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Probleme bei der lingerfristigen Prognose des Giiterverkehrs
in der Bundesrepublik Deutschland

VON BERND BARTHOLMAI BERLIN

1. Ziele von Verkehrsprognosen

Langfristige Vorausschiitzungen des Giiter- und Personenverkehrs bilden einen Orien-
ticrungsrahmen der Verkehrspolitik, als Grundlage der Infrastrukturplanung und zur
Entwicklung von Zielvorstellungen fiir eine magliche Nachfragelenkung.

Der Staat kontrolliert weitgehend die Angebotsseite des Verkehrsmarktes; zu nennen

sind:

— die unmittelbare Zustindigkeit fir den Ausbau der Strafen und WasserstraBen bzw.
der institutionell zwar auf Unternehmen iibertragene, faktisch aber iiber Investitions-
hilfen betricbene Ausbau des Schienennetzes der Eisenbahnen und der Hauptum-
schlagplitze (Binnen-, See- und Flughiifen) und

— die weitgchende Lenkungsméglichkeit bei den Transportkapazititen einzelner Ver-
kehrstriger mittels der Vergabe von Konzessionen, der Genehmigung von Tariford-
nungen und anderer den Wettbewerb beeinflussender Vorgaben.

Aber auch die Verkehrsnachfrage unterliegt gestaltenden Einfliissen, die energie- und
umweltpolitisch oder verkehrssicherheitspolitisch motiviert sein kinnen.

Fiir eine zielorienticrte Politik, die sowohl auf die Angebotsseite als auch auf die Nach-
frageseite des Verkehrsmarktes einwirke, sind Prognosen erforderlich, die gegeniiber dem
bisherigen Stand methodisch noch erheblich verbessert werden miiten. Sie sollten vor
allem maBnahmenempfindlich angelegt sein, um die Effekte politischer Entscheidungen
antizipieren zu kénnen. Dabei bleibt es eine Grundvoraussetzung, dag die Prognoseaus-
sagen im Giiter- und Personenverkehrsbereich und nach Verkehrsarten aufeinander ab-
gestimmt sind.

Das DIW war bereits Anfang der siebziger Jahre vom Bundesverkehrsministerium beauf-
tragt worden, abgestimmte Prognosen des Personen- und Giiterverkehrs zu erarbeiten.

Weil demographische Faktoren und die gesamtwirtschaftliche und sektorale Entwick-
lung indes rascher als erwartet erhebliche Umbriiche erkennen lieRen, muBten die da-
maligen Vorausschitzungen schon schr bald in globaler und regionaler Sicht iberarbei-
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tet werden. So hat das DIW im Jahre 1980 cine revidierte Giiterverkehrsprognose mit
dem Zeithorizont iiber das Jahr 1990 hinaus bis zum Jahre 2000 vorgelegt.”’ Da auch
dic dabei vorgegebenen Rahmenprojektionen in wesentichen Teilen bald wieder als
fiberholt erschienen, erhielt die PROGNOS AG im Jahre 1983 den Auftrag, globale
Prognoseaussagen fiir den Personen- und Giterverkehrsbereich neu aufzubereiten,”
Bei gleichem Zeithorizont sollte diesmal allerdings cine Darstellung unterer und oberer
Pfade der soziobkonomischen Entwicklung und der daraus resultierenden verkehrlichen
Entwicklung vorgenommen werden. Im Ergebnis filhrte dies zu ciner weiteren Korrektur
bei der Einschitzung des kiinftigen Giiterverkehrsaufkommens nach unten. Die vorge
legten Daten zur ,unteren Alternative” signalisieren nunmehr eine lingerfristige Stag-
nation des Giiterverkehrsaufkommens.

Zu fragen ist zuniichst, ob cine derartige Einschitzung gerechtfertigt ist bzw. ob auf-
grund der bis heute bekannten Datenlage als unterer Entwicklungspfad nicht sogar ein
Riickgang der Giitertransporte im Bereich des Moglichen liegt. Dies hiitte sicherlich
weitreichende Konsequenzen fiir die Verkehrspolitik, vor allem fiir die Infrastrukeur-
politik, denn man miite dann fragen, ob der eingeschlagene Weg nicht in der weiteren
Zukunft Uberkapazititen entstchen lift, die fiir kiinftige Generationen cher Lasten
als Nutzen bringen. Weiter soll mit dem vorliegenden Beitrag der Frage nachgegangen
werden, welche verinderten Aufgabenstellungen bei kiinftigen Giiterverkehrsprognosen
damit einhergehen kénnten und wo generell methodische Verbesserungen gesucht wer
den miiten.

Bei den Erkenntnisziclen von Verkehrsprognosen kann zwischen

— gesamtwirtschaftlich-Bkonomischen Aspekten und

— spezicllen Erfordernissen aus der Sicht der Verkehrspolitik und der Planung
unterschieden werden. Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht iibernimmt das Verkehrssystem

— dhnlich wic eine Energieversorgung oder das Geld- und Kreditwesen — eine bcgleiu:ndé
Rolle im Wirtschaftsprozef. Denkt man dabei an den produzierenden Sektor, so ist un-

mittelbar der Giiterverkehr angesprochen. Die Wirtschaft nimmt in weiten Bereichen -

Konditionen und Kosten des Leistungsangebots als praktisch unbecinfluBbar hin, Nur
wenn die Leistungsfihigkeit hinter den Erfordernissen zuriickbleibt, oder bestimmte
Kostenmargen {iberschritten werden, tritt das Interesse an den strukturellen Bedingungen
dieser Systeme in den Vordergrund.

Bei der Beschreibung des Status quo kommt es zuniichst darauf an, die Probleme fiir
diejenigen Wirtschaftsbereiche einzugrenzen, die in besonderem MaBe auf Leistungen
des gewerblichen Gilterverkehrs angewiesen bzw. von Kostensteigerungen am stirksten
betroffen sind. Generell sind es Massengiiter — Rohstoffe und Vorprodukte der Pro-
duktion — bei denen die Transportkosten in einem relativ hohen Anteil an deren Wert
zu Buche schlagen, so dal sich Wettbewerbsrisiken fiir die Branche oder, je nach Stand-

2) Vgl Linsdorf, P., Dic Entwicklung des Giiterverkehrs in den R der Bund blik
Deutschland bis zum Jahre 2000. Gutachten des DIW im Auftrag des Bundesministers fir Ver
kehr, Berlin 1980.

3) Vgl Cerwcnka. P, Rummerskrrcbeu, S., Aufbereitung globaler Verkehrsprognosen fiir die Fort-

g Untersuchung der PROGNOS AG im Auftrage des

der I
Bundcsmi.lmuts filr Verkehr, Basel 1983,
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ort, zumindest cinzelner Unternehmen ergeben konnten.*) Fiir die im Zuge der Pro-
duktion veredelten Giiter kann eine abnehmende Sensitivitit gegeniiber Frachtkosten-
steigerungen unterstellt werden. Allerdings darf man es wohl nicht bei der Analyse der
unmittelbaren Kosten fiir den einzelnen Versender belassen, — vielmehr scheint die Frage
relevant, wie sich die Kostenanteile von Stufe zu Stufe der Produktion kumulieren und
in welcher Hohe sic letztlich an die Endnachfrage weitergegeben werden und damit die
Verbraucher belasten. Der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung ist zu entnehmen, dag
sich der Transportkostenanteil auf ca. 4 v.H. des gesamten Bruttoproduktionswertes
der Unternchmen beliuft, ferner 1Bt sich ableiten, daB der Anteil am Produktionswert
von Giitern in einer Spanne von 8 bis 10 v. H. zu veranschlagen ist. Detailliertere Analysen

der Transg)ortkostcnimcnsitit fiir einzelne Scktoren sind indes nicht auf aktuellem Stand
verfiigbar.

Geht man von einer derartigen Darstellung des Verkehrssektors und des Niederschlags
seiner Dienstleistungskosten in der gesamtwirtschaftlichen Giiterproduktion aus, so ist
dies allerdings nur eine Seite der Medaille. Volkswirtschaftliche Kosten entstehen ja auch
fiber die 6ffentlich vorgehaltene Infrastrukeur,

Berechnet man die Kosten der Verkehrswege in irgendeiner Form als Verzinsung oder
Abschreibung des gebundenen Kapitals, so werdcn diese keineswegs durch die verkehrs-
spezifischen Steuern und Gebiihren gcdcck: Dies muBl auch nicht gefordert werden,
denn schlieRlich dient die Infrastruktur — ebenso wie die Unterstiitzung nicht-kosten-
deckender Verkehrsbereiche — auch meritorischen Zielen. Dieser Aspekt soll hier nicht
niher beleuchtet werden, denn er betrifft vielleicht in stirkerem MaRe den Personen-
verkehr.? Festzuhalten ist, dag das gebundene Kapital nicht nur eine fiktive Verzinsung
erfordert, sondern auch realiter steigende volkswirtschaftliche Kosten im Sinne des Er-
haltungsaufwandes nach sich zieht. Von daher kénnte sich der Zwang fiir eine Aufstok-
kung spezifischer Steuern und Gebithren ergeben, jedenfalls dann, wenn der Kosten-

deckungsgrad nicht weiter sinken soll. % Das wiirde wiederum steigende Frachttarife
bedeuten.

Die hier interessierenden Fragen beziiglich der kiinftigen Entwicklung des Transport-
sektors lassen sich mit folgenden Bemerkungen zusammenfassen:

4) In diesem Zusammenhang sei auf die bel Dis kussi: um Standortnachteile der deut-
schen Stahlindustrie und auf hnliche Probleme fir Teile der Steine und Erden-Industrien hin-
gewiesen.

5) Vgl Blazejczak, J. und Voigt, U., Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur fiir den Produk
prozeB, in: DIW-Vierteljahrsheft 3/1985,

6) Vgl. Enderlein, H,, Berech detKosncnmnheWegtdesF‘ bahn-, StraBen-, Bi hiffs-
und Luftverkehrs in der Bunde blik D hland fiir das Jahr 1981 in: DIW-Sonderhefte
Nr. 137, Berlin 1983, -

7) Vgl in diesem Z hang dic Angaben bei Sandbdger, H., El einer verkehrspolit-
schen MNeuorientierung, in: Schrifl ihe der D hen Verkehrswi haftlichen Gesell
schaft, Reihe B B0, Bergisch Gladbach 1984, Demzufolge beliuft sich die Kostenunneldnckung
im OPNV-Bereich auf 12 Mrd. DM, davon entfallen auf den sog B wirtschafdichen
Bereich der D hen Bundesbahn 9 bis 10 Mrd. DM

8) Bei nur noch geringem Zuwachs des Transportaufkommens im Verhiltnis zu den tatsichlichen
Wegeausgaben kénnte sich der Widerstand dagegen, daft der Staat diese Kosten aus allgemeinen
Haushalsmitteln bedient, cher noch verstiirken,
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— Der Strukturwandel des produzierenden Sektors erfordert cher cine qualitative als
eine quantitative Anpassung des Angebots an Verkchrsleistungen. Von Prognosen
kann man erwarten, daB sie diesen Anpassungsbedarf méglichst genau — d. h. sowohl
in sektoraler Darstellung als auch in der regionalen Dimension — zeigen. Bei Massen-
giitern wird weiterhin die Frage nach giinstigen Tarifen und miglichst ungebrochenen
Transporten im Vordergrund stehen. Bei allen anderen Giitern wird aber mehr und
mehr Wert auf Geschwindigkeit und Zuverlissigkeit (insbesondere beim Umschlag
sowie im grenzilberschreitenden Verkehr) gelegt.

— Jede Strategie zur Anpassung des Verkehrssektors impliziert volkswirtschaftliche
Kosten, im Sinne von Investitionen (die sich letztlich iiber die Preise rechtfertigen
lassenn miissen), oder im Sinne von Subventionen, — nimlich fiir diejenigen Teile
des Angebots, die ohne geniigende Auslastung aufrechterhalten werden. Die Kosten
kéinnen nur zum Teil von den Nutzern getragen werden, einen Teil iibernimmt der
Staat und lastet sie dadurch den Steuerzahlern — Unternchmen und privaten Haus-
halten — an; schlieBlich sind soziale Zusatzkosten (fiir Umweltbeeintrichtigungen,
Unfallopfer etc.) zu nennen, die ebenfalls der Allgemeinheit zur Last fallen. Pro-
gnoscaufgaben kann man also auch in diesem kalkulatorischen Bereich schen,

Aus der Sicht der Verkehrspolitik muR die bislang vorherrschende Leitlinie, daf zusitz-
liche Kapazititen im Hinblick auf ein wachsendes Transportaufkommen zu schaffen
seien,” kritisch iiberpriift werden, Wenn man der These zustimmt, daf die kiinftige
Nachfragestruktur mehr einen qualitativen Wandel der Transporte als die Bewiiltigung
groferer Mengen erfordert, so ist die eigentlich interessierende Frage die, welche Mog:
lichkeiten dann noch fiir eine angebotsseitige Anpassung des Verkehrssystems gegeben
sind und welche Strategien die Verkehrspolitik entwickeln kann,

Ein Weg ist nach wie vor der Ausbau der Infrastruktur. Er verliert indes immer mehr
an Bedeutung, weil der Bedarf fiir Kapazitdtsausweitungen — speziell des Wegenetzes —
mehr und mehr in Begriindungsnot geraten ist.'® Dies gilt um so mehr, als unter dem
Druck fiskalischer Zwiinge der parallele Ausbau konkurrierender Verkehrstriger immer
stirker Gkonomischen Zweifeln ausgesetzt und zugunsten koordinierter, den arbeits
teiligen Aspekt betonender Strategien zuriickgedringt wird. Zudem wird ein immer
groRerer Teil der Mittel durch Investitionen fiir ErhaltungsmaRnahmen gebunden (bis
Ende der achtziger Jahre ist iiber alle Verkehrswege gerechnet eine Quote von 60 bis 70
v. H. als wahrscheinlich anzunehmen). Fir den Neubau heiBt das, daf auf lingere Sicht
nur noch wenige Ergiinzungen und gezielte Verbesserungen finanzierbar sein werden,

Mit der politischen Entscheidung fiir die Erhaltung der Konkurrenzfihigkeit der Bahn
ist deren Konsolidierung in den Mittelpunkt der verkehrspolitischen Bemiihungen getre-
ten. Der eingeschlagene Weg sicht gezielte Investitionen zur Verbesserung des Leistungs:
angebots der Bahn vor. Daneben muf man die ordnungspolitischen Bedingungen sehen,
die ja cbenfalls zum Teil darauf zielen, die Wertbewerbsposition der Bahn zu stirken;
die Erfahrung iiber viele Jahre hat aber gezeigt, daR dieser Weg der Politik nicht den

9) Vgl hierzu auch Sandbdger, H,, 2.2.0,, 5. 3.
10) In der mittelfristigen Finanzplanung 1983 bis 1987 war der Verkehrsetat stark beschnitten wor

den; als Begriindung stand dort ganz lapidar: ,,Der Bund wird in Zukunft seine Mittel stiirker auf
Investitionensausgaben aufierhalb des Verkehrsbereichs verlagem™.
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gewiinschten Erfolg hatte. Er ist zudem nicht unumstritten. Als Hauptargument gegen
das System der ,,kontrollierten Weubewcrbsordnung""’ wird angefiihrt, dag die Trans-

portkosten in der Bundesrepublik Deutschland gegeniiber anderen curopiischen Lindern
deutlich nach oben abweichen.

Vor dem Hintergrund der aktuellen verkehrspolitischen Entwicklung lassen sich folgende

Anforderungen an Analysen und Prognosen im Verkehrsbereich ableiten:

— Kiinfrig wird man bei Prognosen mehr und mehr iiber die Vorausschitzung der reinen
Nachfragemengen hinausgehen miissen; es gilt zusitzlich darzustellen, welche Moglich-
keiten der Nachfrageumlenkung bestehen.

— Dabei sind zunichst dic Reaktionen auf geplante Verinderungen des Angebots zu
schitzen. Die wichtigsten Verinderungen von Kapazititen und Qualititen werden
den Bahnbereich betreffen. Hier seien genannt: Neu- und Ausbaustrecken, héhere
Transportgeschwindigkeiten, Ausbau des kombinierten Verkehrs, alles MaRnahmen,
die auf eine héhere Wettbewerbsfiihigkeit der Bahn im Giiterfernverkehr zielen.

— Ferner kinnte die Aufgabenstellung darin liegen, Nachfragereaktionen auf mégliche
ordnungspolitische Eingriffe vorauszuschiitzen. Dabei kann es sich um eher punkrtuelle
Vorgaben, z.B. flankicrende MaBnahmen zur Unterstiitzung der Arbeitsteilung han-
deln. Es ist aber auch denkbar, dag die Folgen von umfassenderen Anderungen der
Wettbewerbsordnung — etwa in Form von Scenarien — durchgespielt werden miissen.

— Bei all dem zeichnet sich ab, dag die Prognose der Verkehrsmengen und Verkehrs-
strome dann nicht mehr als reine Vorleistung fiir planerische Konzeptionen verstan-
den werden kann, sondern sic wird in mancher Hinsicht zum Bewertungsinstrument
bzw. zu einer ex-ante-Erfolgskontrolle politischer Handlungsalternativen.

2. Struktur des Giiterverkehrs und Wandel der Prognoseaussagen

Der weitaus grofte Teil der Gitertransporte wird im Nahverkehr auf der Strafe abge-
wickelt. Dies ergibt sich cinerseits daraus, daB auch beim Versand iiber groBere Entfer-
nungen vielfach eine erginzende Sammel- und Verteilerfunktion durch LKW-Transporte
iibernommen wird. Weiter gibt es auch ein hohes &rtliches, vom Fernverkehr unabhingi-
ges Verkehrsaufkommen. Das erweist sich beispielsweise in dem dominierenden Anteil
von Steine- und Erden-Transporten, bei denen Sand und Kies, Bauschurtt, Erdaushub
und Miill einbezogen sind. Wihrend im StraRengiiternahverkehr jihrlich ca. 2 Mrd. Ton-
nen Giiter (und Abfille) bewegt werden, betrigt das Giterfernverkehrsaufkommen
— einschlieBlich des Transports in Rohrfernleitungen — weniger als 1 Mrd. Tonnen.

Der bisherige Héchststand des Transportaufkommens wurde im Jahre 1979 verzeichnet:
damals erreichte der binnenlindische Giiterfernverkehr fast genau 1 Mrd. Tonnen, der
StraRengiiternahverkehr sogar 2,3 Mrd. Tonnen. Seither war der Giiterverkehr wieder
riickliufig. Innerhalb des Fernverkehrs hat die Eisenbahn ihre dominierende Stellung
an den StraRengiterverkehr abgegeben; gemessen am Anteil der Verkehrsleistung gilt
dies bereits seit Anfang der 70cr Jahre, in den letzten Jahren ging auch der Anteil am

11) Darunter versteht man den Konzessions und Tarifzwang fiir den gesamten gewerblichen Verkehr;

zulissig ist nur eine regionale Differenzierung liber sogenannte Margentarife.
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Verkehrsaufkommen zuriick. Zum einen hingt dies mit einer Verschicbung der Trans-
porte nach Giitergruppen zusammen — beispielsweise des Riickgangs der Versendungen
von Kohle, Eisen und Stahl —, zum anderen fillt hier der seit vielen Jahren anhaltende
Zuwachs beim Werkverkehr mit LKW ins Gewicht. Die Binnenschiffahrt kann seit langem
einen relativ konstanten Anteil am Giiterverkehrsaufkommen behaupten, der Transport
in Rohrfernleitungen (Rohél und Mineral6l) war hingegen riickliufig (Ubersicht 1).

Betrachtet man die Entwicklung des Giterverkehrsaufkommens in der graphischen Dar-
stellung, so wird deutlich, daB bereits zur Mitte der 70cr Jahre der bis dahin cindeutig
aufwirts gerichtete Trend abbrach. Seither beherrschen starke Schwankungen das Bild,
im Fernverkehr ebenso wie im Nahverkehr. Zwar scheint es noch immer so, als ob dieses
Auf und Ab der Nachfrage mit einem positiven Wachstumstrend verbunden ist — wie dies
auch in den jiingeren Prognoseaussagen des DIW (1980) und der PROGNOS AG (1983)
zum Ausdruck kommt —, dennoch lit die Entwicklung in den 80er Jahren durchaus
auch eine gegenteilige Interpretation zu: nimlich die, daf in Zukunft nur noch mit kon-
junkturellen Schwankungen an einem insgesamt stagnierenden oder gar von riickliufiger
Tendenz beherrschten Verkehrsmarkt zu rechnen sein wird (Abbildung 1).

Diese zentrale Frage wird in Zukunft sicherlich noch detailliertere Analysen erfordern.
Durch die jiingste Vorausschiitzung von PROGNOS ist sie keineswegs gegenstandslos
geworden, denn cine nihere Betrachtung der Ergebnisse in scktoraler Gliederung und
nach Verkehrsarten vermittelt den Eindruck, daR die Stringenz der Prognosen noch ver
bessert werden kinnte — dies berrifft besonders den sogenannten Leitvariablen-Bereich —
und daf bei wichtigen sektoralen Entwicklungen inzwischen schon wieder Revisionen
angebracht wiiren,

Betrachtet man zunichst die ,,obere Alternative” der PROGNOS-Vorausschitzung und
die DIW-Prognose von 1980, so fillt ins Auge, daB die Aussagen im Gesamtergebnis gar
nicht weit auseinanderliegen. Das Giiterfernverkehrsaufkommen (ohne Rohrleitungs
Transporte) wird von PROGNOS fiir 1990 mit 1,01 Mrd. Tonnen, fiir das Jahr 2000 mit
1,10 Mrd. Tonnen veranschlagt; das DIW errechnete fiir 1990 1,06 Mrd. Tonnen und fiir
das Jahr 2000 1,20 Mrd. Tonnen. Eine deutlich unterschiedliche Einschitzung herrscht
bei der Aufteilung nach Verkehrstrigern vor: Aus der Sicht von PROGNOS zeigt das
Aufkommen fiir Eisenbahn und Binnenschiffahrt eine viel ungiinstigere Entwicklung als
vom DIW veranschlage, fiir den StraBengiiterfernverkehr wird hingegen ein stirkerer Zu-
wachs vorausgesagt. Was den StraRengiiternahverkehr anbetrifft, so licgen die Prognose:
werte dicht beicinander; PROGNOS erwartet einen stirkeren Zuwachs bis zum Ende dier
ses Jahrzehnts, der dann aber abflacht; das DIW ging 1980 von einem linearen Ansticg
bis nahe an 2,8 Mrd. Tonnen biszur Jahrtausendwende aus (Ubersicht 2A).

Betrachtet man die Prognosen von der Giiterstruktur her (diese Differenzierung ist nur
fiir den Fernverkehr vorgenommen worden), so fillt ins Auge, daR die Anteile fiir Kohle
und Mineraldlerzeugnisse sowie Chemische Erzeugnisse, Diingemittel nahezu {iberein
stimmen; sehr dhnlich ist auch die Einschitzung fiir Steine und Erden und Investitions®
und Verbrauchsgiiter (PROGNOS: sonstige Transporigiiter), wobei beachtet werden
muft, daf hier offenbar etwas andere Abgrenzungen vorliegen, so dafd sich lediglich diese
Differenzen der Basiswerte in den prognostizierten Anteilen fortsetzen. Die Unterschiede
betreffen vor allem den Bereich der Eisen-, Stahl- und NE-Metallerzeugung und -verar
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beitung. So wird das Transportaufkommen von Erzen und Schrott durch PROGNOS
deutlich nach unten korrigiert, ebenso wie das Transportaufkommen von Halb- und
Fertigerzeugnissen aus Metall. Andererseits hilt PROGNOS offenbar einen anhalten-
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NOCH : GBERSICHT 2 {C) ZUNACHSRATEN I VERGLEICH
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BASISJAHR,

den Anstieg beim Versand von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, Ernihrungsgiitern
etc. fiir wahrscheinlich, wihrend das DIW hier keinen bedeutenden Zuwachs bzw. einen
schrumpfenden Anteil am Gesamtversand ermittelt hatte (Ubersicht 2B).

Die insgesamt gl:schen doch recht weitgehende Ubereinstimmung der ,,optimistischen”
Prognoscn erweist sich auch, wenn man die Zuwachsraten des Transportaufkommens
in Relation zu den Annahmen iiber das kunfuge Wirtschaftswachstum betrachtet. Be
der DIW-Prognose ist die Aufkommenselastizitit'? fiir den Straﬂenguternah\rcrkchr mit
0,5 angenommen worden, fiir den Giiternfernverkehr ergibt sich in der Summe eine
etwas niedrigere Elastizitit von 0,4, wobei ein nahezu direkter Zusammenhang (Elasti:
zitiitskoeffizienten von 0,83 bzw. 0,96) bei den Investitions- und Verbrauchsgiitern
gegeben ist, wihrend das Transportaufkommen von Rohstoffen wie Kohle und Ol, Erze
und Schrott vom Sozialprodukt weitgehend abgekoppelt ist. Auch in der Vorausschit-
zung von PROGNOS wird deutlich, daB der Giiterverkehr insgesamt, erst recht aber die
Rohstoff-Transporte immer mehr hinter das Sozialproduktwachstum zuriickfallen. Die
Relation der Zuwachsraten in der oberen Variante betrigt fiir den Giiternahverkehr bis
1990 noch 0,67, im Folgejahrzehnt wird sie indes nur noch mit 0,20 veranschlagt. Fiir
den Giiterfernverkehr insgesamt errechnet sich eine Aufkommenselastizitit von 0,43 bis

12) Als Elastizitit bzw. Elastizititskoeffizient wird das Verhiltnis der Verind s bezeich-
net
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1990, die dann auf 0,30 sinkt. Fiir die Montangiiter Kohle, Ol, Erze, Schrott wurden
dabei sogar ncgative Elastizititskoeffizienten fiir wahrscheinlich gehalten, wihrend bei
Investitions- und Verbrauchsgiitern ebenfalls hohe Aufkommenselastizititen (der Koeffi-
zient fillt von 1,33 auf 0,77) unterstellt werden.

Die DIW-Prognose von 1980 geht noch von einem héheren Wirtschaftswachstum aus als
PROGNOS in seiner oberen Alternative. Dies betrifft vor allem die Entwicklung bis zum
Ende dieses Jahrzehnts, die vom DIW aus heutiger Sicht sicherlich ebenfalls gedimpfter
gezeichnet werden wiirde.'® Auch den Wachstumsoptimismus fiir die Folgezeit bis zum
Jahr 2000 wiirde man allenfalls als Zielvorstellung, aber kaum mehr als wahrscheinliche
Variante deuten wollen.

Konzentriert man sich auf die von PROGNOS vorgestellte ,,untere Alternative”, so
sollte man sich schon dessen bewuBt sein, daf ein Wachstumspfad des Sozialprodukts
um nur mehr 1 bis 1,5 v. H. eine entschiedene Abkehr vom Muster der Zielprojektionen
darstellt. Bei langfristigen gesamtwirtschaftlichen Prognosen war ja bislang immer wieder
die Tendenz festzustellen, ein Wachstum zu skizzieren, das sich bei aktiver Unterstiitzung
durch die Wirtschaftspolitik ergeben kinnte, so dag die Schitzung letztlich doch eher den
oberen Rand der wahrscheinlichen Entwicklung spiegelt.

Vergleich man wiederum die Aussagen zur Entwicklung des Transportaufkommens in
dieser ,,unteren Alternative” im Verhiltnis zum Wirtschaftswachstum, so fillt ins Auge,
daf der Entkoppelungseffeke hier offenbar sogar noch stirker veranschlagt wird, als in
der ,oberen Alternative”: Fiir den StraRengiiternahverkehr ergeben sich Elastizitidtsko-
effizienten von 0,50 bis zum Jahr 1990, bzw. 0,20 bis zum Jahr 2000, sehr viel geringer
fallen sie mit 0,10 bzw. 0,20 fiir den Giiterfernverkehr aus. Dieses Ergebnis {iberrascht
insofern, als damit ja ausgesagt wird, dag bei einem niedrigeren Wirtschaftswachstum vor
allem die transportintensiven Sektoren relativ zuriickbleiben wiirden; hilt man dagegen
die Erfahrung, daR als Wachstumstriiger vor allem der Dienstleistungssektor hervorsticht,
so ergeben sich Fragen zur Plausibilitit, was den unterstellten Strukturwandel anbetrifft.
Sie kénnen hier nicht weiter untersucht werden.

Betrachtet man die strukturelle Aufteilung des Giiterfernverkehrs nach Giiterbereichen
in der unteren und oberen Alternative so wird deutlich, daR PROGNOS bei halbiertem
Wirtschaftswachstum einen iiberproportionalen Riickgang der Transporte von Investi-
tions- und Verbrauchsgiitern, Metallerzeugnissen sowie Erzen und Schrott abgeleitet hat.
Als relativ stabiler wird offenbar die Entwicklung bei Erzeugnissen der Landwirtschaft
und Ernihrungsindustrie, der Chemie, bei Steinen und Erden, aber auch bei Kohle und
Ol angesehen (Ubersicht 2 B),

Ohne an dieser Stelle allzu sehr ins Detail zu gehen, sollen doch einige Hinweise auf
Begriindungsschwiichen und Konsistenzprobleme gegeben werden, die belegen, daR
schon bald weitere Revisionen der Prognoseaussagen iiber den Giiterverkehr in der BRD
erforderlich sein konnten. Zuniichst muf darauf hingewiesen werden, da PROGNOS das
Transportaufkommen nach Giiterbereichen aus preisbereinigten Umsatzdaten der Wirt-

13) Niheres hicrzu vgl : B-'aze;czak J Krmer W., Krupp, H.-J., L:mgerfnsngc Perspektiven der wirt-

schafdichen E klung in der B publik Deutschland, in: DIW-Wochenbericht Nr, 30/

1984,
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schaftssektoren abgeleitet hat, — bei einigen Giitern sind sogar nur Trendschitzungen

mit einer Sittigungsfunktion vorgenommen worden (beispiclsweise Eisenerze). Hiufig

stieR PROGNOS dabei auf das Problem, daR die Regressionszusammenhinge wenig

gesichert sind. Dies verwundert nicht, denn dahinter stehen:

— Aggregationsprobleme, insofern als sich vbllig unterschiedliche MengengroBen mit
Preisen bewertet wiederum mit ganz anderem Gewicht im Umsatz niederschlagen;

— Verschiebungen zwischen Produktionswert und Produktionsmenge, die sich dariiber
im Zeitablauf ergeben.

Beispiclsweise seien hier die Investitions- und Verbrauchsgiitersektoren genannt, bei
denen das product-mix sicherlich einem starken Wandel unterliegt. Eine andere Frage
ist die, ob sich der Umsatz fiir bestimmte Sektoren als Leitvariable iiberhaupt einfacher
prognostizieren liBt als die Produktion (oder das Transportvolumen) in Mengenein-
heiten. Dieser Einwand betrifft vor allem Bereiche wie Bergbau, Eisen- und Stahlerzeu-
gung, Mineraldlverarbeitung etc., deren Entwicklung normalerweise sowieso mit Einsatz-
und Ausstofmengen beschrieben wird.

In diesem Zusammenhang sei auch auf die nur kurze Zeit spiter von PROGNOS erstellte
Energieprognose ' hingewiesen, die Projektionen in Mengeneinheiten fiir den gesamten
Energiesektor und wichtige Verbrauchssektoren beziffert. In der dort skizzierten unteren
Variante, die beim Sozialprodukt dhnliche Eckwerte nennt wie die untere Alternative
der Verkehrsprognose, soll der Primirenergieverbrauch bis zum Jahre 2000 sogar um
20 Mill. ¢ SKE hinter den Stand von 1982 zuriickfallen.!® Da zugleich erhebliche Struk-
turverschiebungen in Richtung Kernenergie und Gas in Rechnung gestellt werden, ergibt
sich zwangsldufig ein weit iiberproportionaler Riickgang bei den Energietrigern Kohle
und Ol — bedingt durch einen sinkenden Einsatz in Kraftwerken — sowic des Endener-
gieverbrauchs der privaten Haushalte (weiteres Vordringen von Strom und Gas bei der
Gebiudebeheizung) und des industriellen Verbrauchs, vor allem fiir ProzeRwirme. Es
wiire also schon zu fragen, ob die in der Verkehrsprognose angenommenen moderaten
Riickginge des Transportaufkommens von Kohle und Ol sowie Eisenerzen, Schrott,
Rohstahl und Halbzeug iiberhaupt mit den in der Energieprognose genannten Daten
iiber Produktion und Verbrauch in Einklang stehen.

Ein anderer Bereich, der ebenfalls eine vertiefte Betrachtung erforderte, ist die Ent-
wicklung der Bautitigkeit und des Transportaufkommens von Steine- und Erden-Er-
zeugnissen. Untersuchungen der interessierten Verbiinde haben gezeigt, daR die reale
Bauleistung — gemessen an den Bauinvestitionen, dem Bauvolumen oder preisbereinig:
ten Umsiitzen des Baugewerbes — und die Produktion von Baustoffen seit vielen Jahren
immer mehr auseinanderscheren; dahinter steht z. B. die Verlagerung vom Neubau zur
Bestandspflege. Auch in diesem Bereich ist also eine Entkoppelung von Mengen- und
Wertzuwichsen zu verzeichnen. In einer Vorausschitzung miiRte wohl einerseits ange
nommen werden, da@ die Bauleistungen mit einer etwas geringeren Rate zunehmen

14) Vgl. Hofer, P., Masubr, K., Die Entwicklung des Energieverbrauchs in der Bundesrepublik Deutsclhr
land und seine Deckung bis zum Jahre 2000. Untersuchung der PROGNOS AG im Auftrage
des Bundesministers fiir Wirtschaft. Basel 1984, Eine Kurzdarstellung findet sich in BMWi
Tagesnachrichten vom 28, 6. 1984 (Hrsg.: Bundesminister fiir Wirtschaft).

15) Vgl ebenda (Kurzfassung) S. 5.
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werden als das Sozialprodukt, zugleich wire aber eine starke Abnahme des mengen-
miiigen Baustoffbedarfs und somit auch des Transportaufkommens in Rechnung zu
stellen.

Beriicksichtigt man, daR die genannten Produktgruppen im gesamten Giiterfernverkehr
zuletzt etwa zwei Drittel, im StraRengiiternahverkehr sogar noch einen héheren Gewiches-
anteil reprisentieren, so wird deutlich, dag jede Giiterverkehrsprognose den genannten
scktoralen Entwicklungen von Substitution und Entkoppelung besondere Aufmerksam-
keit widmen mufB. Wenn man aus dieser Sicht die ,,untere Alternative’ der PROGNOS-
Vorausschiitzung niher analysiert, konnte man durchaus bei gleichen gesamtwirtschaft-
lichen Rahmendaten einen Riickgang des Transportaufkommens fiir adiquat halten;
andererseits knnte eine Stagnation des Giiterverkehrsaufkommens auch zu den Rahmen-
daten der ,,oberen Alternative’ konform sein. Dies sind Vermutungen, zu deren Beweis
deraillierte Berechnungen erforderlich wiren.

3. Zum formalen Aufbau von Giiterverkehrsprognosen — ungeloste Probleme
und Verbesserungsmoglichkeiten der Modellbildung

Verkehrsprognosen erfordern zum einen Zeitreihen-Darstellungen der Verkehrsmengen
und -leistungen (gemessen in Tonnen bzw. Tonnenkilometern) nach Giiterarten und
Verkehrstriigern, zum anderen regionale Darstellungen, aus denen ersichtlich ist, wie
sich diese Transporte nach Versand- und Empfangsorten aufschliisseln (Giiterbewegung
zwischen den Regionen). Letztlich miissen regional wie zeitlich gestaffelte Leitvariablen
benannt werden, die geeignet sind, Versand und Empfang ursichlich zu erkliren (Ab-
bildung 2). Als formaler Rahmen wird allgemein der sogenannte 4-Stufcn-Algurithmus“7
herangezogen; dabei sind die Stufen

— Verkehrserzeugung

— Verkehrsverteilung

— Verkehrsteilung

—. Verkehrsumlegung

praktisch ein Orientierungshinweis zur Ebene der Modellbildung und dem Differenzie-

rungsgrad der Prognose. Die Schritte und Problemkreise kénnen wie folgt umrissen wer-

den:

— Unter dem Stichwort Verkehrserzeugung sind zwei wichtige Schritte der Bestands-
aufnahme und Prognose zusammengefaRt. Nimlich einmal die globale Projektion
des Verkehrsaufkommens nach Giiterbereichen, die an sektorale Wirtschaftsprognosen
ankniipft. Zum zweiten wird hier die regionale Aufschliisselung des Verkehrsauf-
kommens in Versandmengen und Empfangsmengen angesprochen. Voraussetzung
fir diese Aufschlisselung sind regionale Indikatoren iiber Produktionsleistungen
und iiber Verbrauchsmengen; zur Verbesserung der Erklirung benétigt man ferner
Informationen iiber die Lieferungen von Vorprodukten und iiber die Rolle des Han-
dels. Auf die diffizile Problematik der 6konomischen Analyse, die hiermit angespro-
chen ist, wird noch eingegangen. Zunichst sei nur zum Verstindnis der formalen

16) Vgl. Micke, P.A., Das Prognoseverfahren in der Strafienverkehrsplanung, Wiesbaden-Berlin 1964.
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Abb.2

Grundschema einer regionalen gaterbereichsspezifischen
Verflechtungsmatrix fir den Glterverkehr
und der Verkndpfungspunkte
zwischen globaler und regionaler Prognose
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Bezichungen darauf hingewiesen, daR die Summe aller regionalen Versandmengen
— wie auch die Summe der Empfangsmengen — gleichzusetzen ist mit der globalen
GréRe des Verkehrsaufkommens.

Unter der Verkehrsverteilung wird die Beschreibung interregionaler Verkehrsstrome
verstanden. Dabei bietet sich die Form von Verflechtungsmatrizen an, in denen der
Versand jeder einzelnen Region jeweils nach Empfangsmengen iiber alle Regionen
aufgeschliisselt wird. Diese Darstellung dhnelt dem gewohnten Input-Output-Schema.
— allerdings kommt hier sehr rasch eine Vielzahl von Dimensionen ins Spiel, weil
die Verflechtungsmarrizen einerseits nach Giterarten, andererseits nach Verkehrs:
trigern zu differenzieren sind. Auferdem konnen noch Sonderdarstellungen fiir
den grenziiberschreitenden Verkehr und den Transitverkehr erforderlich sein.

Mit der dritten Stufe der Prognose, nimlich der Verkehrsteilung (auch modal-split
genannt) ist die Vorausschitzung von Arbeitsteilung und Wettbewerbserfolgen zwi-
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schen den Verkehrstrigern gemeint. Diese Wahlentscheidung 1iBt sich im Modell
nachbilden. Indes fanden mikroSkonomische Erklirungsansitze, die Anforderungs-
profil und Wirtschaftlichkeit aus der Sicht der Versender betrachten, bislang noch
wenig Anwendung.

— Am Ende steht die Stufe der Verkehrsumlegung mit der die Verkehrsaufkommen den
vorhandenen — oder noch zu bauenden — Wegenetzen zugerechnet werden. Daraus
ergibt sich die zu erwartende Belastung der Strecken des Netzes, also die wesentliche
Eingangsgrofe der Verkehrsinvestitionsplanung.

Einige Probleme der ,Verkehrserzeugung” im globalen Bereich sind im vorigen Ab-
schnitt bereits angesprochen worden, indes blicb die regionale Struktur auRer Betracht.
Grundsitzlich gibt es zwei Wege, das Transportaufkommen fiir cinen Giiterbereich voraus-
zuschitzen. Der erste fithrt iiber globale Zeitreihenprojektionen als Basis, um danach die
regionale Verteilung in Anlehnung an die verfiigbaren ex-post Daten vorzunehmen (aggre-
gierter Umsartz). Auf dem anderen Wege wird zuniichst versucht, die regionalen Versand-
und Empfangsmengen zu erkliren und aus den regionalen Tendenzen der Wirtschaftsent-
wicklung (bzw. Standortverlagerungen) vorauszuschiitzen; dann ergibt sich das gesamte
Verkehrsaufkommen als Summe (ber die Regionen (disaggregierter Ansatz). Zweifellos
ist der disaggregierte Ansatz schwieriger, liefert aber besser fundierte Ergebnisse, die vor
allem bei der Beurteilung regionaler Verkehrsplanungen eine hihere Aussagekraft auf-
weisen.

Faktisch muff man bei Gilterverkehrsprognosen beide Wege einschlagen und die sich er-
gebenden Spannen und Unsicherheiten durch die Zusammenfiihrung einengen. Bislang
dominiert allerdings der aggregiert-deduktive Ansatz ,,von oben nach unten”. Dies fihrt
zu Schwachstellen der Prognose bei der Erklirung der Verkehrsstrome, und deren Auf-
teilung nach Verkehrstrigern (Verkehrsverteilung, Verkehrsteilung). Dies zeigt sich auch
an der Giiterverkehrsprognose von PROGNOS,

Deren jiingste Vorausschitzung enthilt nur globale Trendaussagen ohne jede Rickkop-
pelung mit regionalen Fortschreibungen. Dieses Vorgehen impliziert Unsicherheiten,
vor allem was die Aussagen zur Verkehrsteilung und iiber Verkehrsleistungen im Ver-
hilwis zum Verkehrsaufkommen betrifft. Weiter kann dic Prognose dic Anforderung
der ,,MaBnahmenempfindlichkeit"" nicht erfiillen, so daB ihre zahlenmiBigen Ergebnisse
nur unter groBem Vorbehalt fiir eine Beurteilung von InfrastrukturmaBnahmen (z.B.
Streckenbau der DB) verwendbar sind. In der fritheren regionalisierten Prognose des DIW
war die Abstimmung zwischen globalen und regionalen Ansitzen immerhin vorhanden,
allerdings beruhte die regionale Fortschreibung zum Teil auf der Konstantsetzung erhobe-
ner Strukturen.'” Auch war das Verfahren generell so angelegt, daB die verkehrstriger-
spezifische Verflechtungsmatrix eines Basisjahres lediglich an die Prognosewerte der
Randspalten (Versand und Empfang der Regionen) angepaBt wurde.™ Es wurde also
nicht der Versuch unternommen, die Transporte zwischen den Regionen disaggregiert zu
erkliren, um dann die Matrix fiir das Prognosejahr neu zu erstellen.

Indem allerdings die Verkehrsmatrizen fiir alle Giiterbereiche gesondert analysiert wur-

17) Derartige Probleme und pragmatische Lésungswege sind ja auch aus der Input-Output-Rechnung

bekannt.
18) Vgl Linsdorf, P, 2.2.0,, Band 1 (Textteil), 5. 56ff.
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den, waren schon Ansiitze in dieser Richtung angelegt. Am besten gelang die Erklirung
der Matrizen in den Rohstoff-Bereichen wie Erze, Schrott, Kohle, Mineraldl, Eisen und
Stahl, NE-Metalle. In dieser Hinsicht erwies es sich als ein entscheidender Vorteil, dag
die Verkchrsprognosen des DIW von Anfang an konsequent mit dem weit entwickelten
System der Rahmenprojektionen und Kapazititsplanungen fir den Montan- und Ener
giesektor verzahnt worden sind. Dabei gelangt man zu recht genauen regionalen Vor-
gaben in-der Form von Einsatz- und AusstoBmengen bei Zechen, Stahl- und Hitten-
werken, Raffinerien und Kraftwerken; auBerdem ldBt sich auch der grenziberschreiten-
de Verkehr, z. B. die Anlandungen in Hifen, gut vorausschitzen.

Die schwierigeren Probleme liegen bei den Bereichen der Investitions- und Verbrauchs-
giiter bei chemischen Erzeugnissen etc., weil der hohe Aggregationsgrad den giiterspe-
zifischen Transportbedarf nicht mehr erkennen 1dBt. In diesen Bereichen ist es deshalb
nicht so, da@ Versand- und Empfangsmengen der Regionen unmittelbar mit gesamt-
wirtschaftlich-scktoralen Input- und Outputstrukturen korrespondieren. Vielmehr be-
zichen sich dic Giitertransporte zum groBeren Teil auf intermediiire Produkte, Fiir den
Versand und Empfang der einzelnen Regionen ist dabei nicht nur der Industrie-Besatz
malgeblich, sondern auch der Umschlag iiber den GroBhandel; bei Verbrauchsgiitern
spielt letztlich natiirlich die regionale Bevblkerungsstrukeur eine entscheidende Rolle,

Aus dieser Sicht scheint es fiir die genannten Giiterbereiche notwendig, (a) mehr Giber
die Transportmengen auf den einzelnen Produktionsstufen sowie korrespondicrende
Import- und Exportmengen in Erfahrung zu bringen. AuBerdem miiBten (b) die Absatz-
wege niher untersucht werden, wobei die Rolle des Handels und natiirlich giiterspezic
fische sowie regionale Affinititen zu den Verkehrsarten angesprochen sind.

Zu dem Punkt (a) Transportaufkommen und Produktionsstufen kann man zweierlei
Vermutungen anstellen: Zum einen kénnte der Giiterverkehr in ciner zunehmend ar-
beitsteiligen Wirtschaft auch bei konstanter Endnachfrage stindig zunchmen; zum an-
deren kionnte der bei vielen Unternehmen zu beobachtende Abbau von Kapazitiiten
und die betriebliche Konzentration auf wenige Standorte cinen gegenteiligen Effekt
haben. Dies ist eine Frage, die weniger dic Grundstoff-Industrien als die Sparten des
verarbeitenden Gewerbes betrifft. Bis heute gibt es dariiber wenig Erkenntnisse. Aller
dings scheint in den bisherigen Prognosen implizit dic Annahme enthalten zu sein, dag
das Transportaufkommen hoherwertiger Erzeugnisse (Halb- und Fertigwaren cinge
schlossen) cher {iberproportional zur Produktion fiir die Endnachfrage steigt.

Eine Moglichkeit der empirischen Priifung dieses wichtigen Sachverhalts liegt darin, daf
man dic Daten der Produktions- und AuRenhandelsstatistik — weitestméglich nach
Giiterarten unterteilt — den entsprechend differenzierten Daten der Giiterbewegungs
statistik gegeniiberstellt. Eine derartige Aufbereitung ist bisher nur fiir das Jahr 1970
im Rahmen der Leitdatcnanalyse des DIW vorgenommen worden, Sie reichte bis zu
den durch 4-stellige Ziffern gekennzeichneten Giterarten der Produktionsstatistik,
bzw. den nach 3-stelligen Ziffern gegliederten Giitern der Verkehrsstatistik; insgesamt
konnten so ca. 100 Giiterarten in der Zuordnung zu 32 Scktoren des produzierenden
Gewerbes betrachter werden.'”) Diese Gegeniiberstellung vermittelte im Ergebnis Trans:
19) Vgl Bartholmai, B., Projektion soziod) ischer Leitdaten fiir den Giterverkehr, Gutachten

des DIW im Auftrage des Bundesministers fiir Verkehr (im Rahmen der integrierten Verkehrs
prognose bis zum Jahre 1990), Berlin 1974, S. 22 ff.
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port-Intensititen sowic Import- und Export-Anteile iiber alle Stufen der Produktion und
bot zugleich Anhaltspunkte fiir cinen giiterspezifischen modal-split. Erst wenn eine ent-
sprechende Aufbereitung aktueller Daten vorliegt, kénnte die Frage beantwortet werden,
in welcher Form das Giiterverkehrsaufkommen durch Verschiebungen der scktoralen
Produktionsstrukturen beeinfluBt wird.

Der Punkt (b) Analysen der Absatzwege und der Wahl von Verkehrsarten betrifft eben-
falls die Modellstufe der Verkehrserzeugung, mehr aber noch die Verkehrsteilung. In
den bisherigen Prognosen ist meistens ein recht einfacher Ansatz anzutreffen. An die
globale Vorausschitzung des Verkehrsaufkommens nach Giiterbereichen werden die
nach Verkehrsarten gebrochenen Zeitreihen angehiingt, indem Affinititsbeziehungen
extrapoliert werden. Die Ergebnisse werden dann auf die regionalen, nach Verkehrstri-
gern differenzierten Verflechtungsmatrizen, iibertragen, die ja ex post verfiigbar sind.

Die Moglichkeiten fiir cine Verbesserung liegen vor allem darin, den modal-split auf dic
regionale Betrachtungsebene zu verlagern. In diesem Zusammenhang sollten nicht nur
neu entstchende Angebotsvorteile der Verkehrstriiger beachtet werden, sondern es
miiten schon in der Basisanalyse die Bestimmungsgriinde fiir den gebrochenen Verkehr
niher untersucht werden. Dabei wiire es nicht nur angezeigt, die Bedeutung des Han-
dels nach Giiterarten zu analysieren, vielmehr scheint es unter dem Aspeke der Prognosti-
zierbarkeit interessant, in welcher Form der Handel an die Hauptumschlagplitze und
Knotenpunkte des Verkehrs gebunden ist. Der Umschlag des Handels oder auch schlichte
Umladungen zwischen den Verkchrstriigern erscheinen ja in den Verkehrsmatrizen jeweils
als zusitzliche Versandmengen der Region. Statistisch steigt damit also auch die Trans-
porthiufigkeit einzelner Giiter und damit das Verkehrsaufkommen insgesamt; hingegen
sinkt die durchschnitdiche Transportweite bei den einzelnen Verkehrsarten, so daB die
Verkehrsleistung im Ergebnis unbeeinflut bleibt.

Auch beziglich der Affinititen zwischen Giitern und Verkehrsarten sind neue Analysen
angezeigt. Sicherlich gibt es sehr stabile Bezichungen, wie beispielsweise zwischen Kies
und Binnenschiffahre. Andererseits ist bei den hherwertigen Giitern die Wahlmaglichkeit
der Versender groB, sie reicht bis zur Anschaffung eigener Fahrzeuge. Allgemein wird
darauf hingewiesen, daB nicht nur die verfiigbaren Kapazititen und Kosten des Angebots,
sondern in zunchmendem MaBe Qualititen (Geschwindigkeit, Sicherheit, Pinktlichkeit)
die Entscheidung beeinflussen. Um Informationen iiber dic Wahlentscheidungen der Ver-
sender zu gewinnen, wire hicr an Befragungen zu denken. Sic konnten bei denjenigen
Wirtschaftsverbinden ansetzen, die cigene Verkehrsreferate unterhalten, um ihre Mit-
glieder regelmiiBig iiber Preise und Leistungen zu informieren; sie konnten aber auch
Unternchmen einbezichen, die sich fiir den Werkverkehr entschieden haben, um deren
Kalkulation nachzuvollziehen. Auch scheint es fiir eine Prognose nicht abwegig, Kosten-
entwicklungen zu schiitzen, um daraus auf die Verkehrsteilung zu schlieBen.

Die Erweiterung des Wissensstandes {iber Art und Ursprung des regionalen Versands, den

Anteil des gebrochenen Verkehrs und spezifische Motive der Versender ist deshalb wich-
tig, weil die Trendverliufe zeigen, daf héherwertige Giiter und der grenziiberschreitende

. Verkehr an Bedeutung gewinnen. Die vorliegenden Vorausschiitzungen weisen ebenfalls

in diese Richtung. Hingegen kann bei den Massengiitern allenfalls Stagnation erwartet
werden, wahrscheinlicher ist ein deutlicher Riickgang.
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Dic in diesem Artikel gegebenen Hinweise auf empirische Liicken und Verbesserungs-
méglichkeiten bei der Modellierung der Nachfrage sollten darlegen, daB kiinftige Prog-
nosen wahrscheinlich vor allem damit befaBt sein werden, die Strukturveriinderung des
Giiterverkehrsaufkommens zuverlissiger zu schitzen und den Nachfragewettbewerb der
Verkehrstriiger zu quantifizieren, und zwar unter Bedingungen, die durch geringe Spiel-
riume des Nachfragevolumens und begrenzte Moglichkeiten der Angebotsanpassung ge-
kennzeichnet sind.

Summary

Long run forecasts of transport demand are an important instrument for traffic policy. They are
especially required for infrastructure planning but they influence also conceptions of market regu-
lation. Quantitative description of future devclopments in the goods transport sector needs a lot
of empirical analysis of global, sectoral and regional ic trends and can therefore not be under
taken frequendy. Within the last ten years the Federal Ministry of Transport has financed three in-
vestigations ‘of this manner. A comparison of the results shows that the growth-rate of overall goods
transport demand has been corrected downward considerably. Nevertheless prevails the opinion that

the transport market will grow further on.

The present paper deals with methodical approaches and lists some arguments announcing that it
might be also an acceptable hypothesis that goods transports will be stagnating or show only low
increase. If this is right it means also a change in aims and questions of further analysis and fore
casts. They should be more concerned with structural changes in goods transports and with the com=
petition between transportation sectors.
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Die Entwicklung des StraBenkraftverkehrs in Polen

VON HUBERT BRONK, STETTIN/SZCZECIN

1. Einleitung

Gesellschaftliche Entwicklungsprozesse zeigen oft dynamische Zyklen. Die durch den
Fortschritt induzierte Entwicklung ergibt keinen lincaren Trend, sondern zeigt einen
zwar ansteigenden, aber von Schwankungen durchsetzten ProzeR. Dieser Zyklus ist das
Resultat verschiedener parallel ablaufender und incinander greifender Einzelentwick-
lungen, die im Zusammenwirken den Gesamtablauf bestimmen. Die gesamtwirtschaft-
liche Evolution kann als das Ergebnis sich iiberlagernder kurzfristiger, mittel- und lang-
fristiger Entwicklungswellen interpretiert werden. Die als Kondratieff-Zyklus bezeich-
neten langfristigen Wellen umgreifen 50—60 Jahre. Die mittelfristigen Wellen des Juglar-
Zyklus erfassen den gewdhnlichen Konjunkturablauf und betragen nach empirischen Er-
kenntnissen 8—10 Jahre. Die kurzfristigen Wellen des Kitchin-Zyklus erstrecken sich auf
einen Zeitraum von etwa 40 Monaten. Diese viel diskutierte und nicht unumstrittene
Gliederung scheint sich fiir die Analyse der Motorisierung zu bewihren. Denn die Ent-
wicklung des Kraftverkehrs folgt dem langfristigen Zyklus, Der Entwicklungsprozef®
wird nicht von den technischen Erfindungen selbst determiniert, sondern von den &ko-
nomischen Innovationen, d. h. von der praktischen Durchsetzung und Nutzung der er-
schlossenen technischen Méglichkeiten,

Zu Beginn der 70er Jahre ist weltweit eine Abschwichung, teilweise und voriibergehend
auch eine Stagnation des gesamtwirtschaftlichen Entwicklungsprozesses eingetreten. Die
Griinde hierfiir werden (a) im Konjunkturabschwung aufgrund von Inflation und Stdrun-
gen des Geldsystems, (b) in der Preiserhdhung des Erdéls und daraus resultierender welt-
wirtschaftlicher Strukturkrisen und (c) vielfach im uniékonomischen Verbrauch des
Erdéls und der Erdélprodukte aufgrund iiberalterter Technologien gesehen. Ahnlich wie
friilhere weltweite Wirtschaftskrisen (1873 und 1929) hat auch dic Krise Anfang der 70cr
Jahre neue Bedingungen gesetzt, dic eine durchgreifende Anpassung von Technik und
Organisation erfordern. Fiir diesen AnpassungsprozeR ist ein Zeitraum von etwa 25 Jahren
anzusewzen, so daf erst gegen Ende dieses Jahrhunderts mit den vollen Auswirkungen
des Einsatzes neuer substitutiver und energiesparender Technologien zu rechnen ist. Die
in der langfristigen Entwicklung eingetretene Wachstumsschwiche kann dann iiberwun-
den werden. Fiir das Verkehrswesen bedeutet dies wahrscheinlich den breiten Einsatz
von Uberschallflugzeugen, Supertankschiffen, Luftkissenfahrzeugen, Magnetschwebe-
bahnen etc.
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