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Paul Berkenkopf +

Hoffnungen und Wiinsche, die auch in dieser Zeitschrift bei der Vollendung
des 70. Lebensjahres fiir Paul Berkenkopf ausgesprochen wurden, haben sich
nach dem Willen der Allmacht nicht erfiillt: Nach einer schweren Operation
und wenigen Leidenswochen ist Paul Berkenkopf, der bis dahin noch so vital
erschien, am 15. Dezember 1962 in Bonn heimgegangen. Am 20. Dezember
1962 gaben ihm seine Freunde auf dem Friedhof in Bad Godesberg=Hochkreuz
das letzte Geleit, unter ihnen der Bundesverkehrsminister Dr.=Ing. Hans=
Christoph Seebohm, der dem Vorsitzenden des Wissenschaftlichen Beirates
bei seinem Ministerium besonders ehrende und menschlich warme Worte

widmete.

Seit 1949 hat Paul Berkenkopf diese Funktion ausgeiibt, bereits seit 1939 als
Ordinarius der Wirtschaftlichen Staatswissenschaften an der Universitdt zu
Koln gewirkt, dabei als mein Nachfolger das Institut fiir Verkehrswissenschaft
geleitet und diese Zeitschrift herausgegeben. Eine Fiille verkehrswissenschaft=
licher Leistungen verbindet sich mit diesem Einsatz, tiber die ich bei Gelegen=
heit der Vollendung des 70. Lebensjahres einige Daten nannte, die zu werten
einem spiteren Zeitpunkt vorbehalten bleiben mag. Hier aber sollen noch

einige Worte iiber den Menschen, den Freund Berkenkopf gesagt sein:

In seinem Glauben wurzelnd war Berkenkopf ein heiterer, weltoffener Mann,
aufgeschlossen sowohl fiir die Schonheiten der Natur wie die guten Seiten
des Daseins, nicht ohne gewisse Risikobereitschaft im Einsatz, geneigt, frei
zu geben und dankbar zu nehmen. Er war mir wie vielen ein prachtiger
Kamerad. Wir wiren gerne noch einige Jahre Seite an Seite durch Beruf und

Leben gewandert.

Paul Berkenkopf wird allen denen, die mit ihm am Institut fiir Verkehrs=
wissenschaft an der Universitit zu Koln, an dieser Zeitschrift und im Beirat
beim Bundesverkehrsministerium zusammen wirkten, als bedeutender Mithelfer

am Bau der Verkehrswissenschaft und als giitiger Mensch unvergessen bleiben.

Frankfurt/Main, im Januar 1963

A.F. Napp-Zinn
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Die Umgestaltung der Giiterverkehrstarife in Frankreich

Ergebnisse und Ziele einer Reformpolitik der Franzésischen Eisenbahnen

Von Louis Lacoste, Paris

Die Franzosischen Eisenbahnen (Société Nationale des Chemins de fer Francais —
SN.CE. —) haben vor kurzem eine tiefgreifende Tarifreform in Kraft gesetzt, die
sowohl in Frankreich als auch im Ausland gleichermafden Interesse, aber auch Widerspruch
erregt hat. Man hat sich gefragt, ob es sinnvoll war, die Beférderungspreise in ihrer Be=
ziehung zueinander derartig zu verdndern, wo doch Industrie und Handel zur Zeit genug
Sorgen in anderen Bereichen zu verkraften haben.

Es erscheint uns daher als ein niitzliches Vorhaben, die tiefliegenden Ursachen dieser
Mafinahme darzulegen, und zwar in unmittelbarer Ankniipfung an die Zielsetzungen, die
die S.N.C.F. seit langem verfolgt hat und die sie auch weiterhin zu verfolgen beabsichtigt.

1. Wie soll man die Beforderungspreise festsetzen?

Man muf sich zunéchst die Frage vorlegen, auf welche Weise ein Unternehmen wie die
S.N.C.E. ihre Beforderungspreise festsetzen kann.

Vergegenwirtigen wir uns, dal wir dieses Problem unter Beriicksichtigung folgender Tat=
sachen untersuchen miissen: Die S.N.C.F. ist das grofite franzdsische Wirtschaftsunter=
nehmen; sie hat {iber 6000 Verkaufsstellen; die Leistungen, die sie verkauft, sind ebenso
verschiedenartig hinsichtlich ihrer Natur wie auch hinsichtlich ihrer Verkaufsmodalititen;
sie sind rdumlich weit verstreut. Die Gesellschaft ist einer genauen Kontrolle durch staat=
liche Stellen unterworfen; sie haben die Aufgabe, MaSnahmen zu verhiiten, die die Regie=
rung als dem allgemeinen Interesse widersprechend ansehen miifite.

Die SchluBSfolgerungen, zu denen wir kommen werden, miissen nicht unbedingt Giiltigkeit
fiir ein Wirtschaftsunternehmen anderer Art oder ein solches, das in einem anderen wirt=
schaftlichen und politischen Zusammenhang arbeitet, haben.

Wie soll nun ein Bahnhofsbediensteter, an den sich ein Kunde mit einem Beforderungs=
auftrag wendet, den Beférderungspreis festsetzen und wie ihn dem Kunden anbieten?

1.1. Kann man die Entscheidungen dezentralisieren?

Man konnte unterstellen, daf3 dieser Bedienstete oder sein unmittelbarer Dienststellenleiter
die Vollmacht erhalten hat, diesen Beforderungspreis festzusetzen, ohne sich an eine hohere
Instanz in der Beamtenhierarchie zu wenden. In bestimmten Lindern ist ein solcher Ver=
such gemacht worden in der Absicht, die Eisenbahn ,kaufminnischer” zu gestalten.

Aber diesem Bediensteten wird es an Richtlinien fehlen: Er wird nicht mit hinreichender
Anndherung die Selbstkosten des Transportes berechnen kénnen. Er wird nur sehr un-
genaue Informationen iiber die wirklichen Bedingungen des Verkehrsmarktes haben und
seine Entscheidung wird daher einen ausgesprochen subjektiven Charakter tragen. Aufler=
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dem wird es sehr schwierig sein, ihm die volle Verantwortung fiir seine Entscheidungen
zu iiberlassen, da der Beforderungsakt, dessen Frachtpreis er fiir die Relation von seinem
Bahnhof zu einem anderen berechnen soll, von verschiedenen Organen der Eisenbahn aus-
gefiihrt werden wird, auf die er weder einen Einflufl noch eine Kontrolle hat, ja, die er
hiufig nicht einmal feststellen kann.

Selbst wenn man eine gewisse Zahl von Bahnhéfen in Zonen zusammenfaf3t und in jeder
Zone ein Biiro zur Festsetzung der Beférderungspreise einrichtet, wird es trotzdem nicht
moglich sein, den kommerziellen Erfolg der Tatigkeit dieses Biiros zu beurteilen; es diirfte
sehr schwierig sein, aus dieser Tatigkeit eine Bilanz zu ziehen. Denn das wiirde bedeuten,
diesem Biiro einen ganz genauen Anteil der Einnahmen und Ausgaben des Gesamtnetzes
anzulasten. Man konnte nur den Versand der Zone in Giitertonnen und die Einnahmen
aus dem Versand der Zone feststellen. Zweifellos wiirde eine solche Ubersicht den Leiter der
Zone dazu veranlassen, Versandtonnen oder Versandeinnahmen ,um jeden Preis” zu er=
zielen, ohne Beriicksichtigung der Selbstkosten.

Es ist daher eine Beurteilung des Erfolges kommerzieller Tatigkeit nur auf derjenigen
Ebene moglich, auf der die Gesamtabschliisse vorgenommen werden, d. h. auf der zen=
tralen Ebene.

Ferner: Wenn die Beforderungspreise von zahlreichen Biiros von Fall zu Fall festgesetzt

werden, kann man keinen Uberblick mehr iiber die Gesamtheit der angewandten Preise
gewinnen, es sei denn, dafl man eine kostspielige zentrale Biirokratie zur Kontrolle ein=
setzt. Insbesondere wird die Staatsaufsicht praktisch unmoglich; das wiirde den eingangs
von uns festgelegten Voraussetzungen widersprechen. Die Beférderungspreise eines Eisen=
bahnnetzes der hier zugrunde gelegten Art miissen also aus Tarifen hervorgehen, die von
einer zentralen Instanz aufgestellt oder zumindest hiervon iiberwacht werden. Da diese
Tarife fiir alle Bahnhdfe gemeinsam gelten, ist es normal, daf8 man sie verdffentlicht —
mit Ausnahme von zahlenmidfig beschrinkten Sonderabmachungen. Es bleibt daher die
Frage, wie die Tarife aufgestellt werden miissen.

1.2. Die Grundregeln

Es gibt zwei Arten von Tarifen: Die allgemeinen Tarife, die fiir alle Beforderungen einer
gleichen Giiterart fiir das ganze Staatsgebiet gelten, und die Ausnahmetarife, welche Son=
derpreise fiir bestimmte, genau umrissene Transporte unter Briicksichtigung ihrer Durch=
fithrungsbedingungen zulassen. Die Aufstellung der Ausnahmetarife wirft keine theo-=
retischen Probleme auf; es reicht aus, wenn die Beforderungspreise dem Ziel Rechnung
tragen, fiir das der Tarif geschaffen worden ist. Das theoretische Problem besteht darin
zu ermitteln, wie die allgemeinen Tarife aufgestellt werden miissen.

Eine erste Regel ist uneingeschrinkt anerkannt, wenn sie auch nicht immer beriicksichtigt
wird: Der fiir einen Beférderungsakt anzuwendende Preis mufl mindestens die Marginal=
kosten dieses Transportes (die reinen Betriebskosten) decken. Es gibt Abweichungen von
dieser Regel. Sie werden mehr oder weniger zugegeben; aber selbst wenn sie bestehen,
so wird doch anerkannt, daf sie eine Ausnahme darstellen. Man findet schon in manchen
sowjetischen Fachbiichern einen Versuch, die Beforderung gewisser Giiter unter den
Marginalkosten zu rechtfertigen im Sinne eines ,hdheren Wirtschaftszieles”, aber die Ver=
fasser erkennen selbst anscheinend an, daf8 solche Mafinahmen nicht befriedigend sind
und daff man in Zukunft danach streben muf3, die direkten Betriebsausgaben stets durch
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die Beforderungspreise zu decken. In der freien Wirtschaft jedenfalls wird diese Regel
nicht mehr bestritten.

Fine andere allgemeine Regel ist die: Man mufl vermeiden, daf8 die Beférderungspreise
ein gewisses Niveau, eine ,Decke” (plafond) iibersteigen, die die Grenze bezeichnet, jen=
seits der die erhobenen Preise widersinnig wiirden, da sich kein Verkehr mehr einstellen
wiirde, sei es, dafl der Wert der Beforderungsleistung iiberschritten wire, oder sei es, daf
der Verkehr an die Konkurrenz verloren ginge. Man erkennt aber, daf3 dieser Begriff der
Hochstgrenze viel weniger genau ist als der des ,Bodens” (plancher), der durch die Mar=
ginalkosten festgelegt ist. Man muf$ nun in Erfahrung bringen, wo zwischen diesen beiden
Grenzen die Beforderungspreise ihren richtigen Platz finden sollen.

1.3. Gleiche Tarife gemifl den Marginalkosten?

Manche Fachleute sagen, daf8 der Preis eines Transportes genau auf dem Niveau der Mar-=
ginalkosten, die er verursacht, festgesetzt werden miisse, so daf3 der Kunde in freier Wahl
von sich aus die Wahl trifft, die das wirtschaftliche Optimum fiir die Allgemeinheit ver=
wirklicht.

Aber ein solches System gestattet sehr selten, das finanzielle Gleichgewicht zu erreichen,
da die Summe der Marginalkosten eines Unternehmens im allgemeinen deutlich unter der
Gesamtsumme aller Aufwendungen einschlielich der Gemeinkosten liegt: Das ist bei den
Eisenbahnen und ganz allgemein bei all denjenigen Unternehmen der Fall, die noch weit
von der vollen Ausnutzung ihrer Anlagen entfernt sind.

Jeder Verkehrsunternehmer mufl die Beférderungspreise in solcher Hohe festsetzen, daf
das Gesamteinkommen daraus die Gesamtsumme der direkten und indirekten Aufwen=
dungen deckt, und zwar moglichst mit einem leichten Gewinn=Spielraum.

1.4. Gleiche Tarife auf Gesamtkostenbasis?

Man kénnte daher annehmen, daf die Lésung darin bestinde, fiir jede Beférderung den
Preis auf dem Niveau der gesamten Selbstkosten festzusetzen. Ein solches Verfahren er=
scheint sehr klar und unzweideutig. Aber so einfach ist es nicht; denn die gesamten
Selbstkosten sind nicht eine eindeutig erfalbare GroBe: Sie setzen sich zusammen aus den
Marginalkosten, die einem bestimmten Beférderungsakt direkt angelastet werden kénnen,
sowie aus einem Teil der Gemeinkosten (Generalunkosten). Selbst bei genauer Bestimmung
der Gemeinkosten gibt es keine wirtschaftlichen Regeln, wie man sie auf die verschiedenen
Leistungen umlegen soll. Es gibt nur kiinstliche Rechenverfahren. Je nach dem angewand-
ten Verteilungsschliissel werden die vollstindigen Selbstkosten variieren. Thre Gesamt=
summe wird fiir ein gleiches Unternehmen gleich sein, aber ihr individueller Wert wird
schwanken. Es gibt keinen wirtschaftlichen Grund, a priori diesen Verteilungsschliissel
vorteilhafter als jenen anzuwenden. Es ist daher klar, da die Anwendung einer solchen
Regel nicht die Mdglichkeit bietet, die Beforderungspreise verniinftig festzulegen.

Um eine feste Grundlage zu finden, miissen wir auf die Marginalkosten zuriickkommen.
Dabei ist zu bedenken, dafl der Beforderungspreis gleich der Summe der Marginal-Auf-
wendungen und eines Erginzungszuschlages, im Franzésischen péage genannt, ist. Das
Problem besteht also jetzt darin, die Hohe der péages nach den entsprechenden Regeln
festzulegen.,
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Die erste Regel ist offenkundig die: Bei einem Verkehrsunternehmen muf die Summe der
erhobenen Zuschlage (péages) gleich der Differenz aus den Gesamtkosten plus eventueller
Gewinnspanne und den Marginalkosten sein. Das Unternehmen wird so sein finanzielles
Gleichgewicht erzielen.

Péage = Pé

Gesamtkosten = Kjot Lo

Marginalkosten = Kparg Pe = (et G) = Knarg
Gewinn = G

Es bleibt also die Aufgabe iibrig, die Methode zu finden, nach der diese Summe der
péages auf die verschiedenen Beforderungsleistungen aufgeteilt werden soll.

1.5. Marktwirtschaftlich orientierte, veriinderliche Beférderungspreise?

Manche Experten sagen: Nur die Beobachtung des Marktes gestattet, in jedem Fall und in
jedem Augenblick die Hohe dieser péages zu bestimmen; durch dieses Vorgehen, dem eine
grofSe Elastizitit anhaftet, soll vermieden werden, daf8 die natiirliche Entwiddlung der
Beforderungspreise auf das kommerzielle, der konjunkturellen Situation entsprechende
Optimum hin gehemmt wird. Hierdurch ist eine Anpassung an die Fluktuationen der
Nachfrage und an die Preise der Konkurrenz gewéhrleistet. Fine solche Regel hat einen
gewissen Wert in denjenigen Fillen, wo es fiir jeden Verkehr eine sehr umfangreiche und
verschiedenartige Konkurrenz gibt. Aber es besteht nicht {iberall eine solche Konkurrenz.
Oft sind im Gegenteil die Preise der Eisenbahnen diejenigen, die als Mafdstab fir die
Tarife des Strafenverkehrs dienen und die damit also die grundlegenden Elemente des
Frachtenmarktes darstellen. Unter solchen Bedingungen wiirde sich, wenn man jeweils
die Eisenbahntarife nach den Preisschwankungen der Konkurrenz ausrichten wollte, eine
unertragliche Unbestindigkeit ergeben.

Ubrigens ist obige Regel unvollkommen, denn sie gibt keine giiltige Antwort auf gewisse
Fragen wie z.B. auf die Frage, wie das Verhiltnis der Beférderungspreise zueinander
gestaltet werden soll, je nachdem ob eine Sendung einem 10-t-Waggon oder einem 20=t=
Waggon iibergeben worden ist.

1.6. Die Regel von der Gleichheit der Zuschlige (péages) bei untereinander
austauschbaren Transporten

Daher hat die SN.CTE. es als notwendig anerkannt, die Regel von der Gleichheit der
péages bei austauschbaren Transporten anzuwenden. Wir kénnen es so ausdriicken: Man
sagt, daf die Transporte X und Y austauschbar sind, wenn der Transportunternehmer in
der Lage ist, entweder den Transport X oder den Transport Y, aber nicht beide zu erledi=
gen. Wenn er also den Transport X durchfiihrt, wird er nicht den Transport Y vollziehen.
Die Wahl ist nicht Sache des Transportunternehmers, sondern des Kunden, der entscheiden
wird, ob er den Transport X oder Y vorzieht. Damit diese Wahl nicht verfilscht wird,
miissen die Beférderungspreise fiir die Transporte X und Y unter sich den gleichen Unter=
schied aufweisen wie die entsprechenden Marginalkosten; das heifSt aber, daf§ der Trans-
portunternehmer fiir X und fiir Y gleiche Zuschlige (péages) erhebt.

Zihlen wir weitere Beispiele von ,austauschbaren Transporten” auf: Austauschbar sind
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swei Transporte des gleichen Gutes in der gleichen Verkehrsrelation, wenn der eine per
Waggon zu 10, der andere per Waggon zu 20t vorgenommen wird. Schauen wir uns
ebenso den Fall eines in zwei verschiedenen Fabriken erzeugten Produktes an, die in A
bzw. B liegen. Die Transporte A—C und B—C sind austauschbar, da der Verbraucher in
C sich sowohl an das Werk in A wie an das in B wenden kann,

Man soll sich {ibrigens nicht darauf beschrinken, die Austauschbarkeit der Tranporte eines
gleichen Gutes zu untersuchen, sondern es empfiehlt sich auch, der Tatsache Rechnung
zu tragen, daf ein Gut durch ein anderes ersetzt werden kann: Zum Beispiel sind Befér=
derungen von Kohle und von Hiittenkoks austauschbar, da die Kokereien im Kohlenberg=
paugebiet oder bei den Hiittenwerken angelegt werden konnen. Wenn die Eisenbahn die
gtandortswahl der Kokereien nicht verfalschen will, dann muf sie fir die Kohlentransporte
und fiir die Kokstransporte fiir die Hiittenindustrie Tarife anwenden, die unter sich den
gleichen Unterschied aufweisen wie die entsprechenden Marginalkosten.

Man kénnte sogar die Tatsache in Erwigung ziehen, dafl ein Briickenbauer die Wahl hat,
eine Stahlbriicke zu errichten oder eine Betonbriicke; das kann die Auswirkung haben, die
Transporte von Erzeugnissen der Stahlindustrie und die von Zement als austauschbar
anzusehen.

Man sieht daraus, daf3 der Begriff der Austauschbarkeit sehr weit gefallt werden kann. Der
Tarifeur darf sich aber seine Aufgabe nicht zu kompliziert gestalten. Man muf3 in einer
Weise, die zugegebenermafien einen gewissen Anteil Willkiir in sich birgt, das Gesamt=
volumen des Giiterverkehrs in grofle Teilkdrper unterteilen, die man als untereinander
unabhingig ansieht und innerhalb derer die Transporte austauschbar sind. Wir miissen
hinzufiigen, daf die Entwicklung der technischen Verfahren Anndherungen herbeifithren
kann, die vorher nicht vorhersehbar waren: Die Austauschbarkeit von Kohle und Heizél
fir die Wohnungen ist heute offenkundig, sie war es aber nicht vor dreifig Jahren.

Selbstverstindlich ist es nicht immer méglich, dann eine Tarifinderung vorzunehmen,
wenn eine eingehende Untersuchung gerade gezeigt hat, dafl das Verhiltnis gewisser
Tarife zueinander nicht gut ist. Es ist daher nicht angebracht, die Tarife im gleichen
Augenblick und ohne Vorsichtsmafregeln umzustofen, um sie mit den Ergebnissen theo=
retischer Uberlegungen in Einklang zu bringen. Denn: In Wirklichkeit hat sich die wirt=
schaftliche Aktivitit eines Landes in Anpassung an den Aufbau fritherer Tarife entwickelt;
es konnten daher zu weitgehende und zu grobe Anderungen zugleich ernste wirtschaftliche
Schwierigkeiten fiir die Verkehrsnutzer herbeifithren wie auch politische Komplikationen
hervorrufen, die von den staatlichen Stellen nicht zugelassen wiirden. Schlieflich kdnnten
auch fiir den Transportunternehmer kommerzielle Schwierigkeiten auftreten: Er wiirde
bei seinem Kundenkreis den Eindruck hinterlassen, da3 er sich widersprechende oder nicht
aufeinander abgestimmte Entscheidungen trife. Die Notwendigkeit einer gewissen Stetig=
keit im Eisenbahntarifwesen mufl deshalb schon anerkannt werden.

Wir sind damit in einem Bereich angelangt, wo es nicht mdglich ist, alles von rein theo-
retischen Betrachtungen abzuleiten; die Probleme miissen vielmehr im Zusammenhang
mit ihrer realen wirtschaftlichen Bedeutung beurteilt werden. Es bleibt deswegen nicht
weniger wesentlich, einen Leitfaden zu besitzen, der es einem gestattet, den hierarchischen
Aufbau der Tarife dort verniinftig zu ordnen, wo es mdglich ist.

Damit kommen wir zu dem SchluBergebnis, daff das Giitertarifwerk eines Eisenbahn-=
unternehmens, wie es unseren Betrachtungen zugrunde liegt, sich entsprechend den Ergeb-



6 Louis Lacoste

nissen der wirtschaftlichen Studien im Sinne einer mdglichst engen Anpassung der Befor-
derungspreise an die Selbstkosten oder — genauer ausgedriickt — im Sinne einer immer
verfeinerteren Differenzierung der Beforderungspreise gemif den Marginalkosten entfalten
muf; dabei muf3 den jeweiligen Ubergingen besondere Beachtung geschenkt werden.

2. Die Entwicklung der Tarife der S.N.C.F.

2.1. Die fritheren Reformen

Es ist nicht notwendig, daran zu erinnern, daf3 die Eisenbahntarife frither hinsichtlich der
Giiterarten sehr differenziert waren, weshalb sie als Giiterklassentarife mit Wertstaffel
(Tarife ,ad valorem”) bezeichnet wurden. Dagegen variierten die Tarife hinsichtlich der
technischen Bedingungen der Behandlung der Giiter trotz deren Einflu8 auf die Selbstkosten
kaum.

Nach dem letzten Kriege bestand die erste Aufgabe der S.N.C.F. auf dem Tarifgebiet
darin, die Giiter=Klassifizierung zu dndern, indem nicht mehr der Wert der Giiter, sondern
die technischen Merkmale der Beladung und Auslastung in Betracht gezogen wurden: Die
Giiter wurden nach der Dichtigkeit ihrer Ladung, d. h. nach dem Auslastungsgrad, der fiir
eine normale Wagenladung zu erreichen ist, in Klassen eingeteilt.

Dabei setzte man dem Beforderungspreis absolute Grenzen: niamlich einerseits sog. Fracht=
preistafeln der oberen Niveaugrenze (,Deckenpreise”/plafonds), die den Hochstpreis dar=
stellen, bei dem es nicht mehr als sinnvoll gelten konnte, ihn zu iiberschreiten, besonders
im Hinblick auf die Beférderungspreise der Kraftwagen=Konkurrenz; andererseits Fracht-
preistafeln des unteren Niveaus (,Boden”/planchers), die die niedrigste Grenzlage, nur die
Teilselbstkosten deckend, darstellen. Gleichzeitig wurden die Verhiltniswerte der verschie=
denen Beforderungspreise zueinander entsprechend den Auslastungsbedingungen abge=
dndert mit dem Ziel, gleiche Zuschlige fiir die verschiedenen Auslastungsgrade zu erheben.

Diese Reform trat im Jahre 1947 in Kraft. Einige Jahre spiter verwirklichte die S.N.C.F.
eine weitere Tarifreform, und zwar die der sogenannten ,Reglementationstarife”, die sich
nach den speziellen Verfrachtungsbedingungen richten: Zum Beispiel wenn ein Versender
Sendungen in geschlossenen Ziigen iibergibt, so trigt er zur Senkung der Selbstkosten der
Eisenbahn bei. Um gleiche Zuschldge bei einer Versendung in Einzelwaggons und bei einer
solchen in geschlossenen Ziigen aufrechtzuerhalten, mufl die Eisenbahn demjenigen Kunden,
der ihr einen geschlossenen Zug iibergibt, den Ersparnisbetrag, den dieser ihr einbringt,
zuriickerstatten. Das ist der Sinn des ,Reglementationstarifs Nr. 103", der fiir geschlossene
Ziige gilt.

Ebenso muf3 die Eisenbahn dann, wenn ein Versender sperrige Giiter oder Gegenstinde
von ungewdhnlichen Abmessungen aufgibt, deren Beforderung besondere Betriebsanwei-
sungen erfordert (wie Verbot von Kreuzen mit anderen Ziigen auf freier Strecke, Fahren
mit verringerter Geschwindigkeit oder Verwendung von Spezialwagen), einen Tarifzuschlag
erheben, der der Erhéhung der Selbstkosten entspricht. Das ist der Inhalt des ,Reglemen=
tationstarifs Nr. 101”.

In dhnlicher Weise ermdglichen die Eigentiimer von Privatgiiterwagen der Eisenbahn, Trans-
porte durchzufithren, ohne dafl sie die Giiterwagen zu stellen braucht. Als Ausgleichs=
posten erstattet die S.N.C.F. nach den Bestimmungen des ,Reglementationstarifs Nr. 104"
Riickvergiitungen, die den Ersparnissen an Selbstkosten entsprechen. Diese Riickvergiitun=
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gen sind gemifll den technischen Eigenschaften jedes Waggons abgestuft, das heift je nach
seiner Eignung, hohe Last bei geringem Eigengewicht zu beférdern.

2.2, Die Nuancierung der Befbrderungspreise in Abhingigkeit von den
Verkehrsverbindungen — Die Indexwertung der Bahnhife -

Godann hat die SN.CF. einen neuen Bereich der Nuancierung der Befdrderungspreise
gemdf den Selbstkosten untersucht, nimlich deren Schwankungen in Abhingigkeit von
den Verkehrsrelationen.

Bei allen Eisenbahnen der Welt finden die Normaltarife ihren Ausdruck in Frachtpreis-
tafeln, also in einer Beziehung zwischen Tarifentfernung und Frachtpreis. Das bedeutet,
daf der Preis fiir jede gleiche Tarifentfernung der gleiche ist, wie auch immer die Ver-
kehrsrelation beschaffen sein mag. Nun sind die Selbstkosten des Eisenbahnbetriebes aber
sehr verschieden je nach der Art der Strecken und der Zuggattung: Geschlossene Ziige
verkehren direkt von einem groflen Rangierbahnhof zum anderen ohne Zwischenbehand-
lung, Nahgiiterziige dagegen bedienen jede einzelne Giiterstation einer Strecke.

Da tbrigens die Konkurrenz auf der Strafle selber viel geringere Selbstkosten bei den
giinstigen Verkehrsrelationen aufweist, und zwar weil sich diese im allgemeinen mit den
besseren Straflen decken und weil der Umfang des Verkehrs eine volle Auslastung der
StraBenfahrzeuge in beiden Richtungen gewihrleistet, so hat die S.N.C.F. es als unver=
meidbar angesehen, ihre Tarife so abzuindern, daB8 sie der jeweiligen Beschaffenheit der
in Anspruch genommenen Verkehrsrelationen Rechnung tragen.

Das hat sie in einer angendherten Weise zunichst als Versuchsform verwirklicht, indem
sie im Jahre 1951 jedem Bahnhof entsprechend der Bedeutung seines Verkehrs einen Wer=
tungs=Index zuteilte. Die Summe der beiden Indexwerte, und zwar des Versand= und des
Empfangsbahnhofes, die man als qualifizierende Werte fiir die Verkehrsverbindung selbst
ansah, bestimmte mit Hilfe einer sehr einfachen Regel die Nummer der anzuwendenden
Frachtpreistafel.

Dieses System griindete sich auf folgende Feststellung: Im allgemeinen sind die Strecken
(betriebskostenmafig betrachtet) um so besser, als sie wichtigere Bahnhéfe miteinander
verbinden. Aber diese Wechselbezichung ist nur eine sehr angeniherte. Daher hat sich
auch die Differenzierung der Beférderungspreise durch die Indexwertung der Bahnhofe
nur auf diejenigen Giiterarten erstreckt, die nach den hichsten Frachtsiitzen tarifiert wurden
und die den am meisten konkurrenzierten Teil des Eisenbahnverkehrs ausmachten.

2.3. Die Reform vom Oktober 1962 — Die ,Auswuchtung” der Entfernungen

Schon 1956 hatte die S.N.C.F. eine Sudie iiber einen lingeren Zeitraum eingeleitet, um zu
einer vollstindigen Losung des Problems der Abstufung und Nuancierung der Tarife in
Abhingigkeit von den Verkehrsrelationen zu gelangen. Hierbei wurde das Prinzip einer
»Auswuchtung” der Entfernungen angenommen: Ein Bewertungs= (ein ,Auswuchtungs=")
Koeffizient wurde jedem der Streckenabschnitte der S.N.C.E. hinzugefiigt unter gleichzei=
tiger Trennung der Fern= und der Nahgiiterziige. Dieser Bewertungskoeffizient zur ,Aus-
wuchtung” spiegelt die Verinderungen der Marginal-Betriebskosten auf den in Betracht
gezogenen Strecken wider.

Obwohl diese Untersuchungen gezeigt haben, daf die Marginalkosten eine Veranderungs-
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breite im Verhiltnis von 1 :8 tatsichlich aufweisen, erachtete man es als wiinschenswerter,
die Schwankungsbreite der Auswuchtungskoeffizienten zu begrenzen, um eine zu weit=
gehende Umwilzung aller Beférderungspreise zu vermeiden. Die Auswuchtungskoeffizi-
enten wurden deshalb auf das Variationsintervall 0,8—2 begrenzt. Mit anderen Worten:
Eine wirkliche Entfernung von 1 km 4nderte sich bei dieser kiirzlich durchgefithrten Tarif=
reform in eine Tarifentfernung von 800 m bzw. 2000 m oder in einen Zwischenwert.

Auflerdem erhielt fiir solche Strecken, auf denen sowohl Ferngiiterziige als auch Nahgiiter=
ziige verkehren, der Auswuchtungskoeffizient zwei verschiedene Werte: Eine tatsichliche
Entfernung von z.B. einem Kilometer wird zu goo m gerechnet, wenn es sich um die
Beférderung mit einem Ferngiiterzug handelt, und zu 1200 m, wenn es sich um eine solche
mit einem Nahgiiterzug handelt,

Nehmen wir jetzt einmal an: Ein Transport geht von einem Versandbahnhof A nach
einem Empfangsbahnhof B und mufl dabei zwei Rangierbahnhéfe T; und Ty (T = fran-
zdsisch: triage) passieren. Die Frachtberechnung stiitzt sich jetzt auf eine angenommene
Entfernung, die gleich der Summe ist aus

der Teilentfernung A—T,, die mit dem Auswuchtungskoeffizienten dieser Strecke fiir
Nahgiiterziige versehen wird,

der Teilentfernung T,—T,, die den Auswuchtungskoeffizienten dieser Strecke fiir Fern=
giiterziige erhilt,

sowie der Teilentfernung To—B, die mit dem Auswuchtungskoeffizienten fiir Nahgiiter-
ziige dieser Strecke ausgestattet wird.

Um die Beférderungspreiserhdhungen zu begrenzen, hat man zugestanden, daf} es rat-
samer ist, die Vergroferung der Gesamttarifentfernung gegeniiber dem alten System auf
3090 zu beschrianken.

Selbstverstandlich ist in der Praxis keine Rede davon, die neuen Entfernungen fiir jeden
Transport auszurechnen. Die Elemente der Selbstkostenrechnung sind im iibrigen konstant:
Die Rangierbahnhofe oder — allgemeiner ausgedriickt — die Zentren, in denen die Fern=
giiterziige gebildet werden, sind sehr wohl bekannt; die charakteristischen Merkmale der
Strecken schwanken nur in Ausnahmefillen; z. B. im Falle von baulichen Verénderungen
des Streckenunterbaues.

Ziemlich hiufig dndert sich nur die Bauart der verwendeten Lokomotive auf diesem oder
jenem Streckenabschnitt. Aber es konnte natiirlich nie in Frage kommen, Verinderungen
in den Tarifentfernungen, die an sich die Grundlagen der Tarifbemessung sind, jedes Mal
dann vorzunehmen, wenn sich die Bedingungen des Maschineneinsatzes dndern. Die Selbst=
kostenberechnungen und daher auch die Ermittlungen der Auswuchtungskoeffizienten
wurden unter Zugrundelegung normalisierter Zugférderungsbedingungen gemacht, d. h.
unter der Annahme, daf8 auf allen Strecken eine gleiche Bauart von Triebfahrzeugen ver-
wendet wird, seien es elektrische, seien es thermische. Dadurch konnte dem Tarifsystem
eine stabile Grundlage gegeben werden.

Die durch diese Grundtatsache normalisierte Selbstkostenberechnung konnte so ein fiir
alle Male fiir jeden Streckenabschnitt der S.N.C.F. — und zwar fiir Ferngiiterziige und fiir
Nahgiiterziige — durchgefithrt werden. Man ermittelte dann daraus die Auswuchtungs=
koeffizienten und anschlieflend die durch die Koeffizienten umbewerteten Elementar=Tarif=
entfernungen. Und schliellich errechnete man alle ausgewogenen Gesamt=Tarifentfernungen
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swischen allen Tarifpunkten — immer zwel zu zwei genommen - mit Hilfe einer leistungs=
fahigen elektronischen Rechenanlage.

Diese duRerst schwierigen Arbeiten, diese umfangreichen Berechnungen haben schlieGlich
su neuen Entfernungstafeln mit doppelter Spaltenfithrung gefiihrt, die als gedruckte Aus-
saben offentlich verkauft werden und in unmittelbarer Ablesung ganz genau die durch die
Io(oeffizienten umgewertete Tarifentfernung von jedem Bahnhof nach jedem Bahnhof der
S N.C.E. einschlieBlich der Grenzpunkte angeben. Selbstverstindlich muften nach Aus=
arbeitung dieses neuen Systems errechneter Entfernungen die Frachtpreistafeln vollstandig
umgearbeitet werden; denn es war unmdglich, auf die neuen ausgewuchteten_ Entfernun=
gen unmittelbar die alten Frachtpreistafeln anzuwenden, die fiir die ehemaligen Entfer-
nungen aufgestellt worden waren.

Die Selbstkostenstudien hatten itibrigens erwiesen, dafl die alten Frachtpreistafeln fiir die
kurzen Entfernungen zu niedrig waren, dagegen waren sie fiir die grofen Entfernungen
su hoch: Man fithrte deshalb mit der neuen Reform ein an die mit der Entfernung ein=
tretenden Verdnderungen der Selbstkosten besser angepafites Schema der Frachtpreistafeln
ein.

SchlieBlich wurde es als empfehlenswert erkannt, bei dieser Gelegenheit den Facher des
je nach Giiterart auseinandergezogenen Tarifniveaus mehr zusammenzufalten und ganz
allgemein die Beforderungspreise fiir Stiickgutsendungen und nicht ausgelastete Ladungen,
die im Vergleich zu den Aufwendungen zu niedrig waren, zu erhhen.

2.4. Die Inkraftsetzungsbedingungen der Reform

Diese Tarifreform trat am 1. Oktober 1962 fiir das gesamte franzdsische Staatsgebiet in
Kraft. Jedoch wurden einige Departements wegen ihrer schwierigen wirtschaftlichen Situ-
ation ausgenommen: Es handelte sich um Zonen mit schwacher wirtschaftlicher Entwick=
Jung, deren Eisenbahnstrecken oft ein wenig giinstiges Streckenprofil hatten, was wiederum
der Grund fiir einen hohen Bewertungskoeffizienten war, der im allgemeinen die Tarif=
entfernungen vergrofert. Die staatlichen Stellen erachteten es als empfehlenswert, die Ein-
fiihrung der Tarifreform bei diesen Departements hinauszuzdgern, um so die notwendige
Zeit zu einer vertieften Priifung der besonderen Situation dieser Zonen zu eriibrigen.

AuBerdem wurde fiir andere Verkehre die strenge Anwendung der praktischen Auswir=
kungen der Reform durch eine gewisse Zahl von SondermafSnahmen korrigiert, um zu
verhiiten, daf zu umfangreiche Umwilzungen im Transportpreisgefiige bestimmte Indu=
strien stark gefihrden. Diese KorrektivmaBnahmen haben sich iibrigens nie auf die Aus-
wuchtungskoeffizienten erstreckt; denn man erachtete es als eine unantastbare Forderung,
keine Retusche am theoretischen System der ausgewuchteten Tarifentfernungen zuzulassen.
Berichtigungen voriibergehender oder endgiiltiger Natur wurden nur an den Beforderungs=
preisen selbst in Form von Ausnahmetarifen zugelassen.

Folgende Frage wurde manchmal bei diesem Thema gestellt: Warum hat man eine so
tiefgreifende Reform gemacht und hat sie anschlieSend durch Mafinahmen abgeschwicht,
die die Preisverinderungen annullieren und die alten Befdrderungspreise wiederherstellen
sollen? Die Antwort ist einfach: Zunachst beziehen sich trotz des dufleren Anscheins diese
KorrektivmaBnahmen auf einen sehr geringen Verkehrsanteil, der nur einige Prozent be=
trigt. Alles iibrige richtet sich streng nach dem Regeltarif.
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Ferner: Die Eisenbahn kann, wie wir weiter oben gesagt haben, die Vergangenheit nicht
ignorieren. Man mufl die Uberginge pfleglich behandeln. Das Wesentliche ist, daf fiir die
Zukunft gearbeitet wird, d. h., da8 der Allgemeinheit ein Tarifwerk geboten wird, das als
ein verniinftiges Instrument fiir die Standortswahl angesehen werden kann, die Industrie
und Handel im Hinblick auf die Zukunft treffen sollen.

SchliefSlich ist es hochst empfehlenswert, das Tarifsystem auf gesunden theoretischen
Grundlagen aufzubauen und es dann nach sachlichen Erfahrungen zu korrigieren; denn
etwaige Auswiichse kdnnen erfal3t und ihr Umfang gut erkannt werden. Dagegen gestattet
ein schlecht aufgebautes Tarifsystem nicht, sich ein Urteil dariiber zu bilden, wo die Be=
forderungspreise wirtschaftlich gesehen ,richtig” oder wo sie wirtschaftlich anormal sind.

3. Zusammenfassung

Nach dieser umfangreichsten Tarifreform der Eisenbahngeschichte kann man sich fragen,
ob die SN.CE. glaubt, daf} ihr Tarifsystem nun eine endgiiltige Struktur erlangt habe.
Man kann mit ja antworten, soweit es sich um die Probleme handelt, die in den Reformen
behandelt wurden, an die wir hiermit erinnern wollen: Staffelung der Beférderungspreise
nach dem Auslastungsgrad der Giiterwagen, sog. Reglementationstarife, Auswuchtung der
Tarifentfernungen.

Aber es bleiben noch unerforschte Bereiche oder solche, die bisher nicht geniigend beriick=
sichtigt worden sind. Die kiinftigen Studien werden sicherlich danach streben, die Tarife
noch besser den Selbstkosten anzupassen, und zwar unter anderen Aspekten als die, die
bisher untersucht wurden, ohne indessen im allergeringsten die erreichten Ergebnisse in
Frage zu stellen.

Entwicklung ist das Eigentliche des Lebens, und auch die Tarife konnen sich diesem natiir=
lichen Gesetz nicht entziehen. Manche werden hinfillig, weil sie ihre wirtschaftliche Be=
deutung verloren haben, andere miissen geschaffen werden, um neuen Wirtschaftsverhilt-
nissen Rechnung zu tragen.

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen sind da, um uns Fithrungsunterlagen zu liefern und
zu bewirken, daf3 diese Entwicklung sich im Sinne eines stetigen Fortschrittes vollzieht.

Die technischen Methoden selbst werden vervollkommnet und erméglichen es, immer giin=
stigere Selbstkosten zu erlangen. Wir wollen in unserem Tarifwerk mit dieser positiven
Entwicklung der Techniken mitgehen, die — gemifs den weiter oben dargelegten Grund-
sdtzen — sowohl eine Qualitdtsverbesserung unserer Leistungen als auch gleichzeitig eine
Senkung unserer Verkaufspreise mit sich bringen werden.

Unserer Meinung nach ist eine solche Entwicklung der Eisenbahntarife in funktioneller
Abhingigkeit von den eigentlichen wirtschaftlichen Merkmalen des Eisenbahnbetriebes
bei enger Verbindung der Aktivititen der Eisenbahnverwaltung und ihrer Kundschaft
viel gesunder und schopferischer im Sinne eines wirklichen Fortschritts als die ungeord-=
nete Vielheit individueller Frachtensenkungen oder =erhéhungen je nach den voriiber-
gehenden Fluktuationen der Konkurrenz.
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Der Zeitfaktor in Wirtschaftlichkeitsrechnungen
fiir den Straflenbau*)

Von Drrr.=Vorxsw. KARIN PescHEL, MUNSTER

Die schnelle Verdichtung des StraBenverkehrs im vergangenen Jahrzehnt hatte eine
starke Disproportionalitit zwischen den Kapazititen der Verkehrswege und der Ver=
kehrsmittel zur Folge. Da der Entwicklungsprozef im Giiter= und Personenkraftvser'kehr
noch keineswegs abgeschlossen ist, sind gegenwirtig aulerordentlich hohe Invesngons:
aufwendungen allein dazu erforderlich, eine weitere Vergroferung der bes?eh_endf'zn D15k1je=
panz zu verhindern. Angesichts der dabei auftretenden Finanzierungsschmgrlgkelten ergibt
sich die Notwendigkeit, fiir die einzelnen Straflenbauprojekte Dringlichkeitsstufen festzu=
Jegen, deren Ermittlung auf Grund von Wirtschaftlichkeitsrechnungen zu geschehen hat. Es
kann kein Zweifel dariiber bestehen, dafs den Stralenbenutzern, insbesondere dem Kraft=
verkehr, aus bestimmten technischen Verbesserungen des StraEennetze.zs ir}folge der §tarken
regionalen Streuung des Verkehrsaufkommens durchaus unterschiedliche Vorteile er=
wachsen.

Neben der Einsparung bestimmter Betriebskosten ist es vor allem der Zeitgewinn, welcher
auf der Aktivseite der Wirtschaftlichkeitsrechnungen zu Buche schligt. Erstaunlicherweise
hat aber der Zeitfaktor trotz der ihm zukommenden Bedeutung bei der Abstimmung der
StraRenbauinvestitionen bisher so gut wie keine Beachtung gefunden. Das wichtigste Erkla=
rungsmoment hierfiir bildet die Tatsache, daf sjch der Bewertung von Zeitersparnissen
auBerordentliche Schwierigkeiten entgegenstellen. Mit der vorliegenden Untersuchung, in
der die Moglichkeiten der Quantifizierung des Zeitfaktors einer systematischen Priffung
unterzogen werden, wollen wir zur Klarung der bestehenden Probleme beitragen.

*

Die Hauptschwierigkeit bei der Bestimmung des Zeitfaktors ergibt sich daraus, dall ein
origindrer Wert der Zeit nicht besteht. Der ,Zeitwert’ ist vielmehr ein abgeleiteter Wert,
der — wie wir noch niher erliutern werden — durch den volkswirtschaftlichen Produktions=
prozeR determiniert wird. Diese Feststellung bezieht sich nicht etwa allein auf den Produk=
tionssektor, sondern besitzt — jedenfalls was das Grundsétzliche anbelangt — auch fiir den
privaten Bereich Giiltigkeit. Allerdings birgt dieser Fall einige spezielle Prc?bleme in sich,
die eine gesonderte Behandlung erfordern. Wir werden daher die Moglichkeiten der Qua{l:
tifizierung des Zeitfaktors zundchst fiir den Produktionssektor und im Anschluf8 daran fiir
die Individualsphire der Wirtschaftssubjekte priifen.

*

Die Richtigkeit unserer These, die Zeit habe keinen eigenstindigen Wert, wird unmittelbar
einsichtig, wenn man die Frage nach dem Preis der Zeit als ihrem objektivierten Wert

*) Vgl. hierzu auch: Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdit Miinster: Der Zeitwert in Wirf:
schaftlichkeitsrechnungen fiir den StraSenbau, Gutachten, Mirz 1961, erstattet der Forschungsgesellschaft fiir
das Strafenwesen e.V. Bearbeiterin: Dipl.=Volksw. Karin Peschel, unter Leitung von Prof. Dr. Andreas Pre=
d6hl und Dr. Rolf Funck,
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stellt. Eine Untersuchung der hinter der Preisbildung stehenden Angebots=Nachfrage=Bezie=
hungen ergibt, daR das Zeitphinomen in der Produktionswirtschaft nur insofern eine
Rolle spielt, als Angebot und Nachfrage auf die zeitliche Nutzung von Produktionsfak=
toren gerichtet sind. Die Zeit selbst stellt keinen Produktionsfakior dar; sie ist — isoliert
betrachtet — nicht produktiv. Dementsprechend gibt es auch keinen Preis fiir die reine
Zeitnutzung, sondern nur einen Preis fiir den Einsatz von menschlicher Arbeitskraft und
sichlichen Produktionsfaktoren, jeweils bezogen auf eine Zeiteinheit.

Daraus folgt zugleich, dafl sich nur dann ein Ausweg bietet, wenn man den Zeitwert als
Wert des zeitgebundenien Faktoreinsatzes charakterisiert, was auf eine Identifizierung mit
den Preisen des Faktoreinsatzes hinausliuft. D. h. also, der Wert der Zeit ist gleich dem
Preis des gesamten Faktoreinsatzes, bezogen auf eine Zeiteinheit.

Es wiire jedoch falsch, aus der Identifizierung von Wert der Zeit und Preis des Faktorein-
satzes je Zeiteinheit folgern zu wollen, daf3 Zeitersparnisse (bzw. =verluste) zwangslaufig
mit einer entsprechenden Ab= (bzw. Zu=)nahme der Faktoreinsatzmengen gekoppelt sein
miiBten. Wie leicht einzusehen ist, besteht eine solche Kausalitit nicht. Infolgedessen kann
die oben gegebene Definition des Zeitwertes auch nicht ohne weiteres auf alle Probleme
angewandt werden; vielmehr muf bei jeder spezifischen Fragestellung gepriift werden,
ob die fiir den ProduktionsprozeB benétigte Zeit (sowie Verldngerungen bzw. Verkiirzun=
gen derselben) mit den Preisen der gesamien eingesetzten Produktionsfaktoren zu bewer=
ten ist oder ob nur die Preise eines Teils des Faktoreinsatzes bei der Zeitbewertung in
Betracht kommen. Im Falle von Transportdauerverkiirzungen sind bei der Ermittlung des
Zeitwertes nur diejenigen Produktionsfaktoren zu beriicksichtigen, die infolge der Verkiir=
zung der Beforderungszeit freigesetzt werden. Dabei kann die ,Freisetzung” sowohl in
ciner effektiven Verminderung der Faktoreinsatzmengen (bei gleichbleibendem oder unter=
proportional abnehmendem Ausstofs) als auch in einer Leistungssteigerung bei unver=
indertem (oder unterproportional steigendem) Faktoreinsatz bestehen.

*

Zum Zwecke der Wirtschaftlichkeitsrechnung muf8 der Wert von Transportdauerverande=
rungen grundsitzlich mikrodkonomisch ermittelt werden, d.h. durch Summation der
Zeitersparniswerte der kiinftigen Benutzer des untersuchten StraBenbauprojektes. Wir wol=
len im folgenden untersuchen, welche Losungsmoglichkeiten diesbeziiglich bestehen, wobei
wir unser Augenmerk zunichst ausschlieBlich auf den Giiterkraftverkehr richten.

Die Quantifizierung des Zeitwertes wiirde verhaltnismabig einfach sein, wenn es moglich
wire, unsere Ausgangsdefinition ohne Einschrinkungen dabei zugrunde zu legen. Voraus=
setzung hierfiir ist, dafl zwischen der Zeitersparnis und den im Giiterverkehr verwendeten
Produktionsfaktoren eine Funktionalbeziehung besteht, derzufolge die Preise aller zur
Transportleistungserstellung bendtigten Faktoren (bzw. die Gesamtkosten der Unterneh-
men), bezogen auf eine Zeiteinheit, als Wert von Transportdauerverkiirzungen um eine
gleich grofle Zeiteinheit aufgefaft werden konnen. In diesem Fall wiirde die einzige,
allerdings nicht unerhebliche Schwierigkeit darin bestehen, die durchschnittlich je Zeit=
cinheit anfallenden Gesamtkosten der zukiinftigen Benutzer des untersuchten Strecken=
abschnittes hinreichend genau zu ermitteln; die bei der Berechnung des Zeitfaktors auf=
tretenden Probleme wiirden sich also im Rahmen des bei Wirtschaftlichkeitsrechnungen
iiblichen bewegen. Vergegenwirtigt man sich jedoch, welche Annahmen der oben genann=
ten Funktionalbeziehung zugrunde liegen, so wird unmittelbar einsichtig, dafl diese nicht
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in jedem Fall gegeben ist. Wollte man den Zeitfaktor auf dem Wege einer einfachen
gummation der durchschnittlich je Zeiteinheit anfallenden Gesamtkosten aller StrafSen=
benutzer erfassen, so miifSte man nimlich unterstellen, daf jede beliebig kleine Zeiter=
sparnis bei den verschiedenen Strafienbenutzern tatsichlich kostenmifig voll zu Buche
schlagt. Bekanntlich geht jedoch von Transportdauerveranderungen ein unterschiedlicher
EinfluB auf den Faktoreinsatz und damit auf die Kosten aus, je nachdem welchen Anteil
die Fahrtzeit an der gesamten zur Abwicklung der Befdrderungsleistung bendtigten Zeit
hat. Es ist z. B. denkbar, daf eine Erhthung der Reisegeschwindigkeit durch Verlingerung
der Abfertigungs= und Wartezeiten sowie durch Zwischenaufenthalte neutralisiert wird, so
daf die Zeitnutzung insgesamt gesehen unveriandert bleibt. Auflerdem muf3 beriicksichtigt
werden, daf8 nur bei einem Teil der zur Transportleistungserstellung bendtigten Produks=
tio?‘sfaktoren eine direkte Abhingigkeit zwischen Einsatzmenge und Transportdauer be=
steht.

Aus diesen Griinden macht eine Quantifizierung des Zeitfaktors auf mikrodkonomischer
Basis erstens die Ermittlung der Zeitnutzungsidnderung der in Betracht kommenden Unter=
nehmen und zweitens im Falle einer Freisetzung von Produktionsfaktoren deren Erfas=
sung erforderlich. Wie noch nédher erldutert wird, ist ein solches Unterfangen jedoch zum
Scheitern verurteilt, und zwar auf Grund von Schwierigkeiten prinzipieller Art, wobei

es sich also nicht etwa allein um statistische Probleme oder um dem Ausgangsmaterial
anhaftende Méngel handelt.

Die bei der statistischen Erfassung der Zeitnutzungsanderung auftretenden Komplikationen
sind in erster Linie dem Umstand zuzuschreiben, dafl das Verhiltnis von Fahrtzeit zu
Gesamtzeit!) bei den verschiedenen auf derselben Strecke durchgefithrten Transporten
stark divergiert. Hinzu kommen die Probleme, die aus der erforderlichen Prognostizierung
des Umfangs und der Art des zukiinftigen Verkehrs einer bestimmten Relation erwachsen
Selbst dann, wenn sich die Zeitnutzungsinderung bei den verschiedenen Transportleistuné
gen hinreichend genau ermitteln liele, waren aber schwerwiegende Bedenken gegen eine
Addition der mikrodkonomischen Werte anzumelden, und zwar auf Grund der Tatsache
daf8 der von dem Ausbau des ganzen Streckennetzes auf die Zeitnutzung ausgehendé
Gesamteffekt nicht gleich ist der Summe der Einzelwirkungen, welche aus der Verbesse-
rung von Teilstrecken resultieren.

Die Durchfithrung eines spezifischen Bauprojektes hat auf die Zeitnutzung der einzelnen
Transportunternehmen hiufig nur einen geringen, in einer Reihe von Fillen sogar keiner=
!ei Einflu}, wofiir u.a. folgende Griinde maligebend sind: In der Regel verkiirzt sich
infolge der Verbesserung einer einzelnen Strecke die Fahrtzeit nur bei einem Teil der
von einer Unternehmung durchgefithrten Transporte, und auch hier wiederum kann die
effektive Zeitersparnis relativ niedrig sein, je nachdem um welche baulichen Verdnderun=
gen es sich handelt. Je geringer nun aber die durch eine Erhdhung der Reisegeschwindig-=
keit hervorgerufenen Zeitnutzungsinderungen bei den einzelnen Unternehmen sind, um
so e.:her wird eine Kompensation infolge verlingerter Abfertigungs= und Wartezeiten s’owie
Zwischenaufenthalten erfolgen. Daher entwickelt sich die Zeitnutzung nicht proportional
zum Ausbau des Straflennetzes, sondern steigt sprunghaft. Es sind durchaus Fille denkbar
in denen die Realisierung eines Einzelprojektes erst dann kostenmafig zu Buche schla:l
gende Zeitersparnisse bewirkt, wenn weitere Strafenbaumafinahmen durchgefithrt worden

1 . . . r
) Summe aus Fahrtzeit, Abfertigungszeit, Wartezeit, Zwischenaufenthalten.
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sind. Aus diesem Grunde mufl man sorgfiltig unterscheiden zwischen dem kurzfristig,
d. h. zum Zeitpunkt der Fertigstellung eines bestimmten Bauabschnittes, erzielbaren Wert
und dem Gewinn auf lange Sicht.

Aus der geschilderten Sachlage ergibt sich die Alternative, entweder den Zeitfaktor in
Wirtschaftlichkeitsrechnungen nur mit einem Teil seines langfristigen Wertes zu beriick=
sichtigen, was in einigen Fillen auf seine véllige Vernachlissigung hinausliefe, oder aber
die aus dem Ausbau des gesamten Straflennetzes resultierende Zeitnutzungsinderung in
addquater Weise den einzelnen Bauprojekten ,zuzurechnen”. Trotz der dadurch erfolgen=
den Uberbewertung des Zeitfaktors ist u. E. dem zweiten Verfahren, d.h. der ,Zurech=
nung” der Vorzug zu geben, weil in diesem Fall der Fehlergrad des Gesamtergebnisses
geringer wird. Die Durchfithrung von Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir einzelne Ausbaus
vorhaben zielt ja letztlich auf eine Optimierung der Gesamtplanung ab, weswegen mit
langfristigen Werten gearbeitet werden mu8.

Nun ist jedoch auch eine ,Zurechnung” im Sinne einer Aufschliisselung von Globalgréfien
nach bestimmten Kriterien nicht méglich, da die gesamte langfristige Zeitnutzungsénderung
ebenfalls nur durch Summation der individuellen Zeitnutzungsinderungen zu errechnen
ist. Wenn nicht auf den Ansatz des Zeitfaktors in Wirtschaftlichkeitsrechnungen iiberhaupt
verzichtet werden soll, wogegen schwerwiegende Bedenken anzumelden sind, bleibt daher
nichts anderes {ibrig, als sich mit einer sachgemiflen Schitzung zu begniigen. U. E. kann
man, ohne daf3 dabei die Rechnung iiber ein vertretbares Maf} hinaus verfalscht wird, von
der Hypothese ausgehen, dall Transportdauerverkiirzungen im langfristigen Durchschnitt
proportionale Anderungen der Zeitnutzung zur Folge haben.

Akzeptiert man diese Unterstellung, so ist noch der zweite gegen die Identifizierung des
Wertes von Zeitersparnissen mit den Faktorpreisen je Zeiteinheit vorgebrachte Einwand
zu priifen, welcher besagt, dafy nur bei einem Teil der zur Transportleistungserstellung
benotigten Faktoren eine direkte Abhingigkeit zwischen Einsatzmenge und Transports
dauer besteht. Dieser Einwand laflt sich am besten diskutieren, wenn man die Faktorebene
verldft und auf Kosten abstellt. Es mufl also gepriift werden, ob die Summe der in den
Verkehrsunternehmen je Zeiteinheit entstehenden Kosten als Wert der Transportdauer=
verkiirzung um eine gleich grofSe Zeiteinheit angesetzt werden kann.

Zum besseren Verstindnis dieser Problematik erscheint es zweckmiflig, die im Verkehrs=
sektor anfallenden Kosten in Haltungs=, Fahr= und Sonderkosten zu untergliedern und die
Abhingigkeit dieser verschiedenen Kostenarten von der Transportdauer getrennt zu unter=
suchen.

Eindeutig unabhingig von der Transportdauer und daher bei der Bewertung von Zeit=
ersparnissen auszuklammern sind die sog. Sonderkosten wie z. B. die Beférderungsteuer.
Im Vordergrund des Interesses stehen dagegen die sog. Haltungskosten. Die wichtigsten
sind: die Fahrerlohne einschlieSlich Sozialaufwendungen, die zeitlich bedingten Abschrei=
bungen, Haftpflicht= und Kaskoversicherungsprimien, Kraftfahrzeugsteuern, die allge=
meinen Geschafts= und Betriebskosten sowie die Zinsen auf das betriebsnotwendige
Kapital.

Die Haltungskosten einer bestimmten Bereitschaftsstufe werden determiniert durch die
technische Kapazitit, die Zeitnutzung sowie die Fahr= und Gewichtsauslastung. Verbessert
sich die Zeitnutzung infolge einer Anderung der Transportdauer, dann kann eine grofere
Leistung ohne zusitzlich anfallende Haltungskosten erbracht werden, was in einer Degres=
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sion der Stiickkosten zum Ausdruck kommt. Kurzfristig (d. h. bei gegebenen Kapazititen)
ist daher der Wert einer Transportdauerverkiirzung gleich dem Wert (Preis) der mehr=
erbrachten Leistung abziiglich der zusitzlich anfallenden (Fahr=) Kosten. Es eriibrigt sich
auf die in obigem Zusammenhang auftretenden Einzelprobleme niher einzugehen, da/

gemif unserer Hypothese beziiglich der Zeitnutzung nur mit langfristigen Werten ope-
riert werden kann.

Langfristig sind die Haltungskosten nicht konstant, sondern variieren mit dem Ausbau-
zustand des StraBennetzes. Wir haben hier, wenn auch in abgeschwichter Form, die gleiche
Erscheinung vor uns, die bei der Analyse der Zeitnutzung und ihrer Anderungen zutage
trat: Auch im Hinblick auf die Kosten realisiert sich der Zeitwert erst langfristig voll=
stindig, und zwar um so mehr, je weitgehender die bestehenden Kapazititen abgeschrieben
werden und je besser dadurch eine Anpassung an die gednderten Daten méglich wird
Hieraus folgt, daf3 langfristig die durchschnittliche Hohe der Haltungskosten, bezogen auf
eine Zeiteinheit, eine Komponente des Wertes der Transportdauerverkiirzungen bildgt.

Es stellt sich nun die Frage, ob auRer den Haltungs= auch die sog. Fahrtkosten, zu denen
verbrauchsbedingte Abschreibungen, Wartungs= und Energiekosten einschl. Mineraldl=
steuer sowie der Reifenverbrauch zihlen, in Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir den Strafen-
bau Beriicksichtigung finden miissen. Nun besteht zwar kein Zweifel dariiber daf3 die
Hohe der Fahrtkosten weitgehend von der Transportdauer abhingig ist. Es rlnuB aber
beachtet werden, daf3 sich Transportdauerverkiirzungen auf die Fahrtkosten in unterschieds
licher Weise auswirken konnen, je nachdem ob diese durch Erhéhung der Reisegeschwin=
digkeit oder aber durch eine kiirzere Transportstrecke zustande kommen. Wenn die Fahrte
kosten eine lineare Funktion der Transportzeit sind (was nur bei gleichbleibender Ge=
schwindigkeit der Fall ist), kénnten sie unmittelbar als Komponente des Wertes der Trans=
portzeitverinderung erfat werden. Ob ein solches Verfahren zweckmifig ist, 1aBt sich
nur im Einzelfall entscheiden. Ublicherweise werden die Einsparungen an Fahrt/kosten in=
folge technischer Verbesserungen des Streckennetzes in Wirtschaftlichkeitsrechnungen ge=
sondert angesetzt. Der Wert von Transportdauerverkiirzungen wird dann also ausschlief
lich durch die Haltungskosten determiniert.2)

Dementsprechend ist der Wert des Zeitfaktors langfristig gleich der durchschnittlichen
Hohe der Haltungskosten je Zeiteinheit.

Mit diesem Teilergebnis unserer Untersuchung sind die Probleme, die der Ansatz des Zeit-
faktors in Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir den StraRenbag aufwirft, jedoch noch keines=
wegs grsch(')'pft. Wirtschaftlichkeitsrechnungen erfordern die Aufstellung von Zeitreihen der
Investitionsausgaben einerseits und der Einsparungen an Transportkosten andererseits,

Wobei deren erste Glieder sich auf Zeitpunkte nahe der Basisperiode beziehen. Es ergeben
sich daher zwei Fragen:

1. Wann hat sich der Zeitfaktor vollstindig realisiert?3)
2. Welcher Wert ist fiir Transportdauerverkiirzungen vor diesem Zeitpunkt anzusetzen?

2
)Eahd?r YVert von Transportdauerverkiirzungen also keineswegs mit dem Preis des Faktoreinsatzes je Zeit=
Zl:itzilt ibereinstimmt, empfiehlt es sich nicht, die Begriffe Wert von Transportdauerverkiirzungen und
Tatsa:}ri a;sgSynﬁngma zuA gilbrauchen. Fiir die Verwendung des Terminus Zeitwerf spricht allenfalls die
; dal sich dieser Ausdruck bereits im einschligigen Schrifttum eingebiirgert hat. Wir zi
anstatt Zeitwert den Begriff Zeitfaktor zu verwenden. & ® - Vin ziehen e vor,

3 . . .
)geel.ltfzkeltraugx zwlschnen .der Durchfithrung der StraRenbauinvestitionen und dem Zeitpunkt, zu dem der
itfaktor sich vollstindig realisiert hat, werden wir im folgenden als Realisationsperiode bezeichnen.
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Wir hatten diese Problematik bereits bei Erorterung der Zeitnutzung und ihrer Anderung
angeschnitten; dabei konnte aber noch nicht beriicksichtigt werden, daR die Linge der
Realisationsperiode nicht nur von der Intensitdt und der Schnelligkeit abhéngt, mit wel=
cher der Ausbau des gesamten Streckennetzes (verglichen mit der untersuchten Teilstrecke)
erfolgt, sondern auch von der Anpassungsgeschwindigkeit der Haltungskosten in bezug
auf Anderungen des Ausbauzustandes der Verkehrswege. Mit der Feststellung, da3 sich
Jie Hohe der Zeitnutzung nicht als Funktion der Durdchfiihrung von einzelnen Ausbaus
projekten erfassen lafit, haben wir bereits die Unmoglichkeit einer Messung der Linge
der Realisationsperiode und damit auch der Ermittlung des Zeitwertes wihrend ihrer ver=
schiedenen Phasen konstatiert. Zur Veranschaulichung unserer Ausfithrungen kann die

folgende Skizze dienen:
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Der Punkt Zn auf der Ordinate gibt die maximale Hohe des Zeitfaktors an, die nach der
Realisationsperiode to tn erreicht wird. Sowohl der Zeitpunkt t, als auch die Hohe des
Zeitfaktors zu den Zeitpunkten t;, to ... to sind unbekannt. Es ist anzunehmen, daB3 der
Zeitfaktor Z,, Zs ... Zn bis zum Zeitpunkt ta zunehmende Wachstumsraten aufweist, da
die Anpassungsfahigkeit der sprungfixen Haltungskosten mit steigender Zeitnutzung {bers
proportional grofer wird. Hochstwahrscheinlich hat aber auch die Zeitnutzung steigende
Zuwachsraten zu verzeichnen.

Da kein gangbarer Weg zur Uberwindung der aufgezeigten Schwierigkeiten gefunden
werden kann, stellt sich die Alternative, entweder auf die Beriicksichtigung des Zeitfaktors
vollstindig zu verzichten oder aber mit einer nur bedingt richtigen Losung vorliebzu=
nehmen und den langfristigen Wert fiir alle Perioden anzusetzen. Es bedarf wohl keiner
Diskussion, daB von den gegebenen Moglichkeiten derjenigen der Vorzug zu geben ist,
die den kleineren Fehler in der Wirtschaftlichkeitsrechnung verursacht. Im Hinblick auf
die Zeitnutzungsinderung konnten wir uns eindeutig zugunsten des Ansatzes ihres lang-
fristigen Wertes entscheiden. Ein schwerwiegender Einwand gegen die globale Verwendung
langfristiger Werte folgt jedoch aus der Tatsache, daf nicht nur die Anpassung der Zeits
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nutzung an den Ausbauzustand des StraBennetzes, sondern auch die Anpassung d

sprungfixen Haltungskosten an die gednderte Zeitnutzung time=lags aufweist. Trotz 8a I er
sind wir der Ansicht, daf8 auf eine Beriicksichtigung des Zeitfaktors in Wirtséhaftlichk etnj
rechnungen fiir den StraBenbau auch dann nicht verzichtet werden sollte, wenn derel S:
wihlte Ansatz bis zu einem gewissen Grade fehlerhaft ist, da der Wert ,von Zeiters 89:
nissen langfristig auBerordentlich stark zu Buche schldgt, so dal eine vollstindige \I;ar:
nachlissigung des Zeitfaktors in jedem Falle ein schlechteres Gesamtergebnis Seitioen
wiirde als die Inkaufnahme einer gewissen Ungenauigkeit. & Zeltigen

Zu bedenken ist auch, daf8 der mit dem Ansatz langfristiger Werte fiir die kurze Periode
zwangsliufig verbundene Fehler in der Regel wahrscheinlich geringer ist, als es auf Grund
unserer b.isherigen Ausfiihrungen den Anschein haben konnte. Je kiirzer,niimlich der Zeit=
raum zw1schen‘ der Durchfithrung der Straenbauinvestition und der vollstindigen Reali:
sierung def} Zeleertes im Verhiltnis zur gesamten Lebensdauer der Investition ist, um sc;
weniger falllt em.fehlerhafter Ansatz des Zeitfaktors fiir seine Realisierungsperi/ode ins
Gewicht. Eine weitere Abschwichung erfahrt der zwangsldufig entstehende Fehler dann
wenn das Verkehrsaufkommen im Laufe der wirtschaftlichen Entwicklung steigt, da in
diesem Fall die Frequenzen, mit denen der Zeitfaktor gewogen wird zunehgméz g
infolgedessen die ,richtigen” Werte ebenfalls stirker zum Tragen Kommen e

*

Im Hinblick auf den Personenkraftverkehr ist zwischen dem Wert von Zeitersparni

der Verkehrsunternehmen einerseits und der Verkehrsmittelbenutzer andererseits S
scheiden, die in Wirtschaftlichkeitsrechnungen additiv zu beriicksichtigen sind s umer
Was die Verkehrsunternehmen anbelangt, so besitzen unsere vorangegan er.len Ausfith
rungen vol.le Giiltigkeit. Neue Probleme wirft dagegen die Ermittlung (i,es gZeitfaktouS ]21 :
Verkeh‘rsmlttelbenutzer auf. Im folgenden wird als erstes die Frage nach der Be ing
von .Zelt.ersparnissen der Verkehrsmittelbenutzer in der Produktionswirtschaft beha‘rlrgerz{?ng
Da in diesem Fall Menschen in ihrer Eigenschaft als Produktionsfaktoren zeitlich d . h
die Inansprudxnahme von Verkehrsmitteln gebunden sind, resultiert der Zeitfakto ur'c—
deru{n aus einer mit Transportdauerverkiirzungen einhergehenden Freisetzung v . ‘I/’vw_
d}lkuonsfaktor?n. Soweit unterstellt werden kann, daB eine "l"ransl.vortdauer%/erli)'x'1 e
einen andellrweltigen Einsatz der betreffenden Arbeitskrifte ermoglicht, ist der Wurtzudng'
Zelterspgrnls gleich den Lohnsitzen der Verkehrsmittelbenutzer. Zweifelllos ist die erS EI
verhglt in zahlreichen Fillen gegeben. So werden z. B. Bauhandwerker, die eine Sf"}r 'laé .
Arbeitszeit fiir die Anfahrt zu ihren ortlich wechselnden Arbeitssté,tten benéx'z' o ber'
Transportdauerverkiirzungen ein grofieres Arbeitspensum bewiltigen konnen e

Ei;edinﬁen gegen eine summarische Identifizierung des Zeitfaktors mit den Lohnsitzen der
T;Erigi eriinzjlkt)zl‘l:fnutzgr dFaUCh?r} jedoch im Hinblic‘k auf solche Arbeitskrifte auf, deren
e i e dligin I1<spos1t1ver Art ist, denn eine Verkiirzung ihrer Reisezeiten fithrt
e Reduzierun; C?en Ro.stengrsparms. I}uc.h kejmn man nicht davon ausgehen, daf3 bei
i ?St eIr delzlsezmt zwangsldufig eine Leistungssteigerung des dispositiven
kehrsmitteloverb h nz iesem Zusamrpenhang ist darauf hinzuweisen, dafl die im Ver=
el ver fiac hted' eit unter Umstdnden produktiv genutzt wird. Trotz dieser Vorbes=
ot Endastun]e ;C die generelle F4eststellung treffgn, dafl die Verkiirzung der Reisezeiten
g o g des in einer entwickelten Volkswirtschaft ohnehin stark beanspruchten
positiven Faktors bewirkt, deren Bedeutung nicht unterschitzt werden darf.
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Wie unschwer einzusehen ist, sind die geschilderten Fakten einzelwirtschaftlich nicht exakt
erfabar, da entsprechende Kriterien, mit deren Hilfe die aus kiirzeren Transportzeiten
resultierenden Leistungsinderungen festzustellen waren, fehlen. Bis zu einem gewissen
Grade entsprechen die vorliegenden Probleme denjenigen, die bei der noch zu erdrternden
Bestimmung des Zeitfaktors in der Individualsphire der Wirtschaftssubjekte eine Rolle
spielen, da Reisezeitverkiirzungen auch zu einer Erhohung der Freizeit fithren konnen. In
diesem Falle miilte zu ihrer Bewertung die Nutzenschitzung der Freizeit herangezogen
werden.

Vor grofe Schwierigkeiten stellt uns die adiquate Beriicksichtigung von Zeitersparnissen
bei Transportleistungen, die konsumtiven Zwecken dienen. Ein erstes Problem ergibt sich
w. a. daraus, daR die Beforderungsdauer keinesfalls stets negativ bewertet werden darf.
Als typisches Beispiel fiir eine positive Beurteilung von Transportzeiten sind Ausflugs=
fahrten zu nennen, bei denen ja die Transportleistung um der Fahrt willen nachgefragt
wird. Zeitersparnisse durch Streckenverkiirzung (z. B. durch Begradigung) werden in die=
sem Fall nicht als Vorteil empfunden. Hingegen werden beispielsweise Wartezeiten an
Baustellen auch bei Ausflugsfahrten negativ bewertet. Es kann aber angenommen werden,
daf das Gewicht der positiv bewerteten Fahrtzeiten insgesamt gesehen gering ist.

Negativ werden Fahrtzeiten immer dann beurteilt, wenn sie zu einer unerwiinschten Be=
schrinkung der Freizeit fithren. Der Wert von Transportdauerverkiirzungen kann daher
mit dem Wert, den die einzelnen Verkehrsteilnehmer ihrer Freizeit beimessen, identifiziert
werden. Hiervon gibt es zwar Ausnahmen, die aber ihres Sondercharakters wegen den im
Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit von Strafenbauinvestitionen zu treffenden Entschei=
dungen nicht zugrunde gelegt werden kdnnen. Zeitgewinne erfreuen sich beispielsweise
dann einer besonders hohen Wertschitzung, wenn damit eine Kompensation anderweitig
verursachter Verspitungen moglich ist.

Generell kann man also davon ausgehen, dafl die Frage der Bewertung von Zeiterspar=
nissen in der Individualsphire der Wirtschaftssubjekte mit der Frage der Bewertung der
Freizeit identisch ist. Der Wert der Freizeit wiederum 13t sich grundsitzlich dadurch ob=
jektivieren, da man den Lohnsatz heranzieht. Dabei wird von der Uberlegung ausge=
gangen, daf jede Stunde Freizeit mit dem Verzicht auf das bei produktiver Zeitnutzung
71 eczielende Realeinkommen ,erkauft” werden muS. Es fragt sich jedoch, ob es angingig
ist, im vorliegenden Fall mit einem objektivierten Wertbegriff zu arbeiten, oder ob nicht
vielmehr zur Bewertung der Freizeit die individuelle Nutzenschitzung, d. h. der subjektive
Wertbegriff, herangezogen werden muf.

Mit Hilfe einer einfachen Uberlegung gelangt man zu dem Ergebnis, dafl der Lohnsatz
nur die Obergrenze darstellt, der sich der Zeitfaktor verschieden stark annidhern kann,
wiihrend der tatsichliche Wert von Transportdauerverkiirzungen oder — anders ausge=
driickt — der Preis, den die einzelnen Verkehrsmittelbenutzer fiir Zeitersparnisse zu zahlen
bereit wiren, nicht durch den Lohnsatz reprdsentiert wird. Diese Aussage 4Bt sich mit
Hilfe desselben Modells ableiten, welches in der Lohntheorie zur Erkldrung der Hohe
des Arbeitsangebots dient. Darin wird unterstellt, der einzelne Anbieter von Arbeits-
leistungen teile seine gesamte Tageszeit derart auf Freizeit und Arbeitszeit auf, daf die
Grenzrate der Substitution des Realeinkommens durch die Freizeit dem Reallohn gleich
ist. Durch den ,Kauf von Freizeit” (Transportdauerverkiirzungen) sinkt nun aber der
Grenznutzen der Freizeit, wihrend derjenige des Realeinkommens steigt. Daher lohnt sich
der Erwerb von Ereizeit nur insoweit, als der hierfiir zu zahlende ,Preis” unter dem Lohn=
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satz liegt. Dementsprechend bildet der Lohnsatz nur dann nicht die Wertobergrenze des
Zeitfaktors, wenn der wirtschaftende Mensch gezwungen ist, mehr zu arbeiten, als es
seinem Ausgleich der Grenznutzen entspricht.

Da es sich beim Theorem des Ausgleichs der Grenznutzen von Realeinkommen und Frei=
zeit durch den Lohnsatz um ein theoretisches Modell handelt, ist damit zu rechnen, daf3
gegen seine unmittelbare Anwendung auf praktische Probleme Einwiénde geltend gemacht
werden. Man wird z. B. darauf hinweisen, daf8 die Pramisse zweckrationalen Verhaltens
in praxi nicht immer gegeben ist und es aullerdem fraglich sein diirfte, ob der einzelne
sein Arbeitsangebot beliebig variieren kann. Derartige Einwénde lassen sich aber leicht
entkriften: Die Pramisse rationalen Verhaltens ist bei der vorliegenden Fragestellung in
jedem Fall sinnvoll, da es sich hierbei nicht um eine Faktenanalyse, sondern um die Er=
mittlung der in das Kalkiil einzubeziehenden Kosten und Werte handelt. Die zweite Un=
terstellung, derzufolge angenommen wird, dafl der einzelne nicht mehr arbeitet, als es
dem Ausgleich seiner Grenznutzen entspricht, besitzt in einer marktwirtschaftlichen Ord=
nung zumindest bei langfristiger Betrachtung Giiltigkeit.

Wir sind damit zu dem Ergebnis gekommen, dafS sich mit Hilfe von Lohnséitzen zwar
die Wertobergrenze des Zeitfaktors, nicht aber sein durchschnittlicher Wert bestimmen
14Bt. Dieser wird vielmehr durch die Skala der individuellen Nutzenschitzungen der Frei=
zeit determiniert. Hieraus folgt, dafl eine Quantifizierung des Zeitfaktors nur moglich
wire, wenn ein marktméifiger Verkauf der Transportdauerverkiirzungen erfolgte, durch
den die individuellen Nutzenschitzungen zutage treten wiirden, oder wenn sich diese
messen lieBBen. Beides ist jedoch nicht der Fall.

Wenn wir in Anbetracht der bestehenden Sachlage dafiir plidieren, den Zeitfaktor der
Verkehrsmittelbenutzer im konsumtiven Sektor mit seiner Obergrenze anzusetzen, so tun
wir das nicht ohne Bedenken. Es mufl aber beriicksichtigt werden, da8 dies de,r einzig
mogliche Ausweg ist. Auch aus statistischen Griinden sind wir gezwungen, mit einer
solchen ,Notlosung” vorliebzunehmen, da zum gegenwirtigen Zeitpunlz)t keine Erhe=
bungen dariiber vorliegen, welcher Anteil der Fahrleistung im Personenverkehr auf
produktive bzw. auf konsumtive Nutzung entfillt, womit zugleich entsprechende Riick=
schliisse auf das derzeitige und kiinftige Verkehrsaufkommen spezieller Straflenbaupro-
jekte unmoglich gemacht werden. Der Entschluf3, im Personenkraftverkehr den Wert der
Zeit der Verkehrsmittelbenutzer zu beriicksichtigen, macht es daher erforderlich, ein und
denselben Wert fiir die konsumtive und die produktive Zeitnutzung anzusetzen. Es ist
jedoch ‘nicht zu empfehlen, von diesem irgendwelche Abschlige zu machen, um dadurch
gs}:r;unéiinf:ir;;]:;Ii;}iﬁis konljumtiven Berf:ichs +Rechnung zu tragen”, da fiir deren
punkte gegeben sind.

*

At.lﬁer den oben diskutierten theoretischen Schwierigkeiten der Zeitbewertung ergibt sich
bei der Zugrundelegung unserer Losungsvorschlige eine Fiille von statistischen Problemen
auf Fieren Behandlung wir jedoch bewuf3t verzichten, da uns vorerst eine Grundsatzdis
kussion unserer Ausgangsdefinition und der darauf aufbauenden Thesen wiinschenswert
upd erf.orderlich erscheint, Welchen statistischen Schwierigkeiten man gegeniibersteht, 1aft
.s.lch bellspielsweise schon daran erkennen, daf3 fiir den Ansatz des Zeitfaktors Unteriagen
iiber die Inanspruchnahme von Transportleistungen, gegliedert nach der Einkommenshéhe
der betreffenden Verkehrsmittelbenutzer, notwendig sind, die aber bisher ginzlich fehlen.
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Die voraussichtliche Entwicklung im Personenluftverkehr
auf den beiden Flughifen Diisseldorf und Koln/Bonn
bis zum Jahre 1970%)

Von Dirr.zING. V. PORGER, KOLN

Wéhrend der letzten Jahre hat sich in Nordrhein-Westfalen (NRW) ein weiterer Luft=
verkehrsschwerpunkt in der Bundesrepublik Deutschland (BRD) in Gestalt der bei=
den Flughifen Diisseldorf und Koln/Bonn gebildet. Er tritt damit neben den Flughafen
Frankfurt/M. Es kann erwartet werden, dal sich die bisherige Aufwirtsbewegung der
Abfertigungsergebnisse im Personenluftverkehr wie auf allen anderen Flughéfen so auch
auf den beiden nordrhein-westfalischen Hifen wihrend des laufenden Jahrzehnts fort=
setzen, ja sogar sich ab Mitte der 6oer Jahre im Bereich kiirzerer Beférderungsweiten noch
verstarken wird. Mit der erwarteten Aufkommensentwicklung muf8 der weitere Ausbau
beider Hifen Schritt halten. Um eine zahlenmifige Grundlage fiir die Ausbauplanung
zu erhalten, wurde versucht, die kiinftige Aufkommensentwicklung im Personenluftverkehr
fiir beide Hafen bis zum Ende dieses Jahrzehnts vorauszuschitzen.!) Uber die Ergebnisse
einer entsprechenden Untersuchung wird im folgenden berichtet.?)

1. Die heutige Luftverkehrssituation

Die Untersuchung geht von einer Analyse der heutigen allgemeinen Luftverkehrssituation
aus, iiber deren Ergebnis an dieser Stelle bereits berichtet wurde.?) Die Darstellung kommt
nach einer Schilderung der derzeitigen Flughafensituation in Westdeutschland zu der
SchluBfolgerung, dafl die Anzahl der in Betrieb befindlichen neun Verkehrsflughifen in
der BRD als z. Z. ausreichend anzusehen, aber keinesfalls zu grof ist. Ein Vergleich mit
den Verhiltnissen in anderen westeuropaischen Landern, wie in Frankreich und Grofbri-
tannien, stiitzt diese Ansicht.

2. Die Luftverkehrssituation und das Flughafenproblem in Nordrhein-Westfalen

Auf dem heutigen Gebiet NRW'’s sind von einem Vorkriegsbestand von fiinf Verkehrs=
flughéfen — Diisseldorf, Koln, Dortmund, Essen/Miilheim und Miinster — nur die beiden

*) Der vorliegenden Abhandlung hat der Text einer Zusammenfassung der unter Fufnote 2 genannten Arbeit
zugrunde gelegen, die der Verfasser zur Vorlage vor dem Verkehrsausschuf8 des Landtages von Nordrhein=
Westfalen Anfang Januar 1963 bearbeitet hat.

1y Das Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein=Westfalen erteilte dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K&ln den Auftrag, eine entsprechende Vorausbe=
rechnung durchzufiihren. Das Bundesverkehrsministerium schlof sich diesem Auftrag an.

%) Porger, V., Die kiinftige Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf den beiden nordrhein-=westfélischen Ver=
kehrsflughifen Diisseldorf und K&ln/Bonn wiahrend des Zehnjahreszeitraums 1961—1970 (= Technische und
Volkswirtschaftliche Berichte des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein=-Westfalen,
Nr. 50), als Manuskript gedruckt, (Diisseldorf) 1962.

3) Porger, V., Versuch einer Analyse der heutigen Situation im Personenluftverkehr, in: Zeitschrift fiir Ver=
kehrswissenschaft, 33.Jg. (1962), S. 1 ff.

——
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ersteren iibriggeblieben. Das Projekt eines Gemeinschaftshafens zwischen den Stidten
Diisseldorf und Koln zu Anfang der soer Jahre, fiir das nach dem erzwungenen Verzicht
auf den fritheren Flughafen Koln=Butzweiler Hof Interesse vorhanden zu sein schien, hat
sich nicht verwirklichen lassen. Statt dessen wurde der Hafen Diisseldorf wiederaufgebaut
und der neue Hafen Koln/Bonn auf dem Militarflugplatz Wahn in Betrieb genommen.

5.1. Der Flughafen Diisseldorf

Zugleich mit der Wiedereroffnung der westdeutschen Verkehrsflughifen ab Ende der goer
Jahre begann die westalliierte Luftfahrtbehorde, Verkehrsrechte in und mit Westdeutsch=
land in einem Umfange zu vergeben, der weit iiber der in den eigenen Lindern geiibten
Handhabung lag. Diese Situation konnte der Flughafen Diisseldorf insofern nutzen, als
er sich im Laufe der folgenden Jahre zu einem Mittelpunkt im grenziiberschreitenden Ver=
kehr innerhalb Europas zu entwickeln vermochte. Den gleichen Charakter behielt er auch
nach der Wiedergewinnung der Lufthoheit in Westdeutschland bei. Nach und nach wurde
das Angebot im grenziiberschreitenden Verkehr durch eine Reihe von Uberseeverbindun=
gen erweitert.

Der Flughafen Diisseldorf gehort nach Frankfurt/M. und Hamburg, mit dem er mit wech=
selndem Erfolg um den 2. Platz weitteifert, zur obersten Aufkommensklasse unter den
westdeutschen Flughéfen. Sollten seine Abfertigungsergebnisse in annihernd dem gleichen
MaBe weiter anwachsen wie bisher, so diirfte voraussichtlich zu Anfang der 7oer Jahre
seine betriebliche Kapazitdtsgrenze erreicht werden. Durch den Bau einer Ergdnzungsbahn,
parallel zur Hauptstart= und =landebahn, liele sich dieser Zeitpunkt wahrscheinlich noch
fiir eine Reihe von Jahren hinausschieben. Im iibrigen wire der Bau einer solchen Bahn
auch fiir den Fall von Instandsetzungsarbeiten an der Hauptbahn erwiinscht.

2.2. Der Flughafen Koln/Bonn

Demgegeniiber blieb der Hafen Koln/Bonn in seiner Entwicklung noch lange Jahre hin=
durch gehemmt, vor allem weil die Anzahl der zivilen Luftfahrzeugbewegungen infolge
der weiterhin andauernden militarischen Nutzung des Hafens auf Anordnung der briti=
schen Besatzungsmacht beschrankt worden war. Auch nachdem dieses Hindernis im Jahre
1957 beseitigt war, beeintrichtigte der Wettbewerb des inzwischen erstarkten Nachbar=
hafens die weitere Entwicklung Koln/Bonns. Diisseldorfs Anziehungskraft im Personen=
luftverkehr duferte sich im Jahre 1957 bereits in einem Aufkommen von fast 600000
Reisenden (in Ab-, Zu= und Durchgang). Angesichts eines Aufkommens in Koln/Bonn,
das nur etwa !/5 desjenigen Diisseldorfs betrug, des provisorischen Charakters der Ab=
fertigungsanlagen und der damaligen unzureichenden StraBenverkehrsanschliisse zogerten
die nationale Luftverkehrsgesellschaft ,Deutsche Lufthansa AG” (DLH) und auch die aus=
lindischen Unternehmen, den Hafen in ihre Liniennetze einzubeziehen. Erst nachdem im
November 1958 beschlossen worden war, den Hafen fiir den Weitstrecken=Ohnehaltver=
kehr nach Ubersee auszubauen, bahnte sich langsam ein Situationswechsel an. Die DLH
begann in Vorbereitung fiir ihren Ohnehaltverkehr mit den USA, den Hafen vom Soms=
mer 1960 ab besser als bisher zu bedienen.

Kéln/Bonn b.efindet sich, obwohl der Hafen seit iiber einem Jahrzehnt in Betrieb ist,
immer noch im Anfangsstadium seiner Entwicklung. Dennoch gehérte er im Jahre 19671,
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der Hohe seines Aufkommens nach, bereits zur Mittelklasse der westdeutschen Flughifen.
Aber weder diese Zugehorigkeit noch die beiden tiglichen Luftfahrzeugbewegungen im
Ohnehaltverkehr mit den USA, im Winterhalbjahr vier Bewegungen in beiden Richtungen

je Woche, haben bisher vermocht, dem Hafen eine kennzeichnende Prigung verkehrlicher
Art zu geben.

2.3. Das Flughafenproblem in Nordrhein-Westfalen

Die beiden nordrhein=westfilischen Hifen liegen in der Luftlinie nur etwa 50 km ausein=
ander. Thre enge Nachbarschaft und ihre Lage im Siiden des Rhein/Ruhrgebietes, eines der
dichtestbesiedelten Riume in Westeuropa, haben das Standortproblem wieder akut wer=
den lassen, seit das Luftverkehrsaufkommen NRW’s stirker zuzunehmen begann. Diissel=
dorf erhélt aus diesem Raum den iiberwiegenden Teil seines Aufkommens im abgehenden
Personenverkehr. Dagegen konnte Kéln/Bonn bisher erst wenig Aufkommen aus dem
Rhein/Ruhrgebiet an sich ziehen, da es ein Aquivalent fiir die lingere Zu= und Abbringe-
dauer, etwa in Gestalt guter Luftverkehrsbedienung, noch nicht zu bieten vermochte. Gute
Bodenverkehrsverbindungen mit diesem Raum sind daher fiir die weitere Daseins= und
Entwicklungsmoglichkeit Koln/Bonns von lebenswichtiger Bedeutung.

Angesichts der Lage beider Flughdfen im Siidwesten des Landes sind Luftreisende aus
den nordéstlichen und stlichen Landesteilen durch die lange An= und Abreisedauer stark
benachteiligt. Der Vorteil einer Benutzung des Luftweges geht fiir diese Bewohner vor
allem auf kiirzeren Reiseweiten dadurch zu einem groflen Teil, wenn nicht véllig ver=
loren. Die Nachfrage nach Flugpassagen aus diesem Raum wiirde sich zweifellos stirker
dem niedersichsischen Flughafen Hannover zuwenden, wenn dieser nicht, abgesehen vom
Verkehr mit Berlin, zu den weniger gut bedienten Hifen der BRD gehorte. Unter diesen
Umstinden wiare zu priifen, ob das Aufkommen in den fraglichen Landesteilen grof3
genug ist, um den Bau eines Flughafens in diesem Raum zu rechtfertigen. Auf diese
Weise konnte der ,Luftverkehrsferne” jener Gebiete abgeholfen werden.

3. Aufkommenshshe und Aufkommensstruktur der Flughifen Diisseldorf
und Kéln/Bonn

Die angedeutete Problematik bleibt nicht ohne Riickwirkung auf die Hohe des Luftver-
kehrsaufkommens in NRW. Sie it sich bis in die Aufkommensstruktur der beiden
Hifen hinein verfolgen.

3.1. Die Hohe der Abfertigungsergebnisse auf beiden Flughiifen

Die folgende Ubersicht 148t erkennen, wie sich das Aufkommen im Personenluftverkehr in
Diisseldorf und Kdln/Bonn wéhrend des letzten Jahres entwickelt hat (s. nachste Seite).

Die Anzahl der jahrlich in Diisseldorf abgefertigten Luftreisenden (in Ab=, Zu= und Durch=
gang) hat sich im Laufe dieser Zeit nahezu verzehnfacht; sie hat von fast 100000 Rei=
senden im Jahre 1951 auf rd. = Mill. im Jahre 1961 zugenommen. Wiahrend des gleichen
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Anzahl der Luftreisenden*) in
Diisseldorf K&ln/Bonn
h Z Durch= t | Ab Zugang DY [ropesamt
Jahr Abgang Zugang gang nsgesam gang gang gang g
-
1951 49840 49085 — 98925 6 667 7 390 - 14 057
1952 51 780 52 181 22994 126 955 9782 10 428 166 20 376
1953 73 003 74 554 36365 183 922 11 791 11 886 348 24 025
1954 99773 97 847 54125 251745 16 086 16 424 1741 34 251
1955 138 983 139 217 65355 343555 22 670 23 388 5 887 51 945
1956 191 628 194 336 80576 466 540 31 259 31 321 10 617 73 197
1957 242112 244323 107173 593 608 46 320 47 916 30 864 125 100
1958 273775 281243 117543 672 561 66 468 70 305 46 230 183 003
1959 324 571 322919 160720 808 210 69 428 75 200 44 597 189 225
1960 385036 396360 159142 941438 100 941 107 186 62034 270 161
1961 425003 428 650 150721 1004 374 147 531 152545 73499 373575
...

*) Nur gewerblicher Verkehr.

Zeitraums stieg die Anzahl der in K&ln/Bonn abgefertigten Reisenden von weniger als
15000 auf iiber 370000 Personen im Jahre 1961 an; das Aufkommen ist also iiber 25 mal
grofler geworden.

3.2. Aufgliederung der Abfertigungsergebnisse nach Hauptreisezielgebieten

Besser als durch die mengenmiBigen Aufkommensangaben lassen sich Eigenart und
Bedeutung eines Flughafens durch Art und Umfang seiner Verkehrsbeziehungen kenn=
zeichnen.

Eine Zahleniibersicht (Zahlentafel 1)4) liefert in kiirzester Form ein aufschluBSreiches Bild
der Aufkommensstruktur beider Hifen nach Art und Umfang der auf ihnen gebotenen
Verkehrsbeziehungen. Aufgrund der Ergebnisse von drei Fluggastbefragungen, die im
Mirz und September 1958 sowie im Mirz 1960 gleichzeitig in Diisseldorf und K6ln/Bonn
durchgefithrt wurden, ist das Aufkommen nach Reisezielen im Inlands= und im grenz=
iiberschreitenden Verkehr aufgegliedert. Bei einer Beurteilung der Absolutaufkommens=
grofe ist zu beachten, daB8 nur der abgehende Verkehr erfafit wurde.

Aus der Zahleniibersicht 148t sich die grofe Bedeutung Diisseldorfs im Europaverkehr
unmittelbar ablesen. Auch das verhiltnismiRig groBe Aufkommen im Verkehr innerhalb
Westdeutschlands ist bemerkenswert. Die ungleich bessere Verkehrsbedienung Diisseldorfs
gegeniiber derjenigen seines Nachbarn KéIn/Bonn geht mittelbar aus der Hohe der Absolut=
werte und der Anteile des Aufkommens der einzelnen Verkehrsbeziehungen hervor.

In Kéln/Bonn fillt der groBe Anteil des Berlin=Verkehrs ins Auge. Wie die Ergebnisse
aller drei Befragungen zeigen, machte das Berlin-Aufkommen trotz langsamen Riickganges
der Zuwachsraten bisher immer noch mehr als 2/5 des Gesamtaufkommens aus. Auf allen
iibrigen Verkehrsbezichungen deutet die geringe Hoéhe des Aufkommens auf die unzu=
reichende Luftverkehrsbedienung des Hafens und seine unbefriedigende Einbeziehung in
das Strafenverkehrsnetz hin. Wie bereits erwihnt, besserte sich die Luftverkehrsbedienung
Kéln/Bonns etwas mit dem Inkrafttreten des Sommerflugplans 1960.

‘) Die Zahlentafeln befinden sich im Anhang.
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3.3. Die Hauptverkehrsquellen beider Flughifen

Es war bisher nicht moglich, die Orte grofleren oder kleineren Aufkommens an Reisenden
im Einzugsraum eines Flughafens zuverlissig zu ermitteln, geschweige denn die Grenzen
dieses Raums abzustecken. Das rithrt daher, daf8 die Herkunftsorte der Luftreisenden an
keiner Stelle erfaflt werden. Auch die amtliche Luftfahrtstatistik erhebt sie nicht. Das
Merkmal ,Herkunftsorte” diirfte ohne grundsatzliche Anderung des derzeitigen Erhebungs=
modus auch nicht zu erfassen sein.

Um diese Liicke schlieen zu helfen, hatte das Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitit zu Koln seit dem Jahre 1958 im Rahmen der bereits erwidhnten Befragungen
aller Zusteiger auf den Hifen Diisseldorf und Koln/Bonn u.a. auf die Erfassung der
Herkunftsorte der Reisenden besonderen Wert gelegt.®) Einige Beispiele aus dem umfang=
reichen Erhebungsmaterial seien hier aufgefiihrt.

In einer Ubersicht (s. Zahlentafel 2) ist das Zusteigeraufkommen nach einzelnen Herkunfts-
bereichen zusammengefaflt, so das Aufkommen aus der Flughafenstadt bzw. den Flug=
hafenstidten, den iibrigen Landesteilen NRW’s, den Bundeslandern ohne NRW und Berlin
sowie aus dem europiischen und iiberseeischen Ausland. Auf die Wiedergabe einer wei=
ter in die Einzelheiten gehenden Aufgliederung, so nach kreisfreien Stddten und Land-
kreisen, muf3 aus Raumgriinden verzichtet werden. Es sei jedoch auf die bildliche Darstel=
lung (s. Abbildung) hingewiesen. In dieser ist das Aufkommen des Flughafens Diisseldorf
vom September 1961 aus den kreisfreien Stidten und den Landkreisen angegeben, soweit
es jeweils 1 v.H. des Gesamtaufkommens aus den Stidten bzw. 5 v.H. desjenigen aus
den Landkreisen iibersteigt. — Das vorgenannte statistische Material wurde vervollstandigt
durch die Ergebnisse von Stichprobenerhebungen iiber Art und Umfang des Buchungs=
geschifts an Flugpassagen bei einzelnen IATA-Agenten in NRW.5)

4. Einige Resultate einer Analyse der Aufkommensergebnisse in Diisseldorf
und Koln/Bonn wihrend der letzten Jahre

Aus den Ergebnissen der Aufkommensanalyse, die als Grundlage bzw. Voraussetzung fiir
die Durchfithrung der Prognose von Bedeutung waren, seien einige Beispiele herangezogen.

4.1. Die Verteilung des Aufkommens nach Ort und Gréfe iiber den Einzugsraum
der beiden Flughifen

Aus der Art, wie sich das Quell- und Besucheraufkommen iiber den engeren und weiteren
Einzugsraum eines Flughafens verteilt, lassen sich manche Schluffolgerungen ziehen, die

5) Vgl. Porger, V., Die vom Lande Nordrhein=Westfalen ausgehenden Luftverkehrsstréme, ihre Quellgebiete
sowie ihre Sammel= und Verteilungspunkte — Eine marktanalytische Untersuchung. Bericht des Instituts
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Koéln, April 1961.

Durchgefithrt im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nord=
rhein=Westfalen. Nicht vertffentlicht.

¢) Vgl. Porger, V., Ergebnisse von Stichprobenerhebungen bei einzelnen in Nordrhein=Westfalen zugelassenen
IATA=Agenten iiber die Hohe des Buchungsaufkommens an Flugpassagen wihrend der Jahre 1957—1960 —
Eine Aufkommensanalyse. Bericht des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koéln, De=
zember 1962.

Durchgefiihrt im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nord=
rhein=Westfalen.
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vor allem fiir eine stirkere luftverkehrl; i
. rliche ErschlieBung des Raumes, ein besond
blem der vorliegenden Untersuchung, von Bedeutung sind. , e

E;fngidliche D_larstellung (s. Abbildung) 1aBt folgende kennzeichnende Merkmale der Auf
nsvertellung an Zusteigern tiber die Fli i is-
celdort duacheng an Zu gemn lber die Fliche des Einzugsraums des Flughafens Diis.
a) ;)en .stei]en A.bfall der Nachfrage nach Flugpassagen von einem Héchstwert im
entrum des Einzugsraums, d. h. in der Flughafenstadt, nach seinem Rande zu
b) die starke Nachfragekonzentration in den Stiadten als d
lungen, insbesondere des Rhein/Ruhrgebiets, und

c). die besondere Stellung der Flughafenstadt als Aufkommensquelle.
Die bildliche Darstellung spricht fiir sich selbs

Erwah.nens1wert ist ferner, daf sich erstmals zahlenmiRig belegen lieB, in welchem Aus-
maB' sich das I_Xufkomrnen selbst aus dem engsten Einzugsraum eines ,luftverkehrlich un;
éurelchend bedienten Hafens (KéIn/Bonn) einem besser bedienten (Diisseldorf) zuwendet
O stammten z. B. von etwa 1000 Reisenden, die im Mirz 1960 von Diisseldorf nac};
Fa{rls abgeﬂogein waren, rd. /4 aus Kéln und Bonn. Dieses Ergebnis lie3
Prul.u?re~ und spitere Erhebungsresultate, erwarten, daf3 eine Direktverbindungl Kéln/Bonn—
aris einer lebhaften Nachfrage begegnen wiirde, Nach der Betriebsaufnahme im A
1961 vervielfachte sich das bisherige Aufkommen. 9
R.esultate_ dieser und hnlicher Art lieRen erkennen, da im Raume Kéln und Bo i
n'lcht geringes Nachfragepotential nach In- und Auslandspassagen vorhanden ist lj'l\lngler-]

en Ballungsriumen der Sied-

t, bedarf also keiner weiteren Erlduterung.

war es gerechtfertigt, bei den Prognoserechnun i i i ili
it , gen eine erheblich stirkere Beteil
Flughafens Kéln/Bonn am Europaverkehr in Rechnung zu stellen als bisher. gung def

4.2. Die Grofle des spezifischen Luftverkehrsbedarfs in Nordrhein=Westfalen

Der Begriff des spezifischen Luftverkehrsbedarfs, d. h. der Anzahl der Reisenden je 1000
Ellnwohne{r des betreffenden Raumes, gibt einen brauchbaren MaBstab ab fiir die Beur-
teilung seines luftverkehrlichen ErschlieBungsgrades. |
V\{le'rden die Werfe des spezifischen Luftverkehrsbedarfs in den Einzugsriumen der ver-
sch iedenen Flugbafe.n d“er. BRD einander gegeniibergestellt, so schneiden Diisseldorf und
Kéln/Bonn verhaltnismaRig ungiinstig ab, wie folgende Ubersicht zeigt:

Anzahl der Zusteiger, bezogen

auf je 1000 Einwohner des betr.
Einzugsraums in den Jahren

Flughifen 1958 1960
Bremen

Diisseldorf 3(71,’: Zilg
Frankfurt/M. 101,4 157’1
Hamburg 76,6 110,9
Hannover 36,5 5218
KsIn/Bonn 17,2 26,1
Miinchen 61,1

Niirnberg 7,19 19 9/2
Stuttgart 15,6 2‘1‘14

T
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piisseldorfs Absolutaufkommen ist zwar verhiltnismidBig hoch. Es mufl jedoch auf die
sehr grofle Einwohnerzahl seines Einzugsraums bezogen werden. Zu diesem gehort das
Rhein/Ruhrgebiet, einer der dichtestbesiedelten Riume in Westeuropa. Der Luftverkehrs=
bedarf insbesondere des ,Reviers” ist im Verhiltnis zu seiner groflen Bevélkerungszahl
noch recht gering.

Der spezifische Luftverkehrsbedarf im Einzugsraum Koln/Benns liegt noch unter dems
jenigen seines Nachbarn, allerdings aus einem anderen Grunde. Zum Einzugsraum des
Flughafens gehéren so gering besiedelte Gebiete wie grofie Teile der Eifel und der Wester=
wald. Absoluter und spezifischer Luftverkehrsbedarf liegen daher bei der derzeitigen Be=
grenzung des Einzugsraums verhdltnismiBig niedrig. Der Flughafen wird sich angesichts
dieses Tatbestandes auch weiterhin zu bemiihen haben, seine Position als Aufkommens=
sammelpunkt auszubauen. In welcher Richtung das zu geschehen hat, wurde bereits an=
gedeutet.

AbschlieBend bleibt festzustellen, dafi das Land NRW noch iiber betrichtliche unerschlos=
sene Aufkommensreserven im engeren und weiteren Einzugsraum seiner beiden Flughéfen
verfiigt. Wenn diese Reserven fiir den Luftverkehr nutzbar gemacht werden sollen, so ist
dabei in erster Linie an eine verstirkte Teilnahme der Bewohner, insbesondere des Rhein/
Ruhrgebiets, an der Lufttouristik gedacht. Gelingt eine ErschlieBung dieses Potentials auch
nur zu einem kleinen Teil, so diirften beide Hifen, vor allem aber Diisseldorf, wihrend
des laufenden Jahrzehnts einen erheblichen Aufkommenszuwachs erfahren.

4.3. Luftverkehrsbedienung und Aufkommenshéhe auf beiden Hiifen

Wird das Aufkommen an Luftreisenden in Diisseldorf und Kéln/Bonn wihrend des ver=
flossenen Jahrzehnts zu demjenigen an gleichzeitig abgefertigten Luftfahrzeugbewegungen
in Bezichung gesetzt, so ergibt sich eine interessante Feststellung. Es zeigt sich, daf jede
Verinderung des einen Abfertigungsergebnisses von einem gleichsinnigen des anderen
Ergebnisses begleitet ist. Es wiirde zu weit fithren, im vorliegenden Rahmen auf Einzel=
heiten dieses Zusammenhanges naher einzugehen.

Fiir das Bestehen eines direkten Zusammenhanges spricht auch das Ergebnis einer Korre=
lationsrechnung. Diese lieferte aufgrund der entsprechenden Zeitreihen der beiden vorge=
nannten Groflen Korrelationskoeffizienten von einer Groflenordnung (0,983 fiir die Ver=
héltnisse in Diisseldorf bzw. 0,987 fiir diejenigen in Koln/Bonn), die mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit das Bestehen eines solchen Zusammenhanges erwarten
lassen. Es lieB sich daher verantworten, dafl die Prognoserechnung das Vorliegen einer
solchen Abhingigkeit als gegeben annahm und von ihr Gebrauch machte.

Dieses Ergebnis la3t sich zu weiteren Folgerungen benutzen. Erfahrungsgemifl nimmt die
Anzahl der Reisenden mit abnehmender Reiseweite zu. Je kiirzer also eine Verkehrsver-
bindung ist, desto mehr Reisende werden auf ihr gezahlt. Ein besonderes Kennzeichen
solcher Kurzstreckenverbindungen ist die grofle Haufigkeit der auf ihnen gebotenen Ver=
kehrsgelegenheiten.

Zu den Kurzstreckenverbindungen der Verkehrsluftfahrt im Liniendienst gehort der ge=
samte Inlands= und der grenziiberschreitende Nachbarschaftsverkehr in Europa. Von wes=
nigen, im folgenden aufgefithrten Ausnahmen abgesehen, ist das Aufkommen auf der
Mehrzahl dieser Verbindungen relativ gering. Dazu tragt die unzureichende Anzahl der

NS $ e



28 V. Porger

auf ihnen gebotenen Verkehrsgelegenheiten entscheidend bei. Folgende Ausnahmen zeigen,
daf8 hohes Aufkommen und dichte Folge der Verkehrsgelegenheiten zusammengehéren:

Anzahl der

Mittl. Anzahl im Jahr 1961

Ldange  der téglichen

Verbindung km Verkohrss beférderten
o Reisenden
gelegenheiten *) .
in 1000
1. Inlandsverkehr:
BRD—Berlin 251—514 rd. 7 **) 1496
London—Glasgow 526 10 362
London—Edinburgh 534 8 201
London—Belfast 504 9 267
Paris— Nizza 676 4 156
2. Grenziiberschreitender Verkehr:
Paris—London 365 21 767

*) Stand: August 1961.

**) Mittelwert aus 1 Kurs/Tag in beiden Richtungen (Niirnberg—~Berlin) und 15 Kursen/Tag (Frankfurt/M.—
Berlin).

Bisher erreicht keine der iibrigen Luftverkehrsverbindungen in Europa, sei es im Inlands=,
sei es im grenziiberschreitenden Verkehr, ein Aufkommen, das an die eben genannten
Ziffern auch nur anndhernd heranreicht. Angesichts des sehr viel stirkeren Wettbewerbs
der Bodenschnellverkehrsmittel in Europa, vor allem im Inlandsverkehr, miiflte hier die
Haufigkeit der Luftverkehrsgelegenheiten gréfer sein als in den USA. Bis auf die oben
aufgefiihrten Ausnahmen ist aber fast durchweg das Gegenteil der Fall.

Indessen deuten manche Anzeichen darauf hin, daf auf zahlreichen Verkehrsbezichungen,
vor allem in der BRD, ein hohes Nachfragepotential vorhanden ist, das auch nicht an-
ndhernd ausgeschopft wird. Es kann daher erwartet werden, daf eine dichtere Folge der
Verkehrsgelegenheiten zu einer nennenswerten Nachfragesteigerung nach Flugpassagen
fithren wird. Auf die besondere Situation im Verkehr innerhalb Westdeutschlands wird
im folgenden noch einzugehen sein.

5. Die besondere Nachfrage- und Angebotssituation im Inlands- und
grenziiberschreitenden Luftverkehr der BRD

Wird daran gedacht, auf kiirzeren Beférderungsweiten mehr Verkehrsgelegenheiten anzu-
bieten als bisher, so wiirde das eine grundlegende Anderung der derzeitigen Situation im
Verkehr innerhalb Westdeutschlands und z. T. auch im grenziiberschreitenden Nachbar-
schaftsverkehr mit den iibrigen europiischen Lindern bedeuten. Folgender Tatbestand darf
indessen nicht unberiicksichtigt gelassen werden, wenn es sich darum handelt, die heutige
Situation gerecht zu beurteilen.

s5.1. Die Wiederbeteiligung Westdeutschlands am aktiven Luftverkehr

Es wurde bereits angedeutet, welche Verhiltnisse die DLH bei der Wiederaufnahme des
aktiven Linien=Luftverkehrs in Westdeutschland im Jahre 1955 vorfand (s. 2.1.). Trotz der
schwierigen Situation gelang es ihr, sich in verhiltnismiRig kurzer Zeit wieder eine be-
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achtenswerte Position in der internationalen Zivilluftfahrt zu schaffen. Diese Leistung ver=
dient um so hohere Anerkennung, als der Gesellschaft von Anbeginn an ein viel zu kleiner
Luftfahrzeugpark zur Verfigung stand.

Angesichts der unzureichenden Ausstattung mit Flugmaterial konnte die DLH manche
Verkehrsaufgabe noch nicht in Angriff nehmen. Dazu gehdrt vor allem ein echter Inlands-
verkehr innerhalb der BRD. Aber auch im grenziiberschreitenden innereuropdischen Ver=
kehr, im folgenden kurz mit Europaverkehr bezeichnet, mufSten bisher noch manche
Wiinsche offen bleiben. Die derzeitige besondere Situation wird am Beispiel der Verkehrs-
bedienung der beiden Flughéfen Diisseldorf und K6ln/Bonn kurz gekennzeichnet.

5.2. Der Inlandsverkehr innerhalb Westdeutschlands

7.7Z. kann von einem wirklichen Inlandsverkehr in Westdeutschland kaum gesprochen
werden. Die unzureichende Ausstattung mit Luftfahrzeugen zwingt die DLH dazu, einen
groBen Teil der Inlandsverbindungen in die Kurse des grenziiberschreitenden Verkehrs
mit einzubezichen. Beispiele fiir diese Handhabung lassen sich einer Ubersicht (s. Zahlen=
tafel 3) entnehmen. Die Folge davon ist, dafl einerseits die Héufigkeit der gebotenen
Verkehrsgelegenheiten und andererseits deren tageszeitliche Lage den Interessen der Nur=
Inlandsreisenden kaum gerecht werden. Gegen diese Feststellung spricht auch das starke
Wachstum im Aufkommen innerhalb der BRD nicht (s. dazu Anmerkung 10 der unter
FuBnote 2 angegebenen Quelle). In welchem Umfang die kombinierten Inlands/Auslands-
kurse am Gesamtangebot an Inlandsdiensten auf den Hifen Diisseldorf und Kéln/Bonn
beteiligt sind, zeigt folgende Gegeniiberstellung.

Laut Sommerflugplan 1962 der DLH wurden von insgesamt 154 Inlandskursen je Woche
98 als kombinierte Inlands/Auslandskurse geflogen. Der Anteil der 56 ,reinen” Inlands=
kurse betrug also nur etwas iiber 1/3 (35 v.H.). — In Kéln/Bonn belief sich bei insgesamt
112 Inlandskursen je Woche der Anteil der 70 ,reinen” Inlandskurse auf rd. 3/s
(62,5 v.H.). Allerdings handelt es sich bei letzteren iiberwiegend um Kurse zwischen
Koln/Bonn und Frankfurt/M., die in erster Linie Zu= und Abbringefunktionen fiir die
Europa- und Uberseedienste Frankfurts/M. zu erfiillen hatten.

Es muB ferner beriicksichtigt werden, daf3 das Platzangebot auf den kombinierten Kursen,
das den Inlandsreisenden zur Verfiigung steht, in vielen Fillen nicht ausreicht. Das Fiih=
ren von ,Wartelisten” fiir abgewiesene bzw. auf spiter vertrostete Inlandsreisende spricht
eine beredte Sprache.

Die DLH ist sich dieses unbefriedigenden Zustandes voll bewuf3t. Sie beabsichtigt daher,
nach Auslieferung ihres Auftrages auf zwolf Mittelstreckenflugzeuge Boeing 727 um die
Mitte der 6oer Jahre das altere freigewordene Material im westdeutschen Inlandsverkehr
einzusetzen. Dariiber hinaus plant die DLH, bereits vom Frithjahr 1963 ab Pendeldienste
zwischen Frankfurt/M. und Hamburg mit 86sitzigen Lockheed ,Super Constellation”=
Flugzeugen einzurichten. Dabei wird nach amerikanischem Vorbild?) auf Vorbuchung,

) In den USA werden seit dem Friihjahr 1961 Pepdeldienste zwischen New York, Washington und Boston
mit g5sitzigen Lockheed ,Constellation”=Flugzeugen durchgefiihrt. In der Zeit zwischen 8 und 22 Uhr werden
alle 2 Stunden Verkehrsgelegenheiten in beiden Richtungen geboten, ungerechnet die Verdichtungen, die not-
wendig werden, wenn das Kursflugzeug besetzt ist.

Im Sommer 1962 wurden zwischen New York und Boston sowie zwischen New York und Washington
16 Kurse je Tag in beiden Richtungen geflogen, abgesehen vom Wochenende.
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Vorabfertigung am Boden einschlieBlich Flugscheinlésen und auf kostenlose Bordverpfles
gung verzichtet. Die Beférderungssitze diirften geringfiigig tiber denjenigen der 1. Eisens
bahnklasse im F-Zugverkehr liegen.

5.3. Europaverkehr

Beim Europaverkehr handelt es sich in erster Linie darum, das Netz der Linienverbinduns=
gen zu vervollstindigen, die von den beiden nordrhein=westfalischen Hafen ausstrahlen.

Erst in zweiter Linie ist die Frage nach ausreichender Haufigkeit der Verkehrsgelegenheiten
zu beantworten.

Diisseldorf verfiigt iiber eine groBere Anzahl von Direktverbindungen im Europaverkehr
mit den wirtschaftlich und verkehrlich bedeutenden Lidndern. Daher bleiben auf dem ent=
sprechenden Flugplan dieses Hafens nur verhéltnisméaBig wenige Liicken zu fiillen.

Demgegeniiber fehlen in Kéln/Bonn Direktverbindungen mit den iibrigen europiischen
Lindern in groBerem Umfang, so insbesondere mit Italien, Skandinavien, der Iberischen
Halbinsel u. a. m. Wie bereits angedeutet wurde, sind die aufkommensmafSigen Voraus-
setzungen fiir eine stirkere Einbeziehung in das europdische Liniennetz gegeben.

5.4. Uberseeverkehr

Das Aufkommen Diisseldorfs im Uberseeverkehr weist nach gewissen Riickgidngen wihs=
rend der zuriickliegenden Jahre in jiingster Zeit wieder zunehmende Tendenz auf. Dazu
tragt u.a. der USA=Dienst der Pan American Airways (iiber Amsterdam) bei, der seit
dem Sommerhalbjahr 1962 tiglich (wihrend des Winterhalbjahres 4 mal je Woche) durch=
gefiihrt wird. — Fiir die Aufnahme von Weitstrecken=Ohnehaltdiensten sind die betrieb=
lichen Voraussetzungen in Diisseldorf nicht gegeben.

In Koln/Bonn hat sich das Aufkommen im USA=Verkehr auf der bisher einzigen Direkt-
verbindung des Hafens nach Ubersee iiber Erwarten gut entwickelt. Mit dem Andauern
der giinstigen Situation kann mit groB8er Wahrscheinlichkeit gerechnet werden.

Die betrieblichen und verkehrlichen Voraussetzungen fiir die Herstellung weiterer Uber=
seeverbindungen im Weitstrecken-Ohnehaltdienst sind in Kéln/Bonn gegeben. Es ist not=
wendig, von diesen Moglichkeiten stirkeren Gebrauch zu machen. Die Prognose hat den
Gegebenheiten in angemessenem Umfang Rechnung getragen.

6. Die Durchfithrung der Prognoserechnung

Jeder Versuch einer Vorausschau kiinftiger Wirtschaftsentwicklung ist mit Risiken behaf=

tet. Das gilt auch fiir die Prognose {iber die Aufkommenserwartung auf den beiden nord-=
rhein=westfilischen Flughifen.

Das Risiko einer Vorausberechnung 143t sich, wenn auch nur in geringem Umfang, da-
durch verringern, daf die Prognose auf einer gesicherten Ausgangsbasis fuflt. Im vorlie=
genden Fall bilden die bereits mehrfach erwihnten Ergebnisse einer Reihe von statistischen
Erhebungen auf den Flughéfen Diisseldorf und Koéln/Bonn und bei einzelnen IATA=
Agenten in NRW eine tragfihige Grundlage. Ferner wurde das gesamte Material der
amtlichen Luftfahrtstatistik, soweit es nach der Umstellung des Erhebungsmodus vom
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4. 4.1959 ab bis zum Abschluf der Untersuchung vorlag, nach entsprechender Aufbe-
reitung mit verwertet.

6.1. Voraussetzungen und Annahmen

Die Prognose geht von wenigen Voraussetzungen und Annahmen grundsitzlicher Art aus.

Eine erste Voraussetzung ist allgemeiner Natur. Sie besteht darin, dafs — 'wie bei al}en
Jerartigen Vorhaben — mit dem Fortbestehen der politischen und wirtschafthcht.an Verhalt=
nisse fir die Dauer des Vorhersagezeitraums gerechnet wird, wie sie zum Zeitpunkt der
Prognoseerstellung herrschen.

Zwei weitere Voraussetzungen sind von besonderer Art. Sie bestehen darin, daf3

a) eine Art ,Leitlinie” gegeben sein muf, an deren Verlauf sich die Nachfrage nach Flug-
passagen wihrend des Vorhersagezeitraums orientieren soll, und

b) die Hohe der Nachfrage nach Flugpassagen von der Groe des Angebots an Luftver=
kehrsdiensten in entscheidendem Mafle abhangig ist.

Die Annahme allgemeiner Art bedarf im vorliegenden Zusammenhang keiner weiteren
Erérterung. Dagegen ist es notwendig, auf die beiden Annahmen besonderer Art naher
einzugehen.

611, Die ,Leitlinie” fiir die Aufkommensentwicklung
wihrend des Vorhersagezeitraumes

Es wird angenommen, da die Hohe der Nachfrage nach Flugpassagen in groflen Ziigen
der wirtschaftlichen Entwicklung in der BRD folgt. Als Reprisentant dieser Entwicklung
wird die Hohe des Bruttosozialprodukts der BRD angesehen. Fiir die Zuldssigkeit dieser
Annahme 148t sich auch das Ergebnis einer Korrelationsrechnung heranziehen. Die Rechnung
lieferte aufgrund der entsprechenden Zeitreihen der beiden vorgenannten GroBen fiir den
Zehnjahreszeitraum von 1951 bis 1960 einen Korrelationskoeffizienten, dessen Groflle
(0,984) mit einer an Sicherheit grenzenden Wahrscheinlichkeit auf das Vorliegen des frag=
lichen Zusammenhangs schlieSen 14Bt.

Ferner ist angenommen, da das Bruttosozialprodukt der BRD im Verlauf der nichsten
11/3 — 2 Jahrzehnte etwa die gleiche Hohe erreichen diirfte, auf der das Produkt der USA
heute angelangt ist.

Aufgrund dieser beiden Annahmen ergeben sich fiir die Durchfiihrung der Prognose zwei
Folgerungen grundsitzlicher Art:

a) Wihrend des Vorhersagezeitraumes sind keine Abschwachungstendenzen von langerer
Dauer in der Entwicklung der Nachfrage nach Flugpassagen zu erwarten, und

b) es ist nicht damit zu rechnen, dal wihrend des Vorhersagezeitraumes sich die Hohe
der Nachfrage nach Flugpassagen einem Sittigungspunkt nahert.

Vielmehr ist damit zur rechnen, daf die Nachfrage nach Flugpassagen wihrend des Vor=
hersagezeitraumes weiterhin mehr oder weniger stark zunehmen wird.
Die GréRenordnung der Wachstumsraten hingt aber unter diesen Voraussetzungen wesent=

lih davon ab, in welchem Umfang das derzeitige Angebot an Luftverkehrsdiensten ver-
grofert wird. Der einzige Weg, der angesichts der augenblicklichen Luftverkehrssituation
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in Europa durchgreifenden Erfolg verspricht, besteht in einer Vermehrung der Verkehrs.
gelegenheiten je Zeiteinheit. Eine soiche Mafinahme ist aber nur sinnvoll im Bereich kiir.
zerer Beforderungsweiten, wie bereits dargelegt wurde.

6.1.2. Folgerungen aus der derzeitigen Luftverkehrssituation
in Westdeutschland fiir die kiinftige Verkehrsbedienung
Diisseldorfs und K8ln/Bonns

Aus der geschilderten Situation ergibt sich eine Reihe von Folgerungen fiir die Verbesses
rung der Luftverkehrsbedienung der beiden Hafen Diisseldorf und Koln/Bonn. Sie betreffen
vor allem den Inlandsverkehr innerhalb der BRD und den grenziiberschreitenden inners
europiischen Nachbarschaftsverkehr. Hinter diesen beiden dringlicheren Anliegen tritt der
Uberseeverkehr etwas zuriick. Im einzelnen hat die Prognose die nachstehenden Folge:
rungen aus der derzeitigen Luftverkehrssituation gezogen.

6.1.2.1. Die kiinftige Luftverkehrsbedienung im Inlandsdienst

Die Prognoserechnungen gehen von der Voraussetzung aus, daf ab etwa der Mitte des
laufenden Jahrzehnts — dieser Zeitpunkt wird durch die Auslieferungstermine fiir das neu
bestellte Luftfahrzeugmaterial der DLH bestimmt — Direktverbindungen zwischen Diissels
dorf bzw. Kéln/Bonn und simtlichen Flughifen der BRD hergestellt werden. Damit entfallt
das bisher notwendige Umsteigen in Frankfurt/M. auf zahlreichen Inlandsverbindungen.
(Die gleiche Voraussetzung gilt auch fiir den Inlandsverkehr der {ibrigen westdeutschen
Flughifen.)

Um die Héufigkeit der Verkehrsgelegenheiten auf den verschiedenen Inlandsverbindungen
zu ermitteln, waren die jeweilige Streckenlidnge, die Grofle des Verkehrspotentials sowie
die GroRe des ,Zeitvorsprungs”=MaBes der Luft- vor der entsprechenden Schienenreise und
schlieBlich der Unterschied der Beforderungssitze zwischen Luft= und Bodentransport zu
beriicksichtigen. Dem Sitzplatzangebot je Beforderungsfall wurden die Verhiltnisse zus
grunde gelegt, wie sie wahrscheinlich ab Mitte dex 6oer Jahre im Inlandsverkehr der BRD
nach dem Einsatz des fiir diesen Zweck frei gewordenen Flugmaterials der DLH zu erwarten
sein werden. Es wurde damit gerechnet, daf sich das Tarifniveau des Inlandluftverkehrs
bis zum Ende des Vorhersagezeitraumes demjenigen der Schienenreise (1. Klasse F<Zug)
stark genidhert haben wird. Ohne im vorliegenden Zusammenhang auf Einzelheiten ein:
gehen zu konnen, ergaben sich folgende Konsequenzen fiir die Anzahl der Verkehrsgele:
genheiten je Zeiteinheit.

Es ist damit gerechnet, daf auf simtlichen Inlandsverbindungen ab Mitte des Jahrzehnts
mindestens drei tigliche Verkehrsgelegenheiten in beiden Richtungen ohne
Zwischenhalt geboten werden. Abflug- und Ankunftszeiten der Frith= und Spatverbinduns
gen sind ausschlieflich den Interessen der Inlandsreisenden angepaBt, d. h. Abfliige konnen
im allgemeinen bereits zwischen 7 und 8 Uhr angetreten werden, wihrend die spdtesten
Landezeiten zwischen 22.30 und 23.00 Uhr liegen.

Auf Verbindungen mit hohem Aufkommen, so z. B. mit Hamburg und Miinchen, soll die
Frequenz auf bis zu sechs tigliche Verkehrsgelegenheiten in beiden Richtungen bis zum
Ende des Vorhersagezeitraumes gesteigert werden.
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61.2.2. Die kiinftige Luftverkehrsbedienung im Europadienst

{m Europaverkehr wird die Anzahl der tiglichen Kurse ebenso nach Entfernungsbereichen
differenziert wie im Inlandsverkehr. Auf den kiirzeren Entfernungen im grenziiberschrei-
renden Nachbarschaftsverkehr, so zwischen etwa 400—500 km und 700 km Linge, werden
im allgemeinen zwei Verkehrsgelegenheiten je Tag in beiden Richtungen zunichst als aus-
reichend angesehen. Bei kiirzeren Streckenlingen wird mit drei Kursen je Tag in beiden
Richtungen gerechnet, bei Langen iiber 700 km mit einem Kurs je Tag.

Abweichend von dieser Festlegung wird auf der Verbindung Diisseldorf—London, die das
hochste Aufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr Diisseldorfs erbringt, von der
Mitte der 6oer Jahre ab bis zum Ende des Vorhersagezeitraumes mit einer schrittweise
erfolgenden Zunahme der Verkehrsgelegenheiten bis auf etwa das Doppelte der derzeitigen
Anzahl der Kurse gerechnet. — Eine neu einzurichtende Verbindung Diisseldorf—Palma/
Mallorca soll wihrend der nahezu neun Monate dauernden Hauptsaison einmal je Tag
in beiden Richtungen bedient werden. Sie diirfte einen nennenswerten Beitrag zur weiteren
luftverkehrlichen ErschlieSung NRW's, insbesondere des Rhein/Ruhrgebiets, liefern.

Fir Koln/Bonn bringt die vorgesehene verstdrkte Einbeziehung in das europdische Flug-
liniennetz eine groflere Anzahl neuer Verbindungen. Die Hiufigkeit der Verkehrsgelegen-
heiten ist in gleicher Weise wie bei den Verbindungen ab Diisseldorf gemiaf3 der eingangs
genannten Staffelung der Entfernungsbereiche festgelegt.

6.1.2.3. Die kiinftige Luftverkehrsbedienung im Uberseedienst
Diisseldorf:

Der Flughafen Diisseldorf ist mit der Mehrzahl der iiberseeischen Grofiraume durch Direkt=
dienste verbunden. Es fehlen aber Verbindungen mit Afrika, dem Karibischen Raum und
Siidamerika.

Die DLH beabsichtigt, in absehbarer Zeit einen Weitstrecken=-Ohnehaltverkehr mit dem
Karibischen Raum (Caracas/Venezuela) und der Westkiiste von Siidamerika aufzunehmen.
Da die entsprechenden betrieblichen Voraussetzungen in Diisseldorf fehlen, diirfte es nicht
moglich sein, den Hafen in Ohnehaltdienste einzubeziehen.

Das Aufkommen Diisseldorfs an Afrikareisenden hat sich in den letzten Jahren gut ent-
wickelt, obwohl keine Direktverbindung dorthin besteht. Auch bei weiterer giinstiger Auf=
kommensentwicklung besteht aus dem bereits genannten Grunde keine Moglichkeit, den
Hafen, etwa abwechselnd mit Frankfurt/M., zum Ausgangshafen von Weitstrecken-Ohne=
haltdiensten nach Afrika zu machen.

Dagegen wurde ab Mitte der 6oer Jahre mit der Aufnahme einer tiglichen Verbindung
mit dem Nahen und Mittleren Osten gerechnet. Gedacht ist an eine Linienfithrung, die
etwa dem DLH=Kurs 294/295 (Frankfurt/M.—Miinchen—Athen—Istanbul—Ankara) folgt
und in beiden Richtungen entsprechend verldngert wird. Diisseldorf ist zwei= bzw. dreimal
je Woche als Ausgangs- bzw. Zielhafen anstatt Frankfurt/M. gewihlt.

Koln/Bonn:

Auf d'er einzigen bisher bestehenden Uberseeverbindung zwischen Kdln/Bonn und New
York ist damit gerechnet, dafl um die Mitte des Jahrzehnts wihrend des Sommerhalbjahres
zwei Verkehrsgelegenheiten je Tag in beiden Richtungen geboten werden.
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Angesichts der Belebung der Nachfrage nach Afrikapassagen ab Koln/Bonn bieten sich
giinstige Aussichten, den Hafen in Direktdienste dorthin einzubeziehen. Ab Mitte des
laufenden Jahrzehnts ist damit gerechnet, daf3 abwechselnd Frankfurt/M. und Kéln/Bonn
Ausgangs= und Endpunkte von Ohnehaltdiensten nach Afrika werden. Bereits im Laufe
der 2. Hilfte der 6oer Jahre diirfte das Aufkommen in Kéln/Bonn wahrscheinlich grof
genug sein, um eine Afrikalinie allein tragen zu konnen.

Die bisherige Aufkommensentwicklung im Einzugsraum Koln/Bonns 1ifit erkennen, daf
sich eine Aufnahme von Ohnehaltdiensten nach dem Nahen und Mittleren Osten lohnen
diirfte. Die Prognose hat daher zunichst mit der Herstellung einer Verbindung KéIn/Bonn
—Beirut/Libanon ab etwa der Mitte der 6oer Jahre gerechnet. Sie soll zweimal je Woche in
beiden Richtungen beflogen werden.

K&ln/Bonn bietet sich ferner als Absprunghafen fiir die geplanten Dienste der DLH in den
Karibischen Raum und nach der siidamerikanischen Westkiiste an. Nach einer Anlauf-
periode, wihrend der die Dienste voraussichtlich ab Frankfurt/M. beginnen, kdnnte Koln/
Bonn, etwa ab Mitte des Jahrzehnts, in den Verkehr einbezogen werden. Es ist damit ge-
rechnet, dafl um diese Zeit ein zunichst einmal je Woche betriebener Dienst in beiden
Richtungen aufgenommen wird. Er diirfte wahrscheinlich gegen Ende des Vorhersagezeit=
raumes auf zwei Kurse je Woche verdichtet werden kénnen.

Unter diesen in groben Umrissen skizzierten Voraussetzungen wurde das Aufkommen in
Diisseldorf und K&ln/Bonn im Inlands= und Auslandsverkehr errechnet. Es diirfte im Ver-
lauf des Vorhersagezeitraumes wahrscheinlich die im folgenden genannten Ziffern er=
reichen.

6.2. Ergebnisse der Prognoserechnungen

Die Zahlenrechnung wurde fiir jeden der beiden Hifen, gesondert nach den drei groflen
Gruppen der Verkehrsbeziehungen -

Inlandsverkehr, d. h. Verkehr innerhalb Westdeutschlands und mit Berlin,
Europaverkehr und

Uberseeverkehr

durchgefiihrt. Innerhalb der Gruppen wurde das Aufkommen auf jeder einzelnen Verbin=
dung ermittelt. Der Ubersichtlichkeit und Lesbarkeit der Darstellung wegen muflte es
jedoch innerhalb der Gruppen linderweise, wie fiir den Europaverkehr, oder erdteil= bzw.
groffraumweise, wie fiir den Uberseeverkehr, zusammengefa3t werden. Das Verkehrsauf=
kommen innerhalb Westdeutschlands und mit Berlin ist getrennt angegeben. Fiir die
beiden Flughifen Diisseldorf und Koéln/Bonn ergibt sich folgendes Bild.

6.2.1. Die voraussichtliche Aufkommensentwicklung in Diisseldorf
6.2.1.1. Berlin=Verkehr

Das Aufkommen im Verkehr mit Berlin verliert in Diisseldorf trotz weiterer Zunahme
wihrend des Vorhersagezeitraumes immer mehr an Bedeutung. Es wird sich wahrschein=
lich, von rd. 120000 Reisenden (in Ab= und Zugang) des Jahres 1961 ausgehend, bis zum
Jahre 1970 etwa verdoppelt haben, d. h. auf rd. /4 Mill. Reisender angewachsen sein.
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6.2.1.2. Verkehr innerhalb Westdeutschlands

Im Verkehr innerhalb Westdeutschlands bewirken drei Umstinde eine starke Aufkommens=

zunahme:

a) die Einfithrung von Direktverbindungen (ohne Zwischenhalt) mit allen anderen Flug=
hifen der BRD,

b) die weitgehende, wenn nicht vollstindige Befreiung der Inlandskurse von allen Auf-
gaben als Zu= und Abbringer im grenziiberschreitenden Verkehr, und

) das gegeniiber frither stark vermehrte Angebot an Verkehrsgelegenheiten.

Das Aufkommen des Jahres 1961 in Hohe von nahezu 200000 Reisenden (in Ab= und
Zugang) wird wahrscheinlich gegen Mitte des laufenden Jahrzehnts auf annihernd das
18/afache, d.h. auf fast 350000 Reisende innerhalb Westdeutschlands, zugenommen
haben. Es diirfte sich im Verlauf der zweiten Hilfte des Vorhersagezeitraumes verdoppeln,
o daf im Jahre 1970 etwa 700000 Reisende gezihlt werden. Demgemifl wire mit einem
Aufkommenszuwachs wihrend des ganzen Vorhersagezeitraumes von fast 1/2 Mill. Rei=
sender zu rechnen.

6.2.1.3. Europaverkehr

Der Europaverkehr, der biher die Eigenart Diisseldorfs prigte, wird auch weiterhin das
besondere Kennzeichen des Hafens bleiben. Zu den bisherigen Direktverbindungen mit
Grofbritannien, Frankreich u.a. m. werden voraussetzungsgemifl solche mit Italien, der
Iberischen Halbinsel und Osterreich treten, ohne dafl der Reisende, wie bisher in Frank=
furt/M., das Flugzeug zu wechseln braucht.

Im Zusammenwirken mit einer Vermehrung der Verkehrsgelegenheiten wird das Auf=
kommen Diisseldorfs, das sich im Jahre 1961 auf fast /2 Mill. Europareisender belief, um die
Mitte der 6oer Jahre auf nahezu 800000 Reisende und zu Ende des Vorhersagezeitraumes
auf annihernd 1,7 Mill. Reisender angewachsen sein. Der Aufkommenszuwachs im Europa=
verkehr, der sich wihrend des laufenden Jahrzehnts auf etwa 1,2 Mill. Reisender belaufen
diirfte, diirfte bewirken, dafl der Europaverkehr kiinftig mit noch weiterem Abstand als
bisher den groften Posten in der Aufkommensbilanz Diisseldorfs darstellen wird.

6.2.1.4. Uberseeverkehr

Das Aufkommen Diisseldorfs im Uberseeverkehr zeigt wieder steigende Tendenz. Es hat
sich im Jahre 1961 auf mehr als 40000 Reisende (in Ab= und Zugang) belaufen. Es diirfte
sich um das Jahr 1965 wahrscheinlich auf mehr als 55000 Uberseereisende und im Jahr
1970 auf iiber 70000 Reisende (in Ab- und Zugang) belaufen.

6.2.1.5. Wahrscheinliches Gesamtaufkommen

Eine Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 4) gibt einen Uberblick iiber die wahrscheinliche Auf-
k_ommensentwicklung wihrend der Jahre 1961—1970 auf den verschiedenen Verkehrsbe=
ziehungen. Werden die Einzelposten des letzten Jahres des Vorhersagezeitraumes zusams=
mengefaflt, so wird der Flughafen Diisseldorf im Jahre 1970 wahrscheinlich das folgende
Gesamtaufkommen (in Ab- und Zugang) zu erwarten haben:
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Verkehr mit Anzahl der Reisenden
Berlin rd. 250 000
dem iibrigen Westdeutschland rd. 694 ooo
dem iibrigen Europa rd. 1 685 ooo
Ubersee rd. 73 o000
Insgesamt rd. 2 702 000

Unter Einbeziehung von etwa 320000 Transitreisenden diirfte sich das wahrscheinliche
Gesamtaufkommen in Diisseldorf am Ende des Vorhersagezeitraumes auf rd. 3,0 Mill,
Reisende in Ab=, Zu- und Durchgang belaufen.

6.2.2. Die voraussichtliche Aufkommensentwicklung in Ké6ln/Bonn
6.2.2.1. Berlin-Verkehr

Bisher waren die Abfertigungsergebnisse Koln/Bonns im Berlin=Verkehr, wie bei allen
Flughéfen der niedrigeren und mittleren Aufkommensklasse, mit einem erheblichen Anteil
am Gesamtaufkommen beteiligt. Dieser belief sich bei nahezu 90 000 Berlin=Reisenden im
Jahre 1961 auf fast 3/10 (29,3 v.H.). Wie in Diisseldorf so diirfte auch in Kéln/Bonn das
Berlin-Aufkommen zwar noch zunehmen; jedoch kann mit einem Riickgang der Zuwachs-
raten gerechnet werden. Fiir das Jahr 1970 ist wahrscheinlich ein Abfertigungsergebnis
in Héhe von rd. 140 0oo Reisenden (in Ab= und Zugang) zu erwarten. Dessen Anteil am

Gesamtergebnis diirfte sich zu diesem Zeitpunkt auf nur noch wenig mehr als Y10 (12,4
v.H.) belaufen,

6.2.2.2. Verkehr innerhalb Westdeutschlands

Das Aufkommen in Kéln/Bonn im Verkehr innerhalb Westdeutschlands, das im Jahre
1961 etwa 100 000 Reisende (in Ab= und Zugang) erreichte, diirfte sich um die Mitte der
6oer Jahre ungefihr verdoppelt haben. Fiir das Jahr 1970 kann eine weitere Verdoppelung,
d. h. mehr als 400 0oo Reisende, erwartet werden.

Eine Aufkommensentwicklung dieser Groflenordnung hat, worauf noch einmal hinge-
wiesen werden soll, zur Voraussetzung, daf Kéln/Bonn Direktverbindungen mit allen
iibrigen Hifen der BRD erhilt. Deren Bedienungshiufigkeit liegt im Mindestfall bei drei
Verkehrsgelegenheiten je Tag in beiden Richtungen.

6.2.2.3. Europaverkehr

Die weitgehende Einbeziehung Kéln/Bonns in das Liniennetz des Europaverkehrs diirfte
dem Hafen einen noch gréferen Aufkommenszuwachs bringen, als er fiir den Verkehr
innerhalb Westdeutschlands erwartet wird. Die Anzahl der Reisenden von rd. 86000 im
Jahre 1961 diirfte sich wahrscheinlich bereits um die Mitte des Jahrzehnts annihernd ver=
doppelt haben. Am Ende des Vorhersagezeitraumes diirfren wahrscheinlich etwa 3 mal

so viel Europareisende gezihlt werden wie um die Mitte der 6o er Jahre, d. h. um 475 0oo
Reisende.

6.2.2.4. Uberseeverkehr

Im Ohnehaltverkehr zwischen Koln/Bonn und New York sind wihrend des Sommerhalb-

Die voraussichtliche Entwicklung im Personenluftverkehr 37

ahres 1961 tiglich ein Abflug und eine Landung durchgefﬁhrt'wc.)rden, \ﬁ/éi}.lrenc.l des
]Winters nur noch vier Abfliige und Landungen in der Woche. Bei 41ese_r Hiufigkeit der
Verkehrsgelegenheiten wurden in kaum acht Monaten des. ersten Betriebsjahres rd. 13 ooo
USA-Reisende (in Ab= und Zugang) beférdert. Bei der gleichen Frquenz.der Luftfahrzeug=
pewegungen diirfte das Aufkommen des Jahres 1962 um mehr als die HalfFe zugenommen
haben. Es ist damit zu rechnen, daff es bis zum Ende defs Vo.rhers.agezeltragmes wahr=
scheinlich auf 40 000 bis 50 000 Reisende angewachsen_sem wlrd, je nac_h Elr}treten Ides
Zeitpunktes, zu dem wihrend des Sommerhalbjahres ein zweiter Kurs in beiden Rich=
tungen geflogen werden muf. . -

Bei der Berechnung des Aufkommens in einem Ohnehaltv.e.zrkehr .mlt‘dem Karlblsshen
Raum und der Weiterfithrung der Verbindung lings der sqdamerlkams;hen Westkiiste,
wie von der DLH geplant, wurde beriicksichtigt, daf8 sich ein solcher Dienst gegen (.ien
scharfen Wettbewerb verschiedener auslédndischer Gesellschaften durchz-usetzen haben wird.
Von der gleichen Voraussetzung wurde auch bei der Ermittlung der weiteren Aufkomn}ens:
entwicklung im Verkehr mit dem Nahen und Mittleren Osten ausgegangen. Unter d'les.en
Umstidnden diirfte das Aufkommen auf allen vorgenannten Verbindungen wahrscheinlich
eine Hohe von mehr als 20 000 Reisenden (in Ab= und Zugang) am Ende des Vorher=
sagezeitraumes erreicht haben. . '

Die Vorbedingungen, unter denen die Aufnahme einer Ohnehaltver'bmdung' z.w%schen
Koln/Bonn und Afrika empfehlenswert erscheint, sprechen zugunsten einer optimistischen
Aufkommenserwartung. Der Umstand, daf} inzwischen die Stadt Kéln Sitz der ,,Deutschen
Gesellschaft fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit (Entwicklungsgesellscha&)i’ geworden ist,
diirfte weiterhin zu einer glinstigen Beurteilung der Aufkommensméglichkeiten im Verkehr
mit Afrika beitragen.

Unter diesen Voraussetzungen wird es fiir wahrscheinlich gehalten, daf3 sich die Anzahl
der Afrikareisenden, die im Jahre 1961 rd. 3 500 Personen (in Ab= und Zugang) betragen
hat, bis um die Mitte des laufenden Jahrzehnts etwa verdreifacht haben wird. (In q'en
3500 Afrikareisenden ab Koln/Bonn sind diejenigen Reisenden, die_ aus dem Raum Kgln
und Bonn stammten, aber in Diisseldorf abgeflogen sind, nicht mit enthalten.) Es wird
fiir wahrscheinlich gehalten, daf8 sich das Aufkommen im Jahre 1970 auf etwa 1? 000 bis
25 00o Reisende beziffern wird. In der Aufkommensspanne kommt eine optimistische und
eine zuriickhaltende Beurteilung der Entwicklungsméglichkeiten zum Ausdruck.

6.2.2.5. Wahrscheinliches Gesamtaufkommen

Aus einer Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 5) geht die wahrscheinliche Aufkommensentwickf
lung in Kdln/Bonn wihrend des Vorhersagezeitraumes von 1961 bis 1970 hervor. Bei
einer Zusammenfassung der Einzelposten des Jahres 1970 ergibt sich folgendes Gesamt-=
aufkommen, das der Hafen am Ende des Vorhersagezeitraumes (in Ab= und Zugang) zu
erwarten haben wird:

Verkehr mit Anzahl der Reisenden
Berlin rd. 140 0oo
dem iibrigen Westdeutschland rd. 515 000
dem iibrigen Europa rd. 476 ooo
Ubersee rd. 95 ooo
Insgesamt rd. 1144 000
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Einschliefllich einer Anzahl von etwa 172 000 Transitreisenden kann im Jahre 1970 Vor=
aussichtlich ein Gesamtaufkommen von rd. 1,32 Mill. Reisenden in Ab=, Zu- und
Durchgang erwartet werden.

7. Zusammenfassung und SchluBfolgerungen

Die hier behandelte Untersuchung hat zunichst die derzeitige Aufkommenssituation agf
den Flughifen Diisseldorf und Koln/Bonn analysiert und das Ergebnis dazu benutzt, die
kiinftige Entwicklung der Abfertigungsergebnisse im Personenverkehr beider Hifen abzy-
schitzen. Aus den Resultaten der Prognose laBt sich eine Reihe von Folgerungen ziehen,
die fiir die Luftverkehrsentwicklung in NRW und in der BRD von Bedeutung sein kénnen.

7.1. Tatbestand und Entwicklungsaussichten

Das Aufkommen beider Hifen im Jahre 1961, das als Ausgangsgrundlage der Prognose
diente, belief sich insgesamt auf nahezu 1,4 Mill. Reisende. Davon entfielen auf Diissel=
dorf etwa 3/s und auf Kéln/Bonn mehr als V4. Fiir das Jahr 1970 werden wahrscheinlich
um 4,3 Mill. Reisende erwartet, d. h. mehr als das Dreifache des Ausgangsaufkommens,
Auf Diisseldorf werden davon rd. 3 Mill. Reisende und damit annihernd 7/10 des Gesamt=
aufkommens entfallen, wihrend Koln/Bonn fast 1,4 Mill. Reisende und damit um 3/10
des Gesamtaufkommens zu erwarten hat.

Der Ermittlung der Aufkommensentwicklung wihrend des Vorhersagezeitraumes liegt die
Annahme zugrunde, dafl die Luftverkehrsbedienung der beiden Hifen, vor allem aber
Koln/Bonns, erheblich verbessert wird. Die Verbesserung betrifft den Inlands= und den
grenziiberschreitenden innereuropiischen Nachbarschaftsverkehr.

Die Verbesserung erstreckt sich darauf, daB eine Reihe von neuen Verbindungen herge-
stellt wird, so im Inlandsverkehr mit den iibrigen acht Flughifen der BRD. Im grenziiber=
schreitenden Verkehr wird vor allem Kéln/Bonn in gréferem Umfange in das europaische
Liniennetz einbezogen. Ferner wird die Héufigkeit der bisher angebotenen Verkehrsgele-
genheiten z. T. betrachtlich vermehrt. Die Anzahl der Kurse je Zeiteinheit wird dabei in
Abhingigkeit u.a. von der Streckenlinge, vom Verkehrspotential und vom ,Zeitvors
sprungsmafl” der Luft= vor der vergleichbaren Bodenreise ermittelt. Im Inlandsverkehr ist
mit einer Mindestanzahl von drei Kursen je Tag in beiden Richtungen gerechnet. Das
gleiche Verfahren ist auch bei der Bestimmung der Frequenzen im Europaverkehr ange-
wendet.

Um einen MafSstab fiir die Juftverkehrliche ErschlieBung NRW’s zu gewinnen, wurde der
spezifische Luftverkehrsbedarf ermittelt. Dieser belief sich im Jahre 1961 auf mehr als 70
Luftreisende (in Ab= und Zugang) je 1000 Einwohner. Er diirfte im Jahre 1970 wahrscheins
lich auf iiber das Dreifache, d. h. auf mehr als 230 Reisende je 1000 Einwohner NRW’s,
angewachsen sein. Trotz dieser Zunahme diirfen die Bemithungen um eine stirkere luft-
verkehrliche ErschlieBung des Landes, insbesondere des Rhein/Ruhrgebietes, nicht nach-
lassen. Die Einwohner dieses Raumes miissen fiir eine vermehrte Teilnahme am Luftver-
kehr in Gestalt der Lufttouristik gewonnen werden.

7.2. Folgerungen aus dem derzeitigen Tatbestand und der kiinftigen Entwicklung

Die angedeutete Aufkommensentwicklung macht es notwendig, daB vor allem die verkehr=
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lichen Abfertigungsanlagen auf beiden Flughifen dem zu erwartenden Aufkommenszg:
wachs angepalt werden. Das gilt in erster Linie fiir Koln/Bonn, dessen derzeitige provi=
sorische Anlagen so schnell wie mdglich durch eine endgiiltige Anlage ersetzt werden
miissen.

Der Flughafen Diisseldorf diirfte voraussichtlich zu Anfang der yoer Jahre seine betrieb-
liche Kapazititsgrenze erreichen, wenn die Anzahl der abzufertigenden Luftfahrzeugbewe-=
gungen mit der prognostizierten Entwicklung Schritt hilt. Durch den Bau einer ]irgén=
zungsbahn, die auch fiir den Fall von Instandsetzungsarbeiten an der Hauptbahn erwiinscht
wire, lieBe sich dieser Zeitpunkt wahrscheinlich noch fiir eine Reihe von Jahren hinaus=
schieben.

Die wirtschaftsgeographische Situation NRW’s deutet darauf hin, dafl in absehbarer Zeit
dariiber zu entscheiden sein wird, ob sich der Bau eines weiteren Hafens volkswirtschaftlich
rechtfertigen 148t. Auf diese Weise konnte der unzweifelhaften ,Luftverkehrsferne” der
nordéstlichen und 6stlichen Teile NRW’s abgeholfen werden.

7Zur Mobilisierung der groflen Aufkommensreserven, die in NRW offensichtlich noch vor=
handen sind, kann die 6ffentliche Hand u. a. dadurch beitragen, dafl bei dem Ausbau des
GtrafRennetzes in NRW auf eine weitere Verbesserung der Zu= und Abbringemdglichkeiten
fiir beide Hifen geachtet wird. Entsprechende Straflenbauvorhaben, die diesem Gesichts=
punkt Rechnung tragen, sollten bei ihrer Realisierung bevorzugt werden.

Durch das Prognoseergebnis wird bestitigt, dafl sich an der Bedeutung der beiden Hifen
Diisseldorf und Kéln/Bonn in ihrer Eigenschaft als zweiter Luftverkehrsschwerpunkt der
BRD nichts geindert hat. Diesem Tatbestand sollte die nationale Luftverkehrsgesellschaft
bei ihrer kiinftigen Planung Rechnung tragen. Unter dem gleichen Gesichtspunkt sollten
auch Streckenrechte an ausldndische Gesellschaften vergeben werden.

Es darf allerdings nicht iibersehen werden, dafl der nationalen Luftverkehrsgesellschaft
durch die Bedienung zweier Luftverkehrsschwerpunkte in der BRD eine schwere Biirde in
Gestalt materiellen und personellen Mehraufwandes auferlegt wird. Dieser zusitzliche
Aufwand hat auch eine starke finanzielle Belastung zur Folge. Indessen liegt die Bedie=
nung von zwei Schwerpunkten statt bisher eines im gesamtwirtschaftlichen Interesse der
Volkswirtschaft der BRD. Es wire daher billig, der Gesellschaft, die ihren Betrieb nach
kaufminnischen Gesichtspunkten zu fiihren hat, einen angemessenen Ausgleichsanspruch
fiir ihren Mehraufwand einzurdumen. Die Gesetze zur Anderung des allgemeinen Eisen-
bahngesetzes, des Bundesbahngesetzes usw. geben gewisse Vorbilder dafiir ab, wie bei
einem solchen Verfahren vorzugehen wire.

Die Notwendigkeit, beide nordrhein=westfalischen Flughédfen an simtlichen Verkehrsauf=
gaben zu beteiligen, legt den beiden Flughafenunternehmen die Verpflichtung auf, eng
miteinander zusammenzuarbeiten. Eine solche Zusammenarbeit sollte sich auf freiwilliger
Basis erreichen lassen. Kommt sie nicht zustande, so wire damit zu rechnen, daf3 von iiber=
geordneter Seite aus die notwendige Zusammenarbeit erzwungen wird. Die europdische
Luftfahrtgeschichte der Nachkriegszeit bietet bereits das eine oder andere Beispiel dieser
Art.
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Zahlentafel 1:

Zusteigeraufkommen im Inlands= und grenziiberschreitenden Verkehr

auf den Flughiifen Diisseldorf und Kéln/Bonn aufgrund von drei Fluggastbefragungen
Anzahl der Zusteiger in
. . Diisseldorf Ko6ln/Bonn

Reisezielgebiete . .

Mirz Anteil Sept. Anteil Mirz  Anteil Mirz  Anteil  Sept. Anteil Mirz  Anteil

1958 (v.H.) 1958 (v.H.) 1960 (v.H) 1958 (v.H.) 1958 (v.H.) 1960 (v.H))
Berlin 3133 18,4 4 251 17,8 4168 15,5 1 830 49,2 2 580 45,0 2 551 46,5 :
Flughifen der BRD 3 630 21,2 4 996 20,8 7 975 29,6 557 14,9 836 14,6 804 14,7 3
Inland 6763 39,6 9247 38,6 12143 45,1 2387 64,1 3416 59,6 3355 612
Ubriges Europa 8733 51,0 11 991 50,0 12222 45,4 1115 29,9 1929 33,7 1852 33,7
Ubersee 1 606 9,4 2 695 11,4 2 541 9,5 2273 6,0 389 6,7 278 5,1
Ausland 10 399 60,4 14 686 61,4 14 76% 54,9 17338 35,9 2318 40,4 2130 38,8
Insgesamt 17 102 100,0 23933 100,0 26906 100,0 3725  100,0 57%4  100,0 5 485%*) 100,0
*} dazu 13 Reisende ohne bzw. mit unklarer Zielangabe,

Zahlentafel 2:

Zusteigeraufkommen auf den Flughifen Diisseldorf und Kéln/Bonn,
aufgegliedert nach seinen Herkunftsorten im In= und Ausland, aufgrund von drei
Fluggastbefragungen

Anzahl der Zusteiger in
Wohn= bzw. Diisseldorf Koéln/Bonn

Beschiftigungsort in Mirz  Anteil  Sept.  Anteil Mirz  Anteil | Mirz Anteil Sept. Anteil Mirz  Anteil
1958 (v.H.) 1958 (v.H.) 1960 (v.H.) { 1958 (v.H.) 1958 (v.H.) 1960 (v.H.)

der Flughafenstadt

bzw. den =stddten 2148 11,5 2 890 12,1 3189 11,8 830 21,8 1523 26,5 1 410 25,3
NRW (ohne

Flughafenstadt) 4 650 25,0 5339 22,3 7 493 27,8 435 11,4 521 9,1 637 11,5
den iibrigen Bundeslandern

(ohne NRW) 2 546 13,7 2 760 11,5 5 056 18,8 363% 9,6 517 9,0 511 9,2
der BRD insgesamt 9 344 50,2 10989 45,9 15738 58,4 1628 42,8 2 561 44,6 2558 46,0
Berlin 1532 83 1737 7,5 1824 6,8 841 22,2 1100 19,2 1222 22,0

den iibrigen europdischen
und den iiberseeischen
Landern 7 700 41,5 11159 46,6 9246 34,3 1 201 31,5 2 051 35,7 1647 29,6

ayasipaynjuauosiad wy Sunppimjuy apippissnvioa aig

Ohne bzw. mit unklaren
Angaben *) [ o 48 0,2 134 0,5 134 3,5 28 0,5 131 2,4

Anzahl der Zusteiger
insgesamt 18 618 100,0 23%93%3 100,0 26042 100,0 3804 100,0 5740 100,0 5558 100,0

v

*} einschl. der Zusteiger ohne bzw. mit unklaren Wohnsitzangaben.
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Zahlentafel 3:

Kombinierte Inlands/ Auslandsdienste der DLH ab bzw. an Diisseldorf und KéIn/Bonn

Strecken=
Nr.

Verkehrsverbindung

Héufigkeit der
Verkehrsbedienung

1. Flughafen Diisseldorf:

130/131
140/141
176/177

210/211

312/313
340/341

346/347

Hamburg—Diisseldorf—London und zuriick
Hamburg—Diisseldorf—Paris und zuriick

Diisseldorf—Frankfurt/M.—Nizza—Barcelona
und zuriick

Miinchen—Diisseldorf—Hamburg—Stockholm
und zuriick

Diisseldorf—Frankfurt/M.—Ziirich und zuriick

Diisseldorf—Miinchen—Rom und zuriick

Diisseldorf—Miinchen—Mailand und zuriick

2. Flughafen Kéln/Bonn:

126/127
144/145
402/403%

Miinchen—K8In/Bonn—London und zuriick
Hamburg—K&In/Bonn—Paris und zuriick

Hamburg—KsIn/Bonn—New York und zuriick

Lt. Sommerflugplan der DLH 1962, Juni.

taglich 1 mal

taglich 1 mal
taglich 1 mal

tdglich 1 mal
taglich 1 mal

an 4 Wochentagen
je 1mal/Tag

an 3 Wochentagen
je 1mal/Tag

taglich 1 mal
taglich 1 mal
taglich 1 mal
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Zahlentafel 4:
Voraussichtliches Aufkommen an Luftreisenden in Ab=, Zu= und Durchgang
auf dem Flughafen Diisseldorf in der Zeit zwischen 1961—1970
Anzahl der Luftreisenden im Verkehr

innerhalb I'L?l;trid:rx: mit tibers im im
Jahr mit Berlin der BRD 8 hen seeischen Transit= Gesamt=
er europatsc Landern verkehr verkehr

Lindern
1961 128 000 199 000 484 000 42 000 153 000 1 006 000
1962 155 000 247 000 510 000 45 000 187 ooo 1 144 000
1963 175 000 275 000 570 000 49 000 204 000 12773 000
1964 185 000 315 000 667 000 53 000 220 000 1 440 000
1965 195 000 347 000 790 000 57 000 238 000 1 627 000
1966 206 000 398 000 893 000 60 000 255 000 1 812 000
1967 217 000 457 000 1 040 000 63 000 272 000 2 050 000
1968 227 000 525 000 1 218 000 66 0oo 288 ooo0 2 324 000
1969 238 000 604 000 1 4%0 000 70 000 305 000 2 647 000
1970 250 000 694 000 1 685 000 73 000 320 000 3 022 000
Zahlentafel 5:
Voraussichtliches Aufkommen an Luftreisenden in Ab-, Zu- und Durchgang
auf dem Flughafen Kéln/Bonn in der Zeit zwischen 1961— 1970
Anzahl der Luftreisenden im Verkehr
mit den mit iiber= im im
. . i halb iibrigen . - .
Jahr mit Berlin e seeischen Transit= Gesamt=
der BRD eurqpmschen Lindern verkehr verkehr
Landern

1961 87 000 100 000 80 000 30 000 *) 73 000 370 000
1962 92 000 130 000 9% 000 35 000 84 ooo 4%4 000
19673 98 ooo 150 000 106 000 40 000 94 000 488 ooo
1964 105 000 175 000 132 000 45 000 105 000 562 000
1965 110 000 215 000 159 000 51 000 117 000 652 000
1966 117 000 247 000 198 000 57 000 128 000 747 000
1967 124 000 284 000 246 000 65 000 140 000 859 000
1968 1%2 000 326 000 307 000 7% 000 150 000 988 ooo
1969 137 000 374 000 382 000 83 000 161 000 1137 000
1970 142 000 431 000 476 ooo 95 000 172 000 1316 000

*) einschl. derjenigen Reisenden, die in Diisseldorf abgeflogen und angekommen sind, aber im Einzugsraum

von

Ko6Iln/Bonn wohnten bzw. dauernd beschiftigt oder zu Besuch waren.
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Raumordnungspolitik und der Anteil der Verkehrspolitik *)

Von Drrr.=Krm. Hans=DieTeR BSGEL, KSLN

In der Erklirung der Bundesregierung vom 29. November 1961!) heifit es unter anderem,

dafl ,die rdumliche Verteilung der Wirtschaft ... durch geeignete Mafinahmen der
regionalen Wirtschafts= und Strukturpolitik so beeinfluft werden (muB), daf} iibermaRige
Zusammenballungen vermieden und fiir die Bevélkerung in allen Teilen der Bundesrepus
blik befriedigende Lebens= und Erwerbsbedingungen gegeben sind”. Die Fragen des Woh=
nungswesens sowie des Stidtebaues werden als ein wesentlicher Teil der nach Mafgabe
der Verfassung dringlich in Angriff zu nehmenden grofien Aufgabe der Raumordnung
bezeichnet. Nach der Regierungserklarung gehdren hierzu nicht nur die Entlastung der
Ballungsgebiete, die Ordnung des iiberdrtlichen Verkehrs und die Erhaltung der Erholungs-

flachen, sondern ebenso die Férderung der Wirtschaftskraft der schwadh strukturierten
Gebiete.

Nachdem im vergangenen Jahrzehnt die Probleme der Raumordnung von seiten der Wis-
senschaft wiederholt in den Vordergrund geriickt worden sind, treten die Fragen der
Raumordnungspolitik in den letzten Jahren immer mehr auch in den Mittelpunkt wirt=
schaftspolitischer Tagesdiskussionen. Das wirft die Frage auf, welchen Stand die Raums
ordnungspolitik in der Bundesrepublik Deutschland inzwischen erreicht hat sowie in wel=

chem Rahmen und mit welchen Mitteln die Zielsetzungen der Raumordnung zukiinftig
erfiillt werden kénnen.

I

Eine irgendwie geartete Ordnung des Raumes hat es seit Beginn der Menschheitsgeschichte
gegeben. Die engen Beziehungen zwischen Mensch und Raum lieRen zu allen Zeiten
immer wieder den Gedanken einer sinnvollen Ordnung des Raumes aufkommen. Je grofer
aber der dem Menschen zur Verfiigung stehende Raum war, um so geringer war der
Zwang, auf die rdumliche Ordnung einzuwirken.

Erst mit dem Anbruch des Industriezeitalters wird die Tendenz offenbar, dafl der Raum
zu einem immer knapperen Gut wird und die Konzentration der menschlichen Siedlungen
sowie der gewerblichen und industriellen Niederlassungen immer schirfere Formen an-
nimmt. Diese ,rdumliche Enge”, deren Einfliisse auf die Lebensart der Menschen des 19.
und 20. Jahrhunderts in den Industrielindern unverkennbar sind und deren negative
soziale Begleiterscheinungen fiir die menschliche Gesellschaft immer sichtbarer werden,

*) Zugleich Literaturabhandlung zu: Storbeck, D., Die wirtschaftliche Problematik der Raumordnung. Eine
Untersuchung iiber Notwendigkeit, Ziele und Mittel der Raumordnung im System der Marktwirtschaft (=
Volkswirtschaftliche Schriften, Heft 47), Berlin 1959, 201 5. (im folgenden zitiert: Storbeck). — Die Raumords
nung in der Bundesrepublik Deutschland. Gutachten des Cachverstindigenausschusses fiir Raumordnung.
Stuttgart 1961, 144 S. (im folgenden zitiert: Gutachten).

') Abgedruckt in: Bulletin des Presse= und Informationsamtes der Bundesregierung, Nr. 223 v. 29. 11. 1961,
S. 2089 ff.

Raumordnungspolitik und der Anteil der Verkehrspolitik 45

dringt dazu, gestaltend auf die ,Verteilung” der Menschen im Raume einzuwirken. Die
Inanspruchnahme des Raumes kann nicht mehr Sache des einzelnen bleiben, sondern wird
zu einem Anliegen der Gemeinschaft.

Es iiberrascht daher nicht, daB8 die ersten Bestrebungen in Deutschlanc.l auf dem Se}<tor de?r
Raumordnung bzw. Landesplanung im Ruhrgebiet sichtbar werden. Hier kann”zunac‘hst die
Tatigkeit der im Jahre 1902 gegriindeten ,Deutschen Gartenstadtg.e.zsellschfxft .Er-wahnung
finden, die es als ihre Aufgabe betrachtete, ausreichende Erhol.ungsﬂachen ‘fur die insbeson=
dere im Ruhrgebiet auf engstem Raum lebenden Menschen frelzPhalten. l?lese Bestrebungen
fanden durch die im Jahre 1910 vom Regierungsprisidenten in. Diisseldorf ins Leben ger.ufe.zne
sog. ,Griinflichenkommission” praktisch ihre Portsetzun.g. Die Aufgabe dlesler. qum1551on
bestand in erster Linie darin, zusammenhingende Griinflichen un.d V.erkehrslmi.en im rechts=
rheinischen Teil des Regierungsbezirks Diisseldorf zu planer}. SchlieBlich w.urde im Jahre 1920
der ,Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk” gegriindet, der in dem PreuB.lschen szsetz betr.
Verbandsordnung fiir den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk vom 5. Mai 1920 seine gesetz=
liche Grundlage fand.?)

Damit war zum ersten Mal in Deutschland eine Organisation auf gesetz‘lid?er G'r'undlage
geschaffen, der innerhalb eines bestimmten Gebietes Zustdandigkeiten der Mitgliedsstddte und
=kreise auf dem Sektor des Siedlungs= und Verkehrswesens insoweit iibertragen wurden, ,als
es im Interesse einer planmifigen Entwicklung des Verbandsgebietes als Gar_lzes (vom
Verf. gesperrt) notwendig erschien”.?) Im Verlauf der nidchsten ]ah're en.tstanf:.len in ]‘Deu.tsch=
land eine Anzahl 3hnlicher Planungsgemeinschaften mit dem Zijel einer 1;%bergeblethchen
Planung und Ordnung des Raumes.?) Trotz teilweisen Zusammens'chlusses dieser Planu.ng5=
gemeinschaften wurden Mingel offenbar, die nur durch eine gesetzliche Regelung .auf.Rel‘chs=
ebene behoben werden konnten. Die Gedanken zur Raumordnung fanden scllllheB_hch 1hr.e
Institutionalisierung in der 1935 geschaffenen ,Reichsstelle fiir Raumordnung”, die Sllarr}'lt
,die zusammenfassende, iibergeordnete Planung und Ordnung des deutschen Raumes” fiir
das damalige Reichsgebiet iibernahm.?)

Hatte sich letztlich der Gedanke durchgesetzt, ,dafl die Raumordnung in. der Ge?taltungsyer=
antwortung des Staates ihren Platz hat” %) und die Entwicklung und We.ltere.fltfwmlflung einer
raumlichen Gesamtkonzeption nur dem Staate obliegen kann, erfuhr dlemTatlgkelt auf dem
Gebiet der Raumordnung durch den 2. Weltkrieg und dessen Folgen eine jahe Unterbrechung.

In den ersten Nachkriegsjahren, auch nach der Konstituierung der Bun(.i.es.rep-ublik Degtsch=
land trat der Raumordnungsgedanke in der politischen Praxis fast vollig in den Hinter=

?) § 1 des Gesetzes nennt u. a. als Aufgaben des Verbandes: i ' .
a) die Beteiligung an der Feststellung der Fluchtlinien= und Bebaul}ngﬁ_pl'dn'e fiir das Verbandﬁgeblet‘:}b u:
die StraBen, fiir die der Verband Fluchtlinien festzusetzen berechtigt ist, ist der Verband auch zur er:
nahme der Wegebaupflicht berechtigt;
b) die Sicherung und Schaffung gréBerer von der Bebauung freizuhaltender Flichen; ' .
¢) die Durchfithrung wirtschaftlicher Ma8nahmen im Verbandsgebiet zur Erfiillung des Siedlungszwecks im
Rahmen dieses Gesetzes;
d) die Erteilung der Ansiedlungsgenehmigung;
e) die Mitwirkung an den Erlassen von Bau= und Wohnungsordnungen.
%) Umlauf, J., Landesplanung im Ruhrgebiet, in: Ordnung und Planung im Ruhr=Raum. Tatsachen und Auf=
gaben. (Hrsg. vom Institut fiir Raumforschung, Bonn), Dortmund 1951, S. 31. .
%) Vgl. hierzu Klamroth, H.=B., Organisation und rechtliche Grundlager} der ”LandesplfamurLg in drf'r B:)nd:;
republik Deutschland und in Eerlin (= ;}é{%?teilungzen aus dem Institut fiir Raumforschung, Nr. 16),
i ielfalti Godesberg, Mirz 1952. )
5) g::;ili(g\i;t:lelzv}zl:aézgt;\oifif\un; untersgtanden dizs,,Reic}\splanungsgemeinschaft”, 23 Landesplanux}gsgen’eﬁnj
schaften und 5z Bezirksplanungsstellen. Wissenschaftlicher Mittelpunkt der Raumforschung war die ,Reichs=
arbeitsgemeinschaft fiir Raumforschung”.

%) Gutachten, S. 10.




46 Hans=Dieter Bédgel

grund.”) Im Gegensatz dazu mufl hervorgehoben werden, daff von wissenschaftlicher Seite
sehr frithzeitig mit den Arbeiten auf dem Gebiet der Raumforschung wieder begonnen
wurde. Wesentliche Impulse fiir die ,Aktivierung” des Raumordnungsgedankens in der
Bundesrepublik waren u. a. die im Jahre 1954 erschienene Denkschrift des Instituts fiir
Raumforschung ,Zur Frage regionaler Wirtschaftspolitik” sowie das 1955 verdffentlichte
Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesministerium fiir Wirtschaft iiber
~Mbglichkeiten und Grenzen regionaler Wirtschaftspolitik”.

In den folgenden Jahren hat sich das Fehlen einer ,Bundesstelle fiir Raumordnung”, die
wiederholt im Mittelpunkt raumordnungspolitischer Diskussionen gestanden hat, haufig
negativ bemerkbar gemacht.8) Zwar besteht ein sog. ,Interministerieller Ausschufs fiir
Raumordnung (IMARQ)”, dem die Aufgabe zugedacht ist, die raumbedeutsamen Maf3=
nahmen des Bundes zu koordinieren. Zwar wurde am 16. Juli 1957 ein Verwaltungsab=
kommen zwischen dem Bund und den Lindern iiber die Zusammenarbeit auf dem Gebiet
der Raumordnung abgeschlossen, um die fiir die Raumordnung von Bund und Lindern
im Rahmen ihrer Zustindigkeit aufzustellenden Programme nach landesplanerischen
Grundsitzen aufeinander abzustimmen. Schliefllich nahm im Jahre 1958 die in Artikel 4
dieses Verwaltungsabkommens vorgesehene ,Konferenz fiir Raumordnung” ihre Tatigkeit
auf, mit dem Ziel, die Zusammenarbeit zwischen Bund und Lindern auf dem Gebiet der
Raumordnung zu fordern.

Die hier genannten administrativen Einrichtungen, die in erster Linie den Zweck verfolgen,
eine Koordinierung und Abstimmung der raumordnungspolitischen Tatbestdnde zu er=
reichen, diirfen aber nicht dariiber hinwegtiuschen, dal man durch sie dem Ziel einer
aktiven Raumordnungspolitik auf der Ebene des Bundes keineswegs niher gekommen
ist. Die Raumordnungspolitik blieb daher zwangslaufig auf eine mehr oder weniger grofle
Zahl raumlich ausgerichteter Einzelmafinahmen beschrankt. Diese vermdgen aber selbst
dann noch keine Ordnung des Raumes zu schaffen, wenn sie zwischen den verschiedenen
Administrationen ,koordiniert” werden, solange ihnen nicht eine Gesamtkonzeption zu=
grunde liegt. Als Schritt auf dem Wege zu einer solchen Konzeption ist das in dem vor=
liegenden Gutachten entwickelte ,Leitbild” der Raumordnung anzusehen. Dariiber hinaus
bedarf es dringend eines ,Bundesraumordnungsgesetzes”, das u. a. die Aufgabenbereiche
einer Bundesraumordnung und der Landesplanung gegeneinander abgrenzt.?)

7) Die Landesplanung ging in die Hdnde der Linder iiber. In Artikel 75 Ziffer 4 des Grundgesetzes wurde be=
stimmt, da auf dem Gebiete der Raumordnung dem Bund lediglich die Befugnis zusteht, Rahmenvorschriften
zu erlassen; dies aber auch nur dann, wenn die Voraussetzungen des Artikels 72 GG gegeben sind, d. h.
soweit ein Bediirfnis nach bundesgesetzlicher Regelung besteht, weil

a) eine Angelegenheit durch die Gesetzgebung einzelner Lander nicht wirksam geregelt werden kann oder

b) die Regelung einer Angelegenheit durch ein Landesgesetz die Interessen anderer Linder oder der Gesamt=
heit beeintrichtigen kdnnte oder

c) die Wahrung der Rechts= und Wirtschaftseinheit, insbesondere die Wahrung der Einheitlichkeit der
Lebensverhiltnisse iiber das Gebiet eines Landes hinaus sie erfordert.

8 Im Gutachten wird zu den organisatorischen Fragen der Raumordnung ausfiihrlich Stellung genommen und
es werden ins einzelne gehende Vorschlige unterbreitet. (Vgl. S. 126 ff.)

9) Obwohl im Grundgesetz die Mdglichkeit vorgesehen ist, auf dem Gebiet der Raumordnung allgemeine
Rahmenvorschriften zu erlassen, ist es bisher nicht gelungen, ein Bundesraumordnungsgesetz, zu dem seit
Jahren Entwiirfe vorliegen, zu verabschieden. Gegen das jetzt von der Bundesregierung vorgelegte Raum=
ordnungsgesetz haben die Linder verfassungsrechtliche Bedenken angemeldet. In der Sitzung am 22. Mirz
1963 hat der Bundesrat den Entwurf des Raumordnungsgesetzes abgelehnt. Die Bundesregierung will ihren
Entwurf dennoch dem Bundestag vorlegen.
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1I

Es ist das Kennzeichen geschichtlicher Epochen — im Gegensatz zu Ubergangszeiten —,
:138 bei ihnen alle Lebenszusammenhinge in einem Gesamtzusammenhang stehen: Sie
sind unter geistige Formprinzipien, Leitbilder, gestellt.” 1%) Dabei wird davon ausgegangen,
da das menschliche Dasein in all seinen Beziehungen und Erscheinungsformen — bezogen
auf eine historische Epoche — sich als ein geistig bestimmtes Ganzes darstellt. Dieses Leit=
bild ist jedoch nicht starr, sondern unterliegt einem dauernden Wandel geméf den geistigen
romungen, der verinderlichen geistigen Grundhaltung der Menschen. Da das gesell-
schaftspolitische Leitbild ,in stindiger Auseinandersetzung mit der gesellschaftlichen Wirk=
lidhkeit steht und ihm eine dominierende, aber keine iiberdauernde . .. Stellung zukommt,
mufd es sich stets aufs neue integrieren.” 11)

Verbindet man mit dem Begriff der Raumordnung die Vorstellung einer Gestaltungsidee,
so wird sich zwangsliufig diese ,Idee” an das jeweilige geistige und soziale Bild des
menschlichen Daseins anlehnen, ja hiervon weitgehend gepragt werden. Das Leitbild der
Raumordnung kann also nicht fiir sich stehen, sondern ist jeweils nur ein Teil eines
amfassenderen Leitbildes des Lebens schlechthin. ,Es sucht den Teil des Soziallebens im
weitesten Sinne zu umfassen, der sich auf die rdumlichen Wechselbeziehungen innerhalb
desselben erstreckt.” 12)

Als die tragenden Prinzipien des Leitbildes der Raumordnung als Teil des gesellschafts-
politischen Leitbildes der westlichen Welt1?) kénnen Freiheit, sozialer Ausgleich und so=
ziale Sicherheit angesehen werden, wobei angemerkt werden muf, dafl diese mehr schlag-
wortartigen Begriffe einer prizisen Interpretation bediirfen. Im einzelnen wird das Leitbild
— hier konkret auf die deutschen Verhiltnisse bezogen — durch die folgenden, nur stich=
wortartig angefiihrten Forderungen an die Raumordnungspolitik geprigt):

a) die Neugliederung des Bundesgebietes, wobei landsmannschaftliche Verbundenheit,
historische und kulturelle Zusammenhinge, wirtschaftliche ZweckmaBigkeit und das
soziale Gefiige Beriicksichtigung finden sollten;

b) Begrenzung der Ballung und Férderung der Dezentralisation im Sinne eines rdumlich
annihernd ausgewogenen Wirtschafts= und Sozialgefiiges;

1%) Gutachten, S. 51.
1) Gutachten, S. 52.

1) Vgl. hierzu auch den Beitrag von Dittrich, E., Zum Begriff des ,Leitbildes” in der Diskussion iiber die
Raumordnung, in: Informationen des Instituts fiir Raumforschung, 8.Jg. (1958), S.1ff., in dem der Ver=
fasser versucht, den Begriff des Leitbildes mit dem Begriff ,Stil” (im Sinne von Wirtschaftsstil), wie er
u. a. von A.Spiethoff und A. Miiller-Armack in der Nationalskonomie verwandt wird, in Verbindung zu
bringen.

8 A, Miiller-Armack hat versucht, ein gesellschaftspolitisches Leitbild der Sozialen Marktwirtschaft herauszu=
arbeiten. Er geht dabei von der Sozialen Marktwirtschaft als Idee, als gesellschaftspolitischem Stil aus, die
,der aktiven und konstruktiven Gestaltung (bedarf), wenn sie sich im Wechsel der Zeiten behaupten soll”.
Diese bewufte Gestaltung unseres Lebens kann nur unter einem Leitbild geschehen; als wirtschafts= und
gesellschaftspolitische Leitbilder der westlichen Welt werden die europidische Integration und die Soziale
Marktwirtschaft herausgestellt. Die Soziale Marktwirtschaft als wirtschafts= und gesellschaftspolitisches Leit=
bild wird dabei als ,Stil eines Verhaltens in unserer Welt, eine bestimmte Form der Losung der sozialen
Probleme anzustreben” angesehen bzw. in ihr wird ,eine stilhafte Koordination zwischen den Lebensberei=
chen des Marktes, des Staates und der gesellschaftlichen Gruppen” erstrebt. (Vgl. Miiller-Armack, A., Das
gesellschaftspolitische Leitbild der Sozialen Marktwirtschaft, in: Bulletin des Presse= und Informationsamtes
der Bundesregierung, Nr. 234 v. 19. 12. 1962, S. 1989 ff., Nr. 235 v. 20. 12. 1962, S. 1997 ff., Nr. 236 v.
21. 12. 1962, S. 2003 ff.

Y) Gutachten, S. 54 ff.
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¢) Sanierung der Notstandsgebiete;

d) Erhaltung und Férderung von Agrargebieten mit gesunder landwirtschaftlicher Struktur:
e) Losung des Fliichtlingsproblems im Sinne einer raumgerechten Dezentralisation; ’
f) Ausgleich von Stadt und Umland;

g) Zuordnung von Wohnung und Arbeitsplatz.

Diese Vorstellungen iiber das Leitbild der Raumordnung diirfen aber nicht mit einem
Katalog von Richtlinien fiir die Raumordnungspolitik verwechselt werden, obwohl gewisse
Grundsdtze aus dem Leitbild entnommen werden konnen.!%)

Storbeck bezeichnet die Gesichtspunkte, an denen die Raumordnung auszurichten ist, als
Grundsitze der Raumordnung, worunter allgemeine Kriterien zu verstehen sind, die aug
dem ,Charakter des Raumes und sciner gesellschaftlichen Nutzung abgeleitet sind und
daher eine stirkere Allgemeingiiltigkeit besitzen”.16) Fiir die konkreten Zielsetzungen der
Raumordnung ist neben diesen Grundsdtzen, denen untereinander keine Rangfolge zu-
kommt, die reale Situation entscheidend, wobei die Grundsitze als die Basis, ,auf der die
politische Entscheidung iiber die konkreten Gestaltungsziele gefallt wird”, anzusehen sind,
Als Grundsitze der Raumordnung werden herausgestellt17):

a) der Grundsatz der Bewirtschaftung (Rationalisierung), der sich aus der Knappheit des
Raumes durch die wachsende Konzentration der Nutzung herleitet;

b) der Grundsatz der Raumerhaltung in Verbindung mit dem Grundsatz der Erweiterung
des Raumes und seiner Nutzungsmdglichkeiten, worunter die Erhaltung und Férderung
der Produktivkraft des Raumes sowie Neulandgewinnung, Kultivierung von Odland
u. a. zu verstehen ist;

c) der Grundsatz der Verantwortung, der sich daraus ergibt, daf die Raumnutzung als ein
gesellschaftlicher Vorgang anzusehen ist und das soziale VerantwortungsbewuBtsein eine
unabdingbare Grundlage jeglicher Raumnutzung darstellt.

Innerhalb des Rahmens dieser Grundsitze werden angesichts der konkreten Probleme sog,
Gestaltungsziele der Raumordnung aufgestellt, die zu Spannungspaaren zusammengefaft
sind. Als solche gelten 18):

a) Mischung und Spezialisierung. Hierunter ist eine weitgehende Mischung der Nutzungs
arten an einem Standort bzw. in einem Raum zu verstehen, ,wobei die Vielseitigkeit der
Raumnutzung an der Gesamtstruktur der volkswirtschaftlichen Produktion auszurichten

Ty

ist”.

b) Proportionalitit und Disproportionalitiit, womit die groBenmiBige Entsprechung im innes
ren Aufbau eines Wirtschaftsraumes (Entsprechung zwischen den quantitativen Merkmalen
wie z. B. GemeindegréBe, Bevdlkerung, BetriebsgroRe) gemeint ist.

¢} Produktivitit und Stabilitit. Die Produktivitit der Raumnutzung steht nach Storbeck im

~—

o
~

Vergleiche hierzu die vom Bundesministerium fiir Wohnungswesen, Stidtebau und Raumordnung am 19. Juli
1962 bekanntgegebenen ,Grundsitze fiir die raumbedeutsamen Mafnahmen des Bundes und ihre Koordis
nierung” (abgedruckt in: Bulletin des Presse= und Informationsamtes der Bundesregierung, Nr. 135 vom
26. 7. 1962, S. 1167), die bei allen raumbeanspruchenden und raumbeeinflussenden MaBnahmen des Bundes,
vor allem bei der Durchfiihrung von Investitionen und bei der Vergabe von Bundesmitteln im Rahmen der
fachlichen Entscheidungen zu beriicksichtigen sind. Inhaltlich stimmen diese Grundsitze weitgehend mit den
Gesichtspunkten des Leitbildes {iberein.

18) Storbeck, S. 122.

17y Storbeck, S. 124 ff.

18) Storbeck, S. 129 ff.
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Mittelpunkt aller raumordnerischen Entscheidungen. ,Die hochste Produktivitit der rdums=
lichen Anordnung, d. h. der Zustand der optimalen Raumnutzung, ist dann erreicht, wenn
der Produktionsaufwand bei einer anderen rdumlichen Verteilung nicht geringer wire.”
Demgegeniiber bedeutet die Stabilitdt der Raumnutzung, daf der Staat die Bedingungen
dafiir setzt, daB die Grundstuktur der Wirtschaftsriume nicht dauernden Veridnderungen
unterliegt. Der Staat muf daher bei seinen MaBnahmen die kiinftigen Entwicklungsmég=
lichkeiten und Erfordernisse beriicksichtigen, damit eine gewisse Stetigkeit der Entwick=
lung in den einzelnen Wirtschaftsriumen gewihrleistet ist.

d) Dezentralisation und Zentralisation.

Die Gestaltungsziele der Dezentralisation und der Zentralisation sind zweifellos als die
wesentlichsten Kriterien der Raumordnung anzusprechen. Sie verdienen gerade im Hin=
blick auf den Anteil verkehrspolitischer Maflnahmen als ein Mittel zur Erreichung raum-
ordnungspolitischer Zielsetzungen besondere Hervorhebung.

111

Es muf zunichst mit Nachdruck darauf hingewiesen werden, dafl mit den Begriffen Zen-=
tralisation und Dezentralisation grundsitzlich kein Werturteil verbunden werden darf, wie
es hiufig — auch in der Literatur — geschieht. Diese beiden rdumlichen Kriterien stellen
keine Bewertungsmaf3stibe in dem Sinne dar, daf3 die Zentralisation als negativ, die De=
zentralisation unter allen Umstinden als wiinschenswert und positiv anzusehen sind.

Es hat sich in der Vergangenheit gezeigt, dall die wissenschaftliche Auseinandersetzung
tiber Zentralisation und Dezentralisation in erheblichem Mafe durch die Unklarheit und
Ungeklértheit der Begriffe beeintrachtigt worden ist. Es mufs allerdings hervorgehoben
werden, daf es sich als duflerst schwierig erweist, eine exakte Definition zu erarbeiten, die
dem komplexen Charakter dieser raumlichen Kriterien gerecht wird. Das mag nicht zuletzt
auf die Schwierigkeit zuriickzufithren sein, diese raumlichen Erscheinungen zu quantifi=
zieren. Storbeck19) weist mit Recht darauf hin, daf} es sich letzten Endes um eine politische
Entscheidung handeln muf}, welche Beurteilungsmafstabe und Entscheidungsnormen hin=
sichtlich der Abgrenzung der Zentralisation und der Dezentralisation angewendet werden
sollen. Hierbei muf3 auch der Gesichtspunlkt beriicksichtigt werden, dall wir es immer mit
einem geschichtlich gewachsenen Raumbild zu tun haben, das dauernden Wandlungen
unterliegt, und eine konkret gefaflte Definition nur Ausdruck einer zeitbedingten Situation
sein konnte.

Bei der Herausstellung des ,Spannungspaares” Zentralisation und Dezentralisation handelt
es sich daher keineswegs um gedankliche Modellformen. Zentralisation und Dezentrali=
sation sind zwei Grundformen rdumlicher Lagerungen fiir die vom Menschen geschaffenen
Einrichtungen: sie sind verstreut oder gehiuft, dispers oder agglomeriert. Die Antithetik
von Hiaufung und Streuung, Agglomeration und Dispersion darf nach Th. Kraus20) nicht
als methodische Vereinfachung angesehen werden: ,Dieses Hiufen oder Streuen ist all=
gegenwirtige Wirklichkeit jeder Ordnung im Raume.”

Die riumliche Konzentration vollzieht sich in einer weitgespannten Bandbreite. Die Zen=

) Storbedk, S. 136.
®) Kraus, Th., Haufung und Streuung als raumordnende Prinzipien (= K&lner Universitdtsreden, 21), Krefeld
1958, S. 5).
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tralisation oder die Ballung — wobei Ballung als eine verstirkte Konzentration aufzufassen
ist — kann daher allgemein nur als eine Raumnutzung definiert werden, bei der die pro-
duktiven Krifte auf einem relativ eng begrenzten Raum lokalisiert sind. Die Frage nach
der Grenze oder dem Optimum der Zentralisation 1al3t sich nur aufgrund des Leitbildes
der Raumordnung beantworten. Das Gutachten des Sachverstindigenausschusses spricht
daher beim Komplex ,Ballung — Dezentralisation” lediglich von der ,raumgerechten”
Verteilung von Bevolkerung und Arbeitsstitten?®) und stellt im einzelnen diejenigen
Faktoren heraus, die den Ballungsproze3 bestimmen.22)

Es mufy an dieser Stelle besonders deutlich hervorgehoben werden, dafl es nicht das An-
liegen einer Raumordnungspolitik sein kann, die Ballung der produktiven Krifte im Raum
zu beseitigen und unter allen Umstdnden eine Dezentralisation bzw. sogar einen vélligen
Ausgleich der regionalen Ungleichgewichte zu fordern. Storbeck hebt daher mit Recht her-
vor, daf3 die Zentralisierung ,nicht nur durch spezielle Nutzungseigenschaften des Raumes,
sondern auch durch die zentralisierende Wirkung einzelner Nutzungsfunktionen” erforder=
lich wird. Die Zentralisierung muf3 daher letztlich als ,eine Folge der sozialen Raumnut=
zung” und dariiber hinaus als ,eine Wirkung der Befolgung des wirtschaftlichen Prinzips”
angesehen werden. In diesen Erscheinungen findet das Prinzip der Dezentralisierung seine
Begrenzung.??)

Die Zentralisierung der sozialen und produktiven Krifte im Raum — so wie sie im Zu-
sammenhang mit der Raumordnung gesehen wird —, wird als eine Erscheinungsform der
industrialisierten Gesellschaft betrachtet, wenn es auch vor der Industrialisierungsepoche
in einzelnen Fallen zu einer stirkeren Agglomeration der Bevolkerung gekommen ist.
Allerdings mufl betont werden, daf$ die Ursachen, die zu der heutigen Ballung in einzelnen
Landesteilen gefithrt haben, vielfdltiger Natur sind. Im Gutachten des Sachverstindigen=
ausschusses wird versucht, die grundsitzlichen Tendenzen, die eine ,Umverteilung” der
Bevolkerung im Raume bewirkt haben, in kurzen Ziigen herauszustellen sowie die Begleit=
erscheinungen zu beschreiben.24) Tm vorliegenden Zusammenhang kann hierauf nicht ein=
gegangen werden; wichtig bleibt jedoch die Feststellung, dal — entgegen einer weitver=
breiteten Auffassung — dieser Zentralisierungsprozef keineswegs als abgeschlossen oder
gar als ruckldufig angesehen werden kann. Das Gutachten stellt neun Ballungsgebiete29)
heraus; sie sind so verteilt, ,dal kein Gebietsteil der Bundesrepublik Deutschland wesent=
lich weiter als 150 km von den Zentren entfernt ist”.26) Auf diese Ballungsgebiete entfallen
43,5 %/o der Einwohner und 52,5 % der Industriebeschiftigten in der Bundesrepublik.
Allein diese Zahlen diirften geniigen, die verantwortlichen Stellen von der zwingenden
Notwendigkeit einer Aktivierung der Raumordnungspolitik zu iiberzeugen, ohne daR die

21y Gutachten, 5. 56.

%) Gutachten, 5. 32ff. An anderer Stelle wird dazu gesagt, daf Skonomisch mdgliche Ballung und diejenige
Ballung, die von der Vitalsituation des Menschen aus wiinschenswert ist, nicht dasselbe sind. ,Die Vital=
situation des Menschen bestimmt das Cptimum der Ballung. ... Aufgabe der Raumordnungspolitik muf
es ... sein, die Ballungen auf ihr Optimum hinzuordnen. Das ist im einzelnen eine Tatfrage.” (5. 140)

2y Storbeck, S. 133. Storbeck versucht in einer streng Skonomischen Betrachtungsweise das Optimum der Raums=
nutzung zu bestimmen. Als Kriterium werden die Gesamtkosten der Raumnutzung zugrunde gelegt, also
nicht nur die privatwirtschaftlichen Kosten, sondern auch die volkswirtschaftlichen, d. h. diejenigen Kosten,
die im Zuge des Produktions= und Verteilungsprozesses anfallen und nicht in die Kalkulation des Unters
nehmers eingehen, sondern von der offentlichen Hand bzw. der Gesellschaft getragen werden.

24) Gutachten, S. 18 bis S. 35.

%) Rhein=Ruhr; Rhein=Main; Hamburg; Stuttgart; Rhein=Neckar; Miinchen; Hannover; Niirnberg; Bremen.
) Gutachten, S. 36.
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damit verbundenen Probleme fiir das gesellschaftliche Dasein im einzelnen herausgestellt
werden miiiten.?”) Die Bundesrepublik kann fiir sich in Anspruch nehmen, daff der Bal=
Jungsprozel in ihren Grenzen — abgesehen von England — im Vergleich mit dem euro-
piischen Ausland am weitesten fortgeschritten ist. ,Die gegenwartige raumliche Ordnung
des Staatswesens ... zeigt viele und oft sogar bedenkliche Ziige der Unordnung. Die
weiter in ihr wirkenden und auf sie Einfluf nehmenden Krifte weisen weithin einander
widersprechende Tendenzen auf und sind jedenfalls nicht darauf angelegt, von sich aus
die bestehende Unordnung durch sachgerechten Ausgleich in eine verniinftige Ordnung
des Raumes zu verwandeln.” 28)

v

Fiir die Durchfithrung und Erfiillung der Aufgaben der Raumordnung steht — neben viel=
faltigen auBerwirtschaftlichen Mitteln — eine Anzahl wirtschaftspolitischer Mittel zur Ver=
fiigung, die weitgehend seit Jahrzehnten Bestandteil der staatlichen Politik sind. Fiir die
Raumordnungspolitik ist es aber wesentlich, dal diese Mittel ,zu eindeutigen Zielen ein=
gesetzt werden und ein geschlossenes System gegenseitig ergdnzender Mafinahmen bil=
den”.2%) Eine derartig vollzogene Raumordnungspolitik setzt allerdings voraus, daf der
Raumordnung eine fest umrissene Gesamtkonzeption zugrunde liegt, wie sie in einem
Leitbild weitgehend ihren Ausdruck findet.

Es ist nicht unsere Aufgabe, im vorliegenden Zusammenhang die einzelnen Mittel der
Raumordnungspolitik herauszustellen. Die folgenden Ausfithrungen wenden sich nur
einem Mitte] der Raumordnungspolitik zu, dem zweifellos in der Vergangenheit auch von
seiten der Wissenschaft eine auBerordentlich hohe Beachtung geschenkt worden ist und
von dem Storbeck sagt, dal ihm unter den zahlreichen Mitteln die grofte Bedeutung zu=
kommt: nidmlich der Verkehrspolitik.3)

Die Verkehrspolitik wurde aufgrund der rdumlichen Auswirkungen ihrer Mafinahmen
von jeher als ein besonders geeignetes Mittel der Standorts= und Raumordnungspolitik
angesehen. Dies geschah zweifellos nicht ohne Berechtigung, da die interdependenten Zu=
sammenhinge zwischen Raum und Verkehr sehr intensiv sind. Es kann nicht geleugnet
werden, dafl die Verteilung der sozialen und wirtschaftlichen Krifte im Raum in der Ver=
gangenheit in starkem Mafle von den jeweiligen Verkehrssystemen mitbestimmt worden
ist. Diese Tendenz hat sich — teilweise sogar in verstirkter Form — wihrend der Zeit der
Industrialisierung fortgesetzt, wenn auch eine Vielzahl anderer Faktoren auf die rdumliche
Lage der Wirtschaft miteingewirkt hat.

Die vom Verkehr auf die Raumordnung ausgehenden Gestaltungskrifte haben sowohl
positive als auch negative Auswirkungen auf die Daseinsbedingungen des Menschen ge-=
zeitigt. Einerseits wurde infolge der grofen technischen Fortschritte auf dem Sektor des

) ,Von 1956 bis 1961 hat die Bevdlkerung der Bundesrepublik um etwa 3 Mill. zugenommen. Das entspricht
einer Zunahme von nicht ganz 6°%. Von diesen 3 Mill. entfallen etwa 1,6 Mill. auf die bekannten neun
Ballungsriume der Bundesrepublik. Wenn man djese Zahlen in Beziehung zur Fliche der Bundesrepublik
setzt, bedeutet dies, daf iiber die Hailfte der Bevdlkerungszunahme auf 14 % des Bundesgebietes entfallt,
dagegen 1,4 Mill., also nicht einmal die Hilfte der Bevélkerungszunahme, auf 86 %o des Bundesgebietes.”
(Vgl. Dittrich, E., ,Notstandsgebiete” in der Bundesrepublik, in: Wirtschaftsdienst, 42.Jg. (1962), S. 434.)

®) Gutachten, S. 49.

®) Storbeck, S. 150.

%) Storbeck, 5. 188.
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Verkehrs und der damit einhergehenden zunehmenden Verbilligung des Transportvors
ganges innerhalb eines relativ kurzen Zeitraumes die {iberkommene Ordnung des Raumes
in vielen Fillen gestért und dadurch das soziale und wirtschaftliche Gefiige der Volkswirt-
schaft beeintriachtigt. Auf der anderen Seite ergaben sich vielfdltige Mdglichkeiten, mit
Hilfe verkehrspolitischer Mafnahmen auf die rdumliche Ordnung einzuwirken. Als ein
Mittel zur Durchsetzung strukturpolitischer Ziele wurde neben der Investitionspolitik im
Verkehr insbesondere die Tarifpolitik angesehen.

Wenden wir uns zunichst der Investitionspolitik zu. Fiir die raumliche Gliederung der
Wirtschaft sind Verkehrswege und Verkehrsstationen bestimmende Faktoren, unabhingig
davon, ob die Transportkosten von groferer oder geringerer Bedeutung sind. Es kann
nicht in Zweifel gezogen werden, dafl das gewerbliche und industrielle Standortsgefiige
in starkem Mafe durch den Ausbaugrad und den technischen Stand der Verkehrswege und
=stationen geprigt worden ist. Soweit die Investitionen auf diesem Sektor von der 6ffents
lichen Hand vorgenommen werden — und das ist in iiberwiegendem Mafle der Fall —, hat
der Staat die Moglichkeit, die riumlichen Bedingungen der Wirtschaft grundlegend zu
beeinflussen. Storbeck weist mit Recht darauf hin, daf hierbei die Verkehrserschlieung
der unterentwickelten Gebiete besondere Bedeutung erlangt, ,wobei ihr Ziel ist, einerseits
die internen Austauschbeziehungen in diesen Gebieten zu fordern und andererseits die
Integration mit den stirker entwickelten Landesteilen herzustellen und die Verbindung
mit Rohstoffquellen, Bezugs= und Absatzmirkten zu schaffen”.31)

Es 148t sich fiir die Vergangenheit nachweisen, wie sich die Lagerung der Standorte an die
Linienfithrung der Verkehrswege anlehnt und sich an den Verkehrsstationen zusammens
ballt. Man kann feststellen, wie die mittelbare und unmittelbare Nihe der Wege und
Stationen auf den wirtschaftlichen Wachstumsprozef eingewirkt haben. Dieser Vorgang
ist aber kein einheitlicher: Nicht jeder Weg und nicht jede Station, die dem gleichen Ver=
kehrsmittel dienen, weisen die gleiche Anziehungskraft auf. An einigen Abschnitten und
Punkten ist die Konzentration der Standorte besonders grof3 (in manchen Fillen kann man
dabei geradezu von einer Multiplikatorwirkung der Agglomerationspunkte sprechen), an
anderen dagegen nur gering. Man vermag dariiber hinaus zu erkennen, daf§ die Wirkung
der Verkehrswege und =stationen auf die Wirtschaftsentfaltung mit wachsender Entfernung

von ihnen abnimmt. Voigt spricht in diesem Zusammenhang von der ,abnehmenden
Strahlungsintensitat”.32)

Hinzu tritt aber eine weitere Erscheinung: Bei einer dynamischen Betrachtungsweise mufl
festgestellt werden, dafl die Wertigkeit des Verkehrssystems in entscheidendem Mafe die
Standortsorientierung von Gewerbe und Industrie beeinfluf3t.33) Mit anderen Worten: ein

3 Storbeck, S. 157.

82y Voigt, F., Verkehr und Industrialisierung, in: Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, 109. Bd. (1953),
S. 197.

3) Dije volkswirtschaftliche Bedeutung eines Verkehrsmittels, d. h. in diesem Fall seine Einwirkungen auf den
Industrialisierungsprozef3, leitet sich nach Voigt vorzugsweise aus dem jeweiligen technischen Stand folgen=
der Eigenschaften ab:

,der Fihigkeit des Transportmittels, enge Verkehrsnetze zu bilden sowie sich gut dem Gelinde und den
mdglichen Verkehrsstrémen anzupassen;

der Fihigkeit des Transportmittels zum zweckmiBigen Transport gerade der Giitermengen und Arten. ..,
deren Ortsverinderung eine Industrialisierung ausldst;

der Schnelligkeit der Transportleistung, der Berechenbarkeit (des Beginns, der Dauer des Transportes);

der Fdhigkeit, Schaden zu vermeiden, ...

und sie ergibt sich weiterhin aus dem Umfang der jeweils hierbei entstehenden Kosten des Transportes.”
(Voigt, F., Verkehr und Industrialisierung, a.a.O., S.199.)
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hoherwertiges Verkehrssystem vermag auf die Standortsbildung ip starkerem Ma@g_ ein=
quwirken als ein niederwertiges Verkehrssystem. Inwieweit allerdings durch diese Ande=
Jderung des Verkehrssystems eine Standortsverlagerung bereits bestehender Unternehmgn:
gen und Betriebe hervorgerufen wird, ist eine offene Frage, deren Beantwortung nicht
quletzt von der Beharrungstendenz der alten Standorte abhingt.

schlieBlich mufl darauf hingewiesen werden, daf8 der Grad der Auswirkungen der Ver=
Kkehrswege und =stationen von der Stufe des wirtschaftlichen Entwicklungsprozesses einer
Volkswirtschaft abhingig ist. Es sind also mehrere Komponenten, die das Ausmall der
Gestaltungskrifte, die vom Verkehr auf die Wirtschaft ausgehen, bestimmen.

Die hier nur andeutungsweise aufgezeigte rdumliche Wirkung der Verkehrswege und
_stationen ist ein entscheidender Faktor fiir das Ungleichgewicht in der Verteilung der
Wirtschaft im Raume: Auf der einen Seite eine starke Agglomeration der Standorte in
mittelbarer oder unmittelbarer Nédhe der hoherwertigen Wege und Stationen, auf der
anderen Seite teilweise Entleerungserscheinungen in weiten Gebieten mit mangelhafter
Verkehrserschlieung.

Es kann allerdings nicht Aufgabe der Raumordnungspolitik sein, mit Hilfe investition.s=
politischer Mafnahmen auf dem Sektor des Verkehrs in allen Gebieten eines L’andes ein
qualitativ anndhernd gleichwertiges Verkehrswegenetz zu schaffen, um von dle.se{ Seite
her gleiche Voraussetzungen fiir die wirtschaftliche Entfaltung in den einzelnen Teilrdumen
zu gewihrleisten. Dem steht nicht nur das geschichtlich iiberkc?mmene Verkeh.rswegfnetz
entgegen, sondern ein solche Forderung wiirde zugleich auf eine ,,Vergewalngupg .des
Raumes hinauslaufen, weil dadurch die natiirlichen Vorziige einzelner Gebietsteile nicht
zur Geltung kimen. Eine stirkere Abstufung der Standortsqualititen und damit eine grqu
Anziehungskraft der hochwertigen Standorte wird aufgrund der unterschiedlichen Wertig=
keit des Wegenetzes in Kauf genommen werden miissen.

Diesen Gedankengang enthilt auch das Guiachten, wenn darin zum Ausdruck gebracht
wird, daf sich ,die Abstufung der Verkehrslage ... dementsprechend auch in einem Ge=
fille in der Dichte der Erwerbstitigen und abgeschwicht auch in der Dichte der Bevolkerung
iiberhaupt auswirken” 34) muB. Unter dem Gesichtspunkt der Raumordnung kann es dems=
nach nur sinnvoll sein, iber die Investitionspolitik auf dem Sektor des Verkehrs®) einen
beschriankten regionalen Ausgleich der wirtschaftlichen Krafte herbeizufiihren.

Zieht man die gegenwirtige Situation im Verkehrswesen der Bundesrepublik in Betracht,
so erhdlt man eine Vorstellung davon, um welche Grofenordnung es sich auf dem Inve-
stitionssektor handelt.?8) Allerdings zeigt sich hierbei auch, wie schwierig es in der Praxis
sein wird, die Ziele der Raumordnungspolitik mit den Zielen der Verkehrspoltik in Uber-=
einstimmung zu bringen. Im Rahmen der Gegenwartsaufgaben der Raumordnung des
Bundes kommt in dem Gutachten die Forderung zum Ausdruck, ,da88 die Mittel nicht aus=

) Gutachten, S. 112.

%) Es geht hierbei nicht nur um die Investitionen, die vom Bund vorgenommen werden, sondern ebenfalls um
die Investitionen der anderen Sffentlichen Investitionstriger. Allerdings wire es notwendig, daf eine straffe
Koordinierung und eine gemeinsame langfristige Planung dieser Investitionsvorhaben herbeigefiihrt wiirde.

*) Allein fiir das Jahr 1962 werden die Brutto-Anlageinvestitionen im Verkehr auf itber 10 Milliarden DM
geschitzt. Wihrend des Zeitraumes 1949—1962 betrugen diese Investitionen iiber 8o Milliarden DM, wovon
27,5 Milliarden DM auf den StraBenbau entfielen. (Vgl. DVZ — Deutsche Verkehrszeitung, 17.7Jg. (1963),
Nr. 3 v. 8. 1. 1963, 5. 1)
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schliefflich da eingesetzt werden, wo gegenwirtig der grofBte Verkehrsdruck herrscht, d, h,
vorwiegend in den Grofstidten und Ballungsraumen” 37)

Es muB als Selbstverstindlichkeit angesehen werden, daf8 die verkehrlich weniger erschlog.
senen Gebietsteile hinsichtlich der Verkehrsinvestitionen nicht vernachldssigt werden diirfen,
Wenn in dem Gutachten aber die Warnung ausgesprochen wird, daf eine einseitige Kon.
zentration der Investitionsmittel in den Ballungsraumen keine Entlastung, sondern nur eine
weitere Konzentrierung des Verkehrs bringe, so muf diese AuBerung doch als sehr pro=
blematisch angesehen werden, ja sie entbehrt nicht einer gewissen Einseitiglkeit. Die Ap-
wendung verkehrspolitischer Mittel zur Erreichung raumordnungspolitischer Zielsetzungen
hat zweifellos ihre Grenze. Es ist hierbei offensichtlich der Gesichtspunkt auBer Betracht
geblieben, daB das Verkehrswegenetz eine Einheit bildet und der schwichste Punkt in
diesem Netz letzten Endes die Leistungsfahigkeit des gesamten Netzes bestimmt. Diese
»schwachen Punkte” sind aber gerade heute weniger in den wirtschaftlichen Randzonen
als in den wirtschaftlichen Kerngebieten, namentlich in den GroBstadten, anzutreffen. Eine
»Dezentralisierung des Verkehrs” kann nicht dadurch geschehen, daf man in den Ballungs-
raumen den so dringend notwendigen Ausbau der Verkehrsanlagen einschrinkt.%) Denp:
Die verkehrspolitischen Mafnahmen miissen sich nicht zuletzt nach den verkehrlichen
Bediirfnissen der einzelnen Wirtschaftssubjekte richten; und diese sind nun einmal in den
Grofstidten und Ballungsraumen besonders grof.

Fiir die Erscheinung von sog. wirtschaftlichen Aktiv= und Passivrdumen kann das Ver-
kehrssystem nicht allein als ursichlich angesehen werden. Eine Vielzahl anderer Faktoren
wie Bevélkerungswachstum, Angebot und Ausbildungsstand der Arbeitskrifte, Rohstoff-
vorkommen, geographische Bedingungen, traditionelle und irrationale Momente u. a. m.
spielen hierbei eine Rolle. Immerhin kann in einer Zeit starker Industrialisierungstendenzen
sowie auch spiter im Zustand einer ausgeprigten Industriewirtschaft die Ausgestaltung
des Verkehrswegenetzes als ein mafgebliches strukturpolitisches Mittel fiir die Verteilung
der sozialen und wirtschaflichen Krifte im Raume betrachtet werden.

v

Neben den investitionspolitischen Mitteln waren es in der Vergangenheit die Beforderungs=
preise im Verkehr, die im Mittelpunkt der Standorts= und Raumordnungspolitik gestanden
haben. Die Tarifpolitik der Eisenbahnen bot sich als ein besonders geeignetes Mittel zur
Erreichung raumordnungspolitischer Ziele an, nachdem die Eisenbahnverwaltungen in die
Hand des Staates iibergegangen waren und die Eisenbahn auf den meisten Teilbereichen
des Verkehrsmarktes als Monopolist auftreten konnte,

Storbeck lehnt sich bei der Aufzihlung der Mittel im Rahmen der Eisenbahntarifpolitik
an Dorpmund?®?) an, der neun solcher Méglichkeiten herausgestellt hat: die Tarifgleichheit
im Raume, die Wertstaffel, die Entfernungsstaffel, die Ausnahmetarife, die Tariffreiheit,
der Franko-Stationstarif, das Frachtbasissystem, der Dezentralisierungstarif, der Zonen=

¥) Gutachten, S. 143.

*) Es bleibt eine offene Frage, in welchem Mafe eine ~Dezentralisierung des Verkehrs”
stitionspolitische Mafnahmen auf dem Verkehrssektor erreicht werden kann.

#) Dérpmund, H., Die Mittel der Industriestandortlenkung und die Grenzen ihrer Anwendbarkeit, Bremens=
Horn 1950, S. 27.

iiberhaupt durch inve=
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oder Stufentarif. Die Zusammenstellung dieser tarifpolitischen Méglichkeiten durfte im
vorliegenden Zusammenhang vielleicht manche Kritik hervorrufen. Cum grano salis kon_n.te
man diese Aufzihlung als das gemeinwirtschaftliche Instrumentarium der Verkehrs;.)ohtlk
schlechthin bezeichnen. Auf eine Auseinandersetzung mit der Frage, \_Nelche Raumwn'kun:
gen von diesen einzelnen tarifpolitischen Mitteln ausgehen, mug an dlfzser Stel@e verzichtet
werden. Es sei hier auf die neuere einschligige Literatur verwiesen, in der d1e0 Verfasser
den Zusammenhéngen zwischen Tarifpolitik und Standortsstruktur nachgehen.4?)

Storbeck, der in seinem Buch die Notwendigkeit, die Ziele und die.‘M%ttel der Rgumord:
nung im System der Marktwirtschaft untersucht, mgﬁ zwangslaufig gegen d.1e staat=
liche Tarifpolitik, wie sie jahrzehntelang unter dem GeS{chtspunkt. der G_ernelm.mrtschaft=
lichkeit geiibt worden ist, starke Bedenken anmelden, weil es fraghc.h bleibt, ,bis zu wel=
cher Grenze eine Manipulation der Verkehrstarife in einer Marktwirtschaft vertretbar er=
scheint, wenn sie nicht iberhaupt als indirekte Subvention aufgefalit und de'rrllentspreche.nd
als nicht marktkonform abgelehnt wird”.4") Durch den Vorgang der ".Fantma}.nlpl.ﬂatfon
werden die tatsichlichen Kostenverhiltnisse nicht in ausreichender Weise beru.cksu:htlgt,
so da3 einzelne Verkehrstendenzen ,iiber das wirtschaftlich vertretbar_e Ma$ hinaus ge=
fordert werden. . .. Besonders bedenklich wird die Lage der Verkehrswn.tschaft .aber dann,
wenn selbst der Normaltarif keine Kostenbindung (im betriebswirtschafthchen .Smn.e). mehr
hat, also kein Durchschnittssatz mehr ist, an dem die Hohe der durch die Tarifpolitik ent-
stehenden offentlichen Lasten annihernd ermessen werden konnte”.42)

Gegen die grundsitzliche Kritik der bisher geiibten staatlichen Tarifpolitik von seiten
Storbecks sind keine Einwendungen zu erheben, da der Verfasser von dem Gru_ndgedank.en
der marktwirtschaftlichen Ordnung ausgeht und die staatlichen Mafinahmen im Hinblick
auf die Beeinflussung der Funktionsfihigkeit des Marktes als Lenkungsme_chamsmus be'=
urteilt. Grundsitzlich sollen die Tarife kostenorientiert sein und der manipulierte Tarif
(Ausnahmetarif) wirklich Ausnahme bleiben, anderenfalls eine Verzerrung des gesamten
Preisgefiiges nicht ausbleiben und der Preis nicht mehr die ihm zugeda.cht.e Funktion
innerhalb des Marktgeschehens ausiiben kénne. Wenn Storbe‘ck trf:)tzdem (fhe in der Ver=
gangenheit von der staatlichen Tarifpolitik ausgegangenen rdumlichen erkqngen. unter
dem Gesichtspunkt der Raumordnung als positiv anerkennt, so lehnt er 51c.h hierbei zwei=
fellos an die Untersuchungen von Dorpmund, Thalheim?3) und Schulz=Kiesow*) an. Er

) Willeke, R.J., Entfernungsstaffel, Standortsstruktur und Produktivitdt, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissen=
chaft, 23. Jg. (1952), S. 120 ff. ) ) . i
;c]'zulz:K;iesIfw (Pg.s ‘)I'arif und Standort (= Technische und Volkswirtschaftliche Berichte des Wirtschafts= und
Verkehrsministeriums NRW, Nr. 42), Diisseldorf (1956). o ) i )
Hamm, W., Wertstaffel und Standortpolitik. Wirtschaftliche Auswirkungen der Prexsdl_ffere_n_z'xerux}g im Eisen=
bahngii’tervlerkehr (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt Koln, Nr. 13),
Diisseldorf 1957. B )
S;zi;sli:Ki;ozZ?;,, Entfernungsstaffel und Standort, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 28.Jg. (1957),
S. 197 ff. ) ) o
Ese:ZueimRothe I., Tarif und Standort (= Vortrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Uni=
versitit Miinster, Heft 10), Gottingen 1957. o ) ) )
Sc}rmlz-Kiesow P., Die Binnenschiffahrt und ihre Frachtenbildung in ihrer Bedeutung fiir den industriellen

N I . . . &,

Standort, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 28.Jg. (1957), S. 6 ) ) )
Scheele, E., Tarifpolitik und Standortstruktur (= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an
der Universitidt Miinster, Bd. 13), G&ttingen 1959.

) Storbeck, S. 157.

) Storbeck, S. 159.

49 Thalheim, K. C., Die industrielle Ballungstendenz und_ d%e Wege zu ihrerlBeseitigung (Gutachten, erstattet
der Reichsarbeitsgemeinschaft fiir Raumforschung), Leipzig 1940 (Manuskript).
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kommt zu der Feststellung, daf8 die Eisenbahngiitertarifpolitik in der Vergangenheit ins-
gesamt betrachtet die Dezentralisierung stirker gefordert hat als gegenteilige Tendenzen.

Letztlich aber hilt Storbeck die Forderung nach grundsitzlich kostenorientierten Tarifen
aufrecht. In diesem Zusammenhang wird Dérpmund zitiert, nach dem ,der Vorrang nicht
demjenigen tarifpolitischen Lenkungsmittel (gehort), das die grofite Ablenkungskraft be-
sitzt, sondern einem solchen, das die wirklichen geographischen Verhiltnisse nicht allzy
sehr verfilscht, also die Bildung allzu kiinstlicher Standorte nicht unterstiitzt”.**) Wenn
schon von der grundsitzlichen Forderung nach der Kostenorientierung der Tarife abge=
wichen wiirde, so sollten die Tarifmanipulationen auf ihre volkswirtschaftlichen und raums
wirtschaftlichen Wirkungen untersucht werden, ,damit nicht Erscheinungen, die dem Leit=
bild der Raumordnung zuwiderlaufen, womdglich unbeabsichtigt, unterstiitzt werden”.46)
Auch dieser Forderung Storbecks diirfte man wohl uneingeschrinkt zustimmen, obwohl
man gleichzeitig hinzufiigen muf}, daf} es auflerordentlich schwierig, wenn nicht gar un=
moglich ist, den einzelnen tarifpolitischen Mitteln eindeutige raumliche Wirkungen zuzu=
sprechen.*”)

Auch im Gutachten wird die Auffassung vertreten, dafl normalerweise im Verkehrswesen
dem 6konomischen Gesichtspunkt, auch vom Standpunkt der Raumocrdnungspolitik, der
Vorrang gebiihrt. Mit anderen Worten: Auch hier werden grundsitzlich kostengerechte
Tarife gefordert, da bei einem Abweichen hiervon ,entweder mit einer Verschwendung an
Verkehrsaufwand oder mit einem Unterbleiben von standortgerechten Verkehrsleistungen
zu rechnen” %) ist. Andererseits wiirde ein Abgehen von dem Grundsatz der Tarifgleich=
heit im Raume — wobei anzumerken bleibt, daf3 diese heute schon weitgehend durch=
brochen worden ist — eine Benachteiligung der wirtschaftlich unterentwickelten Gebiete
zur Folge haben; ,eine solche Benachteiligung ... wiirde sich schwerlich mit den Thesen
des Leitbildes in Einklang bringen lassen”.

Die Verfasser des Gutachtens glauben aber, dal3 es aus dem Widerspruch zwischen ,Raums=
ordnung und Verkehrsokonomik” gliicklicherweise einen Ausweg gibt. ,Es liegt im Be=
reich der Moglichkeit, die Fixkosten, sei es iiber die Haushalte des Staates oder iiber die
Betriebsfithrung der grofien Verkehrsunternehmungen von Post und Bahn, dem einzelnen
Benutzungsfall anders als gleichmidfiig nach dem arithmetischen Mittel anzulasten. Es
handelt sich hierbei um ein Prinzip, dessen Anwendung, falls es fiir die hochbelasteten
Abnehmer keine Ausweichmoglichkeit gibt, bei GroBunternehmungen typisch ist. Mit

einer monopolistischen Preisdifferenzierung wird eine Maximierung der Gewinne ange=
strebt.”49)

44) Schulz=Kiesow, P., Eisenbahngiitertarifpolitik und Raumordnung — entwickelt am Beispiel Thiiringens, Leip=
zig 1939.
Derselbe, Die Eisenbahngiitertarifpolitik in ihrer Wirkung auf den industriellen Standort und die Raumord=
nung, Heidelberg/Berlin/Magdeburg 1940.

%) Ddrpmund, H., Die Mittel der Industriestandortlenkung ..., a.a.O., S. 33.

%) Storbeck, S. 161.

47) Die wenigen bisher durchgefiihrten Untersuchungen diirften u. E. noch keineswegs ausreichen, diese Frage
eindeutig zu beantworten. Es mufl weiteren umfassenden und systematischen verkehrswissenschaftlichen
Arbeiten, denen die Unterstiitzung staatlicher Stellen nicht untersagt bleiben sollte, vorbehalten bleiben,
eine vollige Klarung dieses Problemkreises zu erreichen.
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<z

,Bei kostengerechten Tarifen wird unter gegebenen Verhiltnissen ein Minimum an Verkehrsaufwand zu
erwarten sein, danach muf3 sich dann auch die Standortwahl fiir die einzelnen Branchen richten. Verkehrs=
aufwand entsteht danach in dem Umfang, in dem es iiber eine Arbeitsteilung mit optimaler Ausschépfung
der Standortvorteile zweckmiBig ist.” (Gutachten, S. 113.)

49) Gutachten, S. 114.
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Voraussetzung dazu wire allerdings die Unterstellung, daf8 der Betrieb_der groflen Ver=
lehrsunternehmungen als eine Einheit betrachtet wiirde, wobei eine optimale .Auslastu.ng
des Verkehrsapparates anzustreben wire. Hierauf wiirde aber schon "der steigende Fix=
kostenanteil einwirken. Das Streben nach einer hohen Auslast.ung vyurdie es auch recht=
fertigen, solche Gebiete verkehrlich zu bedienen, bei denen nur ein geringfiigiges Verkelifs:
aufkommen zu erwarten sei. Denn: Der hieraus zu erwartende Verkehrszuwachs wire
auch unter erwerbswirtschaftlichem Gesichtspunkt lohnend, da d.:..idurch eine bessere Aus-=
Jastung der festen Anlagen gewéhrleistet sei. ,Auf diese Weise konnen auch unter Tanfen,
die zwar nicht fir den Einzelfall, wohl aber fiir die Gesamtrechnung kostengerecht sind,
standortlich benachteiligte Gebiete in die Verkehrsbedienung einbezogen w_erden”.""’) Man
st sich aber dariiber im klaren, daB zu einer solchen Betriebsfithrung nur die Strallenhaus=
halte des Staates und die 6ffentlichen Groffunternehmungen in der Lage wiren.

Als eine im Sinne der Raumordnung liegende Endlésung wiire anzustreben, daf3 das
sanze dffentliche Verkehrswesen — mit Ausgleichsmoglichkeiten unter den einzelnen ?par:
‘:en — mit einer sachentsprechenden Betriebsrechnung als Einheit zusammengefallt wiirde.
Dies bote die beste Moglichkeit, betriebsokonomische und raumordnerische Ford.erungen
miteinander zu verbinden. Wiirde das ganze Verkehrssystem jedoch auf die e.mzelnen
Teilregionen als eigene Einheiten oder auf untereinander nicht verbundene Te1lspartep
verteilt werden, so miifte man auf den in der Umlastung der Fixkosten liegenden Vorteil
der groBbetrieblichen Wirtschaftsnorm verzichten.”

Bei einer wie oben angedeuteten Verbindung kénnte das Verkehrswesen am besten in den
f)ienst der Raumordnungspolitik gestellt werden. Die Gestaltung der Entgelt.e gibt dabei
mannigfache Moglichkeiten. Uber eine sinnvolle Kombination der Differenzmrungen‘ der
Tarife nach Entfernung, Menge und Wert lieen sich in den dafiir ausersehenen Gebieten
dann auch kostenmifig giinstige Voraussetzungen fiir die Verarbeitungsindustrie schaf=
fen.”51)

Es ist hier nicht der Raum, im weiteren auf die sich anschliefenden Ausfithrungen zum
Thema Raumordnungspolitik und Verkehrspolitik einzugehen. Es mufs auch darauf ver=
sichtet werden, in eine kritische Auseinandersetzung mit den hier wiedergegebenen Aus=
fithrungen einzutreten. Die Vorstellungen zu diesem Problemkreis haben mnerhalb de'r
Verkehrswissenschaft doch schon konkretere Formen angenommen, als es die zum Teil
unklaren und abwegigen Vorstellungen im Gutachten vermuten lassen konnten.

VI

In der Verkehrspolitik der Bundesrepublik Deutschland beginnt sich in den letzten.]ahren
ein grundlegender Wandel abzuzeichnen: Wenn man es etwas vereinfacht formuhe.r.t, S0
konnte man diesen Wandel als Abwendung von einer gemeinwirtschaftlich ausgepragten
Verkehrspolitik und als Hinwendung zu einer Verkehrspolitik, die den Preiswettbewerb
mehr in den Vordergrund riickt, charakterisieren. Dieser Wandel wird grundlegende Ande-=
rungen in den ordnungspolitischen Vorstellungen innerhalb der Verkehrswirtschaft zur Folge
haben; dariiber hinaus kann es keinem Zweifel unterliegen, daf der Einsatz verkehrs=

¥ Gutachten, S. 114.
) Gutachten, S. 114/115.
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politischer Mafinahmen als Mittel der Strukturpolitik zukiinftig in erheblichem Ausmag
hiervon betroffen sein diirfte.

Im vorliegenden Zusammenhang kann verzichtet werden, darauf einzugehen, in welchem
Mafle in der Vergangenheit Verkehrspolitik unter dem Gesichtspunkt gemeinwirtschaft-
licher Zielvorstellungen betrieben wurde. Was dabei unter gemeinwirtschaftlicher Verkehrs-
bedienung verstanden wird, ist in der verkehrswissenschaftlichen Literatur wiederholt zum
Ausdruck gebracht worden. Dabei stehen raumpolitische Ziele wie z. B. der Ausgleich der
Standortsungunst peripherer Rdume und die Auflockerung industrieller Ballungsréume im
Vordergrund.

Es erhebt sich nun die Frage, inwieweit die Verkehrspolitik heute und fiir die Zukunft
noch als addquates Mittel raumlicher Wirtschaftspolitik angesehen werden kann. Dabei
soll zunichst ein Teilbereich verkehrspolitischer Mafinahmen ausgeklammert werden: nims
lich die Investitionspolitik. Die Auffassung, dafl gerade im Hinblick auf die zukiinftige
Regionalpolitik investitionspolitische Mafnahmen im Verkehrsbereich noch an Bedeutung
gewinnen werden und daf unter diesem Gesichtspunkt die Verkehrspolitik auch heute
noch — oder besonders heute — als raumordnungspolitisches Mittel angesehen werden
darf, diirfte weitgehend unwidersprochen bleiben.

Die eigentliche Diskussion konzentriert sich dagegen auf die Fragestellung, inwieweit mit
Hilfe tarifpolitischer Mafinahmen heute noch Raumordnungspolitik betrieben werden sollte.

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundeswirtschaftsministerium hat in seinem Gutachten
vom 23. Januar 1955 tber ,Mbglichkeiten und Grenzen regionaler Wirtschaftspolitik” zum
Ausdruck gebracht, daf fiir die Beeinflussung der Standortsverteilung sowie fiir die Fore
derung bestimmter Gebiete vornehmlich Mafinahmen auf dem Sektor der Finanz=, Inve=
stitions= und Verkehrspolitik als geeignet anzusehen sind. Dabei wird die Verkehrspolitik
in besonderer Weise hervorgehoben, da das ,volkswirtschaftliche Standortsgefiige gerade
von der Verkehrspolitik durch Schaffung nicht=naturaler Standortsbedingungen sehr stark
beeinfluf3t” 52) wird.

Der Beirat spricht sich dafiir aus, daf8 man sich zur Beeinflussung der rdumlichen Vertei=
lung der Standorte sowie zur Férderung bestimmter Gebiete tariflicher MaBnahmen be=
dienen sollte. ,An erster Stelle bieten sich Ausnahmetarife und Frachthilfen zur Wahl
an, da eine Anderung des Grundtarifes fiir Einzelfille wegen der Uniibersehbarkeit der
Wirkungen fir solche Zwecke praktisch nicht in Betracht kommt . . .”5%) Und an anderer
Stelle: , Ausnahmetarife sollten vor allem dann erwogen werden, wenn es sich um eine
Mafinahme auf lingere Sicht handelt, bei der der Ausnahmetarif gleichsam zu einem
standortsbildenden Faktor werden soll. Im iibrigen sind MaBnahmen der Frachthilfe ...
vorzuziehen, die sich leichter gezielt und zeitlich begrenzt anwenden lassen.” 3¢)

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium hat in seinem grundlegens
den Gutachten zur Reform des Deutschen Eisenbahngiitertarifs zum Ausdruck gebracht,
dafs das Prinzip der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung im Interesse von Staat und
Wirtschaft aufrechterhalten werden soll; darunter ist u.a. zu verstehen: ,gleichwertige
Bedienung der wirtschaftsstarken und der wirtschaftsschwachen Gebiete auf Grundlage der

%2) Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundeswirtschaftsministerium, 4. Bd., Gutachten vom Januar 1955 bis Des=
zember 1956, hrsg. vom Bundeswirtschaftsministerium, Géttingen 1957, S. 109.

%) Ebenda, S. 19.

54) Ebenda, S. zo0.
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Gleichheit vor dem Tarif und mit einer dem Bedarf entsprechenden Leistung” und ,Forde=
rung einer gesunden Dezentralisierung der Siedlung und der Industrie.” 3%)

Allerdings halt der Beirat unter den heutigen Verhiltnissen eine Beschrinkung der raum-
politischen Aufgaben des Eisenbahntarifs fiir erforderlich, insofern, als man nur noch
,die Dezentralisation der Industrie und die Lebensfahigkeit rohstoffarmer und wirtschafts=
schwacher Gebiete fordern sollte. Dagegen wire die Forderung und Unterstiitzung von
Notstandsgebieten als eine Aufgabe rein staatspolitischer Art mit anderen als tarifarischen
Mitteln durchzufiihren. Sollte dabei aus technischen Griinden gleichwohl der Weg iiber
den Eisenbahntarif fiir zweckmifliger befunden werden, so miiflten der Eisenbahn die
darin liegenden finanziellen Opfer vergiitet werden.” 56)

Auch in seinem neuesten Gutachten tber die ,Grundsitze der Verkehrspolitik” spricht sich
der Beirat dafiir aus, als Mittel der wirtschaftspolitischen Zielsetzung einer gleichwertigen
Bedienung wirtschaftsstarker und wirtschaftsschwacher Gebiete sowie der Forderung einer
gesunden Dezentralisation von Siedlung und Industrie das Prinzip der Gleichheit der Tarife
im Raum weitgehend beizubehalten. Die Frage, inwieweit aufler dem Mittel der Gleichheit
der Tarife im Raume andere gemeinwirtschaftliche Leistungen — wie z. B. die Wert= und
Entfernungsstaffel, wobei fraglich bleibt, ob sie iiberhaupt in jedem Fall als gemeinwirt=
schaftlich anzusehen sind — fir die Erfdllung raumordnungspolitischer Forderungen ein=
gesetzt werden sollen, wird vom Beirat offen gelassen. Der Beirat sieht jedoch als ,wichtig=
stes Ziel von gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen der Deutschen Bundesbahn . . .
eine dem allgemeinen Interesse entsprechende Verteilung der Produktionsstitten im Raume,
also ein raumpolitisches Ziel”57) (vom Verf. gesperrt) an.

Die im Brand-Gutachten geforderte groflere Beweglichkeit in der Tarifgestaltung fiir die
Deutsche Bundesbahn im Hinblick auf eine kaufminnischere Betriebsfiihrung findet nach
der Auffassung des Beirates eine gewisse Grenze durch das ,lange Jahre wenigstens in
den Grundziigen aufrechterhaltene Tarifsystem und seine gestaltende Einwirkung auf die
Verteilung der Produktionsstitten, auf die Bezugs- und Absatzwege und gewisse Betriebs=
und Unternehmungskombinationen . . . Eine weitgehende Autonomie der Bundesbahn in
der Tarifgestaltung konnte die Gefahr mit sich bringen, daf$ auf wichtige allgemeine Be-
diirfnisse, wie speziell solche der richtigen Raumordnung (vom Verf. gesperrt), nicht
die notwendige Riicksicht genommen wiirde.” 38)

In der Stellungnahme der Bundesminister fiir Verkehr und Finanzen zu den grundsitzlichen
Anregungen der Priifungskommission fiir die Deutsche Bundesbahn vom 20.Juli 1960
heifit es u.a., dafl es feststehender Grundsatz der Verkehrspolitik der Bundesregierung
ist, ,iibergeordnete volkswirtschaftliche Gesichtspunkte zu beriicksichtigen, zu einer ge=
sunden Raumordnung beizutragen, den Mittelstand und die Landwirtschaft zu fordern,
die Belange der Verteidigung zu wahren und sonstige allgemeine politische Erfordernisse

%) Wissenschaftlicher Beirat beim dem Bundesverkehrsministerium, Vorschlige fiir die Reform des Deutschen
Eisenbahngiitertarifs (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats bei dem Bundesverkehrsministerium,
Heft 1), Bielefeld (1953), S. 7.

%) Ebenda, S. 18.

) Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium, Grundsidtze zur Verkehrspolitik, 19. Okt. 1960,
Eine Stellungnahme der Gruppe A — Verkehrswissenschaft ~ des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes=
verkehrsministerium zum Bericht der Priifungskommissjon fiir die Deutsche Bundesbahn (Brand=Kommission)
vom 30. Jan. 1960 (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium, Heft 9),
Bad Godesberg 1961, S. 15/16.

%) Ebenda, S.17.
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zu erfiillen”.5%) Es wird allerdings hinzugefiigt, daf} es einer stindigen Uberpriifung be.
darf, inwieweit diese volkswirtschaftlichen Zielsetzungen eventuell mit anderem Mitte]-
einsatz besser erreicht werden konnen.

In den hier wiedergegebenen Auflerungen kommt zwar grundsitzlich die Bejahung des
Einsatzes verkehrspolitischer Mafinahmen im allgemeinen und tarifpolitischer Maflnahmen
im besonderen als Mittel der Raumordnungspolitik zum Ausdruck; sie lassen andererseitg
aber auch erkennen, daf3 eine Einschrinkung der tarifpolitischen Mittel in Erwégung ge-
zogen wird.

In den letzten Jahren ist die Wirksamkeit tarifpolitischer MafSnahmen im Hinblick auf
eine rdumliche Ordnung der Wirtschaft wiederholt in Zweifel gezogen worden. Es gibt
Auferungen von wissenschaftlicher Seite, in denen die Tarifpolitik als Mittel zur Verwirks
lichung raumordnungspolitischer Zielsetzungen mehr oder weniger abgelehnt wird. Im
Mittelpunkt der Argumentation stehen die Transportkosten, genauer gesagt: der Anteil
der Transportkosten an den Produktkosten. Es ist offensichtlich: Je geringer der Anteil
der Transportkosten an den Produktkosten ist, um so geringer ist die Moglichkeit, mit
Hilfe der Manipulation der Beforderungspreise Einfluff auf die Standortslagerung von
Gewerbe und Industrie zu nehmen.

Es kann allgemein festgestellt werden, dafl der Anteil der Transportkosten in den letzten
Jahrzehnten gesunken ist. Das Sinken des Transportkostenanteils kann dabei zuriickges
fithrt werden auf ein absolutes Sinken sowie auf ein relatives Sinken infolge einer schnel=
leren Erhéhung der iibrigen Kostenfaktoren im Vergleich zu den Transportkosten. A,
Schmitt®) kommt in einer Untersuchung iiber die Entwicklung der Befdrderungsentgelte,
der Beforderungskosten und des allgemeinen Preisniveaus zu dem Ergebnis, daf3 bei fast
allen in der angefithrten Untersuchung erfaiten Waren die prozentuale Frachtbelastung
heute (1956) bedeutend geringer ist als im Jahre 1936. Dariiber hinaus lat sich das gleiche
Ergebnis feststellen, wenn man als Vergleichsbasis die zweite Halfte des Jahres 1951 zu=
grundelegt. Schmitt erkldrt dieses Absinken der durchschnittlichen Frachtbelastung am
Warenwert nach der Wihrungsreform mit dem Zuriickbleiben der Beforderungsentgelte
hinter der allgemeinen Warenpreissteigerung.

Allerdings muf§ hinzugefiigt werden, daff der Anteil der Transportkosten bei den einzelnen
Unternehmungen und Branchen auflerordentlich stark differiert. Er schwankt praktisch
zwischen nahezu null Prozent und einem Vielfachen der Produktkosten.t!) Es ist auch
zu bedenken, dafy das Gewicht der einzelnen Standortsfaktoren dem dynamischen Prozef
des wirtschaftlichen Lebens unterliegt und damit dauernden Verdnderungen, die fiir lingere
Zeit nicht vorausgesehen werden kénnen, so dal man von einer augenblicklichen Situation
nicht ohne weiteres auf die Zukunft schlieBen darf. :

Im vorliegenden Zusammenhang gewinnen besonders die Untersuchungen von Scheele
grofle Bedeutung, der die einzelnen Wirtschaftszweige einem tarifunabhingigen Bereich,
einem mittelbar tarifabhingigen und einem unmittelbar tarifabhingigen Bereich zuordnet,
um die Reagibilitdit der Wirtschaft auf mogliche Anderungen der Beférderungspreise im

59) Deutscher Bundestag, 3. Wahlperiode, zu Drucksache 1602, Anlage 1, S. 3.

60) Schmitt, A., Birnstiel, E., Willeke, R., Gutachten iiber die Entwicklung der Beforderungsentgelte, der Befor=
derungskosten und des allgemeinen Preisniveaus in der Bundesrepublik Deutschland (= Schriftenreihe des
Bundesministers fiir Verkehr, Heft 19), Bielefeld 1959, S. 28.

81) Vgl. hierzu vor allem: Wunnicke, H., Die Abhéngigkeit der peripher gelegenen Industriegruppen von Trans=
portkosten am Beispiel Baden=Wiirttembergs, Diss., Miinster 1956.
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Verkehr aufzuzeigen. Scheele kommt dabei zu dem Ergebnis, daf ,der Bereich der west-
deutschen Wirtschaft, der als Ansatzpunkt fiir eine Beeinflussung der Standortstruktur
durch Anderungen des Tarifsystems in Frage kommt, ... zwar nicht vernachlissigbar
Klein (ist), aber er umfaBt ... auch nicht mehr als ein Fiinftel”. Man mag ihm vielleicht
gustimmen, daf es keineswegs so ist, ,daB8 die gesamte deutsche Wirtschaft unmittelbar
durch eine grundsitzliche Anderung des Tarifsystems revolutioniert wiirde” oder ,daf
gewisse Gebiete der Bundesrepublik dadurch entscheidend bedroht wiirden”. Der Folgerung,
,daB die Tarifpolitik kein geeignetes Mittel fiir die wirtschaftspolitische Beeinflussung der
raumlichen Ordnung der westdeutschen Wirtschaft darstellt” 62), vermégen wir uns jedoch
in dieser Formulierung nicht anzuschlieBen. Die empirischen Untersuchungen dirften —
wie bereits an anderer Stelle hervorgehoben — keineswegs ausreichen, diese Frage schon
jetzt eindeutig zu beantworten.%%)

Auch Jiirgensen kommt zu der Feststellung, daf8 die Tarifpolitik nicht in der Lage ist,
strukturpolitische Ziele zu erreichen, da ,der Spielraum fiir ihren EinflufS auf die Stand-
ortstruktur zu klein” wire. ,Eine sehr hohe wie eine sehr geringe Transportkostenabhan=
gigkeit bedeuten geringe Tarifabhingigkeit. Gerade weil der Transportkostenminimal=
punkt eindeutig an einen Standort bindet, kann ihn die Tarifpolitik kaum beeinflussen
..“4) Seidenfus duBert sich etwas einschrdnkender, wenn er sagt, dafl ,der Verkehr ...
nur unter genau zu umschreibenden und in aller Regel sehr selten gegebenen Voraus-
setzungen ein geeignetes Mittel der Standortpolitik” ist. Da ein reicher Katalog wirtschafts=
politischer Stiitzungsmafnahmen zur Verfiigung stehe, sei die Verkehrspolitik dariiber
hinaus kein unentbehrliches Mittel der Wirtschaftspolitik. Und an anderer Stelle: , Wenn
man noch gar nicht genau erforscht hat, welche Bedeutung bestimmten Verkehrspreisen
fir Unternechmungen ebenso bestimmter Standorte zukommt, so muf man die stand-
ortpolitische Ausrichtung der Verkehrspolitik als allgemeines Prinzip in Zweifel ziehen.”%)

Insgesamt betrachtet diirfte heute und zukiinftig die Verkehrspolitik, insbesondere die
Tarifpolitik keineswegs mehr als uneingeschrénktes Mittel der Raumordnungspolitik anzu=
schen sein. Es wird allerdings notwendig sein, dafl von seiten der Verkehrswissenschaft
weitere systematische empirische Untersuchungen tiber die Zusammenhinge zwischen
Tarif und Standortsstruktur angestellt werden, damit die eingangs gestellte Frage in ein=
deutiger Weise beantwortet werden kann. Andererseits wird es erforderlich sein, daf3 die-
jenigen, die fiir die Raumordnungspolitik verantwortlich zeichnen, die Méglichkeit in ihre
Uberlegungen einbeziehen, anstelle bisheriger verkehrspolitischer bzw. tarifpolitischer Maf=
nahmen teilweise oder ganz einen anderen Mitteleinsatz zur Erreichung bestimmter Ziele
der Raumordnung zu wihlen. Aufgabe der Wissenschaft bleibt es aber, die ZweckmaBig=

) Scheele, E., Tarifpolitik und Standortstruktur, a.a.O., S. 77/78.

%) Wollte man diese Frage (den EinfluB der Tarifpolitik auf die Standortbestimmungen und die Wettb-ewerbs=
lage der einzelnen Produktionen, Anm. d. Verf.) erschépfend beantworten, dann miiite man zum mindesten
alle wichtigen Typen von Produktionen mit ihren Kostenstrukturen in ihre rdumlichen Bezugs= u_nd Absatz=
zusammenhinge hineinstellen. Solche Forschungen sind bisher fiir Deutschland und unseres Wissens a'uch
fiir andere Linder nur in grober Anniherung oder unter Beschrinkung auf sachliche und rdumliche Spezial=
bereiche durchgefithrt worden.” (Preddhl, A., Verkehrspolitik [= Grundri der Sozialwissenschaft, Bd. 15],
Gottingen 1958, S. 304.)

#) Jiirgensen, H., Verkehrspolitik und Raumplanung, in: Raumordnung — Landesplanung — Stddtebau, hrsg.
vom Deutschen Industrie= und Handelstag (= Schriftenreihe des Deutschen Industrie= und Handelstages,
Heft 75), Bonn 1961, S. 159.

%) Seidenfus, H.St., Mogliche Formen der Europdischen Verkehrsintegration unter Beriicksichtigung der Lage
der Rheinschiffahrt, in: Verkeer, ‘s Gravenhage 1960, S. 68/69.
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keit und Eignung der einzelnen wirtschaftspolitischen Mittel zu untersuchen und zu iiber=
pritffen. Der Erfolg der kiinftigen Raumordnungspolitik wird daher nicht zuletzt davon
abhingen, in welchem Mafe Klarheit iiber die Wirkungen — und nicht gewollten Neben=
wirkungen — der vielfiltigen raumordnungspolitischen Mittel besteht.

»Eine wirksame Raumordnung ist die Voraussetzung fiir unsere gesellschaftspolitische Ent=
wicklung. Sie erfordert gemeinsame Anstrengungen von Bund, Lindern und Gemeinden
sowie innerhalb der Bundesregierung selbst die Mitwirkung mehrerer Ressorts. Fiir diese
Arbeit sind die gesetzlichen und finanziellen Voraussetzungen schnellstens zu schaffen.”#5)

) Erklirung der Bundesregierung vom 29. November 1961, abgedruckt in: Bulletin ..., a.a.O., S. 2089 ff.

Buchbesprechungen

Europiische Wirtschaftsgemeinschaft, Kom=
mission, Generaldirektion Verkehr, Direk=
tion Entwicklung und Modernisierung.

Bericht iiber Infrastruktur und Fahrzeuge
des Verkehrswesens in der Gemeinschaft.
Bd.I Eisenbahnen (VIl/951/62—D), 31. De=
zember 1961, V, 134 S., 4 Anl. u. 1 Karte;
Bd. Il Straflen und Straflenverkehr (5677/
ViI/61—D), 31.Juli 1962, 143 5., 2 Anl. u.
3 Karten; Bd.Ill Binnenschiffahrt (2747/
VI11/62—D), 31.Mai1962, Ill, 615., 6 Schau=
bilder u. 1 Karte; (Briissel), als Manuskript
vervielfiltigt.

In den vergangenen Jahren sind bei der
Generaldirektion Verkehr der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft eine Vielzahl von
Dokumenten, Berichten und Denkschriften
erstellt worden, die der interessierten Offent=
lichkeit nicht immer in einem wiinschens=
werten Mafle zuginglich sind, sei es, dafl es
sich dabei um Dokumente handelt, die den
Stempel des Vertraulichen tragen, oder sei
es aus dem Grunde, daf8 die Schriften — in
der Form des vervielfiltigten Manuskriptes
— nur in einem beschrinkten Umfang zur
Verfiigung stehen. Es ist daher auch fiir den
Verkehrswissenschaftler nicht immer einfach,
den Uberblick iiber die zahlreichen ,Publi-=
kationen” der Generaldirektion Verkehr zu
behalten.

Der vorliegende dreibéndige Bericht gehort

zweifellos zu denjenigen, die allgemeines
Interesse von seiten der Verkehrswissenschaft
und der Verkehrspraxis beanspruchen diirf=
ten, wenn er auch aufgrund seines Inhalts
kaum intensivere Diskussionen auszuldsen
vermag, wie etwa andere verkehrspolitische
Dokumente der Europiischen Wirtschaftsge=
meinschaft. Der Bericht stellt jedoch eine
auflerordentlich gute Informationsquelle dar
und kann dariiber hinaus der zukiinftigen
Verkehrspolitik in den einzelnen Mitglied=
staaten wesentliche Anhaltspunkte fiir ihre
Entscheidungen im Hinblick auf die Integra=
tion der nationalen Wirtschaftsriume geben.
Der Band I gibt zunichst einen Uberblick
iiber die Lage der Eisenbahnen in den sechs
Lindern der Gemeinschaft, und zwar hin=
sichtlich der Wege und der Fahrzeuge. Diesen
Kapiteln ist jeweils ein kurzer allgemeiner
Teil iiber die rechtliche und finanzielle Si=
tuation sowie iiber die Entwicklung des
Eisenbahnverkehrs in der Zeit von 1950 bis
1960 vorangestellt. Neben der Darstellung
der Verkehrsanlagen und der Fahrzeuge
enthidlt der Bericht jeweils einen Abschnitt
iiber ,Projekte und Studien”. Fiir die Bun=
desrepublik Deutschland wird darin z. B. ein
kurzer Uberblick iiber die geplante Strecken=
elektrifizierung (bis zum Jahre 1970 soll
das elektrifizierte Netz der DB auf eine
Streckenldnge von rund 8500 km gebracht
werden, d.s. 27,5% der Gesamtstrecken=
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linge) sowie iiber den Ausbau des Strecken=
netzes (der sich allerdings in den nichsten
Jahren im wesentlichen auf geringfiigige Er=
ganzungen beschranken wird) gegeben.

In den SchluBbemerkungen des Berichtes
wird festgestellt, ,daf die technische Ent=
wicklung der Eisenbahnen in den einzelnen
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft wenn nicht
vollig gleich, so doch zumindest sehr &hn=
lich verlduft und die Hauptprobleme, die die
sechs Eisenbahnen zu ldsen hatten oder noch
zu ldsen haben, praktisch die gleichen sind”.

Zusammenfassend kann die Gesamtentwick=
lung dahingehend charakterisiert werden, daf3
seit 1950 eine stindige Verkehrszunahme zu
verzeichnen ist, dagegen die Streckenldnge
nahezu konstant geblieben oder sogar durch
Stillegung unrentabler Nebenstrecken gerin=
ger geworden ist, Die Ldnge der elektrifizier=
ten Strecken hat sich von 1950 auf 1959 um
60 %0 erhoht, so daB der Anteil am Gesamt=
netz im EWG=Bereich auf 21%o gestiegen
ist. (Die Durchfithrung der Elektrifizierungs=
programme ist in den Niederlanden und in
Luxemburg bereits abgeschlossen, wihrend
in Italien das Programm in naher Zukunft
erfiillt ist. In Belgien, Frankreich und in der
Bundesrepublik hofft man mit einem Abs=
schluB bis zum Jahre 1970.) Die Hauptver=
bindungen zwischen den einzelnen Eisen=
bahnnetzen werden dann elektrifiziert sein;
allerdings ist die Elektrifizierung durch vier
verschiedene Stromarten gekennzeichnet, wo=
durch jedoch bei der technischen Entwick=
lung von Mehrstrom= und Mehrfrequenz=
lokomotiven keine schwerwiegenden Proble=
me auftauchen.

Zur Erreichung der drei Hauptziele der Mo=
dernisierung der Eisenbahnen (Senkung der
Selbstkosten, Vervollkommnung der ange=
botenen Dienste, Verbesserung der Arbeits=
bedingungen des Personals) stehen z.Z. fol=
gende Probleme zur Losung an: Standardi=
sierung des rollenden Materials und Aus=
tauschbarkeit der Ersatzteile; Beschleunigung
des Umlaufs des rollenden Materials; Ent=
wicklung des kombinierten Transportes auf
internationaler Ebene; Verbesserung des
Transportes leicht verderblicher Giiter durch
den Ausbau der Kiihlkette; Mechanisierung
der Unterhaltungs= und Erneuerungsarbeiten

des Oberbaues und Automatisierung der
Rangierarbeiten.

Letztlich wird auf die seit langem bestehende
gute internationale Zusammenarbeit der na=
tionalen Eisenbahnverwaltungen hingewie=
sen, die durch die Verwirklichung des Ge-=
meinsamen Marktes noch verstirkt wurde
(,Gruppe der Sechs” innerhalb der UIC).
Der Bericht schlie8t mit der Feststellung, daf3
die Eisenbahnen im Bereich der EWG auf-
grund der Einheitlichkeit der Probleme und
ihrer Organisation auf internationaler Ebene
gute Voraussetzungen mitbringen, ,,um den
Anforderungen des Gemeinsamen Marktes
gerecht zu werden und im Rahmen der Inte=
gration der Volkswirtschaft der sechs Linder
ihre eigene fortschreitende Integration vorzu=
bereiten”.

*

In dem II Band iiber Straflen und Straflen=
verkehr wird ein ausfiihrlicher statistischer
Uberblick iiber den Stand des StraBenwesens,
iiber die Investitionen und iiber die Bauvor=
haben bzw. StraBenbauprogramme gegeben.
Diesen Angaben folgen jeweils fiir die ein=
zelnen Linder Stand und Entwicklung des
Kraftfahrzeugbestandes (und zum Teil Anga=
ben iiber die zu erwartende Erhshung des
Kraftfahrzeugbestandes) sowie Ubersichten
iiber die Entwidklung des Giiter= und Perso=
nenkraftverkehrs.

Als Quelle dienen fast ausschlieBlich die
nationalen Statistiken, Ein Versuch, diese
Statistiken einander anzugleichen, mufite of=
fensichtlich aufgrund des sehr differenzierten
Aufbaues sowie der unterschiedlichen Aufbe=
reitung unterbleiben. Dieser Tatbestand 14f3t
einen Vergleich der statistischen Angaben
aus den einzelnen Lindern in den meisten
Fillen nur bedingt zu.

Ferner enthdlt der Bericht die von der Kom=
mission den sechs Regierungen im Jahre 1960
iibermittelte Aufstellung mit besonderen
Empfehlungen zur Entwicklung der Verkehrs=
wege, soweit sie das Stralennetz betrifft.
Hierbei handelt es sich vorwiegend um den
Bau von AnschluBstrecken (fiir die Bundes=
republik die Strecken: Aachen—niederldndi=
sche Grenze; Oberhausen—niederlindische
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Grenze; Osnabriick—niederlindische Grenze;
Bremen—niederlindische Grenze; Saarbriik=
ken—Remich und Echternach—K&ln).

In den zusammenfassenden Schlufbemerkun=
gen wird die Erwartung ausgesprochen, daf
sich der Kraftfahrzeugbestand wie in den
letzten Jahren weiter entwickeln wird. Man
rechnet damit, daR die Motorisierung im
EWG=Raum um 1980 der der Vereinigten
Staaten von Amerika von heute entsprechen
diirfte, eine Voraussage, die — wenn sie
wirklich zutreffen sollte — fiir die Bundes=
republik Deutschland zumindest innerhalb
der Stidte zu katastrophalen Folgen fiihren
wiirde.

Denn: Solange die Anschaffung eines Kraft=
fahrzeuges ausschlieBlich von der privaten
Initiative abhingig ist, auf der anderen
Seite der Ausbau der Verkehrswege der
Offentlichen Hand obliegt, besteht die Ge=
fahr, daB ,der von der Haushaltslage und
von oftmals politischen Erwigungen abhin=
gige Gesamtbetrag der Investitionen nicht
unbedingt den Bediirfnissen des Verkehrs
entspricht”,

Aus der Sicht der Europdischen Wirtschafts=
gemeinschaft stellt sich dariiber hinaus die
Frage, inwieweit die nationalen Strafenbaus=
programme, die fast ausschlieflich auf die
innerstaatlichen Erfordernisse ausgerichtet
sind, die Notwendigkeit in ausreichender
Weise beriicksichtigen, die nationalen Stra=
fennetze zu einem ~Gemeinschaftssystem”
zu verbinden. Die zunehmende Integration
des europdischen Wirtschaftsraumes stellt an
das Verkehrswegenetz daher ganz besonders
hohe Anforderungen. In dem Bericht werden
in diesem Zusammenhang folgende Tatbe=
stdnde herausgestellt: unzureichende Verbin=
dung zwischen den StraBennetzen der ein=
zelnen Staaten; verschiedenartige Strukturen
diesseits und jenseits der Grenzen; unzu=
langliche Verbindungen zwischen den grofien
Hifen und ihrem natiirlichen Hinterland, den
Industriezentren; MiBverhiltnisse in der In=
anspruchnahme der Verkehrswege, die einer=
seits die Hauptstidte und bestimmte Indu=
striezentren und andererseits einige Wirt=
schaftsregionen verbinden, die gegebenenfalls
im Rahmen einer integrierten Wirtschaft eine
bedeutende Rolle spielen kdnnen; fehlende

Abstimmung wihrend der einzelnen Stufen
des Ausbaues solcher Teilstrecken, die durcy
das Staatsgebiet mehrerer Lander fithren und
zu den groBen zwischenstaatlichen Fernstra.
Ben gehoren.

Den von der EWG festgelegten grofen »Ver=
kehrsachsen” muB daher seitens der Natio=
nalstaaten eine Vorrangstellung eingeriumt
werden. Mit besonderer Deutlichkeit kommt
in dem Bericht zum Ausdrudk, daf die Euro=
péische Wirtschaftsgemeinschaft nicht geneigt
ist, in diesem Zusammenhang eine rein pas=
sive Rolle zu spielen. ,Sie muf vielmehr
selbst zum Ausbau der erwihnten Verbin=
dungen beitragen, indem sie sich nicht nur
bemiiht, auf die Regierungen einzuwirken,
sondern auch noch bestrebt ist, die geeig=
neten Mittel aufzutreiben und die erforder=
lichen technischen und wirtschaftlichen Fore
schungsarbeiten durchzufithren oder zu vere
anlassen.”

*

Der III. Band iiber die Binnenschiffahrt stellt
im wesentlichen eine Neufassung des im
Juni 1960 erschienenen Berichtes iiber die
Beschaffenheit der Verkehrswege und des
Verkehrsmittelparks auf dem Gebiet der
Binnenschiffahrt dar. Fiir die einzelnen Mit-
gliedstaaten der EWG gelangen jeweils der
augenblickliche Zustand der WasserstrafSen,
die Investitionen sowie die Bauvorhaben zur
Darstellung.

Auf dem Sektor der Binnenschiffahrt muf
aus der Sicht der Europiischen Wirtschafts-
gemeinschaft als Hauptaufgabe der Ausbau
der bestehenden Wasserstrafen ange=
sehen werden. Denn der Wert eines Wasser=
straffennetzes wird in erster Linie durch die
Einheitlichkeit der Profile bestimmt. Aller-
dings diirften sich hierbei allergrofte Schwie-
rigkeiten ergeben, wenn man z. B. bedenkt,
daB — abgesehen von der Bundesrepublik —
Wasserstralen, die hinsichtlich ihrer Abmes=
sungen der europiischen Klasse IV (befahr=
bar fiir Schiffe mit einer Tragfihigkeit von
1350 Tonnen) entsprechen, auch in der nich=
sten Zukunft nur in geringem Mafe zur Ver=
fligung stehen diirften. (Das belgische Was-
serstrafennetz ist zu 31,69, das nieder=
lindische zu 25 und das franzésische zu
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7,0 %0 mit Schiffen von einer Tragfihigkeit
{iber 1000 Tonnen befahrbar.) Erst in zwei=
ter Linie diirfte es sich um den Neubau
von WasserstraBen handeln, der sich weit=
gehend auf AnschluB8stiicke und Verbindungs=
kanidle zwischen den bestehenden Wasser=
straBen beschrinken wird.

Dipl.=Kfm. H. D. Bégel, Kéln

Der Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Verkehr des Landes Nordrhein=Westfalen,
Der Verkehr des Landes Nordrhein-West-
falen im Vergleich mit dem Bundesgebiet,
Jahresbericht 1961 (einschl. Vergleichszah=
len fiir 1.Vierteljahr 1962), 16.]Jahrg.,
Nr. 55/Tuli 1962, 268 S. Text, 227 S, Tabel=
len und graphische Darstellungen.

Seit 1947 erscheint dieser Jahresbericht iiber
die Verkehrswirtschaft und ihre Entwicklung
im Land Nordrhein=-Westfalen (NW). Er ent=
hélt in seinem umfangreichen Textteil und
in seinem anndhernd gleichstarken tabella=
rischen und graphischen Teil eine Fiille an
vielfédltigem Tatsachen= und Zahlenmaterial,
die auch nur annihernd an dieser Stelle
aufzufithren, unmdglich ist. Diese Material=
quelle diirfte in Hinsicht auf das Verkehrs=
wesen in NW eine wertvolle Fundgrube fiir
den interessierten Wissenschaftler und Prak=
tiker sein.

Der Bericht ist in seinem Textteil in zwei
Hauptabschnitte unterteilt, von denen der
erste die Verkehrswirtschaft 1g61 in NW im
Vergleich mit dem Bundesgebiet sowie inter=
nationale Verkehrs=Sachverhalte betrachtet,
wiahrend sich der zweite auf die Verkehrs=
entwicklung des Landes NW nach Verkehrs=
bereichen konzentriert. Aus dieser Aufglie=
derung wird bereits eine mangelnde Abstim=
mung ersichtlich, die bei einem niheren Ein=
blick in Uberschneidungen stérend zum Aus=
druck kommt. So aufschluireich und wertvoll
der Vergleich der Verkehrsergebnisse und
=entwicklungen des Landes NW mit denen
der Bundesrepublik auch ist, eine giinstigere
Aufgliederung hitte doch die Wiederholung
der hier genannten Fakten, soweit sie NW
betreffen, im zweiten Abschnitt der Arbeit

verhindern und der Ubersichtlichkeit forder=
lich sein konnen. Ahnliches muff von dem
dankenswerterweise so ausfiihrlich dargeleg=
ten Komplex ,Strafenverkehrsunfille” ge=
sagt werden, der auf den Seiten 105—145
und 185—221 mit gewissen Wiederholungen
abgehandelt wird.

In einem groferen Kapitel des ersten Ab=
schnitts sind verschiedene ,Sachverhalte”
angefiihrt, deren Bedeutung auch die un=
systematische, wenn nicht sogar willkiirliche
Zusammenstellung nicht mindern kann. Un=
verstandlich ist es dem Rezensenten, warum
bei dem Umfang an wesentlichem Material
aus NW, das der Bericht zu verdffentlichen
hat, Themen aufgenommen sind, die keines=
wegs in einer Beziehung zu NW stehen; so:
Deviseneinnahmen und =ausgaben im Wih=
rungsgebiet DM (West) fiir Dienstleistungen
insgesamt sowie fiir Reiseverkehr und Trans=
port, Finanzielle Entwicklung der Deutschen
Bundesbahn, Die Verschuldung der Bundes=
bahn und der Bundespost u. a. m. Diese The=
men werden ausfiihrlicher und genauer, als
es hier der Fall sein kann, in den einschli=
gigen Verdffentlichungen behandelt; man
sollte zugunsten einer Konzentration auf
das fiir diesen Bericht Wesentliche auf eine
verkiirzte Wiedergabe in diesem Jahresband
verzichten, Vielleicht bliebe dann auch Raum,
verschiedene Kapitel, die lediglich eine Ta=
belle zum Inhalt haben, zumindest um eine
Auswertung derselben zu erweitern; eine
derart wenig befriedigende Beschrinkung
findet sich beispielsweise in den Kapiteln:
Bestand der in Betrieb befindlichen Personen=
kraftwagen bzw. Lastkraftwagen im Bundes=
gebiet, in NW und in einigen europiischen
Auslandsstaaten, Eisenbahngiiterverkehr in
europiischen Lindern, Binnenschiffsgiiterver=
kehr der Liander der Europaischen Wirtschafts=
gemeinschaft.

Unvermittelt und ohne Beziehung zu den
vorstehend behandelten Tatbestinden (Son=
stige wichtige Sachverhalte und Strafenver=
kehrsunfalle) schlieSt der erste Abschnitt des
Textteils auf den Seiten 146/147 mit einem
Hinweis auf die Tabellen 1—5 und die gra=
phischen Darstellungen 1—13 im Anhang ab
— mit einem Hinweis, den man im Zusams=
menhang mit der Betrachtung der Verkehrs=
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entwiddung des Landes NW im Vergleich
zu der der Bundesrepublik (S.21—70) er=
wartet hitte, weil diese Tabellen und Dar=
stellungen sich mit eben diesem Komplex
befassen.

Der zweite Abschnitt bringt dann, was der
Leser in erster Linie von diesem Jahresbericht
erwartet, die vielschichtigen Einzelheiten der
Entwicklung bei den einzelnen Verkehrstri=
gern fiir NW in iibersichtlicher Form und
in einer Ausfiihrlichkeit, fiir die man nur
dankbar sein kann. Den gréften Raum
nimmt die Darstellung der Daten zum
Wegenetz, zum Fahrzeugpark und zu den
Leistungen der einzelnen Verkehrstriger ein.
In dem Kapitel iiber den zivilen Luftverkehr
ist auf die Verkehrsentwicklung der Flug=
hifen Diisseldorf und K&ln/Bonn sowie der
Hubschrauberplitze eingegangen. In den letz=
ten Kapiteln sind der grenziiberschreitende
Reiseverkehr, der Fremdenverkehr und das
Post=, Fernmeldes, Postscheck= und Post=
sparkassenwesen kurz abgehandelt.

Zusammenfassend wird zur Verkehrsentwick=
lung festgestellt, dafl die Fortdauer der
»Verlangsamungstendenz der Zuwachsraten”
auch die ,Konjunkturbewegung des Verkehrs
im Jahre 1961 beeintrichtigt” hat. Zu die-
sem Gesamtbild tragen die gegeniiber 1960
verringerten Zunahmen des Giiterverkehrs,
die fortgesetzte Abwanderungsbewegung von
der Schiene im Personenverkehr und die ab=
geschwichten Zuwachsraten im 6ffentlichen
Personenkraftverkehr und in der Luftfahrt
bei. Die Entwicklung im 1. Vierteljahr 1962,
die in dem Bericht auch noch aufgefiihrt ist,
hat sich gegeniiber den Ergebnissen dieses
Zeitabschnittes im Jahre 1961 eher verschlech=
tert, In dem abschlieenden Kapitel des Text=
teils (Ausblick) ‘ist auf eine Verkehrspro=
gnose der Europidischen Konferenz der Ver=
kehrsminister fiir das Jahr 1962 eingegangen,
die sich natiirlich nicht speziell auf NW be-
zieht.

Wenn der Rezensent betont hat, daff eine
systematischere und straffere Gliederung und
die Beschriankung auf die fiir NW relevanten
Fakten — weniger wire in diesem Fall mehr
gewesen! — die Ubersichtlichkeit fordern
wiirden, so ist diese kritische Feststellung
von dem Wunsch getragen, da8 die in diesem

Jahresbericht enthaltenen umfangreichen ung
wertvollen Verkehrsunterlagen des Landes
NW dem interessierten Leser in der besten
Form zuginglich gemacht werden.

Dr. L. Opladen, Kéln

Jahrbuch der Luft- und Raumfahrt 1963,
hrsg. von Dr.K.F. Reuss, 12. Band der
Jahrbuchreihe, Siidwestdeutsche Verlagsan=
stalt GmbH, Mannheim, 450 5., DM 19,80.

Die Neuausgabe dieses bekannten Nach=
schlagewerkes erscheint erstmalig unter dem
neuen Titel ,Jahrbuch der Luft= und Raums=
fahrt”, um auch der stindig wachsenden Be=
deutung der Raumfahrt entsprechend Rech=
nung zu tragen,

Neben den iiblichen Angaben iiber Institus
tionen, Organisationen, Behdrden und Vor=
schriften, die die Luftfahrt in irgendeiner
Weise betreffen, enthilt diese Ausgabe erst=
malig eine vollstindige Aufstellung der Luft-
fahrzeugeigentiimer mit Kennzeichen, Muster
und Baujahr (Stand November 1962). Aufler=
dem wird ein Abrif} iiber die luftrechtlichen
Gesetze und Verordnungen, die zwischen dem
1. Oktober 1961 und 1. Oktober 1962 erlas=
sen wurden, vermittelt.

Die Beitrdge der Bundesrepublik zur Welt=
raumforschung werden erstmals in einer
kurzen Darstellung erwdhnt. Das Handbuch
ist auch diesmal wieder sehr iibersichtlich
gegliedert und erleichtert dem Suchenden
dadurch das Auffinden wichtiger Daten. Es
kann als wertvolle Hilfe und Unterstiitzung
fiir alle diejenigen betrachtet werden, die
beruflich mit der Luftfahrt verbunden sind.

Dipl.=Kfm. H. D. Heinrich, KéIn

Berendt, G., Die Entwicklung der Markt-
struktur im internationalen Luftverkehr
(= Verkehrswissenschaftliche Forschungen,
Schriftenreihe des Verkehrswissensdhaftli=
chen Seminars an der Universitidt Hams=
burg, hrsg. von F.Voigt, Bd.5), Verlag
Duncker und Humblot, Berlin 1061, 265 5.,
DM 29,80.
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Die Untersuchung behandelt ein sehr zeit=
gemifes Thema: die Wandlungen in der
Struktur des Luftverkehrsmarktes wiahrend
der Vor= und Nachkriegszeit. Vor allem nach
dem letzten Kriege hat eine Entwicklung ein=
gesetzt, deren Auswirkungen auf Angebot
und Nachfrage im noch immer dominjerenden
Personenverkehr erst in unseren Tagen stér=
ker spiirbar zu werden beginnen, Dem Her=
ausgeber gebiihrt daher Dank, die interessan=
te Arbeit angeregt und gefsrdert zu haben.
Der Verfasser sei zum Ergebnis seiner syste=
matischen, umfassenden und eingehenden Be-=
handlung des Themas begliickwiinscht.

Die Arbeit ist in 3 Abschnitte gegliedert, die
— je nach der Bedeutung ihres Inhalts — im
Umfang gut aufeinander abgestimmt sind.
Der 1. Teil (S.12—146) behandelt, nach einer
Definition der Begriffe Markt und Markt=
geschehen im Luftverkehr, das Wachsen und
Werden der Marktgestaltung und =beschaf=
fenheit von den Anfingen der Verkehrsluft=
fahrt an bis zur Gegenwart. Der 2. Hauptteil
(S. 147—213) bildet das Kernstiick der Ar=
beit. In ihm werden die verschiedenen Fak=
toren untersucht, die die Marktstruktur ge=
staltet haben. Im SchluBabschnitt (S. 214 bis
251) werden die erhaltenen Einsichten dazu
benutzt, um eine Prognose fiir die weitere
Strukturentwicklung zu stellen.

Der Verfasser unterscheidet drei grole Zeit=
abschnitte der Marktentwicdklung, deren Ans=
fang und Ende er jeweils mit groferen
Spriingen in der Verbesserung der techni=
schen Lesitungsfahigkeit des Luftfahrzeuges
zusammenfallen sieht. Die Anlaufperiode,
d.h. diejenige des Kurzstreckenverkehrs”,
verlegt er in die Zeitspanne zwischen 1919
und 1927. Thr folgt die Periode des ,Kon=
tinentalverkehrs” in den Jahren zwischen
1928 und 1939, wihrend der die gesteigerte
technische Leistungsfihigkeit des Luftfahr=
zeuges weiterreichende Verkehrsbeziehungen
erlaubt. Das Zeitalter des ,interkontinentalen
Verkehrs” reicht von der ersten Nachkriegs=
zeit bis in die Gegenwart. — Wer die tech=
nische Entwiddlung des Verkehrsflugzeuges
aus unmittelbarer Nihe miterlebt hat, wiirde
es lieber sehen, wenn das Ende der ersten

Periode und der Beginn der zweiten um
einige Jahre spdter angesetzt worden wire.
Die Einfithrung des deutschen Luftfahrzeug=
musters Junkers Ju 52 und des amerikani=
schen Musters Douglas DC 3 im internatio=
nalen Verkehr in aller Welt, die ab Anfang
bzw. Mitte der 30er Jahre einsetzte, bedeutet
eine so uniibersehbare Zisur in der Ent=
wicklung der Verkehrsluftfahrt, daB doch
wohl mit groferer Berechtigung dieser Zeit=
punkt die beiden Perioden gegeneinander
abgrenzen wiirde.

Der Verfasser geht bei der Untersuchung
der drei Entwicklungszeitalter jeweils auf
dem gleichen Wege und in der gleichen
Reihenfolge vor. Er analysiert zunidchst die
Marktteilnehmer nach Anbieter= und Nach=
fragerkategorien, um anschlieBend auf ihre
Verhaltensweise auf dem Markt einzugehen.
Die Behandlung jeder Periode schlieSt mit
einem kurzgefaBten Uberblick ab, in dem
die charakteristischen Merkmale der Markt=
situation in Angebot und Nachfrage sowie
die Art der Verinderungen gegeniiber dem
vorangegangenen Zeitraum noch einmal
knapp umrissen werden, Das Marktverhalten
der Luftverkehrsunternehmen, das anfangs
durch gegenseitigen Wettbewerb und spiter
durch eine sich anbahnende Zusammenarbeit
gekennzeichnet ist, duBert sich wahrend der
Anfangsperiode in den verschiedenen Formen
des ,kooperativen Oligopols”. In der Folge=
zeit nimmt es mehr und mehr die Form des
,organisierten Oligopols” an, z. B. in Gestalt
der Poolvertrige. Der Wechsel in den Ver=
haltensweisen, die die Unternehmen des
Luft= und Bodenverkehrs untereinander beob=
achtet haben, ist deutlich herausgearbeitet.
Auf eine Periode anfinglicher Indifferenz
im gegenseitigen Verhalten — der Luftver=
kehr ist noch nicht nennenswert in die Inter=
essensphire des Bodenverkehrs eingedrungen
— folgt eine Zeit der Zusammenarbeit, z. B.
in Deutschland im ,Fleiverkehr”, d.h. dem
Flug/Eisenbahnverkehr. Die Zusammenarbeit
beginnt sich im Laufe der 3. Entwicklungs=
periode in dem Mafe zu lockern, wie der
Luftverkehr seine Marktposition festigt, um
schlieRlich mehr oder weniger zu enden.

Im Verlauf der 2.Periode zeichnen sich die
Wettbewerbsfronten der verschiedenen Ver=
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kehrstrigergruppierungen deutlicher ab. Auf
den internationalen Zusammenschluf der
Luftfahrtunternehmen in der IATA, die be=
reits 1919 gegriindet wurde und die sich bis
vor dem letzten Kriege lediglich um eine
Vereinheitlichung der ,Konditionen” fiir ihre
Mitglieder bemiihte, folgte nach Kriegsende
die Wandlung zum strengen Preiskartell.
Der Bodenverkehr reagiert mit den entspre=
chenden Seeschiffahrtskonferenzen bzw. den
Abkommen des Internationalen Eisenbahn=
verbandes. Innerhalb der Luftfahrt selbst
tritt der Gegensatz zwischen IATA= und
unabhingigen Gesellschaften immer stirker
hervor. Er wird, wenn auch nicht ausgeldst,
so doch verschirft durch die starke Beteili=
gung der Unabhingigen an der ,Lufttouri=
stik”, einem Verkehrszweig, der erst nach
dem Kriege gréBere und immer noch zunehs=
mende Bedeutung erlangt hat.

Im Hauptteil der Arbeit iiber Die Bestim=
mungsgriinde fiir die Entwicklung bis zur
Gegenwart wird versucht, Erkenntnisse dar=
iiber zu gewinnen, warum der Luftverkehrs=
markt wihrend der betrachteten Zeitrdaume
gerade die beobachtete Gestalt und Zusams=
mensetzung angenommen hat und keine an=
dere. Zwei Gréfen sind es (mit Determinans=
ten bezeichnet), die vor allem die Entwick=
lungsrichtung bestimmt haben: die Technik
und die Verkehrspolitik. Die entscheidende
Rolle der ersteren wird auch am Umfang
des ihr zugemessenen Zeilenraumes deut=
lich (S.147—193); die letztere ist in dieser
Hinsicht sparsamer bedacht (S. 193—213). Der
Verfasser bedient sich in dem der Technik
gewidmeten Abschnitt des Kunstgriffes, mit
Hilfe einer Art partieller Differentiation die=
jenigen technischen Faktoren zu untersuchen
und zu variieren, die die Entwicklung der
Marktstruktur entscheidend beeinfluBt haben:
Wihrend jeweils ein Faktor verdndert wird,
bleiben die iibrigen konstant.

Es werden die gleichen bekannten Faktoren
herangezogen und in ihrer Auswirkung auf
die Marktstruktur in Angebot und Nachfrage
beurteilt, die bereits Pirath als Qualitits=
bezeichnungen fiir die Beschaffenheit des
Angebots an Verkehrsleistungen benutzt und
in der Form des ,Betriebswerts” als fiir die

Eignung eines Verkehrsmittels entscheidend

angesehen hat wie Leistungsfihigkeit, Sicher=
heit und Wirtschaftlichkeit. Hinzu kommen
als Qualititsfaktoren die Reisebequemlichs=
keit und die Netzdichte, die ein wesentliches
Kriterium fiir den Grad der verkehrlichen
RaumerschlieBung und zugleich ein Mafstab
fiir die GroBe der Nachfrage und des An=
gebots ist. Beides sind technische Faktoren,
die Pirath gleichfalls als solche schon be=
riicksichtigt hat. — Der Ausdruck ,Berechens
barkeit der Verkehrsleistung” (S.175) als
weiterer technischer Faktor gibt zu MifSver=
staindnissen Anlafl. Er ist so wenig sinn=
fallig, dal der Leser hinter dieser Bezeich=
nung kaum eine Darstellung des Zusam=
menhanges zwischen RegelmiBigkeit der Vers=
kehrsbedienung und Hohe der Beforderungs=
satze vermutet. — Der Faktor Kosten wird
iiberwiegend, wenn nicht ausschlieflich, unter
dem Blickwinkel der Nachfrageseite, d. h. der
Beférderungspreise gesehen. Auf die Kosten
der Leistungserstellung wird nicht eingegan=
gen. Der Grund kénnte darin zu suchen sein,
dal dem Verfasser Daten iiber die Hohe der
Betriebskosten nicht in geniigendem Umfang
zur Verfiigung gestanden haben; er beklagt
diesen Mangel spater fiir Luftfahrzeuge mit
Strahlantrieb (S.242). — Auf die z. T. unge-
briauchliche Terminologie, z.B. ,Massenlei=
stungsfahigkeit”, sei hier nicht weiter ein=
gegangen. Sie stort das sonst so klare und
folgerichtige Bild der Darstellung.

Die eine oder andere Anmerkung sei noch
zu den umfangreichen Darlegungen gemacht,
die der Technik gewidmet sind. Im Zusam=
menhang mit der Behandlung des Faktors
Schnelligkeit (S.155) wiirde es der Leser be=
griifen, wenn auf das Problem der ,Boden-
zeit”=Dauer und ihres immer gréer werden=
den Anteils an der Gesamtluftreisedauer so=
wie auf die Folgen fiir die Nachfrageent=
widklung noch niher eingegangen wiirde. —
In dem Unterabschnitt Kosten wird, wie be=
reits angedeutet, das Problem der Kosten
der Leistungserstellung nur kurz gestreift
(S. 189—190). Wenn auch bei der Preisbildung
Kostenerwdgungen wihrend der beiden er=
sten Entwicklungsperioden vielfach noch zu=
riickiraten, so hat sich die Situation nach
dem letzten Kriege jedoch stark gedndert.
Der immer weiter riickliufige Umfang der
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Subventionen zwingt zu einer stirkeren Ko=
stenorientierung der Befdrderungspreise, wie
der Verfasser selbst sagt (S. 190). Als Beweis
fiir ein verstirktes ,Kostendenken” verdiente
daher auch der Tatbestand erwdhnt zu wers=
den, daB seit geraumer Zeit alle bedeuten=
den Luftfahrzeughersteller ihre Verkehrspro=
jekte schon im Reilbrettstadium einer einges=
henden Vorkalkulation der Betriebskosten
unterziehen.

Die Einfliisse der Verkehrspolitik, d.h. des
zweiten determinierenden Faktors, auf die
Marktstruktur werden anhand der bekannten
internationalen Abkommen behandelt, deren
Reihe von der CINA (1919) bis zur Bildung
der ICAO (1944 bzw. 1945) reicht. Unter den
verkehrspolitischen Einwirkungsmdglichkeiten
des Staates — sie betreffen nahezu aus-
schlieBlich das Angebot und das Marktver=
halten der Anbieter — seien nur die wichtig=
sten erwihnt wie Konzessionierung, Subven=
tionsvergabe, Gewahrung von Verkehrsrech=
ten und Befdrderungspreisbildung. — Einige
weitere Hinweise auf neueres verkehrspoli=
tisches Schrifttum widren noch erwiinscht,
so u. a. auf einige interessante ameri=
kanische Arbeiten aus den soer Jahren (in
The Journal of Air Law and Commerce).
— Ein Schonheitsfehler bleibt noch auszus=
merzen: CAB und CAA sind nicht identisch.
Die erstere Stelle ist eine selbstindige Be-=
hoérde mit iibergeordneten Befugnissen; die
letztere arbeitete unter dem amerikanischen
Wirtschaftsministerium als ausfithrendes Or=
gan (seit 1958 ist CAA in FAA umbenannt).

In der abschlieBenden Prognose, die der Ver=
fasser der weiteren Entwicklung der Markt=
struktur im zwischenstaatlichen Verkehr
stellt, nimmt die Technik wiederum einen
breiten Raum ein (S.214—244). Es werden
die gleichen MaBstibe verwendet, die der
Gliederung des Hauptabschnittes gedient ha=
ben. Wie bereits erwihnt, bedauert der Ver=
fasser, daB bis zum AbschluB der Arbeit
keine Angaben iiber die Hohe der Betriebs=
kosten des neueren strahlgetriebenen Luft=
fahrzeugmaterials verfiigbar waren. Leider
ist ihm entgangen, daf entsprechende Daten
bereits seit mehreren Jahren von der ame=
rikanischen Fachpresse laufend verdffentlicht
werden (so u.a. in air lift ab 1959). Der

Verfasser wiirde sonst kaum verfehlt haben,
auf die starke Senkung der Kosten je Nutz=
arbeitseinheit hinzuweisen, die seit der Ein=
fiihrung des neuen Materials durch die be=
trichtliche Erhohung der Transportleistung
bewirkt worden ist.

Die Untersuchung schlieBt ihren Ausblick in
die Zukunft mit der Feststellung, daB sich
nur wenige Anhaltspunkte dafiir bieten, die
weitere Entwicklung der Marktstruktur im
internationalen Luftverkehr vorherzusagen.
Auf die fithrende Rolle, die der Luftfahrt=
technik bei kiinftigen Strukturverdnderungen
auch weiterhin zufallen wird, ist zwar in all-
gemeiner Form hingewiesen. Hitte es sich
aber dariiber hinaus nicht auch noch gelohnt,
kurz zu erdrtern, ob und in welchem Ums=
fang der Einsatz neuartiger Luftfahrzeuge,
deren Bau an verschiedenen Stellen bereits
vorbereitet wird, die Nachfragestruktur z. B.
im zwischenstaatlichen Verkehr iiber kiirzere
Entfernungen stirker zu verdndern ver=
mochte?

Eine Folge des weiter anhaltenden Riick=
ganges der staatlichen Beihilfen wird sein,
daR sich die Luftfahrtunternehmen kiinftig
betriebspolitisch freier betdtigen werden. Der
Verfasser rechnet indessen nicht damit, da@
dadurch bewirkte Anderungen auf der Ans=
gebotsseite groBere Wandlungen der Nachs=
fragestruktur nach sich ziehen werden.

Es wire zu wiinschen, daf die Arbeit von
G. Berendt einem groflen Kreis von Verkehrs=
fachleuten wirtschafts= und ingenieurwissen=
schaftlicher Richtung zu Gesicht kdme. Thnen
allen, mogen sie schon im Beruf stehen oder
sich noch auf ihn vorbereiten, sei die Unter=
suchung zu eingehendem Studium empfohlen.

Dipl.<Ing. V. Porger, Kéln

Bendtsen, P.H.,, Town and Traffic in the
Motor Age, Danish Technical Press,
Kopenhagen 1961, 171 S., dkr. 38,—.

Der deutsche Leser einer auslindischen Ab=
handlung, die wie die vorliegende ddnische
Versffentlichung ,Stadt und Verkehr im Zeit=
alter des Motors” derart komplexe technische
und soziologische Probleme aufgreift, wird
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wahrscheinlich zwischen zustimmender An=
erkennung und strikter Ablehnung schwan=
ken.

Vorab sei aus unserer Betrachtung das dar=
gebotene statistische Material ausgeklam=
mert. Es ist unvollstindig — aber es wire
miiBig, sich dariiber aufzuhalten, da das vor=
handene Material Bibliotheken fiillen wiirde.
Eine begriindete Kritik an der Auswahl ist
im Rahmen einer Besprechung nicht moglich.

Unsere schwankende Haltung bezieht sich vor
allem auf das ,Wie” der Darstellung. Diese
sei kurz an Hand der ,Kosten=Nutzen=Rech=
nung” im StraBenverkehr dargestellt, die den
Wirtschaftswissenschaftler wohl am ehesten
angeht: In Deutschland arbeitet an diesem
Problemkreis seit ungefihr drei Jahren ein
Forschungsteam von annihernd 5o Wissen=
schaftlern und Praktikern. Diese haben bis=
her einige wenige Verdffentlichungen heraus=
gebracht, die hauptsichlich die Fiille der un=
gekldrten Fragen aufzeigen. In dem vorlie=
genden Buch wird die ,cost=benefit-ratio” fiir
die Alternative Us=Bahn—Stadtautobahn auf
ca. sieben Seiten an Hand eines Beispiels
(Toronto) ermittelt. Hierbei wird zwar darauf
hingewiesen, daf die Rechnung verschiedene
Annahmen erforderlich macht, eine kritische
Wiirdigung dieser Annahmen und deren Ein=
fluB auf das Ergebnis fehlt aber ganz. So ent=
steht der Eindrudk, nichts sei einfacher als die
Entscheidung, ob eine Stadtautobahn oder
eine U=Bahn fiir eine Stadt vorteilhafter ist.
Diese Arbeitsweise verdient, wie schon oben
gesagt wurde, Anerkennung und Ablehnung.
Fiir den Verkehrsplaner, auf den die wich=
tigen Entscheidungen schon jetzt zukommen,
ist es besser, praktische Hinweise zu erhal=
ten als eine Liste der noch zu klirenden
Fragen. Er sollte aber auch — und das 148t
dieses Buch vermissen — auf diese Fragen
aufmerksam gemacht werden. Dieser Mangel
birgt besonders fiir den Studierenden und
den Interessierten aus Wirtschaft und Ver=
waltung Gefahren in sich, wihrend dem
Sachkundigen eine Fiille ausgewerteten Tat=
sachenmaterials geboten wird, das er, ebenso
wie die angefiihrten Methoden, mit Erfolg
verwenden kann, wenn er sich dieser Ge=
fahren bewuBt ist.

Dipl.sIng., Dipl.=Kfm. K. Engels, Kéln

Messerschmidt, Inge, Naher Osten — Liba-
non, Syrien, Jordanien, Irak. Verlag ,Volk
und Heimat”, Buchenhain vor Miinchen,
216 S., 8 Bildseiten, Ubersichtskarte, Pla=
stikeinband, DM 10,90 (= Mai’s Auslandss=
taschenbiicher Nr. 22).

Weil der Nahe Osten als Reiseraum fiir Ur=
laubs= und Geschiftsreisende in den letzten
Jahren immer mehr in den Vordergrund ge=
treten ist, kann das Erscheinen dieses Bandes,
der den Libanon, Syrien, Irak und Jordanien
behandelt, nur begrii8t werden. Wie stets in
dieser Reihe wird dem Leser alles Wissens=
werte nicht in lexikographischer Stichwort=
form, sondern durch ein fast vollstindiges
Gesamtbild der Lindergruppe aus allen Les=
bensgebieten dargeboten, dem in einem zwei=
ten Teil die praktischen Reiseinformationen
angefiigt sind.

Fiir die zwar kurze, aber iibersichtliche Dar=
stellung von Geschichte und Gegenwartss=
politik, von Natur und Landschaft, von Volks=
gruppen und Lebensverhiltnissen, von Kul=
tur und Religionen wird der Leser bei dieser
Ausgabe besonders dankbar sein, da der be=
schricbene Reiseraum dem Europder doch
vollig fremdartig erscheint. Aus diesem Grun=
de gewinnt auch der Reisefiihrer=Teil an Be=
deutung, der mit der Darlegung der Verkehrs=
verhiltnisse und der in jedem der Linder ge-=
gebenen Reiserouten die Reisemdglichkeiten
aufweist. Gleichzeitig werden bei dieser Ein=
zelbetrachtung der vier Linder, der sich eine
recht ausfithrliche Beschreibung der Stadt Je=
rusalem anschlieBt, die wesentlichen Daten
(Anschriften, Wirtschaft, Bevolkerung, Haupt=
stadt) angefiihrt.

Die folgenden iiblichen Reisebestimmungen,
=bedingungen und =tips sowie die allgemeinen
praktischen Hinweise der verschiedensten Art
sind fiir diese ,fremde Welt” wohl besonders
wichtig. Letztlich fehlt es auch nicht an einem
allerdings iiberaus kurzen arabischen Voka=
bularium und an dem wie immer wertvollen
Literaturverzeichnis. Es muf8 aber betont wer=
den, daBl die beiliegende Karte (Handzeich=
nung) sehr zu wiinschen iibrig li8t und daf
der Leser es gewohnt ist, in der Mai’s Aus=
landstaschenbuch=Reihe weitaus bessere Kar=

ten vorzufinden. Dr. L. Opladen, Kéln
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