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Langfristige VOr.lus.schio:ungen des Güter- und Penonen\'Crkehn bilden einen Oritno 

tierungsrah""'n der Vnkehrspolitik, als Grundlage der InfraSlrukturplanung und zur 
Entwicklung vOn Zielvorstellungen rur eine miigliche Nachfrallelenkung. 

Der Stut kOlltroUicrr weitgehend die Angebotsscite des Verkehrsmarktes; zu ncn~n 
sind: 

die unmittclbuc Zuständigkeit für den Ausbau der Straßen und Wasserstraßen bzw . 
der ins titutionell zwar auf Unternehmen übert ragene, faktisch abe r übe r [n\'Cstitions· 
hilfen betriebene Ausbau des Schienennetzes der Ei~nbahnen und der Hauptum· . 
schbgplätze (Binnen·o St'e- und Flughäfen) und 

die weitgehende Lc:nkungsmiiglichkeit bei dcn Transportkapazitäten ein..einer. Ver­
kehrsträger miuels der Vergabe von Konzessionen, der Genehmigung vOn Tanford· 
nungen und anderer den Wettbewerb bceinOussender Vorgaben . 

Aber auch die Verkehrsnachfrage unterliegt gestaltenden Einflüssen, die energie- Und 
umwcllpolitisch oder vcrkehrssicherheitspolitisch motiviert sein können. 

Für eine zielorienticn e Politik, die sowohl uf die Angcbotsseite als auch auf die Nach· 
fragesei!e des Vetkehrsmarktes einwirkt, sind Prognosen erforderl ich, die gegenüber dem 
bisherigen Stand methodisch noch erheblich vcrbessert werden müßten. Sie soll ten vor 
allem maßnahmenempfindlich angelegt s.ein, um die Effekte polilisc:her Entscheidungen 
antizipieren zu können. Dabei bleibt es dne GrundvorauUetzung, daß die Progno~au s­
sagen im Güter- und Pcrsonenvctkehrsbereich und nach Verkehrsar tcn aufeinander ab­
gestimmt sind . 

Du DIW war bereits Anfa ng der siebziger Jahre vom llundesycrkehrsministerium beauf­
tragt worden, abgestimmte Prognosen des Penonen· Und G~terverkehrs zu erarbeite~ .I ) 
Weil dcmographisdlc Faktoren und die gcsamtwiruchaftliehe und s.ektorale Entw!ck· 
lung ind .. s rascher ab erwartet erhebliche UmbrUche erkennen ließen, mußten die d ~· 
maligen V01':lum:hätzungcn schon sehr bald in globalCT und regionaler Sicht iiberarbel" 

A "ubtifr ,ü, Veif"IMI'$' 
VI. Dernd Banholmoi 
DcuBmG hUDtut rur 
Wiltschof",forsChunl (OIW) 
Königi ... Luisc-Srr. 5 
1 000 Derli" H 

1) VgL Job". G" er .L, Integriert. Llngfrislprognosc flI . die Verkehl'$n~ehr •• ge im GUter:- und P .... 
sonen .... kehr in der Dundc$Kp .. blik o.uachJand bis ... m Jahte 1 ~90, im D1W·ßercri~ zur 
StrukNrfOrschung, Ueft<4J11·VI, ße"in 1976n7. 
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te t werden. So hat das D\W im Jahre: 1980 eine revidierte Giitcrvcrkchrsprognosc fuit 
dem Zdthori~ont UbcT das jahr 1990 hinaus bis zum Jahre 2000 vorgdegt.2'f Da auch 
die dabci vorgegebenen Rahmenprojektionen in w~ntlichcn Teilen bald wirocr a\$ 
überholt erschienen, o:rhicll die PROGNOS AG im J:l.hrc 1983 den Auftrag, globale: 
I>rognoscau$$agen (\ir den Personen' und Gütcrverkchrsbcrcich neu aufzulKrdtcn. l) 
Bei gleichem Zcithorbont sollte diesmal allerdings eine Darstellung untere r und oberer 
pfade der sozioökonomischen Entwicklung und der dar:l.us n:sulticrcndcn vcrkchdkhcn 
Entwicklung vorgenommen werden. Im Ergebnis fühue dies zu einer weitcn:n Korrektur 
bei der Einsch~u.ung des kiinftigcn Gütcrvcrkchr»ufkommcns nach unten. Die vorge­
legten Daten zur " unteren Alu:rn:!.ti"c" sign:l.tisic ren nunmehr eine Il ngerhistige Stag­
nation des Glitervcrkehr$:l.ufkommens. 

Zu fragen ' ist zunächst. ob eine derartige Einschätzung gerechtfertigt ist bzw. ob auf· 
grund der bu hcutc bekannten Duenlage als unterer F.ntwicklungspfad nicht sogar ein 
Rückgang der Gütetuanspone im llercich des Möglichen liegt. Dies hätte sicherl ich 
weitreichende Konsequenzen für die Verkehrspolitik, vor anem für die InfraStruktur­
politik, denn man müßte dann fragen, ob der eingeschlagene Wcg nicht in dcr weiteren 
Zukunft Überkapazitäten entstehen läßt. die für kiinftige Generationen eher Lasten 
als Nutzen bringcn ... Wciter soll mit dem vorliegenden lleitrag dcr Frage nachgegangen 
werden, welche w:underten Aufgabenncllungen bei kiinftigen Güterverkehrsprognoscn 
damit einhergehen könnten und wo generdl methodische Verbesserungen gesucht wcl'" 
dcn müßtcn. 

Iki den Erkenntni$1ic1cn von Verkehrsprognosen kann zwischen 
- gcsamtwimchaftl ich'ökonomisehen Aspekten und 
- speziellen Erfordernissen aus der Sicht der Verkehrspolitik und der l'lanung 

unterschieden Werden. Aus geSlmtwirUchafdieher Sieht übernimmt du Verkehrssystem 
- lhnlich wie eine Energie\'ersorgung oder das Geld- und Kreditwescn - eine begleitende 
Rolle im Wirtschafuprozcß. Denkt man dabei an den produ:cicrendcn Sektor, so ist on' 
mittelbar der Güterverkehr angesprochen. Die: Wiruchaft nimmt in weiten llereiehcn 
Kondi tiOnen und Kosten des Lcistungs.angebots als praktisch unbccinflußbar hin. Nur 
Wenn die Lcistungsflihigkcit hintcr den Erfordernissen zuriickbleibt. oder bestimmte 
Kostenmargen überschri tten werden. tritt das Interesse an den struktu rellen lledingungen 
dieser SySteme in den Vordergrund. 

Hei der Heschreibung dn Status quo kommt eS l<uniehst darauf an. die Probleme für 
diejenigen Wiruchaftsbereiche einzugrenzen, die in besonderem Maße auf Leistungen 
des gewerblichen Güterverkehr1' angewiesen bzw. von Kostensteigerungcn am stlrksten 
betroffen sind. Generell sind es M:lSSengüter - Rohstoffe und Vorprodukte der PrO' 
duktion - bei denen d ie Tl'ansportkonen in einem rel.:r.tiv hohen Anteil an deren Wert 
zu Buche schlagen, so daß sich Weltbewcrbsrisiken für die Uranehe oder. je nach Stand' 

2) VgI. l ,iirl.dt>r[,. P .. Die Entwicklung des Gli.trverk.hß in den Regionen dc . lIundcsrepublik 
DeutsChland bIS 1um Jahre 2000. Cut:ld'ten <k:< OIW im Auf1r:o~ d" Ilund"'''''nisters mr Ve .. 
kehr, nenin 1980. 

)) Vp. Ce~lJk~, I' .. It~"'mtnkircb'''. 5.. Aufbcrcirung clobale. Vc,kehl5l'rOgroOllen rar We fort­
sehreibuns <ler lIundc:svt;.kchl"JWegeplanung. Untel'$uchung der i'lI.OCNOS AC Im Au{lta&~ des 
lIundcsminlners f!lr Ve.l<chr, llascl 1983. 
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ort, .zumindest ein zcl~er Unternehmen ergeben könnten.·) Fiir die im Zuge der Pro­
duktlon ,· .. redelten Guter kann eine abnehmende Sensitivität gegenüber Fl'achtkosten­
steig~rungen unterstellt werden. Alle rdings duf man n wohl nieht bei der Analyse der 
onmlttelbaren KOSten für den einzelnen V~rscnder bela$Sen. - vielmehr Khcint die Frage 
relevant, wie sich die Kostenanteile von Stufe zu Stufe der Produktion kumulieren und 
in welcher Höhe sie letztlich an die Endnacllfrage weitergegeben wcrden und damit die 
Verbraucher belasten. Der volk$winschaftlichen Gesamtr<:ehnung in zu enmehmen. daß 
sich der Transponkostenanteil auf ca. 4 v.lL dn gnamten ßtottoproduktionswertes 
dcr Unternehmen beläuft, fernc:r lißt sich ableiten, daß der Anteil am Prodl.lktionswc:rt 
von Gütern in einer Spanne von 8 bu 10 v. 11. zu \'eranschbgen ist.1ktailliertere Analysen 
der TranS~ortkostenintensit:l.t rur einzeln<: Sektorcn sind indes nicht auf aktl.leUem Sund 
verfiigbar. ) 

Gcht man von einer derartigcn Darstellung des Vcrkehrssektol'$ und des Niederschlags 
seiner Dienstleistungskosten in der gc:samtwinschaftlichen Giiterproduktion SI.lS. SO i5t 
dies aUcrdings nur eine Seite der Medaille. Volkswiruchaft liehe Kosten entstehen ja al.lch 
über die öffentlich vorgehaltene Infrastruktur. 

Berechnet man die Kosten der Verkchrswege in irgendeiner Form als VerziMung oder 
Abs~h:cibung. des gebundenen Kapitals, so w,erden diese keineswegs du rch die verkehrs­
spezlflseh~n ~teue~n und. Gebühren gedeckt. ) Dies muß auch nicht gefordert werden. 
denn schheßhch dient ~Ie Infrastruktur - ebenso wie di .. Unterstützl.lng nicht-kosten­
deckender Verkehrsbereiche - al.lch meritorischcn Zielen. Dieser Aspekt soll hier nicht 
näher bekuchtet werden. denn er betrifft vielleicht in stärkerem M.1ße den PetsOlI<'n' 
verkehr.'" FeIlZuhalten ist, daß das gebundene Kapiul nicht nur eine fikti"e Verzinsung 
erfordert. sondern auch realiter steigende volkswinschzfdiche Kosten im Sinne des Er­
halwngsau.f,:"andcs naeh sich zieht. Von dahcr könnte sich der Zwang rur eine Aufstok· 
kung SpeZifIScher Steuern und Gebühren ergeben. jedenfalls dann. Wenn d~r KOSl~n' 
deckungsgr:ui nicht weiter sinken soll .') Das wlirde wiederum Sleigende Fr.u:hturife 
bcdeuten. 

Die hier interessierenden Fragen bezGglich der kiinftigen Entwicklung des Transport· 
sektors la$Sen sich mit folgenden llemerkungen zusammenfassen: 

4) In diesem Z_rruncnhang 5O:'i auf die bekannlen DifkUilll-iOllen um Standortnut".a ...... de".-
5ch.n Suhlind...mc und auf ihnlich. Probkme rur Teile der SIein .. und E,de ... lndusmea hifto 
gewiesen. 

S) VgI. Blin.qnall.. J . .... d Vaig., U. Ikdeu.u"JI der Ve.k.hnillfr.trukro. rot den Ptodukuom­
prottß, in: DIWoV;"r.elj.hnhcft 1/198S. 

6) VgL Endnl~;'" 11 .. lkr.cbnun, der Koslen rot die Wer <b Eiscnb:ah .... 5.,.;l!k ... , Dinne_hilfs­
und luf ..... ,kch" in der n .... dcsr.l'ublik De ... tsehland rur du Jahr 1981. in: (>lW·50nde"'ef •• 
N •. 137, lIerlin 1983. 

1) Vgl. in diesem Z"ummo:nh:an. die Anpben bei S1J"dldpr, 11.. llIcmmle dner .... kchnpolici­
schen N.uo.ic:ntictun" in: Sch.iflem.ibe der Deutsmen V.rkchnwisscnschaftlichen Gd«I1· 
Khaf<, Reihe D 80, n.r,isdl Gladbach 1984. Dem1ufol~ belluf. &im die KOSlenunterdeckun, 
im UPNV-D.~ich auf 12 M.d. DM, davon .ndaUen aur den 5O~nannlen ,emeinwirucllafdicl!cn 
IIc~ich dcr o ....... h.n lIun<lcsbahn 9 bis 10 Mnl. D~l 

8) Dei nur noch geringen, Zuwad,. 0.1" Tran'pott:lut'konu"" ... Im V."'llmis ou den tI .. :tch~chcn 
Wegeamgaben könnte sich der Widcnund d~", d;l/\ der Sn .. diese KOSlen .us allgemein ... 
lIau.halts",incln bedien<, .her nom verSU.kcn. 
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Ocr Stlukturwandc1 des produzierenden Sektol'$ erfordert eher dne qualitative als 
eine quantitative Anpanllng des Angebots an V .. rkchrslcistungen. Von Prognosen 
kann man crW~rlcn, d:Iß sie diesen Anp:u5ungsbed:uf möglichst genau - d. h. sowohl 
in scktoralcr DarstcUung als auch in der regionalen Dimension - zeigen. Ud M:l$,sen' 
gütern wird weiterhin die Prage nach günstigen Tarifen und möglichst ung.:brochencn 
Tr:&nsporten im yordergrund stehen. Bei allen anderen Gütern wird aber mehr und 
mehr Wert auf Geschwindigkeit und Zu,~rlissigkeit (insbesondere beim Umschbg 
sowie im Slcn1.übcrschrcitcndcn Verkehr) gelegt. 

Jede Strategie zur Anp:l.S$ung des Vcrkchrssck tors impliziert volkswiruchahlichc 
Konen, im Sinne von InveStitionen (die sich letztlich über die I'reise rechtfertigen 
lassen müssc:n), oder im Sinn .. von Subv .. ntionen, - nämlich fijr diejenigen Teile 
des Ang .. l>oa, die ohne genügendc Auslastung aufrechterhalten werden. Oie Kosten 
können nur zum Teil von den NUllern getragen werden, einen Teil übernimmt der 
Stut und laUct sie dadurch den Steuerzahlern - Unternehmen und privaten ~bus' 
halten _ an; schließlich sind $Oziale ZU$3tzkos ten (für Umwdlbeeintrlichtigungen, 
unfallopfer eie.) Zu nennen, die ebenfalls der Allgemeinheit zur Lut fallen . Pro­
gnoseaufgaben kann m:ln also auch in dicsem kalkulatorisehcn llcreieh sehen. 

Aus der Sicht dcr Verkehrspolitik muß die bislang vorherrschende u itiinie, daß zusä tz· 
liche Kapazit:ilcn im Hinblick auf ein wachsendes Transportaufkommen 7.u schaffen 
seien,') kritisch liberprii ft werden. Wenn man der These zustimmt, daß die künflige 
NachfrageslTuktur mehr einen qualit:ui\'en W .. ndel der TranspOTle als die ßew~ltigung 
größerer Mengen erfordert, $0 in die eigentlich inrerc.ssierende Frage die, welche Mög­
lichkeiten dann noch tur eine angebouseitige Anpassung des Verkehrss)'Slems gegeben 
sind und welche Strategien die Verkehrspolitik entwickeln kann. 

Ein Weg ist nach wie vor dcr Auslnu der Infnstruktur. Er verliert indes immer mehr 
an nedeu tung. weil der Bedarf für Kapaziuwuswcitungen - speziell des Wegenettes -
mehr und mehr in aegriindungsnot geraten i$l. IO) Dies gil t um $0 mehr, als unter dem 
Druck fiskalischer Zwiingc der parallele Ausbau konkurrie render Verkehrsuiger immer 
stirkcr ökonomischen Zweifeln ausgc$Ctzt und zugunsten koordinien er, den arbeits­
leiligen A$pekt betonender Strategien zUTÜckgedringt wird. Zudem wird e in immer 
größerer Teil der Mittel du rch In~titioncn für Erhaltungsmaßnahmen gebunden (b is 
Ende der achtziger Jahre ist über .. lIe Verkehrswq:e gerechnet eine Quore von 60 bis 10 
v. H. als wahrscheinlich anzunehmen). Für den Ncubau heiß t du, daß auf lingcrc Sicht 
nur noch wenige Erganzungen und gezielte Verbesserungen fin:uuierb:lT sein werden. 

Mit de r polilisehcn Enescheidung für die Erhaltung der KonkurTenzf:ih~keil der Bahn 
i$l deren Konsolidierung in den Mittelpunkt der verkehl'$po!itischen nemühungen ge tre­
t en. Der eingeschlagene Weg sieht. gc~ielte Investitionen zur Vetbesserung des Leis lu ngs­
a~g~boes der Hahn vor .. Daneben ~uß ma~ die o rdnungspolitischen nedingungen $C hen, 
dlC Ja ebenfalls zum Ted darauf ZIelen, dlc Weubewerbsposition der Bahn zu sUrken; 
die Erfah ru llg tiber viele Jahre hat aber gC'leigt, daß d ieser Weg der Politik nicht den 

9) VgL hierzu lUch Sl,"dbiig~r. H. a.a.O" S. 3. 
10) In der mitlelfrisljgen I'inln'pl..,,,ng 1983 bis 1987 W:J:L der V.rkch .... uI I13.k beuhnillen wo '­

den; als 1l.~'I1lnduns otand dOrl glnZ lopid ..... ,,0 •• Bund wird in Zukunfl ",ine Millel l ll .kcr auf 
I nV'Olthioncnoauoga~n aulluhalb des Vcrkchn~re;ch$ verbgem". 
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gewiinschten Erfolg hatte. Er ist zudcm nicht unumstritten. Als lIaup targumcnt gegen 
das Systcm der " kontrollierten Wellbcwerbsordnung"U) wird angc:führt, daß die Trans­
portkonen in do;r Hundesrepublik Deutschland gegenüber anderen cUTOpuschcn Ländern 
deutlich nach oben abweiehcn. 

Vor dcm Hintergrund der ak tuel len \'Crkchrspolitischcn Entwicklung lassen sich folgende 
Anforderungcn an An;rJ)'scn und Prognosen im Verkehrsbereich ableiten: 

Künfrig wird man bei Prognosen mehr und mehr iiber die VoralWChattung de r reinen 
"'achfragemengen hinausgehen müssen ; es gilt zullttlich darzustclIen, welche Möglich­
keiten der Nachfrageum!cnkung bestehen. 

Dabei sind zunächst die Reaktionen auf geplante Verinderungen des Angebots Zu 
schätzen. Die wichtigsten Ved ndcrungen von Kapazititen und Qualiti ten werden 
den Hahnbc:re ich betreffen. Hie r $Cien genannt: Neu· und Ausbausttccken, höhe,e 
T ranspongnchwindigkeiten, Ausoau des kombinie rten Ve tkehrs, alles Maßnahmen, 
die auf eine höhere Wcttbewcrbsfihigkeit der llahn im Güterferm'Ctkehr zielen. 

Ferner könn.t~ die A.ufg~bcn$[eUung darin liegen, Nachfragereaktionen auf mögliche 
ordnun~pohmche Emgnffe vorau$zusehätzen. Dabei kann es sich um eher punktuelle 
Vorgaben, z. ß . Oankicrende Maßnahmen zur Vnlcrnützung dcr Arbeitsteilung han­
deln. Es ist aber auch denkbar, d2ß die Folgen von umfuKnderen Änderungen der 
Wettbewetbsordnung - etwa in Form von Scenarien - durchgespielt werden müssen. 
uei all dcm zeichnet sich ab. daß die Prognose der Verkehrsmengcn ulld Verkehrs­
ströme dann nicht mehr ab rcine Vorleistung für planerische Konzep tionen verstan­
den werden kann, sondern sie wird in mancher Hinsi(h t zum llewertungsinstrumcnt 
bzw. zu einer cx-antc-Erf~lgskonuolle poli tiSCher Ilandlungsaltemal;'·en. 

2. Struktur des Güterverkehrs und Wandel der Prognoseaussagen 

Der weitaus größte Teil der Giitertran~porte wird im Nahverkehr auf dcr Straße abge-­
wickelt. Dies ergibt sich einer$Cits daraus, daß auch beim Versand über größefl' Enucr­
nungcn vielfach eine erglnzcndc Sammcl- und Vertcilerfunktion durch LKW-Transporte 
übernommen wird. Weiter gibt es auch e in hohes örtliches. vom Fem\'Crkehr unabhingi­
ges Vcrkehrsaufkommen. Du erweist sich beispielsweise in dem dominierenden Anteil 
von Steine- und Erden-TransPOrlen, bei dcnen Sand und Kies, Billschutt, Erdaushub 
und MüU einbezogcn $ind. Wihrend im Straßengiitemahverkehr jihrlich ca. 2 Mrd. Ton­
llen Güter (und AbfäUe) bewegt wcrden, betragt das GütcdemvcrkchrsauCkommen 
_ einschließlich des Transports in Rohrfe rnteitungen - weniger als 1 Mrd. Tonnen. 

Der bisherige llöchsutand des TnnsporuuCkommens wurde im Jah re 1979 verzeichne t: 
damals erreichte der binncnl.indisehe Gütcrfernvcrkchr faSt genau 1 Mrd. Tonnen, der 
Straßcngii ternahverkchr sogar 2,3 Mrd. Tonnen. Seither war der Güterverkehr wieder 
rückläufig. Innethalb des Fernverkehrs ht dic Eisenbahn ihre dominierende Stellung 
an dcn Straßengiite rverkehr abgegeben! geme$$en am Anteil der Verkchrslcistung gilt 
dics bereits seit Anfang der 70cr Jah re, in den letzten Jahren ging auch der Antcil am 

11) Daruntr. V'Ontrh t man d . n Konzession .. und Tarihwlnr rur ""n rnamt"" gewetblkhen Vcruh. ; 
zulässig ist nur .in • • egionlll. Diff.",n.i.run,lib.r Klgt'nannl< Margentarik 
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Vcrkchr~ufk<lmrncn zunick.. Zum einen hangt dies mit cintt Verschiebung dcr Tran~ 
porte nach G!itcrgruppcn zusammen - beispielsweise: des Rückgangs der Versendungen 
von Kohle, Eisen und Stahl - , 'Zum anderen fällt hier der seit vi,,\cn J:l.hrcn .1.nhaltcndc: 
Zuwachs beim Werkverkehr mit LKW ins Gewicht. Die lI inncns<:hiffahrt kann seit l:lngcm 
einen rdativ konstanten Anteil am Giitcrverkchrsaufkommcn bchauplC~ n , der Transpurl 
in Itohrfcrnlcitungcn (Rohöl und Mineralöl) W;II" hingegen riicklihlfig (Übersicht I). 

Betrachtet man die Entwicklung des Gütcrverkchrsaufkommo::ns in der graphischen Dar­
stellung. 50 wird dC\ldich, daß bcrdu zur Mine der 70cr Jahre der bis dahin eindeutig 
aufwiru gerichtete Trend abbrach. Seither 1.,,:herrK"hcn starke Schwankungen das Ilild, 
im Fern"",rkchr ebenso wie im Nahverkehr. Zwar seheint C$ nO<:h immer so, als ob dieses 
Auf und Ab der Nachfrage mit einem positiven Waehstumstrend verbunden ist - wie dies 
auch in den jüngeren Prognoseaussagen des DIW (1980) und der PItOGNOS AG (1983) 
tum Ausdruck kommt -, dennoch läßt die Entwicklung in den 80er J alm:n durchaus 
auch einc gegentcilige Interpretation t u: n~mlich die, daß in Zukunft nur noch mit kon­
junkturellen Schwankungen an einem insgesamt stagnierenden oder gar von rückläufiger 
Tendenz beherrschtcn Verkehrsmarkt zu rechnen sein wird (Abbildung 1). 

Dicse zenuale Frage wird in Zukunft sicherlich noch detailliertere Analysen crfordern. 
Durch die jüngne Voraussehit1.ung von PROGNOS ist sie keineswegs gegensUindslos 
geworden, denn cine nähere Iktrachtung der Ergebnisse in sektoraler Gliederung und 
nach Verkehrsauen vermittelt den Eindruck, daß die Stringenz dcr I>ragnosen noch vcr­
bessert werden könnt" - dies betrifft besonders den sogenannten Lci tvariablcn·Bereich ­
und daß bei wichtigen sektoralen Entwicklungen inzwischen schon wieder n"visionen 
angebracht w!iren. 

Betrachtet man zunächst die "obert Alternative" der PROGNOS-VOr:lusschit7.u ng und 
die D IW-Prognose von 1980, $0 fiUt ins Auge, daß die Aussagen im Gesamtergebnis gar 
nicht weit auseinandtrlicgtn. Das Güterfernverkehrsaufkommo::n (ohne Rohrleitungs· 
Transporte) wird von pnOGNOS für 1990 mit 1,01 Mrd. Tonnen, für du Jahr 2000 mit 
1,10 Mrd. Tonnen \l'er:lnKh!:.t.gt; das DIW elTechnete für 1990 1,06 Mrd. Tonnen und für 
das Jahr 2000 1,20 Mrd. Tonnen. Eine deutlich unterschiedliche Einschätzung herrscht 
bei der Aufleilung nach Verkehrsuägern vor, Aus der Sicht von PROGNOS zeigt das 
Aufkommtn für Eisenbahn und Binnensehiffahrt eine viel ungünstigere Entwicklung als 
vom DIW ver:lnschbgt, für den Stra&ngüterfernverkehr wird hingegen ein n ark"rtr Zu' 
wachs vorausgesagt. Was den Straßcngütcrnahvcrkehr anbetrifft, $0 liegen die Prognose­
werte dich t bcieinandtn PRQGNOS CfW:lI"tet einen stlrkercn Zuwachs bis zum Ende die­
ses Jahn:ehnu, der dann aber abflach t ; du DIW ging 1980 von einem linearen Anstieg 
bis nahc an 2,8 Mrd. Tonnen biszur Jahrtausendwende aus (Übersicht 2A). 

Betrachtet man die Prognosen von der Güterstruktur hef (diese Differenzierung is t nur 
für den Fernverkehr vorgenommen worden), so fällt ins Augc, daß die Anleile für Kohle 
und MineralöleTzeugnisse sowie Chemische Erzeugnisse, Düngemittel nahezu übe reilt"" 
stimmen: sehr ihnlich ist auch die EinSChätzung filr Steine und Erden und InvcstitionS' 
und Verbrauchsgüter (PROGNOS, sonstige Transporq:Uter), wobei beachtet werde/l 
muß, daß hier offenbar etwas anderc Abgrenzungen vorliegen, so daß sich lediglich die~ 
Differenzen der Ilasiswerte in den prognostizierten Anleiten fortsc:t7.en. Di" Untersch iede 
betreffen vor allcm den Ilereich der Eisen-, Stahl· und NE·Metallerzcugung und ·verar-
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beitung. So wird das Transportaufkommen von Erzen und Schrot! durch PROGNOS 
deutlich nach unten korrigiert, ebenso wie das Transportaufkommen ron Halb- und 
F"rtigerzeugnissen aus Metall. Andercrsciu h~lt PROGNOS offenbar einen anhalten· 
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11 DURCMSCHMITILICHE JAEHRLlCHE ZUlIACHSRATEN tPRas~asmRTE iElom AUF DIE ~ ERTE 111 
BASISJAMR, 

den Anstieg beim Versand von IandwirtSl:haftlichcn Erzcugnissen, Ernährungsgütern 
etc. für wahrscheinlieh, während das OIW hier keinen bedeutenden Zuwachs bzw. einen 
schrumpfenden Anteil am Gesamtversand ermiuelt hatte (Übersicht 2B). 

Die insgesamt gesehen doeh recht weitgehende Übereinstimmung der "oplimistischen" 
Prognosen erweist sich auch, wenn man die Zuwachsraten des TnnsportaufKommens 
in Relation zu den Annahmen über das künftige Wirtsehaftswachstum betrachtet. Bei 
der OIW·Prognosc ist die Aufkommenselastizitätll) für den Straßenguternahverkehr mit 
0,5 angenommen worden, fUr den Guternfernverkehr ergibt sich in der Summe: eine 
etwas niedrigere Elastizität von 0,4, wobei ein nahezu direkter Zusammenhang (Elasti· 
zitätskodfizienten von 0,83 bzw. 0,96) bei den investitions- und Verbrauchsgütern 
gegeben ist, während das Transportaufkommen von Rohstoffen wie Kohle und öl, Erle 
und Schrott vom Sozialprodukt weitgehend abgekoppelt ist. Aueh in der Vorausschit­
zung von PROGNOS wird deutlich, daß der Guterverkehr insgesamt, ern recht aber die 
Rohstoff-Transporte immer mehr hinter das SozialproduktwaChstum zuriickfallen. Die 
Relation der Zuwachsraten in der oberen Variante beträgt für den Güternahverkehr bis 
1990 noch 0 ,67, im Folgejahrzehnt wird sie indes nur noch mit 0,20 veranschlagt. Fur 
den Güterfernverkehr insgesamt errechnet sich eine Aufkommenselastizität von 0,43 bis 

12) Als llJasthitä' b1W. Elas.i~i.litSkodfi.icnt wird das VerHlmis deo VerJlnderulIg5.aten bezeidr­

"" 

8J 

1990, die dann auf 0,30 sinkt. Für die Momallgüt~r Kohle, öl, Erze, Schrott wurden 
dabei sogar negative Elastizitätskocffizientcn für wahrscheinlich gehalten, wahrend bei 
Investitions· und Verbrauchsgütern ebenfalls hohe Aufkommenselastizitäten (der Kocffi· 
ziem Hllt von 1,33 auf 0,77) untemellt werden. 

nie DIW·Prognose von 1980 geht noch von einem höheren Wirtschaftswachstum aus als 
PROGNOS in seiner oberen Alternat ive .. Oies betrifft vor allem die Entwicklung bis zum 
ende dieses Jahrzehnts, die vom OIW aus h~utiger Sicht sicherlich ebenfalls gedämpfter 
gczeichnet werden würde.ll) Auch den Wachstums.optimismus für die Folgezeit bis zum 
Jahr 2000 würde 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 bewußt se in , daß 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 Unterstützung 
durch die Wirtschaftspolitik ergeben könnte, so daß die Schätzung letztlich doch eher den 
oberen Rand der wahrscheinlichen Entwicklung spiegelt. 

Vergleich man wiederum die Aussagen zur Entwicklung des TransportaufllOmmens in 
dieser "unteren Alternative" im Verhältn is zum Wirtschafuwachstum, so fällt ins Auge, 
daß der Entkoppclullgseffckt hier offenbar sogar noch stlirker veranschlagt wird, als in 
der "oberen Alternative", Für den Straßengi.iternahverkehr ergeben sich Elastizit.iitsko· 
effizienten von 0 ,50 bis zum Jahr 1990, bzw. 0,20 bis zum J ahr 2000, sehrvicl geringer 
fallen sie mit 0,10 bzw. 0,20 für den Güterfernverkehr aus. oicSl:s Ergebnis überrascht 
insofern, als damit ja ausgeSolgt wird, daß bei einem niedrigeren Wirrschaftswaehstum vor 
allem die transportintcnsivcn Sektoren rdativ zurückbleiben würden; hält man dagegen 
die Erfahrung. daß als Wachstumsträger vor allem der Dienstleistungssektor hervorsticht, 
so ergeben sich Fragen zur Plausibilität, was den unterstell ten StrukturwandcJ anbetrifft. 
.Sie künnen hier nicht weiler untersucht werden. 

Uetrachtet man die strukturdIe Auftcilung des Güterfcrnverkehts nach Güterbereiehen 
in der unteren und oberen Alternative so wird deutlich, daß PROGNOS bei halbiertem 
Wirtschaftswachstum einen überproportionlIen Ruckgang der Transporte von Investi­
tions- und Verbrauchsgütern, Metalkrzeugnisscn sowie Erzen und Schrott abgtle itet halo 
Als rel.lliv stabiler wird offenbar die Entwicklung bei Erzeugnis.sen der Landwirtschaft 
und Ernährungsindunric, der Chemie, bei Steinen und Erden. aber aueh bei Kohle und 
Öl angesehen <übersicht 2 ß). 

Ohne an dieser Stelle allzu sehr ins Oe!ail zu gehen, sollen doch einige Hinweise auf 
ßcgriindungsschwächen und Konsistcnzproblcme gegeben werden, die belegen, daß 
schon bald weitere Revisionen der Prognoscaussagen über den Güterverkehr in der BRO 
erforderlich sein könnten. Zunächst muß darauf hingewiesen wetden, daß PROGNOS das 
Tran~portaufkommen nach Güterbereichen aus prdsbereinigten Umsatzdaten der Wirt-

13) Nöheres h""u vgl. t DIa.ejcoalr., J., Kirnn. IV., KTflpp, JL.J., Linge,fristige Perspektiv"" der wir ... 
s(hafdi~h.n Entwicklung in der Bunde",epub!ik DeulSclll ... d, in, DIIV-Wocllenberidl< Nr. lDI 
1984. 
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schafusektOfcn abgeleitet hat, - bei e inigen Gütern sind sogar nur Trcndschiitzungen 
mit einer Säuigungsfunktion vorgenommen worden (beispielsweise Eisenerze). Hiufig 
stieß I'RQGNOS dabei :lUf das Problem, daß die lt.egrcssionszusammenhängc wenig 
gesichert sind. Dies verwundert nicht, denn dahinter stehen: 

Aggrcgationspwblcmc, insofern als sich vüllig unterschiedliche Mcngcngrußcn mit 
Preisen bewertet wiederum mit ganz anderem Gewicht im Umsatz niederschlagen i 

Verschiebungen zwischen Produktionswert und I'roduktionsmcngc, die sich darüber 
im Zeitablauf ergeben. 

Beispielsweise seien hier die Investitions- und Vcrbrauchsgiirerseklorcn genannt. bei 
denen das product-mix sicherlich einem starken Wandel unterliegt. Eine andere Frage 
ist die, ob sich der UI1l~tz rur ~5timl1ltc Sektoren als Leitvariab!e überhaupt einfacher 
prognostizieren läßt als die Produktion (oder das Transportvolumen) in Mengenein­
heiten. Dieser Einwand betrifft vor allem Ikreiche wie Ilergbau, Eisen- und SUhlen.:u· 
gung, Mineralölverarbeitung etc., deren Entwicklung normalerweise sowieso mit Einsatz­
und Au~stoßmengen i)<,schrie~n wird. 

In diesem Zusammenhang sei aueh auf die nur kUTZC Zeit später von PROGNOS erstellte 
EnergieprognoseI4

) . hingewiesen, die Projektionen in Mengeneinheiten für den gesamten 
Energiescktor und wkhtige Verbrauchssektoren beziffert. In der dort skinierlen unteren 
Variante, die beim Sozialprodukt ähnliche Eckwerte nennt wie die unIere Alternative 
der Verkehrsprognose, soLI der Primärenergieverbrauch bis zum Jahre 2000 sogar um 
20 Mill. t SKE hinter den Stand von 19t12 zurückfallen. IS) Da zugleich erhebliche Suuk· 
tuTVersehiebungen in Richtung Kernenergie und Gas in Rechnung geslellt werden, crgibl 
sich zwangsläufig ein weit iiberpropottionaler nückgang bei den Energieträgern Kohle 
und Öl - bedingt durch einen sinkenden Einsal1. in Kraftwerken - $Owie des Endener­
gieverbrauchs der privaten Haushalte (weiteres Vordringen von Strom und Gas bei der 
Gebäudebeheizung) und des industriellen Verbrauchs, vor allem für Ptozeßwärme. Es 
wäre also schon zu fragen, ob die in der Verkehrsprognose angenommenen moderaten 
Ruckgänge des TransporIaufkommens VOn Kohle und Öl sowie Eisen., rzen, Schrot!, 
Rohstahl und Halbzeug überhaupt mit den in der Energieprognose genannten Daten 
über Produktion und Verbrauch in Einklang slehen. 

Ein anderer Bereich, der e~nfa.lls eine vertiefte Betrachtung erforderte, ist die Enl­
wicklung der Bautätigkeit und des TransportaufKommens von Steine- und ErdewEr­
zeugnissen. Untersuchungen der interessierten Verbande hal>cn gezeigt, daß die reale 
ßauleistung - gemessen an dcn BauinveStitionen, dem Bauvolumen oder preisbercinig· 
ten Umsätzen des Baugeweri)<,s - und die Produktion von ßaustoffen seit vielen Jahren 
immer mehr auseinanderscheren; dahinter steht z. U. die Verlagerung vom Neubau zur 
Bestandspflege. Auch in diesem Uereich ist also eine Entkoppelung von Mengen- und 
Wernuwachsen zu verzeichnen. In einer Vorausschätzung müßle wohl einerseits ange­
nommen werden, daß die BauJeistungen mit einer etwas geringeren Rate zunehmen 

_/ 

1-4) VgL /lofu, P., M~s~bl"; K., DleEntwlckiunglksEnergieve.brouehsindc,UundesrepubllkDeul$ch­
land und seine Deckung bis zum Jahre 2000. Unl<rSuchung de, " RO(;NOS AG im Auf ... !:" 
des BundesministerS fIj, Wlruchaft. Ba .. ' 1984. Eine Ku.-.,hrs ... Uung find .. sich in DMW"~ 
Tagcsnaehrich ... n VOm 28. 6. 1984 (.'rsg.' Dunde .. ",ininer rur WirtSChaft). 

1 S) Vgl. cbcnda (Ku.-.fassung) S. S. 

" 
werden als das Sozialprodukt, •. ugleieh wäre aber eine starke Abnahme des mengen­
mäßigen Baustoffbedarfs und somit auch des Transportaufkommens in Rechnung zu 
Stellen. 

S.,rüeksiehtigt man, daß die genannten Produktgruppen im gesamten Güterfernverkehr 
luletzt etwa zwei Drille!, im Straßcngülernahverkehr sogar noeh cin·en höheren GewichlS­
anl",iI repräsentieren, so v.:ird deutlich, daß jede Guterverkehrsprognose den genannten 
sckroralen Entwicklungen von Substitution und Entkoppelung besondere Aufmerksam­
keit widmen muß. Wenn man aus dieser Sicht die "untere Alternative" der PROGNOS· 
Vorausschätzung näher analysiert, könnte man durehaus bei gleichen gesamtwirlSchaft­
lichen Rahmendaten einen j(ückgang des Transponaufkommens für adäquat halten; 
andererseilS könnte eine Stagnation des GütelVerkehrs~ufkommens auch zu den Rahmen­
daten der "oberen Alternative" konform sein. Dies sind Vermutungen, zu deren Ileweis 
detaillierte Bercehnuugen erforderlich waren. 

3. Zum formalen Aufbau von Güterverkehrsprognoscn - ungelöste Probleme 
und Verbesserungsmöglichkeitcn der Modellbildung 

Verkehrsprognosen erfordern zum einen Zeitreihen·Darstellungen der Verkehrsmengen 
und ·leistungen (gemessen in Tonnen bzw. Tonnenkilometern) nach Gülcrarten und 
Verkehrstriigem, zum anderen regionale Darstellungen, aus denen ersichtlich ist, wie 
sich diese Transporte nach VeTS3nd· und Empbngsonen aufschlüsseln (GÜlerbcwcgung 
zwischen den Regionen). Letztlich musscn regional wie zeitlich gestaffelte Lcitvariablen 
oenannt werden, die geeignet sind, Versand und Empfang ursächlieh zu erklären (Ab, 
bildung 2). Als formaler Rahmen wird allgemein der sogenannte 4-Stufen.AlgorithmusI6) 
herangezogen; dabei sind die Stllfen 

Verkehrserzeugung 
Verkeh rsverte ilung 
Verkehrsteilung 
Verkehrsumlegung 

praktisch ein Oricntierungshinwcis zur Ebene der Modellbildung und dem Differenzie­
rungsgrad der I'rognose. Die .Schritte und Problemkreise können wie folgt umrissen wer· 
den: 

. Unter dem Stichwort Verkehrserzeugung sind zwei wichtige Schrille dcr lIestands­
aufnahme und Prognose zusammengefaßt. Nämlich einmal die globale I'rojektion 
des Verkehrsaufkommens nach Güterbcrcichen. die an sektorale Wiruchafuprognoscn 
anknüpft. Zum zweiten wird hier die regionale Aufsehlüsselung des VerkehrSiluf­
kommens in Versandmengen und Empfangsmcngen angcsprochen. Voraussetzung 
für diese AufschJiissclung sind regionale Indikatoren über ProduktiOnslcistungen 
und u~r Verbrauchsmengen; zur Verl>csserung der Erklärung benötigt man ferner 
Informationen über die Lieferungen von Vorprodukten und über die Rolle des Han­
dels. Auf die diffizile Problematik der ökonomischen Analyse, die hiermit angespro­
chen ist, wird noch eingegangen. Zunächst sei nur zum Verständnis der formalen 

(6) VgL Mich. P.A .. D"" Progro",""",fahrcn in d" St"!kn""kchrspl . nung. Wlesb. den-D"lln 1964. 
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Abb.2 

Grundsc:.hemo einer regionalen guterbereichsspezifischen 
Vet f lt'chtungsmill rilt fu r den Guterverkehr 

und der V"rknupfungspunkte 
zwischen globaler und reg i onaler Prognose 
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ßczichungen danuf hingewiesen, daß die Summe aUer regionalen Versand mengen 
_ wie auch die Summe der Empfangsmengcn - gleichzusetzen ist mit der globalen 
Größe des Verkehrsaufkommens. 
Unter der Verkchrwertcilung wird die ßeschreibung intenegionaler Verkehrss tröTIIC 
verstanden_ Dabei bietet sich die Fonn von Verfleehtungsmatritcn an, in denen de~ 
Versand jeder einzelnen Region jeweils nach Empfangsmengen über aUc Regionen 
aufgesehliissc:Jt wird. Diese Darstellung ähnelt dem gewohnten Input-Output·Schcma. 
- allerdings kommt hier sehr rasch eine Vicluhl von Dimensionen ins Spiel, weil 
die Verflechtungsmatrizen einersei ts nach Giiterarten, :lnderersc:its nach VerkehrS­
trägern ~ u differenzieren sind. Außerdem können noch Sonderdarstellungen für 
den grenzüberschreitenden Verkehr und den Transitvakehr erforderlich scin. 
Mit der drinen Stufe der Prognose, nämlich der VerkehrSlcilung (auch modal-spUt 
genannt) ist die Vorausschätzung von Arbeitsteilung und Wetlbewerbserfolgen zwi-

B7 

sehen dcn Vcrkchl'$lrigcm gemeint. Diese WahlcntKhcidung üBt sich im Modell 
nachbilden. Indes fanden n,ikroökonomischc Erklirungsansftu, die Anforderungs­
profil und Wiruchahlichkeit aus der Sicht der Versender betnchlen, bislang noch 
wenig Anwendung. 

Am Ende steht die Surfe der Verkehrrumlegung mit da die Verkehr5:1ufkommcn den 
vorhandenen - oder noch zu bauenden - Wegenetzen zugerechnet werden. Dar:lus 
ergibt sich die 1.U erwartende Belastung der Strecken des Netzes, also die wc-scntliche 
Eingangsgrößc der Verkehrsinvesti tionsplanung. 

Einige Probleme der "Verkchrsen:eugung" im globalen ßereich sind im vorigen Ab­
schnitt bereits angesprochen worden, indes blieb d ie regionale Struktur außer ßetnchl . 
Grundsätzlich gibt es ~wei Wege, das Transportaufkommen fiir einen Güterbtreich voraus· 
<tuschätzen. Der erste führt übo:r globale Zeitreihenprojektionen als lIuis, um danach die 
region:lle Verteilung in Anlehnung In die verfügbaren ex'pOSt Daten von:unehmen (Iggre­
gierter Umsatz). Auf dem anderen Wege wird zunlchst versucht, die regionalen Versand· 
und Empfangsmengen zu erklären und aus den regionalen Tendenzen der Wirtschaftsent­
wicklung (bzw. Standonver!agcrungen) vorau$Zuschäuen; dann elEibt sich das gesamte 
Verkehrsaufkommen als Summe Ober die Regionen (disaggregierter Ansatz). Zweifellos 
ist der disaggregiertc An$;\ tz schwieriger, liefen aber besser fu ndierte Ergebnisse, die vor 
allem bei der Beurteilung regionaler Verkehrsplanungen eine höhere Aussagekra ft auf­
weisen. 

Faktisch muß man bei Güterverkehrsprognosen beide Wege einschlagen und die sich er­
gebenden Spannen und Unsicherheiten durch die Zusammenführung einengen. Bislang 
dominien aUerd ing5 der aggregitrt-dcdukti\le Ansah: "von oben nach unten". Dics führt 
zu Schwachstellen der Prognose bei der Erkl~llIng der Verkehrsströme. und deren Auf­
teilung nach Verkehrsträgern (Verkehrsvencilung. Verkehrsteilung). Dies zeigt sich auch 
an der Giiterverkehrsprognose von PROGNQS. 

Deren jüngste VonussehälZung enth!!.lt nur globale Trcnd.a.ussagen ohne jede RÜCkkop­
pelung mi t regionalen Fortschreibungen. Dieses VOlEehcn implizieTi Unsicherheiten, 
vor ~Ilcm was die Aussagen zur Verkehrsteilung und übeT Verkchrslei'itungen im Ver­
hältnis zum Verkehrsaufkommen beuifft . Weiler kann die Prognose die: Anforderung 
der .. "bßnahmcnempfindliehkeit" nicht erfünen. so daß ihre W"Ilenmißigen ElEebniuc 
nur unter großem Vorbehalt für eine Beurteilung von InfT:lStrukturmaßnahmen (z. ß. 
Streckenbau de r OB) verwendbar sind. In der friiheren regionalisierten Prognose des DlW 
war die Abstimmung zwischen glob;!.]en und regionalen Ansätun [mmemin \lOrhanden. 
allerdings beruhte die regionale FOTlSchreibung turn Teil auf der Konstantsenung erhobe­
ner StruklUren.I"I) Auch war das Verfahren generell so angelegt. daß die verkehrsträgel'" 
spezifische Verflechtungsmatrix eines Basisjahrcs lediglich an die Prognosewerte der 
Randspalten (Versand und Empfang der Regionen) angepaßt wurde. lII) Es wurde also 
nich t de r Versuch unternommen. die Transporte zwischen den Uegionen disaggrcgieTt zu 
erklären, um d:lnn die Matrix {iir das Prognosej~hr neu zu ersteUen. 

Indem allerdings die Verkehrsmatri~n (U r alle Güterbereiche gesondert :lnalysiert wul'" 

17) Den",i"", Probleme und PT"IP""tiSo:hC Ukungswegc lind jalu<:!, aw d~r 1 .. ~ut·Output"l!.chnun, 
bekannt. 

18) VgL LiimdllT{. P .• .... 0 •• Band 1 (Tun.U). S. '6((. 
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den, waTen schon Ansitze in dieser Richtung ~ng"kgl. Am besten gelang die: Erklärung 
der Malri~cn in den Rohstoff-Ik rcichcn wie Ene, Schrott, Kohle, Mineralöl, Eisen und 
Stahl, NE-Mculle. In diese r lIinsicht erwies es sich als ein entscheidender VOr!<:il, d:lß 
die Vcrkchrsprognoscn des D1W von Anbng an konsequent mit dem weit entwickelten 
System der Rahmcnprojcktioncß und Kapnititsplanungcn für den Monl.:lß· und Encl' 
giesektor verzahnt worden sind. Dabei gd.1.ngl man :tu recht genauen regionalen Vor­
gaben in -der Fom. von E(nsau.- und Auutoßmcngen bei Zechen, Stahl- und !lütten­
werken, Raffinerien und Kraftwerken ; außerdem läßt sich 3uch der grenzübcl"$(hrcircn­
de Verkehr, z. U. die Anlandungen in lI.ifcn, gut vorausschiucn. 
Die schwierigeren Probleme liegen bei den I.Icrcichcn der Investitions- und Verbnuehs­
güter bei ehemischen ErzeugniS!ien ete" wei l dcr hohe Aggrcgationsgrad den gilte rspc­
zifischcn Tnnsponbedarf nicht mehr erkennen lißt, In diesen Uereiehen ist es dcsh:llb 
nicht so, daß Vel'S:lnd- und Empfangsmengen der Rcgionen unmittelbar mit geumt­
wirtschaftlich-scktoralcn Input- und Outputstrukturen korrespondieren. Vielmehr be­
ziehen sich die Gütcnransportc zum größercn Teil auf intermetliiire Produkte. Für den 
Versand und Empfang der einzelncn Regionen in dabei nicht nur der Industrie-UL'Sa tz 
maßgeblieh. sondern aueh der Umsehlag über den Großhandel; bei Verbl'lluc!lsgiltern 
spielt \ct7.llidl n;ulirlich die regionale Ilevölkcrungsstruktur eine entscheidende lloHe. 

Aus dieser Sicht scheint es für die genannten Güterbereiche notwendig. ( a) mehr über 
die Transportmengen auf den einzelncn Produktionsstufen sowie korrcspondierende 
Impon- und Exportmengen in Erfahrung zu bringcn. Außerdem müßten (b) die Absatz· 
wege niher untersucht werden. wobei die Rolle des lIantlds und natilrlich gütc rspez i­
fische sowie regionale Affinitäten zu den Verkehrsarten angesproehen sind. 
Zu dem Punkt (a) Transponaufkommen und Produktionsstufen kann man zweierlei 
Vermutungen :lnsteUen, Zum einen könn te der Güterverkehr in einer zunehmend ar­
beiuteUigen Wiruch:lh :lueh bei konst:lnter Endn:lehfrage stindig zu nehmen; zum an' 
deren könnte der bei vielen Unternehmen zu beobachtende Abbau von K:lpazi tiiten 
und die bcttiebliehe Konzentration auf wenige Standorte einen gegenleUigen Effekt 
haben. Dies ist eine Frage, die weniger die Grundstoff- Industrien als die Sparten dd 
veT:l.rbci tenden Gewerbes betrifft. Uis heute gibt es darüber w.mig Erkenntnisse. AI.lcr­
dings scheint in den bisherigen Prognosen implizit die Annahme enthahen zu sein. daß 
das Tnnsportaufkommen höherwt"rtiger ErLCugnissc: (llalb- und Fertigwaren einge:­
sehlossen) eher überproportional zur Produktion ruf die: Endnachfrage steigt. 
Eine Mögliehkeit der empirischen Prüfung dieses wichtigen Sachverhalts liegt darin, daß 
man die Daten der Produktions- und Außenhandelsstatistik - weitestmöglieh naeh 
Güterarten unterteilt - den entspreChend differenzierten Daten der Gütcr!x:wegungs­
statistik gegenübc:ntdlt. Eine derartige Aufbere itung ist bisher nur riir das Jahr 1970 
im Rahmen der Lc:itdatenanalyse des DIW vorgenommen worden. Sie reichte bis tU 

den durch +stelligc"-Ziffern gekennzeichneten Gilteranen der Produktionsstatist ik. 
bzw. den nach 3-stelligen Ziffern gegliederten Gutern de r Verkehrsstatistik; insgesamt 
konnten so ca. 100 Giiterarten in der Zuordnung ~u 32 Sektoren des produtierenden 
Gewerbes betrachtet werden.lf) Diese Gegeniiberstellung vermi ttr:lte im Ergebnis Trans-

19) vl:l. D~rlbol",a~ ß •. Projekrion sozioilkonomiscl,cr l.citdarcn fil r den Güterverkehr. Gutachte" 
d~ DIW im Auftr"lle da ßundcsn,inis.ers rur Verkehr (im Ibhmen der intc!1ricrten Verkch19" 
pra;n05l! bis ~um Jahre 1990). Ik llin 1974. S. 22 ff. 

" 
porH ntensit:iten sowie Import- und Export-Anteile über aUc Stufen der Produktion und 
bot zugleich Anhaltspunkre für einen güterspczifischen modal-split. Erst wenn eine ent· 
sprechende Aufbereitung aktueller Dalen vorl iegt. könnte die Frage beantworte t werden. 
in welcher I' onn das GütCTVerkehtsaufkommen durch Verschiebungen der sektoralen 
Produktionsstrukturen bcc:influßt wird. 

Ocr Punkt (b) Analysen der Absauwc:ge und der Wahl von Verkehmrten betrifft eben­
faUs die Modellstufe der Verkehrsc:ncugung. mehr aber noch die Verkehrsteilung. In 
den bisherigen Prognosen ist meistens ein reeht einfacher Ansau antutreffen. An die 
globale Voraussehäuung des Verkehrsaufkommens nach Güterbereichen werden die 
nach V .. rkehmrten gebrochenen Zeiueihen angehängt, indem AffinitätSbeziehungen 
extrapolie rt werden. Die Ergebnisse werden dann auf die regionalen. nach Verkehrsui· 
gern differenzierten Vernechtungsmaui!en. übertl'llgen, die ja ex pOSt verfügbar ß nd. 

Die MögliChkeiten für eine Verbesserung liegen vor allem darin. den modal-split auf die 
regionale Uetrachtungscbene zu verlagern. In diesem Zusammenhang sollten nicht nur 
neu entStehende Angebotsvorteile der Verkehrstriger beachtet werden. sondern es 
müßten schon in der Ilasiumtlyse die Ilcstimntungsgründe [ur den gebrochenen Verkehr 
näher untersucht werden. Dabei wäre es nicht nur angezeigt, die Uedeutung des Ibn· 
dels nach Güterarten zu analysieren. vielmehr scheint es un ter dem Aspekt der Prognosti­
zicrbarkcit inte ress~n t. in welcher Form der H~ndd an die Ibuptumsehlagpliitze und 
Knotenpunkte des Verkehrs gebunden ist. Der Um5Chlag des Handels oder auch schlichte 
Umbdungcn zwischen ,",en Verkehrstr~gern erseheinen ja in den Verkehrsmatriaen jeweils 
als zusätzliche Versandmengen der RCJ:ion. Statistisch Steigt damit also auch die Trans­
ponhäurtgkeit einzelner Güter und damit das Verkehmufkommen insgesamt; hingegen 
sinkt ,",ie durehschnittliche Transportwcite bei den einzelnen Verkehmrten. so daß die 
Verkehrsleistung im Ergebnis unbecinflußt bleibt. 

Auch beziiglich der Affin ititen zwischen Giitern und Verkehrsarten .sind neue Analysen 
angezeigL Sicherlich gibt es sehr slabile Il c:ziehungcn. wie beispielsweise 'l.wische.n K~ 
und Ilinnenschiffah n . Andererseits ist bei den höherwertigen Gütern die \'I:I.hlmäghehke,r 
der Versendet groß. sie reicht bis zur An5Chaffung eigener Fahrzeuge. Allgemein wird 
darauf hingewiesen. daß nicht nur die verfügbaren Kapnititen und K<»ten des Angebots, 
sondern in zunehmendem Maße Q ... ali täten (Geschwindigkeit. Sicberheit. Piinkllichkeit) 
die Entscheidung beeinflussen. Um Informationen übet die Wahlcntscheidungen der Ver­
sender !u gewinnen, wiire hier an lIc:fragungen zu denken. Sie könnten bei denjenigen 
Wirtsehaftsvc:rbänden ansetac:n. die eigen .. Verkehrsrc:ferate unterhalten. um ihre Mit· 
glieder rcgelmißig iiber Preise und Leistungen tu informieren; sie könnten aber auch 
Unternehmen einbeziehen, die sich filr den Werkverkehr entsehieden haben, um deren 
Kalkulation nachzuvol!ziehen. Auch scheint es für eine Prognose nicht abwegig. Kosten' 
entwiekhzngen zu schätzen, um daraus auf die Verkehrsteilung zu schließen. 

Oie Erweiterung des WissenlStandes über Art und Ursprung des regionalen Versands. den 
Anteil des gebrochenen Verkehrs und spezifische Motive der Versender ist dcsh;olb wich­
tig. weil die TrendvcrUufe zeigen, daß höherwertige Güter und der grcnzuherschrd tende 

. Verkehr an Bedeutung gewinnen. Die vorliegenden Vorausschitaungen weisen ebenfalls 
in diese nichtung. Hingegen kann bei den Massengütern allenfa lls Stagn3t;"m erwarte t 
werden. wahrscheinlicher ist ein deutlicher /tüekgang. 
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Oie in diesem Arlikel gegebenen llinweisc auf cmpiris<:he Liicken und VcrUe$SCfungs­
möglichkeiten bei dcr Modellierung der Nachfrage soUten darlegen, daß kiinftige Prog­
nosen wahl'$chcinlieh vor allem damit bc:f:lllt sein wo:rdcn, die StruktuNCrindcrung des 
Cütcrvcrkchu:l\lfkomrno::ns zuv<:rlissigcr zu schiu'en und den Nachfragewcubcwcrb der 
Vcrkchf$u3.gc:r 1;1,1 quantifizieren, und zwar unter Bedingungen, die durch geringe Spiel­
räume des NacMngcvolumcns und bcgn:nw: Möglichkeiten der AngcbouJ.npusung ge­
kennzeichnet sind. 

Summary 

Lang ,,,n fo .. caul of l",nspon dcrnlnd .,e In imPOTllnl in"rummt ror alme policy. They . re 
cspeci>.lly ,equircd for In fr;L!U\JCI."" pllnning but !hel' innuencc aLso conceptions of marke, reEl" 
Lation. Quantilui"" deseriplion of fut'llre dev<:loprmnl! in the go<>ds tr...,spor< "eto, n.etb I 101 
of e ... pifiell onolysis or global. ""onl and .. gional .tonomk trends Ind can !he .. fo .. nOI be un<kr 
raken freq"endy. Wi!hin thc I .. , ten Y"'" lhe Fede,a/ Ministf)' of Tnruport hN finanted ihrce ;rr­
"""iptions 'of !hIs manner. A comp;lrison of Ihe ... uLu shows !hat th. Klowth-,a,. of o"",a/l good,. 
"ansport <km.nd hN I.>cen eom,c\cd downwötd tonsiderably. Ne""f!hcle,.. p",vails lhe oplnion Iht< 
the tranlpon m.rkn will grow (u,the, on. 

The p .... nl p.per deals wi!h rm!hodicol approadl" lIld lius SOme arguments lnnouncinjl Ihn ;< 
... Igbt bc: .bo an Icccptabic hypo!hc.l. that gO<>ds transports w~l I.>c lugnating or show only low 
lneru". Ir th is ;1 ,Igbt Ilmuns oIso • dangt in airns Ind quutions nf r"r!he, analy.;' and ror<:" 
e"'il:$. Thll)' Jhould I.>c mo,.., conccrncd will, srruct'llnl cb>ngcs in goDds transpor .. ond with thc co",. 
petition bc:tWeen tnnsportalion .. etoß. 
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Die Entwicklung des Straßenkraftverkehrs in Polen 

VON IIUßERT URONK, STElTlNISZCZECIN 

1. Einleitung 

Gesellschaftliche Entwicklungsprotessc zeigen oft dynamische Zyklen. Die durch den 
Fortschritt induzio:rlc Emwi<:kJu"S crsibt keinen linearen Trend, wndtTn zeigt einen 
ZW;tr ansteigenden. aber von Schw~nkungen durehsettten Proteß. Dit'Ser Zyklus in du 
Rcsultu versehiedencr parallel ablaufender und indn~nder greifender Einzc:lc:ntwick' 
lungen. die im Zusammenwirken den GCS3mublauf bestimmen. Die geS3mtwirtschaft­
liehe Evolution kann als du Ergebnis sieh übcrbgernder kurzfristij;er, mi[Cel- und lang' 
fristiger Entwkklungswellen interpretiert werden. Die als Kondl'fltieftZyklus bezeich­
neten langfristigen Wellen umgreifen SO-60 J ahre. Die mittelfristigen Wellen des Jug/ar­
Zyklus erfassen den gewöhnlichen Konjunkturablauf und hetragen nach empirischen Er­
kenntnissen 8-10 Jahre. Die kurzfristigen Wellen des Kitcbin-Zyklus erslIecken sich auf 
einen Zeitraum von etwa 40 Monaten . Diese viel diskutierte und nicht unumstrittene 
Gliederung scheint sich für die Analyse der MOlOrisierung zu bewähren. Denn die Ent­
wicklung des Kraftverkehrs folgt dem bngfri$ligen Zyklus. Der EntwicklungsprozeB 
wird nicht von den technischen Erfindungl:n selb1t de"~rminiert, sondern von den öko­
nomischen Innovationen, d. h. von der puktisehen Durehseuurrg und Nutzung der er­
schlossenen technischen Möglichkeiten. 

Zu Beginn der 70cr Jahre ist weltweit cine Absehwachung, teilweise und vorübergehend 
auch eine Stagnation des geS3mtwirlKhaftliehen Entwkkiungsprozesses eingetreten. Die 
Gründe hierfür werden (d im Konjunkturabsehwung aufgrund von Inflation und Störun­
gen des Geldsystems, (b) in der Preisc:rhöhung des Erdöls und daraus resultierender welt­
wirtsch~ftlichc:r Strukturkrisen und (c) vielbeh im unökonomischen Verbrauch des 
Erdöls und der Erdölprodukte aufgrund überalterter Technologien geschen. Ähnlich wie 
frühere weltweite Winschafukrisen (1873 und 1929) hat auch die Krise Anfang der 70cr 
J ahre neue Bedingungen gesetIl, die eine durchgreifende Anpassung von Technik und 
Organiution erfordern. Für diesen Anpassungsprozeß ist ein Zeitr:lum \'On etwa 25 Jahren 
anzusetzen, so d~ erst gegen Ende diCSC1 Jahrhundens mit den vollen Auswirkungen 
des Einsatzes neuer fUbstitutiver und encrgiesparender Technologien Zu rechnen ist. ll ie: 
in der langfristigen Entwicklung eingetretene Wachstumssehwlehe kann dann überwun­
den werden. Für das Verkehrswesen bedeutet dies wahrscheinlich den breiten Ein$ltz 
von OberschaUflugzeugen, Supcrunksehiffcn, Luftkissenbhrzeugen, MagnelSchwebc­
bahnen ttc. 
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