakische Hafen
Komarno 3,8 Mio Tonnen Umschlag. Es sei noch erwihnt, daR Belgrad nur noch 1,6
Mio Tonnen, Wien 1,2 Mio Tonnen Umschlag aufweist. In Regensburg wurden 3,2 Mio
Tonnen und in Bratislava 1,7 Mio Tonnen umgeschlagen. Insgesamt 20 Donauhifen
hatten im Jahr 1979 eine Umschlagsmenge von 1 Mio t und mehr aufzuweisen.

Am SchluB dieser statistischen Ubersicht soll die Nachkriegsentwicklung der Donau-
schiffahrt kurz skizziert werden®®: Ihre Beforderungsmenge (einschlieRlich Donau-See-
verkehr Uber den Sulina-Kanal) ist in den letzten dreiRig Jahren stark angewachsen und
zwar von 9,7 Mio Tonnen im Jahr 1950 iiber 25,1 Mio Tonnen im Jahr 1960 und 55,5
Mio Tonnen im Jahr 1970 auf 88,7 Mio Tonnen im Jahr 1979. Dies ist die grofte bisher
beforderte Menge. Die Zunahme betrigt danach 814 %. Bei den Verkehrsleistungen ist
von 1950 bis 1979 eine Zunahme von 633 % zu verzeichnen®”). Sie sind von 3,6 Mrd Tkm
im Jahr 1950 tber 10,0 Mrd Tkm im Jahr 1960 und 19,3 Mrd Tkm im Jahr 1970 auf
26,4 Md Tkm im Jahr 1979 (ohne Donau-Seeverkehr iiber den Sulina-Kanal) angestiegen.
Allerdings konnte das auRergewdhnlich hohe Ergebnis des Vorjahres (30,4 Mrd Tkm)
nicht wieder erreicht werden. Dies ist aber nicht etwa auf einen Riickgang der Beférde-
rungsmenge zuriickzufithren, die von 1978 auf 1979 noch um fast 1 Mio Tonnen zuge-
nommen hat, wenn man den Donau-Seeverkehr tiber den Sulina-Kanal auRer Betracht
liBt, sondern auf die starke Abnahme der durchschnittlichen Beférderungsweite. Sie ist
von 405 km im Jahr 1977 auf 370 km im Jahr 1978 und schlieBlich auf 317 km im Jahr
1979 Zurﬁckgegangen28).

24) Annuaire 1979, S. 98.

25) Annuaire 1979, S. 93 und 94.

26) Ouvrage de référence statistique de la Commission du Danube pour la période 1950—1974,
Budapest 1976, S. 21.

27) Ebenda, S. 32.

28) Die groRe Differenz bei der Tkm-Leistung, die vom Jahr 1978 auf 1979 um mehr als 4 Mrd Tkm
oder um 13 % zuriickgegangen ist, macht stutzig. Aus den uns zuginglichen Unterlagen ist nicht
zu ersehen, ob hierin eine Strukturverinderung des Donau-Verkehrs zum Ausdruck kommt oder
ob es sich nur um eine voribergehende konjunkturelle Entwicklung handelt. Vielleicht ist aber
auch die Erhebungs- oder Berechnungsmethode umgestellt worden.
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[11. Versuch einer Auswertung N
Zur besseren Vergleichbarkeit sind die hauptsichlichen statistischen Angaben iiber B —§ g“ < n2 os=|e ¥ i = _?;E
Zusammensetzung der Flotten und die Beforderungsleistungen fiir die Rhein- und Dopay,. Jé g g X 2 2% Iyg . ! ot g
schiffahrt in nachstehender Ubersicht (Tabelle 2) zusammengestellt worden. = = il e |8~ S_'§ < : xo\ E 2
Bei einem Vergleich der wichtigsten Angaben ist folgendes festzustellen: ‘é "g - S S 2|8 &% é 8 + %D Sme ZE _g
5 c — — = | = x| = i n
a) Vergleich zwischen Rbeinflotte und Donauflotte .'E < ° e A g E fg <
Ende 1979 wies die Donauflotte fast 3700 Einheiten mit rund 3,6 Mio Tonnen Trag- £ ?:"3 § § § f ’g = 5 %
fahigkeit auf, was 39 % der Tonnage der Rheinflotte (10 800 Einheiten mit rund 9,2 Miq I Eé’ I n o e e ? g 0  © 3o |
Tonnen) entsprach. Bei den Motorgiiterschiffen erreichte die Donauflotte mit 425 0gg § =3 o - & = s E] -l
Tonnen nur 6,3 % des entsprechenden Bestandes der Rheinflotte, der etwas mehr als 7 3::) 2= ° -
Mio Tonnen betrug. Bei den Schubleichtern war die Tonnage der Donauflotte um 5,4 9 3 @ E © °£ °§ IS
hoher als der entsprechende Bestand der Rheinflotte (1,6 Mio Tonnen). Vom Gesamg- E < B 5|2 E 9
bestand der Schubflotte auf der Donau in Hohe von fast 1,7 Mio Tonnen entfielen aller- S oA ° L: Sl S ®IEs S
dings 336 000 Tonnen auf sowohl zum Schleppen als auch zum Schieben geeignete < B EO s Loz g 23 gi =7 § S| e’
: . « .o » sl2|le < o 8 Ylo Q5|80
offensichtlich umgebaute Schleppkidhne. SchlieBlich war der Bestand an Schleppkihnen .§ 3 2 = ~ < S|~ 5 lé °e
in der Donauflotte mit 2186 Einheiten und fast 1,5 Mio Tonnen nach wie vor hoch und = — & &
betrug fast das Dreifache der Rheinflotte, die nur noch 550 000 Tonnen Schleppschiffs- % 'E S~ == i ff - N Vool e
Tonnage aufwies. @ g © NS o SlE2lele ol o | R 3\1 f:
Fir die Zusammensetzung der Donauflotte einerseits, der Rheinflotte andererseits ergibt - % % = il IS
sich folgendes Bild (%-Anteil an der Gesamttonnage): @ § %03 § Bl
Donauflotte Rheinflotte :é) § _;g =" | E - Qé - o | ® .o
Motorgiiterschiffe: 11,9 % 76,6 % § S o — o o E E Sl 2 i Sj‘ i ;—
Schubschiffe: 47,0 % 17,4 % Blog 3. R 258 35|y SRR
Schleppkahne: 41,1 % 6,0 % gl & = S v % S e |®F
insgesamt 100,0 % 100,0 % § = 2 v = © n ® o 0
In dieser ganz unterschiedlichen Zusammensetzung der beiden Flotten kommt unseres 1 = « S ] S E‘ ~a ol I -
Erachtens nicht so sehr die Anpassung an eine andersgeartete Verkehrsnachfrage zum < 8 T = o —E N 5 o= g=€
Ausdruck. Die Zusammensetzung des Gesamtverkehrs und die Anteile der wichtigsten o8, Y b A
Beforderungsgiiter sind namlich in der Donauschiffahrt dhnlich wie in der Rheinschiff- § £ 2w S 2 o2 A -
fahrt: Bei beiden iiberwiegen die Massengiiter, wie sich aus Abschnitt I ergibt. Danach & §= Lo = e 22 § £
betrug der Anteil der Massengiiter am Traditionellen Rheinverkehr im Jahr 1979 rund — 3 |E ‘E § f’\\o
77 %, am Gesamtumschlag der Donauhifen rund 84 %. 3 B § § i 3 i = 2| N 8 '
Entscheidend fiir die unterschiedliche Zusammensetzung der beiden Flotten sind unseres g @ o 2 - S = N
Erachtens die véllig verschiedene Unternehmensstruktur in beiden Stromgebieten und
die andersgearteten wirtschaftlichen Zielsetzungen in der Marktwirtschaft einerseits, der .2 2| o ow
staatlichen Planwirtschaft andererseits: Wihrend die groRe Zahl der in der Rheinschiff 2 2 53 = = -E £
fahrt titigen kleinen und mittleren Unternehmen das Motorgiiterschiff eindeutig bevor- 2 F 24 « E - % o 2 E 4 B 2
zugt, haben die wenigen Unternehmen der Donauschiffahrt (insgesamt nur neun Reede 3 3 9 é E _QE é = BN ; ‘E g ‘E s
reien) an diesem Schiffstyp nur insoweit Interesse, als er fiir Befdrderungen unter be: & = w 2 2E o |gde 2 ‘; %E 2 ;::' §_§’
sonderen Bedingungen eingesetzt werden soll. Dagegen bietet sich der forcierte Ausbau & = =225 s 5 S Z"é & = ol Ol g0
der Schubschiffahrt gerade im Zuge planwirtschaftlicher Dispositionen und bei zentraler E 9 = § 2 g ER - IR £ g2 3 g3 LY
Lenkung des Einsatzes der Schubziige an. . B 2 : g £z 2 T2 |5%8% & AL
5o e.EX QEsAQ.. < mx B | QEE
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b) Vergleich der Beférderungsleistungen der Rhbeinschiffabrt und der Donauschiffabys

Im Jahr 1979 hat die Rheinschiffahrt insgesamt 287,2 Mio Tonnen Giiter beférdert
und Verkehrsleistungen in Hohe von 57,8 Mrd Tkm erbracht. Die entsprechenden py.
gebnisse der Donauschiffahrt beliefen sich auf 88,7 Mio Tonnen bzw. 26,4 Mrd Tkm,
Damit kam die Donauschiffahrt auf 31 % der Befdrderungsmenge und fast 46 9 der
Verkehrsleistung der Rheinschiffahrt, gegeniiber nur 13 bzw. 26 % im Jahr 1960, Dies
ist ein beachtliches Ergebnis, vor allem unter Beriicksichtigung der Tatsache, daR diese
Leistungen mit einer Flotte erzielt wurden, die nur knapp 40 % der Kapazitit der Rhejp.
flotte erreicht und dabei noch einen Anteil an veralteten Schleppkidhnen in Héhe yop
41 % ihrer Gesamttonnage aufweist. Wie aber schon in Unterabschnitt a) ausgefijhrt
wurde, sind die Wettbewerbsverhiltnisse und Einsatzméglichkeiten in der Donauschiff-
fahrt von denen in der Rheinschiffahrt sehr verschieden. Hierauf soll in einer besonderen
Untersuchung spiter noch eingegangen werden.

Von Interesse ist in diesem Zusammenhang, daR die Beforderungsmengen der Donay-
schiffahrt im Zeitraum von 1970 bis 1979 um 33,3 Mio Tonnen oder 60 %, ihre Ver-
kehrsleistungen um 7,04 Mrd Tkm oder 36,5 % zugenommen haben. Im gleichen Zeit-
raum ergab sich fiir die Rheinschiffahrt nur eine Zunahme von 12,8 Mio Tonnen oder
4,7 % bei den Beférderungsmengen, um- 6,11 Mrd Tkm oder 12 % bei den Verkehrs-
leistungen. Ob diese fiir die Donauschiffahrt sehr giinstige Entwicklung gesamtwirtschaft-
lich bedingt ist oder vor allem auf staatliche VerkehrslenkungsmaRnahmen zuriickgeht,
kann im Rahmen dieser begrenzten Untersuchung nicht gepriift werden. Einigen Auf-
schluf konnen aber die nachstehend wiedergegebenen Zahlen iiber die Entwicklung der
Rheinschiffahrt und der Donauschiffahrt im Zeitraum von 1950 bis 1979 geben (vgl.
Tabelle 3).

Aus der Ubersicht geht hervor, daR die Entwicklung in der Zeit von 1950 bis 1960 noch
annidhernd gleich verlaufen ist. Die Zunahme der Beforderungsmenge betrug nimlich in
der Rheinschiffahrt 113 %, in der Donauschiffahrt 158 %. Im gleichen Zeitraum haben
sich die Verkehrsleistungen in beiden Stromgebieten fast verdreifacht. Demgegeniiber ist
die Entwicklung der Rheinschiffahrt zwischen 1960 und 1970 stark hinter der Entwick-
lung der Donauschiffahrt zuriickgeblieben. Sie nahm bei den Befdrderungsmengen nur
noch um 47 %, bei den Verkehrsleistungen nur noch um 32 % zu. Dagegen hat die Donau-
schiffahrt im gleichen Zeitraum eine Zunahme um 122 % bzw. um 193 % zu verzeichnen.
SchlieRlich hat die Rheinschiffahrt im Zeitraum von 1970 bis 1979 nach zeitweiligem
Riickgang nur noch einen Zuwachs bei den Beférderungsmengen um 4,7 %, bei den Ver-
kehrsleistungen um 12 % aufzuweisen. Demgegeniiber hat die Beférderungsmenge der
Donauschiffahrt in den letzten zehn Jahren erneut um 66 % zugenommen, die Verkehrs-
leistung allerdings nur um 36 %.

Bei einem Vergleich der Gesamtentwicklung im Zeitraum von 1950 bis 1979 ist als
wesentlich folgendes festzuhalten:

Die Rheinschiffahrt hat in den letzten dreiRig Jahren ihre Beférderungsmenge mehr als
verdreifachen, ihre Tkm-Leistungen mehr als vervierfachen kénnen. Dabei ist im letzten
Jahrzehnt eine gewisse Stagnation zu verzeichnen. Demgegeniiber hat die Donauschiff-
fahrt, bei allerdings sehr niedrigen Ausgangswerten, im Zeitraum von 1950 bis 1979 ihre
Beférderungsmenge auf mehr als das Neunfache, ihre Verkehrsleistung auf mehr als das
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Tabelle 3: Ewntwicklung von Rbeinschiffabrt und Donauschiffabrt
im Zeitraum von 1950 bis 1979

Beforderungsmengen Verkebrsleistungen
Jahr Rbeinschiffabrt Domnauschiffabrt Rbeinschiffabre Donauschiffabrt
1950: 1950: 1950: 1950:

Mio t 100 Mio t 100 Mrd tkm 100 Mrd tkm 100
1950 87,6 1C0 9,7 100 13,6 100 3,6 100
1969 186,4 213 25,0 258 39,1 288 10,0 278
1970 2744 313 55,5 572 51,6 379 19,3 536
1975 259,0 296 75,9 782 51,8 381 24,2 672
1979 287,2 328 88,7 914 57,8 425 26,4 733
Zu-
nahme
1950/ 199,6  +228% 79,0 +814% 44,2 +325% 22,8 +633%
1979

Quellen: Jahresbericht der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt 1979, S. 60, 61 und 64 —
Annuaires statistiques de la Commission du Danube pour 1975 et 1979, p. 37 et 53;
Ouvrage de référence statistique de la Commission du Danube pour la période 1950—74,
pp. 21 et 32.

Siebenfache steigern konnen. Diese glnstige Entwicklung hat sich, wenn auch abge-
schwicht, im letzten Jahrzehnt fortgesetzt.

Wie schon gesagt, ist aus den uns verfigbaren 6konomischen Daten nicht zu ersehen,
welches die Griinde fiir die anhaltend giinstige Entwicklung der Donauschiffahrt, gerade
auch im letzten Jahrzehnt, sind. Dagegen liRt sich die Stagnation in der Rheinschiffahrt
mit der im letzten Jahrzehnt stark abgeschwichten, in letzter Zeit sogar rickliufigen
konjunkturellen Entwicklung innerhalb der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft, vor
allem im Bereich der Grundstofferzeugung und der Bauwirtschaft, schlissig erkldren. Es
bleibt abzuwarten, ob nicht die ganz allgemein angespannte weltwirtschaftliche Lage
auch in der Donauschiffahrt zu einer stirkeren Verlangsamung der bisher so giinstigen
Verkehrsentwicklung fithren wird.

Fir eine vergleichende Wertung ist die Aufteilung des Gesamtverkebrs nach nationalem
und internationalem Verkebr von besonderem Interesse. Im Jahr 1979 beférderte die
Rheinschiffahrt iiber 171,3 Mio Tonnen oder fast 60 % im internationalen Verkehr, die
Donauschiffahrt nur 25,3 Mio Tonnen, was 28 % 1hres Gesamtverkehrs ausmacht. Da-
gegen war bei ihr der Anteil des nationalen Verkehrs (Kleine Kabotage) sehr hoch. Er
belief sich auf 57,2 Mio Tonnen, was fast zwei Drittel (64,5 %) des Gesamtverkehrs ent-
spricht, gegeniiber einem Anteil von knapp 40 % (bzw. 113,8 Mio Tonnen) in der Rhein-
schiffahrt. Der FluR-Seeverkehr war am Gesamtverkehr der Donauschiffahrt mit immer-
hin 7 %, der Rheinschiffahrt mit nur 0,7 % beteiligt.

SchlieBlich kann in Bezug auf den Einsatz der modernsten Technik, der Schubschiffabrt,
folgendes festgestellt werden: Bei etwa gleicher Schubschiffs-Tonnage (1,6 Mio Tonnen in
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der Rheinflotte gegentber 1,7 Mio Tonnen in der Donauflotte) ist fir die Rheinschiffahee
1979 allein an der Erfassungsstelle Lobith eine Beférderungsmenge von 44,1 Mio Tonnep
registriert worden. Dies entspricht einem Drittel der dort erfalten gesamten Befrde.
rungsmenge, was als Richtwert fiir die Rheinschiffahrt dienen kann, da Gesamtzahlep
nicht vorliegen. Die Donauschiffahrt hat 1979 insgesamt 26,8 Mio Tonnen mit Schyp.
schiffen beférdert, was ebenfalls einem Drittel ihrer Gesamtbef&jrderungsmenge ent-
spricht. Der Anteil der Schubschiffahrt an ihrer Verkehrsieistung betrug mit 13,8 Mg
Tkm sogar 51 %.

TV. Unterschiede in der Unternehmensstruktur
a) auf der Seite der Schiffabrt
1. Die Rbeinschiffabrt

£uf dem Rhein wie in der westeuropiischen Binnenschiffahrt iiberhaupt steht eine groge
Anzahl von Unternehmen im Wettbewerb um das Ladungsaufkommen. Umfassende Ap-
gaben enthilt hieriiber bisher nur das Jahrbuch Verkehr des Statistischen Amtes der EG
fir 1971. Lie dort genannten Zahlen sind in Bezug auf die Tonnage in allen Rheinufer-
staaten und Belgien sowie die Anzahl der Schiffe in den Niederlanden und der Schweiz
durch entsprechende Angaben der Zentraikommission erginzt worden®”. Danach waren
am 1. 1. 1972 an der Giterbeférderung beteiligt:

in den Niederlanden 11039 Unternehmen mit 19 943 Schiffen und 6,9 Mio Tonnen
Tragfihigkeit;

in der Bundesrepublik Deutschland 3 528 Unternehmen mit 6 336 Schiffen und 4,5
Mio Tonnen;

in Frankreich 4 632 Unternehmen mit 7 088 Schiffen und 3 Mio Tonnen;

in Belgien 3 372 Unternehmen mit 4 889 Schiffen und 2,4 Mio Tonnen Tragfihigkeit.
Fiir die Schweiz lagen nur Angaben iber die Anzahl der Schiffe (452) und den Laderaum
vor (520 000 Tonnen). Insgesamt umfalte die Binnenflotte der vier Rheinuferstaaten
und Belgiens am 1. Januar 1972 rund 38 700 Schiffe mit 17,3 Mio Tonnen Tragfihig-
keit.

Nach den Angaben des Statistischen Amtes der EG gab es in den drei erfaten Rheinufer-
staaten und Belgien vor zehn Jahren insgesamt rund 22 300 Unternehmen, die Binnen-
schiffahrt betrieben. Fiir unsere Betrachtung sind weiter die Angaben von Interesse, daB
in den drei Rheinuferstaaten und Belgien nur 141 Unternehmen 20 und mehr Schiffe
besaen, wihrend 18276 Unternechmen nur iiber ein einziges Schiff, weitere 2 522
Unternehmen nur iiber 2 Schiffe verfiigten. Diese beiden Unternehmensgruppen waren
mit 93 % an der gesamten Binnenflotte der drei Rheinuferstaaten und Belgiens beteiligt.
Ihr Anteil an der Tonnage ist natiirlich wesentlich geringer. So verfiigen einige grofe
Reedereien iiber weit mehr als 100 Schiffe. Diese industriell arbeitenden Unternehmen
spielen gerade in der Rheinschiffahrt eine bedeutende Rolle.

29) Statistisches Amt der Europiischen Gemeinschaften, Jahresstatistik 1971, Luxemburg 1973,
S. 66. Rapport annuel de la Commission Centrale pour la Navigation du Rhin 1971, Stragburg
0.J.,S.92-99.

—
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Typisch fiir die Binnenschiffahrt Westeuropas ist aber das Nebeneinander einer groRen
Anzahl von Partikulieren mit geringer Tonnage und fehlender eigener Akquisition auf der
einen Seite, einer kleinen Zahl mittlerer und groRer Reedereien auf der anderen Seite. Der
hieraus resultierende scharfe Wettbewerb wird im nationalen Verkehr durch Tour-de-rdle-
Verfahren und staatliche Frachtfestsetzung abgeschwicht, wirkt sich dagegen im inter-
nationalen Verkehr, wo privatrechtliche Pools und Konventionen zur Zeit nur sehr be-
grenzte Einwirkungsméoglichkeiten haben, nahezu uneingeschrinkt aus.

Es ist noch darauf hinzuweisen, daf vor allem in den Niederlanden und der Bundes-
republik Deutschland der Zusammenschluf von Kleinschiffern in Partikuliergenossen-
schaften erhebliche Bedeutung gewonnen hat. Diese Vereinigungen unterhalten Biros in
den wichtigsten Binnenhifen. Sie akquirieren Fracht, verteilen sie unter den Genossen
und erledigen fiir sie ebenfalls die Abrechnung. Hierdurch konnte die Wettbewerbsfihig-
keit dieser Unternehmensgruppe wesentlich gestarkt werden.

2. Die Donauschiffabrt

Handelt es sich demnach bei der internationalen Rheinschiffahrt um einen weitgehend
durch Wettbewerb geregelten Markt, so wirken sich auf die Donauschiffahrt staatliche
Interventionen entscheidend aus. Dies ergibt sich zwangsldufig aus den planwirtschaft-
lichen Zielsetzungen, die fir die Reedereien der Staatshandelslinder mit dem weitaus
grofRten Anteil an der Donauflotte ebenso wie fiir die Verlader aus diesen i.andern ver-
bindlich sind. Die sich insoweit fir die sterreichische und deutsche Donauschiffahrt
stellenden Probleme werden spiter noch niher untersucht werden. Hier ist zunichst
auf die Unternehmensstruktur der Donauschiffahrt einzugehen.

AuRer Jugoslawien haben die sechs an der Donauschiffahrt beteiligten Staatshandels-
linder ihre Flotten in jeweils einer Reederei zusammengefaRt: Fbenso besteht in Oster-
reich und der Bundesrepublik Deutschland nur je eine Reederei, die internationalen
Giiterverkehr auf der Donau betreibt und die sich im Besitz der 6ffentlichen Hand be-
findet. Es handelt sich um folgende Unternehmen®®:

die Sowjetische Donaudampfschiffahrt (SDP), lzmail, mit 657 Schiffen und 931 000
Tonnen Tragfihigkeit;

die Ruminische See- und FluRschiffahrt (NAVROM), Bukarest, mit 1398 Schiffen
und 851 000 Tonnen Tragfihigkeit;

die Bulgarische FluBschiffahrt (BRP), Russe, mit 310 Schiffen und 315 000 Tonnen
Tragfihigkeit;

die Jugoslawische FluRschiffahrt (JRB), Belgrad und

der Dunavski Lloyd (DL), Sisak, mit insgesamt 1217 Schiffen und 740 000 Tonnen
Tragfihigkeit;

die Ungarische Schiffahrtsgesellschaft A.G. (MAHART), Budapest, mit 453 Schiffen
und 284 000 Tonnen Tragfihigkeit;

die Tschechoslowakische Donauschiffahrt, Nationalunternehmen (CSPD), Bratislava,
mit 229 Schiffen und 219 000 Tonnen Tragfihigkeit;

30) Die Bezeichnungen der Reedereien sind der von der DDSG herausgegebenen, nicht offiziellen
deutschen Fassung des Bratislavaer Abkommens entnommen.
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die Erste Donau-Dampfschiffahrisgesellschaft (DDSG), Wien, mit 184 Schiffen upq
190 000 Tonnen Tragfihigkeit;

die Bayerischer Lloyd Schiffahrts-AG (BL), Regensburg, mit 95 Schiffen und 63 0gg
Tonnen Tragfihigkeit.

Die fiir alle Donaulinder gleichartige Unternehmensstruktur der Donauschiffahrt jgt
demnach von der in der Rheinschiffahrt vorhandenen Vielfalt vollig verschieden. Dep
iber 22 000 Unternehmen im Gebiet der Europiischen Gemeinschaften, die gréRten-
teils auch auf dem Rhein und seinen Nebenflissen titig sind, stehen nur 9 GroRreede-
reien auf der Donau gegentiber.

Die Voraussetzungen fiir eine Zusammenarbeit zwischen den neun Donau-Reedereien
sind theoretisch giinstig, werden fiir die beiden westlichen Unternehmen aber durch
die grundlegenden Unterschiede in der Wirtschaftsverfassung und wirtschaftlichen Zjel-
setzung sehr erschwert. Hierauf wird noch einzugehen sein. Es wird aber schon darauf
hingewiesen, daR die Reedereien der Staatshandelslinder nicht nach marktwirtschaft-
lichen, sondern nach planwirtschaftlichen Gesichtspunkten handeln, wenn sie ihre Schiffe
einsetzen. So kénnen Verkehrsleistungen erforderlichenfalls auch zu nicht kostendecken-
den Preisen angeboten und erbracht werden, wenn beispielsweise das Ziel der Férderung
des Exports oder der Beschaffung knapper Devisen gesamtwirtschaftlich fiir vorrangig
gehalten wird. Hinzukommt, daR diese Reedereien in Vereinigungen staatseigener Be-
triebe integriert sind und ihre Leistungen im Rahmen des fiir diese Vereinigungen be-
stehenden Gesamtplanes erbringen. Hier gibt es zwar Parallelen zur Titigkeit westlicher
Reedereien im Verband eines Konzerns, wo aber doch immer die Gewinnerzielung fiir
das Unternehmen ausschlaggebend bleibt.

b) auf der Seite der Verlader
1. Die Rbeinschiffabrt

Die Ausfithrungen Uber die Schiffahrtsunternehmen gelten entsprechend fiir die Verkehrs-
nutzer. Hier hat es die Rheinschiffahrt mit einer Vielzahl von Nachfragern zu tun. Dabei
haben allerdings die Grofverlader der Grundstoff-, Eisen- und Stahl-Industrie sowie der
chemischen Industrie besondere Bedeutung und nehmen auf die Festsetzung der Preise
und Befdrderungsbedingungen starken EinfluR. Insgesamt ist aber die Frachtbildung sehr
differenziert und entspricht bei normalen Marktbedingungen weitgehend dem Spiel von
Angebot und Nachfrage. Dies gilt sowohl fiir die Kontraktfrachten, das heif3t Vertragsab-
schliisse tiber groRere Befdrderungsmengen und fiir lingere Zeit, als auch fiir die Tages-
frachten, das heit Abschliisse fir Einzelfahrten.

Ausgenommen hiervon bleiben allerdings die Beférderungen zu Festfrachten oder Margen-
tarifen, die im Binnenverkehr der Bundesrepublik Deutschland, der Niederlande sowie
Belgiens und Frankreichs von Bedeutung sind. Die Rheinschiffahrt kennt aber derartige
Interventionen nicht, die mit der Mannheimer Akte nicht vereinbar wiren.

2. Die Donauschiffabrt

Im Gegensatz zur Rheinschiffahrt hat es die Donauschiffahrt mit wenigen GroRverladern,
wie staatlichen Industriekombinaten und AuRenhandelsunternehmen, zu tun. Die Befor-
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derungsvertrige sind insoweit Bestandteil der staatlichen Planung. Dies gilt allerdihgs
nicht fir die Verlader in Osterreich und der Bundesrepublik Deutschland.

In der Donauschiffahrt geben bei dem groRen Ubergewicht der Verlader und Reedereien
us Staatshandelslindern planwirtschaftliche Uberlegungen und auRenwirtschaftliche
Interessen den Ausschlag bei der Festsetzung der Frachten und Bef6rderungsbedingungen.
Nur so ist es zu erkliren, daR die fiir die Donauschiffahrt maBgeblichen Frachtsitze des
Abkommens von Bratislava im Zeitraum von 1955 bis 1979 unverindert beibehalten
worden sind. Auf Einzelheiten des Frachtbildungsverfahrens wird spiter noch einge-
gangen.

V. Die Kosten- und Ertragssituation
) Die Rbeinschiffabrt

Die Ertragslage der Rheinschiffahrt ist seit Jahren sehr angespannt. Schon vor dem Ein-
setzen der wirtschaftlichen Rezession hat die Vertretung des Rheinschiffahrtsgewerbes
immer wieder nachdriicklich darauf hingewiesen, daR auf Grund des scharfen Wettbewerbs
Beforderungen vielfach zu Frachten ausgefihrt wiirden, welche die Gesamtkosten der
Unternehmen nicht deckten. Neben der starken Kostensteigerung, die seit mehr als zehn
Jahren allgemein zu verzeichnen ist und die sich seit 1972 infolge der enormen Verteue-
rung des Dieseltreibstoffes noch sehr verschirft hat, trigt vor allem die mangelnde Aus-
nutzung der Kapazitit der Rheinflotte entscheidend zu dieser ungiinstigen Entwicklung
bei. Hierin kommt der Riickgang der Nachfrage nach Leistungen der Rheinschiffahrt,
insbesondere auf Grund des allgemeinen Konjunkturriickgangs sowie infolge struktureller
Verinderungen, wie beispielsweise beim Mineralélverbrauch, zum Ausdruck. Hinzu
kommt aber, daf die Unternehmen in Zeiten guter Konjunktur dazu neigen, Investitionen
vorzunehmen, die {iber den Ersatz des veralteten Schiffsraums weit hinausgehen.

Es bleibt abzuwarten, ob die bisher vor allem in der Bundesrepublik Deutschland getrof-
fenen umfassenden Abwrackmafnahmen zu einer anhaltenden Bereinigung der Kapazi-
titslage fithren werden. Das gleiche gilt fiir preispolitische ,,Ordnungsmafnahmen’’ des
Rheinschiffahrtsgewerbes, wie die fiir bestimmte Giiter und Verkehrsrelationen abge-
schlossenen Pools und Konventionen. Diese privatrechtlichen Vereinbarungen zur Ein-
schrinkung des Wettbewerbs haben sich gerade in Krisenzeiten, wo sie eine wichtige
Stabilisierungsfunktion hitten, als unzureichend und anfillig erwiesen. Insgesamt ist die
Beschiftigungslage der Rheinschiffahrt schon seit langem angespannt und wiirde durch
Wettbewerb von auen sicher noch verschirft werden.

b) Die Donauschiffabrt

Uber die Ertragssituation der an der Donauschiffahrt beteiligten Reedereien aus Staats-
handelslindern liegen keinerlei Angaben vor. In den uns zuginglichen Verdffentlichungen
finden sich allerdings Anspielungen auf die ,,privilegierte Stellung’’ dieser Reedereien auf
Grund ihrer besonderen Funktion im Ost-West-Handel und ihrer Rolle als Beschaffer
harter Devisen. Zu einer betriebs- und volkswirtschaftlichen Beurteilung reichen diese An-
gaben aber nicht aus. Auf einzelne Bedingungen der Marktposition dieser Reedereien wird
im Zweiten Teil noch niher eingegangen.

*
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In Bezug auf die Kostensituation der Reedereien aus Staatshandelslindern erscheinen fol
gende Feststellungen wichtig: Ein wesentlicher Vorteil dieser Reedereien ergibt sich ayg
dem dortigen Wirtschaftssystem. Bei niedrigerem Lebensstandard und véllig andersgear-
teten wirtschaftlichen Zielsetzungen konnten in der zentralen Verwaltungswirtschaft der
Staatshandelslinder die Kosten lange Zeit niedrig gehalten werden. So blieben dort gje
Kostensteigerungen im Zeitraum von 1950 bis etwa 1978 weit hinter den in allen markg.
wirtschaftlich orientierten Lindern zu verzeichnenden Steigerungen zurlick. Dies gile
gerade auch fir den Dienstleistungssektor.

Auch heute noch kénnen die Reedereien der Staatshandelslinder mit erheblich niedyi.
geren Lohnkosten operieren als ihre westlichen Konkurrenten. Dagegen sind auch bej
ihnen die Gasdlpreise in den letzten Jahren stark erh6ht worden und belasten die Unter-
nehmen entscheidend. Bei dem hohen Anteil der Treibstoffkosten an den Gesamtkosten
der Binnenschiffahrt ist es insoweit zu einer Angleichung der Kosten fiir die Reedereien
aus den marktwirtschaftlich orientierten Lindern und aus den Staatshandelslindern ge-
kommen. Hieraus diirfte auch die jetzige Bereitschaft aller Donaureedereien zur laufenden
Anpassung der Tarife an die Kostensteigerungen resultieren, wie sie seit 1980 praktiziert
wird.

Ein weiterer wichtiger Kostenvorteil ergibt sich aus der geographischen Struktur der
Donauschiffahrt, was L. Mabr wie folgt beschrieben hat®D:

»Wihrend die Donau zwischen Regensburg und Komorn infolge ihrer starken Strémung
und der hierdurch eingeengten Fahrrinne zeitlich als auch tauchungs- und anhangmaiRig
nur beschrinkt befahren werden kann, ist zwischen Komorn und der Donaumiindung die
Tag- und Nachtfahrt ebenso méglich wie Konvois von acht bis zehn Einheiten mit einer
Ladung von rund 8000 t. DaR die Frachtsitze im Bratislavaer Abkommen fiir die Donau-
schiffahrtsgesellschaften, die ihre Verkehre iiberwiegend zwischen Komorn und der
Donaumiindung abwickeln, kostendeckund, ja sogar gewinnbringend sind, ist verstind-
lich.”

Wenn zwar die vor achteinhalb Jahren getroffenen Feststellungen in Bezug auf die geo-
graphischen Gegebenheiten ,natirlich” unverindert weiter gelten, so ist doch eine we-
sentliche Anderung eingetreten: Bei der Neuherausgabe des Donaugiitertarifs ist ab 1978
den besonderen Bedingungen der Schiffahrt auf der oberen Donau Rechnung getragen
worden, so daB sich hieraus zur Zeit wohl keine Belastung der DDSG und des Bayerischen
Lloyd ergibt.

Fiir die Bayerischer Lloyd Schiffahrts-AG und die Erste Donau-Dampfschiffahrtsgesell-
schaft (DDSG) liegen uns keine Geschiftsberichte fir die letzten Jahre mehr vor. Der
Bayerische Lloyd ist Mitte 1978 aus dem Besitz des Bundes und des Landes Bayern an
die bundeseigene Speditionsgesellschaft Rhenus-WTAG {ibergegangen. Der Reedereiteil
wird inzwischen von der Stinnes-Reederei AG, Duisburg, mit verwaltet, die ihrerseits dem
bundeseigenen VEBA-Konzern angehért. Die DDSG ist ebenfalls ein staatliches Unter-
nehmen. Nach Angaben im Informationsdienst des Osterreichischen Wasserstrafien- und

31) Mabr, L., Die Titigkeit im Rahmen des Bratislavaer Abkommens, in: Verkehr, 15. Juni 1973,
S. 889.
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schiffahrtsvereinsaz) ist das Grundkapital der Reederei durch , Kapitalzufiihrung seitens
des Bundes seit 1972 von 150 Mio 6S auf 755 Mio 6S erhoht worden.”

In Bezug auf die Ertragslage der beiden nach marktwirtschaftlichen Grundsitzen grbei-
tenden Donaureedereien kann folgendes festgestellt werden: Aus dem letzter} .vorh_egen—
den Geschiftsbericht des Bayernlloyd (1976) ergibt sich, daR die Ree.derel in diesem
Jahr einen geringen UberschuR erzielen konnte. Nach Verrechr}ung mit derp Verlust-
vortrag aus dem Vorjahr in Hohe von 2,3 Mio DM mufte allerdings erneut ein Verlust
in Hohe von 2,2 Mio DM auf neue Rechnung vorgetragen werden. Fir die Z?lt nach der
Eingliederung des Unternehmens in den VEBA-Konzern liegen keine Gesc‘haftsberlchte
mehr vor. Fir die DDSG bin ich auf Informationen in der Fachpresse angewiesen. Danach
ergibt sich folgendes Bild: Im Jahr 1976 betrug der Verlust 7 Mio 6S, im Jahr 1977
26 Mio 6S. Das Defizit konnte im Jahr 1978, in dem die Beférderungsmenge der DDSG
qum ersten Mal die Grenze von 3 Mio Tonnen iiberschritt, um 3 Mio 0S v.erringer_t werden.
im Jahr 1979 schloR die Betriebsergebnisrechnung dann aber trotz einer weiteren Er-
hhung der Beférderungsmenge auf 3,4 Mio Tonnen mit einem Verlust von fast 4Q Mio
45 ab, der allerdings durch eine entsprechende Entnahme aus den Riicklagen ausgeglichen
werden konnte. Im Jahr 1981 schlieRlich belief sich der bilanzmiRige Verlust auf 18,2
Mio 6S?. Die Verluste werden in der Regel durch entsprechende Zahluggen des Staates
ausgeglichen. Von Interesse ist schlieRlich noch die Informgtion von Seiten der DDSG,
daR es ihr fiir 1981 gelungen ist, die Frachtsitze in allen Bereichen zu erhohen, upd zwar,
ie nach Wettbewerbslage, um 6 bis 25 %. Die Erhéhung reiche aber nicht aus, die starke

J
Erhohung der Treibstoffkosten wettzumachen?.

32) Schiffahrt und Strom, Heft 84, Januar 1982, S. 9.

33) Verkehr, Jg. 1981, Heft 42. ‘

34) Donau-Kurier, hrsg. von der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Heft 43, Wien, Mirz
1981.
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Zweiter Teil: Rechtliche und politische Probleme,
die sich fiir die Rheinschiffahrt im Wettbewerb mit der Donauschiffahyt

ergeben wiirden
Vorbemerkungen

In diesem Teil der Abhandlung méchten wir im Anschluf an den Uberblick iiber dje
Skonomischen Daten auf die wichtigsten Fragen rechtlicher und damit auch politischer
Natur eingehen, die sich fiir den etwaigen Wettbewerb zwischen Rhein- und Donay-
schiffahrt nach Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung ergeben wirden, Dje
gleichen Probleme bestehen iibrigens grundsitzlich schon heute fiir den Wettbewerb der
sterreichischen und deutschen Donau-Reederei mit ihren Konkurrenten aus den Staats-
handelslindern.

1. Kabotagevorbehalt

Artikel 1 der Konvention iiber die Regelung der Schiffahrt auf der Donau vom 18, August
1948 (Donau-Konvention)®® bestimmt: ,,Die Schiffahrt auf der Donau ist fiir die Ap, o~
horigen, -die Handelsschiffe und die Waren aller Staaten auf Grundlage der Gleichstellung
beziiglich der Hafen- und Schiffahrtsgebiihren und der Bedingungen fiir die Handelsschiff.
fahrt frei und offen. Vorstehendes findet keine Anwendung auf den Verkehr zwischen
Hifen desselben Staates.”

Im Gegensatz zur Revidierten Rheinschiffahrtsakte enthilt also die Donau-Konvention
einen ausdriicklichen Vorbehalt in Bezug auf die Kleine Kabotage, die nach der erginzen-
den Vorschrift des Artikels 25 der Konvention Schiffen unter fremder Flagge nur auf
Grund besonderer Bestimmungen des betreffenden Donaustaates gestattet ist. In der
Praxis sind ausschlieBlich die eigenen Schiffe ermichtigt, Beférderungen von Passagieren
und Waren im Verkehr zwischen Hifen ein und desselben Staates auszufiihren.

Der volkerrechtlich verbindliche Kabotage-Vorbehalt wird durch eine Vorschrift des Ab-
kommens iber die Internationalen Donaugiitertarife (IDGT)*, an dem alle 9 Donau-
reedereien beteiligt sind, noch ausgeweitet. Die am 1. Januar 1980 in Kraft getretene neue
Fassung des sogenannten Abkommens von Bratislava sieht nimlich in Ziffer 1.2 der Allge-
meinen Bestimmungen vor, da auch die Beforderungen zwischen zwei Donaustaaten
grundsitzlich den ,,nationalen Schiffahrts-Gesellschaften” vorbehalten bleiben. Nur, wenn
beide Gesellschaften auf die Beférderung verzichten, darf eine dritte Schiffahrtsgesell-
schaft eingeschaltet werden. Damit ist praktisch der gesamte Donauverkehr ,,reserviert.”

In der Praxis besteht daher auf der Donau zur Zeit keine Schiffahrtsfreiheit, unterliegt
jeder Beforderungsvertrag einer 6ffentlich-rechtlichen Regelung, sei es auch nur im Rah-
men des Abkommens von Bratislava.

35) Originalfassung russisch und franzésisch: Convention relative au régime de la navigation sur le
Danube, Budapest 1975. Wir zitieren nach der im Gesetzblatt der Bundesrepublik Osterreich
Nr. 40/1960 veroffentlichten deutschen Fassung.

36) Zitiert nach der von der ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft herausgegebenen deutschen
Fassung, Wien 1980; verbindlich ist nur die russische Originalfassung. Siehe die ausfiihrliche
Behandlung in Unterabschnitt V a).
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jm tibrigen sind von der Schiffahrt die von den jeweils zustindigen Donaustaaten oder
siromsonderverwaltungen nach einheitlichen Grundsitzen erlassenen Zoll-, Sanitits-
und Polizeivorschriften zu beachten.. Sie sind ohne Unterschied der Flagge, des Abfahrts-
oder Bestimmungsortes der Schiffe oder sonstiger Umstinde anzuwenden und diirfen die
gchiffahrt nicht behindern (Artikel 23 und 26 der Konvention).

vach der Jahresstatistik der Donau-Kommission®? sind im Jahr 1979 bei einer Beforde-
;ungsmenge von insgesamt 88,7 Mio Tonnen 57,2 Mio Tonnen bzw. fast 65 % in der
Kleinen Kabotage befordert worden.

Aus den Angaben iiber die Leistungen der nationalen Flotten der Donaustaaten®® geht
nervor, daR die Verkehrsmengen in der Kleinen Kabotage ausschlieBlich mit eigenen
schiffen des betreffenden Staates beférdert worden sind. Unter Beriicksichtigung des
erweiterten Kabotagevorbehalts auf Grund des Abkommens von Bratislava diirfte sich
gieser Anteil noch wesentlich erhShen. Dagegen macht die Kleine Kabotage in der Rhein-
schiffahrt zur Zeit nur 40 % des Gesamtverkehrs aus®. Damit bleibt derzeit der groRte
Teil des gesamten Frachtaufkommens auf der Donau den nationalen Flotten vorbehalten.
gs zeigt sich hier deutlich, welche einschneidende Wirkung eine derartig einschrinkende
Regelung hat. Zu dieser unmittelbaren Auswirkung der Schiffahrtregelung auf der Donau
kommen noch weitere indirekte Wirkungen hinzu, wie die folgenden Ausfihrungen
zeigen.

1. Besondere Regelung der Hafenbenutzung

Nach Artikel 24 der Donau-Konvention haben alle die Donau befahrenden Schiffe das
Recht, unter Einhaltung der ortlich geltenden Vorschriften in Hifen einzulaufen, dort
w laden und zu 16schen, Passagiere ein- und auszuschiffen sowie Treibstoff und Proviant
zu iibernehmen. Diese allgemeine Ermichtigung wird durch die Vorschrift des Artikels 41
prizisiert. Danach miissen die Reedereien mit den in den Hifen ansissigen Transport-
und Speditionsdiensten Abmachungen treffen, um die Umschlagseinrichtungen, Gerit-
schaften, Magazine, Lagerplitze usw. benutzen zu konnen.

Aus dieser Auflage kdnnten sich Schwierigkeiten dann ergeben, wenn nach Fertigstellung
der Rhein-Main-Donau-Verbindung eine grofere Anzahl westeuropdischer Schiffahrts-
unternehmen am Wechselverkehr teilnehmen und die Hafeneinrichtungen in den Staats-
handelslindern benutzen will. Nicht jedes dieser Unternehmen wire sicher in der Lage,
hierfiir besondere Vereinbarungen zu treffen, vor allem wenn es sich nur um sporadische
Transporte handelt,

Fir die einzigen zur Zeit am Verkehr mit den &stlichen Donaulindern teilnehmenden
westlichen Reedereien, die DDSG und die Bayerischer Lloyd AG, gibt es keine rechtli-
chen Schwierigkeiten in Bezug auf die Benutzung der Einrichtungen in Donauhifen der
Staatshandelslinder. Die Grundlage hierfiir stellen die am 26. September 1955 zwischen
den Donaureedereien Bulgariens, Ungarns, Ruminiens, der UdSSR und der Tschechos-
lowakei geschlossenen Abkommen von Bratislava dar, denen spiter auch die jugosla-

37) Annuaire statistique de la Commission du Danube pour 1979, S. 37,
38) Annuaire Statistique de ]a Commission du Danube pour 1979, S. 5360,
39) Siehe die Angaben in Abschnitt 111b des Ersten Teils.
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wischen Staatsreedereien und im Jahr 1968 ebenso die beiden westlichen Donaureeq
reien, die DDSG und die Bayerischer Lloyd AG, beigetreten sind*”. Damit sind die Voiz
aussetzungen fiir die uneingeschrinkte Anwendung der Vorschrift des Artikels 41 der
Donau-Konvention iiber die Hafenbenutzung auch fiir die beiden wesentlichen Reedereien
gegeben. Diese grundsitzliche Regelung wird dann durch Einzelvereinbarungen zum Teil
noch erginzt.

Wenn die rechtliche Seite somit geklirt erscheint, so ergeben sich offensichtlich aber
hiufiger Schwierigkeiten bei der praktischen Anwendung. So wird Klage dariiber gefiihre
daR die Hafen- und Umschlagsbetriebe in den Donauhifen der Staatshandelslindey dié
eigenen Schiffe bei der Abfertigung bevorzugten, so daR Schiffe der beiden westlichen
Reedereien zum Teil mit lingeren Liegezeiten und entsprechend erhéhten Kosten rech-
nen miiten. Im Gibrigen sei die Abfertigung ohnehin langwierig. Genaue Angaben hieriiber
liegen uns nicht vor.

SchlieRlich ist noch die Vorschrift des Artikels 40 der Donau-Konvention anzufiihren,
die vorsieht, daR die Behorden der betreffenden Donaustaaten Hafengebiihren von dep
Schiffen erheben. Dabei sind einheitliche Sitze nicht festgelegt worden. Allerdings ist eine
unterschiedliche Behandlung auf Grund der Flagge, des Abfahrts- oder Bestimmungsortes
des Schiffes oder aus sonstigen Griinden unzulissig. Ebenso gibt es keine einheitlichen
Entgelte fir die Benutzung der Lade- und Loscheinrichtungen, der sonstigen Gerite,
Speicher und Lagerplitze, die ortlich unterschiedlich festgesetzt oder vertraglich ver-
einbart werden. Sie missen allerdings entsprechend Artikel 41, Absatz 2 der Donau-
Konvention ohne unterschiedliche Behandlung erhoben werden.

II1. Schwierigkeiten bei der Griindung von Niederlassungen

Wihrend im Rheinstromgebiet auf Grund der fortgeschrittenen Liberalisierungsmag-
nahmen der Europiischen Gemeinschaften fiir einen Auslinder praktisch keine Schwie-
rigkeiten mehr bestehen, Handels- und Verkehrsniederlassungen zu begriinden, unter-
liegt die Niederlassung in den Staatshandelslindern einengenden einzelstaatlichen Vor-
schriften. Genaue Angaben hieriiber sind in der uns vorliegenden Dokumentation nicht
enthalten. Die Donau-Konvention enthilt hieriiber keine Bestimmung, was erklirlich
ist, da es sich bei ihr ja um eine Schiffahrtsregelung handelt. Dagegen ist in einem der
Teilabkommen des Abkommens von Bratislava die Frage der ,,gegenseitigen Agentierung
und Betreuung’ von Schiffen der Donauflotten ausfiihrlich geregelt. Danach sichern
sich die vertragsschlieRenden Schiffahrtsgesellschaften gegenseitig die Abfertigung und
Betreuung ihrer Fahrzeuge durch ihre Agenturen in den Donauhifen zu. Hierzu werden
Ubereinkommen unter Beriicksichtigung der fiir den betreffenden Hafen giiltigen Vor-
schriften und der Bestimmungen des Teilabkommens geschlossen*?.

Es kann -davon ausgegangen werden, daf Reedereien aus den Rheinuferstaaten und
Belgien, die nach Fertigstellung des Rhein-Main-Donau-Kanals am Donau-Verkehr teil-
nehmen wollen, auf Grund von Vereinbarungen, die den mit der DDSG und der Bayeri-

40) Die Vorschriften des Abkommens iiber allgemeine Verfrachtungsbedingungen im Giiterverkehr
sind durch die Vereinbarung von 1979 teilweise geiindert worden, Siehe die ausfiihrliche Behand:
lung in Unterabschnitt V a).

41) Siehe die ausfiihrliche Behandlung in Unterabschnitt V a).
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scher Lloyd AG zur Zeit schon bestehenden entsprechen, entweder eigene Niederlassun-
gen bzw. Agenturen griinden oder sich der Dienste bereits ansdssiger Firmen bedienen
kénnten, Hier diirfte bei entsprechender Vorbereitung und Unterstitzung durch die
zustindigen Dienststellen der eigenen Verwaltung nicht mit besonderen Schwierigkeiten
zu rechnen sein.

IV. Benachteiligung bei der Auftragsvergabe
a) im allgemeinen

In Unterabschnitt 1 ist schon ausgefiihrt worden, wie sehr der Vorbehalt der Kleinen und
praktisch auch der GroRen Kabotage die nationalen Reedereien der Donauuferstaaten
begiinstigt und das Titigwerden auslindischer Reedereien erschwert. Hinzukommt, daB
in allen an der Donauschiffahrt beteiligten Staatshandelslindern Deviseniiberlegungen bei
der Vergabe von Beférderungsauftrigen an die Schiffahrt ausschlaggebend sind. Hierauf
hat neuerlich Direktor L. Mabr, Leiter der Kommerziellen Abteilung der DDSG, hinge-
wiesen®?. In unserem Zusammenhang sind vor allem folgende Feststellungen von Inter-
esse: ,,Fiir den grenziiberschreitenden Verkehr auf der Donau gelten im AuRenhandel der
RgW-Linder strenge Auflagen aufgrund des bestehenden AuRenwirtschaftsmonopols, das
sich aus einem AuRenhandelsmonopol, einem AuRenhandelstransportmonopol und aus
einem Valutamonopol zusammensetzt. Nach wie vor versuchen diese Linder, ihre Export-
und Importgeschifte so zu titigen, daR die Transportvergabe im eigenen Lande verbleibt
und die Transportdurchfihrung bis zum Bestimmungsort, bzw. ab dem auslindischen
Versandort von ihnen beeinfluRt wird. Wurden die Transporte auf der Donau noch vor
rund zwel Jahrzehnten nahezu ausschlieBlich in Flotteneinheiten der RgW-Linder abge-
wickelt und die Reederei des AuRenhandelspartners, wenn iiberhaupt, nur in geringem
Umfange beteiligt, hat sich die Situation inzwischen doch etwas gedndert. Dazu trugen
nicht nur die engeren Kontakte der Donaureedereien im Rahmen des Bratislavaer Ab-
kommens bei, sondern auch die EinfluBnahme der auslindischen AuRenhandelspartner,
die bei ihren Verhandlungen auch zum Teil die Interessen der heimischen Schiffahrts-
gesellschaften mit wahrnehmen. Im iibrigen bestehen solche Probleme nicht nur im Ver-
hiltnis zwischen den westlichen und den siidostlichen Donaureedereien, sondern auch
innerhalb der Schiffahrtsgesellschaften der RgW-Linder und mit Jugoslawien.”

b) Einseitige Anwendung der cif- und fob-Klausel

Bei dem vorherrschenden Bestreben der Wirtschaftsorgane der Staatshandelslinder,
Westdevisen soweit moglich zu sparen oder zu verdienen, ist es nur natirlich, dag Ver-
lader aus diesen Lindern Beforderungsvertrige fir Exportsendungen mdglichst unter
Anwendung der cif-Klausel, Empfinger von Importsendungen dagegen unter
Anwendung der fob-Klausel abschlieRen, um auf diese Weise ihren eigenen Reedereien
die Befdrderungen ibertragen zu konnen. Soweit aber deutsche und Gsterreichische
Firmen die Entscheidung tber das zu beauftragende Verkehrsunternehmen selbstindig
treffen konnen, wird diese Entscheidung hiufig durch Dumpingangebote beeinfluBt.

42) Mabr, L., Die Marktchancen der Binnenschiffahrt auf der Donau, nicht veréffentlichter Vortrag,
Wien 1980.
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Hierzu hat der Generaldirektor der DDSG, Luczensky, in einem Vortrag festgestell®).
,,An dieser Stelle erscheint es nicht unzweckmiRig, kurz auf das bereits erwihnte Au[&enl
handelsmonopol der COMECON-Linder einzugehen. Seine Auswirkungen beeinflussen
nimlich den Anteil der DDSG am Transportaufkommen im Warenaustausch mit Oster.
reich und den Mitgliedstaaten des COMECON wesentlich. Die staatlichen AuRenhandels-
unternehmungen der COMECON-Linder verkaufen grundsitzlich auf Basis ¢ & f Donay.
bestimmungshafen, kaufen aber auf Grundlage fob auslindischer Donauversandhafen
Auf diese Weise bleibt die Transportvergabe jeweils ausschlieflich in FKinden der ab:
schlieRenden COMECON-Unternechmungen. Aus Griinden der Devisenersparnis werden
dann nur die in diesen Lindern heimischen Schiffahrtsgesellschaften bei der Transport
durchfithrung auf der Donau bevorzugt. Aus dieser Praxis resultiert der geringe Anteil
der DBSG in einzelnen Siidostverkehren.”

¢) Vertragliche Zuteilung von Beschdftigungsquoten

Da, wie schon ausgefihrt worden ist, den westlichen Donau-Reedereien auch fiir den
Wechsel- und Transitverkehr die freie Akquisition in den Staatshandelsiindern nicht oder
nur unter sehr erschwerten Bedingungen mdoglich ist, haben die DDSG und die Bayeri-
scher iloyd AG in den vergangenen Jahren mit den staatlichen Reedereien der iibrigen
Donauuferstaaten eine Anzahl Abkommen geschlossen. Wihrend noch 1975 vollstindige
Informationen uber die Einzelheiten dieser Abkommen, insbesondere auch iiber die Auf-
teilung der Quoten zu erhalten waren, ist dies heute wegen des ,,Betriebsgeheimnisses’
nicht mehr mdoglich gewesen. Allein iiber den im Dezember 1980 erneuerten ,,Quoti-
sierungsvertrag” zwischen dem Bayerischen Lloyd und der DDSG liegen uns folgende
Informationen vor*? .

»,Der Vertrag stellt fur die Schiffahrtsgesellschaften die wichtigste Grundlage ihrer Titig-
keit auf der Donau dar, zumal nach diesem alle Transporte zwischen deutschen und &ster-
reichischen Donauhifen behandelt werden. Nach den Bestimmungen der Internationalen
Donau-Giiter-Tarife IDGT fallen die Transporte zwischen den Hifen zweier Linder den
in diesen beheimateten Donaureedereien zu. Auch der vor kurzem in Wien paraphierte
Vertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Republik Osterreich iiber den
Binnenschiffsverkehr sieht im Artikel 4, Ziffer 4 und 5, eine dhnliche Regelung vor und
nicht zuletzt wird das in Beratung befindliche &sterreichische Bundesgesetz iiber den
zwischenstaatlichen Binnenschiffsverkehr auf WasserstraRen die Giitertransporte auf der
Donau den heimischen Binnenschiffahrtsunternehmen vorbehalten, Eine dritte Donau-
reederel darf Transportauftrige nur mit Zustimmung der heimischen Schiffahrtsgesell-
schaften bernehmen. Der neue Quotisierungsvertrag beriicksichtigt bereits diese Bestim-
mungen, weshalb der Sidostverkehr des BL und der DDSG nicht mehr unter den Gel-
tungsbereich dieses Vertrages fallen. Unbeschadet dessen haben sich der BL und die
DDSG verpflichtet, freie Transportmengen aus dem Drittlinderverkehr dem Quotisie-
rungspartner bevorzugt anzubieten.

43) Vervielfiltigtes Manuskript, Wien, Februar 1977.
44) Donau-Kurier, hrsg. von der DDSG, Wien, Mirz 1981, S. 9.
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Im sogenannten Westverkehr werden die Partner wie bisher schon eng kommerziell zu-
sammenarbeiten und jeweils das Einvernehmen bei Transportbeschliissen herstellen. Die
Frachten und die Nebengebiithren werden einvernehmlich festgelegt.

Das Quotenverhiltnis bleibt unverindert und betrigt 70 % fiir die DDSG und 30 % fur
den BL. Diese Regelung weicht zwar von der Bestimmung im deutsch-osterreichischen
Schiffahrtsvertrag ab, liegt aber in der traditionellen Aufteilung der Transporte auf der
ponau zwischen den Partnern BL und DDSG begrindet. Es steht vollig auRer Zweifel,
daR nach Inbetriebnahme des Main-Donau-Kanals die hilftige Aufteilung aller Wasser-
straRentransporte zwischen den Schiffahrtsgeselischaften beider Linder gelten wird.”

Nach unserer Auffassung dirften derartige kartellartige Vereinbarungen, die fir die
Reedereien aus Staatshandelslindern allerdings offentlich-rechtlichen Charakter haben,
noch am ehesten geeignet sein, den Reedereien aus der Bundesrepublik Deutschland und
Osterreich einen bestimmten Anteil am Donauverkehr zu sichern. Von freiem Zugang
sum Markt und freiem Wettbewerb, wie er fiir die Rheinschiffahrt durch die Mannheimer
Akte verbiirgt ist, kann aber in der Donauschiffahrt auf Grund der heutigen Regelungen
keine Rede sein. Dem trigt offenbar auch der vorstehend zitierte Entwurf fiir ein dster-
reichisches Gesetz iiber den zwischenstaatlichen Binnenschiffsverkehr ebenso wie das
bereits paraphierte Abkommen zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Re-
publik Osterreich iiber den Binnenschiffsverkehr®® Rechnung.

Am Schlu@ dieses Unterabschnittes soll an Hand einiger statistischer Angaben gezeigt
werden, wie sich der Verkehr der DDSG im Jahr 1980 verteilt hat*®).

Tabelle 4:

Beforderungsmengen Netto-tkm
Westverkehr (mit BRD) 1,4 Mio t 41,1 % 147 Mio 19,3 %
Inlandsverkehr 0,8 Mio t 24,7 % 357 Mio 8,0 %
Stidostverkehr 1,1 Miot 342 % 1341 Mio 72,7 %
Gesamtverkehr 3,3 Miot 100 % 1845 Mio 100 %

Es ist fir die Wettbewerbssituation bezeichnend, daR der Siidost-Verkehr, das heift der
Verkehr zwischen &sterreichischen Hifen und Hifen der Staatshandelslinder nur 34 %
der Gesamtbeférderungsmenge ausmacht. Bei den Verkehrsleistungen in tkm ist der
Anteil dieses Verkehrs naturgemifR viel hoher und erreicht fast 73 %. Dabei ist zu be-
achten, daR die durchschnittliche Beférderungsweite im Jahr 1980 mit 550 km sehr groft
war. Von Interesse ist in unserem Zusammenhang weiter die Angabe, daf die DDSG im
Jahr 1979 nur 16.000 Tonnen im Verkehr zwischen Hifen in Drittstaaten, darunter wohl

auch Staatshandelslindern, beférdert hat*?.

Fir die Bayerischer Lloyd AG weist die offizielle Statistik fiir das Jahr 1979 eine Gesamt-
beférderungsmenge von 1,16 Mio Tonnen und eine Verkehrsleistung von fast 312 Mio
tkm aus. Hierbei sind 318 000 Tonnen im nationalen Verkehr und 842 000 Tonnen im

45) Paraphierte Fassung vom 18. September 1980.
46) Schiffahrt und Strom, Mirz/April 1981, S. 7 (vom Verfasser berichtigte Angaben).
47) Annuaire Statistique de la Commission du Danube pour 1979, S. 60.
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internationalen Verkehr beférdert worden. Am Verkehr zwischen Hifen der Staatshap.
delslinder hat die deutsche Donau-Reederei nicht teilnehmen kénnen®®. Weitere Anga-
ben liegen uns leider nicht vor.

Insgesamt ist festzustellen, daR der Anteil der beiden marktwirtschaftlich ausgerichtetep
Reedereien am Gesamtverkehr auf der Donau nur gering ist, wobei der nationale Verkehr
und der Verkehr zwischen der Bundesrepublik Deutschland und Osterreich berwiegt,

V. Geregelter Preiswettbewerb
a) Regelung durch die Abkommen von Bratislava

Die Donau-Konvention enthilt keinerlei Vorschriften in Bezug auf die wirtschaftliche
Titigkeit der Schiffahrtsunternehmen, auch nicht iiber die Festsetzung der Beférderungs-
entgelte und -bedingungen. Diese unterliegen grundsitzlich der freien Vereinbarung zwi-
schen Verlader und Beférderungsunternehmer. In der Praxis werden allerdings fiir dep
groften Teil der Beforderungen im internationalen Donauverkehr die in den Abkommen
von Bratislava festgelegten Bedingungen und Frachten angewandt. Zur Regelung der wirt-
schaftlichen Fragen und der Zusammenarbeit in der Donauschiffahrt haben am 26, Sep-
tember 1955 die staatlichen Donaureedereien der UdSSR, Bulgariens, Ruminiens, Up-
garns und der Tschechoslowakei drei Abkommen geschlossen. Die Abkommen kénnen
zwar einseitig gekiindigt, aber nur durch einstimmigen BeschluR geindert werden.

Die beiden jugoslawischen Donaureedereien sind diesen Abkommen in den Jahren 1966/
67, die osterreichische DDSG und die Bayerischer Lloyd AG am 2, Dezember 1968 bei-
getreten, Nach jahrelangen Verhandlungen konnten die Abkommen 1979 neu gefalt und
erginzt werden. Zur Zeit umfaft das Bratislavaer Abkommen folgende vier Teilabkom-
men, die in unserem Zusammenhang von Interesse sind*)

— Allgemeine Verfrachtungsbedingungen im Giiterverkehr,

die Internationalen Donaugiitertarife (IDGT),

— Beforderung von beladenen und leeren Containern auf der Donau,

— Remork, Hilfeleistung bei Havarien, Agentierung.

|

Wihrend das Abkommen iiber Remork, Hilfeleistung und Agentierung fiir die gesamte
Donauschiffahrt gilt, erstrecken sich die drei anderen Abkommen nur auf Beférderungen
im grenziiberschreitenden Verkehr.

Anfang 1981 hat L. Mabhr, der als Leiter der kommerziellen Abteilung der DDSG an den

Revisionsarbeiten maRgeblich beteiligt war, dargestellt, welche wesentlichen Neuerungen

am Bratislavaer Abkommen vorgenommen worden sind®”. Danach haben die langjdhrigen

Bemiihungen der beiden westlichen Donaureedereien, die Frachtsitze des Abkommens

den stark gestiegenen Kosten und der geinderten Paritit des Rubels anzupassen, zunichst

ab 1977 zu einem Teilerfolg gefithrt. Damals wurden nimlich Fracht-Koeffizienten fiir

48) Annuaire, 2.0.0,, S. 61.

49) Deutsche Fassung, hrsg. von der Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien 1980, mit
Erginzungen. — Weitere Vereinbarungen betreffen ,,die Betreuung von unbemannten Fahr-
zeugen” in den Donauhifen, die ,gegenseitige Durchfiihrung von Schiffsreparaturen’ und ,,die
Durchfiihrung der Direktorenkonferenz der Donauschiffahrtsgesellschaften.”

50) Mabr, L., Bratislavaer Abkommen, Basis fiir Giitertransporte auf der Donau, Wien 1981, nicht ver-
offentlicht.
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Beforderungen zwischen deutschen und Osterreichischen Donauhifen einerseits, den
iibrigen Donauhifen andererseits eingefiihrt, um so der unterschiedlichen Kostenlage
Rechnung zu tragen. Eine umfassende Revision und starke Anhebung aller Frachtsitze
wurde aber erst moglich, nachdem der Einheitliche Transittarif (MTT) der Eisenbahnen
der RgW-Linder der Kostenentwicklung angepat worden war.

Das Abkommen iiber einheitliche Tarife ist dann ab 1. Januar 1980 durch die Internatio-
nalen Donau-Giiter-Tarife (IDGT) ersetzt worden. In diesem Zusammenhang sind die
nachstehend wiedergegebenen Feststellungen Mabrs von Interesse®?

,Die IDGT, die von den beiden westlichen Donauschiffahrtsgesellschaften in ihren Siid-
ostverkehren angewendet werden, sehen grundsitzlich folgendes vor:

1. Das Transportsubstrat auf der Donau aus dem AuRenhandel zweier Linder fillt aus-
schlieRlich den in diesen Lindern beheimateten Donaureedereien zu.

2. Die in den IDGT zwischen zwel Donauhifen geltenden Schiffsfrachtsdtze in Rubel
je 1.000 kg sind verbindlich. Eine Anderung nach unten oder oben bedarf der Zu-
stimmung des Schiffahrtspartners, d.h. eine Reederei allein kann die Frachtsitze
nicht korrigieren.

3, Die Frachtsitze in der Talrichtung sind gegeniiber jenen, die in der Bergrichtung
gelten, ermiRigt, um zusitzliches Transportsubstrat dem Donauwege zuzufiihren.
Dieses Prinzip wird im deutsch-Osterreichischen Giiterverkehr nicht angewendet, da
die Taltransporte ohnehin ca. 5 x so groR als die Bergtransporte sind.

4, Im Prinzip werden nur gréRere Transportmengen iibernommen, deshalb auch Min-
destfrachtzahlungsgewichte je Donaufahrzeug. Diese Regelung schlieRt aber nicht
aus, daf auch Mengen unter einer kompletten Fahrzeugladung unter bestimmten
Voraussetzungen libernommen werden.

5. Die im Abkommen iiber allgemeine Verfrachtungsbedingungen vorgesehenen Lade-
und Loéschnormen miissen eingehalten werden, Diese sind nach Auffassung der west-
lichen Reedereien relativ niedrig und entsprechen nicht in allen Hifen der techni-
schen Ausriistung.

6. Da die Frachtsitze in Rubel festgelegt sind, liegt das Kursrisiko bei den Donaureede-
reien, insbesondere bei den beiden westlichen Schiffahrtsgesellschaften BL und DDSG.

7. Die IDGT sehen zwar die Moglichkeit der Einhebung von Niederwasserzuschligen
vor, machen diese aber von der Zustimmung des Auftraggebers abhingig. Die Schiff-
fahrtsgesellschaften konnen allerdings in solchen Fillen vom Beférderungsauftrag
zuriicktreten.

8. Die Tarifierung der Giiter beriicksichtigt bei verschiedenen verkehrswichtigen Giitern
den Auslastungsgrad der Donaufahrzeuge.”

SchlieRlich stellt Mabr fest>, daR mit dem vorstehend angefiihrten BeschluB die nahe-
zu finfundzwanzig Jahre dauernde Erstarrung der Tarife im Rahmen des Bratislavaer
Abkommens beseitigt werden konnte. Hierzu sei ein Kompromifl zwischen zwei Gruppen,
nimlich den Schiffahrtsgesellschaften der RgW-Linder auf der einen, den westlichen

51) Mabr, L., 2.2.0.,S. 2,
52) Mabr, L., 2.a.0,, S. 4.
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Donaureedereien und den jugoslawischen Schiffahrtsgesellschaften auf der anderen Sejte
notwendig gewesen. Es konne erwartet werden, daB sich die Frachtsitze auf der Donay
in Zukunft der Kosten- und Marktlage jeweils anpassen wiirden. In unserem Zusammen.
hang ist weiter der Hinweis von Interesse, da@ im Rahmen der Direktorenkonferenz des
Bratislavaer Abkommens derzeit an einer umfassenden Vereinbarung (Statut) iiber dje
Zusammenarbeit der Donauschiffahrtsgesellschaften gearbeitet wird. Die Schwierigkeit
dieser Arbeiten liege vor allem darin, dag das Abkommen von Bratislava in einigen Donay-
staaten Verordnungscharakter habe, in anderen Uferstaaten dagegen eine rein privar-
rechtliche Vereinbarung zwischen Unternehmen darstelle’?.

Den prignanten Ausfilhrungen eines der besten Kenner dieser schwierigen Materie ist
nichts hinzuzufiigen. Hieraus wird auch deutlich, mit welchen Hindernissen Unternehmen
der Rheinschiffahrt nach Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung auf der
Donau zu rechnen hitten. Sicherlich kénnte nur in einer umfassenden volkerrechtlichen
Vereinbarung eine befriedigende L&sung fiir die Teilnahme von Schiffen aus dem Rheip-
stromgebiet an der Donauschiffahrt gefunden werden.

Mit den Abkommen iber die Verfrachtungsbedingungen und die Internationalen Donay-
glitertarife sind die Beférderungsbedingungen und Frachten fir die gesamte Donauschiff-
fahrt mit Ausnahme der Kleinen Kabotage und des Verkehrs zwischen Hifen der Bundes-
republik Deutschland und Osterreich verbindlich festgelegt worden. Insoweit ist der
unternehmerische Spielraum hier eingeschrinkt, wogegen in der Rheinschiffahrt die
Frachten grundsitzlich frei vereinbart werden kénnen. Auch hierin zeigt sich, daR beide
Schiffahrtssysteme vollig unterschiedlich sind und damit auch die Wettbewerbsbedin-
gungen.

b) Anpassung der Frachten an die Kostenentwicklung

Die Frachtsitze, die in 7 Tarifklassen unter Beriicksichtigung des Giiterverkehrs, des
Raumbedarfs und des Wettbewerbs zu den Eisenbahnen eingeteilt sind, wurden bei der
Neuherausgabe der Donaugiitertarife mit Wirkung vom 1. Januar 1980 wesentlich erhoht.
Da die damalige Anpassung der Frachten jedoch noch nicht ausreichte, die weiter stark
gestiegenen Selbstkosten der Reedereien, vor allem ihrer Treibstoffkosten, zu decken,
beschloR die Direktorenkonferenz des Bratislavaer Abkommens schon im September
1980, die Tarife fiir den grenziiberschreitenden Verkehr um weitere 10 bis 26 % je nach
Tarifklasse anzuheben, allerdings auf das Jahr 1981 befristet®”. Inzwischen wurde vor-
gesehen, ab Anfang 1982 die Frachtsitze fiir alle Tarifklassen erneut linear um 10 (15) %
anzuheben®®, Demnach scheint sich jetzt die Auffassung durchgesetzt zu haben, daf es
im Interesse aller an der Donauschiffahrt beteiligten Schiffahrtsunternehmen, ob aus Ost
oder West, liegt, die Tarife in regelmiRigen Abstinden an die fortlaufend steigenden
Kosten anzupassen.

V1. Erhebung von Schiffahrtsabgaben

Ein der Vorschrift des Artikels 3 der Mannheimer Akte entsprechendes Verbot der Er-
hebung von Schiffahrtsabgaben enthilt die Donau-Konvention nicht. Im Gegenteil, die
53) Mabr, L., 2.2.0.,S. 5.

54) Schiffahrt und Strom, Heft 9—10, 1980, S. 5.
55) Donau-Kurier, hrsg. von der DDSG, Heft 12/1981, S. 8.
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Artikel 10, 35 und 36 sehen ausdricklich die Mdglichkeit vor, von der Schiffahrt Ab-
gaben zu erheben. Hier zeigt sich, wie schon beim Vorbehalt der Kleinen Kabotage,
erneut eine wesentliche Verschiedenheit der beiden FluRschiffahrtsordnungen, die den
nach Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung méglichen Wettbewerb zwischen
den Flotten beider Stromgebiete stark beeintrichtigen konnte.

Zum Verstindnis der Vorschriften tiber die Schiffahrtsabgaben sind zunichst die Artikel
3 und 4 der Donau-Konvention anzufithren. Nach Artikel 3 sind die Donaustaaten ver-
pflichtet, ihre FluBabschnitte in einem schiffbaren Zustand zu erhalten sowie die zur
Erhaltung und Verbesserung der Schiffahrtsverhiltnisse notwendigen Arbeiten durch-
zufiihren. Falls ein Donaustaat nicht selbst zur Ausfithrung der ihn betreffenden Ar-
beiten, die zur Sicherung der normalen Schiffahrt notwendig sind, imstande ist, kann
die Donaukommission entsprechend Artikel 4 ihre Ausfiihrung unter von ihr festzulegen-
den Bedingungen selber iibernehmen.

Dementsprechend sieht Artikel 34 vor, daf ,,die Finanzierung der gemiR Artikel 3 der
Konvention von den Donaustaaten durchzufithrenden hydrotechnischen Arbeiten auf der
Donau durch die betreffenden Donaustaaten selbst sichergestellt’” wird. Die Finanzierung
der Arbeiten nach Artikel 4 wird durch die Kommission sichergestellt. Hieran schlieft
sich die grundlegende Regelung fiir die Erhebung von Schiffahrtsgebiihren an, die Artikel
35 enthilt. Sie lautet: ,,Zur Bedeckung der Ausgaben fiir die Sicherung der Schiffahrt
kénnen die Donaustaaten nach Herstellung des Einvernehmens mit der Kommission fest-
legen, daR von den Schiffen Schiffahrtsgebiihren einzuheben sind, deren Héhe sich nach
den Kosten fiir die Instandhaltung der Stromstrecke und der im Artikel 34 genannten
Arbeiten bestimmt.” Eine entsprechende Regelung enthilt Artikel 36 fiir die beiden
Donauabschnitte, fiir die Sonderstromverwaltungen eingerichtet worden sind (Abschnitt
Sulina-Braila und Eisernes Tor). Diese Verwaltungen kénnen von den dort verkehrenden
Schiffen besondere Abgaben zur Deckung der anfallenden Aufwendungen fiir die Sicher-
heit der Schiffahrt und die Ausfihrung der von ihnen iibernommenen Arbeiten erheben.

SchlieRlich enthilt Artikel 10, der Fragen des Haushalts der Donaukommission und der
Beitrige der Vertragsstaaten behandelt, in Absatz 2 eine Vorschrift, wonach die Kommis-
sion Spezialabgaben festsetzen kann und zwar zur Bestreitung der Kosten fiir besondere
Arbeiten, die zur Erhaltung und Verbesserung der Schiffahrtsbedingungen durchgefithrt
werden. "

Neben diesen grundlegenden Vorschriften ist noch Artikel 37 wichtig, der vorsieht, daR
simtliche Arten von Abgaben keine Gewinnquelle darstellen diirfen. Sie sind also nur
zur Deckung der Bau- und Unterhaltungskosten bestimmt. Artikel 38 regelt die einheit-
liche Erhebung der Spezialabgaben, Schiffahrtsgebiihren- und besonderen Abgaben. Die
Abgaben sind nach der Tragfihigkeit der Schiffe zu berechnen. Von Bedeutung ist
schlieRlich die Vorschrift des Artikels 42, wonach fir die ,,Durchfahrt als solche’ keine
Abgaben erhoben werden dirfen.

Wenn somit die rechtlichen Voraussetzungen fiir die Erhebung von Schiffahrtsabgaben
auf der Donau grundsitzlich gegeben sind, so werden aber nach den uns vorliegenden
Informationen bisher keinerlei Abgaben erhoben. Insofern besteht in der Praxis zur Zeit
kein Unterschied zwischen der Behandlung der Rheinschiffahrt einerseits, der Donau-
schiffahrt andererseits.
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Dritter Teil: Offentlich-rechtliche MaBnahmen zum Schutz der
Rheinschiffahrt vor Wettbewerbsverzerrungen
I. Die Ausgangslage

Im Rahmen dieser Abhandlung kénnen Fragen, die sich in Bezug auf den internen Were.
bewerb zwischen Unternehmen aus den Rheinuferstaaten und Belgien ergeben, nich:
behandelt werden. Als Stichworte seien genannt: Unterschiede der Preisbildungssysteme,
je nachdem, ob es sich um nationalen oder internationalen Verkehr handelt; Tour-de-
Rdle-Regelungen fiir-den nationalen Verkehr in den Niederlanden, in Belgien und Frank-
reich sowie fiir den Verkehr zwischen diesen Lindern (Nord-Sid-Verkehr); Werkverkehy
mit Binnenschiffen; Nebeneinander von handweérklich arbeitenden Partikulierschiffern
einerseits, von industriell organisierten Reedereien andererseits. Es wire sicher interessant,
die Besonderheiten der Mirkte im Bereich der Rhein- und Binnenschiffahrt erneut eip-
gehend zu analysieren®®,

Wir miissen uns mit der Feststellung begniigen, da zur Zeit fiir den Bereich der Rhein-
schiffahrt, das heiRt fir den Anwendungsbereich der Revidierten Rheinschiffahrtsakte
von 1868, keinerlei Beschrinkungen in Bezug auf den Zugang zum Markt und die Teil-
nahme an der Personen- und Giiterbeférderung bestehen. Bekanntlich konnte das am
9. Juli 1976 paraphierte Ubereinkommen iiber die Errichtung eines Europiischen Still-
legungsfonds fiir die Binnenschiffahrt wegen rechtlicher und politischer Schwierigkeiten
nicht in Kraft gesetzt werden. Diese Regelung hitte im i{ibrigen den Zugang zum Marke
nicht eigentlich beschrinkt, vielmehr nur voriibergehend zur Reduzierung der insgesamt
im Verkehr eingesetzten Schiffe gefiihrt. Ebenso gibt es zur Zeit keine Beschrinkungen
der Preisbildung in der Rheinschiffahrt, abgesehen von bestimmten Relationen im natio-
nalen Verkehr der Bundesrepublik Deutschland und der Niederlande sowie im bereits
genannten Nord-Siid-Verkehr zwischen Stationen in den Niederlanden, Belgien und
Nordfrankreich.

Wir brauchen hier auf die Besonderheiten des Donauschiffahrtsmarktes nicht nochmals
einzugehen, beziehen uns auf deren eingehende Behandlung im Zweiten Teil unserer
Untersuchung57) Als Ergebnis ist festzuhalten, daR es sich um einen vollstindig regu-
lierten Markt handelt, zu dem Unternehmen aus Nichtuferstaaten zur Zeit praktisch
keinen Zugang haben, obwohl die Donau-Konvention ihnen diesen grundsitzlich garan-
tiert. Hinzukommen die Erschwernisse infolge der abweichenden wirtschaftlichen Ziel-
setzungen der Staatshandelslinder. Es ist daher wohl begriindet festzustellen, daR die
Bedingungen fiir den Zugang zum Markt und fir den Wettbewerb in der Donauschiff-
fahrt mit der freiziigigen Regelung in der Rheinschiffahrt nicht zu vergleichen sind.
Wegen der unterschiedlichen Wirtschaftssysteme besteht wohl auch keine Aussicht, in
absehbarer Zeit zu einer Anniherung der Wettbewerbsbedingungen in beiden Stromge-
bieten zu kommen.

56) Es wird auf folgende Verdffentlichungen verwiesen: Furtwdngler, R., Die Marktordnungen in
der Rheinschiffahrt, Diss. Freiburg 1966; Miiller, J. H.,, Die Binnenschiffahrt im Gemeinsamen
Markt, Baden-Baden 1967; Miiller, J. H. und Willeke, R. J., Die Preisbildungsorgane in der Rhein-
schiffahrt, Diisseldorf 1963.

57) Siehe die Ausfiihrungen auf den Seiten 198 bis 207.
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gei dieser Ausgangslage erscheint es verstindlich, da@ sich die Zentralkommission fiir
die Rheinschiffahrt schon seit lingerer Zeit mit der Frage befat hat, welche Mafnah-
men getroffen werden miiten, um die Rheinschiffahrt gegen ruinésen Wettbewerb
durch Unternehmen aus Drittlindern zu schiitzen. Als Drittlinder gelten in diesem Zu-
sammenhang alle Staaten, die nicht Signatarstaaten der Revidierten Rheinschiffahrts-
akte oder des EWG-Vertrages sind. Grundlage derartiger Malnahmen soll die ,,Rezi-
promtat sein. Hier ist auf die SchluRakte der Konferenz liber Sicherheit und Zusammen-
artbeit -in Europa hinzuweisen, die am 1. August 1975 in Helsinki unterzeichnet worden
ist. Darin erkliren sich die Vertragsstaaten entschlossen, ,,die Entwicklung des inter-
nationalen Personen- und Giiterverkehrs zu Lande sowie der Moglichkeiten einer ange-
messenen Teilnahme an diesem Verkehr auf der Grundlage des gegenseitigen Vorteils
u fordern”.

[I. Das Zusatzprotokoll Nr. 2 zur Revidierten Rheinschiffahrtsakte

Nach der urspriinglichen Fassung der Revidierten Rheinschiffahrtsakte von 1868 blieb
die Beforderungsfreiheit im Rahmen der allgemeinen Schiffahrtsfreiheit den zur Rhein-
schiffahrt gehdrigen Schiffen vorbehalten (Artikel 1 in Verbindung mit Ziffer 1 des
SchluBprotokolls). Diese Beschrinkung ist dann durch Artikel 356 des Versailler Ver-
trages beseitigt worden. Danach sind die Schiffe aller Staaten und ihre Ladungen zum
freien Verkehr und zur freien Beférderung auf dem Rhein und den der Akte unterliegen-
den sonstigen WasserstraBen zugelassen. Die Regelung gilt noch heute. Meines Wissens
haben aber nach dem Zweiten Weltkrieg Unternehmen aus Drittstaaten von dieser Mog-
lichkeit bisher keinen Gebrauch gemacht, mit Ausnahme allerdings der Kiistenschiff-
fahrt, des Rhein-See-Verkehrs.

Die im Zweiten Teil der Untersuchung im einzelnen beschriebenen, im vorstehenden
Unterabschnitt zusammengefaRten Besonderheiten haben die Delegationen der Ver-
tragsstaaten der Mannheimer Akte veranlaRt, durch eine Revision der Akte in Form
eines Zusatzprotokolls wieder auf die urspriingliche Regelung von 1868 zuriickzukommen.
Dabei sollten gleichzeitig Regeln fiir den Wechselverkehr und den Transitverkehr in Ver-
bindung mit dem Rhein festgelegt werden. Hierzu haben die Bevollmichtigten der Signa-
tarstaaten nach lingeren Verhandlungen, an denen seit 1977 auch die Organe der EG
beteiligt waren, anliBlich der Herbstsitzung der Zentralkommission am 17. Oktober
1979 das Zusatzprotokoll Nr. 2 zur Revidierten Rheinschiffahrtsakte unterzeichnet™.
Das zur Inkraftsetzung des Protokolls erforderliche Ratifizierungsverfahren liuft zur
Zeit noch.

Vom Inhalt des Protokolls werden nur die Bestimmungen angefiihrt, die fiir unsere
Untersuchung von Interesse sind: Sobald die durch das Zusatzprotokoll angestrebte
Neufassung der Vorschriften der Artikel 2 Abs. 3 und Artikel 4 der Mannheimer Akte
in Kraft getreten sein wird, werden nur noch zur Rheinschiffahrt gehérige Schiffe be-
rechtigt sein, Transporte von Waren und Personen in der Grofen und Kleinen Kabotage
innerhalb des Rheinstromgebiets auszufiihren. Andere Schiffe sollen hierzu nur nach

38) Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt, BeschluR 1979-11-3 und Pressemitteilung vom 17. Ok-
tober 1979 iiber die Unterzeichnung von Zusatzprotokollen zur Revidierten Rheinschiffahrts-
akte vom 17. Oktober 1968.

| | |
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MaRgabe von Bedingungen zugelassen werden, die von der Zentralkommission noch
festzulegen sind. Fiir den Wechselverkehr mit Drittlindern sind die Bedingungen durch
bilaterale Vereinbarungen festzulegen, vor deren AbschluB die Zentralkommission kop.
sultiert werden muR.

Wichtig fiir unsere Betrachtung sind vor allem auch folgende Bestimmungen, die in ejp
Zeichnungsprotokoll zum Zusatzprotokoll Nr. 2 aufgenommen worden sind: Nur sgl-
chen Schiffen darf eine Urkunde iber ihre Zugehéorigkeit zur Rheinschiffahrt erteil
werden, fiir die eine echte Verbindung zu dem Vertragsstaat der Mannheimer Akte be-
steht, dessen Flagge sie fithren diirfen. Die Behandlung, welche die zur Rheinschiffahyre
gehdrenden Schiffe genieRen, soll aber auch Schiffen zuteil werden, die die Flagge jedes
anderen Mitgliedstaates der EG fiihren. Hierin kommt die Berlicksichtigung des Gleich-
behandlungsangebots bzw. des Diskriminierungsverbots des EWG-Vertrages zum Aus-
druck.

Das Zusatzprotokoll Nr. 2, das einen wichtigen Teil der gemeinsamen Verkehrspolitik
der EG betrifft, mufite zunichst vom Rat der EG gebilligt werden, bevor das Ratifi-
zierungsverfahren in Kraft gesetzt werden konnte. Hierzu hat die Kommission der EG
dem Rat einen BeschluR vorgeschlagen, den dieser am 19. Dezember 1978 angenommen
hat. Der BeschluR, der dem Prisidenten der Zentralkommission mit Schreiben vom
6. Februar 1979%% iibermittelt worden ist, sieht vor allem die Billigung des Zusatzproto-
kolls und des Zeichnungsprotokolls vor, und zwar unter Beschrinkung auf die Mitglied-
staaten der EG, die zugleich Vertragsstaaten der Revidierten Rheinschiffahrtsakte sind.
Diese Staaten werden auch verpflichtet, dafiir zu sorgen, ,,daR zwischen Schiffen, die

“zur Fithrung der Flagge eines Mitgliedstaates berechtigt sind, keine Diskriminierung

moglich ist und daR die Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik gewahrt wird.”

In Bezug auf die der Zentralkommission durch das Zusatzprotokoll iibertragene Befugnis,
die Bedingungen festzulegen, in welcher Weise Schiffe aus Drittstaaten an der Kabotage
im Rheinstromgebiet teilnehmen diirfen, macht der Rat der EG die Zustimmung der
Vertreter der beteiligten Mitgliedstaaten von einem vorherigen Ratsbeschluf abhingig.

Der Rat der EG hat seinen urspriinglichen Beschluf durch einen weiteren Beschluf vom
24, Juli 1979%) noch geringfiigig gedindert bzw. erginzt. Dies gilt vor allem fiir das Zeich-
nungsprotokoll. Hier wurde die ,,echte Verbindung” mit einem Vertragsstaat der Revi-
dierten Rheinschiffahrtsakte oder einem Mitgliedstaat der EG ausdriicklich zur Voraus-
setzung fiir die Zugehérigkeit eines Schiffes zur Rheinschiffahrt und damit fiir seine Zu-
lassung zum Verkehr innerhalb des Rheinstromgebiets gemacht. AuBerdem wurde in
Bezug auf den etwaigen Beitritt der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft zum inter-
nationalen Rheinstatut eine formelle Absichtserklirung abgegeben.

III. Erginzende Regelungen zum Zusatzprotokoll Nr. 2

Das Verfahren zur Ratifizierung des Zusatzprotokolls Nr. 2 liuft noch. Die neue Rege-
lung diirfte aber spitestens 1983 in Kraft gesetzt werden kdnnen. Die Kleine und ebenso

59) Sondermitteilung der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt vom 8. 2. 1979 — nicht ver-
Sffentlicht.

60) Sondermitteilung der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt vom 2. 8. 1979, Anlage 1 —
nicht verdffentlicht.
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die GroRe Kabotage auf dem Rhein und seinen Nebenfliissen blieben dann der Rhein-
schiffahrt vorbehalten. Damit wiirden die Bedingungen fiir den Zugang zum Rheinschiff-
fahrtsmarkt der fiir die Donauschiffahrt auf Grund der Donau-Konvention und der Ab-
kommen von Bratislava schon seit 1948 bestehenden Regelung angepaflt werden. Inso-
fern kann man von einer ,,Angleichung der Wettbewerbsbedingungen’ fiir die beiden
grolen Strome sprechen®”). Auf diese Weise konnte sicherlich ruingser Wettbewerb fiir
den Fall vermieden werden, daf nach Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung
die Unternehmen der Donauschiffahrt am Verkehr innerhalb des Rheinstromgebiets teil-
nehmen wollen. Die genauen Bedingungen hierfiir sind von der Zentralkommission fiir
die Rheinschiffahrt erst noch festzulegen (Artikel 11, Abs. 1 des Zusatzprotokolls Nr. 2).
Fiir den Wechselverkehr zwischen Hifen im Rheinstromgebiet und solchen in Dritt-
staaten sollen nach Artikel 1I, Abs. 2 des Zusatzprotokolls Nr. 2 die Bedingungen in
bilateralen Abkommen festgelegt werden. Vor Abschluf derartiger Vereinbarungen ist
die Zentralkommission zu konsultieren.

Fiir Abkommensentwiirfe, iiber die zur Zeit zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und mehreren Donauuferstaaten verhandelt wird, sind bereits Konsultationen aufgenom-
men worden. Sie sind deshalb von besonderem Interesse, weil sich die Bundesrepublik
fiir den beide Stromgebiete verbindenden Kanal ebenso wie fiir den deutschen Donauab-
schnitt und den kanalisierten Main alle Rechte vorbehilt®?. Dies gilt auch fiir die Er-
hebung von Schiffahrtsabgaben.

Die Bundesrepublik Deutschland ist offensichtlich bestrebt, den Raum, den das Zusatz-
protokoll Nr. 2 fir den Wechselverkehr zwischen Hifen in beiden Stromgebieten und
fiir den Transitverkehr 14R8t, durch bilaterale Vertrige mit den einzelnen Donauuferstaaten
auszufiillen®®. Hierzu sind Verhandlungen mit Osterreich, der Tschechoslowakei, Ungarn,
Jugoslawien, Ruminien und der Sowjetunion im Gange. Bisher ist aber nur mit der Repu-
blik Osterreich ein Vertrag iber den Binnenschiffsverkehr paraphiert worden.

Hierin werden die Verkehrsrechte im einzelnen festgelegt. Von Interesse sind insbeson-
dere folgende Bestimmungen des Vertrages®”: Schiffe aus den beiden Vertragsstaaten
dirfen nur auf denjenigen Abschnitten der Wasserstraken des anderen Staates, auf die
sich die Vertragsstaaten geeinigt haben, Personen und Giiter im Transitverkehr befordern.
Fiir diesen Verkehr konnen Quoten vereinbart werden. Fur den Wechselverkehr kann
jeder Vertragsstaat HOchstzahlen der Fahrten festsetzen. Dabei sind die Unternehmen aus
beiden Staaten je zur Hilfte am Ladungsaufkommen zu beteiligen. Auf Antrag eines
Vertragsstaates sind auskommliche Frachtsitze zu vereinbaren. Die Teilnahme von

61) Die Beschrinkung in der Donauschiffahrt geht allerdings insofern wesentlich weiter, als die
Kleine Kabotage den eigenen Schiffen, die GroRe Kabotage grundsitzlich den Schiffen der
beiden beteiligten Donauuferstaaten vorbehalten bleibt (siehe hierzu die Ausfiihrungen in Unter-
abschnitt I des Zweiten Teils).

62) Die Genehmigung der Kabotage im Einzelfall stiitzt sich auf § 20 des AuRenwirtschaftsgesetzes
in Verbindung mit § 47 der AuRenwirtschaftsverordnung.

63) Sengpiel, J. hat hieriiber vor dem Osterreichischen WasserstraRen- und S chiffahrtsverein, Wien,
ausfiihrlich referiert; veréffenticht unter dem Titel: Ost-West-Binnenschiffahrtsfragen aus der
Sicht der Bundesrepublik Deutschland, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und WasserstraRen,
Nr. 2/1980, S. 40 ff.

64) Vertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Republik Osterreich iiber den Bin-
nenschiffsverkehr vom 18. September 1980 (paraphierte Fassung).
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Schiffen aus Drittstaaten am Wechselverkehr ist von der Zustimmung des Partners ap.
hingig. Schiffe aus einem der beiden Vertragsstaaten diirfen Personen und Giiter zwischen
einem Hafen des anderen Vertragsstaates und einem Hafen in einem Drittland nur pe.
fordern, wenn dies von den Vertragsstaaten vereinbart wird. Im iibrigen sichern sich die
Vertragspartner Gleichbehandlung der Schiffahrt zu. Weiter wurde die Bildung eines ge-
mischten Ausschusses vorgesehen, dem wichtige Aufgaben in Bezug auf die Ausfﬁhrung
des Vertrages und dessen Uberwachung iibertragen werden sollen.

Man kann davon ausgehen, daR der Vertrag mit Osterreich eine Art Mustervertrag dar-
stellt, dessen Elemente auch in die Vereinbarungen der Bundesrepublik Deutschland mit
anderen Staaten ibernommen werden diirften. Dabei wird allerdings der besonderen
Tatsache Rechnung getragen, daR die DDSG neben dem Bayerischen Lloyd die einzige
nach marktwirtschaftlichen Prinzipien arbeitende Donau-Reederei ist. Insofern sind die
Wettbewerbsbedingungen fiir diese beiden Reedereien vergleichbar und kénnen daher
weitgehend gleichbehandelt werden.

IV. Festlegung der Bedingungen fiir die Zugehorigkeit zur Rheinschiffahrt

Wenn das Zusatzprotokoll Nr. 2 zur Mannheimer Akte zwar die Abschirmung des Rhein-
schiffahrtsmarktes gegen ruindse Konkurrenz aus Drittstaaten ermdglicht, so besteht
doch weiterhin die Gefahr, daf Binnenschiffahrtsunternehmen, die im Rheinstromgebiet
niedergelassen sind, unter auslandischen EinfluR geraten. Deshalb sicht das Zeichnungs-
protokoll zum Zusatzprotokoll Nr. 2 in Absatz 1 vor, daR allein diejenigen Schiffe als zur
Rheinschiffahrt gehorig anerkannt werden und damit am Verkehr im Rheinstromgebiet
teilnehmen konnen, fiir die eine ,,echte Verbindung’’ zu einem Vertragsstaat der Mann-
heimer Akte oder zu einem Mitgliedstaat der EG besteht. Nur fiir Schiffe, die diese
Voraussetzung erfiillen, darf die zustindige Behorde eine Urkunde ausstellen, die sie zum
Fiihren der Flagge eines der Vertragsstaaten berechtigt.

Zur Zeit ist eine ad-hoc-Gruppe der Zentralkommission damit befaRt, eine Regelung
auszuarbeiten, in der die Voraussetzungen fiir die Anerkennung der ,,echten Verbindung”
im einzelnen festgelegt werden. Es geht dabei vor allem darum, die kapitalmiRige Beteili-
gung und die EinfluBnahme' aus Drittstaaten im Verhiltnis zu Unternehmen der Rhein-
schiffahrt einzuschrinken®). Insoweit handelt es sich in erster Linie um eine Frage des.
Niederlassungsrechts.

In diesem Zusammenhang ist schlieBlich von Interesse, daR der schweizerische Bevoll-
michtigte anldBlich der Unterzeichnung des Zusatzprotokolls Nr. 2 in Bezug auf Absatz 3
des Zeichnungsprotokolls eine Erklirung abgegeben hat. Danach billigt die Schweiz die
Gleichbehandlung von Schiffen aus den Mitgliedstaaten der EG mit den Schiffen, die zur
Rheinschiffahrt gehdren, unter besonderer Beriicksichtigung der Tatsache, daR in diesen
Staaten dasselbe Wirtschaftssystem besteht wie in den Vertragsstaaten der Mannheimer
Akte. Hierin ist wohl vor allem eine Geste zugunsten der dsterreichischen Donauschiffahrt
zu sehen, die ja ebenfalls unter marktwirtschaftlichen Bedingungen und Zielsetzungen
arbeitet®®, :
65) Eine entsprechende Regelung sieht das Osterreichische Binnenschiffahrts-Konzessionsgesetz
von 1978 (BGBI. Nr. 553/1978) vor.
66) Siehe hierzu die Ausfiihrungen von Halbmayer, K., Der Rhein-Main-Donau-Kanal. Betrachtungen
aus Osterreichischer Sicht; auszugsweise wiedergegeben in: Verkehr, Nr. 7/1981.

»
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Abschliefende Ausfithrungen

Ziel unserer Abhandlung war es, deutlich zu machen, unter welchen Bedingungen sich
nach Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung der Wettbewerb zwischen Unter-
nehmen der Rheinschiffahrt einerseits, der Donauschiffahrt andererseits abspielen wird.
Hierzu sind die derzeitigen 6konomischen und rechtlichen Voraussetzungen im einzelnen
untersucht worden. Weiter sind die zum Schutz der westeuropiischen Binnenschiffahrt
vorgesehenen Mafnahmen aufgezeigt worden. In diesem Zusammenhang miissen auch die
technischen Mdoglichkeiten angefiihrt werden: Allein auf dem deutschen Abschnitt der
Rhein-Main-Donau-Verbindung sind 45 Staustufen bzw. Schleusen vorgesehen, von
denen 36 bereits in Betrieb sind. Hinzukommen weitere 7 Staustufen auf der deutschen
Donaustrecke und 12 Staustufen auf dem Osterreichischen Donauabschnitt. Im Gegen-
satz zum Verkehr auf dem Rhein miBte demnach fir Beférderungen zwischen den
Stromgebieten des Rheins und der Donau mit erheblich lingeren Fahrzeiten und ent-
sprechend héherer Kostenbelastung gerechnet werden.

Fiir eine Beurteilung der Wettbewerbsméglichkeiten sind die Uberlegungen von Inter-
esse, die L. Mabr vor kurzem hierzu angestellt hat®”. Danach wiirde ein kleiner Schub-
verband mit einer Ladung von 2400 Tonnen fiir eine Fahrt von Linz nach Rotterdam
und zuriick unter Beriicksichtigung der Lade-, Losch- und Liegezeiten im Durchschnitt
30 Tage bendtigen. Ein derartiger Verband wiirde im Jahr damit insgesamt nur etwa 11
Umlédufe erreichen und konnte wegen der Unpaarigkeit des Verkehrs nur etwa 30 000 t
Giiter befordern. Insofern wiirden die hier eingesetzten Einheiten nicht ausreichend
ausgenutzt werden konnen. Wir miissen darauf verzichten, auf die weiteren Ausfiihrun-
gen Mabrs, insbesondere den Vergleich der etwaigen Schiffahrtskosten mit den derzeit
im kombinierten Eisenbahn-Binnenschiffsverkehr fiir Erztransporte von Hamburg nach
Linz erhobenen Gesamtfrachten niher einzugehen. Die SchluBfolgerung erscheint aber
begrindet, daR die Binnenschiffahrt nach Fertigstellung der Rheih-Main-Donau-Verbin-
dung vornehmlich in den Verkehrsrelationen den Wettbewerb zu den Eisenbahnen wird
aufnehmen konnen, in denen die WasserstraBe nur auf kurze oder mittlere Entfernung
benutzt werden mufB.

Das Hauptproblem fiir den eventuellen Wettbewerb zwischen Rhein- und Donauschiff-
fahrt wirde sich demnach im Kabotageverkehr auf dem Rhein stellen: Wenn die unter
ginstigeren Kostenbedingungen arbeitenden und nach ganz anderen Zielsetzungen aus-
gerichteten Reedereien aus den Staatshandelslindern ungehindert und unbeschrinkt
Zugang zum Rheinschiffahrtsmarkt erhielten, mite dies zweifellos zu ruinésem Wett-
bewerb fihren. Die technischen und 6konomischen Schwierigkeiten, die eine Fahrt durch
den Kanal mit sich bringt, wirden ja entfallen, wenn Schiffe mit ihren Besatzungen
dauernd auf dem Rhein stationiert wiirden. Sicher wiirden sich die Donau-Reedereien
dann ihren Anteil am Beférderungsaufkommen auf dem Rhein durch giinstige Fracht-
offerten zu sichern wissen. In diesem Fall wire auch mit stark erhéhten Investitionen
in die Donauflotte zu rechnen, deren Kapazitit sich in den letzten zwanzig Jahren ohne-
hin schon fast verdoppelt hat. Insofern dirfte die seit langem von der Rheinschiffahrt

67) Mébr, L., Der Main-Donau-Kanal und Osterreichs Wirtschaft, in: Verkehr, September 1981,
S. 1213 ff,




-

214 Heinz-Richard Watermann

gegeniiber der Zentralkommission erhobene Forderung gerechtfertigt sein, sie gegen die
Konkurrenz von auBen wirksam zu schiitzen.

Wir sind nun der Ansicht, daR die durch das Zusatzprotokoll Nr. 2 und erginzende Re-
gelungen in Aussicht genommene Neufassung grundlegender Vorschriften der Manp-
heimer Akte den Unternehmen der Rheinschiffahrt ausreichenden Schutz gegen ruinsse
Konkurrenz von auBen gewihren wiirde. Unter dieser Voraussetzung kann man woh]
davon ausgehen, daR sich fir die Rheinschiffahrt wie fiir die Donauschiffahrt nach Fertig-
stellung der Rhein-Main-Donau-Verbindung zusitzliche Beschiftigungsmdéglichkeiten in
neuen Verkehrsrelationen ergeben werden, ohne daR ihr Anteil am Verkehr im eigenen
Stromgebiet geschmilert wiirde. Allerdings bleibt die Reaktion der an diesem Verkehr
ebenfalls interessierten Eisenbahnen abzuwarten®). Hierzu eine grundsitzliche Bemer-
kung:

Es sollte eine der wichtigsten Aufgaben der Verkehrspolitik sein, dafiir zu sorgen, daR die
Kapazitdt der staatlichen Eisenbahnen, auf die aus gesamtwirtschaftlichen Griinden auch
in absehbarer Zukunft nicht verzichtet werden kann, optimal ausgenutzt wird. Dies darf
aber nicht dazu fithren, daB gleichfalls in gesamtwirtschaftlichem Interesse auf dem
Gebiet der WasserstraBen vorgenommene Investitionen spéter nicht ausreichend genutzt
werden (siehe das Beispiel des Elbe-Seiten-Kanals). Hier wire es Aufgabe des Staates, der
fiir beide Arten von Investitionen verantwortlich ist, die Eisenbahnverwaltung dazu anzu-
halten, Wettbewerbstarife nicht nur nach den variablen Kosten auszurichten. Unter dieser
Voraussetzung mi8ten beide fir den Massengutverkehr gleich gut geeigneten Verkehrs-
triger einen angemessenen Beitrag zur Deckung des volkswirtschaftlichen Verkehrsbedarfs
leisten kdnnen.

AbschlieRend ist festzustellen: Wenn sie sicherlich nicht das ,,Jahrhundertbauwerk”’ ist,
von dem zur Zeit soviel Aufhebens gemacht wird, so wird die Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung nach ihrer Fertigstellung doch eine wichtige Transversale fiir den Verkehr zwischen
West- und Mitteleuropa, zwischen Ost und West sein®). Gleichzeitig wiirde der Kanal den
bayerischen Wirtschaftsraum an das gut ausgebaute WasserstraBennetz der Bundesrepublik
Deutschland und Westeuropas anschlieBen. DaR der dann mégliche Wettbewerb zwischen
der Rheinschiffahrt und der Donauschiffahrt ,,reguliert’” werden muR und in welcher
Weise dies geschehen sollte, ist, so hoffen wir, durch unsere Abhandlung verdeutlicht
worden.

68) Zur neuerlichen Diskussion iiber das nach Fertigstellung der Verbindung zu erwartende Verkehrs-
aufkommen hat Pisecky, F., kiirzlich Stellung genommen: Rhein-Main-Donau in industrieller
Sicht, unverd ffentlichtes Manuskript, Linz, Februar 1982,

69) Es wird hierzu auf die vor kurzem vom Europiischen Parlament angenommene Entschlieung
und den ihr zugrundeliegenden Bericht iiber die BinnenwasserstraBen in der Gemeinschaft ver-
wiesen, den der Abgeordnete K. H. Hoffmann im Namen des Verkehrsausschusses des Europi-
ischen Parlaments erstattet hat (PE 77.690 endg. vom 14, Juni 1982).
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Summary

Quite recently, the discussions on the completion of the Rhine-Main-Danube connection, of which
99 km of the total length of 577 km still remain to be constructed, have entered a more critical stage.
In spite of this it can be expected that the new waterway will be in operation towards the end of this
decade. In the light of this prospekt, it may already at this point be interesting to study the conditions
under which competition may possibly arise between shipping on the Danube and shipping on the
Rhine. These conditions are being studied both under economic and legal aspects. It turns out that the
Western shipping companies compared with their future competitors from the Danube area are well
prepared for the forthcoming situation. One has to remember, however, that due to the differences in
political systems, conditions are not the same as far as access to the market, canvassing and shipping
dues are concerned. The protective measures proposed by the Central Commission for the shipping on
the Rhine in Strasbourg, which are closely related to those issued by the bodies responsible at the
European Communities in Brussels, are described at length. What matters above all is limiting access
to the shipping market on the Rhine to the fleets of States situated along the Rhine. Once the
supplementary protocol is ratified, this would provide a possibility of harmonizing the terms of com-
petition between the two waterway areas.

Résumé

Les discussions sur ’achévement de la liaison Rhin-Main-Danube, dont il ne reste a4 construire que
99 km sur une longueur totale de 677 km se sont actuellement aggravées. Pourtant 'auteur estime
que la mise en service de la nouvelle voie d’eau se fera 4 la fin de cette décennie. Dans cette hypothese,
il semble particulierement intéressant d’examiner dés maintenant les conditions dans lesquelles la
navigation danubienne pourrait entrer en concurrence avec la navigation rhénane par le biais du
nouveau canal. Ces conditions sont etudiées, tant sur le plan économique que sur le plan juridique.
1l en ressort que les entreprises de I’Ouest sont bien armées pour se défendre vis a vis de leurs futurs
concurrents danubiens. Cependant les conditions concernant I’accés au marché, I'acquisition du fret
et les prestations de transport ne sont pas les mémes du fait notamment des systemes politiques
totalement différents.

En conséquence les mesures de sauvegarde que la Commission Centrale pour la Navigation du Rhin
de Strasbourg vient d’approuver, en liaison étroite avec les instances des Communautés Européennes
de Bruxelles, out été décrites de fagon détaillée. Elles doivent en principe réserver ’accés au marché de
la navigation rhénane aux seuls bateaux rhénans. Ainsi, aprés ratification du Protocole additionnel
y relatif, les conditions de concurrence entre les deux bassins fluviaux serout adaptées.
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