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Die Theorie der Konkurrenz im Systern optimaler Preisstrategien
fiir die Verkehrsinfrastrukrur

Von Drrev.-Vorkswirt Herpert Daus, Koin

I. Anmerkungen zum Rapport Malcor

Wenn auch die Zahl der »Malcorianera eher spirlich wiichst, so haben sich doch cine
Reihe fruchtbarer Implikationen des Rapport Malcort) in die Theorie der Verkehrs-
infrastruktur einfithren kénnen?). Im Auftrag der Kommission der Europiischen Ge-
meinschaften verfafite R. Malcor, ingénieur général des ponts et chaussées, ein Gegengut-
achten zum Allais-Bericht?), webei vor allem die von des Gedankens Blisse gckennzci_ch-
neten Dedukrionen mir vollbliitiger Empirie aufgefrischt werden sollten. Malcor zielt
auf politisch umsetzbare Ergebnisse, was jedoch einige theoretische Reminiszenzen nicht
ausschlofl. Der Seitensprung blieb nicht ohne Folgen: Die »théorie du concurrentw, schon
bei Beckmann, McGuire, Winstent) und Lévy-Lambert®) embryonal vorhanden und im
kongenialen Kreis der Electricité de France fiir energieproduktions- und -preispolitische
Strategien prizisierr, liegt nun als geschlossenes preisabsatzpolitisches Konzept fir den
Bereich der Strafleninfrastruktur vor — sie ist »toute la philosophie de ce rapport«®).
Marginalistische Urtiimelei war von Malcor von vornherein nicht zu erwarten; das
Faszinorum: die Theorie der Konkurrenz ist angelege als Integral und Korrekriv der
Marginalpreistheorie angelsichsischer Provenienz und der Theoric der wirtsclm[Hian
Entgelte allaisianischer Priigung?) — denen Malcor im iibrigen seine Reverenz crw.elstﬁ)
— und das alles unter der Restriktion des budgetiren Gleichgewichts eines defiskalisierten
Strafienfonds. Die Theorie der Konkurrenz ist der Versuch ciner umfassenden preisstrate-

1) Malcor, R., Problémes posés par I'Application d'ene Tarification pour I'Utilisation des Infrastructures
Routidres, Rapport émabli sur demande de la Commission des Communautés Ewropieancs, DOK

10444~1/VII/67—F, mit Anhang, als Manuskripc vervielfiltigt, Deiissel 1967 (im folgenden zitierz als

Maleor-Bericht und Maleor-Anhang),

Vil Willeke, R. und Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems (= Schriflenreihe des Verbandes

der Automebilindustrie e. V. (VDA) Nr. 4), Frankfurt am Main 1970, 5. 68; Aberle, G., Verkehrsinfra-

strukrur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordination, in: Zeltschrift fir Vchchrswuscnsdu!}. 40.

Jg. (1969), 5.162; Effmert, W., Investitions- und Wirtschaitlichkeitsrechnungen im Verkebr, Frank-

furc am Main 1969, S, 88/89; Kentner, W., Zeitbewertung im Personenverkehr, in: Zefeschrift fiir Ver-

kehrswissenschaft, 41. Jg. (1970}, S, 104; o. Verf., UIC-Bemerkungen zum »Malcor-Berichta, in: Siller-

Verkehrsbriel, Nr. 14—15/1969, 8. 11—16. <

3 Alluis, M. u. a.,, Miglidkeiten der Tarifpolitik im Veckehr, Sammlung Studien der EWG-Kommission,
Reihe Verkehr Nr. 1, Driissel 1965 (im folgenden zitiere als Alais-Berichr). .

4) Beckmann, M., McGuive, C.B., Winsten, C. 8., Studies in the Economics of Transportation, New
Haven 1936, S. §0-101, y

8) Lévy-Lamberr, Fi., Le Péage sur les Autoroutes et la Théore Economique, in: Transporss, 10* Année
(1965), S.325-345,

¢y AMalcor-Anhang, 2.a.0., 8. 43. .

7} »Cependant, la théorie des péages fconomiques (et celle du »Road Pricings) continucrent 4 nous servir
de guide en vue de déterminer la nature et le niveau des taxes . . .« (Malcor-Beridht, 2.2.0., S, 210).

8 Vgl. z. B. Malcor-Bericht, 2.2.0., 8.1, 5. 9/10, S, 92, S. 135,

o
)
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gischen Konzeprion in einem kohiirenten Modell fiir ein Strafenverkehrssystem unter
Einschluff alternativer Substitute mit dem Ergebnis: Der Benutzungspreis fiic ein Ver-
kehrsmictel wird limitiert durch die Héhe des Preises eines konkurricrenden, in der Pri-
ferenzskala der Nachfrage am nichsten rangicrenden Verkehrsmitrels, wobei dieses Ent-
gele den Kosten dieses Konkurrenzsystems entspricht?).

Vom Ansaz her talentierr, entgleitet sie formal jedoch alle Augenblicke ins Unge-
fihre. Es mufl hier einmal heraus: die analytischen Konditionen, zu denen Malcor in
scinem Manuskript anbieter, sind ungeniigend; schleierhafte Dedukrionen wechseln ab
mic unkorrekren Indizierungen, Rechenvorschriften sind nur zu erahnen, Koeffizienten
und Variablen tauchen ebenso geheimnisvoll auf, wic sie wieder verschwinden. In der
beabsichtigten Druckverffentlichung ist hier noch manches zu bereinigen. Im folgenden
wird eine kritische Interpretation des substantiellen Gehalts versuchr; wo formale Kor-
rekturen notwendig erscheinen, werden sie eingefiigr.

IT. Die Grundlagen der Theorie der Konkurrenz

1. Die Theoric der marginalen Sozialkosten

Die Theorie der marginalen Sozialkosten®) ist iiberwicgend kostenorientiert. Die Legi-
timation einer derartigen Belastungsbasis beruhr auf dem einem Preis unterlegten Wert-
reflex der fiir eine Vorhaltung aufgewendeten Ressourcen. Die Straflenbenutzung ziehe
Kosten mit multipler Inzidenz nach sich: Die Kosten des Strafienvorhalters werden als
durch ein separates Wegeentgelt abgedeckr angenommen. Der individuelle Straflenbenut-
zer wird mir privaten Kosten und Kostendquivalenten belaster fiir Berrieb und Unterhale
des TFahrzeugs, fiir Zeitverluste im Produkrions- und Konsumbereich, fiir Lirmbelsti-
gung, Luftverunreinigung, Unfallfelgen, psychische Beeintriichrigungen und Abgaben fiir
die Wegenurzung. Die Gesamtheit der Strafenbenutzer wird bei cinem sich verdichrenden
Verkehrsprozeff mit den sozialen Kosten, bestchend aus den gleichen Komponenten wie
die Privatkosten ausschlieflich der Wegeentgelte konfrontiert; sie sind die Kosten, die
ein zusitzlicher Verkehrsreilnehmer auf die Gesamtheir der iibrigen Nachfrager abwilzr.

7 Vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 42,

19) Vgl dazu Viderey, W., Some Implications of Marginal Cost Pricing for Public Utilities, in: American
Lconomic Review, Supplement, Vol. 45 (1955), S. 605-620; Walters, A. A., The Theory and Measure-
ment of Private and Social Cost of Highway Congestion, in: Econometrica, Vol. 29 (1961), S, 676—
699; Walters, A. A., The Leoromics of Road User Charges (= Werld Bank Scaff Occasional Papers,
No. 5), Baltimore 1968; Zettel, R. M. and Carll, R. R., The Basic Theory of Efficiency Tolls. — The
Tolled, the Tolled-Off, and the Un-Tolled, in: Highway Rescarch Record, No. 47, Washington D. C.
1964, S.46—65; Beesley, M. E. and Roth, G.J., Restraine of Traffic in Congested Areas, in: The
Town Planning Review, Vol. 33 (1962), 5. 184—196; Minisery of Tramsport {Ed), Road Pricing: The
Economic and Technical Pessibilities, London 1964; Beesley, M. E., Techaical Possibility of Special
Taxation in Relation to Congestion Caused by Privare Users, in: Deuxidme Symposium International
sur la ‘Théoric ez la Pratique dans PEconomie des Transports, hrsg. von der Conféremce Européenne
des Ministres des Transparrs, 0. 0. 1968, S.389—441; Qorr, C. J., De infrastructuur van het vervoer,
Den Haag 1966; Oort, C. [, Prijzen voor het gebruik van de wegen; enkele theoretische discussizpun
ten, in: Economisch Insticvut Tilburg (Ilreg), Her prijsmechanisme in het verkeer?, Studierag 10.9.
1968, §. §11. 1--21; Funck, R. und Peschel, K., Miglicikeiten der Kraftfahrzeugbesteuerung und ihre
verkehrswirtschaitlidien Konsequenzen (= Schriflenreilie des Bundesministers fir Verkehr, Heft 32), Bad
Godesberg 1967; Willeke, R. und Aberle, G., Zor Lisung des Wegekostenproblems, a.2.0.; Bawm, H.,
Zu einigen nicderlindischon Ansizen der Theorie der Verkehrsinfrastruktur, in: Zeieschrft fiir Ver-
kehrswissenschalt, 41. Jg. (1970), S. 41-53.
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Die Kostenbelastung des individuellen Verkehrsteilnehmers stellt sich als Durchschnites-
grofle dar; die von der Gesamrheir zu tragenden Belastungen, durch einen zusitzlichen
Nachfrager verursachr, sind Marginalkosten ).

Der Entscheidungskalkiil der Straflenbenutzer wird lediglich durch die von ihnen zu tra-
genden durchschnittlichen Privatkosten determiniert; die von ihnen verursachten Sozial-
kosten finden sich nicht in ihrem Datenkranz 1?). Diese Fehlkalkulation fithre kensequen-
terweise zu ciner Ubernachfrage nach Verkehrsleistungen. Aufgabe ciner optimalalloka-
tiven Preispolitik ist es, dem individuellen Nachfrager diese marginalen Sozialkosten
monetir ins BewufBtsein zu riicken, also einen Preis in Hohe der Differenz von margina-
len Sozialkosten und durchschnittlichen Privatkosten zu erheben; die gesamte Preisbe-
lastung eines Verkehrsnachfragers ist dann gleich den von ihm verursachten margtnalen
Sozialkosten?3).

Die mathematische Struktur der Theorie der marginalen Sozialkosten kann wie folgt
beschricben werden 14):
Die Verkehrsgeschwindigkeit v hiingt ab vom Verkehrsdurchflufl q:

1 v=1fq
Die privaten Durchschnittskosten ¢ eines Straflenbenutzers sind eine Funktion der Ge-
schwindigkeit:

(2) e=3g
Die variablen Kosten r des Straflenvorhalters sind nur schwach abhiingig vom Durchfluf:
(3) r = hq)

Die gesamten durch die Straflenbenutzung induziersen Kosten belaufen sich auf:
4) C=cq+r
Die gesamten Marginalkosten m sind die erste Ableitung der Totalkostenfunktion (4):

dC de dr

@ me g Tt ty

11) Eine ausfihrliche Kurvendiskussion finder sich bei Qore, C. J., Prijzen voor het gebruik. .., a.2.0,
S. 811.12/13; Walters, A. A., The Fconemics ..., S.24/25.

12) Vgl. Beckmann, M., McGuire, C. I., Winsten, C. B., Studies in the Economics . . ., 2.2.0., 5. 87; Qort,
C. [, Prijzen voor hes gebruik ... 2.2.0., S.811 14. Hier wird audi cine graphische Darstellung
des Preishildungsprineips gegeben,

13) Es ist hier einer vielfach vorzufindenden Fehlinterpretation der Theoric der marginalen Sozialkosten
ru begegnen, die diesem Ansatz eine exklusive Kostenausridwung und ein Ignorieren der Nachfrage-
reaktion unterlege (vgl, dazw die Ausfilhrungen in Kommission der Ewrapitischen Gemeinschafien,
Beriche iiber die Musteruntersudhong gemif Arvikel 3 der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/LWG vom
13. Mai 1965, Dok, SEK (69) 700, 5.99). Es ist festzuscellen, daR die Theorie der marginalen Sozial-
kosten betont und bewufle die Nachfrageelastizitit in ihee Preisregel cinbaut. Der Ballungspreis wicd
in Héhe der Kostendifferenz erhoben, die cin genau bestimmres Verkehrsaufkommen ‘llnd nur dieses
verursacht, Wenn ohne Beriicksicdigurg der Nachfrapeelastizitic cin Preis aufgrond der anzucreffen-
den Verkehrsverhiltnisse erhoben wird, so iibersicht eine solche Dolitik, dzf der Durchiluf infolge
der Preisanhelung abnimmr bei gleidizeitig gerinperen privaten und sozialen Kosten. Die korrekie
Preisstellung hat dic Nadifrageverinderung zu antizipicren und cinen Preis in Hohe der bei diesem
verinderten Auffommen herrsdienden Kostendifferenz zu erheben, Isienticiler Bestandteil einer sol-
chen Abgabeapolitik ist der Linbau der Nachfrageelastizitic in das Modell (vgl. Miristry of Trans-
pore (Ed.), Road Pricing ., ., 2.2.0., . 35; Roth, G. J., A Self-Financing Road System, London 1966,
S. 541 Stewart, ). M. W., A Dricing System for Roads (= University of Glasgow, Social and Licono-
mic Studics, Occasional Papers No. 4), Edinsburgh—London 1965, S.52).

14} In Erweiterung von Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing ..., 2.2.0., 5. 48149,
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Die marginalen Totalkosten sezzen sich zusammen aus den marginalen Sozialkosten m!,
den durchschnittlichen Privatkosten ¢ und den marginalen Straflenvorhaltungskosten r':

(6) m=c¢c+m +r m=m-c—1r
) w =q3
dq

Die durchschnitclichen Privatkosten werden durch eine speed-cost-Relation beschricben:
b worin a die geschwindigkeitsunabhiingigen und b die geschwin-
@ =g v digkeitsabhingigen Kosten angeben 15).
Die Abhiingigkeir der Geschwindigkeit vom Durchfluff wird durch eine speed-flow-
Relation beschrieben:

(9) v = d — fq, wobei d die Geschwindigkeit bei ballungsfreiem Verkehrsablauf
angibt; f beschreibt die geschwindiglkeitsvermindernde Wirkung eines durch-
flieflenden Fahrzeugs?i®).

Um (7) zu bestimmen, wird (8) unter Beriicksichtigung von (9) differenziert!?):

de d b
aq " &gty

de fb
(10) -
q in (7) findet sich durch Umformung von (9) als
_d—v
(11) i
(10} und (11), in (7) eingesetzr, fithren zu den marginalen Sozialkosten 19):
b(d—
(12) p=m' = %

18) Hypothetische speed-cost-Funktionen finden sich bei Thomson, J. M., An Evaluation of Two Proposals
for Traffic Restraint in Central Londoen, in: Journal of the Royal Statistical Sociery, Vol. 130 (1967),
S. 349 fl.; Walters, A. A, Road Pricing — Some Technical Aspecis, in: De Leonomist, Vol. 116 (1968),
8.7,

1% Trpirisch ermistelee speed-flow-Relatioren sind angefiihre bei Thomson, J. M., Speeds and Flows of
Traffic in Central London, 2. Speed-Flow Relations, in: Traffic Engineering and Control, Vol. 8 (1967),
3. 7;1)—7525; Smeed, R. J., The Traffic Problem in Towns, Mandiester Statistical Sociery 1961 (Sonder-

ruck), S, 15,

11 Dac = f{¥) und v == g(q), ist dic mitcelbare Funkiion ¢ = f [g(q)] nach der Kerzenregel abzuleiten.
1%y Ein Kalkulationsbeispiel fiir Paris gibt Malcor unter folgenden Annahmen [vgl. Malcor-Berichr, 5. 284,

292 (Tableau No. 9}]. v o= 45 — ':]G in km/h. Zeirwentb == 800 csfh.

Die marginalen Sozialkosten m! aus (12) konkretisieren sich dann zu
80D (45 — ¥)
m = ————l

vl

sfkm.

Pir dic durchschnitclichen Privatkosten ¢ (8) gilt: ¢ = = cts/km. (Forts. Seite 195)
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Eine Preisstellung in Hohe der marginalen Sozialkosten sichert die Ziclrealisation des
Effizienzoptimums der Produktion in einer statischen Volkswirtschaft unter der Voraus-
setzung der umfassenden Anwendung dieser Allokationsregel!?), Plastischer: Nur der
Strafienbenurzer, dessen Fahriargument eine Wertschwelle innerhalb der produkemultip-
len Priferenzskala tiberschreiter, die oberhalb der privaten Durchschnirtskosten und so-
zialen Marginalkosten liegr, entfaltet marktwirksame Nachfrage — die Kenfrontation
mit den evozierten Sozialkosten als »test of how badly he really wants 1o travel«2),

Dieser welfare-theoretische Bezug offenbart das konkrete Verkehrsteilungsziel der Theo-
rie der marginalen Sozialkosten: sie strebr keine wahllose Minimicrung des Verkehrs-
aufkommens, sondern einen optimalen Aufkommensgrad an. Das vielfach vorzufindende
Leitbild — die Reduktion des Individualverkehrsvolumens, unter welcher handlungs-
politischen Norm auch immer — ist im Lichte der Marginaltheorie zuriickzuweisen. Jede
Nachfrageverminderung zieht volkswirtschaftliche Nutzen, aber auch Kosten fiir den
eliminierten und umgelenkten Verkehr nach sich, deren inverse Tendenzen dic Theorie
der marginalen Sozialkosten zu optimicren sucht. Im Extremfall starrer Nachfrage fiihre
dies dazu, dafl eine Ballungsreduktion bei Erhebung einer sozialkostenorientierten Ab-
gabe dberhaupr nicht zustande kommt — durchaus vertriglich mit dem wohlfahresskono-
mischen Effizienzkrizerium.

2, Die Theorie der wirtschafllichen Entgelte

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte?!) strebr cinen optimalen Faktoreinsatz durch
cine schwergewichtig nachfrageoricnticrre Preispolitik an. Zur Realisierung dieser Ziel-
setzung wird ein Oprimalpreis — das »wirtschaftliche Entgelte — erhoben®?), Die Hohe

Die Kosten- und somit Preisentwicklung in Abhingigkeit der tatsidilichen Verkehrsgeschwindigkeiten ist
in folgender Tabelle wicdergegeben:
4+ mt = m bei

c
q {Kiz'h) | v (km/h) ¢ {cesfkm) ‘ ml = f {cts/km} rl = 0 (crs/km)
962 8 100 450 550
806 14 57 125 182
780 15 53 106 159
650 20 4 50 %0
585 22,5 35 35 70
520 25 32 | 25,6 57,6
390 30 26,6 13,3 19,9

19} Zu ciner formalen Begriindung vgl. Schacider, . K., Uber Grenzkostenpreise und ihre Anwendung im
Energie- und Verkehrssektor, in: Jahebudy fiir Sozialwissenschaft, Band 14 (1963), Helt 3, §.207;
Aberle, G., Die Grundlagen einer dkonomisdien Verkehrskoordination unter besonderer Beriicksidhtigung
des Zu- und Ablaufverkehss der Binnenhifea (= Nr. 21 der Duchreihe des Tnstitus fiir Verkchrswissen-
schaft an der Universicic Kéln), Diisseldorf 1965, 5. 2228,

10y Zerzel, R, M. and Carll, R. R., The Basic Theory . .., 2.2.0. 5. 49.

2y Vgl. dazu Allais, M., Programme d’Investissement et d'Exploitation Optimum d'une Infrastrecture de
Transpors, in: Dedrijfseconomische Verkenningen, Den Haag 1965, 5. 199-238; dllais, 3L w.a., Mog-
lichkeiten der Tarifpolitik ..., a.a.0., Oort, C. J., D¢ infrastructuur van het vervoer, 2.2.0. Aud
Willeke und Aberle opticren weitgehend fiir ein — wenn auch korrigiertes — System der wirtsdhz@tliden
Entgelte, vgl. Willeke, R. und Aberle, G., Zur Losung des Wepgekostenproblems, 2.2.0., 5. 71/72, 5. 77;
Willeke, R., Auf dem Wege zu ciner neuen Nahverkehrskonzeption, in: If\":m-"-“o_“:z!ss Verkehrswesen,
21. Jg. {1969), S. 45—48; Aberle, G., Road Pricing — Maglichkeiten ciner preispolitischen Becinflussung
des Individualverkehrs in Ballungsgehicten, in: Schweizerisches Archiv [fir Verkchrswissenschalt und
Verkehrspolitik, 24, Jg. (1969), S. 303-316. . E

%) Die auf Optimalallokation ausperichtete Lenkungsstrategic des wireschaftlichen Entgelts wird sdhon in
der erymologischen Herleitung des péage-Degrifls deutlich: Fiskalisten — auf 1;||1||:|!|n\c|:r'f..|.:1ung aus —
spekulicren in Richeung »payer=, gar spayages, also schiiche aZahlemanne, Dagegen erklire der petic
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des wirtschaftlichen Entgelts wird durch die Angebots-Nachfrage-Konstellation auf dem
Verkehrsinfrasirukiurmarke determinierc®): Die Angebotslage spiele in die Preispolitik
hinein — die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte ist insofern nur schwergewichtig nach-
frageorientiert — als eine bestimmre Kapazitit als starr vorgegeben wird. Die Marginal-
kosten des Wegevorhalters haben bis hin zur Kapazititsgrenze cinen Anstieg von null.
Bei cinem Verkehrsvolumen, das die Kapazititsgrenze nachhaltig iibersieigr, werden
Erweiterungsinvestitionen erforderlich, die Marginalkosten springen auf ein neues
Niveau, um dore konstant zu verlaufen; in der I(:lp.]llt‘lt,!._ renze ist ihr ‘itcwungsmﬂﬂ
unendlich. Die Nachfrageintensitit spicle insofern eine — dominierende — Rolle, als sie
sich entweder innerhalb ader auferhalb der Kapazititsgrenze bewegt, somit gravierend-
unterschiedliche Preisstellungen nach sich zichr.

Aufgrund der existenten Angebots-Nachfrage-Relation wird die Preispolitik durch die
Zielrichtung der Theorie der wirischaftlichen Entgelte bestimmr, die »stets auf dem Ge-
danken (beruht), daR die Verkehrswege in threm gegebenen Zustand auf jeden Fall best-
moglich genutzr werden miissen« ).

Solange dic Nachfrage die Kapazititsgrenze nicht tibersteigt, reizt die Preisstellung zu
einer moglichst weitgehenden Auslastung des Verkehrsweges unter der Vorausserzung der
Abdedkung der marginalen Wegekosten; das wirtschaftliche Entgelt ist gleich dem
Kostenentgelt gleich den marginalen Wegekosten. Bei Sittigung der Wege ist das wirt-
schaftliche Enrcgelr so beschaffen, daf sich ein Marktgleichgewicht zwischen Angebor und
Nachfrage einstelle: zu dem Kostenentgelr tritr das reine Encgelt, das die Obernachfrage
auf die Maximalkapazitit reduziert. Das reine Entgelt schwankt mit Form und Lage der
Nachfragekurve, wenn ven einer festen Kapazitit ausgegangen wird, Als Knappheits-
rente ist das reine Entgelt nachfragedecerminiert und kostenunabhingig2s).

Die mathematische Strukeur der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte in stacischer Ver-
sion kann wie folgt beschrieben werden??®): Die Optimalkapazitiit sei K, die ratsichliche

Larousse péage aus dem latwinischen pes, pedis und vcr.vcls: somit schon auf die deot Koordinations-
optimum immanente Substitutionsalternative: derjenige, dessen Nutzenschitzung den gefordesten Preis
nicht tiberschreiter, mijge cine inferiore Alternative wiillen, im alten Rom: per pedes apostulorum; vgl.
dazu Lévy-Li m'l':trr Il., Le Péage sur les Autoroures . . ., 2.2.0., S. 325,

2y Vgl /1r)r.'rf¢', G, Vcrkchrsm}'r\ﬂ:m:clur, I’rmspolmk o a.a.0., S. 158/159; Bawum, I., Zu cinigen nic-
derlandischen Ansirzen . . » 2.0, 5, 43/44,

4y Allais-Bericht, a.0.0., S. 85. Zu den Einzelheiten der Preisstellungsregel vgl. Allais-Beridhe, 2.2.0., 8. 51,
Willele, R, und Al'un’r:, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, a.a.0., S. 17—19; Aberle, G., Ver-
kehs esinfraserokeoar, Prc'spohuk oo 2.2.0., S. 158/159; Kommission der E'lh)pﬂhﬂ"l‘.‘” Gemeinschaflen,

Deriche Gber die ‘\e[us:erun:ersuc'\uu-'r s n.n.O.. S. 96.
%) Vgl. Allais-Bericht, 2.2.0., 5.52; Lévy-Lambert, H., Le Péage sor les Autoroutes ..., 2.a.0., 5.326.
2 In Anlchnung an die dynamische Version von Allais, M., Programme d'Investissement ..., 2.2.0.,

S. 207--210. l'mlgc Symbole wurden den hier verwendezen Zeichen :rgcp\ﬂ: Die Destinmung, des rei-
nen Entgelts auf cinem konkreten Verkehrsweg setzr die Keaneis der Lage der Nadhfragefunkrion, der
otimalkapazitic und den .'\n'&l.:c" der Absarzkurve voraus. In der Regel ist die Determinicrung ciner
solchen Nachfragekurve in ihrem amren Wertehereich wenn niche u'lmoglich, so doch hichst proble-
Auch die Musteruntersuchung :lr:r Curopiischen Gemeinschaften war acRerstande, empirische
ationen {ber die Héhe des reinen Enigelrs durchzufithren. s kann hier nur versuche werden, mir
Hilfe der Nachfrageelastizitit cinige Hinweise ub"r dic Form der Nachfragekurve zu geben. Spek
'.v.c.dcn solche Sch ZUngen — das s =le sich auch in den \"."Crl:r.‘:h\'cr;'l.‘ﬂztn der vo r\"r.‘f ihreen Bet ¥
wider — dadurch, daff bisher reine pelte in dirckter Form nicdhit erhoben wr:nlcn, so daff man sich
mit Analogien begniigen mufl, deren A ngckuﬂ mehr oder weniger beschriinke ist:
~ Eine DCFEd‘II‘I\IU[‘ der Lla it der Nachfrage nach Benzin in bezug auf den Benzinpreis flir den
Zeitraum 1952 bis 1959 kommr fiir verschiedene Linder und Lindesgruppea zu .olgcndcn Crpebnissen:
Trarkreich: ¢ = — 0,7

Tzalien: o —0.4 .
USA: e= 0 (Fores. Scite 197}
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Nachfrage sei x;, die maximale Nachfrage bei einem kostenlosen Angebot sei %y, das
reine Entgele sei f. Die Preisabsarzfunktion lauter dann bei insgesame n Nachfragern:

B3
(13) nxy = n (Xp —-_—l)

Wenn kein Entgelr erhoben wird, gilc:
(14 NXy = 0Xm

Solange die maximale Nachfrage geringer oder gleich der optimalen Kapaziriic ist, wird
lein Entgelt erhoben:

(15a) =0 fiirnxy S K,
Wenn die maximale Nachfrage grifler ist als die Kapazitit, wird ein Entgeit erhoben,
i ng = K,
Unter Beriicksichrigung von (14) wird (16) zu:

a
i 17
niXy—=)=h
(v — =K,
s

i
(15b) B o= a(xm— —Y) fitr nxm > K,
n

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte verfolgt keine Anlastung der anteiligen Sozial-
kosten und avch keine willlkiirliche Verminderung des Verkchrsvolumens. Angestrebt

wird vielmehr eine Optimalauslastung der vorhandenen Infrastrukiurkapazititen der-
art, dafl Angebot und Nachfrage in eine Gleichgewichtslage verserze werden. Nach der
Devise »Nur die Zukunft zihle«?) ist die oprimale 1"rcit:stc|lun[.J in einem gegebenen
Zeitpunkrt von fritheren Kosten und Ausgaben losgelst und im Falle der Sittigung allein
von der Nachfrageintensirit bestimmr, Die Optimierung des Fakroreneinsatzes erfolgt
iiber die Minimierung der »Leerkosten« bei Unterauslastung bzw. der Stauungskosten
bei Oberbeschiiftigung 28). Diescs Programm wird realisiert durch eine Konfrontation der
Nachfrager nicht mit den von ihnen verursachten Sozialkosten, sondern mit den die
Nachfrage wirksam verindernden Gleichgewidhspreisen. Dic Thearic der wirtschaftlichen
Entgelte unterscheider sich damit in ihrer Zielrichtung wesentlich von der Theorie der
marginalen Sozialkosten, mit der durchaus Unter- bzw. Uberauslastungen veruriiglich
sind,

Durdhséhnitt fiir Frankreich, Imalien, Belgion, BRD, Micderlande, USA, Grofbritannien: ¢ = — 0,5
(vgl. Malcor-Beriche, a.2.0., 114/115).

— In den USA wurden bei Tunne!- und Bridkenanlagen Nadifrageelassizititen fir ErxhShungen der Beaut-
zungsgebithren errcchner, wobei sich Durdischnittswerte fisr Pe r(o,rcnkmﬂ\\ agen von ¢ = — 9,17 und
fir Lastkraltwagen vor ¢ = — 0,13 ergaben (vgl. Dush, . A. und Vey, A. I, Impact of Toll Chan-
ges on Traffic and Revenue for Bridge and Tunnel Facilities, in: Highway Researdi Record, No, 252,
Washington D. C. 1968, 5. 52, Table 1, 8. 57, Table 4).

alkulationen fiir Central Eondon nchmen langzeitige Eniwicklungsreihen des Verkchrsaufkommens
Ausgangspunkt nnd setzen diest in Dezichung zu einer Anzahl, dic Preisvariable simulicrenden
iproBen, Fir den Pkw-Verkehr ergibe sich dabei cin durdhsdininlicher Elastizivitswert von
e == — 1,3, fiir den Lkw=Verkehr von ¢ = — 0,8 {vgl. Thomson, J. M., An Evaluatien of Two Pra-
a.0., 5. 334349,

icht, a.a.0,, S. 52,

8y Vgl Willeke, R. und Aberle, G., Zur Lisung des Wegckostenproblems, s

o

2.0, 8. 18.
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111. Die Theoric der Konkurrenz

b

Andere konkurrenztheorctische Ansitze

(1) Beckmann, McGrire und Winsten, die den Fragenkreis der »efficiency tolls« eririern,
fiigen ihren Ableitungen die folgende Restriktion hinzu®?): Wenn auf einer Strafle Bal-
lungspreise erhoben werden, so wird je nach Preiselastizitiic der Nachfrage ein Teil auf
eine substitutive ahgaben- und ballungsfreic Route abgelenke. Ist der Preiszugriff iiber-
mifig stark dosiert, so wird der bisher priferenzierte Weg unterausgelaster, was mit dem
Zicl der Kostenminimierung unvereinbar ist. Die Hohe des Ballungspreises wird also
durch die infolge existenter, alternativer Verkehrswege vorhandene Routenmelastizitit

limitierc3?).

(@)

einer normalen Strafle untersucht und auf den sich Malcor cbenfalls beruf22), ist die
3

Bei Léwy-Lambert®), der das Preisverhilenis fiir die Benutzung ciner Autobahn und

konkurrenztheoretische Ausprigung sehr viel intensiver und prizisierter. Die formalen
Herleitungen von Lévy-Lambert fithren zu folgender Preisstrategie??): Die Héhe des
Ballungspreises ist gleich der Differenz der theoretischen Abgaben, die sich bei ciner Ent-
gelerhebung in Form von Ballungspreisen sowohl auf der Aurobahn als auch auf der
Strafle ergeben wiirde. Wenn auf der Strafle nun kein reines Entgelr erhoben wird, so
darf auch auf der Autobahn nicht der theoretisch exakre Betrag — auf marginaler Sozial-
kostenbasis — bei einer die Strafle einbezichenden Preispolitik angelastet werden, sondern
nur der Differenzbetrag beider theoretischer Abgaben ),

(3) Eine formale — nichr substantielle — Ahnlichkeit mit der Theorie der Konkurrenz
weist das Prinzip der Gleichheir der Tarifzuschlige aufs).

o
:ll])

)
3'.’)
33)

B»l)
H.':)

Vgl Beckmann, M., McGuire, C. B., Winsten, C. B., Swudies in the Economics . .., 2.2.0., 5.95.
Wenn Maleor hier »une similitude avec mnotre thioric du concurrent réele (Malcor-Anhang, 2.2.0.,
S. 7) feststelle, so ist dic Verwandtschaft eber hochgradiger Marur; Beckmiann w. a. stehen in ihrer Preis-
konzeption fest auf dem Boden der Theorie der marginalen Sozialkosten; die cingefiigte Preisresrik-
tion im Hinblide auf einen ballungsfreien Verkehrsweg ist lose, undeterminiers und hypothetisdier Natur.
Vgl Lévy-Lamberr, H., Le Péage sur les Autoroutes . . ., 2.2.0., 5. 325-346.
¥el. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 50,
Lévy-Lambert komme zu folgendem Ergebnis (vgl. Lévy-Lambert, H., Le Péage sur les Autoroutes . . ..
2.a.0., §. 340/342): B
f=fy——
Fiir ¢ = 0 pile: P == fs — B, [ =
wobei  a: Index fiir Autobahn
r: Index fiir Strafle
<"+t Durchsdinittliche Privatkosten auf der Strafle
e: Preiselasrizitit der Gesamenachfrage
Vel Lévy-Lambert, H., Le Péage sur les Autoroutes . . ., 2.2.0., 5. 342.
Das System der égalité des péages sicht vor, daf bei substicutiven Transportalternativen zur Absdedeung
der infolge Grenzkostentarifierung entsichenden Defizire ein pleicher Aufschlag erhoben wird, der das
Wertbewerbsverhilinis unberiihre Liflz, dic Relation der Grenzkosten nicht verindere. Die urspriingliche
péage-Auffassung ciner Spanne zwischen dem Markepreis und den marginalen Produkrionskosten wird
hierbei verlassen, Zum Problem der Gleichheit der Tarifzusdilige vgl. Léw, A., Die Transportkosten
und die Koordinierung der Verkehrsiriger — Die Theorie von der Gleichheit der Tarifruschlige (=
Heft & der Forschungsberichte aus dem Inssicur fiir Verkehrswissenschaft an der Universitic zu Kéln),
Disseldorf 1959, 8. 16-36; Gort, C. J., Der Marginalismus als Dasis der Preisbildung in der Verkchrs-
wirtschaft. Bine Analyse, Rotterdam 1961, S. 61-64; Thiemeyer, Th., Grenzkostwenpreise bei tiffentlichen
Unternchmen, K&ln—Ogpladen 1964, S. 141-143; Aberle, G., Die Grundlagen einer Skonomischen Ver-
kehrskoordination . . ., a.2.0., S. 31-33; Frobsse, H.-J., Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, 46, Jg. (1969), S. 23.
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2. Die Theoric der Konkurrenz won Malcor

Die analytische Grundlegung und Herleitung der Theorie der Kenkurrenz basiert auf
dem allgemeinen Fall zweier konkurrierender Verkehrsinfrastrukturvorhaliengen ¢ und
h, deren Aktivitiren unter der Ziclserzung minimaler Betricbs- und Investitionskosten
optimiert werden 3):
Es seien:
¢y, ¢, ¢ marginale Betriebskosten der Infrascrukturanlagen t und h.
dy, di, s marginale Investitionskosten von t und h.
wi, w1 Verkehrsaufkommen bei t und h.
%,y @ Existenzvariablen mit einem Definitionsbereich von

05x<n

0gy=sn

Das Kostenminimum wird iiber cin lineares Optimicrungsprogramm mit folgender Ziel-

funktion hergeleiret:
{17) epwy + cpwp + xdy + ydn — Minl
Dieses primale System wird transformiert in ¢in Dualprogramm mir adiquater Problem-
formulierung ). Die Dualvariablen werden aus den Bedingungen des primalen Problems
gewonnen:
— Die Kapazitit der Infrastrukeuranlagen ist grofer oder zumindes: gleich der Nach-
frage, wobei p und v Kapazititskonstanten sind:
ux —w, =0 qu (Dualvariable)
w—wp 20 qn
— Die MNadifrage bei beiden Vorhalrungen summiert sich zu einem Wert W auf, der
zum Grenzerlds = Preis (p.,) absetzbar ist:
w4 Wy =W Pw

— Es cxistiert jeweils nur eine Infrastrukturanlage t und h in der betreffenden Ver-

kehrsregion: x> s
—y=—1 Sh

Das Dualprogramm lautet dann:
(18) Dw — s — 5, — Max!

Die Ziclsetzung der Kostenminimierung beider Infrastrukturanlagen im primalen Pro-
blem (17) kehrt sich damit itn Dualprogramm (18) um in die Maximierung des gesam-
ten erzielbaren Preises fiir beide Anlagen unter der Voraussetzung, daBl im Werthewerbs-
bereich jeweils nur eine Vorhaltung existiert.,

dazu Afaleor-Anhang, 2.0.0., §. 411,

7y Eire solche Transformatior, mathematisch durdh cine um 90© zu kippende Matrix zu beschreiben, isc
zulissig, da Gleichungen end Ungleicdhungen cines Optimicrungsansatzes in ciner gegeaseirigen Verkniips
fung zteinander aufrrcten. Hierbei werden Nidhtbasisvariablen und Basisvariabien vertausdit; audh die
im primalen Programm vorhandene Minimicrungsiunktion kehre sich zur Maximierungsaulgabe mit
entsprechend medifizierter Zielvarialle um; vgl. daza Krefle, W, und Kiwzi, #. P, Liceare Program-
mitrung, Zirich 1958, S.35—43; Dunrzig, G. B, Lineare Programmierung und Trweitcrungen. Ins
Deutsshe iibertragen und bearbeitet ven A. faeger, Derlin=Heideiberg—New York 1966, 5. 144 ff.
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Die Zielsetzung (18) wird unter folgenden Bedingungen maximiert:

— Es wird hei den cinzelnen Vorhaltungen der Preis maximiert und zwar soweir, dafl
er bei einem Nachfragevolumen, fiir das die Kapazitir ausreicht, gleich den margi-
nalen Betriebskosren wird:

(19)

Pe—q =G

Pw— n = cp

— Die Kapazivit der einzelnen Anlagen ist zu maximieren und zwar soweit, dafd sie
kleiner oder hichstens gleich den Grenzkosten der Kapazitic ist unter der Voraus-
setzung, dafl jeweils nur cine Anlage existiert:

uge — 5 = dy
(20) =

vqn — sp = dn

Unterstellt man, daf x == 0, y 3= 0 und w; == 0, wy, =F 0, so diirfen (19) und (20) als

Gleichung geschricben werden; nach Umformung ergibe sich:

qu == Pw—20C,
21
(21) Gh = Pw—Ch
s =puqt —dy =pulpy—c) —dy
Sp = v(nh — dp = v (Pw —cp) —dn

(22)

Nimmr man an, daf fiir eine der Vorhalrungen, hier t, keine [nvestitionen getitigt wer-
den — es ist dies immer die Anlage, die keine Rente :Lb\t.;irf‘t“), fiir die der Preis gerade
den Grenzkosten gleich ist, im folgenden »rentable Anlage« —, so schreibr man:
diy =0undpy =g¢
(23) Pue—cey =0
(22) wird unter Benutzung von (23) zu:
sn = v (pw —cn) — dn
sn + dn )

(24) Pw =y +
(23) und (24) lassen sich als Ergebnis des Ansatzes von Malcor zusammenfassen zu:
$h + d
{25) Pw == Ci = Cp -} h_-:l‘_

Der Benutzungspreis fiir zwei konkurrierende Infraserukturanlagen ist gleich den margi-
nalen Betriebskosten der unrentablen Vorhaltung; die rentable Anlage, deren Marginal-
kosten geringer sind, die aber zum gleichen Preis anbieter, erwirtschafter zusitzlich eine
Rente, die einen Teil der Investitionskosten abdeckr, wobei dieser Betrag um so grifier
ist, je niedriger die marginalen Betriebskosten der rentabler Anlage sind 19).

Die Anwendung dieser Theorie auf den stiduschen Verkehrsmarkt, wo fast immer ein
konkurrierendes Verkchrsmittelangebot aufrrice, fiihre unter der welfare-orientierren
Zielsetzung der Kostenminimicrung zu folgender preispolitischen Empfehlung®): Bei

) Vgl Malcor-Beriche, 2.a.0., 5. 135.
Sm
30 Das Erpgebnis von Malcor pw == ¢ - — Kkbnnen wir uns nichr erkliren,

0
O Vgl Malcor-Anhang, 2.2.0,, 5. 42.
) Vel Maleor-Anhang, a.a.0., 5. 43,
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optimaler Verkehrsteilung ist es gerechtfertigt, von einem Benutzer eines rentablen Ver-
kehrsmittels einen Preis zu erheben, der gleich ist den marginalen Detriebskosten des
picht-rentablen Konkurrenten; ein hiherer Preis ist niche vertretbar.

Dieser allgemeine Ansatz wird nun prizisiert und angewendet auf das konkrete Wert-
bewerhsverhilinis von Auto und Metro unter Verwendung determinierter Kostenfunk-
tionen bel Ausschluf der investitionspolitischen Komponente12),

Die metrobezogenen Variablen erhalten den Index 1, die autobezogenen Grifen den
Index 0.

Es werden folgende Variablen cingefidhre, wobei diese Bezug nehmen auf cinen Reisen-
den i, nichr auf ein Fahrzeug; auf diese Weise werden Ergebnismanipulationen durch un-
terschiedliche Hypothesen iiber die Beserzungszahl des Fahrzeugs umgangen:

d;, do: Mit dem Verkehrsmiteel zuriidkgelegte Entfernung.
C» Gy:  Direkte Kosten, die der Verkehrsleistungsnachfrager in seinen Kalkiil einbe-

zicht (out-of-pocket-outlays). Sie werden als entfernungs-, nichr als geschwin-
digkeisabhiingig angenommen. C, ist der Fahrpreis der Metro, Cy sind die

Benzinkosten.

by: Zeitkosten pro Stunde cines Reisenden i; sie variieren in Abhingigkeit von der
Geschwindigkeir,

thtl:  Zusawzbelastungen des i in Form von Parkgebithren, Kostendquivalenten fiir
Fuflwege bei Metro und Auro.

el, cf): Komfortwert bei Metro und Auto.

V1, Vo:  Durchschnittsgeschwindigkeicen.
Pp Por  Wirtschaftliche Entgelte pro km bei Metro und Auro.

Fiir den marginalen Reisenden im, der sich in seiner Wahl beziiglich Auto oder Metro
indifferent verhilt, belaufen sich die Gesamtkosten einer Fahrt auf 43):

pudy + (C1 =+ E‘ITM) d, - ﬂlln_ehln =
(26) *
Bim

= pydy + (Co -+ —\T) dp + tim —elm,

wobel pg,, die Kostenentgelte und reinen Entgelte zusammenfafle, der Restkostenblodk
die privaten Durchschnittskosten beschreibt. Bei einer Preispolitik, die (26) realisiert,
also bei gleichen Aggregaten von Kostenentgelten, reinen Entgelten und privaten Durch-
schniteskosten in beiden Verkehrssystemen, ist die optimale Verkehrsteilung zwischen
Auro und Metro erreicht 1),

12} Vul. Malcoy-Anhang, 2.2.0., 5. 44—49. Dic Theorie der Konkurrenz Lifir sich cbenso anwenden aul das
Koukurrenaverhiilinis Anto—Bus, Metro~Bus, Bus—Lisenbahn etc. Die formalen Herlcitungen sind dabei
die gleichen wie im hier abgehandelten Fall Avto—Metro.

43y Vgl. Malear-Anhang, a.2.0., 5. 45.

1y Den Beweis liefere das sogenannte »Pigou-Problemn«; Pigon hat bei der i}n.'llysclder Verkchrsteilungs-
tendenzen auf zwel qualitativ unterschicdlichen Straflenwegen pezeigt, dafi das sich aufgrund der Len-
kung dber dic privaten Durdhsdhnittskosten cinstellende Markegleichgewichr nicht kostenminimal ist,
sondern daf zusitzlich durdh Ballungspreise die abgewilzeen sozialen Marginalkosten abzugelten sind.
Optimal ist dann cine Verkehrsteilung, bei der sowohl private Durdischnitiskosten als auch marginale
Sozialkosten vom Nachfrager abgedeckt werden. In einer solchea Gleichgewiditslage sind die Kosten-
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Dic gesamren Transportkosten G ecines Verkehrssystems ergeben sich durch Summie-
rung %) der Produktionskosten, der Zeitkosten, der Zusawzbelastungen abziiglich des
Komforts bei allen Nachfragern 19):

(27)
"; : b[ - I b1 :
G=2x [(c; Fg )dl n l;dcgl S [(c; - ) T :g—cg,] Ai

Sowohl im Aute- als auch im Metroverkehr wird die Geschwindigkeir als Abhiingige des
Verkehrsaufkommens betrachrer. Fiir den Straflenverkehr trifft dies mit Sicherheir zu.
Bei der Metro ist cine solche Funkrionalitit gegében, wenn hier die Wartezeiten infolge
unterdimensionierter Zugangskapazititen auf Bahnsteigen, Sperren, Treppen etc. mit-
einbezogen werden ). Die Gesamtkostendiffcrenz beider Verkehrssysteme betrdigr aus
(27)48):

(28)

o [(cnn + ﬁ) d, + tim — am) Aj— [(rlm Biim ) g

ke s v,/

t:m_leJ Al— AV, L(\b:o- 1) Ai— AV, E( b do)/_\i

T =iy \ Voo
wobei 19): AV, =—F Al und AV, =f Ai
Malcor sevze dann®):
(29) 8,d, = f,d; L\Hﬂ.lund Bo D-—lfndk%,v,, Aj

By, 8, sind die reinen Entgelte pro km, die zur Abdeckung der marginalen Sozial- (=
Zeit-) Kosten erhoben werden.

aggregace auf beiden Verkehrswegen gleidi; vgl. dazu chm.mn, M., McGuire, C. B., Winsten, C. B.,
Studies in the Economics ..., 2.2.0., S.83-87; St. Clair, G. | Co-nycsuon Tolls — An r."lglﬂLCl'S
Viewpoint, in: Highway Rescarch Record, No. 47, Waslnn;,ton D Pl 1964, §.77.

3y Streng genommen wird nur dber diskrete GréBen summicrt. Da im Marginalkonzepe mis stetigen Rei-
hen pgerechnet wird, wiire korrekserweise dic Aufsummicrung durch ¢in Integral zu ersetzen.

18y Es sind:
Ci: Kosten des Metrobetriebes fiir einen Fahrgast i,

C Kosten der Autobenutzung fiir einen Reisenden i,
wobel i=1,2, ...k : Anzahl der Metrobenutzer ond
i=k+5Lk+2...,1I: Anzahl der Autofahrer.
/\1 ¢ Anzahl der Benutzer, deren Zeivwere b; s
Is ist nicht cinzuschen, warum der Autokostenblock mit dem Fakior 5 multipliziert werden soll; wir
deuten dies als Drudkfchler und eliminieren diese Griifle.
Zu:_u;vlld]c Vcr\a.|rrur‘[' Sdl:lff! eine unglickliche Indizi crung. Das Summicrungsintervall wird von Aal-
cor mit 0, ..., i baw. i, ..., I anpgegeben. Da jL‘(.Od‘I. i |,lc|d1:cmg. der Index der Glieder ist, wiirde
d:c:c Rcd-lcnvorsd'lr-ﬂ bm.c.u:en dafi 1c\tc-l> ner die Kosten des lerzten brw. crsten Gliedes 1 summiert
wiirden. Wir sind hicr der Ansicht, dafl eben iber alle Verkchrsteilnehmer summiert werden sollte, wo-
beii=1,2 ..., kbawi=k + 1,k +2 ..,
47) Vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 45,
%) Vgl Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 46,
9 i, for Koeffizicnten, dic den geschwindigheitsvermindernden Einflufl cines Verkchrsteilnchmers kenn-
7" zeichnen. Aus der specd-flow-relation erhalten wic:
Vo V,— 1, A
V—V, =AV,=—=0HAL V-V, = AV, =—f(— Al =, Al
i) Vel Maleor-Anhang, 2.2.0., S. 46.
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Die optimale, d. h. kostenminimale Verkehrsteilung ist nach dem »Pigou-Problem« dort
errcicht, wo die Summe von privaten Durchschnitrskosten und marginalen Sozialkosten
bei beiden Systemen gleich, die gesamte Kostendifferenz also Null ist.

(30)

AG= {(C{m o+ bim) d; + [jm l{n] e [(Cém | b“/_‘:) dy + llén
k I

_cltr)n] Ad+ fid, Zﬂ-& 0_—’:]02 \El,‘ AR=0
I.-n 1 =k+1

Fiir cinen einzelnen, marginalen Verkehrsteilnehmer reduziere sich (30) durch Multipli-

kation mit2- zu
Al

AG

(31) e (Cim_! blT)dl+ti1m_c“l"_(c'lm
by

I
+e’g'-:—f1d,2—b‘d Ai—fydy T —5 Al =0
1=o Y1 1 1 Ve

)d — tim

0

(31) wird unter Heranzichung von (29) zu:
b b
0= (C';“ + 5 ) d, + e —elfn — (C’B“ —_x'r': ) dp— 11 + et + By —Pody
Durch Umformung von (31) erhiilt man3t):

(32)
b
Bd, —Bod, = (Clm }-;;m ) dy + tim — elm — (CI;n 4 _\:‘%) d, —tim 4 elm

Im Koordinationsoptimum ist die Differenz der reinen Entgelre gleich der Differenz der
marginalen Sozialkosten und gleich der Differenz der durchschnirtlichen Privatkosten
cinschlieBlich des Wegeentgelts.

Die effektive Preisbelastung wird durch die wirtschaftlichen Entgelte beschrieben. Aus
Umformung von {26) erhilt man:

(33)
d d. = {C . bim d Im — eim C bim d im fin
P19 — Podp = Bt o + U —elh—IC, + v, =0 el

Der Einbau reiner Entgelte und ihre strukturanalytische Verbindung mit den wirtschaft-
lichen Entgelten ist bei Maicor nicht mehr zu erkennen. Wir versuchen durch Verkniip-
fung von (32) und (33) folgenden Weg:

b
(p1ds — Podd) — (Brdi — Fodd) = (Co + =) do - e — i
bII‘l
~(G+y

+ (Chn 4= _|. Elm __eim
& Cod, —1C, d _Clmdo F Clmd

| m

) dl — UTI L el{n _— (Cl‘r)n + T) du P ti:)n . cl;n
0

blm

81) Vgl Malcor-Arkang, 2.2.0,, S. 46.
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od (-”4) Pldl = Pado = :’1‘-11 — f5odo o (C“L“ = Cl) dl — ((:ll',“ = Co) do
er: 5
(35) Podo — Puchy = frgdy — By + (G — C“ln) dy— (€, — Clén) d,

Ausd, = d, == d in (35) folgr:

(36) Po— D1 =Py — ﬁl =+ (C1 = Cl;_") — {Co = CJU‘)
AuBerdem erhiilt Malcor durch Auflgsung von (26)32):
€g=—¢C L — I : : 1 1
(37) po—p=— d——l— + l—d—l 4 C =Gy -+ bim (T ——\?)

(36) und (37) bilden zusammen das formale Ergebnis der Theorie der Konkurrenz.

(36) als Partialergebnis erfilire bei Malcor zunichst eine recht umstindliche Interpreta-
tion#): Die wirtschafllichen Entgelte sind dann oprimal strukturierr, wean der Uber-
schuf des wirtschaftlichen Entgelts beim Auto {iber das wireschaftliche Entgele bei der
Metro gleich ist der Differenz der reinen Entgelte bei Auto und Metro ahxiiglich des
Uberschusses der Marginalkosten des Merroberriebes {iber den Fahrpreis bei der Metro
zuziiglich des Uberschusses der Marginalkosten der Aurobenutzung (ausschlieflich Ben-
zinsteuer) iiber die out-of-pocket-costs (einschliefilich Benzinsteuer).

Durch Umformung von (36} echilt man das plastischere Lrgebnis (38), das als Differenz
der Differenzen von wirtschaftlichen und reinen Entgelten die Differenz der Kostenent-
gelte angibe:

(39) (Po— 20) — (py — By) = (G, — CIm) — (C, — CIm)

Die Differenz der Kostenentgelte ist gleich der Differenz der direkten Fahrtkosten und
marginalen Betriebskosten bei beiden Vorhaltungen.

Malcor verzichtet nun auf die Erhebung der optimaltheoretischen Kostenentgelte in Hohe

der marginalen Betriebskosten bei jedem Verkehrssystem; er entschliefz sich vielmehr zu

einer Nertopreispolitik: ein Kostenentgelt wird nur bel dem kostenungiinstigeren Ver-

kehrsmittel angelaster und zwar in Hohe des Uberschusses der theoretischen Lntgelte

(ré, r;) bei der unrenrablen und rentablen Anlage):

= rg—1] = (G — CIM) — (G, — Cm) fiir Citn > CI0

(39 R i "
=1, — g = (G, — Cm) — (C, — Clm) fiir Clm « Clm

82y Vgl i:rfa.’cor-f\ﬂhang, 2.2.0., S.47. Auch hier crweist sich cine Korrektur der Kostenglieder als erfor-
derlich.

83y Vel Maleor-Anhang, 2.4.0., S. 48.

649 Als Kalkulationsbeispiel fihrt Maleor Paris an, wo gegenwirtig folgende Kostenverhiliisse gelten
(vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., 5. 48):
Meurcfahrpreis: C; = 5,90 cts/km;
Marginale Detrichskosten der Metro: G5 = 7,16 asjkm;

out-of-pocdker-costs beim Auvto: €, == 10 cte'km, daven 7 cts/km Denzinsteuer;
- e/ em—" f]
Marginale Kosten der Autobenutzung: & T3" Fenfkm
< m.

Ein Marginalkostenvergleich zeipr, éaf§ der Strafienberrich unrentabel ist; das Kostenentgeh R, fir den
Seraflenverkehr seelle sich bei Ry = O in Hihe von
RU = 590 =716 — 10 -} 13 Ry= 174 crsfkm.

(39) entspricht durchaus dem Ergebnis des allgemeinen Oprimicrungsansatzes (25), wo-
nach ein einheitliches ICostenentgelt in Hohe der Marginalkosten der ungiinstigsten Vor-
haltung erhoben werden sollte®®). Die Brustorechnung (25) wird hier allerdings auf cinen
Netropreis reduziert: Es macht im Wetthewerbseffeke keinen Unterschied, ob das rentable
Unternchmen eine Rente bezieht bei einheitlichen Entgelten oder ob es keine Rente er-
hile bei alleiniger Entgelterhebung beim unrentablen Werk in Hohe eben dieser Rente.

Das zweite Teilergebnis der Theorie der Konkurrenz liefert (37)%): Die Differenz der
wirtschaftlichen Entgelte, die sich aus reinen und Kostenentgelten zusammensetzen, ist
gleich dem Uberschuf des Komforts beim Auto iiber den bei der Metro plus dem Uber-
schufl der zusitzlichen Belastungen bei Metrobenutzung diber die bei der Autofahrr plus
der Differenz von Mertrofahrpreis und out-of-pocket-costs beim Auto plus dem Uber-
schufl der aufgewendeten Zeit bei der Metrofahrt iiber die beanspruchre Zeit beim Auto
— schlicht gesagt: Die Differenz der wirtschaftlichen Entgelte bei Auto und Metro ent-
spricht dem Uberschuf der privaten Durchschnitskosten bei Metrobenutzung dber die
privaten Durchschnittskosten bei Autoinanspruchnahme.

Auch hier werden keine optimaltheoretischen wirtschaftiichen Entgelte in Hohe der opti-
malen Kostenentgelte und reinen Entgelte bei jedein Verkehrsmittel erhoben. Das wirt-
schaftliche Entgelt wird nur bei dem, in bezug auf marginale Betriebskosten und margi-
nale Sozialkosten unglinstigeren Verkehesmitrel angelastet in Hohe des Uberschusses der
theoretischen wirtschaftlichen Entgelte bei unrentabler und rentabler Anlage®):

{40)
P “Pe— Pt =e°—;c‘l' - tld_ o LG —GCp blm(VLl—Tlo)fiir Pu = P1
=pr—m:kﬁ:%mbh%ﬂ+cf—q+bm(%:—'%)ﬂ"m<m
%) Formal: =Cm a4 G —C, fur Op > O

[
= C!;n = Culn i+ Ci—G flir Cl:n < cu;n

Die Verkehrsart mit den niedrigeren Marginalkosten dedst bei dicsem Preis seine Marginalkesten und
crhile zusiczlich cine Rente in FIghe des Ubersdiusses der dirckren Ausgaben bei der uarentablen An-
lage &iber die der rentablen Anlage.

Vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 47.

%) Malcor konkretisiert dieses Ergebnis an cinem Berechnungsbeispiel fir das Kenkurrenzverhiltnis Stadt-
autghbahn (Index O) ~ normale Stadtscrafle (Index 1) in Pacis unter den folgenden Annalimen (vgl.
Malcor-Bericht, 2.2.0., 5. 285-286):

— Auf der normalen Sradrstrafle werde kein wirtschaftliches Entgele erhoben: p, = O.

— Die Geschwindigkeit auf der normalen Stadistrafle sei 30 km/h, die auf der Autobahn 69 kmih.

— Der Zeitwere pro Stunde sei 8 Frances.

— Der Komfortiberschull bei Autobahnbenutzung gegeniiber der normalen Strafenfahre sei 3 etsfkm.

— Der Benzinverbrauch auf der normalen Strafic sei 13 17100 km, auf der Autobahn 10 17100 km, Dies
cntspricht einem Vorecil von 3 cts/km bei ciner Autobahnfahre.

— Bei den 2usirzlichen Belastungen ise die Stadustrae wepen der geringeren Entfernung im Vorteil; es
wird cin Vorieil im Werr von 3,33 cis/km angeserze.

Unter dicsen Vorausserzungen konkretisiert sich (40) zu:

t] 80O
m=3—lﬁ+3+(w p)

T
Py = 16 cts/km,

.13

=
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- Auch hier entspricht (40) mit dem gleichen Argument wie oben dem Optimalprogramm
(25)%%).
Das systemkomplettierende dritre Partialergebnis der Theorie der Konkurrenz — die
Determinierung der reinen Entgelite — wird bei Malcor nicht envwidkelr; es Lifle sich
jedoch leicht durch Gleichsetzung von {36) und (37) und Auflsung der Gleichung her-
letten:
ep— € 1

=, 1
(41) Po—By = — - -+ To + Dbim (VL_ A e —W) + Cli“ i C‘g‘

Die Differenz der reinen Entgelte bei Auto und Metro ist gleich dem Uberschufl der pri-
vaten Durchschnittskosren bei Metrobenutzung iiber die privaten Durchschnittskosten bei
Autobenutzung, wobei die realen direkten Kosten den oprimaltheoretischen Kostenent-
gelten gleich sind.

Auch hier wird ein reines Entgelt nur beim kostenungiinstigeren Verkehrsmitrel — im
Hinblick auf die marginalen Sozialkosten — erhoben und zwar in Hihe des Uberschus-
ses der theoretischen reinen Entgelre, dic sich ergeben wiirden, wenn bei beiden Systemen
reine Entgelte in Hohe der marginalen Sozialkosten erhoben wiirden 5):

(42) i
Cp— & £, — T, 1 i
=f—P = —od_l‘ + % -i- bim ( v, — ?;-) e WL Clom i By >py
IT e,—¢ ty — 1 1 .
= Py fy = 3 )2 3 2 -+ bym ( B —\T) + Cim — Cim fiir By B,

IV. Kritik der Theorie der Konkurrenz

1. Die synthetische Struktur der Theorie der Konkurrenz

Die Theorie der Konkurrenz ist angelegt als Synthese und Erweiterung der Theorien der
marginalen Sozialkosten und der wirtschaftlichen Entgelte, In ciner nachgeraden Ana-

byse der Theoric der Konkurrenz miissen sich daher zumindest Spurenelemente dieser
Ansitze auffinden lassen.

Aus der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte iibernimme Malcor den Degriffsapparat

#) (25) konkretisiert sich zu folgender Preisstellung:

€ — g Hy—1t Jilm 1
- b . B S T + T + G — Gt b (T et 7"—) fiir ps > Py
o Cg—C |, G—1t ) 1 1 .
P1 l"(l““_'d G TREE ':'Co"‘ci':'b:m(\—ra—\—’l)furpu<}2u

Die Verkchrsart mit dem geringeren theoretischen wirtschaftlidhen Entgele decke iiber den Linheitspreis
scine marginalen Betrichs- und Sozialkosten ond realisiert zusiitzlich cine Rente in Hihe der Differenz
der privaten Durdhschaittskosten bei Benutzung der rentablen und unrencablen Anlage.

%) (42} enusprichc ~ wic oben — dem allgemeinen Optimicrungsansatz (25): Das cinheitlidie reine Entgelt
ei optimaler Verkchesteilung ist gleicy den verpleichsweise hichsten Ballungskosten. Die Rente fiir die
kostenglinstigere Anlage stellt sich in Hohe der Differenz der privaten Durchsdmiztskosten ausschlicf-
lich der direkten Ausgaben und zuziiglich der Diiferenz der Kostenentgelte hei Denurzung der rentablen
vnd unrentablen Vorhaltung.
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péage pur, péage de colt und péage économique. Die Bestimmung des Kostenentgelts in
Héghe der marginalen Betricbskosten der jeweiligen Anlage entstammt beiden theoreti-
schen Konzeptionen.

Unter der Voraussetzung, da reine Enigelte bei beiden Systemen erhoben werden, be-
rechnen sich deren theoretische Werte auf der Grundlage der marginalen Sozialkosten).

Malcor verlifir jedoch in der praktischen Durchgestaltung seines konkurrenztheoretischen
Ansatzes diese Kalkulationsbasis wieder, indem er lediglich der jeweils unrentablen
Anlage cin Entgele anlaster, also zu einer relativen Preisstrategic {ibergeht: Bei der Be-
rechnung der Kostenentgelte bleibr Malcor noch auf der Grundlage der Theorien der
wirtschaftlichen Entgelre und der marginalen Sozialkosten. Bei den reinen Entgelten, die
er aufgrund der Differenz der privaten Durchschnittskosten ermittelt, fithre er beide An-
sitze nicht zusammen, sondern entwickelr eine eigenstindige Preisregel.

2. Das Konkurrenzphinomen

Die Vernachlissigung der Interdependenzen zwischen substituziven Verkchrssystemen
und der fehlende preispolitische Niederschlag — vor allem im Wertbewerbsverhiliis von
individuellem und &ffentlichem Verkehr — ist der entscheidende Vorwurf Malcors gegen
die herkémmlichen preistheoretischen Ansitze), Der originelle, weirecfiilhrende Beitrag
von Malcor ist dementsprechend auch in der Konstruktion eines interdependenz-bewufi-
ten, kohirenten Preismodells zu sehen.

Dicse Kritik mufl jedoch insgesamt als ungerechifertige zurlickgewiesen werden, der
Ansatz Malcors scheint in seiner theoretischen Grundlage angreifbar,

(1) Sowohl die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte als auch die Theorie der sozialen
Grenzkosten gestatten durchaus eine systemkonforme Preispolitik fiir individuelle und
dffentliche Verkehrsmittel auch in theem Zusammenwirken.

Aus der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte kann beil bekannten Preiselastizititen der
Nachfrage®) ein partiell-isoliertes Markigleichgewicht anhand dieser Werte realisiert
werden.

Fiir den dffentlichen Verkehr folge hieraus cine verstiirkte Preisdifferenzierung zwischen

805 Malcor hile den marginaltheoretischen Ansatz fiir gecigneter, da er bereits cine Entgelterhebung bel
cinem Verkchrsvolumen unterhalb der Kapazitiugrenze crlaube, wiheend die Theoric der wirtschalt-
lichen Enigelte erst bei voller Kapazititsauslastung ein reines Encgelt zulifr, wvgl. Malcor-Dericht,
a.a.Q,, S. 92, Malcor-Anhang, a.a.0., S. I7.

oy Vil Malcor-Dericht, a.2.0., 5.92, S. 135,

62 Fir den offentlichen Verkehr wird durdiweg mit ¢inem Wert von ¢ = — 0,3 gerechnet. Binzelunter-
suchungen kommen zu folgenden Ergebnissen:

— Kindt ermittelt in ciner Studic fiir sicben deutsche Grofistidie einen Durchschaiteswert von ¢ =
— 0,3 (vgl. Kindt, V., Der Einfluff der Elassizitiic der Nachfrage nach Transportlcistungen in bezug
auf den Deforderungspreis auf das Defdrderungsaufkommen der Verkehrsunternchmen im DPersonen-
nahverkehr. Guracheen crseattet von Prof. D, A Diederich, Manuskript, Hamburg 1968, S.79-101).

— Eine niederlindische Untersudiung schiitze die Tarifelastizicic fGr die Jahee 19481962 in Rotterdam
auf einen Were von ¢ = —0,39 (vgl. Fransen, Chr. cn Hoenderop, W, Fl., De hoogte van het tariel
en de omvang van het reizigervervoer bij de Rotterdamse Elektrische Tram, in: Tijdschrilt voor
Vervoerswetenschap, 2. Jg. [1966], 5. 130-147).

— Vom London Transport Board wurden fiic den innerstideischen Dusverkehr differenziert nach Fahe-

tenliinge folgende Elastizititen errechner: ¢ = — 0,3 (bis zu ciner Meile), € = — 0,24 (1-3 Meilen),
¢ = — 0,33 (lber 3 Meilen) (vgl. Ministry of Transpor: [Ed.), Transport in London, London 1968,
S. 74).
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Spitzenzeiten, normalen und nachiragearmen Zeiten ). Der totale Marktausgleich unter
Beriicksichtigung von Nachfragebewegungen von und zu den Substituten srelfr sich dar
als Oprimalproblem zwischen Maximierung der Verkehrsabfliisse vom Individualver-
kehr und Minimicrung abstromender Nachfrage beim difentlichen Verkehr®Y).

Die Theorie der marginalen Sozialkosten erfaflt den 6ffentlichen Verkehr insofern, als
die Anlastung von Ballungspreisen auch fiir die &ffentlichen Verkehrsmitrel durchaus
systemkonform ist. Die Preishéhe richtet sich dabei nach dem Ausmaf der von den Ver-
kehrsmitteln verursachten Ballung 9). Umgelegr auf die cinzelnen Fahrgiste bewegen sich
jedoch die Ballungskosten in einer solchen Gréfenordnung, die — unter Verzicht auf
theoretische Strenge — vernachldssigr werden kann %),

Line neue Kostenkaregorie, die in der Grenzkostentheorie bisher in der Tat iibersehen
wurde, erschlieft Malcor: die marginalen Ballungskosten, die cin Teilnehmer im &ffent-
lichen MNahverkehrssystem fiir die Gesamtheir der Gbrigen Benutzer éffentlicher Ver-
kehrsmittel verursachr. Die Einfihrung dieser Kostenkomponente ist als Vervollkomm-
nung des theoretischen Systems zu bewerten. Ein korrekter Grenzkostenpreis fiir den
tffentlichen Verkehr hat neben den abgewiilzten Sozialkosten auf den Individualverkehr
auch die auf die iibrigen Teilnehmer des &ffentlichen Verkehrs abgewiilzten Stauungs-
kosten in Rechnung zu stellen.

Insgesame scheinen jedoch die Schwierigheiten einer hinreichenden Quantifizicrung des
Zusammenhangs von Verkehrsaufkommen und Ballungskosten uniiberwindlich 7).

(2) Das Resultat (25) des Optimierungsansatzes der Theorie der Konkurrenz kommt
entscheidend durch die — nach den Geserzen der Wirtschaftstheorie véllig korrekte —
Primisse zustande, dafBl die unrentable Verkehrsart niche als Investor aufrrite. Tatsiich-
lich wird jedoch in beiden Sektoren, sowohl im Gffentlichen wie im individuellen Verkehr
ohne Riicksiche auf Rentabilitdtskriterien investierr. Die Hypothese investorischer Ent-

83 Zu dem gleichen Ergebnis kommt cine Anzahl von Untersuchungen, vgl. Thomas, R., Journcys 1o
Work (= Published by Political and Lconomic Planning, Vol, 34, No. 504), Londonr 1968, S. 340; Ruim
Baan, Meer wegen en doelmatiger wegpebruik door prijsmechanisch rijden en parkeren (= Geschriften
van de Prol. Mr. 8. M. Teldersstichting, Nr. 17), s'Gravenhage 1968, S. 60.

¢4 Eine cindeutige Lésung kann hier allerdings erst nach Kennwis der bislang noch weitgehend unerforsch-
ten Kreuzpreiselastizititen gelicfert werden.

%) Nimmt man an, daff der Ballungsbeizrag cines Dusses in Anlchnung an scine fufieren Abmessungen
1,75- bis 3-mal so groff ist wic der eines Pkw, so isc auch der Ballungspreis fiic cinen Dus um dicsen
Faktor grofer, vgl. Roth, G. ., Paying for Roads. The Economics of Traffic Congestion, Harmonds-
worth 1967, S. 80.

) Vgl Malcor-Anhang, a.a.0.,, S. 102,

AuBerdene ist die Gefahr von Ungleichbehandlungen ein iiberzeugendes Argament fir die Abgabenab-
stinenz: Busse, dic in den Individvalverkchr integriert sind, haben den vollen Baliungspreis zu z
U-Bahnen wiren vollstindig auszusdiliefien, Bei SwraRenbahnen, dic teilw auf separaren Bal
pern verkehren und 2, T. den Swrallenverkehr tangieren, wiren je nadi Streckenabschnite unterschiedliche
Fahrpreise zu erheben.

87) Bei der Errechnung ciner Gesdiwindigkeits-DuzchfluR-Relation stellen sich die aws dem Strafienverkehr

hekannen Probleme in potenzicrter Form. Die bahnsteig- und halteszellenspezifischen Gegebenheiten
dxl’flcnc.rcn in Kapazitit, Automarisationsgrad, riumlicher Anordnung und becinflussen so in unter-
schiedlicher Weise den Umschlagsvorgang. s scheint iiberhaupe fraglich, ob dic extrem individuell be-
stummeen Dewepunpgsweisen der Falrgiiste sidh in das hichs: stilisicree Verbaltensmuster ciner Gesdiwin.
digkeits-Durchflu-Bezichung pressen [assen.
Der Einberug weitcrer Kostenkomponenten neben den induzierten Zeitverlusten entbelirt niche einer
gewissen Komik: Deldstigungen durch fverunreinigu ten im wesentlichen auf unterhygieni-
sicrte Verkehresteilnehmer abzustellen; bei der Beeintrid g durch Lirmeinwirkung wire nach
Timbre, Lautstirke, Dialekt und Gesprichsstoff 2u differenzicren; avdh die visuelle Komponente — Hip-
pies, Mini-Middien — scheine kaum fafibac,
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halisamkeit der unrentablen Vorhalwng ist zumindest fir ein anwendungsfihiges Preis-
bildungsmodell naiv und unzutreffend. Nimmt man realistischerweise an, dafl bei beiden
Anlagen investiert wird, so relativiert sich das Ergebnis dahin, dafl neben den Betriebs-
kosten auch die Investitionskosten {iber Rentabilitiic und Preislimiv entscheiden 69),

(3) Dic alleinige Entgelterhebung beim kostenungiinstigeren Verkehrsmittel in Hohe der
Differenz der optimaltheoretischen Entgelte bei beiden Verkchrssystemen bzw. in Hohe
der privaten Durchschnitiskostendifferenz — der Kern der Theorie der Konkurrenz — ist
fir das Konkurrenzverhiilinis von 8ffentlichem und privatem Verkehr neuartig und seelle
cine Vereinfachung in rechenmethodischer und abgabentechnischer Hinsiche dar, Es kann
hierbel auf spekulative Kalkulationen der sozialen Grenzkosten verzichter werden; state-
dessen stiitzt sich die Entgeltberechnung auf die vergleichsweise zuverlissigere Basis der
privaten Durchschnivtskostendifferenz. Die Abgabenerhebung erfolge hier bei nur einem
Verkehrsmittel, wihrend bei den traditionellen Theorien beide Verkehrsmirrel zu belas-
ten wiiren, was diec Vermutung ciner geringeren Nettoergiebigkeic der Preispolitik nahe-
legr.

(4) Nun bestehen jedoch gegen diese Rechnungsbasis BDedenken im Hinblidk auf die wohl-
falirtsskonomische Absicherung. Wie das »Pigou-Problem« zeigt, ist bei realisierter opti-
maler Verkehrsteilung — also nach Anlastung der marginalen Sozialkosten — die Diffe-
renz der marginalen Sozialkosten gleich der Differenz der privaten Durchschnittskosten
auf beiden konkurricrenden Verkehrswegen. Dann und nur dann ist das Differenzent-
gele gleich der Differenz der privaten Durchschnittskosten auf beiden Verkehrsalternati-
ven. Malcor beschreiter nun in seiner Theorie der Konkurrenz den riickliufigen Weg: Die
Preisstellung in Hohe der Differenz der privaten Durchschnitsskosten impliziert, dafi
Maleor die gegenwiirtige Koordination als optimal unterstellt, so daft die Kostenidenti-
vit auf beiden Wegen bereits real ist. Dies ist mit Sicherheit nicht der Fall, da bisher
keine, als reine Entgelte durchgestaliete, Abgaben erhoben werden, somit die Berech-
nungsgrundlage als nicht-optimalallokativ anzuschen ist, die Preisstellung also den wel-
fare-Bedingungen nichr entspricht. Auch im System Malcors stelle sich eine Optimalkoor-
dination nur dann ein, wenn bei gegebenen privaten Durchschnittskosten beim kosten-
ungiinstigeren Weg ein Entgelt in Hohe der Differenz der theoretischen Optimalpreise
auf der Grundlage der sozialen Grenzkosten crhoben wird. Der ausschliefliche Bezug auf
die private Durchschnitsskosten-Differenz scheint unzuliissig, die Kalkulationsproblema-
tik der marginalen Sozialkosten bleibt voll erhalten.

(5) Verzerrungen und StSrungen in der gesamtwirtschafllichen Preisstruktur entstehen
bei Anlastung lediglich des Relativpreises auf einem Verkehrsweg unter Verzicht auf die
Erhebung der absoluten Entgelte bei beiden Systemen. Wenn in den iibrigen Sekroren
der Volkswirtschaft zu wohlfahrtsoptimalen Preisen angeboten wird, so wird der Per-
sonennahverkchrshereich aufgrund der Differenzabgabenpolitik in eine vergleichsweise
glinstigere Position gebrache, die Werthewerbsharmonie im gesamtwirtschaftlichen Preis-
system beeintriichtige.

o It
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3. Abgabenpolitik und budgetires Gleichgewicht

Ein weiterer Einwand Malcors gegen die Theorien der wirtschaftlichen Entgelte und der
marginalen Sozialkosten bilder die Vermutung, dafl sie — losgeldst von den Preisen
konkurrierender Verkehrsmittel — Spielraum fiir cine monopolartige Preispolitik schaf-
fen und einer latent vorhandenen Tiskalgier zusiitzliche Argumente fiir vine forrgesetzze
Ausbeutung der Autofahrer an die Hand liefern %),

Fiir Malcor ist nicht cinzuschen, warum dicjenigen, die bisher schon unverschulder unter
den schlechten Verkehrsverhiltnissen gelicten baben, nun fir die Fehlleistungen der Pla-
nung und Finanzierung auch noch zusitzlich mit hohen Ballungspreisen bestraft werden
sollen70),

Das System des budgetiiren Gleichgewichts und hierin eingebetter die Theorie der Kon-
kurrenz ~ und dies ist der cantus firmus des Rapport Malcor — fithre dagegen zu einer
gemifigeen Belastung, die eine gewisse Zahl von Nachfragern abdriinge und eine Ver-
fliissigung des Verkehrsablaufs bewirken wiirde7).

Die Zielstruktur Malcors ist klar zu erkennen: Malcor will keine Optimalkoordination
im Sinne der Theorie der sozialen Grenzkosten und nur nebenbei einen Marktausgleich
im Sinne der Theorie der wirtschafllichen Entgelte. Angestrebr wird vielmehr ein Budget-
gleichgewicht bel konstanten Strafenbauinvestitionen, bei dessen Realisierung die Kfz-
Steuerbelastung erheblich zu senken wiire??). Lin solches Defiskalisierungsmodell jst legi-
tim und hat dariiber hinaus viele Vorziige™). Line aus diesem Organisationsprinzip ab-
geleitete Preispolitik geniige jedoch nicht ohne weiteres den Effizienzbedingungen; der
Versuch, iiber die Theorie der Konkurrenz einen Preisabbau zu begriinden, ist in seinen
wohlfahresskonomischen Grundlagen angreifbar und in ecinzelnen Modellkomponenten
nicht befriedigend.

99) Vgl. Malcor-Bericht, 2.2.0., 5.206. Dieser Cinwand erscheine jedoch ungerechefertigt: Deide Ansirze

sind welfarc-theoretisch abgesichere; ihre Elemente, dic marginalen Sozialkosten und die Nachfrage-
elastizitit sind operational definiert und empirisch berechenbar, wobsi der Fretheitsgrad bei den sozia-
len Grenzkosten durch die Wahl der Kostenwerte zugegebsnermafien grifier ist.
Nun kann die Wirtschaftswissenschal ihr Theoricgebiude nicht im Hinblidk auf mifbriuchiiche Mani-
palation scitens der Politik entwickeln; sic hat schon davon auszugehen, dall die Politik sich ciniger-
mafien loyal bei der Umsetzung der dkonomischen Aussage verhilt. Auferdem bieter auch die Theoric
der Knuknr_rcnz awsrcichenden Manipulationsspiclraum; man denke an die Auslagerung von Kosten aus
dem éffentlichen Verkehr und deren Ubernahme in den allgemcinen Staatshaushalt, um semit die Auto-
abgahen kiinstlich nicdeig zu halzen.

) Vel Malecor-Beridhe, 2.a.0., S, 150,

Wy Vgl. Malcor-Deriche, a.2,0., 8. 151, S. 206.

Ein auf der Basis des budgetiren Gleidigewidhes berechnetes Abgabenprogramm [iir Paris sicht vor (vgl.

falcor-Bericht, 2.a.0., 5. 288/289):

— Sgnkunf.: der Benzinsteuer von 72 cts/] auf 30-35 crsfl.

— Linlihrung einer Kompensationsabgabe zum Awsgleich des Budgets als Degenerac der Ballungsab-
gabe in Vigactren-Form in Hohe von 0,9 Francs von 8-20 Uhr.

— Parkprciserhebung in der Innenstade in Héhe von 8 Franes fiic die Zeit von 8-20 Uhr.

— Entgelterhebung [ir die Benutzung von Stadiautobahnen zum Budgetausgleich in Hahe von 16 etsf
krg. Linzig diese Abgabenkomporente wird auf der Grondlage der Theorie der Konkursenz er-
rechnee,

— Erhebung einer Stewer auf dic Beschiftigrenzahl in Seideen, Erhihung der Grundsteuer.

) Vpl, Malcor-Beridhe, a.2.0., 8. 240-250,

) Vgl Willeke, R. und Aberle, G., Zur Lidsung des Wegckostenproblems, 2.2.0., 5. 66-68; Oert, C. [,
De infrastructuur van het vervoer, 2.a.0., 5.59-72; Bawm, H., Zu cinigen niederlindischen Ansiit-
zen ... aa.0., S, 53-=55,
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4. Die Nachfragekomponente

Ein schwerwiegender Nachteil der Theorie der Konkurrenz ist im Verzicht auf den Ein-
bezug der Marktreaktion zu sehen. Sie ist insofern unfihig, cine sich durcdh den Einsarz
der Abgabenpolitik ecinstellende Verkehrsteilungsrelation in ihrer quantitativen Dimen-
sion hinreichend genau zu prognostizieren und anzustreben; sie verzraut hier vielmehr
auf einen irgendwie wirkenden Markimechanismus. Malcor begriinder den Verzicht durch
die Hypothese, daf fiir Paris z. B. der um- bzw. ablenkende Lffckr einer gegenwiirtig
einzufithrenden Ballungsabgabe infolge cines die Nadifrage unterlagernden langfristigen
Entwicklungsgeserzes nach drei Jahren wieder aufgehoben sein wird, so dafl die Ver-
kehrsteilung sich in gleicher Relation wie in der Einféhrungsperiode stelle™), mithin
auf den Einbau der geringen Nachfrageelastizitit von vornherein verzichtet werden
kann7%),

Ein solches Argument — wie oben gezeigt theoretisch unkorrekt — ist Ausdruck cines
abgabenstrategischen Quictismus. Wenn infolge eines langfristigen Wachstums des Ver-
kehrsaufkommens dic anfingliche Reduktion wieder kompensiert wird, so hat die Preis-
politik diese Tendenz durch eine neuerliche Preiskorrektur — und ganz betont im Hin-
blidk auf die Markereaktion — einzufangen. Eine dynamische Version der Preispolitik
hat dariiber hinaus Modifikationen der sich mit dem allgemeinen Preisniveau verindern-
den Kostenansiitze einzubauen.

5. Preisvariabilitdt versus Rigiditiit

Als zusitzlicher Nachreil der Theorie der Konkurrenz im Vergleich zu den Ansitzen der
wirtschaftlichen Entgelte und der marginalen Sozialkosten erweist sich die vergleichsweise
Invariabilitit der Abgaben in bezug auf die Verkchrsintensitit. In der Theorie der wirt-
schaftlichen Entgelte wird vor Erreichen der Sirtigungsschwelle nur ein festes Kosten-
entgelr erhoben. Diese Preisstarrheit ist als Mangel zu bewerten: Die Theorie der wirt-
schaftlichen Entgelte ist nicht in der Lage, die schon unterhalb der absoluren Kapazitits-
grenze auftretenden Ballungserscheinungen, die eine unterschiedliche »qualité de services
nach sich zichen, preispolitisch einzufangen?®). Ubersteigr die Nadchfrage das Kapazitits-
maximum, so wird abrupt das marktausgleichende reine Entgelt erhoben; hierbei stellt
sich der Preis nach den Bedingungen von Angebor und Nachfrage in hichst unterschied-
licher Weise. Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte kommt so in der Kapazitits-
grenze zu ciner variablen Preisstellung, dic eines differenzierten Spitzenabbaus fihig ist.

o

ie konzeptionshedingte, umfassende built-in-flexibility der Theorie der marginalen So-
Die k tionsheding f; le built-in-flexibility der Tl d arginalen So
zialkosten ist cinerseits theoretisch-cxake als Vorzug anzuschen, stellt andererseits aber

™) Vgl Malcor-Beridhe, a.2.0., 5. 187,

%) Khnlich argumentieren einige Marginalpreistheoretiker (vgl. Tammer, J. C., Pricing the Use of the
Roads. A Mathematical and Numerical Study, in: Proceedings of the Second Interrational Symposium
on the Theory of Traffic Flow, CECD 1965, S.329, 5.338; Walters, /. A., Road Pricing, in: De
Lconomist, Vol. 116 (1968), S.553; ders.: Road Pricing — Some Technical Aspects, in: De Leonomist,
Vol. 116 [1968], S. 725/726). Tn ciner Optimalpreiskalknlation ohne Beriicksichtigung der Nachfrapeelasti-
zitit, sozusagen ¢in vulgir-marginalistischer Ansarz, wird zu zeigen versucht, dal bei grofien Spannwei-
ten alternativer Elastizititswerte der Streubereidh der Optimalpreise im Vergleidh sehr viel enger ist. Wir
schliefen uns dieser Auffassung nicht an, da wir gerade in den unteren Geschwindigkeitsbereidien ganz
erhebliche Preisabweichungen bei verschiedenen Elastizivitshypothesen erkennen.

) Vgl Maleor-Beridhe, a.2.0., Malcor-Anhang, 2.2.0,, 8,17,
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auch ein Hindernis fiir die praktische Abgabenpolitik dar??). Streng genommen ist hier
bei jedem neu hinzukommenden Verkehrsteilnehmer, der das Marginalkosten-Niveau
verinderrt, der angelastete Preis zu korrigieren.

In der Theorie der Konkurrenz wird schon bei geringen Ballungserscheinungen ein reines
Entgelt auf der Grundlage der Differenz der privaten Durchschnittskosten erhoben.
Hierdurch wird eine — durchaus im Sinne des budgetiren Gleichgewichts — Ausgewogen-
heir und Kontinuitit der Einnahmen gesichert. Andererseits wird das Entgele durch die
Bindung an die privaten Durchschnittskosten bei beiden Verkehrssystemen invariabel
und weist alle Nachteile der Durchschnictskostenpreise auf?), vor allem den der Un-
fihigkeit des Marktausgleichs,

6. Abgabenpolitik bei konkurrenzlosem Angebot

Die Anwendungsfihigkeir der Theorie der Konkurrenz ist beschriinkt auf Konkurrenz-
mirkte verschiedener Verkehrsmittel. Substitutive Beziehungen sind im innerstidtischen
Personenverkehr sicherlich gegeben, so dafl die Relationsstrategie zum Ansatz kommen
kann.

Dic Theorie der Konkurrenz packt jedoch nicht zu beim Giiterkraftverkehr in Stidren, da
hier keine Beférderungsalternativen existicren, wenn man einmal vom Handkarren ab-
sehen will. Eine systemgerechte Besteuerung des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs ist also
aufgrund des konkurrenzcheoretischen Ansaczes nicht moglich.

Die Theorie der wirtschaftlichen Enzgelte wie auch die Theorie der marginalen Sozial-
kosten bieten dagegen im Rahmen ihrer Preissysteme durchaus cinen konsistenten Ein-
bau dieser Abgaben: die Theotie der wirtschaftlichen Entgelte durch die Ausrichtung der
Preisstellung an der Preiselastizitit der Nachfrage, die Theorie der marginalen Sozial-
kosten durch Anlastung der von den Giiterverkehrsfahrzeugen verursachren Stauungs-
kosten 7?).

Die Theeric der Konkurrenz ist nicht in der Lage, einen Parkpreis fiir private Kraftfahr-
zeuge Skonomisch zu fundieren, da ein solches Entgelt fiir die konkurrierenden Ver-
kehrsmittel nicht erhoben wird.

Die Theoric der marginalen Sozialkosten kann eine Empfehlung fiir die ParkpreishShe
geben, indem die durch den Parkvorgang induzierte Strafienflichenverknappung und die
hiervon hervorgerufencn Ballungskosten errechnet werden. Erste Ansitze zu ciner Quan-

M) Vgl. Walters, A, A, Road Pricing — Some Tedhnical Aspects, a.2.0., S. 718; Klaassen, L. H., Die Rolle
des Verkehrs bei dcr baulichen Planung stiidtischer Gcmctc Tl ige .hcorcu;d‘c Betrachtungen (= Drit-
tes Internationales Sympmnum tiber Theorie und Praxis in der Vcrl\chrsmmdllﬁ hrsg. von der Con-
férence Luropéennc des Ministres des Transports), Rom 1969, Manuskrip:, S, 27/28: Tipping, D. G,
Time Savings in Transport Sludlcs. in: The Economic Journal, Vol. 78 (1968), S. 852/853.

Die Praxis kil sich hier mit einer Tarifstaffelung nadh Tageszeiten und Stadwzoneo (vgl. inistry of
Transport [Ed.], Road Pricing . . ., 5.2.0., S. 35).

Die Auffassung Malcors (vgl. Malcor-Arhang, 2.2.0., S.17/18), da8 die Theorie der marginalen So-
zialkosten cine konstante J\ggqlzc erfordere, ist nichr einzusehen.

) Zu einer deraillierten Analyse der Durchschniteskossenpreisbildung vgl. Thiemeyer, Th., Grenzkosten-
preise bei Gffentlichen Unternehmen, 1.a.0., S, 145173,

%) Eiaige Werte der Nachfrageelastizicic be! Lkw wurden oben angepeben.

Spccd flow- und speed-cost-Relationen fiir Giiterverkehrsfahrzeuge — die Grundlagen der Kostenberedh-
nung — sind fiir cinige Fille ermitele worden (vgl, Thorson, ). M., An Evaluation of Two Propo-
sals ..., 2.2.0.,, 5. 349 ).

Die Theorie der Rau{nrnn:r im Yvuun optimaler Preisstrategien 213

tifizierung der Ballungseffekte des Parkprozesses werden in einigen Ballungsformeln
unternommen %),

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte kana aufgrund bekannter Elastizititen der
Nachfrage nach Parkplitzen in bezug auf die Parkpreise eine abgesidierte Strategie fiir
einen Marktausgleich anbicten®!).

Die Theorie der Konkurrenz und das Problem der Preistheorie

Jeder Ansatz, der ein theoretisch stichhaltiges und politisch anwendbares Konzept fiir die
Infrastruktur-Abgabenpolitik anbieter, ist willkommen. Die herkdmmlichen, reinen
Modelle der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte und der Theorie der marginalen So-
zialkosten sind durchsetzt von realititsfernen Primissen, methedischen Schwiichen, kal-
kulatorischen Unsicherheiten und anwendungstechnischen Hindernissen. Angesiches dieser
fatalen Lage fliichtet man vorschnell in die Strategic des sich im Dunkel vortastenden
»trial and error«32), sicherlich nicht die beste Lésung, auch niche die des Zweitbesten, Vor
diesem Hintergrund erwiichst der Theorie der Konkurrenz gesteigertes Interesse, die sich
von der Anlage und der erweiterten Perspektive als einnechmend darstelle. Die Theorie
der Konkurrenz markiert im Derail neue Akzente und gibt Anregungen fiir den Aushau
der Theorie. Eine schlissige Empfehlung fiir die Verkehrswege-Preispolitik bietet sie
jedoch auch nicht: Angreifbar ist die wohlfahrtstkonomische Grundlage, es fehlt der fiir
die Verkehrssteuerung cssentielle Bestandreil der Nachfragereaktion, die Starrheit der
aus dem Modell ablettbaren Preise gestatrer keinen Spitzenabbau, die nur partielle An-
wendungsfihigkeit schliefit systemkonforme Abgabenstrategien fiir konkurrenzlose Ver-
kehrsprozesse und -arten aus.

Die Theorie der Verkehrsinfrastruktur bleibr also auch weirerhin mir der Entwicklung
und Durcbgestaltung eines Entscheidungsmodells der Verkehrswege-Preisbildung be-
schiiftigr, das vermittelnd zwischen den Extremvisionen politischer und theoretisch-ein-
seitiger Preise zu einer vertretbaren Losung kommt — eine Zusammenfiihrung des
Kosten- und Nachfrageansatzes bel Beriicksichtigung unterschiedlicher Wegeauslastungs-
grade und unter der Nichtnegativititsbedingung der Finanzen.

88) Vil Smeed, R. )., The Traffic Problem in Towns, 2.2.0,, S.15; Hewite, J., The Calculation of Con-
gestion Taxes on Ro-u.ls, in: Fconomlc‘l, Vol. 31 (1964), S.75

813 Aufschliisse Gber die Preiselastizitic der Parkphtunchfnoc [,Il.l! eine Studic von Roth in mehreren
englischen Sciidren, wobei die Elastizitie nach Parckdauer und Verkehrsmotiven differenziert beredinet
wurde, In Liverpool z. B, crgaben sich je nadh Tnrensitis der Preiserhshung bei der Analyse nach Ver-
kehrsmotiven Werte von ¢ ™ — 0,07 bis ¢ = — 0,36, bcl der Analyse nach 1"1rkd1hcr pro \\.ccl.c Werte
von ¢ = — 0,09 bis ¢ = — 040 (vgl. Roth, G. ). and Reddaway, W, 1 ., Parking Space for Cars:
Assessing the Demand (= University of C1mbr|dpc Department of Applied Economies, Oveasional
Papers 5.), Cambridge 1965, 5. 49, Table 4.11. 2/b).

82) Vel Prigge, E., Prakiische Miglichkeiten ciner optimalen Nutzung der Verkchrsilichen in den Stidten
= Vortrage und Studicn aus dem Instirue fiir Verkelirswissensdhaft an der Universitic Minster, Hell 6),
Goeeingen 1968, S. 15; Klaassen, E. H., Die Rolle des Verkehrs ..., a.a.0., S.28/29; Tipping, D.G.
‘Time Savings .. ., ;1.::‘0., S. 854,
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Gesamuwirtschaftliche Aspekte des Rhein-See-Verkehrs
und seine Wettbewerbschancen
im zukiinftigen innercuropiisch-seewirtigen Containerverkehr

Vox Dr. Gernare Scnun, Manxnerd, unp Diev.-Vorxswirt Kunmert Scrnaor, Koy

I. Bestandsanalyse

1. Strukturmerkmale des traditionellen Rbein-See-Verkehrs

Sowohl von der verkehrswirtschaftlich interessierten Offentlichkeit als auch von der Ver-
kehrswissenschalt wurde dem Rhein-See-Verkehr bisher wenig Beachtung beigemessen?®).
Dies mag zum einen darauf zuriickzufilhren sein, daf dieser Teilmarkt — gemessen an
dem tonnenkilomerrischen Ergebnis alternativer Verkehrswege — unbedeutend crscheint
und im Rahmen verkehrspolitischer Priorititen auf nationaler und internationaler Ebene
prima facie weniger ordnender obrigkeitlicher Eingriffe bedarf als andere Verkehrs-
mirkte. Zum anderen werden auf dem genannten Teilmarke Spezialverkehre angeboten,
die bestimmte Schwerpunkte in der regionalen Ausrichtung und der giitermifligen Zu-
sammensetzung besitzen und damit lediglich einen kleinen Teil der Verkehrsleistungs-
nachfrager interessiercn.

Trotzdem hat der Rhein-See-Verkehr seir 1960 kontinuierlich steigende Zuwachsraten
erzielen kionnen. Seine Gesamttransportleistung betrug im Jahre 1968 rd. 1,7 Mio. ©
Wihrend sein Anteil am gesamten Binnen-Sce-Verkchr im Betrachitungszeitraum 84,49/
betrug, ist sein Transportvolumen — gemessen am Gesamiegiiterverkehr an der Grenz-
durchgangsstelle Emmerich — niche grofler als 1,69/, Dieser Anteil darf jedoch niche dazu
verleiten, die verkehrs- und volkswirtschaftliche Funktion des Rhein-See-Verkehrs als
bedeutungslos zu kennzeichnen. Seine besonderen Vorreile ergeben sich vielmehr aus der
Eigenarr, eine »ins Landesinnere verliingerte Kiistenfahrre zu sein®). Sie begiinstige im
konventionellen Transport diejenigen Verkehrsnutzer, die einen unmittelbaren Zugang
zur Wasserstrafle besitzen und fiir die der Rhein-See-Verliehr in Verbindung mit den
wasserseitigen Standorten der auslindischen Empfinger und Versender ecinen edhten
Haus-Haus-Verkehr ermiogliche.

Seine unmittelbaren Vorteile liegen somit in:

(1) einer Reduzierung von Umschlagsvorgiingen und damit Umschiagskosten,

(2) einer insgesame pfleglicheren Ladungsbehandlung,

(3) einem qu:tllt‘mv auf die Verladerwiinsche ausgerichteten Angebot,

(4) einem insgesamt kostengiinstigeren Leistungsangebot.

1) Dic neuere deutschsprachige T.urntur besdirinke sich inshesondere auf: folmes, L., Die deutsche Rhein-
Seeschiffahrt (= Forschungsberichte des Instioues fiir Veriehrswissensdraft an der "Universitit zu 1 Bla,
Hett 4), Kéla 1957; Willeke, R., Entwicklungstendenzen der deutsdien Rhein-Seeschifahrz, in: Jat hrbnch
des Schiffahreswesens, 6. Polge (1967). 5.79 fl.; Schuh, G., Miglichkeiten und Vorausictzungen eines
Rhein-See-Containerverkehrs (= unverbier wtlichtes Guraduen), Kila 1970.

%) Vgl. Willeke, R., Entwiklungstendenzen .. ., a.2.0,, §.79.
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Tabelle 1:

Die Entwicklung des Rbcin-See-Verkehrs im Vergleich zum Giiterverkehr
an der Grenzdurdhgangsstelle Emmerich

Rhein-See-Verkehr Giirer- \rcrkc ar a.d. 475

Jahr {in 1000 t)
Berg-V. Tal-V. | Ges.-V. in 75

1 2 3 4 6

19371) 577 768 1345 59014 2,27
19507%) 85 103 138 23528 0,65
1952 195 206 101 36 504 1,98
1954 242 373 615 40961 1,50
1956 323 461 784 58123 1,34
1958 536 589 1125 59021 1,90
1960 416 589 1005 70421 1,42
1962 415 511 9226 66 164 1,39
1964 396 | 474 870 73058 1,05
1966 4408 | 729 1169 88 167 1,33
1967 522 | 882 1404 99014 1,42
1968 714 | 1010 1724 109819 1,57

1) Quelle: Statistik des Deutschen Reiches (1937 Erfassunp der nur widitigeren Rheinhifen).
) Quelle: Stacistisches Ba |rdcs'\'11: Fachserie Fi; Verkehr, Reihe 1: Binnerschiffahrr (ab 1950).
3) Die Zahl weiche um minus 50000 t von der fehlerhaften Summe der amtlicien Stasistik ab,

Diese arteigenen Leistungsvortetle sind es, die — verbunden mit einer dynamischen Ak-

quisitionstitigkeir der einzelnen Anbieter bei insgesame intensiviertem Wertbewerb — die

Position der Rhein-Seeschiffahrr gegeniiber alternativen Transportwegen gefestigt haben.

Die Entwicklung des genannten Verkehrsmarktes wird dabei durch die folgenden Struk-

turmerkmale charakrerisiert:

(1) Im Jahre 1967 konnte mit cinem Transportvolumen von 1,4 Mio. t, das im Jahre
1968 auf 1,7 Mio. t angewachsen ist, zum ersten Male in der Nachkriegszeir die Ge-
samrtheférderungsieistung des Jahres 1937 iibertroffen werden.

(2) Die nachhaltigsten Wachstumsimpulse gehen vom Talverkehr aus.

(3) Mit rd. 30% am Gesamrgiitervolumen stellen die Walzwerkerzeugnisse im Jahre
1968 die wichtigste Giitergruppe, gefolgr von den chemischen Grundstoffen mit
10,2%0 und Roheisen, ~stahl mit 9,6%

(4) Im Vergleich zur Vorkriegszeit wird die regionale Ausrichtung des Rhein-See-Ver-
kehrs nach 1945 durch den iiberwiegenden Anteil des Auslandverkehrs, der im
Jahre 1968 86,19 umfaflt, charakrerisiert. Im Vergleih zum gesamren Ausland-
rransport zeigte der Rhein-See-Verkehr dabei folgende Relationsschwerpunkee:

Schweden 25,7 %
Norwegen 24,5
Grofibritannien 17,7%
Dinemark 16,0%0
Spanien/Portugal 6,1%
Finnland 5.4 %
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(5) Gleichzeitig machr der Rhein-See-Verkehr in seiner hafenseitigen Ausrichtung typi- riumliche Biindelung der Transportstrme, die in zunchmendem Mafle eine Ausrichtung
sche Betitigungsschwerpunkte auf wenige, iiberwiegend am Niederrhein gelegene auf den Verkehr zwischen aufkommensstarken Relationsschwerpunkten notwendig wer-
Hifen erkennbar, wobei sich im Jahre 1968 das Giiteraufkommen wie folgr auf die den lifle. Wihrend im Massengurttransport durch cine weitgchende Spezialisierung auf
einzelnen Hafengruppen aufteilte: Knotenpunkrrelationen eine z. 'T. hohe Produkrivitdtssieigerung verwirklicht worden ist,

Duisburg 453615 ¢ 26.3 %, blieben Elr‘nfasscnde Rationalsicrungserfolge im Stiid(gutvcrk?hr i)'!s‘hcr aus. Parcielle
Neull 139004 ¢ 3,19 R:u:ionallslcrungsbcs_trclmngcn k.on_ntcn ;:.ndcm kcing grundsiczlichen Andcrung?_en herbei-
Disseldorf 132145t 7.7 % fﬁbrc.!'l, da nach wie vor arbeitsintensive und zcurn!.lbcndc Umst:.hln_:;s_vu;g:umc hohe
Kéln 119205 t 6,9 %o Friktionsverluste an den Verkehrsbrechungsstellen bedingten und' eine effizientere Auf-
Krefeld 74633 ¢ 4,30/, gabenteilung entsprechend den spezifischen Produktions- und Kostenvortcilen der an

einer GcsamttranSporrl;Lrte Beteiligten verhinderten®). Um das Sp'mnmwsucth.llm:s
zwischen einer weitgehend differenzierten Nachfrage und einem auf Knotenpunkte aus-
2. Emtwicklungsimpulse des Containerverkehrs gerichteren Angebor auszugleichen, bedarf es daher eines Verkehrsangebots, dafl
»— die hohen Stillstandszeiten der Verkehrsmittel iiber verbesserte Umschlagsmethoden
weitgehend beseitige und die arbeitsintensive Produktion durch kapitalintensive
Verfahren substitulert,

— die heterogenen Stiidkguteinheiten homogenisiert und damit verkelrstechnisch zu
Massengut macht,

— durch Abstimmung und Normung der Ladeeinheiten den Ubergang von dem ecinen
auf das andere Verkehrsmittel erleichtert und damit eine cffizientere Aufgabentei-
lung erméglicht und

— mit dem industriellen Deschaffungs-, Produkrions- und Absarzbereich integrierbar

Diese den traditionellen Rhein-See-Verkehrsmarlr charakrerisierenden Strukturmerkmale
werden in Zukunft um so groferen Veriinderungen unterworfen sein, je mehr es gelingt,
die derzeitige Transportabwicklung der Rhein-Seeschiffahrt durch den Einsatz von Con-
tainern umzugestalten.

Im Rahmen des gesamuwirtschaftlichen Wachstums wiichst in hochindustrialisierten Volks-
wirtschaften die Nachfrage nach hherwertigen Giitern des Konsum- und Investitions-
giiterbereichs relativ stiirker als dicjenige nach Massengiitern®). Line gleichgerichtete Ten-
denz wird in der Nachfrage zwischen hochindustrialisierten Nationen erkennbar, wobei
nicht zulerzt der Wunsch der Nachfrager nach weitestgehender Produktdifferenzierung zu

einer Intensivierung der weltwirtschaftlichen Austauschbeziehungen beitriigt. Neben der isteT).

verinderten und verbreiterten Bedarfsstruktur der Nachfrager ist der Austausch hoher- Durch den Ubergang zum Containerverkehr kinnen diese Anforderungen weirgehend
wertiger Konsum- und Investitionsgiiter durch institutionelle und funkrionelle Integra- erfiillt werden. Beurteilte man die Einsawzfihigkeit von Containern zunddhst nahezu
tionsbestrebungen *) — insbesondere durch die den Warenaustausch nachhaltig forcierende ausschlieflich im interkontinentalen Langstrecdkenverkehr zwischen hochencwickelten
stirkere Ausrichtung der internationalen Arbeitsteilung an den naiirlichen Fakrorpreis- Volkswirtschaften, wo der Conrtainerverkehr inzwischen aus der »E\pcrimcmierunp—
unterschieden — vergréfiert worden. Gleichzeitig werden aus dem »Exportdrang in den plnsc« in die »Expansions«- und tellweise sogar »Ausreifungsphasc«#) cmgurctcn 15T,
hochentwickelten Industrienationen breite entgegenlaufende Handelsstrdme substitutiver positiv, so beginnt sich der Containerverkehr schneller als erwarter auch im inner-
Produktionen entstehen« %), europiisch-scewirtigen Kurzstreckenverkehr einetseits und im binnenlindisch-kontinen-
Durch dieses insgesamr stiirkere relative Wachstum der Nachfrage nach hherwertigen talen Verkehr andererseits durchzuserzen.

Giitern wird nicht nur das Transportvolumen im Stiicdkgutbereich vergriflert, sondern Nicht zuletzt diese Entwidklung beweist, dafl die den Ubergang zum Containerverkehr
gleichzeitig auch ein differenzierteres Verkehrsangebor nachgefragt. Die Entwicklung des auslosenden Faktoren niche auf den interkontinentalen Seeverkehr beschrinke sind, son-
Verkehrsleistungsangebots lduft diesen Diversifikationswiinschen der Nachfrage jedoch dern von den qualitativen und quantitativen Verinderungen in der Gesamrverkehrs-
entgegen. Untermehmenskonzentrationen, gréfiere und schnellere Verkehrsmittel sowie leistungsnachirage einerseits und denjenigen des Angebots andererseits bestimme werden,
der zunchmende Linsatz von Spcziﬂltmmogc bei insgesamt verringertem Personalbesatz von den Gkonomischen Ursachen der Strukturwandlungen im Giiterverkehr also, so dafl
kennzeichnen das Bestreben, potenticlle Kostendegressionen auszuschdpfen. Gleichzeitig der Ubergang zum Containerverkehr als wachstumsinduzierte Verfahrensinnovation
verlangr die dadurch bedingte erh8hre Kapitalintensitit eine konsequente zeitliche und interpretiert werden mufi?).

3 Val. Willeke, R., Verkehr in einer wachsenden Wirtschaft, in: Zeirsdieift fiir Verkehrswissenschatt, 37. Jg. 9 Vgl hieszu auch dic Ausfihrungen von Beplar, K., Probleme der Einfibrung des Containerverkehrs.

or, E N = B Analyse der Durchsetzungsmdglidhkeiten in ciner markewirtschaftlichen Verkehrsordnung (= Verdffent-
“966) cquzso?fg In(s;:ﬁ:ﬁ,s‘{tllr ‘):’llrjziaif& ‘::T:H,c::;'nﬁr7;‘;)“::,]‘]\?r{::‘:dfgcxnf%%urgrzzr}?h\:ng S. Ssc:q,u;-i-f lichongen des Hamburgischen \\clt-\\ ircschafls-Archivs), Hamburg 1970, insbesondere die ]npinl 1.-I1L.

ten

vgl. dazu ferner die BeiuZge von K. Rothechild, FI. Mdller und K. Banse in: Neuwmark, F. {Hrsg.), 7y Schub, G.. Leistungsbezogene T‘U"‘\”"’““”l“"E im binnenlisdischen Sechafenverkehs mic Conrtainern,

Strukturwandlungen einer wadhsenden Wirtschalt (= Sdhiriften des Vereins [iir Social olm’r:. N.E, Diss. Kdln 1970, S. 27. (Lrsdlc.nt demnidist als Band 26 der Buchreihe des Instiwues fir Verkehrswis-

Bd. 30/1), Deslin 1964 sowic Ilegse, H., Strukmrwandlungen im Welthandel 1950-1960/61 (= Schrif- seaschaft an der Universitic zu Kiln).

ten zur angewandten Wirtschatsforschung, Heft 9), ingen 1967, 5. 55 ff. 8 Zur Charaktenisierung der Entwiddlungsphasen des Marktes im cinzelnen vgl. Heufl, E Allgemeine
B Vel dazu v, a. Preddhl, A. und Jiirgensen, H., Turopiische Integration, in: Handwbrterbudh der So- Markttheorie (= St. Galler tschaftswissensdhaftliche Forsdiungen, Band 21), Tibingen—Zirich 1965,

zialwissensdhaften, Dd. 3, Sturegare—Ti en~Gittingen 1961, 5. 371 ff. 5. 25 ff

%) Vgl. hicrzu u. a. firgensen, H., Dic volkswirtschafllid:e Dedeutung des Conrtainers, in: Internationales
Verkehrswesen, 20. Jg. (1968), S. 89

=
=

Vil Wissenschafllicher Beirat beim Bundesverkehrsministerinm, Stellung und Aufgaben der Spedition
in der modernen Verkehrswirischaft (= unverifféntlidites Manuskripr, erster Entwurf), 0. O. 197¢, 5. 2.
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Die vorstchend genannten Anforderungen an den Containereinsatz sind auch in der
Rhein-Seeschiffalirt gegeben. Wenn sie sich bisher noch nicht am Transport von 20° Con-
tainern und dariiber beteiligen konnte, so liege der FHauprgrund darin, dafl in den fiir
einen Knotenpunkiverkehr in Betracht kommenden Rhein-Idifen bisher keine Maglich-
keit bestand, Container der genannten Grofenordnungen entsprechend den Erferdernis-
sen dieses Spezialverkehrs zu behandeln.
Voa drei Reedercien ist geplant, nach Fertigste!lung ciner Umschlagsanlage in Emmerich
im Frithjahr 1971 Spezialcontainerschiffie im Verkehr mic England und dem iberischen
Raum einzusetzen. Drei Liniendienste mit jeweils drei Abfahrten pro Woche werden von
Emmerich nach Ipswich, Felixstowe und Tilbury und umgekehrt sowie ein Liniendienst
pro Woche zwischen Emmerich und Bilbao angeboten. Inwieweit damit auf dem Gesamt-
Rhein-Sec-Verkehrsmarke cine fortschreitende Substitution traditioneller Verkehrsprak-
tiken durch den Containereinsarz statcfinder, hiingt jedoch weitgehend davon ab, ob
Kostensenkungen oder Qualititsverbesserungen realisiert werden kinnen, die lerzelich bei
allen Beteiligten zu einer verbesserten Kosten- und Erldsstruktur fiihren.
Von den insgesamt im grenziiberschreitenden Rhein-See-Verkehr transportierten Giirer-
mengen waren im Jahre 1968 aufgrund ihrer raum-gewichtsmiifligen Eigenschaften (=
technische Containerisierbarkeit):

325797 ¢ = 21,9% gur containerisierbar (Gruppe D),

10326 ¢ = G, 7% lediglich fiir Spezialeontainer geeigner (Gruppe C),
995935t == 67,1%0 sehr bedingr containerisierbar (Gruppe B),
152640t = 10,3 %0 fiir Container ungeeignes (Gruppe A).

Bezogen avf die wichtigsten Relationsmirkte ergaben sich im Empfang und Versand
nachfelgende Unrer- und Obergrenzen 1) fiir containerfihiges Gur:

Tabelle 2:

Unter- und Obergrenze des technisch containerisierbaren Griteranfkommens der
Rbein-Sceschiffahre, differenziert nach den wichtigsten Relationen (1968)

j Untergrenze Obergrenze

Empfang : Versand Empfang Versand

c | 3 : % ' % v | %
Grofbritannien/ |
Irland 42934 35,6 37870 26,1 79651 67,9 121046 83,4
Spanien/
Portugal 11744 34,3 22694 42,2 21894 64,0 33810 63,9
Fianland 12551 36,1 3878 8,4 32965 94,8 9006 19,6
Dinemark 92417 it,2 15274 16,0 38024 45,2 48839 31,9
Norwegen 74648 35,7 13714 8,8 199305 95,3 37931 24,4
Schweden | 53506 33,9 26009 11,6 119153 75,4 94130 42,0

Quelle: Statistisches Bundesamr, Fadhseeie H: Verkehr, Reihe 1: Dinnensduiffahet, 1968.

19) Die Urrcrp;rcrzc des 1echnisch containerisicrbaren Guraufkommens bildet die Gruppe D, die Ober-
grenze erpibt sich aus der von Walzwerks- und dhnlichen Erzeugnissen bercinigten Kategoric Db sowic
den Grappen € und D.
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Geht man davon aus, dafl sich die markimiflige Nutzung mit grofler Wahrscheinlichkeit
zuniichst auf die Untergrenze bezieht, so wird deutlich, daf das im Jahre 1968 von der
Rhein-Seeschiffahre transportierte Aufkommen nicht ausreichr, um cinen Spezialcontai-
nerverkehr mic zufriedenstellenden Auslastungsgraden der kapitalintensiven Spezialcon-
tainerschiffe durchzufithren. Ein verstirktes Eindringen der Rhein-Seeschiffahrt in den
Marktbereich anderer Verl cehrserdiger und eine Beteiligung am Feeder-Service der inter-
kontinentalen Containerdienste wird erforderlich.

Wie hoch das insgesamt containerfihige Guraufkommen der Gruppen C 4 D im Jahre
1968 war und wic es sich auf die einzelnen Verkehrstriger und Relarionen verreilte, ver-
mag nachfolgende .Tabelle aufzuzeigen: 1)

Tabelle 3:
Das insgesame technisch containerisierbare Gutanfkommen der Gruppen C und D und
dessen Verteilung anf Verkehrstriger und Relationen im Jabre 1968 (in 1000 t)

G davon
2E5amt
Rhein-See Secschiff Bahn LKW
E v | L | v E v | B v E v
Grofibrizannien/
Trland 432,7] 608,8| 457 | 103 | 402,3| 5582] o10] escl 193] 117
Spanien/Portugal 691,51 330,3| 13,0 1 227 25-},4] 171,9| 4240 71,0 325 603
|
Finnland 899,11 238,8] 12,6 39 | 877,0; 2220 1,0 1,0 8,5 11,9
Dinemark 1580,3|1733,3 2.4 15,3 | 868,0(t 282,01 95,0 130,0| 607,9 | 306,0
Norwegen 561,4] 196,7| 74,7 | 13,7 | 459,0| 132,0 701 250 207 260
1
Schweden 1678,4| 818,4| 53,5 | 260 [1230,0] 432,0| 276, | 244,0| 1189 | 1164

Quelle: Scatistisches Bundesamt, Fachserie Fl: Verkehr, Reihe 1: Dinneaschiffahre, Reike 2: Seeschiffahrt,
Reihe 4: Eisenbahnverkehr, Reihie 5: Strafenverkehr, 1968; Centraal Bureau voor de Statistick,
Statis: |ck van het internartionaal goederenvervoer 1968, 's- Gr1vc|1|\1gc 1970,

Inwieweit die Rhein-Seeschiffahrt durch den Ubergang zum Conrtainerverkehr in die
Marktbereiche der konkurricrenden Verkehrstriiger einzudringen vermag, hingt zum
einen von den Preis- und Qualitatskomponenten des Containerverkehrs im Vergleich zu
anderen Formen von Durchtransporten ab und zum anderen von der Leistungsfihigkeit
der Rhein-Seeschiffahrt im Vergleich zum Containerverkehr der konkurrierenden Ver-
kehrsmiteel,

I1. Qualicits-, Preis- und Kostenanalyse im innereuropiisch-seewdrtigen
Containerverkehr

1. Besonderbeiten im innercuropdischen Kurzstreckenverkebr

Im Gegensatz zum langstreckigen Interkontinentalverkehr wirke sich im kurzstreckigen
innereuropiischen Verkehr der Rhein-Sceschiffahrr und der alternativen Transporcwege
die mechrmalige Unterbrechung des Giiterflusses ungleich negativer auf die Kosten und

1) Die Obersicht umfallr den Verkehr zwischen Deurschland und den jeweils Au!"cw esenen Lindern, wobei
im Falle des Fu&hnd- und SpanienfPortugal-Verkehrs der Transport iiber niederlindische Scch\f..n
miteinbezogen Ist.
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die Qualitit der Gesamrurransportleistung aus, da mic abnehmender Seetransportentfer-
nung der Einflufl dieser Fakroren auf das Leistungsniveau der Gesamttransportkette
steigt und umgekehrr.
Nach der Bewihrung des Containereinsatzes im Transatlantikverkehr liege es deshalb
nahe, den innereuropiisch-seewirtigen Verkehr ebenfalls verstirkr auf den Einsatz von
Containern auszurichten, wzumal zu erwarten ist, dafi auch in Zukunft die mit der
Ladungsbehandlung verbundenen Arbeitskosten im Verhilinis zu den Kapitalkosten
relativ stiirker ansteigen.
Es kann davon ausgegangen werden, dafl der Containereinsatz auch im innereuropiisch-
secbezogenen Verkehr die vergleichsweise niedrigsten Kosten verursacht, cine Aussage,
dic bereits 1967 durch den sog. McKinsey-Bericht quantifiziert wurde 1?). Voraussetzung
dafiir ist jedoch eine bestimmte Mindestauslastung der kapitalintensiven mobilen und
stationdren Anlagen, die nur erreicht werden kann, wenn der Containerverkehr gegen-
iiber den aleernativen Transportformen Vorteile bieter.
Der Wettbewerb zwischen den alternativen Transportmiglichkeiten beziche sich dabei
nicht auf das scewirtige Teiltransportleistungsangebor, sondern auf die Qualitdc der
Gesamurransportkette vom Versender bis zum Empfinger. Damit hingt auch die Ent-
widklungsméglichkeit der Rhein-Sceschiffahrt weniger von der Qualitiir und der Preis-
stellung des eigenen Leistungsangebots ab, sondern vielmehr von den Bedingungen des
Gesamtangebots im Rahmen einer durchgehenden Transportkette. Zum einen stelle der
Frachtanteil des Rhein-Sce-Verkehrs auf den innereuropiischen Relationen — und hier
inshesondere im Englandverkehr — lediglich den geringeren Teil der insgesamt vom Ver-
lader zu zahlenden Tracherare dar, zum anderen becinflussen die qualitativen Merkmale
der zu- und abfijhrenden Binnenverkehrstriiger das Nivean der Gesameverkehrsleistung
entscheidend %), Neben der Transportkettenzusammensetzung des Hinterlandverkehrs
werden die Wettbewerbschancen der Rhein-Seeschiffahre von den Leistungskomponenten
der alternativen Transportméglichkeiten bestimmr. In cine vergleichende Qualititsana-
lyse miissen deshalb einbezogen werden:

(1) der Verkehr mit Sperialcontainerschiffen zwischen den deutschen Seehifen und den
Rhein-Schelde-Hifen einerseits sowie den Hifen der von der Rhein-Seeschiffahrt
bedienten Lander andererseits,

(2) der Verkehr mit Roll-on/Roall-off-Schiffen,
(3) der Eisenbahnfihrverkehr.
Im innercuropiisch-seewirtigen Containerverkehr wird die iiberwiegende Anzahl der
Relationen von Roll-on/Roli-off-Schiffen bedient. Daneben har sich jedoch der Verkehr
mit Spezialcontainerschiffen immer mehr durchsetzen kénnen. Insgesame wurde in den
nachfolgenden Fliifen mit den im Jahre 1969 vorhandenen Container-Transporumdglich-
keiten die in Tabelle 4 aufgefiihrre Anzahl von Containern verschiffe. Daraus wird
gleichzeitig erkennbar, daf sich der bisher im innereuropiisch-seewiirtigen Veckehr von
allen Hifen mit Ausnahme von Liibeck abgewickelte Containertranspore schwerpunke-
miflig auf die Englandrelation erstreckee, in der bereits im Gegensatz zu anderen Rela-
rionen engmaschige Nerze von Spezialcontainerdiensten bestchen.

Theoretisch bictet das Spezialcontainerschiff immer dort Vorteile, wo sich infolge der

12y V,“" McKinsey and Company, Containerization: The Key to Low-Cost Transpart, London 1967, S. 55.

13y Vil Mathieser, G., Die scewirtige Yerkehrslage ciner Region. Verschiebungen im Zeidsen des Contai-
nerverkehrs (= Verkchrswissenschaftliche Swdien aus dem Institur fir Yerkchrswissenschalt der Uni-
versitiic Hamburg, Heft 9), Géttingen 1969, S. 72.
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Tabelle 4: Containerumschlag im Enropaverkehr 1969
Relation | Emplang Versand Gesamt
i Anzahl | t Anzahl t Anzahl t
[
Rotterdam?) 1
Luropa 44 862 498 484 48921 631755 | 93783 1130239
davon England 40854 461555 44229 574333 85083 1035888
Amsterdam * |
England/Irland 17 040 70599 17878 65174 34918 135773
Schweden 23 123 | 126 1465 149 1588
Dinemark 38 218 | 194 998 229 1216
Antwerpen®) 0 | 3 T - .
Zeebriigge
England 36185 509363 26 350 311421 62535 820784
Diinkirchent)
England 3238 43541 4144 40 675 7382 84216
Hamburgt)
England/Irland 570 7508 938 13373 1508 20881
Schweden 92 1227 280 4000 372 5227
Norwegen 1 4 3 22 4 26
Finnland 43 6706 37 377 80 1053
Diinemark 3 38 (4 40 9 78
Spanien/
Portugal — - 10 100 10 100
Bremen/
Bremerhavent) ¥)
England/Irland . 6571 . 83952 . 14963
Schweden 2 3396 . 2933 . 6329
Norwegen . 45 4 269 . 314
Finnland . - . - . -
Dinemark = 2836 . 19 . 2855
Spanien/
Portugal O 773 . 1 - 774
England/Irland 34080 Trailer
Liibeck®)
Finnland I P " . 4149

1y MNur beladene Cantainer ab 20%.

%) Lt. Hafeaverwalwung weist die Statistik keine Trennung des innereuropiischen und interkontinentalen
Conrainerverkehrs aus.

3) Davon 6213 Container via Harwich und 1169 via Tilbury.

4) Keine Aufschliisselung nach der Anzahl der umgeschlagenen Container vorhanden.

8) Keine Trennung nach Empfang und Versand in Anzahl und Gewicht vorhanden.

lingeren Scereise eine bestmogliche Schiffsauslastung gravierender auf die Gesamtkosten-
gestaltung auswirke als die Senkung von Umschlagskosten. Allgemein gilt deshalb, dafl
man mit kiirzer werdender Scestredke, bel der der Schiffsumlauf durch relativ viele Um-
schlagsvorginge verringert wird, den Einsawz der Roll-on/Roll-off-Schiffe bevorzuge und
umgekehrt. Kostenberechnungen im sog. McKinsey-Bericht haben gezeige, dafl die Trans-
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portkosten pro Ladungstonne bei Verwendung eines Roll-on/Roll-off-Schiffes bei See-
entfernungen von ca. 250 Seemeilen rd. 25%p hoher sind als bei Verwendung eines Spe-
zialconrainerschiffes 14). » Andererseits sinken die potentiellen Kostenvorteile des inte-
grierten Containertransportes gegeniiber der Roll-on/Roll-off-Methode mit abnehmender
Seestrecke, so daff auf den kiirzesien Seestrecken (bis erwa 100 km) die Transportkosten
beider Systeme kaum wesentlich differieren werden«13). Die hochsten Abfahreshivfig-
keiten der Roll-on/Roll-off-Schiffe sind deshalb auf den kurzen Relationen iiber den
Kanal festzustellen. Die auflerordentlich bohen Zuwachsraten in der Giiterbeférderung
mit Roll-on/Roll-off-Schiffen, die von den Hifen an der Kanalkiiste erzielt wurden,
lagen z. T, zwischen 50 und 100% pro Jahr!6),

Wenn trotz hherer Kosten pro Containermeile auch bei griferen Entfernungen das
Roll-on/Roll-off-Schiff eingesetzt wird, so liegt der Grund darin, dafl diese Transport-
technik den Vorreil groBerer Elastizitit bieter. Wihrend das Containerschiff lediglich
containerisierte Ladung transportieren kann, bietet der Roll-on/Roll-off-Dienst die
Méoglichkeir, neben Containern (auf Chassis) auch Automobile, Anhiinger und andere
Arten von Einheitsladungen, wie Paletten oder Flats, zu beférdern. Is kommt somit im
wesentlichen darauf an, daff iiber die mengenmiflige und zeitliche Auslastung die
Kostenvorteile der Spezialcontainerschiffe gegeniiber dem Roll-on/Roll-off-Schiff reali-
siert werden kdnnen. Dies ist jedoch eine Frage des tatsiichlich containerisierten Gueauf-
kommens einer Relation, wobei die Paarigkeir der Verkehrsstriome eine hohe Bedeutung
besitzt. Nach Auffassung verschiedener Reeder bietet sich im Skandinavienverkehr das
Roll-on/Roll-off-Schiff aufgrund der bereits genannten hsheren Flexibilitit an, da ins-
besondere in der Riidefahrt containerisiertes Frachtaufkommen fehlt und eine bessere
Schiffsauslastung durch konventionelles Gut erreicht werden kann; zudem weist der Palet-
tentransport im Skandinavienverkehr eine bedeutend héhere Konkurrenzfibigkeir auf
als in anderen europiischen Relationen. Es zeigt sich jedoch auch hier dic bereits ange-
fithrte Tendenz, dafl die Conrainerschiffahrt mit zunchmender Entfernung an Bedeutung
gewinnt, Wihrend z. B. der Verkehr des Litbecker Hafens mic Dinemark und Schweden
iiberwiegend als Fihrverkehr mit Einheitsladungen abgewidselt wird und der Container-
transport bisher keine Bedeutung erlangte, wurden im Verkehr mir Finnland im Jahre
1969 vom gleichen Hafen rd. 4150 Container verschiffr.

Neben den bereits genannten ‘Transportméglichkeiten wird das Gesamrverkehrsangebot
noch durch den — im Englandverkehr durch den notwendig werdenden Einsatz von
Spezialwagen jedoch erschwerten — Lisenbahnfihrverkehr erweitert. Die fiir die Spe-
zialwagen erforderlichen zusitzlichen Aufwendungen vergrofern im Englandverkehr die
Nachreile des Eisenbahnfihrverkehrs gegeniiber der Trajektion von Lastwagen und Sat-
telaufliegern, da bei der Beférderung von Bahnwaggons auf Fihren pro Tonne Ladung
etwa ein Vierfaches an Wagengewicht gegeniiber cinem vergleichbaren Sauelauflicger
mittransportiers werden mufl. Diese Schwierigkeiren diirften die sehr geringen Steigerun-
gen des Verkehrsaufkommens im Schienen-Fihrverkehr in den letzten Jahren micverursache
haben, withrend der LKW-Tihrverkehr erheblich expandicrre und 1966 fast cin doppelt
so hohes Ladungsaufkommen erzielte??). Diese Tendenzen beriicksichtigend haben die

1y Vgl MeKinsey and Company, 2.2.0., §. 55.

%) Vgl. Mational Economic Development Office, Through Transport to Eurepe, London 1966, S, 62 (zitiert
nach Mathiesen, G., a.2.Q,, 5. 73).

18y Vel Enrppiische Konferenz der Verkebrsminister, Ministerrat, Bericht des Stellvertreterausschusses iiber
die Probleme des GroBcontainer-Verkehrs und des Roll-on/Roll-off-Verkehrs, Benn 1967, §. 59 fi.

17y Vgl, hicrzu Mathiesen, G., a.2.0., S. 74 1.
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britischen Eisenbahnen den Verkehr auf Spezialcontainerschiffe verlagert!®), zumal sich
auch die mic Zellen ausgestatteten Voll-Containerdienste sehr guc als Teil eines inte-
gricrren Transportsystems per Bahn zwischen England und dem europiischen Kontinent
eignen. Die Bahnverwaltung vertrite deshalb die Auffassung, daR allein durch den Aus-
bau der Containerdienste dem Weubewerb der privaten Fihrdienste wirkungsvoll ent-
gegengetreten werden konne.

Der bereits 1963 diskutierte sog. Beeching-Plan ging von der Erkenntnis aus, dafl die
Eisenbahn gegeniiber der Strafle nur werttbewerbsfihig sei, wenn sie ihr Angebot auf
Knotenpunkte erstreckt und dem LKW die Flichenbedienung tiberlific. Diese Uber-
legung fiihrre — durch verkehrspolitische Mafnahmen stark unterstiitze — in der Folge-
zeit zu cinem Verkehrskonzept, das unter dem Namen Freightliner-System bekannt
wurde und durch Conrtainerganzzugverbindungen, die ohne Rangierbewegungen und
Unterwegshalten zwischen den industriellen Kerngebieten verkehren, ciarakeerisiert ist.
Die An- und Abfubr der Freightliner-Container erfolge ausschlieflich iiber die Strafe.
Das Bedienen von Gleisanschliissen wird abgelehnt?). Welchen Wachstumsverlauf das
Freightliner-System im innerenglischen Verkehr nahm, vermag folgende Entwicklungs-

reihe zu zeigen:®?) 1965 408 Einheiten
1966 27 286 Einheiten
1967 108 520 Linheiten
1968 281180 Einheiten
1969 397 420 Einheiten

Von den industriellen Kerngebieten werden tigliche Abfahrien zu den Sechifen ange-
boten. Damit ist der englische Export- und Imporeverkehr in das leistungsfihige Con-
tainerknotenpunkisystem einbezogen, das insgesamt 26 Freightliner-Terminals und 6 in-
lindische Zolldepots umfafr.

Die Containerdienste vom und zum europiischen Festland konzentrieren sich auf die
Relationen Harwich—Zeebriigge und Harwich—Rotterdam. Ein Sonderdienst der Inter-
container befordert die Container zwischen Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Gent
und Zeebriigge und libernimmt die von Freightliner-Schiffen regelmiRig angelieferten
Kentinentalransporte, die nach Deutschland, der Schweiz und Iralien weitergeleiter
werden®!). Je mehr die organisatorische Abwidklung eines bahnseitigen Durchtransports
von England nach Deutschland — in ¢nger Kooperation mit den beteiligten Lisenbahn-
verwaltungen — durch spezielle Containerblockziige erfolgt, die zwischen den Hiifen und
den industricllen Knotenpunkren verkehren und cine zeitlidie Abstimmung der Bahn-
und Schiffsverkehrsleistungen gewithren, erwiichst der Rhein-Seeschiffaher neben dem
durchgehenden Roll-onfRoll-off-Verkehr eine nicht zu unterschitzende Konkurrenz sei-
tens der LEisenbahn. Zusammenfassend bleibr generell festzustellen, dafi im innereuro-
piisch-scewirtigen Kurzstreckenverkehr — mehr als im transkontinentalen Container-
verkehr — zahlreiche Transportmdglichkeiten fiir Einheitsladungen gegeben sind.

Die Entscheidungen der Verkchrsleistungsnachfrager fiir einen der genannten Transport-

18y Vgl hierzu o. Verf., Dritische Eiscabahn. Initiative auf dem Keontinent, in: Tramspore-Dienst, 42. Jg.
{1969), 5. 196 {f.; chenso Hammond, F. W., Train Ferry Tralfic between Britain and the Coatinent, in:
Railway Gazette, Yol. 125 (1969}, S. 729.

wy Vel Diekmann, A, Freightliner — Vorbild fiir den innereuropiischen Conzainerverkehr?, in: Rationel-
ler Transport, 16. Jg. (1967}, S. 39 ff.; Seidelmann, Ch., Kombinierter Verkehr mic Containern (= Nr. 1
der Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindus:tic e. V.), Frankfure 1969, S. 19 4.

2y Ab 10° Container,

) Wirtschalls-Correspondent, 23, Jg. (196%), Nr. 30, 5. 16.
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wege sind unter dem Postulac der freien Verkehrsmittelwahl auf eine Rethe unterschied-
licher qualitativer und quantitativer Komponenten zuriidezufiihren®?). Die qualitati-
ven Merkmale umfassen die '\npissun”sm.uvkur der Verkehrstriger an dic spezifischen
Bediirfnisse der Nachfrager, die in der Schnelligkeit, Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit
der Transportdurchfithrung u. a. ihren Ausdruck finden. Die quantitativen Faktoren
reprisentieren mefibare Gréflen, die als Kosten in die Unternchmensplanung der Nach-
frager eingehen. Sie beinhalren somit Transportpreise, Verpackungskosten, die sonstigen
Nebenkosten sowie die Kosteninterpreration der Transportdauer,

Die Bedeutung der aufgefiihrren Nachfragedeterminanten ist in der Literatur wieder-
holt behandelt worden®). Wenn daher auf cine allgemeine Darstellung verzichrer
werden kann, so scheint es jedoch wichtig, die durch den Containerverkehr bewirkren
Gewichisverlagerungen der Hauptnachfragekomponenten gegeniiber dem konventionel-
len Transportaufkommen zu zeigen. Hierbel wird deutlich, dafl von der iiberwicgenden
Anzahl der Verlader neben dem Preis den qualitativen Leistungsfaktoren eine prioriti-
tische Bedeutung bei der Transporimitielwahl zugemessen wird, wenngleich auch mit
cinem je nach Unternchmen, Gut und Relation unterschiedlich avsgeprigren wertbewerbs-
relevanten Intensitiitsgrad 1),

2. Qualititsanalyse

Bei einem Leistungsvergleich des Rhein-See-Verkehrs mic alternativen Transportwegen
sind vor allem die nachfolgend ciner vergleichenden Einzelbetrachtung unterzogenen
Determinanten von entscheidender Bedeutung:

(1) Dauer des gesamren BefSrderungsakees,

(2) Piinkelichkeir und Zuverlissigkeit der Gesamrransportleistung,

(3) Flexibilitdr des Leistungsangebots,

(4) Ladungshehandlung

(5) imponderable und sonstige Faktoren.

21. Bedenwng der Beférderungsdauer

Die Beférderungsdauer erhilt ihre wachsende Bedeutung zum einen aus den bereits ge-
nannten Strul‘mrwandlungeu in der gcsnmwlrtsclmﬂ:hchcn Giiternachfrage, die zu einer
relativ stirkeren Nachfrageexpansion nach Xonsum- und Investitionsgiitern im Vergleich
zu Massenglitern gefihrr haben, zum anderen zwingt ¢ine forcierte Verinderung im Auf-
bau der industriellen Produktionsstruktur zu einem schnelleren Produktionsfluff. Diese
Veriinderung wird in zunebmendem Mafie dadurch gekennzeichnet, dafl Teilfunktionen be-
stehender Wirtschaltseinheiten ausgegliedert und riiumlich getrennten Bereichen iibertragen

22} Vgl. Glube, W., Die Determinanten der Nachfrage nadh Verkehrsleise ungen auf der Strafle (= Vortrige
uml Beitrige aus dem Institue fiir Vcrkchomwcmu aft an der Un u.rsu\r Minster, Heil 21), Girtingen
1959; May, W., Schiene und Sl-r"ic als konkurrierends Verkehrsiriger fir Stidiguttransporte (== Vor-

trige uad U.unq; aus dem Tnstitur Jir Verkehrswissensdiaft an der Universitit Miinster, Hell 29),

Gittingen 1963, S. 21 ff.; Laidig, W., Die Qu1l||:1|: :'c- Leistungserstellung im Binnengiter \'ertll. und

ihre .'\us\wrl-c.:r;_m auf d'c Nachf Mannheim 1963.

Vgl. Glahe, W., 2.2.0.; cinc ausfi : Dar: slnllurh der Qu skompoenenten von Verkehrslcistun-

gen sowie deren Bedeutung findet man audy bei Klate, §., Dic tkonomische Dedeutung der Qualitit von

Verkehrsleistungen (= Verkehrswissenschaftliche Forschungen, Schriftenreihe des Institets fir Industrie-

und Vcrl-c.lrspulmr der Univ 1 H:unburr, Band 11), Berlin 1965,

\pﬂ lnc rzu Klatr, §., Die Eigenschalten ciner Verkehssleistung. Versuch einer Produkranalyse, in: Zeit-

schnit fir Vcrkdnswmcnsdnﬂ 35, Jg. (1964), S. 126,

Y
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werden??). Diese Mafinahmen beschriinken sich niche auf den nationalen Wirtschafts-
raum, sondern fihren zu ecinem verstirkien Auf- und Ausbau von Montagewerken,
Fabrikationsstitten und Vertriebsnetzen im Ausland. Da alle Teileinheiten mitcinander
verbunden sind, erfordert cin kontinuierlicher Produktionsfluf} eine schnelle, plinktliche
und zuverlissige ?vhturialbcn.its‘r.c]hmg Die Produkrivititsvorteile einer riumlichen Ar-
beiwsteilung w c.rdcn somit nachhaltig ven den Leistungsstrukturen der Verkehrstriiger be-
einflufic.

Die zeitlichen Anforderungen an den inner- und zwischenberrieblichen Transpore werden
schlieflich in zunchmendem Umfang gekennzeichner durch die Integration von Beschaf-
fungs-, Produkrtions-, Absarz-, Transport- und Lagerfunkiionen, die gleichzeitig z. T. zu
einer Neu- und Reorganisation bestehender Vertriebssysteme gefithre haben®%). Tn orga-
nisatorischer Flinsicht fiihrt diese Funkuonsabstimmung immer mehr zu ciner zentralen
Vertrichsabteilung der Unternehmen bzw. des Konzerns, die anhand von Gesamtver-
triebskostenrechnungen dasjenige Verteilersystem aufbauen, das auf dem Weg der »Ware
vom FlicBband bis zum Kundens die geringsten Kosten verursacht®). Im Zuge dieser
Zielrealisierung hat die Lagerhaliungspolitik sowohl in bezug auf die Anzahl der Liger
und deren riumliche Strevung als auch auf die Lagermengen eine 2. T. grunds.lullchc
Neuorientierung crfahren, die in einem Abbau von Lagerfunktionen bzw. deren Riick-
willzung auf Lieferanten und Zwischenhiindler zum Ausdruck kommt, dic threrseits z. T.
Vertriebsfunktionen fiir mehrere Pertigungsbetriehe iibernehmen.

Der Containerverkehr bicter die rechnische Vorausserzung fiir eine bessere Anpassung an
die genannten produktions- und absarztechnischen Verinderungen. Aus dem bisher Ge-
sagten gehe auch hervor, daB durch die Strukturwandlungen in der Gesamegiiternachfrage
einerseits und durch die Verinderungen im Produktionsaufbau und den Vertriebssyste-
men andererseits dern Faktor Zeir insgesamt eine — fiir den Wettbewerb jedoch durch
saisonale, konjunkturelle und unternchmensindividuelle Pointierengen veriinderte — er-
hhte Bedeutung zukomme, Line stirkere Beteiligung der Rhein-Seeschifiahrt am Con-
tainertransport hiingt somit wesenclich davon ab, ob sie gegeniiber den genannten alter-
nativen Transportméglichkeiten im Rahmen der Gesamuransportkerte, d. h. im Haus-
Haus-Verkehr Zeitvorteile anzubicten vermag.

22, Vergleich der Beférderungszeiten

Die Dauer des gesameen Befdrderungsaktes setze sich aus seinen Fahrzeiten, Stillstands-
zeiten, Beladungszeiten, Umschlagszeiten sowie Entladungszenen zusammen. Da die Be-
und Entladungszeiten der fiie Bahn/LIKW/Binnen- oder Rhein-See-Schiff disponierten
Container als nahezu identisch angesehen werden kéinnen, bleiben diese Bestandreile bei
einem Vergleich der Deférderungszeiten unberiicksichtigt. Die Transportdauer umfaflc
damit nachfolgend den Zeirraum von der abgeschlossenen Beladung des Conrtainers beim
Verlader bis zur Bereitstellung des Cnnmmcrs beim Empfinger.

Der Vergleich zwischen Rhein-Seeschiffalicr, LKW und Bahn auf der Basis des derzeiri-
gen technischen und organisatorischen Leistungsniveaus sowie bestehender Fahrpline bei

25y Vepl, Williams, E. W., Emwickluong im ingecnationalen Verkehrswesen und ibr Einflufl auf das Spedi-

tionsgeschilt (-- dcusr.‘nc Ubersetzung cines Vortrages, gehalten vor dem X1, WeltkongreR der TFIATA),

0.0, end 0. ],

28y Vil Williams, L' W., a.a.0., 5.2

2y Williams, E, W., 2.2.0. S. 23 \g] auch Poilihn, J., Unbegrenzte Chancen fir Container, in: Trans-
port und Lager, 19. Jg. (197Q), S. 12.
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Tabelle 5:
Beférderungszeitvergleich alternativer Transportwege im Englandverkebr (in Std.)

vor Birmingham i Londoa (Stratford)
hein-See-YVerk | cin-See-Verk.

Rhein-See-Verk, iy — Rhein v LEWY, Bahn

ik LKW Dahn 1) | LKW Dahn 1)

|

1 7 a) 78
Homburg | 46 67 48 [ 1:3 i 42 48 44 ;)) &
. a) 8 a) 84
Biclefeld | 44 72 | 6 D] 53 " 4
a) 8 ) 79
Duisburg | 40 57 12 8 & 36 38 18 ;} b
= a) 59 ay 57
Ksln 41 65 43 B 61 37 46 39 b) 42
a) 8 / a) 79
Fraokfurt | 46 66 a | 2% « 47 a 'R
: a) 64
Stutigart?)| 50 88 52 B gg 46 69 #8 ﬁ)) 4
Miinchen 56 83 58 1"3 g: 52 64 54 3 ;i
a) 68 a) 66
Basel 52 75 54 b) 82 48 56 50 by 63

1) Vor- und Nadilauf iiber Bahn.
2} Fir Stuesgare wurden die Zeiten bis »Ludwigsburg Terminals angesetzt.
a) iiber Rotterdam-~Harwich

s A Fid Tari lnecs
b) iiber Zeebrigge—Ilarwich Ie. Tarif wahlweise.

Benutzung des Tilzugnetzes fithrr zu dem Ergebnis, dafl der Rhein-See-Verkehr via
Emmerich im Transport von und nach England — wie Tabelle 5 zeigt — allen anderen
Transportkettenformen iiberlegen ist2®), wenn der binnenlindische Vor- und Nachlauf
per LKW erfolgr. Erfolgt der binnenlindische Weitertransport im Anschlufl an den
Rhein-See-Verkehr niche {iber die Strafle, sondern iiber dic Schiene, so liegen dic Zeit-
werte des kombinierten Rhein-Seeschiff-Bahn~Verkehrs z. T. erheblich iiber denjenigen
des durchgehenden LKW-Verkehrs. Dabei wurde bereits im Vor- und Nadhlauf zum
Rhein-See-Verkehr eine kombinierte Bahn-LEKW-Zustellung unterstellt, so daf} sich im
Falle der Gleisanschluflbedienung in vielen Fillen die Zeitwerte der Rhein-Seeschiffahre
noch weiter verschlechtern. Gegeniiber dem kombinierten Kiistenschiff-Bahn-Verkehr ver-
ringert sich der zeitliche Vorsprung des kombinierten Rhein-Seeschiff-Bahn-Verkehrs,

) Diese Zeiten kinnen in praxi mehr oder minder stark Gberschritten werden, wobei insbesondere durdh
cine oft unmépliche Svnchronisicrung der Ankunft der Dinnenverkehrstriiger und der Abfahire des Schif-
fes bzw. der Fihee Uberlange Wartezeiten entstehen. Weitere Abweichungen ergeben sich hiufig durch
zollabfertigungsbedinpte Wartezeiten sowie durch Kapazititsengpisse im Hafenbereich. Die Trarnsport-
zeiten der Dahn ergeben sidy aus den Angaber des internationalen Giiterkursbudies, Die LKW-Zeiten
setzen sich aus den durchschnittlichen Befrderungszeiten bis zum Hafen, ciner unterstellten Hafen-
liegezeit von 5 Stunden und der TFahereir des Schiffes zusammen, Im Hafen Emmerich wird fiir dic
bahn- urd straflenseitige Anbindung ¢ine durdhschniteliche Wartezeir von 4 Stunden unterstellr.
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wobei in einzelnen Relationen durch die erste Transportmoglichkeit sogar schnellere Be-
férderungszeiten realisiert werden knnen, wie z. B. in den Relationen von und nach
K&ln, Stuttgart und Basel.

Wihrend im Englandverkehr die Rhein-Seeschiffahre in bezug auf die zeitliche Lei-
stungskomponente gegeniiber den alternativen Transportketten echie Wettbewerbschan-
cen besitzt, vermag die Rhein-Seeschiffahre im Verkehr mit Skandinavien — wie Tabelle 6
zeigt — keine Zeitvorteile anzubieten.

Tabelle 6:
Befordernngszeitvergleich im Verkebr zwischen dem Rhbein-Rubr-Raum
und ausgewihlten Verbrauchszentren in Skandinavien (in Std.)

von Rhein-Ruhr-Raum
nach Rhein-See-Verkehr ‘ LKW-Verkehr l Daha-Verkehe %)

Malmb 106—112 25-35 38—48
Stockholm 154—160 35—-40 64—71
Kopenhagen 106—112 2024 32-38
FHelsinki 178—184 72—82 75-81
QOslo 106—11i2 45—48 58—-062

#) Uber Puttgarden.

Mit Ausnahme der Relation Rhein-Ruhr-Raum/Helsinki bietet der LKW-Fiihrverkehr
die schnellsten Verbindungen in den untersuchren nordgechenden Relationen, Im Vergleich
zu den Zeirwerten zwischen Bahn und LKW im Englandverkehr wird jedoch im Skan-

dinavienverkehr cine grofe Anniherung der Bahntransporizeiten an dicjenigen des
LICWs erkennbar 29),

23, Bedeutung der Piinktlichkeit und Zuverlissigkeit der Transportdurdchfiihrung

Obwohl die Qualititskomponenten Piinkelichkeit und Zuverlissigheit in einem engen

Zusammenhang mit der Transportdauer zu sehen sind, stellen sic bei der Verkehrsmitzel-

wahl der Nachfrager cine eigene Entscheidungsdererminante dar, weil:3%)

(1) der Containerverkehr als integriertes Gesamtverkehrssystem an cine exakee Abstim-
mung der Transportzeiten der Einzelleistungen gebunden ist,

(2) die Notwendigkeit einer zeitlichen Abstimmung der Verkehrstriiger generell mit der
Kapitalintensitiit des Verkehrsmitrelangebores steige,

(3) die zunchmende Spezialisierung der Wirtschaflszweige, die Syndironisicrung zwischen
Beschaffungs-, Produktions- und Absatzbereich, die Fixierung von Licferterminen
im Auflenhandelsgeschift, die Ausgliederung von Teilprozessen der Produktion auf
rilumlich getrennte Berriebseinheiten ete. ein Hochstmaf an Plinktlichkeit erfordern.

) Da dic Zeltnacheeile der Rhein-Seeschifalire gegeniiber den alternativen Transportwegen insbesondere
im Verkehr mir dem iberischen Rauvm sichtbar sind, bedarf ey keines deraillicrten Vergleichs, um dic
generelle Oberlegenheic des Giiterkraftverkehrs und dic der Bahn gegeniiber der Transportzeit der Rhein-
Sceschiffahre deutlich zu madien,

3y Vgl bierzu auch Sdmitz, A., Der Cinfluf der zeitlidien Abstimmung der Verkehrstrliger auf dic Wire-
schafitichkeit des kombinierten Verkehss (1I), in: Dic Rartionalisierung der Transportketze (= Schriften-
reihe df? Deutschen Verkeheswissenschaftlichen Gesellsdraft ¢. V., Reihe B: Seminar, Band 3), Kiln 1969,
S. 224 {1,
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S

Die grifite Plinktlichkeir und Zuverlissigkeit komme generell dem ungebrochenen fahr-
planmifligen Knotenpunktverkehr der Bahn zu. Diese Feststellung ist jedoch vielfach
theoretischer Natur, Mehrmalige Wagenumstellungen, Nichterreichen von Anschlufiziigen,
zeitraubende Rangiervorgiinge, Auflgsen und Neuzusammenstellung der Zijge an der
Grenze sowie Verzdgerungszeiten aufgrund hafenseitiger Betriebsengpésse haben in der
Vergangenheit wiederholr dazu gefiihrr, da z. B. im bahnseitigen Englandverkehr Un-
piinktlichkeiten bis zu 5 Tagen keine Seltenheir darstellens!). Im Rahmen der Gesamt-
wransportkette variieren diese Unregelmifigkeiten mit der Anzahl der Waggon-Umstel-
lungen und die Verzigerungszeiten mit der Zugdichte der jeweils hedienten Relationen.
Je hiiufiger dic Eisenbahn eine Flichenbedienung vornimmt und dabei mehrmalige Ran-
giervorginge anfallen, erweist sich der Giiterleraftverkehr in puncro Plinkdichkeit der
Schienc in der Rege] iiberlegen.

Die spezifischen Unwiigbarkeiten der Rhein-Seeschiffahre sind in erster Linie auf witte-
rungsbedingre Verhiltnisse zuriickzufiihren, die auf den einzelnen Relationen (Skandina-
vien, England, iberischer Raum) unrerschiedliche Verzégerungszeiten bedingen. Bei einemn
Vergleich der alternariven Transportmiglichkeiten kénnen diese Nachreile des Rhein-
See-Verkehrs im Englandverkehr — soweit derartige Behinderungen nicht auf der Rhein-
strecke erfolgen — jedoch keine wettbewerbsrelevanten Auswirkungen verursachen, da
auch die per Bahn beférderten Container zwischen den Rhein-Schelde-Hifen und den
englischen Hifen mit Spezial-Containerschiffen transportiert werden miissen und somit
denselben Witterungsverhiiltnissen wic die Rhein-Seeschiffahrt ausgesetze sind. Da die
Rhein-Seeschiffahrt im Unterschied zur Kiistenmotorschiffahre im Containerverkehr je-
doch kleinere Hifen sowohl auf dem europiiischen Kontinent (Emmerich) als auch in
England (Ipswich, Felixstowe) bevorzugs, die zum einen evel. Fahreverzigerungen durch
individuelle Behandlung z. T. kompensieren und zum anderen weniger streikanfillig
sind, kann im Englandverkchr insgesamt von der Rhein-Seeschiffahre — jedenfalls in der
Anlaufphase — ein htheres MaR an Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit erwarter werden
als im Bahn-Verkehr, bei dem zur Zeit durch hafenseitige Engpiisse in Harwich und Zee-
briigge filhlbare Zeitverzdperungen entstchen.

Ein weiterer Ausbau der Umschlagsanlagen und Lagerplitze in Harwich und Zeebriigge
ist zwar geplant, es erscheint jedoch zweifelhaft, ob im Falle cines mit dem EWG-Beitritt
Englands stark expandierenden Giiteraustauschvolumens die geplanten Kapazititserwei-
terungen ausreichen, um den Containerverkehr ohne hohe Zeitverzégerungen durchfiih-
ren zu kénnen®). Insbesondere bei Transporten, die am Wochenende durchgefiihre wer-
den, mache sich bei der derzeitigen Abfahrisfolge der Spezialcontainerschiffe cine z. T.
gravierende Transportverzdgerung bemerkbar, da sich alle am Wochenende von briti-
schen Binacnplitzen gerouteten Container in Harwich bis zur Abfahrt des ersten Schif-
fes in der Nacht von Sonntag auf Montag stauen ),

Zusammenfassend bleiht daher festzustetlen, daff die Rhein-Seeschiffahre ein mindestens
ebenso piinktliches und zuverlissiges Leistungsangebot im Verkehr von und nach Eng-
land zu erstellen in der Lage ist wie die konkurrierenden Verkehrstriiger. Die Voraus-
setzung dazu ist jedoch, daf sie fiir den binnenlindischen Vor- und Nachlauf dasjenige
Verkehrsmittel auswihlt, das ihr die fiir eine bestimmte Abfahrt disponierten Container

3y Nach Angaben eines Speditionsunternchmens.

3% Vel Pollibe, ]., Durchbruch [ir dea Container im Europa-Verkehr?, in: Dentsche Verkebrs-Zeitung
(Hrsg.), Deutscher Spediteurtag 1970, Hamburg 1970, S. 93.

3y Vel Pollibn, 1., 2.2.0., 5.93.
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termingerecht anliefert bzw. dem Empfinger ohne binnenlindische Zeitverzégerungen
zustelle und damir nicht zulerzt zu einer bestmdglichen Auslastung der kapitalintensiven
Schiffsgefific beirragt und durch Unpiinktlichkeit bedingte Leerkosten verhindert.

24. Flexibilitdt des Leistungsangebots, Ladungsbehandlung, imponderable und
sonstige Faktoren

Dic tkonomische Effizienz einer Transportkette wird im allgemeinen mit zunehmender
Realisierung cines Haus-Haus-Verkehrs vergrofiert. In dicsem Sinne versuchen immer
mehr Verlader, unmittelbar den Container zum Endpunkt ihres Produktionsprozesses
zu machen, d. h. in den Container zu produzieren. Die damit verbundene Synchronisie-
rung der Produkrtion mit dem Empfang und Versand ecforderr von den Verkehrstriigern
eine grofle Flexibilitdt des Leistungsangebots, der die Rhein-Seeschiffahrt — soweir dies
fiir den Nachfrager von entscheidender Bedeutung ist — am besten Rechnung triigt, wenn
sic den Binnenhafenzu- und -ablauf so gestalter, daff der LKW die Abholung des Con-
tainers beim Verlader iibernimmt. Dies kann erfolgen, indem die Gesamuzustellung tiber
die Swrafle erfolgt oder bei lingeren Lntfernungen mittels kombiniertem Bahn-LICW-
oder Binnenschiff-LKW-Zu- und -Ablauf, wobei die Leistungsvorteile des LIKWs niche
nur der Rhein-Seeschiffahrr, sondern auch der Eisenbahn nutzbar gemacht werden kisnnen.

Die schonende Ladungsbehandlung3t) stellt im Rahmen der Gesamrtransportketre eine

weitere wichtige Qualititskomponente dar. Die Vielzahl der potenticllen Einflufmog-

lichkeiren 1aft sich wie folgt gruppieren:

(1) Wertminderungen aufgrund der spezifischen Bewegungsabliufe der cinzelnen Ver-
kehrstriger,

(2) Wertminderungen aufgrund der Anzahl der notwendigen Umschlagsvorgiinge,

(3) Wertminderungen aufgrund der spezifischen Transportdauer.

Durch den Einsatz von Containern und der damit verbundenen Minimierung der Giiter-

bewegungen wird cine insgesame pfleglichere Ladungsbehandlung im Rhein-See-Verkehr

erreicht, so dafl diese die Rhein-Seeschiffahrt im traditionellen Transport benachteiligende

Nachfragekomponente bei ciner Containerverwendung weitgehend neutralisiere wird.

Werden bei cinem tkonomisch-rationalen Verhalten die Nachfrageentscheidungen durch
die bislang analysierten Qualitits- und die im folgenden aufzuzeigenden Preiskomponen-
ten cindeutig determiniert, so behindern in der Realitit jedoch zahlreiche imponderab-
len Faktoren cine rationale Transportmittelwahl%). Insbesondere bei kleinen Ver-
ladern werden vielfach radonale Entscheidungen durch fehlende Markrtransparenz und
unvollkommene Informationen verhindert, da von frither einmal getroffenen Entschei-
dungen der Verlader — trotz veriinderter Preis- und Leistungsserukruren der Verkehrs-
anbieter aufgrund des Conraincreinsatzes — z. T. starke Beharrungstendenzen ausgehen,
Fiir die Agenten der Rhein-Secreedereien stellt sich hier — insbesondere im Container-
verkehr mit England — zuldinflig in verstirktem Mafle die Aufgabe, durch eine Tntensi-
vierung ihres akquisitorischen Porentials die spezifischen Leistungsvorteile der Rhein-
Seeschiffahrt aufzuzeigen und damit einen Skonomisch zufriedenstellenden Auslastungs-
grad threr Kapazititen zu erreichen.

31 Unter schonender Ladungsbehandlung soll in Anlehnung :\n_.‘\'f:zrr, 5. Dic Eigensdhaften ..., 2.2.0,,
S. 129, dic »fehlende Untallwahrsdieinlichkeit, bezogen acf die transportierten Giitermengens verstan-
den werden,

3) Vgl. hierzu auch Beplat, K., 3.2.0., 5. 140 ff.
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3. Preis als Wettbewerbsparamerer

Neben den bislang erérerten Qualicitskomponenten ist der Preis cin enischeidender
Wettbewerbsparameter. Obweohl die Rhein-Seeschiffahrr bisher noch keine speziellen
Frachten fiir den Containertransport erstelle har, wird die zukiinftige Preispolitik nach
den Vorstellungen der Reedereien folgende Merkmale aufweisen:

(1) In der Regel wird cine Durchfrachr erstellr, welche die Kostenbestandreile aller
Transport-, Umschlags-, Lager- und Zollvorginge inkludiert,

(2) Die Gesamtfracht ergibt sich somir generell aus der Summe der Einzelpreise, wabei
jedoch die konkrete Wettbewerbssituation Abweichungen nach oben und unten zu-
Lifir. Insgesamt wird cine flexible Preispolitik angestrebt, die Sondervercinbarungen
mit den Verladern ermigliche, Eine Preisdifferenzicrung nach dem Belastbarkeits-
prinzip wird abgelehnt. In Analogie zur Preisbildung der Bahn werden nach der
Containergrofe differenzierte Pauschalfrachten angeboten.

(3) Die Frachten fiir die Rhein-Seestrecke Felixstowe/Tilbury-Emmerich orientieren sich
neben den Tageskosten der Schiffe an der Fracht Roterdam—Harwich, wobei fiir die
lingere Schiffsstrecke ein Aufschlag von ca. 5 £ in Erwigung gezogen wird., Der
Preis fiir den Rhein-Seetransport eines 20" Containers wird somit mic rd. 34—35 £
in der Preiskalkulation der Reeder beriidksichtige werden.

(4) Die Umschlagskosten fiir einen 20° Container werden miv 30,— DM in die Vorkalku-
latien einbezogen3s),

Stellt man einer auf vorstehender Basis ermittelten Irachr die Transportpreise des Bahn-

verkehrs — entsprechend der in den Tarifen 9375%) und 9145%) geltenden Fracht — und

des LKW-Verkehrs — cntsprechend durchschnicelicher Kilometersitze bazw. effekriver

Frachtnorierungen — gegeniiber, so ergibr sich das in Tabelle 7 dargestellte Ergebnis.

Daraus wird erkennbar, dafl die Transportleistung der Rhein-Seeschiffahre in nahezu

allen Relationen des Skandinavienverkehrs einschlieflich Umschlagskosten und Kosten

des trockenen Zu- und Ablaufs einen geringeren Werteverzehr als der entsprechende

Transport per Eisenbahn und Guirerkraftverkehr verursachr, sofern der Einzugsbercich

im Rhein-Ruhr- und Rhein-Main-Raum liege. Wihrend in den genannten Relationen

die Preisvorteile mit zunehmender Rhein-See-Streckenlinge gréfer werden, bleiben im

Englandverkehr die absoluten Preisunterschiede gegeniiber den alternativen Transport-

moglichkeiten gering. Insgesame wird deutlich, dafi der Preisvorteil der Rhein-Seeschiff-

fahrt mit zunchmenden Vor- und Nachlaufentfernungen sinke und umgekehre.

Dic absolute Hihe der Beforderungsentgelte wird enrscheidend davon bestinunt, ob eine

oder zwei 20° Containereinheiten auf dem Chassis oder Tragwagen transportiert wer-

den. Wihrend diese Preisbildungskomponente beim durchgehenden LKW- und Baho-

Verkehr besonders deutlich wird, wirke sie bei dec Rhein-Seeschiffahrt um so weniger

36) Dieser Satz erscheint u. E. zu niedrig. Zwar kann durch den Linsatz von Groflbehiltern cine wesent-
liche Steigerunp der Tonnenleistung pro Zeiteinheic und cine damic verbundene Senkung der Umschlaps-
kosten ermiiglicht werden, entscheidende Voraussetzung einer Kostenminimicrung wird jedoch eine wver-
besserte betriehliche durdischinittliche Auslasieng der kapitalintensiven Umschlagsaggregate sein, die zur
Zeit noch niche realisierr werden kann. Ein Umscilagssatz von 30, DM diithe bei der vorerst geringen
Auglastung der Anlagen keineswegs der Forderung kostendedkender Tarifgestaliung standhalien und ist
deshalb lediglids als »Tinfihrungssatze anzuschen,

37) TIaternationaler Tarif fir die Beférderung von privateigenen Transcontainern zwisdien GroSbritannien
und Deutschland Giber Harwich/Zeebriigge und Harwich/Rotterdam; giiltig ab 1. November 1968,

38) »Luropiischer Wagenladungsiarif fiir Transcontainers (TRANSCONTAINER-TARIF); gitlig ab 1, Mai
1967 fiir bestimmtc internationale Verkchrsverbindungen.
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Tabelle 7:
Befirdersmgspreisvergleich alternativer Transportwege im Containerverkehr
anf ausgewiiblten Relationen (in DM)
Glasgow | Liverpool London
£ LKW Bakn & LKW Baho & ] Lxw Bakn
= & [ixao|axao)1xzeaxen| S & |1x20]2 %207 :xzo*izxzfy 2 B lixaefexaelixaof2axay
Hamburg | 1200 | 2440 | 1220 1190 1020 | 1100 2150 | 1G75 | 1080 910} 10001203C| 1015 992| 810
Duisburg 8302040 | 1020 970 890| 730|1680| 840, 860| 780| 780(1480| 740| 770| 6RO
Frankfure | 1120 2400 | 1200 | 1170 | 1C0C | 1020 | 1850 | 925| 1060| 890 980 1600| SO0 970| 8CO
Miindien [ 1520] 2620 1300 | 1330 | 1090 | 1420|2250 | 1125 | 1220 980]1148{20501 1025|1123 890
1
Kopenhagen Stodkholm Helsinki
Hamburg | 7301150 575| 720 520 880|1%00| 950 1280| 850| 930|3150|1575{1030(1030
Duisburg 490 | 1600 | 8C0|1000( 699 640(2300|1150] 1560 1010| 690(2850)1425( 1340 1240
Urankfurr} 690|1700]| 85G!1060| 720 840(2380(1190]1625]|1050| 890|3050| 1075] 1400| 1400
Miinchen 950 1800i 900 1140 7707 1090 ( 2500 1250 1710 1100 | 1140] 3230| 1625|1508 1508
1

preisbestimmend, je kiirzer der binnenlindische Vor- und Nachlauf ist. Inshesondere bei
wenig eilbediirftigen Giitern diicfte auch die Binnenschiffahrr, die in naher Zukunft spe-
zielle Container-Mororschiffe auf dem Rhein cinsetzen wird, in der Lage sein, bei ver-
starktem Containeranfall frachtliche Anreize zu bicten.

Diese Globalergebnisse des Preisvergleichs kinnen naturgemifs lediglich als grobe Orien-
tierungswerte interpretiert werden. Die Marktmache des Verladers, sein jihrliches Trans-
portaufkommen, die Giiterstréme in der jeweiligen Relation, die Miglidikeiten der Lcer-
Conrainergestellung sowie der interne und externe Wettbewerh der Verkehrseriiger sind
Faktoren, die cin Abweichen der dem Frachtvergleich zugrunde liegenden Werte bedingen.

Neben den zusiitzlichen Frachtnachliissen, die die Bahn bei Anwendung des »9145« durch
frachtliche Kombinationsmiglichkeiten fiir mehrere zu ciner Sendung gehérende Trans-
container und bei Verwendung von Privarwagen bietet, werden im grenziiberschreiren-
den Verkehr teilweise an den Kunden weitergegebene Spediteurprovisionen bis zu 25%a
und fiir bestimmte Festlandverhindungen auch von der Intercontainer®) im Interesse
ciner Ganzzugbildung Rabartte bis zu 25% gewihrt. Auf der innerenglischen Strecke
riumt die Freightlinee-Ltd. z. T. hohe Rabatte ein, wenn ein Mindest-Containeraufkom-
men {iberschrivten wird. Gleichzeitig werden britischen »operavors« nicht selten Nach-
lisse fiir die Kanalstrecke gewiher, die bis zu 309/ berragen.

Zur Uberbriickung von Preisdifferenzen verzichter die Bundesbahn unter verschirften
Wertbewerbsbedingungen zudem im gebrochenen Verkehr auf eine Berechnung der Zu-
stellgebiihren und Lagerkosten.

Da somit in konkreten Markesituationen das Deférderungsentgelt trotz seines Tarif-
charakters einem perstnlich ausgehandelten Sonderpreis gleichkommen kann, erfolgr die
Preisbildung in ciner weit gezielteren Anpassung an die jeweiligen individuellen Nach-

3%) Die »Intercontainer= ist cine kooperative Gesellschaft belgischen Redws, an der mchrere curopiische
Bahnen und die »Interfrigo« beteilige sind.
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fragekonstellationen, als dies im Preisvergleich zum Ausdruck kommt. Dabei wirke niche
nur die individuelle Nachfragesituation der regional begrenzten Teilmirkte auf die
Breite der Preismarge. Diese h'lnvt in starkem Umf'mg auch von saisonal bedingten
Marktschwankungen ab, wie dzcs insbesondere im Fruchtrranspore aus Spanien zum
Ausdruck kommt.

Trotz des mehr oder minder grofien preispolitischen Spielraums der alternativen Ver-
kehrstridger in konkreten Wertbewerbssituationen bleibr festzuhalien, daf die Rhein-
Seaschiffabet auch preispolitisch eine berechtigte Wertbewerbschance im Containerver-
kehr besitzr.

4. Kostenanalyse der alternativen Transportketten

Durch den Ubergang zum Conrtainerverkehr sind die rechnologischen Vorausserzungen
fiir eine verbesserte Aufgabenteilung — verstanden als die funktionelle Zerlegung der
Gesamrtransportkette in Teiltransportleistungen emsprechend den spezifischen Produk-
tionsvorteilen der Beteiligten — erfiille. Uber das Konzept einer »optimalen Aufgabentei-
lung« oder »oprimalen Verkehrskoordination« besteht generell insofern Ubereinstim-
mung, als {iber den Marke derjenige Verkehrstriger ausgewihlt werden soll, der mit den
geringsten Kosten dic jeweils nachgefragte Leistung zu erstellen in der Lage ist*). Ohne
im einzelnen auf die nach wie vor anhaltende Diskussion iiber den vermeintlich richtigen
Kostenbegriff einzugehen ), kann nachfolgend cine auf Gesamtkostenbasis durchgefithrre
PaLtorbmdungsrcdmung Hinweise auf den Gkonomisch sinnvollen Einsarz der Verkehrs-
triger peben. Unter gesamtwirtschaftlichen Aspekren kommr somit der Frage prioriri-
tische Bedeutung zu, ob bei Substitution der bahn- oder straflenscitigen Transportleistung
durch den Rhein-See-Verkehr das Produkrionsniveau der G;snmmnmportl‘cttc verbes-
sert werden kann.

Im folgenden soll diese Frage am Beispiel des Deurschland-/England-Verkehts an Hand
ciner Kostenanalyse der alternativen Transportketten untersucht werden. Die Kosten-
ermittiung bernht dabei auf modelltheoretischen, den technischen und organisatorischen
Optimalstrukruren der Verkehrstriiger Rechnang tragenden Primissen. Auch wenn die
auf diese Weise ermittelten Werte nicht mit den in der Anlaufphase sich ergehenden
Kostengrfien ibereinstimmen *2), so vermag dic skizeierte Modellrechnung dennoch die
fiir cine Gkonomisch verhesserte Aufgabenteilung relevanten kostenmiifligen Arwigen-
heiten der cinzelnen Transportalternativen aufzuzeigen,

Die Kostenanalyse der Transportkette beginnt bet der Entladung des Binnenverkehrs-
triigers im englischen (deurschen) Seehafen und endet bei der Zurverfitgungstellung des
Conrmainers beim Empfiinger in Deutschland (England). Als mitcinander konkurrierende
Transportketten wird — bei alternativ méglichem bahn-, straflen- und wasserseitigemn

) Vel w2, Oort, C. J., Der Marginalismus als Basis dar Preisbildung in der Verkehrswirtschaft, Roreeer-
dam 1961, S. (»:) Funck, R., Koordinicrung und Harmonisierung der Transportearife in wohlstands-
Skontonidier Sicht, in: Zeitschrit fiir Verkehrswissenschaft, 34, Jg. (1963), S.711.; Peschel, K., Dic
Koordinierung ven Sdiienc und Strafle im Dinnengiterverkelir Belgicns, Frank ..dls und der Nieder-
lande unter Beriicksiditigung der curopiiischen fntegration (= Vormige "und Beicrige aus dem Instituc
fiir Verkehrswissenschaft an der Universidic Ménster, Hell 31), Gi en 1964, §.9; Frobése, H.-].,
Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fir Verkehrswissensch 40. Jg. ’196‘)), S. 151,

)y Vel dazu kritisch Thiemeyer, Th., Kosten als gesellschaftlidie Bedeutungsgréfien, in: Zeiwsdirift fiir
Verkchrswissenschaft, 39. Jp. (1968), 5. 193 T,
12) So werden 2 D, "c Kosten der Rhein-Seeschiffahirr sowie der Werteverzehr fiir den Transport per

Spezialcontainerschilf bei  einem wuaterstellten Zeitgrad von 1007 fiir unterschicdliche Lastgrade er-
lnlllC 1.
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Vor- und Nachlauf — der Containerverkehr per Rhein-Seeschiff via Emmerick und per
Kiistenmotorschiff via Rotterdam untersuchr. Eine weitere Variante, der Roll-on/Roll-
off«Verkehr, wird jedoch nicht gesondert behandelr. Es wird vielmehr auf die Feststel-
lung des McKinsey-Reports zuriickgegriffen, dafl die Kosten im Rahimen des Roll-on/
Roll-off-Transportes bei Entfernungen ven 250 Seemeilen und mehr um ea. 25%g diber
denjenigen der Spezialcontainerschiffe liegen ). Fir kiirzere Entfernungen (bis 100 km)
gilt die Feststellung des National Economic Development Office ), daf die Kosten bei-
der Transportmethoden nidit wesentlich voneinander abweichen. Insofern kénnen die
Kosten der kombinierten Spezialcontainerschiff-LKW-Transportkette mit denen des
Roll-on/Roll-off-Verkehrs in der Englandrelation als nahezu identisch angesehen werden.

Dem Kostenvergleich wird fiir die Rhein-Seeschiffahre ein Schiffstyp mit einer Tonnage
von 499 BRT, einer maximalen Staukapazitit von 80 20" Containern und ciner Ge-
schwindigkeit von 13 Knoten zugrundegelegr. Der maximale Lastgrad des zwischen Til-
bury und Rotrerdam verkehrenden Kiistenschiffes wird mic 110 20" Conrainern bei ciner
Geschwindigkeit von 13,5 Knoten angenommen. Differenziert nach unterschicdlichen
Lastgraden lassen sich fiir die genannten Schiffseinheiten die in Abb. 1 ermittelten Selbst-
kosten pro Conrainerkilomerer ableiten?3), die — mit den jeweiligen Zuschlags- sowie
Vor- und Nachlaufkosten aggregiert — die durchlaufende Gesamtkostenkette crgeben,

Dabei kann fiir den strafienseitigen Vor- und Nachlauf im Falle eines Transports von 2
20’ Containern die Kostenfunkrion

2420

KLX =7 4+¢ X 0,59

und fiir den Transport eines 20’ Containers die Kostenfunktion
1x20

KLX =7+ e X 1,13

zugrundegelegt werdeni6). e, gibt die }'ntfctnung in km, die Zahl 7 dic Beladekosten
des LK'Ws mittels Torstapler bei Unterstellung eines 75 %sigen Busdnﬂlnunbs"rade) und
die Zahl 0,59 bzw. 1,13 dic Containerkilometerkosten des LKWs bei einer unterstellten
Laufleistung im Fernverkehr von 180000 km/Jahr wieder. Die Deladekosten umfassen
den Vorgang des Verbringens ex Zwischenlagerplatz zum jeweiligen Betriebsbereich der
Binnenverkehrsiriiger und die Beladung von Chassis, Tragwagen und Schiff %),

Die Kosten des bahnseitigen Vor- und Nachlaufs variieren mit der Betricbsform. Sie
werden nachfolgend deshalb sowehl fiir einen Containerblodizug, der als Sammler und
Verrteiler zwischen Knotenpunkten ohne Unterwegsaufenthalte verkehrr, als auch fiir den
Transport mit fahrplanmifiigen Eil- und Durchgangsgiiterziigen, die das derzeitige Lei-
stungsangebot reprisentieren, ermittelt. In beiden Fillen wird neben der Zustellung ab
binnenlindischem Grofiknoten via Privargleisanschlufl auch die per LKW untersucht.

1y Vel McKinsey and Company, 1.2.Q., 3. 55.

a1y Vgl National Economic Deve Iowneu. Office, 4.2.0., 5. 61 {nach Mathicsen, G., 2.2.0., 5.73),

18y Eine acsféhrliche Darstellung befinder sich bei Scbah, G., Moglidhkeiten und Vorausserzungen eines
Rhein-See-Containerverkehrs, a.a.C., S, 110 1.

) vel. _',‘dwl;, G., unter Mitwirkung von Kentuer, W., Miglichkeiten ciner Skonomischen Aufgabentei-
lung der Binnenverkehrseriper im Sech 1fcnzulauf und -\l)h\- von Containern unter besonderer De-
riicksichtigung der Dinnenschiffabre (= unverSffentlichtes (_:unduc".,. Kilr s.

147} Bei der Irmutlunn dieser Kosten wurde die Infrastrukour des Hafens nicht in ihrer Gesamzheir berilck-
sichzigt, sondern lcg'.glld: dic den cinzelsen Verkehrsirigern zuzuordanenden Teile, soweir sic den als
gicich grof unterstellten Detriebsbereich dbersteigen und’ fir die cinzelnen Verkehrstriiger spezifisdie
Bedeutung besitzen.
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Selbstkosten (in Pig./Ckm) Selbstkosten
im Rhbein-See- nund Kiisten-Verkehr
mir Spezialcontainerschiffen
521 differenziert nach
unterschiedlichen Lastgraden
ajb g
|: Rhein-See-Verkehr
“0 I: Kiisten-Verkehr
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30 ]
254
20 4
%
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—
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Die mit Cz indizierten Kostenfunktionen beziehen sich auf den Containertransport mit
cinem Containerblockzug bei einem durchschnittlichen Beférderungsweg von 400 km auf
der Hauprstrecke, einer Streckenbelastung von 200 Ziigen pro Tag und einer Tragwagen-
zahl von 30 Einheiten. Die mit Eg/Dg indizierten Kostenfunktionen stellen die Kosten
fiir den Transporr eines Containers miz Eil- und Durchgangsgiiterziigen bei einem durch-
schnittlichen Beférderungsweg von 285 bzw. 125 km dar, wobei sich der Eilgiiterzug aus
24 Wagen und der Durchgangsgiiterzug aus 40 Wagen zusammensetzt. Unter diesen Vor-
aussetzungen ergeben sich folgende Kilometerkosten:

Blodkzug 0,11 DM/Ckm,

Eilgiicerzug 0,14 DM/Ckm,

Durchgangsgiiterzug 0,13 DM/Ckm,

Zur Ermittlung der Gesamtkostenfunktion miissen zu diesen Werten die entfernungs-
unabhiingigen Kostenbestandteile addiert werden. Unterstellt man, daf der Anschlufl
vom Hafen zur Hauprtstrecke srets iiber eine 10 km lange Nebenstrecke erfolgr, so kin-
nen rechnerisch die dafiir ermictelten Kosten chenso wie die Zeitbindungskosten fiir die
Container den fixen Bestandteilen zugeordnet werden. Insgesamt ergeben sich als ent-
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fernungsunabhingige Kosten fiir die Be- bzw. Entladung im Hafen 48}, die Abfertigung,
sonstige Fixkosten, Traktion im Hafen, Transport 10 km Nebenstrecke und fiir die Con-
tainervorhalung 32,12 DM pro 20" Container+?).
Erfolgt die Containerzustellung ab binnenliindischem Bahnterminal mit einem Nah-
giicerzug iiber eine 30 km lange Nebenstrecke ) mit einer Streckenbelastung von 50 Zii-
gen pro Tag in cincn dreigleisigen Privatgleisanschlufl mit 10 Wagen pro Tag, wobe:
angenommen wird, daf lediglich ein 20" Container auf einem Tragwagen zugestellt wird,
so ergeben sich fiir dic unter den genannten Bedingungen definierte Gesamtvor- und
-nachlauftransportketze weirere Fixkosten in T4&he von 125,80 DM pro 20" Container.
Erfolge die Zustellung ab Bahnterminal diber die Strafle, so verringert sich der im Rah-
men der Gesamtrransportkette konstant bleibende Kostenbestandreil von insgesamt
157,92 DM unter sonst gleichbleibenden Bedingungen auf 80,93 DM pro 20" Container.
Der hohe Anteil der entfernungsunabhingigen Kostenbestandreile in der ersten Aleer-
native ist dabel durch das Umstellen der Wagen vomn Blockzug in einen Nahgliterzug,
dic hohen Vorhaleungskosten der Privatgleisanschliisse und die im Verhilnis zur Haupt-
strecke hohen kilometerabhiingigen Transportkosten auf der Nebenstredse bedingt.
Unter den genannten Bedingungen erhilt man fiir den durchgehenden Bahnverkehr (im
Gleisanschlufl) die Kostenfunktion
.

K %oc,_—PGA'_' 157,92 -+ ¢, X 0,11
und fiir den kombinierten Bahn-LKW-Verkehr die Kostenfunkrion

20
K Bc;-Lh 80,93 4+ ¢; X 0,11
Da zum gegenwiirtigen Zeitpunke auch eine nennenswerte Anzahl von Conrainern im
Nerz fahrplanmifiger Durchgangs- und Eilgiiterziige transportiert wird, soll dicse Alrer-
native in den Kostenvergleich miteinbezogen werden. Sie ist im Unterschied zum Block-
zugsystem durch die im Rahmen der Gesamttransportkette notwendig werdenden mchr-
maligen Wagenumstellungen und Rangiervorginge charakrerisiert, deren Hiufigkeit
weirgehend von der Transportentfernung, der Relation und den vorgeschrichenen Lei-
rungswegen fiir die Giiterbefdrderung bestimmt wird.
Unter Zugrundelegung einer zweimaligen Wagenumstellung und der fiir den Eil- und
Durchgangsgiiterzug auf der Hauptstrecke errechneten Kilometerkosten, der Rangier-,
Umschlags- sowie Vor- und Nachlaufkosten iiber eine Entfernung von 30 km, ergeben
sich differenziert fiir den durchgehenden Bahnverkehr im Gleisanschluf (1) und den kom-
binierten Bahn-LIW-Verkehr (1I) folgende Kostenfunktionen:3!)

20 220,47 + e, X 0,14, wobei e; < 249 km

(D K Bppipe —PGA = |24s,10 + ¢, X 0,13, wobei ¢, > 250 km
20 120,00 + e, X 0,14, wobci ¢, < 249 km

(D K Bppe—L = | 139,63 + ¢, X 0,13, wobei ¢, = 250 km

48} Indirckier Umschlag unterstellr. Die Umschlagskosten vom und auf Schiff sowie das Verbringen der
Contalner vom und zum Zwischenlagerplatz werden dem Schilfstransport zugeordner.

) Vgl. Schuh, G./ Kentrer, W., 2.2.0,, 8. 267,

20) Dic Kosten fiir den Transport eines 20" Containers per Nahgiiterzup kignnen mic 1,32 DM pro Kilo-
meter anpesetzt werden, : ¥ g 1

&1y Zur Ermictlung der Kostenschnittpunkte gendige o5, lediglidh die Wagenumseellung bis 250 km zu be-
riidssichtigen. Die Kesten flir die Wagenumstellung im Obergabebahnhof der DB und im Bianenland-
Terminal gehen als Konstante in dic Kostenfunkrion ein, Vgl. Schuh, G./ Kenrzer, W., 2.2.0., 5.270
und §. 272.
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Fiir den wasserseitigen Vor- und Nachlanf per Binnenschiff wird in der Bergfahre die
Kostenfunktion

20
K5, 1= 81,70 e X 0,17
und fiir die Talfabrt die Kosrenfunkrion
K g?—L = 81,70 - ¢, X 0,09
zugrundegelegr. Sie bezichen sich auf den Linsatz cines Motorgiiterschiffes vom Typ
» Johann Welker« in Continue-Fahrt bei 2 facher Containerstapelung und cinem straflen-
seitigen Vor- und Nachlauf von 30 kum ab Binnenhafen; bei der Flichenbedienung wird
davon ausgegangen, dafl auf einem Chassis lediglich ein 20" Container befdrdert wird.

Da unrerstellt wurde, dafl die Transportkette im englischen Seehafen mit der Bereitstel-
lung des Conrainers durch den Binnenverkehrsrriiger und die Kostenfunktionen des bin-
nenlindischen Nachlaufs erst mit der Beladung ex Zwischenlagerplarz beginnen, ergeben
sich insgesamt — bei Berticksichtigung der Umschlagskosten im englischen Sechafen sowic
der Kosten des Umschlags ex Schiff auf Zwischenlagerplatz — fiir den Rhein-See-Conrai-
nerverkehr in Abhiingigkeit unterschiedlicher Vor- and Nachlaufalternativen folgende
Gesamtkostenfunktionen bei durchgehendem Haus-Flaus-Verlcchr:

(1) Zustellung per Bahn
Bei Bertcksichtigung der folgenden KostengriBen:

1. Beladungskosten im englischen Sechafen 21,30 DM #2)
2. Transportkosten England—Emmerich incl. Containerkosten  45,— DM
3. Umschlag 11,10 DM

ergibr sich ber Zustellung per Bahn im durchgehenden GleisanschluBverkehr fiir den
Rhein-See-Verkehr die folgende Gesamtkostenfunktion:
. 20° =
K B, —pGA = 23532+ ¢ X 0,11
Bei Konstanz der Positionen 1.-3. erhilt man fiir den Rhein-See-Verkehr mit nach-
gelagerter kombinierter Bahn-LKW-Containerzustellung die Kostenfunktion
20°
K o = 15833 +¢ X 0,11

Erfolgt die Zustellung nicht mic Blockziigen, sondern mit Eil- und Durchgangsgiirer-
ziigen, bei denen Wagenumstellungen und Rangiervorginge anfallen, so erhilc man,
differenziert nach cinem durchgehenden Gleisanschlufiverkehr (I) und kembinierzen
Bahn-LXW-Verkehr (IT), die folgenden Gesamtkostenfunktionen:

o K 20 B {297,87 + e, X 0,14, wobei e, < 249 km
Brynz —PGA 325,50 + ¢, X 0,13, wobei ¢, = 250 km
i K20 _ {197,40 + & X 0,14, wobei ¢ < 249 km
Bropg—L 217,03 - ¢; % 0,13, wobei e, = 250 km

(2) Zustellung per LKW
In Analogie zur Beredinung der Kostenfunktionen fiir den Bahntransport ergeben
sich fiir cine straflenseitig ausgerichreze Transportkette, differenziert nach der Refor-

57 Ex{ E{ﬂg&vagcn auf Zwischenlager 10,20 DM - 4,10 DM ex Zwischenlager bis Kai + 7— DM ex Kai
aur schufl.

Gesamiwirtschaflliche Aspelite des Rhein-Sce-Verkehrs 237

derung von 2 X 20" Linheiten und von ciner 20" Einheir, folgende Gesamtkosten-

funkzionen:
2 20°

K LX = 81,20 + ¢, X 0,59
1 20

Ky % = 81,20 + ¢, % 1,13

3

—

Zustellung per Binnenschiff-LICW

Erfolgt dic dem Rhein-Seetransport vor- bzw. nachgelagerte Anschluflbeférderung
per Binnenschiff (incl. einer LKW-Zustellung ab Binnenhafen von 30 km) fiir die
unrer diesen Bedingungen durchgefiihrte Gesamrttransportkette, so erhiilt man in der
Bergfahrt die Kostenfunkrion

20

S|;—L: 163,10 -+ ¢ X 0717

und fiir die Talfahre die Kostenfunktion

.

20
K g _1 = 163,10 + ¢ X 0,09

Aus den genannten Kostenfunliionen lassen sich unter Beriicksichtigung der Vor-
und Nachlaufentfernungen ab Rotterdam bzw. Emmerich die in Tabelle 8 ausgewie-
senen Gesamtkosten der verschiedenen Transporthetten bezogen auf konkrete Rela-
tionen fiir die Rhein-Seeschiffahrt ermitteln. Fiir den Transport per Kiistenmotor-
schiff veriindern sich in den Kostenfunktionen die Fixkestenbestandteile um minus
6 DM; die Gesamtkosten der Transportkette erhéhen sich jedoch aufgrund der gris-
fleren Vor- und Nachlaufentfernungen.

Unterstellt man gleiche Zu- und Ablaufbedingungen, so wird deutlich, dafl die Rhein-
Sceschiffahrt im Containerverkehr aufgrund ihrer spezifischen Leistungs- und Kosten-
strukturen theoretisch in allen Relationen gegeniiber den substitutiven Transportwegen
absolute Kostenvorteile anzubicten vermag. Diese Aussage mufl lediglich dann cinge-
schrinke werden, wenn im Vor- und Nachlaufverkehe der Rhein-Seeschiffahre im Gegen-
satz zu demjenigen der Kistenschiffahrt eciner optimalen Aufgabenteilung entgegen-
laufende Transportketrenkombinationen gewiihle werden. Gelingt es z. B. von und nach
Rotterdam ein zielreines Contminerblodizugsystem mit flichenmifiiger LKW-Anbindung
zu realisieren, wihrend dig Bedienung Emmerichs miv Eil- und Durchgangsgiiterziigen
baw. iiber weitere Entiernung im durchgehenden LKW -Transport erfolgr, so ist das Ge-
samttransportangebot der Rhein-Seeschiffahre kostenmiifig den alternativen Trans-
portmdglichkeiten unterlegen. Tabelle 8 liflc cbenso erkennen, daf die Gesamtkosten
— je nach Zusammensetzung der Transportletten in der Rhein-Seeschiffahrt — eine unter-
schiedliche Hbhe aufweisen. Es bleibr deshalb noch zu erdrtern, wie ein dem Postulat
einer »optimalen Aufgabenteilung« Rechnung tragendes Angebor der Rhein-Seeschiff-
fahre im Rahmen der Gesamueransportkette zusammengesetze sein mufl.

Mic Hilfe der einzelnen Kostenfunkrtionen ldfie sich ein kostenorientiertes Konzept ab-
leiten, das folgende Vorausserzungen und Bedingungen erfiillen mufl:

(1) Licgt das Ziel- und Quellgebier der Container in einem Radius von rd. 160 km um
Emmerich, so bictet sich fiir den Vor- und Nachlauf bei einem Transpore von 2K 20°
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Tabelle 9:

Transportkosten alternativer Transportiwege und Transportformen
im Englandverkebr (in DM)Y)

Transport-| Rhein-See-Verkehr 3 I Kiistenschifisverkehr 3)
Retten
form

Binnealandzustellung der Container per:
| " Bahn Bahn 1)
LEW PGA LKW LEW PGA LKW

wdn
Relation Cz |Fg’D|; Cz |1'.gth

Hamburg | 341 | 284 | 38 | 207 | 277 | 320 | 287 | 418 | 210 | 32
Bielefeld | 217 | 261 | 330 | 184 [ 230 | 294 | 270 | 371 | 194 | 263

Duisburg | 123 | 243 | 308 | 166 | 207 l 199 | 253 | 322 | 176 222
Kaln 164 | 251 | 318 | 17a | 217 | 226 | 258 | 356 | 181 248
Frankfure| 204 | 275 | 375 | 198 | 266 | 350 | 282 | 384 | 205 | 275
Mannheim| 331 | 282 | 383 | 205 | 274 | 385 | 288 | 419 | 211 302
Swcegart | 397 | 294 | 423 | 217 | 309 | 441 | 302 | 435 | 225 | 319
Minchen | 530 | 319 | 457 | 242 | 346 ‘ 594 | 326 | 494 | 250 | 370

Basel 471 308 443 231 327 523 314 480 237 356

PGA = PrivatgleisanschluBverkehr
Cz = Transport mit Containerblodczug
Ep/Dg = Transport mit Eil- und Durchgangsgiiterziigen

1) Auf- bzw. abgerunder auf volle DM-Werte.

%) Via lielixstowe—Emmerich.

3} Via Tilbury—Rotuerdam. . }

4 Mit Ausnahme von Hamburg und Diclefeld wurde allen anderen Orten die Desrichskilometer {iber Kal-
denkirchen zugrundegelege. Dic crsten 2 Stationen werden via Bentheim bedient.

Containern der LKW als kostengiinstigster Verkehrstriiger an. Bel einem grifieren
Einzugshercich kann die Bahn aufgrund ihrer spezifischen Betriebsdkonomie dann
ecine kostengiinstigere Bedienung gewihrleisten, wenn sie thr Leistungsangebot auf
Knotenpunktrelationen beschriinke und die Flichenbedienung ab Bahnrerminal dem
LKW iiberliflr. Verzichter sic auf cine Kooperation mit dem LKW und stellt den
Conrtainer in Gleisanschliisse ein, so vermag der LKW unter sonst gleichbleibenden
Bedingungen bis zu einem Umkreis von rd. 320 km um Emmerich eine kostengiin-
stigere Transportdurchfithrung zu gewihrleisten. Sein Akrtionsradius erweitert sich
immer dann, wenn statt mit containergerechten Blockziigen der Bahntransport mit
Eil- und Durchgangsgiiterziigen, bei denen mehrmalige Wagenumstellungen notwen-
dig werden, durchgefiihrr wird. Bei ciner so charakrerisierten Transportkerte bietet
der LKW im Falle eines durchgehenden Bahniransports Vorteile bis rd. 520 km und
im Falle eines kombinierten Bahn-LKW-Angebots bis rd. 300 km um Emmerich.

(2) Gelinge es der Bahn nicht, sich anf Knowenpunkrrelationen zu konzentricren und die
Sammler- und Verteilerfunkdon ab Bahnrerminal dem LKW zu iiberlassen, so bieter
sich von der Kostenseite her auch die Binnenschiffahre, die dem LKW in der Berg-
fahre ab rd. 200 km kostenmiflig iiberlegen ist, zum Weitertransport von Emmerich
an.
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Cz Eg/Dg

111, Entwicklungsanalyse

Vermag das technisch containerisierbare Gutaufkommen keinen direkten Aufschlufl dar-
iiber zu geben, inwieweit die verladende Wirtschaft im Falle eines tatsiichlich bestehenden
Leistungsangebotes im Containerverkehr dieses Gutpotential auch markimifig ausnut-
zen wird, so mufl es Aufgabe der nachfolgenden Analyse sein, unter verkehrstkonomischen
Gesichtspunkren den Umfang des realisierbaren Containerverkehrs zu ermiteeln. Bei einer
hierfir notwendigen Abwigung der positiven und negativen Entwicklungsdeterminan-
ten kann festgestellt werden, daff die jeweilige Giiterstruktur, die Empfangs- und Ver-
sandrelationen, die Partiengrifle, die Beschaffungs- und Absatzdisposition sowie die ge-
gebenen innerbertrieblichen Umschlags- und Transportstrukturen beim Versender und
Empfinger Grofien sind, von denen der Rationalisierungseffekt und damirc die Entwick-
lung des Conrtainerverkehrs bestimmt wird. Die Ausnurzung des technisch containerisier-
baren Guraufkommens hiingt somit von der Anpassung der genannten Gréflen an die
verinderten technischen und dkonomischen Versand- und Emnpfangsbedingungen des
Containerverkehrs hel gleichzeitig verbessertem, den unterschiedlichen Giiterarten Rech-
nung tragendem Containerangebot einerseits und dem Leistungsangebot der alternativen
Durdhtransportmdglichkeiten — Roll-on/Roll-off- und Lisenbahnfihrverkehr — anderer-
scits ab. Die Aufreilung des Guipotentials wird durch die spezifischen Produktions- und
Kostenvorteile der cinzelnen Systeme bestimmt. Da diese Transportmiglichkeiten jedoch
anndhernd gieiche Qualititskomponenten beinhalten, erweist sich eine Prognose fiir den
innereuropiischen Kurzstreckenverkehr ungleich schwicriger als fiir den interkontinen-
talen Verkehr.

Linem Rhein-See-Containerverkehr mit den skandinavischen Liandern sind bei ciner
insgesamt geringen marktmiBigen Ausnutzungsquote (10%s) enge Grenzen geserzt, zu-
mal davon ausgegangen werden kann, dafl durch gute und schnelle bahnseitige Anbin-
dungen der deutschen Sechiifen an das Hinterland und durch Vorzugsfrachren dicjenigen
Durchtransporte, diec mit Hilfe von Conrainern erstellc werden, den Weg via deutsche
Seehiifen nehmen werden. Im Gegensatz zum Englandverkehr bildes im relativ unpaari-
gen Skandinavienverkehr der Einsatz von Paletten bei weiterhin ansteigendem Anteil
des Roll-on/Roll-off-Verkehrs und expandierendem Cisenbahnfihrverkehr den Rario-
nalisierungsschwerpunkr.

Im Verkehr mit dem iberischen Raum wird das Gkonomisch eontainerisierbare Guranf-
kommen der Rhein-Sceschiffahrt in erster Linie durch den Preis- und Qualititswettbe-
werb mit den ibrigen Verkehrstrigern bestimme. Diirlten cinerseits aufgrund von Infra-
strukrurverbesserungen und technischen Neuerungen am rollenden Material die Lei-
stungsvorteile der Binnenverkehrstriiger, insbesondere der Eisenbahn, noch weiter ver-
stirkt werden, so konnen sich andererseits fiir die Rhein-Secschiffahrt jedoch echte Werr-
bewerbschancen bei solchen Verkehren crgeben, deren Ziel- und Quellgebiet im niheren
Einzugsbereich des Hafens Emmerich und cines spanischen Hafens liegen. Fiir die Aus-
richtung auf Bilbao als spanischer Schwerpunkehafen spricht, daff dieser Hafen zum
gegenwiirtigen Zeitpunke in beiden Richtungen das hichste Aufkommen an technisch
containerisierbaren Giitern aufweist und mehr als die Hilfte der dort umgeschlagenen
Giiter trockene Zu- und Ablaufstrecken von weniger als 50 km aufweist.

Im Verkehr mit England weisen rd. 40%6 des Giirerautkornmens, das sich wie folgt auf
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die einzelnen Intensititsstufen verteilt, eine hohe Eignung fiir Durchtransporte auf
(in 1000 1):

Tabelle 10: Intensizitsstufen
. fiir Durdhtranspozte - C i Gruppe I
1968 | 25836 ’ 1041,4 1542,2
1975 4082,1 15829 2236,2
bis 4392,1 bis 1767,9 bis 2529,2
Wachstum #) pegeniiber
1968 (in %) 58—-70 52—64 45— 064

Unterstellt man fiir die Gruppe D -+ C cine Ausnutzungsquote von 9% und wird die
Ausnutzungsquote fiir die Gruppe B mit 40% angesetzt, so ergibt sich — unter Aufler-
achtlassung des Luftfrachtverkehrs — fiir das Jahr 1975 das folgende Durchfrachrtrans-
portaufkommen (in 1000 t):  Gruppe D 4+ C  1424,6 — 1537,1
Gruppe B 894,5 — 1001,7

Die Aufreilung dieses Durchfrachrtransportaufkommens auf die 3 Durchfrachirrans-
portsysteme ist mit grofien Unsicherheiten behafter. Es werden im folgenden wiederum
die von Mathiesen ermittelten Modal-Split-Quoten zugrundegelegt®). Danach ist eine
Aufreilung des ausgenutzten Giiterpotentials zu erwarten, die Anteilsquoten von etwa
45 v, H. fiir LKW- und Trailertransporte, 40 v. H. fiir Containerverkehr und 15 v. I1.
fiir Eisenbahafihrverkehr ergibt. Auf der Basis dieser Anteile lassen sich fiir die cinzel-
nen Transportformen folgende Giitermengen fiir das Jahr 1975 ableiten (in 1000 t):

LKW-Trailer-Verkehr:  1044,9 - 1161,8

Containerverkehr: 9276 — 1019,5

Eisenbahnfahrverkehe: 3749 — 3823
Im Gegensatz zur Skandinavienrelation bleibt die fiir den iiberschaubaren Zeitpunkt
erkennbare Angebotsentwicklung im Verkehr mit Iingland stirker auf den Einsatz von
spezietlen Zellenschiffen fiir den Containertransport gerichter. $ollte sich im bahnseitigen
binnenliindischen Vor- und Nachlauf auf dem Festland eine ihnliche Angebotskonzen-
tration realisieren lassen wie durch das Freightliner-System in England, so wird der
Conrtainerverkehr mit Grofbritannien einen weiteren Aufrrieb erhalten. Auch im Ver-
kehr per Rheinseeschiff sind im Englandverkehr dhnliche Transportzeiten wie im LEKW-
Fahrverkehr zu erreichen, insbesondere dann, wenn im Zu- und Ablauftransport der
LKW eingesetzt wird.
Wihrend der LEisenbahnfihrverkehr weder an Schnelligkeit noch an Piinkdichkeit dem
LKW-Transport vergleichbar ist und in Zukunft lediglich einen geringen Anteil am
Potential der ecilbediirfligen Giiter einnimme, kann der Anteil des Containerverkehrs
um so hoher angesctzt werden, je mehr er gegeniiber dem Roll-on/Roll-off-Verkehr cin
zeitlich vergleichbares Leistungsangebot besitzr. Dies ist sowohl bei der Rhein-Scecon-
tainerfahrt als auch bei der Bahn fiir diejenigen Verbrauchszentren in Deutschland der
Fall, die im Rhein-Main-Gebier und Siiddeutschland liegen und durch Containerschnell-
ziige bedient werden.

58 Vgl Matbicson, G, 1.2.0., 5. 91 ff.
5 vel, Maehieten, G., 2.2.0., 5. 94.
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Fiir den zukiinftigen Rhein-See-Containerverkehr miv England erhilt zudem die Ent-
widklung des Grofbehiltertransports im Nordartlantik-, Austral- und Fernost-Verkehr
sowie dessen hafenseitige Orientierung in Europa entscheidende Bedeutung. Je grifler
der auf englische Flifen bezogene Konzentrationsgrad des Containerverkehrs ist, um so
mehr erhht sich das Ladungsaufkommen der Rhein-Seeschiffahrr, die sich anfgrund ihrer
besonderen Leistungsvorteile als geeigneter Verkchrseriiger im Feeder-Service zu den
englischen Ubersee-Containerzentren anbieter. Obwohl sich die Hafenkonzentration
weiter fortsetzen wird, kann von ciner Konzentration im Sinne der »Einhiifigkeit« in
iiberschaubarer Zukunit jedoch nicht gesprochen werden. Es diirften vielmehr sowohl
englische Fifen, Hifen der Rhein-Schelde-Gruppe sowie die Hifen Bremen/Bremer-
haven und Hamburg mit Spezialcontainerschiffen angelaufen werden. Die Einschaliung
der Rhein-Seeschiflahrt in den Feeder-Service mit englischen Hiifen hiinge deshalb weit-
gehend davon ab, inwieweit die »Overseas Container Limited« und die »Associated

Container Transportation« in Kenkurrenz zu den auf koatinentaleuropiischen Hiifen

ausgerichreten Containerdiensten Ladung aus Deutschland, Tralicn, Osterreich und der

Schweiz zu akquirieren vermigen und inwieweit die aufgrund hoher Streikanfilligkeit

der englischen Hifen erhdhten Risiken der Reeder und Verlader zu einer starken Aus-

richtung auf festlindische Hifen fiihren kénnen.

Sowohl die Analyse der Gutstrukeur als auch der Vergleich der Preis-, Qualitits- und

Kostenkomponenten der alternativen Transportmiglichkeiten haben gezeigr, daff die

Rhein-Seeschiffahrt im Containerverkchr mic England cchie Wertbewerbschancen besitzt.

Die Realisierung dieser Chancen setzt jedoch eine Reihe von Minimalbedingungen vor-

aus, die zum Abschluf zusammenfassend vorgestelle werden sollen:

(1) Vom gesamten Gutpotential fiir Durchfrachttransporte mufl sich der Anteil des Con-
tainerverkehrs in der Nihe der prognostizicrien Ausnutzungsquoten einpendeln. Das
gegenwiirtig von der Rhein-Seeschiffahrr transportierte containerfihige Aufkommen
reiche dabei nicht aus, einen zulriedenstellenden Auslastungsgrad der Containerschiffe
zu gewilhrleisten. Eine funktionsfihige QOrganisation im Binnenland wird fiir cine
erweiterte Ladungsakquisition notwendig, die dafiir sorgt, dafl geniigend Conrainer
in Emmerich angeliefert werden. Fiir diese Funktion bietet sich das Speditionsgewerbe
als neutraler Vermittler an.

(2) Die Rhein-Seeschiffahrt muf thre Transporte mit Spezialcontainerschiffen durchfiih-
ren, die cine optimale Auslastung des verfiigbaren Laderaumes gestatten. Fine zeit-
liche Abstimmung der Transporteinzelleistungen wird eine chenso notwendige Vor-
ausserzung wic die Ausrichtung auf Knotenpunkthifen. Im Rahmen des Gesamr-
angebotes ist dicjenige Transportkettenzusammensetzung zu withlen, die eine schneile
und plnkiliche Transportdurchfiihrung gewihrleister. Da die Eisenbahn im Con-
tainerverkehr aufgrund ihrer Berricbstkonomie giinstige Frachten anzubicten und
andererseits {iber weitere Entfernungen im kombinierten Knotenpunlt-LKW-Ver-
kehr eine mit dem Straflentransport vergleichbare qualitative Leistung zu erstellen
vermag, gilt es unter gesamewirtschaftlichen Aspekten, diese Vorteile fiir die Rhein-
Seeschiffahrt auszuschépfen ). Mit zunchmendem Containerverkehr via Emmerich
sollre sich die Bahn deshalb mit organisatorisch-betrieblichen und tarifarischen Mafi-

85) Vgl. {{errmann, G., Welche IReiscg:sd\windigkcirm sollen im eilbediirftigen Eisenbahn-Containerverkehr
angestrebr werden?, in: Rationcller Transparer, 18. Jg. (1969), S. 227 f.; cbenso Schmide, G. W., Kno-
tenpunkeverkehr der Deutschen Bundesbaha mit Coneainern, in: Rationeller Transport, 17. Jg. (1968),
S. 134,
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nahmen den Lrfordernissen des Rhein-Sce-Verkehrs nach preisgiinstigen, schnellen
und piinktlichen Transporrdurchfithrungen anpassen.

Der Hafen Emmerich mufl entsprechend den Lrfordernissen des Containerverkehrs
ausgebaut werden. Dabei darf die Anpassung sich niche auf die Installation einer
Umschiagsanlage beschrinken. Es ist ein Gesami-Conrtainer-Handling-Konzept not-
wendig, das Umschlags-, Lager- und innerbetriebliche Verkehrsfunktionen zu einem
geschlossenen System integriert.

Um zollbedingte Leerzeiten der Schiffe weitgehend zu vermeiden, bicter sich fiir die
Rhein-See-Containerschiffahrr die deutsche Ausgangsabfertigung und die niederlin-
dische Transitabfertigung in Emmerich an. Eine Realisierung der im Beférderungs-
zeitvergleich erkennbar gewordenen Leistungsvorteile der Rhein-Seeschiffabrt setzr
auferdem eine Syndhronisation in der Dokumentenabwicklung zwischen Absender
und Empfinger voraus.

Im Englandverkchr konkurriert die Rhein-Sceschiffahre in exster Linie mit den
Transportmglichkeiren {iber niederliindische, belgische und franzisische Hiifen, deren
grenziiberschreitender Hinterlandverkehr durch ungleiche Wertbewerbsvorausserzun-
gen gegeniiber dem binnenlindischen Zu- und Ablaufrransport via Emmerich hevor-
teilt wird. Da der Preis und die Qualitic der Binnenverkehrstriiger im innereuro-
piischen Kurzstrecken-Containerverkehr das Gesamtleistungsniveau der jeweiligen
Transportkettenform nachhaltiger als auf interkontinentalen Relationen bestimmen,
wird die Rhein-Seeschiffahrt gegeniiber den via Westhifen abgewickelten Transport-
moglichkeiten bereits in der Ausgangsposition z.T. stark benachteiligr. Wihrend
diese Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber dem Zu- und Ablaufverkehr der deut-
schen Sechiifen durch eine Reihe verkehrspolitischer Mafinzhmen rarifarischer, fiskal-
und investitionspolitischer Natur kompensiert werden, gibt es keine dementspre-
chende Neurralisierungsmiglichkeiren fiir cinen zukiinftigen Conrainertransporr per
Rhein-Seeschiff via Emmerich.

Wenn die Rhein-Sceschiffahirt auf wettbewerhsentzerrter Basis die Konkurrenz zu
den alternativen Transportmoglichkeiten iiber die Westhifen aufnehmen will, so
miissen dic im Laufe der geschichtlichen Entwicklung durch politische Eingriffe be-
wirkten ungleichen Werthewerbsbedingungen beseitigt werden, Hierzu ziihlen die
Losung des Wegekostenproblems, die steuerliche Gleichbehandlung der Verkehrs-
triiger aufgrund cinheitlicher Besteuerungsmerkmale sowie die wettbewerbsneutra-
lisierende Verrechnung der durch sozial- und wirtschaftspolitische MaRnahmen fiir
die einzelnen Verkehrsiriiger entstchenden unterschiedlichen Vor- und Nacheeile 58),
Solange diese Harmonisierung auf europiischer Ebene niche erfolge ist, bleibt zu
erwiigen, ob vorilibergechend in Analogie zur deutschen Sechafenpolitik auch fiir den
Verkehr mic dem Hafen Emmerich bzw. mit dem im Containerverkehr per Rhein-
Sceschiff bedienten Hifen verkehrspolitische Mafinahmen zu ergreifen sind, die die
kiinstlichen Weutbewerbsverzerrungen kompensieren. Dies gilt um so mehr, als fest-
gestellt wurde, dafl der Rhein-See-Verkehr sowohl cinzel- wic gesamtwirtschaftliche
Vorteile im Containerverkehr mit England bietet und damic verbessernd in die der-
zeitige Arbeirsteilung eingreifen kann.

3

e

(4

—

(5

—

5%) Cine erschdpfende Darstellung der Werthewerbsverzerrungen findet man bei Kirdhzdsser, W., Die Ver-
zerrungen der Weubewerbsbedingengen im Verkehrswesen der Bundesrepublik Deusschland, Duisburg
1962; cbenso bei Meyer, E. und Wilkenloh, F., Abbau der Wetthewerbsverzerrungen, in: Schiene und
Strafle, 13. Jg. (1963), S. 43 ff.
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Aufbau und Zielrichtung der Verkehrsplanung in der DDR

Von Dr. Urnicit Kiruke, Bown ®)

Die Fragen der Verkehrsplanung im anderen Teil Deutschlands gewinnen unter zwei
Aspekren an Bedeutung. Einmal zwingen die nunmehr verstirkt anlaufenden Bemiihun-
gen in der Bundesrepublik Deurschland, eine integrierte Bundesverkehrswegeplanung zu
erstellen, zu informartorischer Aufmerksamkeir gegeniiber entsprechenden Arbeiten in
der DDR und zu fachlichem Vergleich. Zum anderen bieter sich hier die Moglichkeir, die
in die Zukunft weisenden Gedanken im Verkehrsbereich der DDR auf ihre Realitiitsbe-
zogenheit zu testen und sie zugleich auf das Mafl der Verkniipfung von Verkehr und
Gesamtwirtschaft in einer hochindustrialisierten Umwelt hin zu untersuchen.

Ein von den gesellschaftlichen Strukturen in Ost und West relativ unabhiingiges Grund-
erfordernis langfristiger verkchrlicher Planung — besonders wenn es sich bel den Staaten
um technisch hochentwickelte Volkswirtschaften handelt — ergibr sich aus der Tarsache,
daf kontinuierliches Wirtschaftswachstum bel gegebener hoher nationaler wie internatio-
naler Arbeitsteilung ein auf einem hohen wissenschaftlich-technischen Niveau befindliches
Verkehrswesen zur Voraussetzung hat. Damit ist die durchgingige Beachrung des Grund-
prinzips jeden Wirtschaftens, die bestmigliche Verwendung der knappen Ressoureen nicht
nur angesprochen, sondern zur verbindlichen Handlungsmaxime im Verkehrswesen und
damit auch zum Grundakzent der langfristiz auszurichtenden Verkehrsplanung erhoben,

Nach dieser grundsitzlichen Bemerkung erscheint es sinnvoll, nunmehr dircke auf die
zenirale Planung und den Planungsprozef in der DDR niher einzugehen, um im Verein
mit den Grundziigen der bisher postulierten langfristigen Verkehrsenvwidklung in der
DDR die Voraussetzungen fiir das Verstindnis des dann zu erériernden methodisch-
administrativen Geriists der Verkehrsplanung zu schaffen.

Die Verkehirsplanung der DDR dokumentiere sich in Begriffen wie

— Verkehrsprognose

— Generalverkehrsschema und

— Generalverkehrsplan.

Nach der Darlegung dieser Kriterien werden Schlufifolgerungen der Verkehrsplanungs-
bemiihungen fiir die DDR gezogen, wobei insbesondere auf das Gewidht der Verkehrs-
planung bei der Schaffung ciner optimalen Territorialstruktur der micteldeutschen Volks-
wirtschaft eingegangen wird.

Breiteren Raum nimmt abschliefend der bereits eingangs erwithnte Vergleich der Ver-
kehrsplanung in der Bundesrepublik und in der DDR ein.

) Uberarbeitete Fassung cines Vortrages, gclultc:\ am 24, Februar 1970 vor der Arbeitsgruppe »Verkehrs-
wirtschalte des Forrchungsbeirats fiir Fragen der Wicdervercinigung Destsdhlands in Bonn.
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Bei der Kennzeichnung der Ausgangslage fiir die Verkehrsplanung in der DDR sei daran
erinnert, dafl — nusgchcnd von der zentralgeleiteren und auf der sogenannten Vergesell-
schaftung der Produktionsmittel basierenden Wirtschaftsordnung in der DDR — die Ent-
wicklung aller Zweige der Wirtschaft einer einheitlichen planmifligen Leitung durch die
staatlichen Planungsorgane unzergeordner ist. Dabei setzt der Rar fir gegenseitige Wire-
schaflshilfe (RGW) mit seinen supranationalen Planungskonzeptionen die Mafstibe fiir
die einzelstaatlichen Planungen.

Sowohl fir die laufenden Jahrespline als auch fiir die in die Zukunft weisenden Perspek-
tivpline der DDR sind im wesentlichen folgende generelle Planungsprinzipien bestim-
mend:

Planungen miissen danach
(1) umfassend, koordiniert und verbindlich sein;
(2) einen Dauercharaliter haben und ex ante dic wirtschaftliche Entwicklung festlegen;
(3) neben der Zielangabe auch die Mittel und Wege bestimmen, durch die dic Zicle er-
reicht werden sollen;
(4) rechizeitig getroffen werden kénnen, damit
— die ordnungsgemifle innerbetriebliche Organisation der Vorbereitung und Durch-
fihrung des Produktionsprozesses gewiihrleister wird,
— die Betriebe in der Lage sind, die sich aus dem Plan ergebenden vertraglichen Be-
zichungen herzustellen.

Das auf diesen Grundsitzen aufbauende System der Planung bestimme damit auch den
Akrionsrahmen, in dem sich das Verkchrswesen zu bewegen har,

Aus der tiberragenden Bedeutung der zentralen staatlichen Planung im mitteldeutschen
Wirtschaftsablauf erkliire sich, daf schon die Verkehrspolitik in der DDR in erster Linie
Verkehrsplanung ist. Das gilt sowohl fiir die noch zu behandelnde vorherige Festlegung
der Entwidklung des Verkehrs, der Aufteilung des Transportaufkommens auf die Ver-
kehrstriiger und Verkehrsmittel als auch fiir die Zusammenarbeir der Verkchrszweige
untereinander oder die rein berricblichen Planungselemente, so die der Materialversor-
gung, der Arbeitskriifte, der Beférderungsselbsthosten oder der Finanzierung.

Was im Rahmen dicser Themenstellung hier ausschlieflich interessiert, ist die wissen-
schaflich begriindere und in die Zukunft gerichtete staatliche Perspektivplanung im Ver-
kehr, d.h. die Erarbeitung und Darlegung ihrer Hintergriinde, ihres Methodengeriists
und ihrer materiellen Ausgangsbasen und — wenn moglich — ihrer wahrscheinlichen
Erfolgsaussichren. Wenn in diesem Zusammenhang von Zukunft gesprochen wird, dann
sind durchaus nicht einheitliche Zeitabschnitre gemeint. In den Rahmen hier anzustellen-
der Perspektivbetradhtungen falle sowohl die Planung des Verkehrswesens fiir 2 aufein-
anderfolgende Jahre — so die Planung im Jahre 1968 fiir 1969 und 1970 —, als auch die
gegenwiirtig laufende Perspcmvp]-mung fiir die Jahre 1971 bis 1975. Hinzu kommen
die prognostischen Arbeiten als Voraussetzungen fiir die Konzipierung der Perspekriv-
planung 1976 bis 1980. Aber auch an der prognostischen Erhellung der Jahre 1990/2000
als Basis fiir die grundlegende Uberarbeitung der Gencralvc1 ]\chrsphnc wird bereits ge-

arbeitet.

II.

Die Darlegung der Hauptentwidilungstendenzen des z.ukiinﬂis,eu Verkehrswesens in der
DDR als Ausdruck weiterfiihrender Planungsiiberlegungen gewinar an Profil, wenn man
sie zur Ausgangsbasis in Bezichung setzt.

Besondere Schwerpunkte sind hier, wie erinnerlich,
die Verlagerung der vor der Teilung Deutschlands erheblicken Giiterstrdme in West-
Ost-Richtung in eine Nord-Siid-Richtung, wobci dieser Verkehr durdh die Heraus-
bildung ncuer wirtschaftlicher Schwerpunkee an der Ostseckiiste sowie im Raum
Cottbus und Suhl noch an Intensitiit steige;

— die erheblichen quantitativen und qualitativen Riicksdinde in der Verkehrsinfra-
struktur — vor allem sichtbar auf dem Eisenbahn- und Strafiensekror —, bedingt
durch Demontageverluste und ihre nur langsame Cberwindung infolge geringer In-
vestitionsmiteel, Diese scitens des volkswirtschaftlichen Gesamtinvestitionsplans dem
Verkehr nur gering zuerkannte Prioritiit bei der Zuweisung von Micteln zeugte lange
Zeir offenbar von einer Verkennung des Verkchrs als wichtigen Wertschdpfungsbe-
reich im Rahmen der Gesamtwirtschalt;

— die srrukturhedingten Verlagerungen im Giitertransport nach Verkehrstrigern zu

Lasten der Deutschen Reichsbahn von 70,3% (1950) auf 57,8% (1968) bei den
Transportmengen und von 85,3% (1950) auf 83,99 (1968) bei den Transportlei-
stungen — gemessen am gesameen binnenlindischen Verkehr — weisen parallele Ziige
zur Entwicklung in der BRD auft). Im gleichen Zeitraum expandierte der Kraftver-
kebr in der DDR (ohnL Werkverkehr) von 24,2% auf 39,295 bei den Mengen sowie
bei den Leistungen von 5,690 auf 10,8%.
Bei der Wertung der I\rﬂ&x'cr:clln'sznhlcn ist zu beachten, daff der hier nichr enthal-
tene Werkverkehr 1968 228,0 Mio. t beférderte und damit das Beférderungsvolumen
des gewerblichen Kraftverkehrs noch um 56,4 Mio. t iibertraf. Trowz zentraler Pla-
nung wurden in der Vergangenheit — vor allem im Bereich des Straflengliterver-
kehrs — gravierende Miingel in der Verkehrskoordination sichtbar. Die publizistischen
Aufforderungen der letzten Zeit — vor allem an die VEB-Bewriche in der DDR — 2u
einem rationelleren Einsawz der Lkw im Werkverliehr (Ieraksetzung der hohen un-
rentablen Leerfahriquoten) weisen in diese Richtung.

Die leitenden Gremien in der DDR sowohl im Verkehrsministerium als auch im wisscn-
schaftlichen Raum {u.a. Verkehrshochschule »Iriedrich List« in Dresden) sind sich i
neuerer Zeit der Bedeutung des Verkehrs als Basisfunktion der Velkswirtschail ol‘fen-
bar mechr und mehr bcwuﬂr geworden. Zusammen mit dem BeschluR des Staatsrates der
DDR vom 22. April 1968, in dem verfiigt wird, daff dic Planung und Wirtschaftsfiih-
rung auf die Durchfuhrung einer prognostisch begriinderen hodheffektiven Strukturpolitik
zu konzentrieren sei, wurde ein neuer Anlaef unternommen, die Aufgaben des Verkehrs-
wesens in der modernen Industriegesellschaft der DDR neu zu formulieren — vor allem,
um dem Beitrag des Verkehrs als Produktivitits- und Wachstumsfaktor innerhalb der
gesamten Volkswirtschaft nun auch konkreten Ausdruds zu verleihen. Dies geschah mit
der Darlegung der zukiinftigen Schwerpunkee, die bei der Ausgestaltung des Verkehrs
in der DDR vorrangig zu beriicksichzigen sind.

1) Vel. Rebbein, E., 20 Jahre .'\ufbm cines einheitlichen sozialistischen Transportwesens, int DDR-Ver-
kehe, 2. Jg. (1969), Heft 10, S. 448 ff.
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Damit sind die materiellen Leitlinien fiir die Entwicklung des Verkehrswesens in der
DDR angesprochen, die in das formal-methodische Konzept lingerfristiger Verkehrspla-
nung eingeberter sind und darch dieses eine weitere Konkretisicrung erfahren sollen.

Zuniichst aber ein Blick auf die zukiinftigen Entwicklungstendenzen des Verkehrs in der
DDR, von denen Prof. Wagener, Verkehrshochschule Dresden, feststellr, dafl sie zum
Teil fiir alle entwickelten Industrielinder — unabhingig von der Gesellschaftsordnung —
typisch seien?):

1.

2
/

Durch den Strukturwandel der Volkswirtschaft, so u.a. der Zug der Wirtschaft zuc
konsumreiferen Produktion oder der Riickgang der Bedeutung der Grundstoffindu-
strien, bleiben die jihrlichen Wachstumsraten des Giitertransports mit 1,6 bis 2%
erheblich hinter den Wachstumsraten des Bruttosozialprodukts zuriick. Dieses Faktum
fithre zu einer die Effektivititskriterien des Transportwesens dimpfenden Erscheinung.

. Dic Tendenz der Integration zwischen dem Verkehr und anderen Zweigen der Wirt-

schaft — der Industrie, dem Handecl, dem Bauwesen u.a. m. — fiihrt zu einer fort-
schreitenden Verkniipfung mit dem innerberrichblichen Transport, mit dem Lager-
wesen und damit mit der komplexen Transporztechnologic der Paletten und Conrai-
ner. Die Verwirklichung einer Haus-Haus-Transporrkerte wird somit dringlich und

unerlifilich.

. Die jihrlichen Zuwachsraten der Bruttoproduktion des Transportwesens werden

rendenziell auf rd. 29/ in den 80iger Jahren absinken. Daraus ergibr sich — aufgrund
héherer Zuwachsraten des gesamtien Sozialprodukts — ein sinkender Anteil des Ver-
kehrsbeitrags auf rd. 3% im Jahre 1980,

. Die Leistungen des dffentlichen Personenverkehrs werden mic rd. 39/ jihrlicher Zu-
)

wachsrate schneller wachsen als die des Giiterverkehrs, da bei wachsender Bevélke-
rungszahl, steigendem Einkommen und wachsendem Mobilititsbediirfnis — bei er-
héhter Freizeit — der Anteil der Verkehrsausgaben am individuell verfiigbaren Ein-
kommen wiichst.

. Das Verkehrswesen wird zukiinftig rrotz erhthier Leistungen Arbeitskriifte fiir andere

Wirtschaftszweige freistellen. Man rechnet mit einer Zunahme der Arbeitsproduk-
tivitit von mehr als 6% im Jahr.

. Die stirkere Verkehrserschlieung — vor allem der bisher vorwiegend agrarisch orien-

tierten Nordbezirke der DDR — sowie die weitere Entwicklung des Verkehrspoten-
tials der Ballungsgehiete, so u. 2. durch Entwidklung der Infrastruktur, Schaffung
neuer Transportmittel oder Steigerung des qualitativen Niveaus der Beforderung,
mufl verstirkt vorangetricben werden,

. Das zentrale Problem der Verkehrsplanungsbemiihungen der nichsten 10 bis 15 Jahre

wird die Gestaltung des Verhilinisses Schiene—Srrafle sein. Der Trend relativen Riick-
gangs bei den Leistungen der Eisenbahnen wird weiter anhalten, dennoch wird die
Bahn Riickgrat der Befriedigung des Transportbedarfs bleiben. Thr Einsatzgebiet
wird der grofistrdmige Knotenpunktverkehr sein, wihrend dem Kraflverkehr eine
erginzende Funktion in der Flicheabedienung sowie im Verkehr benachbarrer Knoten
zukomme. Das Giberaus kriftige Anwachsen des Werkverkehrs in der DDR als Folge

Vel. Wagener, [., Grundziige der langfristigen Verkelissentwidklung in der DDR, in: Verkchr, Wien,
XXV. Jg. (1969), S. 1574 1.

unzureichender &ffentlicher Verkehrsbedienung wird in Zukunft nur in dem MaRe
gebremst werden konnen, wie das Leistungsangebor des &ffentlichen Verkehrs sich
verbessert.

111

Mit der Darlegung der Globalanalyse des zukiinftigen Verkehrs stellt sich die Frage nach
den Konsequenzen fiir die Feineinstellung verkehrsgestaltender Mafnahmen.

Zuniichst sei kurz der ideologische Aspekt erwithne, der beim administrativen Abwigen
der Prioritiiten wirtschaftlicher Mafinahmen und damir der langfristg geplanten Investi-
tionsmittelzuwendungen nicht unerheblich ist.

1.

Ulkonomische Verluste und Frikrionen zu Lasten der gesellschaftlichen Mirglieder wiir-
den im Rahmen von Umstukturierungen des Verkehrswesens in der DDR nicht auf-
treten, da spontane Entwicklungen, hervorgerufen durch ruingsen Konkurrenzkampf,
Uberkapazititen aoder Verkehirschaos in den Grofistidten nicht zu befiirchten seien.

. In der sozialistischen Gesellschaft werde das Transportsystem nichr primir als Er-

werbsquelle, sondern als Dienst an der Gesellschaft angesehen, Das mindere jedoch
nicht die Bedeutung der wirtschaftlichen Rechnungsfithrung in den Betrieben.

Die fachlichen Detailschwerpunkre, die der Minister fiir das Verkehrswesen der DDR,
Dr. Kramer, im Jahre 1968 verkiindere und die der Glabalbetrachtung des Generalver-
kehrsschemas entsprechen und entstammen, sollen nunmehr kurz skizziere aufgezeigt
werden. Thre Realititsnihe wird daran zu messen sein, inwieweit die ohnehin nicht sehr
priizisen zeitlichen Vorstellungen bei der Planverifizierung auch eingehalten werden. Quan-
titativer Ausgangspunke ist dabei v, a. die bereits angedeutete Priimisse cines zukiintig
erwarteten jihrlichen Anwachsens des Giitertransportbedarfs im Inland von 1 bis 29/3).

I. Grundlegende Verbesserung des Lelstungshildes der Deutschen Reichsbabn (DR).

Als wesentliches Element kann dabei die Forderung an die DR gelten, ab 1970 mit
der Eigenerwirtschaftung der Mirtel fiir die Rartionalisierung und Modernisierung des
Netzes zu beginnen. Angesichts der noch vielfach unzulinglichen und veralteten Infra-
struktur und der in der Planung gleichzeitig vorgesehenen chrgeizigen Modernisierung
der DR scheint es sich hier wohl mehr um eine Absichtserklirung zu handeln.
Konkrete Aspekre der Planung der DR betreffen folgende 4 Bereiche:

a) Ausbau eines Schrellverkehrsnetzes im Bereich von 10% der Haupusirecken fiir
cine Geschwindigkeit bis zu 160 km/h. Diese MaBinahmen sollen bis 1980/85 ab-
geschlossen sein. Nach der gegenwirtigen Planverifizierung scheint ihre Einfithrung
aber erst nach 1980 realistisch. Bei 50%0 der Hauprstredten soll eine Geschwindig-
keit von 120 km/h, bei 40%% cine solche von 100 km/h erreicht werden.
Verstiirkte Einfithrung moderner Traktionsarten. Bis 1975 soll der Anteil der
Dampfloks auf 0%y gegen 74,2%6 (1967) gesenke werden. Die Dieseltraktion soll
bis 1975 81,6 % crreichen. 1967 lag ihr Anteil erst bei rd. 149/, SchlieRlich ist eine
E-Lokquote von 18,4%0 gegen 12% (1967) vorgesehen.

Verringerung des Streckennetzes bis 1980 um ca. 25%. Dabei sollen Y3 des Ge-
samtnetzes zwei- und mehrgleisig ausgebaut werden. In diesem Zusammenhang

b

s

L]
~r

3 Ygl, u.a. Lindner, W., Dic weitere Gestaltung des Gkonomischen Systems des Sozialismus und dic

Planung des Verkehrswesens fiir die Jahre 1969 und 1970, in: DDR-Vericchr, . Jg. (196%), Heft 8,
S. 283 .
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ist zu vermerken, dafl die Hauprmagistrale Leipzig—Dresden erst ab 1970 zwei-
gleisig befahrbar sein soll,

Das auf ca. 6000 km projektierte Eisenbahnhauptnerz — das dann cinen Anteil
von 50%s an der kiinftigen Gesamtnetzlinge aufweisen wird — solt rd. 909/ der
Beférderungsaufgaben der Eisenbahn bei einer weiteren Konzentrazion des Giirer-
verkehrs auf max. 900 Wagenladungsknoten tibernehmen. Die Skepsis mag erlaubt
sein, ob bei dem dann verbleibenden 109/ Beférderungsauflommen — verteilr auf
weitere 6000 km — cine Konsistenz zur poswolierten LEigenerwirtschaftung der In-
vestitionsmittel der DR hergestellt werden kann.

d

i

Antomatisicrung der Betriebsfiibrung der DR auf allen Strecken des Hauptnerzes
und den wichzigsten Rangierbahnhifen,

. Das Autobabnnerz der DDR soll als Kernstiick des Strafengrundnetzes — ca. 7000 km

— durch Aus- und Neubau vergriBert werden.

Diese Maxime bedeuter, dafl das vorhandene Autobahnnerz von rd. 1400 km um 5¢0
km bis zum Jahr 1980 crweitert werden soll. Geplant sind dabei die Strecken Berlin—
Rostock, Halle—=Magdeburg, Leipzig—Dresden sowie Dresden—Grenze CSSR (—DPrag).
Nach Tertigstellung dieser Autcbahnprojekre wiire erreicht, dafl 11 Bezirkshaupt-
stadte und 7096 der Industriezentren im Einzugsbereich der Aurobahnen liegen wiir-
den. Im Vergleich hierzu sei angemerkr, daff nach Durchfithrung des neuen Ausbau-
plans fiir die Bundesfernstralen in der BRD bis 1985 rd. 96°%6 der Fliche und rd.
9894 der Bevblkerung der BRD in einer h&chstens 25 km betragenden Abstandslinie
zur nichsten zweibahnigen Bundesfernstrafle liegen werden.

Nach den bereits vorhin festgestellten Priiferenzen auch der mitteldeutschen Wirtschalt
zum Straflengiiterverkehr — man erwarter in den nitchsten Jahren eine jahresdurch-
schnitrliche Wachstumsrate des gesamrten Strafienverkehrs in der DDR zwischen 10
und 159 — wird man die Planungsakrivitic wohl ganz entscheidend auch auf den
Aus- und Neobau von Fernscrafien legen miissen. Das gebietet nichr nur die Tartsache,
dafl bis 1980 mit ciner Verdreifachung des Straflenverkehrs gegeniiber 1969 und mit
einer Verdoppelung des Nutzfahrzeugverkehrs gerechnet wird, sondern in besonderem
Mafle der Umstand, daff der Zustand der normalen Befahrbarkeit der Fernstrafien
1968 bei 829/ und der der Bezirksstralen nur bei rd. 63% lag. Starke Behinderun-
gen des Verkehrs durch schadhafte Straflendedken, so daf ein Ausbau von Grund aaf
notwendig ist, ergaben sich 1968 immerhin bei 1,22 der Fern- und bei 11,3% der
Bezirksstraflen der DDR.

Fnsgesamt geht man bei der Gestaltung des kiinftigen Strafennctzes davon aus, dafl
70%s des Gesameverkehrs auf ca. 309 des Strafennetzes abgewickelt werden sollen.

. Einfiibrung des Containcrverkebrs als Ausdruck der wissenschaftfich-technischen Re-

volution im Giitertransport, Vorgeschen sind dabei 17 Conrainerzentren in der DDR,
sogenannte Knotenbahnhéfe, u. a. in Rostods, Berlin, Magdeburg, Leipzig und Falle.
Mirtels Ganzzugverbindungen soll durch sie der Anschluff an das internationale
Eisenbahnnetz hergestellt werden. Daneben sind noch ctwa 63 Containerumschlags-
plitze projekrtiert — 7. T. bereits in Betrich —, in denen fahrbare Portal-Kriine einen
Umschlag erméglichen. Die Planungen lassen in diesem Bereich erkennen, daf} bis 1975
der Anteil der in Containern verladenen Giiter im DR-Binnenverkehr auf 209/ ge-
steigert werden soll.
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4, Entwicklung von attraktiven &ffentlichen Personennabuerkebrssystemen in ausgewihl-

ten Stideen und Ballungsgebieten. Aufgrund des noch relativ diinnen Individualver-
kehrs und der gesteuerten Zuwadhsraten der Pkw-Produktion ist die DDR in der zu
westlichen Lindern ungleich giinstigeren Lage, den 6ffentlichen Nahverkehr gleichsam
an der Schwelle der privaten Mortorisierung so auszubauen, dafl er sowohl von der
technischen Qualitit als auch vom subventionierten Preis cin Aquivalent zum Pkw
darstellt.
In der Entwicklung bzw. im Detrieb sind vor allem Stadtschnellbahnen (S-Bahnen)
der DR in den Scadiregionen Berlin, Leipzig, Dresden, Magdeburg, Halle und Ro-
stock.

5. Im Bereich der Binnenwasserstrafien werden frithere Ausbauplanungen, so u. a. cinen
direkten Anschluff Rostodss an das iibrige Netz herzustellen, aus Rentabilititsgesichrs-
punkten offenbar nicht weiter verfolgt.

Die hier aufgezeigten Leitlinien fiir die zukiinflige Gestaltung des Verkehrswesens sind
als etne knappe Skizze zu werten, da im Rahmen dieser Ausfithrungen das Hauptaugen-
merk auf die Herausarbeitung des methodischen Geriists der Verkehrsplanung in der
DDR und seiner praktischen Aktionsfihighkeir gerichter werden soll.

Eine von der straffen zentralen Wirtschaflslenkung her diktierte Verkehrsplanung hart
formal vieles leichter, wenn ¢s um die Planung der iiberregionalen Verkehrsinfrascrukrur
sowie thre Einpassung und Akzentserzung in regionalen und &rilichen Planungsbereichen
gebz, als cin vom Fdderalismus her gepriigter Bundesstaat. Aus dem Blickwinkel der Be-
miihung um schnellere Planverwirklichung und einer Miniminierung vielfiltiger Anpas-
sungsfriktionen zwischen Bundes-, Linder-, Regionen- und Stadtverkchrsplanung im Ge-
bict der BRD sei diese Bemerkung erlaubt, Aus dicser Sicht — so scheint ¢s — sollie die
Aufmerksamkeir gerade dem Funktionsmechanismus der DDR-Verkehrsplanung gelten.
Erwihne wurde bereits der »Dreiklang« verkehrsplanerischer Aktivitde:

— Verkehrsprognose,

— Generalverkehrsschema,

— Generalverkehrsplanung.

Verkehrsprognose und Generalverkehrsschema sind Planungsinstrumente der zentralen
Planung. Sie geben der regionalen Planung, der Planung auf Bezirks- und Kreisebene
also, die zentrale Orientierung. Damit ist angedeuter, dafl der Generalverkehrsplan das
Planungsinstrument der Bezirke und Kreise in der DDR ist.

Das Generalverkehrsschema, erarbeiter vom Ministerium fiir Verkehrswesen, enthilr
ncben der zentral formulierten globalen Hauptstofirichtung der zukiinftigen Verkehrs-
planungsiiberlegungen die prognostische Absicherung der Entwicklung des Verkehrs, vor-
nchmlich im Bereich der Eisenbabn und des Straflennctzes. Von dalier ist es durchaus
zwingend und darum konsequent, der Verkehrsprognose eine zentrale Stellung im Ver-
kehrsplanungsprozeff und damir auch in den nachfolgenden Uberlegungen cinzuriumen.

Ihre Aufgabe und ihr Ziel bestehen, auf cine kurze Formel gebradht, darin, daff aus-
gebend von den Vorstellungen iiber das zukiinftip als erreichbar angesehene globale
Wachstum der Gesamrwirtschaft, auf wissenschaltlicher Grundlage quantitative Aussagen
iiber Strukeur, Umfang und Disaggregation des Verkehrs unter Bertidssichtigung der vor-
ausschbaren Wandlungen in der Struktur von Wirtschaft und Gesellschafl crarbeiter wer-
den.
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In der DDR ist die Prognostik lange Zeiv nur in begrenztem Umfang und mehr mit Blidk
auf die »Plansollphilosophie« hin betrieben worden. Das hat sich nun auch im Verkehr
in letzter Zeir fithlbar geiindert, wie beispielsweise die verstiirkee wissenschaftliche De-
schiftigung mit diesem Preblem zeigt!). Seit u. a. der Staatsratsvorsitzende Ulbricht im
Zusammenhang mic der 16. Tagung diescs (_xrc‘mmrn forderte, dafl die Prognose der
technisch-wissenschaftlichen Entwidklung den Stand der Entwicklung nach 1980 bis zum
Jahre 2000 klar darlegen miisse, wurde fiir den Sckror des Verkehes gezielt auf der Ver-
kebrskonferenz in Leipzig am 10./11. April 1969 festgestellr, daf die Verkehrsprogno-
stik priziser und mit »griéfierer Kiihnheits in die fachliche Richtung voranzutreiben sci,
die zuvor bereits gekennzeidiner wurde.

Thematisch sind dabei folgende Aspekte von Bedeutung 9):

-~ die prognostischen Schwerpunkre im Verkchrswesen, (1)

— die Aufgaben zur Qualifizierung der Prognosearbeir, (2)

~ das formale Ablaufmodell der prognostischen Arbeic des Verkehrswesens in der
DDR. (3)

Die Leitung der verkehrlichen Prognosearbeir liegr dabei bei der zentralen Abteilung

Prognose und Generalverkehrsplanung des Ministeriums fiir Verkehrswesen als Stabs-

organ des Ministers. Die Aufgaben dieser Zentralabreilung bestehen darin,

— die Gesamtprognose des Fiihrungshereichs Verkehrswesen zu bearbeiten und die
erforderlichen strategischen Entscheidungen fiic den Verkchrsminister vorzubereiten,
sowie

— die Prognose fir die Entwicklung des Eisenbahntransports zu erstellen.

Zugleich ist sie eine Clearingstelle in allen Methodenfragen prognostischer Arbeit. Dar-

tiber hinaus koordiniert sie die emsprechenden Arbeiten und sichert den fiir die Tirig-

keir erforderlichen Informationsflufl.

In praxi zeige sich dic Koordinationsfunktion beispielsweise in einem Rahmenvertrag

zwischen den DDR-Ministerien fiir Hoch- und Fachschulwesen sowie fiir Verkehr, nach

dem zur Konzentration der Forschung im Bereich des Verkehrswesens die Hochschule fiir

Verkehr »Friedrich List« in Dresden folgende Forschungskemplexe bearheiten soll:

—  Grundfragen der Prognose des Transportwesens,

— Probleme der rechnischen Verkehrskybernetik und der mathematischen Durchdrin-
gung von Verkehrsproblemen,

— Fragen der Erhshung der Geschwindigkeiten konventioneller und nichtkonventionel-
ler Transportsysteme sowie
Tragen der Gestaltung und des Aufbaus von Nahverkehrssystemen.

(1) Wenn man sich nun kurz den Schwerpunkten der vom Ministerium zu titigenden
Prognosearbeit zuwender, so ist festzuhalten — ohne hier allzusehr ins Detail gehen
zu kinnen — dafl, ausgehend von den vom Partei- und Staawsapparar fesigelegten
und vorstehend sk177|crtcn Leitlinien fiir den Verkehrsbereich, zentrale Prognose-
komplexe formuliert wurden. Siec umfassen aowolzl die jeweiligen Verkehrstriger, so
z. B. die Eisenbahn oder dic Binnenschiffahrr als auch innerball der Verkehrstriper
die Darlegung der voraussichtlichen Envwicklung des Gliterverkehrs, des Personen-
verkehrs, der technischen Antricbssysteme, der Infrastrukturgestaliung ete.

3 Vil Hanstein, H.-D., \\-’.rtmn[‘spro;, 1osen, G uuihgm—]"lcmcnm—NTO(EL]IL, Derlin 1969,
%) Vgl hierzu u.: Pmr?oi'rf W., Dic_prognostische Arbeir im Verkehrswesen und die Weiterer
der CL‘1crﬁ\crft1\'s1>l:.nu'1;; in der DDR, in: DDR-Verkehr, 2. Jg. (1969), Nr. 8, 8. 324 I
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Man wird gespannt sein, zu welchen Ergebnissen — soweit eine Publizierung erfolgt
— die Prognosetitigkeit im cinzelnen fiihren wird. Vergleicht man das methodische
Konzept fiir die Prognoscerstellung mit dem in westlichen Lindern iiblichen Hand-
werkszeug fiir wissenschaftlich begriindete Vorhersagen, so werden kaum Abweichun-
gen sichtbar. Bedeutsam ist alierdings die angestrebte erhebliche Ausweitung der
Prognosezeitriume von 10 Jahren aufwires bis zu 30 Jahren und ldnger. Auch
wenn man in der DDR den Angebots- und Nachfragehorizont nach Verkehrsleistun-
gen fester im Griff zu haben glaubr — eine wohl schr optimistische Einschitzung —
sollte man sich hinsichtlich von Fehlermargen derarc langfristiger Vorhersagen keinen
[lusionen hingeben, Daran fndert auch die Tatsache niches, daf sich die Wissen-
schaft in der DDR bemtiht, die Einheit von Prognose und Plan als cinen Vorteil »s0-
zialistischer« Prognostik herauszustellen und der »kapitalistischen« Prognostik Un-
vermbgen vor allem in der Erarbeitung wissenschaftlich begriindeter Vorhersagen
unter Einschluf} gesellschaftlicher Entwicklungsprobleme zuerkennt®). Dafl die eigenen
Zweifel an fehlerfreien Prognosen durchaus in der DDR vorhanden sind, zeigt die
Forderung der mit der Erstellung von Prognosen befafiten Experten, man miisse in
stirkerem Mafle als bisher mit Varianten arbeiten, um Ausweichlbsungen zur Anpas-
sung an den zukiinftigen Isr-Zustand zu haben?).

(2) Die Notwendigkeit einer Qualifizierung der bisherigen konkreten Prognoscarbeit
wird offen und im Gegensatz zu dem hohen theoretischen Anspruchsniveau als schr
dringlich angesehen. Das gilt sowohl fiir die Lrarbeitung der Prognose des Eisen-
bahnwesens, zu deren Erstellung die Leiter der Hauptverwaltung der DR sowie die
Prisidenten der Direktionen eng herangezogen werden, als auch fiir die Erarbeitung
der Komplexprognose »Strafienverkehr« der DDR. Zugleich wird es als unumgiing-
lich angeschen, dic vorhandenen Generalverkehrspline der Bezirke und Bezirks-
hauptstddie zu iiberarbeiten und in ihnen den Prognoschorizent bis zum Jakre
1990/2000 zu erweitern. In Wechselwirkung mit diesen Plinen ergibt sich dann zu-
gleich die Moglichkeir ciner weiteren Priizisierung des globalen Generalverkehrs-
schemas der DDR.

(3) Das bereits erwihnte formale Ablaufmodell der prognostischen Arbeit im Verkehr
gehr von der zentralgeleiteten Prognose der Gesellschaftsentwicklung und den Glo-
balgréfien der Volkswirtschaft aus. Sie bestimmen die Grundausrichtung der Voraus-
schau im Fiihrungsbereich des Verkehrswesens. Die tragenden Elemente sind hier die
zentralen Prognosekomplexe, die vom Giiter- und Personenbeférderungssystem iber
die Infrastruktur und die Transportmittel bis hin zur Vorausschau der Forschungs-
kapazititen, der Entwiddung der Auflenwirtschaft und der Verkchrssicherheit rei-
chen. Die hier gewonnenen Erkennenisse gehen ein in eine Gesamiprognose des Fiih-
rungsbereichs Verkehrswesen, von der dann die sogenannten Problemprognosen der
cinzelnen Verkehrstriger, die von der DR iiber den Strafienverkehr bis zur Mitropa
und den Reisebiiros reichen, abgeleitet werden, Gesamt- und Problemprognose wie-
derum bilden in weiterer DlS"lg”l‘C“lCL‘lln“ die Ausgangsbasis fiir die Generalver-
kehrsplanung der Bezirke.

Damit ist die regionale Verteilung der Verkehrsressourcen angesprochen — cin Be-
reich — bei dem die Zustiindigkeit des Bundes in der BRD naturgemif ender, die
Schwierigkeiten der im Aufbau befindlichen integrierten Bundesverkehrswegeplanung

8 Vgl Hansiein, H.-D., a.a.0.
7) Vgl. Pactzold, E., ebenda.
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aber voll sichtbar werden. Sie beginnen bereits bei der Koordinierung der vorliegen-
den Langfristplanungen des Bundes und serzen sich forr, wenn langfristig an eine
Integration der Planungsiiberiegungen gepangen wird.

In der DDR ist die Zusammenarbeit des Ministers fiir Verkehrswesen und des Vor-
sitzenden des Rares des jeweiligen Bezirks unmittelbar und mit konkreter Ausfor-
mung auf die Gestalung von Verkehrsnetzmodellen iin Rahmen der Generalver-
kehrspline des Bezirks.

Dieses umfangreiche Gebiet kann hier nur kurz gestreift werden. Das Gewicht der terri-

torialen Generalverkehrspline in der DDR (GVDP) lafit sich verdeutlichen, wenn man

folgende Phasen der Entwicklung berrachrer®):

Phase eins (1945-59): Die Verkehrsplanung war fast ausnahmslos auf die Entwicklung

der einzelnen Betriebe des Verlcehrswesens beschrinkt,

Phase zwei (1960—643: Mit zunchmender Intensivierung der sog. Perspektivplanung in

der Wirtschaft und dem beginnenden Wiederaufbau der Stidee entstanden auch Konzep-

tionen fiir eine koordinierte Verkehrsplanung in den Stadiregionen. Mic der stirkeren

Tundierung der Verkehrsplanung durch wissenschaftliche Forschungsgebiete ging zudem

das DDR-Verkehrsministerium dazu tiber, die Funktion des stnatlichen Filhrungsorgans

fiir die Planung und Leitung einer komplexen Verkehrsplanung zu iibernchmen.

Phase drei (1965—66): Sie wurde gekennzeichnet durch die Erarbeitung des Perspektiv-

plans bis 1970 und der Ausarbeitung zukiinftiger Verkehrsanforderungen fiir alle 15

Bezirke der DDR. Mit der Herausbildung der bereits dargestelleen Verkehrsplanungs-

aktivitdten auf der zentralen und regionalen Ebene begann cine wierte Phase der Ver-

kehesplanung, in der die regionale Verkehrsentwicklung unter Beriicksichrigung der

Standortverteilung der Produkiion eine zunehmende Beriicksichtigung erforderr.

Betrachrer man den Inhalt der Generalverkehrspliine, so ergeben sich aus iknen Aussagen

zu Verkehrsaufgaben, die sich aus der Lage und Struktur des jeweiligen Bezirks erkliren.

Mit der Darstellung der deraillierten Verkehrsnetze und ihrer Trassenfiithrung, der wich-

tigsten Verkehrsanlagen und Verkehrsmittel sind Planungselemente angesprochen, die

durchgingig auch in vergleichbaren Planungen in der Bundesrepublik zu finden sind.

Wichtig erscheint aber, als spezifisches Element auf die sog. »Anleitung und Unterstiit-

zeng« des DDR-Verkchrsministeriums bei der Erstellung der regionalen Verkehrspla-

nungen hinzuweisen. Diese auf einen cindeutigen Integrationsprozeft hinauslaufende Ab-
stimmung, wobel der Grad der Durchserzbarkeit eigener Vorsrellungen seitens der Regio-
nalinstanz von hier nicht beurteilt werden kann, umfafir u. a. folgende Aspekee:

(1) Auf der Basis des Generalverkehrsschemas der DDR komme es zu einer Ubercin-
stimmung zwischen dem Ministerium und den Bezirken hinsichtlich der Grundrich-
wung der Verkehrsprognose in den Dezirken.

(2) Das Verkehrsministerium lonzentriere sich bei seinem Mitspracherecht im regionalen
Verkehrsplanungsprozefl auf die Sicherung der von der Struktwur des Bezirks impli-
zierten Proportionen der Verkehrstriger und -mitcel untereinander, die es selbst als
richtig zu erkennen glaubt.

Dafl die Zusammenarbeit nichr problemlos ist, ja bei einer ernst genommenen Interessen-

wahrung nichr sein kann, zeigen die noch einer Losung harrenden Abstimmungen:

B Vgl. Lindner, W., Der Generalvericchrsplan — cin Instrement sozialistischer Verkehrspolitik, in: DDR-
Verkebr, 1. Jg. (1968), Nr. I, 5.9 1.
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(1) Die Ausrichtung der bezirklichen Verkehrsplanungen an den gesamtwirtschaftlichen
Globaldaten ist bisher noch unbefriedigend und bedarf dringend einer Verbesserung,.
Zugleich fehle vielfach in den Planungen der exakte Nachweis der volkswirtschafi-
lichen Lffekrivitic des konzipierten Verkehrsnetzes.

(2) Die Materialbasis bisheriger Generalverkehrspline ist zum Teil zu schmal bzw.
orientiert sich nur an bereits vorhandenen Daten und Erfahrungen. Die Intensivie-
rung der verkehrswissenschaftlichen Forschung scheint darum zwingend geboten.

(3) Mangelnde Koordination gibt es zudem noch zwiscien den GVP der Bezirke und den
Verkehrsplanen der Bezirkshauptstidte. Das Ministerium fiir Verkehr der DDR
driingt hier auf eine unbedingte vorherige Abstimmung.

Das Bemiihen, die gesamrwirtschaftliche Wachstumsrate einer Volkswirtschaft besonders
auch dadurch zu sichern, dafl in ihren einzelnen Regionen durch eine ausgewogene Pro-
dukzionsstruktur ein oprimaler Beitrag zum gesamowirrschaftlichen Wachstum geleistet
wird, wird nicht nur in der BRD sichtbar. Auch in der DDR beginne sich die durch
erhebliche Unterschiede in der Standortverteilung der Ressourcen gekennzeichnete Ent-
wicklung zwischen dem noch vorwiegend agrarisch ausgerichteten Norden und dem indu-
striellen Siiden zu einem stirker fiihlbaren Wachstumshemmnis zu entwickeln, Die sich
hieraus ergebende Notwendigkeit, zu einer intensiveren Strukturpolitik in der DDR zu
kommen, fiihrt fiic die regionale (territoriale) Verkehrsplanung zu der Forderung, den
Beitrag des Verkehrs im Rahmen der Strukeurpolitik zu konkretisieren und ihn damic
fir die Verkehrsplanung quantifizierbar zu machen. Diesem Gesichtspunke hatte man
bisher nicht dic notwendige Aufmerksamlceit gewidmer, da es ciner zentralistischen
Wirrschafts- und Verkehrslenkung naturgemif iiberaus schwerfillr, regionale und sekro-
rale Differenzen, die sich aus den Standortgegebenheiten erldiiren, als solche bei der Ab-
fassung gesamiwirtschaftlicher Leitlinien und Dircktiven zu wiirdigen und entsprechend
zu bertidesichtigen.
An diesem Punke setzen deshalb die Forderungen nach einer Verbindung der Verkehrs-
planung mit der territorialen Planung cin?®). So ist man z. B. dabei, dic Integration
zwischen den vorhergeschenen Konzenrrationspunkren der Industrie in den drel Nord-
bezirken der DDR und dem vom Verkehrsministerium konzipierten Grundnetz des Ver-
kehrswesens auf Schiene und Strafle ~ wiedergegeben im Generalverkchrsschema — zu
verbessern und dies auch in die regionalen Generalverkehrspline cinflicfien zu lassen;
dariiber hinaus aber auch die erkennbaren Entwicklungstendenzen im Verkehr, wie
durchgehende Transportkerten mittels Containerverkehr, Konzentration der Verkehrs-
strome auf Hauprmagistralen usw. zu erfassen und in die Regionalplanungen einzu-
bauen.

IV.

Nach dieser Darstellung ist in der hler gebotenen sachlichen Beschrinkung der Blide ge-
rundet hinsichrlich der Zicle, des Aufbaus und der Wickungsweise der Verkchrsplanung
in der DDR. Damit ist der Weg frei fir ein grundsiwzliches Wore des Vergleichs mic den
in der Bundesrepublik angestellten Bemihungen auf Bundesebene, zu einer integrierten
Verkchrswegeplanung zu gelangen.

8y Vgl. Linduer, W., Verkehrsplanung und territoriale Planung verbindes, in: DDR-Verkehr, 1, Ji. (1968),
Nr. 12, S, 447 .
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Soweit dic Unterschiede gleichsam »systemimmanent« sind, d.h. sich aus der uvnter-

schiedlichen geselischaftlichen und wirtschaftlichen Struktur in der BRI und der DDR

ergeben, sind objektive und eindeutige Aussagen kaum moglich — das sei vorausgeschicke.

Gleichwohl erscheint ein Vergleich u. a. in zweifacher Hinsicht moglich:

— nach der zukiinftigen Einschitzung der Rolle des Verkehrs in der gesamren Volks-
wirtschaft (1) sowie

— nach der Zielrichtung und Gestaltungskraft gesamestaatlicher Verkehrsplanung. (2)

(1) Es ist evident, daf das zukiinftige verkehrliche Gesamtvolumen sowohl von der ge-
samtwirtschaftlichen Wadhstumsrate als auch von den Strukturwandlungen in Wirt-
schaft und Gesellschaft abhiingt. Insoweit liegen in Ost und West weitgehend gleich-
gerichtete Tendenzen vor, Der hohe Industriealisicrungsgrad sowohl in der DDR als
auch in der BRD fithrt dazu, dafl das Verkehrsvolumen im Giterverkehr unterpro-
portional zum gesamuwirtschaftlichen Wachstum zunchmen wird. Zugleich steigen
dic Anspriiche der Verkehrsnachfrager nach einem qualitativ hochsteheaden und
differenzierten Verkehrsangebor. Stirker sind zweifellos die Differenzen im Bereich
des Personenverkehrs. Wihrend man in der Bundesrepublik gegen Ende der sieb-
ziger Jahre gewisse Sittigungserscheinungen bei der Pkw-Bestandsentwicklung vor-
aussagt — als oberes Limit rechnet man mit rd. 20 Mio. Pkw — setzt die stirkere
private Motorisierung in der DDR erst langsam ein und wird sich in Zukunft in
wohldosierten Zuwachsraten fortsetzen. Durch diese gleichsam »phasenverschobenee
Entwidddung zwischen West und Ost kann das Verhiltnis zwischen individuellem
und Gffentlichem Personenverkehr in der DDR — vor allem in den sriidtischen Bal-
lungsriumen — in Zukunft — auch mit Blick auf die im Westen eingetretenen Folgen
und gemachten Fehler — wesentlich besser im Griff und damit in der Planung gehal-
ten werden, als dies bei einer auf individuellen und vor allem ungehemmten Kauf-
entscheidungen beruhende Pkw-Bestandsentwicklung in der BRD der Fall gewesen
ist. Vorwiirfe Ostlicher Wirtschaftsprognostiker an ihre westlichen Kollegen hinsicht-
lich der weitgehenden Unfithigkeit, realitisbezogene Prognosen zu stellen, gehen hier
insoweir ins Leere, als sie die entscheidenden Unterschiede, z. B. in der BRD, beziig-
lich ciner freien Wahl des Verkehrsmittels und den sich daraus norwendigerweise
ergebenden Unsicherheiten fiir die Zukunf, nicht schen oder nicht sehen wollen.
Damit sollen methodische und praktische Mingel an Prognosen in der BRD oder
das teilweise Unvermdgen, bisher zu integrierten Prognose- und Planungsiiberlegun-
gen zu gelangen, keineswegs geleugner werden.

Bleibt man noch bei der zukiinfligen Rolle des Verkehrs und betrachter man die
erwartete Verkehrsteilung unter den Verkehrstriigern im Giiterverkehr, so bestehen
beim Vergleich DDR—BRD hinsichtlich der Richtung der zu lésenden Probleme —
besonders im Verhiilinis Schiene—Strafie — nicht zu tiberschende Parallelen. Gemein-
samkeiten bestehen u. a. darin,

— dafl die Nachfrage nach Eisenbahnleistungen nicht in den Dimensionen des Zu-
wachses des Gesamtverkehrs oder gar des Strafienverkehrs anwachsen diirfte,

— daf das zukiinftige Betitigungsfeld der Eisenbahn iiberwicgend der grofistrdmige
Knotenpunktverkehr sowie der kombinierte Verkehr (Containerverkehr) sein
wird und nicht zuleszr,

— daf der Straflengiiterverkehr weiterhin expansiv wachsen wird.
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Der Pfad gemeinsamer Lrkenntnisse muf notwendigerweise dort enden, wo die
Irage nach den Mirtteln weiterfithrender Entwicklungen von Bahn und Lkw gestelle
wird. Die Mittel wiederum sind Ausdruck der verkehrspolitischen Zielvorstellungen,
die ihre Wurzel lerztlich im Wirtschafts- und Gesellschaftssystem haben.

Hier wird weitgchend Bekanntes angesprochen. Wichzig erscheint aber dies:

Das Primat der Nachfrager nach Verkehrslzistungen, sich entsprechend ihren Inten-
tionen — rationale Verhaliensweise vorausgesetzt — zwischen dem Verkehrsange-
bot entscheiden zu konnen, stehe als Orientierungsmaflstab iiber den verkehrspoliri-
schen Bemithungen in der Bundesrepublik. Im Zeiralter einer Marktwirtschaft mic
Globalsteuerung wichriger wirtschaftlicher Basisgréfen ergibt sich fiir den Verkehr
die Notwendigkeit seiner weiteren Integration in das markewirtschaftliche Geschehen,
Diese Grundausrichtung hat u. a. sowohl Giiltigkeir fiir Art und Richtung des Lei-
stungsangebots der DB als auch fiir die Investitionspolitik im Straflenbau und bei
den Binnenwasserstrafien.

Daf der Qualititsstandard der Deutschen Bundesbahn sowohl im Bereich der tech-
nischen Merkmale der Infrastruktur als auch hinsichilich der Geschwindigkeiten, des
Service sowie der Modernitiit des rollenden Materials einen wohl kaum leugbaren
Vorsprung vor der DDR besirzt, ist wohl sicher nur zum Teil auf eine falsch gewich-
tete Investitionspolitik der DDR-Wirtschaft in der Vergangenheit zuriidkzufiihren.
Ein wesentlicher Teil des der Deutschen Reichsbahn bisher fehlenden technischen wie
organisatorischen »know-how« diirfte sowoh! cine Folge der von Staatshand regle-
mentierten Verkehrsnadifrage als auch einer Unternchmenspolitik sein, in der das
Kostendenken lange Zeit wegen grofiziigiger Subventionen ebenso unrerentwidkelt
war wie der Zwang zu einem stindig am Markr orientierten Angebot. Daf sich in
einem derartigen Wirtschaftsklima der Zwang zu breiwgeficherten technischen wic
organisatorischen Innovationen nur sehr ahgemilderr stellr, diirfte daher lerztlich im
System begriindet sein. Zwar hat das Kostendenken in der Wirtschaflt der DDR wei-
tere Fortschritte gemacht, gleichwohl aber scheint die Gefahr keineswegs gebannr,
dafl sich das planerische Anspruchsniveau fiir den Verkehr der Zukunft in seinen
thearetischen Konzeptionen, die aus Griinden des sog. »Weltniveaus« durchans mir
dem Blidk auf vergleichbare westliche Standards hinsichelich Prognosemethoden,
Netzplantechnik, Operations-Research u. a. m. erstellt zu sein scheinen, nicht unbe-
richtlich von dem tatsiichlich Erreichbaren cntfernt.

Hier offenbart sich zweifellos einer der grundlegenden Unterschiede zwischen der
Verkehrsplanung in West und Ost. In der Bundesrepublik ist nicht so schr die Sorge
um einen mangelnden Anschluf des Verkehrs an den wissenschaftlich-technischen Ent-
wicklungsprozef das auslésende Motiv fiir eine integrierte Verkehrsplanung auf
Bundeschene, Vielmehr geht es um die Notwendigkeir, die stets knappen Investi-
tonsmittel — vor allem im Bereich der Verkehrsinfrastruktur — an gesamuwirtschaft-
lichen Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten auszurichten und dabel aber zugleich fiir die
Zukunft, ein den Wiinschen und Erwartungen der Verkchrsnachfrager optimal ent-
sprechendes Verkehrsnetz entstehen zu lassen. In der DDR hingegen scheint man
durch die zentrale Verkchrsplanung neben tkonomischen Uberlegungen auch aus
politischen Motiven eine Anstoflwirkung fiir die durchgiingige Einfithrung und Ver-
tiefung moderner Verkchrstechniken und neuer Organisations- und Informations-
strukturen his hin zu den Gemeinden geben zu wollen.



256 Ulrich Klimke

(2) Damic sind bereits Aspekie angesprochen, die den Auftrag gesamistaatlicher Ver-

kehrsplanung betreffen.

Wenn man lediglich das funktionale Ablaufschema und die technischen Wirkungs-
moglichkeiten einer zentralen Verkehrsplanung im Auge hat, dann verfiige die DDR
zweifellos iiber eine schlagkriiftize Organisationsstruksur. Denn cine bis auf Bezirks-
und Stadeplanung hinunterreichende dirckee Einfluflspiire, wie sie der zentralen Ver-
kehrsplanung beim Minister fiir Verkehr der DDR zur Verfiigung steht, wird dem
im Bundesverkehrsministerium in Arbeir befindlichen integrierten Verkehrswegeplan
nicht zuteil werden — ja nicht zuteil werden kénnen — wie sich versteht.

Es ist hier niche der Raum, auf die Bundesverkehrswegeplanung nither einzugehen,
Was sic enthalten wird, ist ein integriertes, d. h. mit allen Ebenen der Verkehrspla-
nung abgestimmtes Planungskonzept fiir den Neu- und Ausbau der Verkehrswege
in den letzien Jahrzehnten unseres Jahrhunderts. Der Weg bis dahin wird niche ein-
fach sein, da diec Planungsschritte nicht nur die Schwierigkeiten einer formalen und
materiellen Abstimmung mit féderalen Verkehrsplanungsiiberlegungen beriicksich-
tigen missen, sondern insbesondere die aufwendigen und mit Risiken behafteten
Schritte der Verkehrsdiagnose und Verkehrsprognose von Eisenbahn, Schiffahrr,
Straflen- und Luftverkehr zum Ziel haben. Daran anschlieBen miissen sich Systemver-
gleiche und gesamuwirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analysen, um eine Formulierung
mbglichse alternativer Bauprogramme unter Beriicksichtigung bestimmter Verkehrs-
teilungen (modal/split) zu ermglichen. Diese miissen zugleich simulationsfihig sein,
um damit mittels EDV sowohl Varianten schnell durchrechnen zu kénnen als auch
eine stindige Anpassung an neue Ist- und Prognosedaten sicherzustellen.

Wenn man nun abschliefend in Kennenis der Verkehrsplanungsabsichten in der DDR
und in der Bundesrepublik ein kurzes Fazit des DDR-Konzepts zu zichen versucht,
dann scheint es, dafl in der DDR sowohl der Engpaf als auch dic Bewihrungsprobe
in der praktischen Verifizierbarkeit der theoretisch vorformulierten Anweisungskette
von »oben nach unten« liegen wird.

Ein weiterer Priifsrein der Realitditsnihe der DDR-Verkehrsplanung wird — auch
wenn man in einer gewissen Planungseuphorie glaubt, dies sekundir werden zu las-
sen — die Nachfrage in der DDR sein. Wird sie das vorformulierte Verkchrsangebot
fiir 1980 oder 1990 annchmen? — Eine Frage, die gerade auch in der Bundesrepublik
alle Planungen — trotz verstiirkrer Motivforschung — mit einem hohen Risiko be-
lastet. Es entstehr der Eindruck, daf man in der DDR bel der Abschirzung der
Intensionen zukiinftiger Verkehrsnachfrage etwas zu schr auf die derzeir noch viel-
fach gepebene bercitwillige Annahme zentral vorformulierter Bedarfsstrukuuzen
scitens der Verkehrsnurzer baut. Man sollte hier aber realistisch genug sein und er-
kennen, dafl diese Verhaltensweise keine in die Zukunft gerichtere Maxime mehr sein
wird. Die Konsequenz hicraus wiire cine intensiv gefiihrte sozialempirische Ver-
halwensforschung, gleichsam als »Flankenabsicherunge der quantitativen Prognose-
arbeit im Giiter- und Personenverkehr. Es liegt auf der Fand, daf damir das Risike
gravierender Tehlbeurteilungen von Angebot und Wachfrage im Verkehrswesen
wesentlich herabgemindert werden kann — cin Risiko, das angesiches der bis acf die
Regionalebene reichenden Wirkungskraft zentraler Verkehrsvorausschauen mit ihren
weit nach vorn weisenden Zeitvorstellungen auch in der DDR bercits grofl genug ist.
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Frey, René L., Infrastrukiur. Grundlagen der
Planung  éffentlicher Investitionen. Verlag
J.C.B. Mohr (Paul Sicbeck) nnd Polygra-
phischer Verlag A.G. Ziirich, Tiibingen—
Ziirich 1970, 132 §., brosch, DM 14—; L.
DM 19,80,

Die Infrastrukturdiskussion har im  deutsch-
sprachigen Raum in den vergangenen Jahren
stindig an Intercsse gewonnen. Das cinem der
Pioniere auf diesem Forschungsgebier, dem frith
verstorbenen Jacgues Stobler, gewidmete Buch
bildet einstweilen cinen, wenn auch nur vor-
liufigen, SchluBpunkr eciner Reihe von Ver-
sifentlichungen, die meinungsbildend mit der
Arbeit von Reimut Jochimsen (Theoric der
Infrastrukerur.  Grundlagen der markewire-
schaftlichen Entwicklung, Tibingen 1966; in
dieser Zeitschrift besprochen im 40. Jg. 1969,
S.53 {T.) ihren Anfang nahm. Dic Tagung des
Vereins fiir Socialpolitit im Herbst 1970 in
Innsbruck wie auch der hierzu vorgelegte um-
fangreiche Marterialband  verdeutlichien  die
Nortwendigkeit, den theoretischen wie auch den
wirtschaftspolitischen Aspekren des Infrastruk-
wrproblems auch in Zukunft eine besondere
Aufmerksamkeir zu widmen.

Dic Studie von Frey verbinder in gliicklicher
Weise mehrere Vorziige. Sie behandelt umfas-
send, aber in knapper Darstellung, nahezu alle
bedeutsamen Aspekte  des  Infrastrukturpro-
blems; sie enthilt einen vorziiglichen Katalog
von Literaturangaben filir alle Leser, denen
dic oft nur angedeutcte Problemdiskussion
nicht ausreichr, Und schlieBlich — niche minder
wichtig — der Preis der broschierten Ausgabe
liege erfreulich giinstig und mindert die indi-
viduellen Budgerreseriktionen der an  dieser
Verdffentlichung Interessierten. Zumindest im
deutschsprachigen Raum existiert keine ver-
gleichsweise informierende Monographie zu
diesem Themenkreis,

Nach einem definitorischen und dogmenge-

schichtlichen Teil erfolgt im 2. Kapitel eine
Analyse der Messungsmiglidikeiten von Infra-
strukturausgaben und -leistungen, die erheb-
liche Schwierigkeiten in sich bergen. Dic stasi-
stischen Sozialprodukeberechnungen ermdglichen
keine adiquate Erfassung und Bewertung der
Infrastrukuwrleistungen; dies gilr insbesoadere
filr den Anteil der Kollekuvgiter sowie fiir
die intermediiren Leistungen als Produkte zue
Herstellung von Gilitern und Dienstleistungen.
Auch die an sich wiinschenswerte Trennung
von Infrastrukeurproduktiv- und -konsumtiv-
investitionen ist hiufig wegen der multiplen
Nurzungsdimension nicht miglich.

Im 3. Kapitel wird die Bedeutung der Infra-
strukeur fiir die wirtschaltliche Entwicklung
untersudit, wobei primir die entwicklungstheo-
retischen Ansiitze nadivollzogen werden. Dabei
richter sich das zemerale Augenmerk auf die
balanced und unbalanced growch-Strategien
und hier vor allem auf die Hirshman-These
der Induktionseffekte. Die Berrachrungsweise
beschrinke sich niche nur auf die materielle
Tnfrastrukrur, sondern bezichr explizic die im-
mareriellen Kapitalteile als Produkrtionsfak-
toren ein. Erginzend werden die Erkenntnisse
der Entwidlungstheorie fiir die Foérderuny
wirtschaftlich unterentwidkelter Regionen mit-
tels Infrastrukiarausgaben herangezogen.

Das 4. Kapitel versucht, Auskunft Gber die
Wirkungen Gfientlicher Ausgaben fiie Infra-
strukturinvestitionen zu geben. Mit dem Ein-
kommens-, dem Wadhstums-, dem Distribu-
tions- und dem Stabilisierungseffekr werden
hochakruelle und bislang rteilweise noch niche
befriedigend beantwortete Fragestellungen an-
gegangen. Insofern beansprucht dieses Kapitel
ein besonderes Interesse.

Im 5. Kapitel wird untersucht, in welcher Art
die Infrastruktur den individuellen Wohlstand
beeinfluff. Verbunden mit dieser Aufgaben-
stellung ist cine finanzwissenschaftliche Analyse
der Eigenschaft von Infrastrukrurleistungen:
Sffentliche, meritorische oder privare Giter?
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Fir dic Enrscheidungstriiger und  Enusdwi-
dungsmechanismen im Infrasteuktarbercich hat
die Gureigenschaft eine spezifische Dedeutung.

Im letzten Teil der Untersudhung erfolge cine
Beschreibung und Kritik der Verfahren der In-
vestitions- und Budgetplanung bei Infraserak-
wrprojekten, wobel insbesondere die Cost-Be-
nefi-Analyse als mikrodkonomisches und das
Program Budgering als makroBkonomisches
Entscheidungsinstrument gewiirdigt werden.

Die Vielzahl der von Frey behandelten Pro-
bleme crzwingt hiufig einc nur kursorische
Diskussion von an sich bedeutsamen Zusam-
menhingen, so dafl der informatorische Were
des Duches dominiert. Die Position des Verf.
ist nicht tmmer erkennbar; audh das mag an
der knappen Darstellungsweise liegen. Den-
noch sollen an dieser Stelle ecinige wenige
Punkte herausgegrifien werden, die nach der
Lekiire zu ciner Stellungnahme herausfordern.

(1) In Anlehnung an die Begriffsfassung von
Stobler definiert Frey einerseits global die In-
frastrukterteile als Gffentliche Giiver (S. 1, 26),
wobei insbesondere auf die Ungiiliigkeit des
Ausschluflprinzips hingewiesen wird; anderer-
seits wird betont, dafl snur ein kleiner Teil
dessen, was zur Infrastrukear gezihle wird,
die wichtigsten der in der Literatur zu fnden-
den Kollektivgutmerkmale aunfweist« (5.75).
Gerade in der Verkehrsinfrastruktur lassen sich
zahlreiche Beispicle fiir meritorische Giiter fin-
den, bei denen keine Nutzendiffusion, wohl
aber cine kapazirative Deschrinkung existiert,
die rumindest eine Simulierung von Marke-
preismechanismen als sinnvoll erscheinen l3Rc.
(2) In diesem Zusammenhang [illc die sehr
enge und pelegentlich ctwas einseitipe Anleh-
nung des Verf. an das statische paretianische
Allokationsoptimum auf (insh. S. 76, 85 £), die
bei einer Ubertragung auf wachsende Volks-
wirtschaften mit steigendem Infrastrukturanteil
am gesamtwirtschaftlichen Kapitalstode niche
haltbar sein diirfte. Die bedeatsame Frage nach
den Investitionskriterien kann gerade dann nicht
beantworter werden, wenn die in der Realicic
bestechende Interdependenz von Wettbewerbs-
bezichungen zwischen Infrastrukeurteilen mic
unterschiedlichen Kostenfunktionen, Finanzie-
rungsproblemen und der Forderung nach einer
langfristigen Minimierung der Faktorbindung

lediglidh mit der Grenzkostenpreisregel kon-
frontiert wird. Zusitzlich erschwert sich die
Erarbeitung von  Cost-Denefit-Analysen, da
dann die beneht-Quantifizierung fasr vollstin-
dig auf »Nurzene-Lffckte angewiesen ist, zu-
al die grenzhkostencrientierten xuredhenbaren
dinzahlungsstrdme nur minimale Grofenord-
nungen auch bei solchen Infrastrukeurteilen er-
reichen, die meritorischen Charakier tragen
(Groflteil der Verkehrswege). Auch schliefie
cine mechanistische Grenzkostentarifierung die
Anwendung  von nachfragestcuernden  und
marktorientierten Preisbildungsverfahren aus,
dic gerade dazu dienen kénnen, die Bifizieny
der kurzfristig inftexiblen Infrastrukturaus-
stattung in wichtigen Bereichen der Volkswirt-
schaft zu erhithen. (3) Der interessanteste, wenn
auch schwierigsie Ansatz im Budh von Frey ist
jener, der eine Eingliederung der Infrastruk-
turausgaben in den Wachstumsproze® versuche.
Die Hinweise auf entwicklungstheoretische
UOberiegungen (z. B. Hirshman) helfen bei der
Analyse  hochenewidkelter  Volkswirtschaften
nicht weiter (8.3111.); die Produktionsfunk-
tionen (3-1) bis (3-5) haben — vielleiche etwas
hart ausgedriidet — Leerformelcharakter (8.
35 {£.). Die Wachstumstheorie kann als Gleidh-
gewichtsanalyse und wegen der ihr zugrunde-
liegenden Primissenstruktur (insbesondere bei
den sog. neoklassischen Multiscktorenmodel-
len) keine Hilfestellung bicten; das Kapirel
Gber den »Wachstumseffeke von Infrastruktur-
investitionen« (S. 48 ff.) bleibe unbefriedigend,
da es zwar cinleuchtende Hinweise gibt, einen
operationalen Ansatz zur Problemlésung jedoch
nicht enthile. Sinnvoller erscheint es, den total-
analytischen Amsatz zuniichst einmal aufruge-
ben und partielle Projekistudien mit Hilfe von
Cost-Benefit- Analysen  durchzufishren, die
schrittweise in  Mechrsektoren-Modelle (aller-
dings bei Aufgabe zahlreicher ihrer bislang
verwendeten Primissen) einzugliedern wiiren,
Diese Kritik triffc weniger den Verf,, der die
Komplexitit des Problems durdhaus erkennen
48, als vielmehr die Richtung der modellthen-
retischen Wachstumsforschung Gberhaupt.

Insgesame geschen bleibt es bei dem schr posi-
tiven Eindrude ven einemn Budh, das auch fiir
die speziell am verkehrswirtschaftlidien Bereich

interessicrten Leser cine empfehlenswerte Lek-
tire darstellr.

Dr. G. Aberle, Kitn
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Huppert, Egon, Die kurzfristigen Schwan-

kungen im deutschen Fremdenverkehr

= Band 11 der Beitriige zur Fremdenver-
kebrsforsehung aus der Schriflenreibe des In-
stitues fiir Fremdenverkehrswissenschaff an
der Johann Wolfgang Goethe-Universitiit
Frankfurt am Main); Verlag Dundier &
Humblot, Berlin 1969, 220 8., 55 Abb., 44
Tab., brosch., DM 56~

Anlaf fir die vorliegeade, im Jahre 1967 ab-
geschlossene Untersuchung gaben zum  cinen
die grofie wirtschaftliche Dedeutung der kurz-
fristigen Schwankungen im Fremdenverkehr
(kurzlristig, weil ecine einjihrigpe Perioden-
linge zugrundeliegr) und zum anderen die
Fortschritie bel der Analyse von Zeitreihen.
Die wirtschaftliche Bedeutun der Nachfrage-
schwarkungen ergibt sich aus den wegen der
geringen Elastizitit der Betriebe ans ihnen re-
sulricrenden Besdhiftipungsschwankungen sowie
aus der hohen Fixkostenbelastung der Betriebe,
so daB das Interesse der Fremdenverkehrswire-
schaft an ciner Saisonverlingerung bzw. an
einem Saisonausgleich sehr groR ist.

Die zwei wesentlichen Ursachen dieser korz-
fristigen Schwankungen liegen in einer Saison-
komponente und einer irreguliren Kompo-
nente. Der Verfasser will in seiner Arbeit diese
beiden Komponenten voneinander trennen und
erkliren, wobei er das Schwergewicht auf die
Saisonkomponente und thre Ursachen legt.

Die Untersuchung besteht aus ¢inem merthodi-
schen und einem empirischen Teil. Der metho-
dische Teil, der etwa ein Drittel der gesamten
Arbeic umfaft, will cinen systematischen Uler-
blick Gber die Verfahren der Zeitreihenanalyse
und ihrer Probleme geben, wobei zwischen der
Zeitreihenanalyse im Zeit- und Frequenzbe-
reich unterschieden wird. Aus diesen theore-
tischen Uberlepungen wird ein Verfahiren zur
Bestimmung der kurzfristigen Schwankungen
entwickelt, das der besonderen Struktur der
Fremdenverkehrsreihen Rechnung triigr. Das
gewihlte Verfahren basiert im wesentlichen
auf der Methode der gleitenden Durchschnicte,
Es sci hier vermerkt, dall dieser methodisdhe,
theoretisch und allgemein pehaltene Teil firc
die Belange der Praxis weniger interessant sein
wird, Fiir sie diirften die Ergebnisse wesentlich

relevanter sein. Es sel dem Verfasser abor be-
stitigr, dafd dieser sorpfiltig dargestellte sta-
tistische Teil sicherlich eine gute Grundlage fiic
weitere Forschungen auf diesem Gebier zu bil-
den vermag. Ferner bieter er dem statistisch
interessierten Leser einen Uberblick ther neuere
Erkenntnisse und Forwschritte auf dem Gebier
der Analyse von Zeitreihen.

Der empirische Teil der Untersuchung basiert
auf Zahlen der amtlichen deutshen Fremden-
verkehrsstatistik fir die Zeic von April 1951
bis September 1966. Zunidhst erfolgr cine Dar-
steblung der Ergebnisse der Arbeir, die sich auf
den Fremdenverkehr in der Bundesrepublik
insgesamt bezichen, der in die cinzelnen Ge-
meindegruppen  Groflstidte, Heilbiider, Luft-
kurorte, Seebiider, sonstipe Fremdenverkehrs-
gemeinden sowie in den In- und Auslinder-
fremdenverkehr cingeteile wird. Die mehr oder
weniger stark ausgeprigten saisonalen Sdhiwan-
kungen des Fremdenverkehrs in den einzelnen
Gruppen werden gemiif den Lrgebnissen des
Verfassers mafigeblich ducch die Zusammenset-
zung des Fremdenverkehrs aus verschiedenen
Fremdenverkehrsarten bestimme. Zur Erkli-
rung der Unterschicde unterteile der Verfasser
daher in 1. Urlaubs- und Erholungsreisever-
kehr, 2. Heilungs- und Kurverkehr sowie 3.
Geschiifts- und Dienstreiseverkehe, Diese Un-
terteilung wird dann auf die cinzelnen Ge-
meindegruppen Ubertragen, um zu demonstrie-
ren, in welchem MaBe der Saisonverlauf des
Fremdenverkehrs in den einzelnen Gruppen
von der Fremdenverkehrsscrukrur, d.h. von
der Zusammensetzung aus den drei Fremden-
verkehesarten erklirt werden kann. Die gleiche
Methode wird zur Erklirung der crmittelten
Verinderungen der Saisonkomponente ange-
wendet. Diese beiden Teile, die Erklirung der
Saisonkomponente und die Ecklirung ihrer
Verinderungen, stellen zweifellos fiir die Pra-
xis, sprich dic Fremdenverkehrsbetriebe bzw.
die Fremdenverkehrsorte, die widhtigsten Pas-
sagen dieser Untersuchung dar. Hieraus er-
wachsen eine Reihe von Ansatzmidglichkeiten
fir MaRnahmen zor Erziclung gewiinschier
Verlagerungseffekee; z, B, konnten artraktivere
preispolitische Mafinahmen durchaus cine Ver-
lagerung in die Nebensaison zur Folge haben,
cin Aspekr, der nacdh Ansicht des Verfassers
bisher eine untergeordnete Rolle spiele. Die
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zonehmenden Anstrengungen mehrerer Frem
denverkehrsorte in der letzten Zeit und die
siditharen Erfolge stiitzen diese Annahme. Es
mufl allerdings einschriinkend vermerke wer-
den, daff die Erklirungen der Saisonschwan-
kungen nur das Material bis 1967 beriidesichti-
gen konnten und teilweise lediglich auf Ver-
mutungen basieren, eine Tawsadhe, die auf
mangelndes statistisches Material zuriidezufiih-
ren ist (vgl. S. 187).

Aufgrund des relativ geringen Beitrags der
irreguliren Komponente zur Entwicklung der
Fremdenverkchrsreihen (sie erreicht ca, 1-2%s
der jeweiligen Saisonkomponente) wird nur
bei groferen Abweichungen nach den moglichen
Ursachen geforsche. Die irreguliren Schwan-
kungen werden hauptsiichlich von  auflerge-
wihnlichen Ereignissen becinflulr.

Insgesame gesehen mufl insbesondere das schr
ausfiihrliche Tabellen- und Abbildungsmaterial
hervorgehoben werden. Da es sich allerdings
um eine sehr spezielle Untersuchung handele,
wird die Arbeit nur einen sehr begrenzeen In-
teressentenkreis ansprechen kiinnen. Diese Tat-
sache spicgelt sich audh in dem recht hohen
Preis des Buches wider.

Der methodische Teil wird swadistisch interes-
sierten Lesern durch die Einbeziehung newerer
Forschungsergebnisse dienlich sein. Der empi-
rische Komplex diirfte infolge der sorgfiltigen
Analysen I'remdenverkchrsbetrichen und -orten
werevolle Entscheidungshilfen bieten. Man mufl
abschlieflend allerdings dic TFrage stellen, ob
die geballte Ansammlung von Kurven und Ta-
bellen nickr cher verwirrend als informierend

wirke. Dipl-Kfm. H. ]. Stricker, Kaln






