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Die Anpassung des Verkehrswegenetzes an den Funktionswandel der
kontinentaleuropidischen Seehifen

Von Dr. ArTur RoMmMEL, KS1LN

Bei allen Welthafenstidten sind im wirtschaftlichen Wachstumsprozeff Erweiterungen

und Differenzierungen der Skonomischen Funktionen zu beobachten. Besonders aus-
geprigt treten sie jedoch bei den kontinentaleuropiischen Nordseehifen hervor, und
zwar aus zwei Griinden: Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen und
Le Havre besitzen eine weit zuriickreichende Vergangenheit, so dafl sich die langfristigen
Wandlungen ihrer Wirtschaft gut verfolgen lassen. Auflerdem sind sie durch ihre gemein-
same Zugehdrigkeit zum gleichen Teilkern des europiischen Gravitationsfeldes als Part-
ner und Konkurrenten enger als mit allen anderen Hifen miteinander verbunden.

Heute sind diese sechs grofien Hafenstddte nicht mehr lediglich Handels- und Verkehrs-
zentren der Seewirtschaft, sondern zugleich auch und nicht weniger bedeutende In-
dustriestandorte, Verwaltungszentren und Mittelpunkte eigener Wirtschaftsregionen. Sie
haben sich also ausnahmslos zu funktional und damit auch strukturell sehr differenzierten
und vielgestaltigen Wirtschaftszentren entwickelt. Diese zunehmende Vielfalt der Wirt-
schaftsfunktionen in den kontinentaleuropiischen Welthdfen wird jedoch bisher nicht
durch eine arbeitsteilige Spezialisierung zwischen den Hafenstidten erginzt. Das hat
zwangsliufig zur Folge, daf} sich der Hafenwettbewerb iiber den originiren Bereich von
Hafen und Handel hinaus immer mehr zu einer Konkurrenz von Gebietskorperschaften
ausgeweitet und verdichtet hat, die bereits skonomisch nicht mehr sinnvolle Formen an-
genommen hat. So entsteht heute »gerade im Bereich der Seehifen die ordnungspolitische
Aufgabe, die oligopolistische Konkurrenz der Gebietskdrperschaften — die ein gesell-
schaftspolitisches Datum ist — an gesamtwirtschaftliche Entscheidungskriterien zu bin-

den . . .<).

Die Aufgabe, diese Konkurrenz von Gebietskorperschaften einer an gesamtwirtschaft-
lichen Kriterien ausgerichteten Ordnungspolitik zu unterwerfen, gestattet in zwel Berei-
chen keinen Aufschub mehr. Sie ist industriepolitisch dringlich geworden, weil der Wett-
bewerb der europiischen Welthifen als Anbieter von Industriestandorten durch die Ver-
dnderungen in den industriellen Standortbedingungen noch an Intensitit zugenommen
hat; und sie ist verkehrspolitisch aktuell geworden, weil der rasche technische Fortschritt
im Verkehrswesen zugleich auch die Bestrebungen bzw. Forderungen der Hafenstidte
gesteigert hat, ihre Verkehrsverbindungen zum Hinterland dem jeweils neuesten Stand
der Verkehrstechnik noch schneller und umfassender als bisher anzupassen.

Der erste dieser beiden Bereiche ist fiir die Welthdfen des kontinentaleuropiischen Kern-
raumes bereits umrissen worden.2) Erginzend hierzu sollen im vorliegenden Beitrag die
ordnungspolitischen Probleme des Wettbewerbs dieser Hafengruppe um den Ausbau

1) Voigt, H.-G., Die Dynamik der industriellen Standortbedingungen in den Welthifen des kontinental-
europiischen Kernraumes, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 35. Jg. (1964), S. 60.
2y Vgl. Voigt, H.-G., Die Dynamik der industriellen Standortbedingungen . . ., a.a.0., S. 48 ff.
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ihrer binnenlindischen Verkehrsverbindungen untersucht werden. Nur wenn die indu-
striepolitischen und verkehrspolitischen Probleme der Seehafenkonkurrenz gleichzeitig
gelost werden, kann es gelingen, die orientierungslose und damit oft {iberspitzte Konkur-
renz zwischen den Hafenstiddten als Gebietskorperschaften so zu ordnen, dafl sie ihre
gesamtwirtschaftlich zweckmifigen Funktionen der marktwirtschaftlichen Auslese und
Steuerung auch tatsichlich erfiillt.

I. Der Wandel in den Anforderungen der Seebiifen an ihre
binnenlindischen Verkebrsverbindungen

Ein Teil des heutigen Wirtschaftswachstums in den Hafenorten erhilt seine Impulse aus
der zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtung der Welthifen als Industrieregionen mit
den »traditionellen« binnenlindischen Ballungszentren Europas, das heiflt insbesondere
mit dem Rhein-Rhone-Gebiet. Die verstirkten Investitionen in vorwiegend binnenwirt-
schaftlich orientierte Betriebe beschleunigen iiber ihre Kapazitits- und Einkommens-
effekte nicht nur das regionale Wachstum der Seehafenstidte, sondern sie induzieren
auch zunehmend neuen »eigenstindigen« Verkehr, der nicht mehr oder zumindest in
geringerem Mafle an den Seeverkehr gebunden ist. Zwischen den Hafenzentren und den
binnenldndischen Ballungsgebieten fliefft heute nicht nur ein Strom von reinem Zu- und
Ablaufverkehr, diesem traditionellen Verkehr iiberlagert sich immer mehr ein interregio-
naler Giiterstrom zwischen den Produktions- und Verbrauchszentren der Hafenregionen
und den binnenlindischen Wirtschaftsriumen (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1

Hinterlandverkebr des Verkebrsbezirks Hamburg 1959
(in Mill. t)
Empfang Versand

Gesamtverkehr (ohne Giiternahverkehr) mit dem iibrigen

Bundesgebiet und Ausland mit Bahn, Lkw und Binnenschiffahrt 12,3 13,7
davon westdeutscher Ablaufverkehr 1,7
westdeutscher Zulaufverkehr 2,1
Ablaufverkehr nach West-Berlin 0,2
Zulaufverkehr von West-Berlin 0,1
Transitverkehr auf dem Land- und Fluflweg 0,7 1,1
Hafenunabhingiger Verkehr des Verkehrsbezirks Hamburg 9,4 10,7
zum Vergleich: 20,1
Hamburger See-Eigenverkehr 14,9 1,6

Quellen: Handelskammer Hamburg, Bericht iiber das Jahr 1963, Hamburg 1964, S. 44; Statistisches Landes-
amt Hamburg.

Damit kompliziert sich fiir die Seehafenstidte das verkehrspolitische Problem, die Inve-
stitionen in die Infrastruktur des Verkehrs im gesamtwirtschaftlich optimalen Ausmaf
und in zeitlicher Anpassung an das Wirtschaftswachstum vorzunehmen, weil gleichzeitig
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zwei Wachstumserscheinungen und deren Ursachen beachtet werden miissen. Die Infra-
struktur des Verkehrs kann die gesamtwirtschaftlichen Wachstumschancen sowohl durch
ungeniigende Leistungsfihigkeit als auch durch Uber- oder andere Fehlinvestitionen
beeintrichtigen. Daher miissen Kriterien fiir eine unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten
optimale Anpassung dieses Netzes an die verinderten Bedingungen geschaffen werden.
Zur Losung dieser Probleme sind zunichst die Impulse zu analysieren, die von den
Wandlungen der Wirtschaft und Technik auf das Verkehrswegenetz ausgehen.

Der verstirkte Giiteraustausch zwischen den Seehafenregionen und den binnenlindischen
Wirtschaftsriumen, der durch den hoheren Grad der interregionalen Arbeitsteilung her-
vorgerufen wird, fithrt zu Wachstums- und Substitutionseffekten im Verkehrsbereich, zu
einer Zunahme der gesamten Transportleistungen und gleichzeitig auch zu einer anderen
Verteilung des Transportaufkommens auf die einzelnen Verkehrstriger. Diese Verteilung
ist eine Frage der Kosten- und Preisrelationen, die wiederum weitgehend durch den tech-
nischen Fortschritt (und die Verkehrspolitik) beeinfluflt sind.

Die Kosten- und Preisrelationen der Verkehrstriger werden also strukturwirksam iiber
die Umverteilung der Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Daneben miissen auch die
wachstumsbedingten Anderungen in der Gréfle und Struktur der Giiterstrdme, die z. B.
durch eine verstirkte Industrialisierung der Seehifen oder den steigenden Anteil der
Halb- und Fertigprodukte an den Giitertransporten hervorgerufen werden, zu einer an-
deren Verteilung auf die einzelnen Verkehrstriger fiihren, selbst wenn sich deren Kosten-
relationen nicht geindert haben. Denn die Verkehrstriger partizipieren in unterschied-
lichem Ausmafl an dem industriellen Wachstum.

I1. Bestimmung der Investitionsobjekte

Da Produktion in einer arbeitsteiligen Wirtschaft zwangsliufig mit Giitertransporten
verbunden ist, fithrt jede Expansion im sekunddren Bereich zu einer erhdhten Trans-
portleistung. Die Kapazititserweiterung des Verkehrsnetzes mufl dem erhdhten Giiter-
austausch einer arbeitsteiligen Wirtschaft angepaflt sein. Kurzfristig werden allerdings
wegen der mangelnden Teilbarkeit der Investitionsobjekte Uberkapazititen im Verkehrs-
bereich unvermeidlich sein, wenn eine Gefihrdung des Wirtschaftswachstums vermieden
werden soll. In diesem Fall liegen die volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrswege-
netzes iiber denen, die zur Durchfithrung der Transportleistungen erforderlich sind. Das
gilt es zu beachten, wenn die Verkehrstriger zur vollen Deckung der Verkehrswege-
kosten herangezogen werden sollen, wie es z.B. in der EWG unter dem Schlagwort
»Harmonisierung der Kosten« gefordert wird. Wegen der Trennung der Investitionsent-
scheidungen fiir Verkehrswege und Verkehrsmittel ist dies vor allem beim Strafen- und
Binnenschiffsverkehr mdglich. Werden die Wegekosten nicht von den Verkehrstrigern
voll getragen, iibernimmt der Staat soziale Zusatzkosten nicht nur zugunsten der Ver-
kehrstriger, sondern auch zugunsten der Industrie.

Fiir eine Entscheidung, welches Investitionsobjekt im Verkehrswesen durchgefithrt wer-
den soll, ist der vielfach in der Literatur verwandte Mafistab »Verkehrsbediirfnis«3)
wenig brauchbar, da alle statistischen Relationen, die sich auf das bestehende Verkehrs-

3) Vgl. Pirath, C., Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Aufl., Berlin/Géttingen/Heidelberg 1949.
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system griinden, zu Fehlschdtzungen und Fehlinvestitionen Anlafl geben miissen und es
solche Relationen fiir neue Verkehrsbediirfnisse und -mittel natiirlich nicht gibt. Auch
das zuweilen angewandte Verfahren, den jihrlichen volkswirtschaftlichen Nutzen iiber
die Frachtersparnisse eines neuen Verkehrsmittels auszurechnen, ist unzweckmiflig. Die-
ses Verfahren berticksichtigt z. B. nicht die »Zeitkosten«?) der Transportdurchfithrung.

Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir Investitionsobjekte der Verkehrsinfrastruktur fithren
unter Wachstumsbedingungen nur dann zu richtigen Ergebnissen, wenn sie ebenso wie
bei anderen Wirtschaftsbereichen die aufzuwendenden Kapitalkosten zum erwarteten
und auf den Investitionszeitpunkt diskontierten Ertrag beziehen. Dieses Kriterium gilt
unabhingig davon, ob die Investitionen von staatlichen oder privaten Investoren vorge-
nommen werden. Eine solche Kalkulation wird in dem geringen Umfang, in dem pri-
vate Verkehrswegeinvestitionen vorgenommen werden, tatsichlich durchgefiihrt. Dies
zeigen die vor allem in den USA angelegten Gebiihrenstrafien.5) Uberwiegend werden
Verkehrsinvestitionen jedoch von der &ffentlichen Hand vorgenommen. »Public enterprise
must maximize V — C at the given interest rate — that is, gain and cost streams of all
projects over time must, when discounted at this rate, maximize the present total value
of future net gains.«8)

Das setzt natiirlich voraus, dafl »Kosten« und »Gewinn« eines einzelnen Verkehrsweges
mit hinreichender Genauigkeit bestimmt werden kénnen. Fiir die Unternehmen des Schie-
nenverkehrs, bei denen Verkehrswege und Verkehrsmittel in einer Hand sind, ist das
ein innerbetriebliches Kalkulationsproblem. Beim Kraftverkehr, Luftverkehr und der
Binneneschiffahrt verzinst sich das investierte Kapital iiber die Kostenanteile, die am
Markt in den Preisen zu realisieren sind. In allen Fillen miissen natiirlich bestimmte An-
nahmen iiber die Lebensdauer der Anlagen und das zukiinftige Verkehrsaufkommen ge-
macht werden.

Eine exakte Wegekostenrechnung und eine Belastung aller Verkehrstrager mit den durch
sie verursachten Kosten ist also fiir die Investitionsentscheidung langfristig unerlifilich.
Soweit dies nicht geschieht, sind Strukturverzerrungen beim Ausbau des Wegenetzes
unvermeidlich, da sich die Nachfrage stirker auf die Verkehrstriger mit den kiinstlich
erniedrigten Kosten verlagert. Dabei muff allerdings ein Grundsatz der Verkehrspolitik
aufgegeben werden, nimlich die »Tarifgleichheit im Raumc, die ohnehin wirtschafts-
theoretisch nicht begriindet werden kann. Denn diese Rechnungen lassen sich nur bei
einer Tarifpolitik durchfithren, die es gestattet, fiir bestimmte Relationen entsprechend
der Nachfrage nach Verkehrsleistungen differenzierte Tarife bzw. Abgaben festzusetzen.?)

In diesen Rentabilititsberechnungen liegt auch gleichzeitig eine Rangskala fiir die Inve-
stitionsobjekte. »The marginal public project or project bundle is, ideally, the one in

4) Vgl. hierzu Jirgensen, H., Die Bedeutung des Zeitfaktors bei der Abstimmung &ffentlicher und privater
Investitionen im Strafenverkehr, in: Der Giiterverkehr, 12. Jg. (1963), S. 3.

5) Vgl. Fuchs, W., Gebiihrenstraflen als Mittel der Straflenbaupolitik, Kéln 1964 (Diss.).

8) Kubn, T. E., Public Enterprise Economics and Transport Problems, Berkeley and Los Angeles 1962,
S. 124 (V = present value of the future gain [benefit] stream; C = present value of the future total
cost stream).

7) Das bedeutet z. B., dafl fiir den geplanten Nord-Siid-Kanal besondere, vom iibrigen Kanalnetz unab-
hingige Abgaben erhoben werden. Ferner kdnnte die Entscheidung iiber die Elektrifizierung einer Eisen-
bahnstrecke davon abhingig gemacht werden, dafl die Méglichkeit besteht, Knotenpunkttarife fiir diese
Strecke einzufiihren.
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which the expected internal rate of return®) equals interest at the prevailing rate ...
At the top are a few projects with very high internal rates of return.«?) Jede Investitions-
entscheidung ist aber durch ein hohes Risiko belastet, den nicht vorhersehbaren techni-
schen Fortschritt. Die wirtschaftliche Lebensdauer der Anlagen wird nicht durch die tech-
nisch mdgliche Nutzbarkeit bestimmt, sondern durch den Fortschritt, der die Anlage wirt-
schaftlich wertlos macht. Die Verkehrseinrichtung mufl nach der geschitzten wirtschaft-
lichen Lebensdauer — der durchschnittlichen Folgezeit zweier »innovations« — abgeschrie-
ben werden. Ferner ist zu beriicksichtigen, dafl beim technischen Fortschritt iiber Re-
investitionen jede neue Anlage, die den Kapitalbedarf der zu ersetzenden iibersteigt,
nicht aus den Abschreibungsbetrigen der alten »verdient« werden kann, sondern eine
zusitzliche »Fortschrittsprimie« erfordert.

Das Problem verdichtet sich nun darin, hinreichend fundierte Aussagen iiber die zukiinf-
tige Entwicklung der Verkehrsnachfrage und ihre Aufteilung auf die einzelnen Verkehrs-
triger zu erhalten. Denn die Vorausschitzung der Nachfrage ist entscheidend fiir die
Festsetzung der »internal rate of return«. Z.B. kann ein durch Massentransporte stark
ausgenutztes Verkehrsmittel mit hohen Baukosten errichtet werden, wenn in der Folge
niedrige Betriebskosten erzielt werden. Je stirker der Verkehrsstrom wird, um so mehr
»Vorleistung« wird im Ausbau der Wegenetze 6konomisch sinnvoll. Zu den Transport-
kosten gehdren dabei auch die »Zeitkosten«, die erfahrungsgemiafl um so hoher bewertet
werden, je grofler der Wert der transportierten Giiter ist.

Ferner ist die im Wirtschaftswachstum eintretende Volkseinkommenssteigerung zu be-
achten. Dabei kann jedoch keine exakte Relation zwischen dieser und der Verkehrsnach-
frage aufgestellt werden, denn der »numerische Zusammenhang zwischen diesem realen
Wachstum des Bruttosozialprodukts und dem Wachstum des Transportaufkommens (in t)
bzw. der Transportleistung (in tkm) ... ist noch nicht ausreichend untersucht.«!?)

I11. Die Bedeuntung des Verkehrswegenetzes fiir das industrielle Wachstum
in den Hafenorten '

Die Entwicklung der Verkehrsleistungen und der Ausbau des Verkehrswegenetzes sind
mit der Entwicklung der Gesamtwirtschaft untrennbar verbunden. Sie kénnen nicht allein
»aus sich selbst heraus« erklirt und bestimmt werden. Da die Entwicklungstendenzen des
primiren und sekundiren Sektors die Verkehrsnachfrage bestimmen, mufl die Verkehrs-
planung mit der regionalen Industrieplanung eng verbunden sein. Die Hinterlandver-
bindungen der Seehifen sind Bestandteile der produktionswirtschaftlichen Struktur und
bestimmen gleichzeitig deren industrielle Entwicklung. Die Industrialisierungspolitik der
Seehifen ist also auch Verkehrsinvestitionspolitik in dem Sinne, daff fiir jeden wachsen-

8) »Grenzleistungsfihigkeit des Kapitals« oder »interner Zinsfufl einer Investition«; vgl. Schneider, E.,
Wirtschaftlichkeitsrechnung (Theorie der Investition), Tiibingen/Ziirich 1961,

9 Kuhn, T. E., Public Enterprise Economics ..., a.a.0., S.125/126; vgl. hierzu auch: Voigt, F., Theorie
der regionalen Verkehrsplanung. Ein Beitrag zur Analyse ihrer wirtschaftlichen Problematik (= Schriften-
reihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft der Universitit Hamburg, Bd. 10), Berlin 1964; Aldrup, D.,
Theorie der Straflenplanung (= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universi-
tit Miinster, Bd. 15), Géttingen 1963.

10) Die Entwicklungstendenzen des Giiterverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1970
(= Schriftenreihe des Ifo-Instituts fiir Wirtschaftsforschung, Nr. 40), Berlin 1960, S. 130.
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den oder neu entstehenden Industriebereich ein seiner Nachfrage nach Verkehrsleistuneen
angepafites Wegenetz geschaffen werden muf. s

Investitionsimpulse, die vom industriellen Wachstum auf das Verkehrsnetz ausgehen
erzeug}ix}. allqk;{er atifgrung ier Funktionalbeziehungen zwischen beiden Wirtschaf’csbereichen’
stets »Rlckiopplungseftekte«. Eine industrielle Expansion ist eben ig mogli

ts » Rl : | so wenig mdglich oh
gleichzeitige .Entw1cl'<1ung der Verkehrsinfrastruktur wie der Ausbau eines %/erki}irsv:eglz
netzes ohne industrielles Wachstum. Der Verkehr als Produktionsbereich der Wirtschaft

kann somit IllCl]t lsoliert betIﬂC}ltet llll(l e ge (&) wirtscha o] en Pr n e ter-
ﬂ: .. . ..
Sp lltlSCh
1 lel n unter

Eine grundsitzliche Frage ist es, ob der Verkehrswegebau der wirtschaftlichen Entwi k
lung folgen oder vorangehen muf. Die Entscheidung dariiber kann nur von der 6;;;;:
lichen Hand geErQEen werden, da sie mit wenigen Ausnahmen die Investitionen fiir di

I.nfrastruktu.r tatigt. In den meisten Fillen folgt der Verkehrswegebau der wi tlgl Pie
lichen Entwicklung. Er kann jedoch auch den Raum erschlieflen, wenn »als zull;ifnfs' .
St'.arf{dor'te vorgeseh.ene Riume«l'l) an das Verkehrsnetz angeschlos;en werden. Damit v;%f
ftati‘: td51ch abe}: qle NoEwen_d.lgkeit, die Verkehrsplanung der Wirtschaftsentwicklun

lau ﬁnh und moghchst fruhz.emg anzupassen, denn eine solche Entscheidung kann nich%
ilm a rrcllen einer auf d?n eigenen Bereich ausgerichteten Verkehrspolitik getroffen wer-
en, sondern nur im Hinblick auf eine gesamtwirtschaftliche Entwicklungspolitik.

Der .Erfc.)lg ei'ner Investition in die Infrastruktur stellt sich in der Regel erst spit e

und ist, inzwischen von verschiedenen anderen Erscheinungen beeinfluft und iibef:‘aclit T{m
manchmal kaum .noch mit der einst getroffenen Investitionsentscheidung in Bezj heC .
zu 'brmgten.l?) Die praktischen Schwierigkeiten der Verkehrsplanung si;gld daherle urlllg
gering. Sie eptstehen vor allem durch die langen Ausreifungszeiten der Verkehrsin i
tionen. In d}eser Zeit vom Beginn der Investitionsplanung bis zur Betriebsbere'tvisnfi
der Aplage sind erhebliche Struktur- und Standorteffekte durch \Wivrtschza.i’csvvachstu1 N ad
technischen Fortschritt méglich und in einer wachsenden Wirtschaft sogar wahrscherirxlﬂl;cr:lh

Ein charakter.lstisches Beispiel fiir die im Wirtschaftswachstum eintretenden Struktur-
wandlungen liefert die standige, wenn auch geringe Zunahme der Quote des tertidren
Sektors 'ar‘n"Bljuttosozialprodukt. Als Begriindung wird allgemein angefiihrt, dafl die
Pn:oduknvnat in den iibrigen Bereichen der Wirtschaft bereits einen so hohen ’Stand el—
reicht haben m}lﬁ, dafl Produktionsfaktoren frei und fiir den tertidren Sektor verfiic’b:r
werden. »An important corollary ... is that the development of sluxury« industt’ri

depends upon technical progress in the >necessity« industries. «13) ¢ ”

E}ner c%er wichtigsten Bereiche des tertitiren Sektors ist jedoch das Verkehrswesen selbst
Ein stelge.nde{ Anteil dieses Zweiges am Bruttosozialprodukt it auf eine Verfeinerun :
d'er Arbeltstetllung, also eine Spezialisierung schlieRen. Zusitzliche Transportakte d'g
einen A}lsglelch der Produktionsakte herbeifiihren, begiinstigen die interpersonelle’ nlj
interregionale Arbeitsteilung. Diese wiederum ist Voraussetzung dafiir, dafl sich der t: h
nische Fortschritt {iber eine Verbesserung der Produktionsfunktion dur’chsetzen kann uCnci

) Voigt, F., Theorie der regionalen Verkehrspl
12) Vgl. Voigt, F., Die volkswirtschaftliche I;Zg tong 42 el
: , T, eut d = i i
" glssle;_sdlafthd‘nen Seminars der Universitit I-?a;ri)gurg?SBX?rll‘;?h}?raisr)l’isr:erll:;G(g. Scheiftenreihe des Verkehrs-
) te?:tiér;r;g,sl(k. E., Ect:inomxc Analysis, London 1955, S. 719; vgl. auch Wessels, Th., Zur Problematik des
jertidren ektors in der modernen Volkswirtschaft, in: Gestaltungsprobleme der Weltwirtschaft, Festsch ift
Ur Andreas Predshl, hrsg. v. H. Jiirgensen, Géttingen 1964, S. 303, reman
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damit Produktionsmittel freigesetzt werden konnen, die mit dem Ausbau des Verkehrs-
systems beweglicher werden. In einer unentwickelten Volkswirtschaft dagegen schafft ein
verbessertes Verkehrssystem vielfach erst die Voraussetzung, dafl die vorhandenen Pro-
duktionsmittel beschiftigt werden kénnen.

IV. Strukturwandlungen im Hinterlandverkehr der kontinentaleuropiischen Seehifen

Zu den strukturbestimmenden Substitutionseffekten des technischen Fortschritts im Ver-
kehrsbereich der Seehifen zihlen:

1. der Trend zum groflen Seeschiff,

2. die gleichzeitig vom technischen Fortschritt und Wirtschaftswachstum geférderte Ent-
stehung eines Rohrleitungsnetzes als neuer Verkehrstriger,

3. das Vordringen des Lkw-Verkehrs und Fihrverkehrs zu Lasten von Eisenbahn und
Kiistenschiffahrt und

4. die vom technischen Fortschritt bewirkte Verinderung in den Wettbewerbsverhilt-
nissen zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt.

Dieses Biindel von gleichzeitigen und sich noch verstirkenden Substitutionseffekten hat
den Wettbewerb der Seechifen um den Ausbau ihrer Verkehrsinfrastruktur immer schir-
fer werden lassen. Das wird am Beispiel Hamburgs besonders deutlich; denn Hamburg
ist wegen seiner Randlage im Bereich der kontinentaleuropidischen Welthifen heute der
Hafen, in dem die Strukturwirkungen von Wirtschaftswachstum und technischem Fort-
schritt besonders deutlich hervortreten. Daher erscheint es zweckmiflig, die Wachstums-
und Substitutionsvorginge im Hinterlandverkehr der Seehifen und ihre Bedeutung fiir
die Hafenkonkurrenz am Beispiel Hamburgs zu demonstrieren.

Der Trend zum groflen Schiff, der sowohl die Tanker als auch die Trockenfrachter er-
faflt hat, ist eine technisch-8konomische Entwicklung, die erheblichen Einflufl auf die
Hafeninvestitionen, insbesondere die Investitionskosten hat. Dadurch wird die Bedeu-
tung der seeseitigen Zufahrtswege fiir den Wettbewerb der Hifen immer grofler.4) Die
hochsten Anforderungen an die Leistungsfahigkeit der Seeschiffahrtsstraflen stellen die
Mineraldltanker. Anderseits ist aber der Minerallumschlag fiir das Wirtschaftswachstum
einer Hafenstadt nur dann von Bedeutung, wenn petrochemische Industrie vorhanden ist
bzw. angesiedelt werden kann. Die Radikalmafinahmen, bei nicht geniigend leistungs-
fihigen Wasserstraflen Hafenanlagen an die Fluffmiindungen zu verlegen (vgl. Projeke
Hamburg-Neuwerk), sind zumindest heute noch mit einem erheblichen finanziellen Ri-
siko belastet, solange dort nicht auch gleichzeitig Schwerindustrie und verarbeitende In-
dustrie angesiedelt werden kann, die andere Rohstoffe (Erze, Kohlen usw.) verarbeiten
und zudem in einem Komplementirverhiltnis zu der Industrie des »Mutterhafens«
stehen.

Eine ganz andere Entwicklung, als sie das industrielle Wachstum in den Seehidfen hervor-
gerufen hat, zeigt der Strukturwandel in der Energieversorgung. Die starke Zunahme
des Verbrauchs an Minerallen und Mineraldlprodukten hat die Raffineriestandorte von

14) Vgl. Voégtiol-l!.-G., Verkehrspolitische Konsequenzen des Trends zum groflen Schiff, in: HANSA, 100. Jg.
(1963), S. .

e
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den Seehifen in die Verbrauchszentren verla i i
v gert und damit zugleich die Rohdlle]
Iﬂifneuen Verkehrstrager konkurrenzfihig werden lassen. Inzv%ischen habe(jl Om:g:ezg
Voan ;IlehAnSThlluoﬁogi Mix}eralélfelinleitungen erhalten. »Der Aufbau eines Pipelinenetzes
rals m Linge in knapp fiinf Jahren fiihrte zu einer volli d
. h : en Verind
i:m Rlo.}iolverl«:ehr,lc .dla (lise)r I;rhebhche Zuwachs im Binnenverkehr ausschﬁeﬁlicﬁrzrlllf e(fi;lelli
ernleitungen entfiel.« ie Entwicklung dieses Olleitun i
: _ gssystems hat weit
dafl der 'Ausbau de.r Rafﬁ{lenekapaznﬁten in den Hafenplitzen gehemilaterwzilrlé Fglglg’
bet}t;ug d‘1e RafﬁnerlekapaZ{tﬁt in Hamburg Ende 1963 rd. 8,5 Mill. Jahrestonn;:n im
.I.{bu rgebiet dagegen 14,9 Mlll. und im Kélner Raum rd. 11,0 Mill. Jahrestonnen e, el:—1
Iu{“eIr 1951: rd. 56,6 Mlll. t in Hamburg, rd. 3,4 Mill. t im Ruhrgebiet und 1,5 Mil? ::gim
olner Raum.*%) Ein erheblicher Kapazititszuwachs ist auch im siiddeuts’ch R
bereits eingetreten bzw. noch zu erwarten. oS

ES k
ann aUCh nlCht damlt gereChnet Werden, daﬁ andere Verkehrstrager alS dle Plpelmes
an elnen.l Verstark. ten Hlnterlandverkehr mit Mlneralol part121pleren, wenn nlCht mn den
t a ustri ang . g. allem iul dle
I afe lSladteIl welterver beltellde Illd trie eSICdelt erd DaS llt VOr 11 {
Blnn nSChlﬂ"a.hrt S h p -
. ﬁ g g SS 1. 1€ IllC}lt mn Il elllle t S
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pOrtlert Werden konnen, fallen der Elsel’lbahn Oder 1m OrtsberelCh dem Lkw zu

hD;tr sVe(i/::t(tibewerb .zwiscg;nl ﬁen kontinentalen Nordseehifen um den Hinterlandverkehr
em zweiten Weltkrieg auch durch die Zunahme des Lkw V

seit ¢ : -Verkeh

damit v:rgchzfgh.ch gewordenen Ausbau der Fihrverbindungen zwischene dresmunlgogfin

nent und Grofibritannien sowie Skandinavien eine we; i

D diess Kopohoriannien sowie . eitere neue Komponente erhalten.

. gen in der Regel nur iiber eine k S i
und keine Umladung notig machen, ist di i it ey tahren
eine , ie erforderliche Transportze; i i

als bei reinen Seeverbindun i e e o, Kirzer
gen. Sie haben deshalb vor allem Bedeut fiir sol

portgiiter, die bei htheren Kosten kiirzere Beforder i b, T pone
. g beanspruchen. Th

und Transportleistungen haben in den letzte en tark nemen, wnd sor oo
und 1 n Jahren stark zugenommen, und

in Ddnemark und Schweden bestehen umfanereich 3 lr ei e o allem

: . Pline fiir eine Erwei

handenen Fihrverbindungen b i o von B Farmeln oy Do s ot
gen bzw. fiir den Bau von Briicken und Tunneln.1?) D

. ’ A -

l}:andelsver.kehr "ZWISChen Schweden und der BRD iiber Fihrlinien im O)stse:'a uﬁe'n

eute bereits gréfer als der SeeauRenhande] Schwedens iiber Hamburg e

Teil ihrer Fertigprodukte nach Skandinavie
eil ihr i n auf dem Land i i
Fahrlinie), wihrend sie ihre Rohstoffe tiber See bezeiI:ht.f::)l e (Shiene/Surafe cinscl

(li)uarrci}jlbzliellinausmeziéilt Ider Ausbati) der Hinterlandverkehrswege besonderes Gewicht
_ uropaischen Integrationsbestrebungen. Es ist damit zy rechnen, d ie bi

> . , daff d -

g:rliegvgrugdsatze der deutschen Verkehrspolitik durch die gemeinsame Verkehrs;f)lilii(

r abgewandelt werden. Wird das vorgesehene System der Margentarife einge-

15) Wandlungen im Mineraldlverkehr der B ik, i
v i undesrepublik, in: i
" Q’Jrl Wirtschaftsforschung, 31. Jg. (1964), Nr. 20 gu 1;3. Ngi nggﬁnberldﬂ,
) Vgl. Verkehrstaschenbuch 1964, hrsg. von der ARAL AG, Bochum 1964, S. 119

1) Vgl. hierzu Rommel, A., Ub i i i
Foopa T Re (1%5)’ ¢ 42.er neue Briicken, mit neuen Fihren — Auf der Linie des Vogelflugs, in:

18
) Vgl. Handelskammer Hamburg, Bericht tiber das Jahr 1963, Hamburg 1964, S. 34

hrsg. vom Deutschen Institut
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fithrt, so mufl sich der Wettbewerb der Verkehrstriger weiter verstirken;!?) denn das
Gewicht konkurrierender Verkehrswege wichst mit der Elastizitit der Tarife.

V. Die Stellung Hamburgs im Vergleich zu seinen Konkurrenzhifen

Diese zu erwartenden Verinderungen im Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern
haben bisher auch die Diskussion um eins der heute umstrittensten Verkehrsprojekte be-
herrscht: das Nord-Siid-Kanal-Projekt. Die Verbindung ins Hinterland ist dabei nur
ein Teilaspekt. Es wird oft tiberselien, daf} der Nord-Siid-Kanal fiir Hamburg nicht nur
deswegen Bedeutung hat, weil er einen Ausgleich fiir den Verlust Mitteldeutschlands
bietet, indem er Hamburg zum Rohstoffumschlagplatz fiir die Industrie im Braunschweig-
Salzgitter-Gebiet macht. Zweifellos werden auch hier positive Aspekte spiirbar, wenn die
Einfuhrhemmungen fiir US-Kohle aufgehoben oder die Hiitten in diesem Raum ver-
starkt auf den Bezug von auslindischem Erz iibergehen wiirden. »Die Hiitten im nieder-
sichsischen Raum werden durch den Nordsiidkanal gleichsam zu einem Hiittenwerk
an der Kiiste und kdnnen daher mit gleichen Fazilititen konkurrieren wie die >nassenc
Hiitten . . .«2%) Der Bau des Nord-Siid-Kanals ist aber wirtschaftlich nicht nur unter dem
Aspekt einer reinen Verkehrsverbindung ins Hamburger Hinterland zu sehen; der Wert
dieses Kanals liegt vielleicht noch mehr in seiner standortbildenden Kraft, in der Aus-
dehnungsméglichkeit der Hamburger Industrieregion mit durchgehender Wasserverbin-
dung zum Meer (Verlingerung des Seeweges ins Land).

Denn die wirtschaftsgeographische Ungunst Hamburgs gegeniiber den Beneluxhifen —
die groflere Entfernung vom Ruhrgebiet und das Fehlen einer leistungsfihigen Wasser-
strafle zum westdeutschen Ballungsraum — kann durch keine Verkehrsinvestition wett-
gemacht werden. Mit dieser Situation mufl sich Hamburg — und in geringerem Mafle
Bremen — abfinden. Die Entwicklung des Verkehrs in den Nachkriegsjahren hat diese
Situation sogar noch verschlechtert. Der Ausbau des deutschen Wegenetzes war bislang
auf den Westen konzentriert — eine Tatsache, die sich im gemeinsamen europiischen
Markt fiir Hamburg und Bremen noch nachteiliger auswirken wird. Denn in einem inte-
grierten Gebiet sucht sich der Verkehr stirker als bisher den billigsten Verkehrsweg, da
er weniger Behinderungen beim Grenziibertritt unterliegt. Der billigste Weg ist fiir das
Zentrum des kontinentaleuropdischen Kernraumes, das sog. Montandreieck, aber ein-
deutig der Weg zu den Beneluxhifen. Diese Hifen haben daher stirker als Hamburg
und Bremen eine Chance, als Transithafen fiir das westdeutsche Industriegebiet zu dienen.

Der Hinterlandverkehr Hamburgs und der Transit Rotterdams und Antwerpens werden
in Tabelle 2 miteinander verglichen. Im einkommenden Hinterlandverkehr hat Hamburg
von 1955 bis 1960 eine starkere Zunahme aufzuweisen als seine beiden Hauptkonkurren-
ten. Die Ursachen fiir diesen Wachstumsunterschied lassen sich allerdings nicht einwand-
frei ermitteln. Sie diirften einmal die Bemiihungen der Hamburger Hafenverwaltung
erkennen lassen, die im Verkehr mit Mitteldeutschland und im Transit nach und von den

19) Vgl. Willeke, R., Margentarife — ein Weg zur Wettbewerbsordnung im Verkehr?, in: Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft, 35. Jg. (1964), S.71; Schulz-Kiesow, P. und Béttger, W., Zur Frage der Einfithrung
des Margentarifsystems im Giiterverkehr der Eisenbahnen, des Straflenverkehrs und der Binnenschiff-
fahrt, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S. 212.

20) Fahning, H., Hamburg und der Nordsiidkanal, in: Zeitschrift fiir Wirtschaftsgeographie, 7. Jg. (1963),
S. 144,

Anpassung des Verkebrswegenetzes an den Funktionswandel der kontinentalenropdiischen Seehifen 35

Tabelle 2

Die Entwicklung des Hinterlandverkebrs von Hamburg, Rotterdam und Antwerpen
(in 1000 t brutro)

See-Eingang See-Ausgang
1936 1955 1960 1963 1936 1955 1960 1963
Hamburg
Westdeutscher Ab- und
Zulaufverkehr’:‘) 2007 1226 1820 2402 1207 2225 2454 2608
Ab- und Zulaufverkehr
nach/aus West-Berlin 1046 104 171 350 213 44 85 84
Verkehr nach/aus der SBZ 3157 558 1146 633 963 931 416 664
Transit nach/aus den
Comecon-Lindern
auf dem Land- und
.Fluﬁweg 821 686 560 839 1088 668 407 434
im Seeumschlag 88 12 41 32 142 14 31 41
Transit ohne Comecon-
Linder
auf dem Land- und
.Fluﬁweg 248 234 614 560 107 251 297 248
im Seeumschlag 1112 836 1395 912 1059 834 1405 902
Summe 8479 3656
5747 5728 4779 4967 5095 4981
(1955 = 100) 232 100 157 157 96 100 103 100
Hiifen am Nienwe Waterweg
Trans;
ran;;ts ~ 100 17328: 24941 129762 | 29527 |17407%4 10490 7341 6229
= ) 69%* 100 119 118 166**| 100 70 59
Antwerpen
Transit 4957+
“*| 3555 4376 6296 6530%% 4684 5233 41
- o 72
(1955 = 100) 139%# 100 123 177 139%% 100 112 89

#) 1955—1960 ohne Saarland; #*) 1937,

Quellen: Statistisches Landesamt Hamburg; Handels-, Industrie- un

von der Handels- und Gewerbek H
Somviocs Handels. un ammer Rotterdam; Stad Antwerpe

d Verkehrssta;jstik von Rotterdam, hrsg.
n, Havenbedrijf: Haven van Antwerpen,

Eﬁutlgen Ostblocklla'nd'ern_ eingetretenen Verluste so weit wie moglich auszugleichen; sie
Snnen aber ;}uch darin liegen, daf} Hamburg 1955 im Vergleich zu den anderen Hi
noch einen kru_egsbedingten Entwicklungsriickstand hatte. 1963 hat dagecen A
Tran51t den Hinterlandverkehr Hamburgs iiberfliigel e orrer
im Transitverkehr seit 1955 wegen des verminder?e

ifen
. pens
t. Beim See-Ausgang ist Rotterdam
n Kohlenymschlags hinter Hamburg
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und Antwerpen zuriickgefallen. Die angefiihrte Tabe‘lle wire aber n(?ch alllvs.iagekr:{’ssgoeri‘:
wenn in allen drei Hifen der Umschlag von Erz, St.eml«f.ohlen unfi Mineral6len alu g o
dert wiirde, da er in den einzelnen Hifen unterschledhch('an Bednll'gungerll{ 111'1nter fgtt
aus der Sicht Hamburgs gar nicht zu dem umstrittenen Teil des Giiterverkehrs genort.

Diese hier nur skizzierten Wettbewerbsbeziehungen z?v.ischen den kont1nenFailleurﬁ)pa1s‘:c):h$1
Welthifen kénnen nicht linger jeder Ordnungspolm.k entzogen und 51; seChst. zu;
einem zwischen Gebietskdrperschaften ginzlich funkt1"onsu1'1fah1g‘en Mard tcrine Sanils;;en
iiberlassen bleiben. Das Aufkommen neuer Verkehrstrager im Hanterlan L eti1 ;en fen
und die Entwidklung neuer Wirtschaftsfunktionen in den Hafenstadte.n sl stCha e e
Hafenwettbewerb vielfiltiger und dynamischer‘ ?verder.l lassen. Damit 1st a}}ﬁ zuegwor_
die Moglichkeit volkswirtschaftlicher Fehlinvestitionen im Verkehrswesen gtg) er gen o
den, denn im Wirtschaftswachstum erhoht sich das Gewicht solcher Verstobe geg
optimale Faktorallokation. _
Da die kontinentaleuropéischen See}é';ifen' niE}g mehcri' &g:te};ejﬁiltlzsle{ix:g(;;eer;pg;igsc ;;ri;iz
sondern zugleich auch bedeutende Industriestidte un hl'l unkte clgener N rerkehrs
regionen, bleiben dariiber hinaus die Wirkungen von l;e mvis 1Sie en i e diuhe
verbindungen nicht allein auf den Verkehrsbere}ch egrjnz .1 e e o
auch auf die Industrie der Seehifen und des Hinterlandes, also au e R
i srken sich mit zunehmender Integration der"erts aftsrdu
%V;lézihﬁrzufiizngoﬁ?r?rflg{ unabweisbar, den Wettbewerb der Seehifen nach gesamt-

wirtschaftlichen Entscheidungskriterien zu gestalten.
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Verkehrsmirkte und gegenwirtige Marktstruktur verschiedener
Verkehrstriger unter besonderer Berticksichtigung Jugoslawiens*)

Von Pror. Dr. Rerya Ostojié, BEoGrap

. Gegenstand und Zielsetzung der Ausfiibrungen

Wir wollen versuchen, einige der Besonderheiten, die Verkehrsmirkte gegeniiber Waren-
mirkten aufweisen, am Beispiel des Giiterverkehrs, vor allem in der jugoslawischen
sozialistischen Wirtschaft, darzustellen und zu kliren.

Der Verkehr stellt im Wirtschaftsprozefl das Bindeglied zwischen Produktion und Absatz
dar. Hieraus ergibt sich der wirtschaftliche und produktive Charakter der Transport-
leistungserstellung, der nicht an ein bestimmtes gesellschaftliches System gebunden, sondern
der produzierenden Wirtschaft immanent ist. Das Streben nach steigender Produktivitit
der fiir den Transportvorgang aufgewendeten Arbeit finden wir deshalb sowohl in der
sozialistischen als auch in der kapitalistischen Wirtschaft. Unterschiedlich in beiden Wirt-
schaftsordnungen ist jedoch die Art und Weise der Produktion im Rahmen der gesell-
schaftlichen Beziehungen und deshalb die Wirkung des Wertgesetzes, nach dem die Steige-
rung der Produktivitit der Arbeit in beiden Systemen erfolgt. Die gesellschaftlichen
Beziehungen sind es also, die der Warenproduktion einen spezifischen Charakter und
ein spezifisches Ziel verleihen.!)

Im vorliegenden Zusammenhang soll sowohl auf eine theoretische Darstellung der Markt-
struktur als auch auf die Untersuchung der Fragen des Funktionierens und der Effizienz
der Mirkte beziiglich der optimalen planmifligen Verteilung der gesellschaftlichen Arbeit
auf die Wirtschaftssektoren verzichtet werden. Auch die Méglichkeit von Wettbewerbs-
verzerrungen infolge differenzierender Preisbildung und aufgrund staatlicher Eingriffe
soll nicht diskutiert werden. Spezielle Studien und Untersuchungen werden sich mit diesen
Problemen in grundlegender Weise befassen.

In dieser Arbeit soll vielmehr in erster Linie die gegenwirtige Marktstruktur und Markt-
situation dargestellt und beurteilt werden. Erdrtert wird weiterhin die Frage der 8kono-
mischen Optimalitit der Marktstruktur in der Verkehrswirtschaft, und schlieflich wird

nach dem langfristigen Trend der Erscheinungen und Bewegungen im Verkehr schlechthin
gefragt.

II. Der Markt in der sozialistischen Wirtschaft

Eines der grundlegenden Merkmale des Marktes in der sozialistischen Wirtschaft wihrend
der jetzigen Ubergangsperiode ist darin zu sehen, daf} er als ein Instrument des Gesell-
schaftsplanes und der Wirtschaftspolitik dienen soll.

*) Uberarbeitete und erweiterte Fassung eines am 4. Juli 1963 im Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitdt Miinster gehaltenen Vortrages.

1) Die gesellschaftlich wirtschaftliche Ordnung Jugoslawiens basiert auf freier vereinigter Arbeit, auf in
gesellschaftlichem Besitz befindlichen Produktionsmitteln sowie auf der Selbstverwaltung der Werktitigen
in der Produktion und auf der Verteilung des Gesellschaftsproduktes in der Arbeitsorganisation und Ge-
sellschaftsgemeinschaft. —

Artikel 6 der Verfassung der S. F. R. Jugoslawien (Deutsche Ubersetzung, Belgrad 1963).



