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Vorwort

Die Bundesregierung legt mit diesem Bericht die Ergebnisse der Bundes-
verkehrswegeplanung in einer ersten Stufe vor. Erstmalig wird damit der
Versuch unternommen, eine Infrastrukturplanung aufzustellen, die alle Ver-
kehrstrager eines Staatsgebietes umfaBt. Gleichzeitig zeigt dieser Bericht,
welche umfangreichen Vorarbeiten far ein derart komplexes Planungs-
instrumentarium notwendig sind. Aufgabe von weiteren Stufen der Planung
wird es sein, ihre Techniken und Instrumente zu verfeinern, die Zusammen-
arbeit aller Beteiligten auf den Ebenen des Bundes, der Lander und der
Gemeinden zu verbessern, um das Ziel — Integration der verschiedenen
Verkehrshereiche zu einem Gesamtverkehrssystem — zu erreichen.

Der Bericht iiber die 1. Stufe gliedert sich in zwei Teile. Teil I enthalt vor-
wiegend die verkehrspolitisch bedeutsamen Aussagen. Hier werden Priori-
tdten fir InfrastrukturmaBnahmen im Verkehr gesetzt, soweit sic nach dem
bisherigen Stand der Arbeiten moglich sind. Teil II gibt einen anschaulichen
Uberblick tber Materialien und Uberlegungen, die den verschiedenen ver-
kehrspolitischen Aussagen zugrunde gelegt wurden.

Die Bundesregierung ist nach wie vor der Auffassung, daB unter den Sozial-
investitionen der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur vorrangige Be-
deutung zukommt. Verkehrswege und -anlagen koénnen nur auf langfristige
Entwicklungen ausgerichtet werden, um damit auch den Anforderungen in
der Zukunft zu genligen. Die begrenzten Mittel des Bundes werden dabei
so wirksam wie moglich eingesetzt. Rationelle und funktionale Gesichts-
punkte werden fiir die Auswahl durchzufithrender Vorhaben unter gleich-
zeitiger Anlegung strenger MaBstdabe an die Wirtschaftlichkeit entscheidend
sein.

Mit diesem Bericht kommt die Bundesregierung dem Ersuchen des Deut-
schen Bundestages nach, das in ihrem Verkehrspolitischen Programm fiir
die Jahre 1968 bis 1972 angekiindigte Bundesverkehrswegeprogramm vorzu-
legen. Sie erfiillt zugleich eine Verpflichtung, die sie im Verkehrsbericht
1970 bekraftigt und in ihr Reformprogramm fiir das Jahr 1973 aufgenommen
hat.
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Teil 1

Abschnitt 1.1

Stand und Ergebnisse der Bundesverkehrswegeplanung

1 Einfithrung

1.1 Gegenstand und rechtliche Grundlagen

1. Die Bundesverkehrswegeplanung erstreckt sich
auf folgende Verkehrswege:

— Das Schienennetz der Deutschen Bundesbahn,
— die BundesfernstraBen,

- die Bundeswasserstraen und

-— die Flugsicherungsanlagen.

Diese Abgrenzung ergibt sich aus der Planungszu-
standigkeit des Bundes gemdaB der grundgesetz-
lichen Aufgabenverteilung. Die Planungszustandig-
keit des Bundes umfaBit im wesentlichen die auf-
geflihrten Bundesverkehrswege (vgl. Artikel 87,
87d, 89 und 90 GG). Dariiber hinaus besitzt der
Bund eine begrenzte Planungszustdndigkeit auf-
grund des Artikels 104 a Abs. 4 GG hinsichtlich der
von ihm nach den Vorschriften des Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes zu fordernden Ver-
kehrswegebauten der Lander und Gemeinden in
den Verdichtungsrdaumen und in der Flache. SchlieB3-
lich gibt es die Zustdndigkeit des Bundes fiir die
Bundesraumplanung im Gesamtstaat. Diese rechtfer-
tigt es, die folgenden Verkehrswege nachrichtlich
in den Bericht aufzunehmen:

— Rohrfernleitungen.

— See- und Binnenhafen,
— dem Linienverkehr angeschlossene Verkehrs-
flughéafen,

Dies gilt um so mehr, weil diese Verkehrswege teil-
weise wichtige Konkurrenten, teilweise auch wichtige
Erganzungen zu den Bundesverkehrswegen darstel-
len. Daneben gewinnt auch der Gesichtspunkt der
Kooperation zwischen den verschiedenen Verkehrs-
tragern zunehmende Bedeutung. AuBerdem werden
im betrachteten Zeitraum auch neue Verkehrstechno-
logien an Bedeutung gewinnen, deren Entwicklung
von der Bundesregierung nachhaltig geférdert wird.
Sie sind in Zukunft verstdarkt in die Planung einzu-
beziehen.

Die bisher erarbeiteten Entscheidungshilfen, insbe-
sondere die Prognosen, der Vergleich von Nachfrage
und Angebot von Verkehrswegen und die Nutzen-
Kosten-Untersuchungen, beziehen sich sowohl auf
die Bundesverkehrswege als auch auf die nachricht-
lich aufgenommenen Verkehrswege und neue Tech-
nologien.

2. In zeitlicher Abgrenzung erstreckt sich die Bun-
desverkehrswegeplanung auf die Bauprogramme
1973 bis 1975 sowie die lédngerfristigen Pléane. Die

bisher erarbeiteten Entscheidungshilfen erstrecken
sich grundsétzlich auf den Zeitraum bis zum Jahre
1985.

1.2 Problemstellung

3. Um eine der langfristigen Entwicklung der Ver-
kehrsnachfrage entsprechende Verkehrsbedienung
zu ermdglichen, muB das Verkehrswegenetz des
Bundes weiter ausgebaut, enger verkniipft und mo-
dernisiert werden. Angesichts der vielfdltigen Auf-
gaben des Bundes sind die fiir den Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur zur Verfligung stehenden finan-
ziellen Mittel des Bundes nicht unbegrenzt; sie miis-
sen daher so wirksam wie moglich eingesetzt wer-
den. Nutzen-Kosten-Untersuchungen liefern Ent-
scheidungshilfen dafiir, in welcher Weise der stei-
genden Nachfrage im offentlichen und privaten
Fernreiseverkehr bzw. Giiterverkehr durch den
Ausbau des Netzes der BundesfernstraBen, des
Schienennetzes der Deutschen Bundesbahn oder des
WasserstraBennetzes begegnet werden soll. Ebenso
sind der Ausbau des innerdeutschen Luftverkehrs
und die Entwicklung der Rohrleitungen in die Uber-
legungen einzubeziehen.

4. Fir die groBrdumigen Verkehrsverbindungen
zwischen den Wirtschafts- und Bevolkerungsschwer-
punkten der Bundesrepublik, aber auch fiir die An-
schliisse an die Verkehrsnetze der Nachbarldnder
ist zu priifen, wie sie auf die wachsenden Anforde-
rungen eines modernen Verkehrsablaufs ausgerich-
tet werden koénnen. Dies gilt auch fiir die seewar-
tigen Zufahrten zu den deutschen Seehafen in ihrer
Funktion als Verbindungsglied zu den Handelspart-
nern in aller Welt.

In diesem Zusammenhang ist besondere Aufmerk-
samkeit auch der Entwicklung neuer Fernverkehrs-
systeme zu schenken, z. B. spurgebundenen Hoch-
leistungsschnellbahnen, die mit hoheren Geschwin-
digkeiten die Wirtschaftszentren der Bundesrepu-
blik Deutschland untereinander und mit denen be-
nachbarter Lander verbinden konnten.

5. Gleichzeitig sind die Voraussetzungen fiir eine
moderne und leistungsfahige VerkehrserschlieBung
der Flache zu schaffen. Gut ausgebaute Verkehrs-
netze tragen zur Erhéhung der Mobilitat der Arbeit-
nehmer bei und sind wichtige Voraussetzungen fir
die Strukturverbesserung und fiir die Schaffung
gleichwertiger Lebensbedingungen in wirtschaft-
licher, kultureller und sozialer Hinsicht. Hierbei muf
das Zonenrandgebiet besonders beriicksichtigt wer-
den.
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6. Eine vordringliche Aufgabe besteht darin, die
Verkehrsengpésse in dicht besiedelten Raumen zu
beseitigen. Eine spiirbare Entlastung ist vielfach
durch den Ausbau von Einrichtungen des offent-
lichen Personennahverkehrs zu erreichen. In ande-
ren Fallen konnen auch durch den Bau neuer Auto-
bahnen und BundesfernstraBen Entlastungseffekte
erzielt werden.

Neben einer rein finanziellen Forderung des Baus
und Ausbaus oOrtlicher Verkehrswege wird kiinftig
die Aufgabe in den Vordergrund treten, in die pla-
nerischen Uberlegungen fiir iiberortliche Verkehrs-
netze die Schaffung besonderer Verkniipfungspunkte
mit ortlichen Verkehrsnetzen einzubeziehen, insbe-
sondere wo fir die Verkehrsteilnehmer ein Wechsel
des Verkehrsmittels erméglicht werden soll.

7. Im Zusammenhang mit Verkehrswegeinvestitio-
nen stellt sich auch das Problem, wie ein Beitrag zur
Verringerung der Belastung der Umwelt durch we-
niger Luft- und Wasserverschmutzung sowie weni-
ger Ldarmbeldstigung geleistet werden kann, die
Verkehrssicherheit durch MaBnahmen im Bereich
der Verkehrswege zu verbessern ist und gegebe-
nenfalls weiteren Anforderungen, z. B. auBBenpoliti-
scher oder verteidigungspolitischer Art, Rechnung
getragen werden kann.

1.3 Problemlésung durch langfristige Planung

8. Die aufgezeigten Probleme sind nicht neu; sie
treten allerdings mit dem Anwachsen des Verkehrs
immer stdrker in den Vordergrund. Dementspre-
chend hat der Bundesminister fiir Verkehr sich bis-
her bemiiht, ihnen durch planvolle und voraus-
schauende Politik gerecht zu werden. Hinzuweisen
ist insbesondere

— im Bereich der Eisenbahnen auf das Ausbaupro-
gramm der Deutschen Bundesbahn fiir ihr Netz;

— im Bereich der BundesfernstraBen auf die Aus-
baupldne 1959 bis 1970 und 1971 bis 1985;

— im Bereich der Bundeswasserstrafen auf die lang-
fristigen Planungen zum Ausbau der seewdrtigen
Zufahrten zu den deutschen Seehidfen und des
BinnenschiffahrtsstraBennetzes;

— im Bereich der Luftfahrt auf das Ausbaupro-
gramm fiir die Flugsicherung und die schwer-
punktmédBige Beteiligung des Bundes an Ver-
kehrsflughdfen.

9. Alle diese Planungen wurden jedoch weit-
gehend nur fir einzelne MaBnahmen oder fiir ein-
zelne Verkehrszweige erstellt. Damit wurden wert-
volle Erfahrungen gewonnen; gleichzeitig zeigte sich
jedoch die Notwendigkeit

— die den Einzelplanungen zugrunde liegenden
Zielvorstellungen, Methoden und Prognosen star-
ker aufeinander abzustimmen, damit sich fiir die
verschiedenen Verkehrszweige vergleichbare
Werte fiir den Ausbaubedarf ergeben;

— die zeitlichen Horizonte der Planungen zu ver-
einheitlichen, damit eine vergleichende Abwa-
gung der Anspriiche verschiedener Verkehrs-
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zweige an die gesamtwirtschaftlichen Ressourcen
fiir vergleichbare Zeitrdume durchgefiihrt wer-
den kann;

— wichtige Beziige und mégliche Verkniipfungen
zwischen den Verkehrswegenctzen stdrker zu
berticksichtigen; dies gilt insbesondere fiir die
Verkehrsnachfrage, die h&dufig mehrere Ver-
kehrszweige beriihrt.

Hierdurch wird der Ubergang zu einer Gesamtver-
kehrswegeplanung mit einheitlichem Planungshori-
zont, einheitlichen Zielen, Methoden und Prognosen
fir alle Verkehrszweige eingeleitet. Es ist moglich,
dies jetzt zu tun, denn die moderne Wissenscaft
stellt in zunehmendem MaBe die erforderlichen
Kenntnisse und Methoden dafiir bereit.

Die flir die Verkehrswegeinvestitionen zur Verfii-
gung stehenden Ressourcen sind knapp. Dies gilt
nicht nur flir die Baukapazitdten sowie fiir Grund
und Boden, sondern vor allem auch fiir die verfiig-
baren Finanzierungsmittel. Es sind darum Priorita-
ten so zu setzen, daB sich der gréBte Nutzen fir
die Allgemeinheit ergibt. Dieser Forderung kann
nur entsprochen werden, wenn man die Verkehrs-
wege von Schiene, Strafle, Wasserstrale und Luft-
fahrt als eine Einheit betrachtet und innerhalb die-
ses Gesamt-Verkehrswegenetzes diejenigen Inve-
stitionsvorhaben bevorzugt, die die grofte Dring-
lichkeit besitzen.

10. Nqghziel der Gesamtverkehrswegeplanung ist

die Koordinierung von Planungen fiir verschiedene

Verkehrswege auf Bundesebene. Im einzelnen ge-

horen in die Koordinierungsphase der Bundesver-

kehrswegeplanung zahlreiche Titigkeiten, auf die
ausfiihrlich in Teil II des Berichtes eingegangen
wird:

-— Schrittweise Auflosung der Zielsetzungen der
Bundesverkehrswegeplanung in konkrete Einzel-
ziele, die ihrerseits ein praktisch anwendbares
Zielsystem zur Bewertung von Handlungsalter-
nativen bilden (vgl. Kapitel 4);

— Untersuchungen iiber Moglichkeiten zur Fest-
legung eineitlicher Bezugszeitpunkte sowie
rdumlicher Bezugs- und Geltungsbereiche (vgl.
Abschnitt 5.1);

— einheitliche Vorausschdtzungen der sozio-6kono-
mischen Strukturdaten und des Verkehrsauf-
kommens von Giiter- und Personenverkehr, die
die bisherigen Prognosen abldsen bzw. ergdnzen
(vgl. Abschnitt 5.3);

— Ergdnzung und Weiterfilhrung der bisherigen
Prognosen von Verkehrsverflechtungen zwischen
den Verkehrsbezitken der Bundesrepublik
Deutschland einschlieBlich des grenziiberschrei-
tenden Verkehrs (vgl. Abschnitt 5.3);

— Nutzen-Kosten-Untersuchungen fiir wichtige
MaBnahmen und Bereiche; detaillierte System-
vergleiche (vgl. Kapitel 8);

— Untersuchung der Finanzierungsmoglichkeiten
fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur unter
Beachtung der erwarteten Entwicklung des ge-
samtwirtschaftlichen Wachstums; Darstellung von
Finanzierungsalternativen (vgl. Kapitel 7);
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— Zusammenstellung der auf der Grundlage ein-
heitlicher Planungsdaten und gemeinsamer Pla-
nungsziele abgestimmten Ausbaupldne zu einem
langerfristigen koordinierten Bundesverkehrs-
wegeplan (vgl. Kapitel 2).

Die genannten Grundlagenarbeiten werden mit dem

Fortgang der Bundesverkehrswegeplanung schritt-

weise intensiviert (vgl. Kapitel 3).

11. Fernziel dieser Arbeiten ist die integrierte Bun-
desverkehrswegeplanung. Sie umfat zwei Problem-
bereiche.

Zum einen besteht das Problem der Zusammenfas-
sung der Verkehrssysteme Eisenbahnverkehr, Stra-
Benverkehr, Binnen- und Seeschiffahrt und Luftver-
kehr zu einem Gesamtverkehrssystem, d. h. die in-
terne Integration. Die integrierte Bundesverkehrs-
wegeplanung schafft die Voraussetzung fiir eine Ge-
samtwegestruktur, die unter Beachtung der unter-
schiedlichen Ausstattung und Leistungsfahigkeit der
einzelnen Verkehrswege durch entsprechende Ar-
beitsteilung die Effizienz der Gesamtwege steigert.
Beim Ausbau der Verkehrswege in den Verdich-
tungsrdumen, der VerkehrserschlieBung der Flache,
der Verbesserung der Fernverbindungen und im
Hinblick auf weitere Zielsetzungen der Bundesver-
kehrswegeplanung vermag sie bessere Losungen an-
zubieten. Da die vielfdaltigen Verkehrsprobleme in
der Regel die Verkehrswege als Gesamtheit betref-
fen, geht eine integrierte Verkehrswegeplanung
vom Gesamtverkehrssystem aller Verkehrszweige
aus. Sie beriucksichtigt sowohl die mannigfaltigen
Verkniipfungen zwischen den bestehenden Ver-
kehrssystemen als auch die Entwicklung neuartiger
Verkehrssysteme.

Zum anderen gibt es das Problem der Einbeziehung
des Gesamtverkehrssystems in die gesamte staat-
liche Planung, wie z. B. in den Bereichen von Raum-
ordnung, Wirtschaftsforderung, Stddtebau und Um-
weltschutz, d.h. die externe Integration. Eine be-
sondere Aufgabe in diesem Bereich ist auch eine An-
gleichung der Verkehrswegeplanungen von Bund,
Landern und Gemeinden.

Diese Aufgaben sind z. T. sehr komplex und lang-
wierig. Die Integration der Ausbaupldne fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur ist deshalb nur léngerfristig er-
reichbar.

12. Soweit eine Planungszustandigkeit des Bundes
nicht besteht oder nicht in Anspruch genommen
wird, liegt die Planungszustdndigkeit auch hinsicht-
lich der Verkehrsinfrastruktur bei den Léndern und
Gemeinden (Gemeindeverbanden). Das Problem der
Koordinierung und Integrierung von Verkehrswege-
planungen stellt sich damit nicht nur fiir den Bund,
sondern auch fiir die tibrigen Gebietskérperschaften
der Bundesrepublik Deutschland.

Fiir einzelne InfrastrukturmaBnahmen gibt es be-
reits gesetzliche Regelungen des Koordinierungspro-
blems (vgl. z.B. § 4 Abs. 5 Raumordnungsgesetz,
§ 16 Abs. 1 BundesfernstraBengesetz, § 13 Abs. 1
BundeswasserstraBengesetz). Eine gesetzliche Rege-
lung der Verzahnung der jeweiligen Gesamiplanung
fehlt jedoch bislang. Eine vorldufige Empfehlung fur
eine grundgesetzliche Regelung, die eine gemein-
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| same Raumplanung von Bund und Landern in den
Sachbereichen, die fiir die Entwicklung der Bundes-
republik Deutschland von Bedeutung sind, vorsieht,
enthdlt der Zwischenbericht der Enquete-Kommis-
sion fiir Fragen der Verfassungsreform (Drucksache
V1/3829, S. 45). Die Erorterungen hieriiber werden
weitergehen.

Eine Abstimmung der Verkehrswegeplanungen des
Bundes mit denen der Lander und Gemeinden (Ge-
meindeverbédnden) ist jedoch vorerst auch ohne eine
gesetzliche Grundlage moglich. Sie obliegt zur Zeit
vor allem dem Arbeitskreis ,Gesamtverkehrswege-
planung” im Gemeinsamen AusschuB des Bundes,
der Liander und der kommunalen Spitzenverbande
zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Ge-
meinden (GA). Er hat sich zur Aufgabe gesetzt:

—— Die Abstimmung des Bundesverkehrswegeplans
mit den Ladndern und Gemeinden (Gemeindever-
bénden) vorzubereiten;

— die Vergleichbarkeit der Gesamtverkehrswege-
planungen von Bund, Liandern und Gemeinden
(Gemeindeverbdnden) untereinander und mit
Teilpldnen zu erreichen;

— einheitliche Grundlagen fiir integrierte Verkehrs-
wegeplanungen bei Bund, Ldndern und Gemein-
den (Gemeindeverbdanden) zu erarbeiten.

13. Mit zunehmender internationaler Verflechtung
wird es erforderlich, Verkehrswegeplanungen auch
international abzustimmen. Infolgedessen befassen
sich verschiedene internationale Organisationen mit
der Koordinierung der Verkehrswegeinvestitionen.
Die Europdischen Gemeinschaften haben ein Ab-
stimmungsverfahren fiir Infrastrukturvorhaben von
gemeinschaftlichem Interesse. Es konzentriert sich
auf die Mitteilung und Anhérung in bezug auf die
fiir die Gemeinschaft bedeutsamen Verkehrswege-
baumaBnahmen (Rats-Entscheidung Nr. 66/161/
EWG). Fiir Straflen und BinnenschiffahrtstraBen sind
internationale Magistralen fiir den Durchgangsver-
kehr festgelegt, die nach einheitlichen MaBstdben
ausgebaut werden sollten. Ahnliches wird fiir die
Schienenverkehrswege angestrebt; es liegt ein In-
frastruktur-Leitplan der UIC fiir die internationalen
bedeutsamen Eisenbahnstrecken vor.

Die Notwendigkeit der Zusammenarbeit besteht be-
sonders bei der Entwicklung und Férderung moder-
ner leistungsfdhiger Verkehrssysteme. Im Hinblick
auf spurgebundene Verkehrsmittel der Zukunft fir
Nah- und Fernschnellverbindungen besteht ein re-
ger Informationsaustausch in der CEMT, der OECD
und den Europédischen Gemeinschaften. Um die inter-
nationale Diskussion iiber die Verkehrsinfrastruktur
anzuregen und zu befruchten, hat der Bundesmini-
ster fur Verkehr in der CEMT ,Uberlegungen zu
einem europdischen Netz groBer Verkehrsachsen”
international zur Diskussion gestellt. Mit den Bezie-
hungen zwischen Verkehrspolitik und Raumordnung
befaBt sich auch die Europédische Raumordnungsmini-
sterkonferenz.

Dariiber hinaus gibt es zahlreiche bilaterale Kon-
takte mit den Nachbarstaaten der Bundesrepublik
Deutschland zur Abstimmung von Verkehrswege-
planungen.
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2 Orientierung fiir die kiinftige
Gestaltung der Bundesverkehrs-
wege

2.1 Zusammenfassung wichtiger Gesichts-
punkte der begriindenden Uberlegungen
und Materialien (Teil 1I)

14. Die bisher durchgefithrten Arbeiten, deren Er-
gebnisse eingehender in Teil II dieses Berichtes
dargestellt sind, erlauben erstmals eine umfassende
und detaillierte Aussage iber die langfristige Ent-
wicklung der Verkehrsnachirage (vgl. Abschnitt 5.3).
Es sind Kriterien erarbeitet worden, wie die Ver-
kehrsinfrastruktur gestaltet werden muf; um eine
dieser Verkehrsnachfrage entsprechende Verkehrs-
bedienung zu ermdéglichen (vgl. Kapitel 4 sowie Ab-
schnitte 5.4 und 6.1). Dariiber hinaus wird sichtbar,
welche Finanzmittel im Bereich der Bundesverkehrs-
wege erforderlich sind, wenn eine solche Verkehrs-
bedienung ermoglicht werden soll (vgl. Kapitel 7).

15. Insbesondere ist erkennbar geworden, welche
groBrdumigen Verkehrsverbindungen auf die wach-
senden Anforderungen des modernen Verkehrsab-
laufes auszurichten sind.

— Die hohe Verkehrsbelastung auf den Hauptstrek-
ken des Fernverkehrs ist sowohl bei den Bundes-
autobahnen als auch bei der Deutschen Bundes-
bahn deutlich sichtbar. Auf mehreren internatio-
nalen Verkehrsflughdfen sind Kapazitdtseng-
pdsse zu erwarten. Lediglich die Leistungsfahig-
keit des Rheins als Rickgrat des weitraumigen
Verkehrs auf den BundeswasserstraBen wird
auch in absehbarer Zeit noch voll ausreichen (vgl.
Unterabschnitt 5.4.4).

— Fiir die Wege des weitrdumigen Verkehrs sind
verschiedene verkehrszweigiibergreifende Nut-
zen-Kosten-Untersuchungen durchgefithrt wor-
den. Insbesondere fir die Hauptabfuhrstrecken
der Deutschen Bundesbahn stehen Entscheidungs-
unterlagen aus Korridoruntersuchungen fir aus-
gewdhlte Verkehrsinvestitionen zur Verfiigung
(vgl. Kapitel 8, insbesondere Abschnitt 8.2).

— Die Entwidcklung neuer spurgefithrter Fernver-
kehrssysteme ist eingehend in der HSB-Studie
untersucht worden (vgl. Abschnitt 8.5).

16. Eisenbahnen und Straflen weisen auf den Strek-
ken, die vorrangig der ErschlieBung weniger dicht
besiedelter Rdume dienen, eine vergleichsweise ge-
ringe Verkehrsdichte auf, wenn man vom Wochen-
endverkehr auf den Straflen absieht (vgl. Unterab-
schnitt 5.4.4). Da sich die Strafie in der Regel von
allen Verkehrswegen am besten fir die Erschliefung
der Flache eignet, muB hier der Entwicklung der
Strafieninfrastrukur Vorrang eingeraumt werden.

Das Leistungsangebot der Eisenbahn kann demge-
geniiber in der Flache in vielen Fallen vermindert
und gegebenenfalls kostengiinstiger und bedarfsge-
rechter durch strafiengebundene Verkehrsmittel er-
setzt werden, wobei die besonderen politischen Ge-
gebenheiten im Zonenrandgebiet zu bericksichtigen
sind. Flughdfen und WasserstraBen haben fur den
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Flachenverkehr ebenfalls eine vergleichsweise un-
tergeordnete Bedeutung (vgl. Unterabschnitt 5.2.5).

17. Die Verkehrsprobleme in den dicht besiedel-
ten Raumen werden sich kunftig zweifellos noch
verscharfen. Dies gilt fiir den Werktagsverkehr, be-
sonders jedoch fir den Wochenendverkehr, der die
Verbindungsstraen zwischen diesen Rdumen und
den bevorzugten Erholungsrdumen belasten wird.
Von den Verkehrsengpdssen in den dicht besiedel-
ten Raumen sind die Bundesverkehrswege zuneh-
mend betroffen, insbesondere die Bundesfernstra-
Ben und die Schienenwege der Deutschen Bundes-
bahn im Nahverkehr, da die stdrkere.Verkehrsbe-
lastung sich auf die Hauptverbindungswege konzen-
trieren wird (vgl. Abschnitt 5.4).

18. Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist
ein gesellschaftspolitisch wichtiges Ziel, das im Zu-
sammenhang mit der Bundesverkehrswegeplanung
zu sehen ist und dessen Probleme durch koordinierte
Investitionsplanung einer Loésung naher gebracht
werden konnen. Bei der Analyse der Verkehrs-
sicherheit hat sich gezeigt, daB oOffentliche Verkehrs-
mittel wesentlich sicherer sind als Personenkraftwa-
gen (vgl. Unterabschnitt 5.2.3). Mafinahmen im Stra-
Benverkehr allein reichen zur Hebung der Verkehrs-
sicherheit nicht aus. Somit kommt im Zusammen-
hang mit der Investitionspolitik der Beeinflussung
einer regional differenzierten Verkehrsteilung in
Richtung auf sichere Verkehrsmittel entscheidende
Bedeutung zu. Auf die MaBnahmen im Bereich der
Verkehrssicherheit braucht hierbei im cinzelnen
nicht eingegangen werden. Sie sind im Verkehrs-
sicherheitsprogramm der Bundesregierung einge-
hend dargestellt.

18 a. Die Umwelthelange mussen im Rahmen einer
zielorientierten Planung der Bundesverkehrswege
berlicksichtigt werden. Grundlage dafiir bildet das
Umweltprogramm der Bundesregierung. Es sieht
Mafinahmen vor zur Verminderung der Umwelthe-
lastung durch Abgase, Liarm und Erschiitterungen

- sowie zur Reinhaltung des Wassers und zum Schutz

der Landwirtschaft. Diese MaBnahmen setzen wich-
tige Daten fir die Verkehrsinfrastruktur. Die Erfor-
dernisse der Verkehrswegeplanung miissen mit den
Anforderungen des Umweltschutzes in Einklang ge-
bracht werden.

19. Aus diesen Uberlegungen folgt zwingend, daB
Aus- und Neubau von Verkehrswegen auf abseh-
bare Zeit zu den vorrangigen 6ffentlichen Aufgaben
zdhlen. Verkehrswegeinvestitionen leisten einen
wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Lebens-
qualitat,

— indem sie zur Befriedigung des Mobilitatsbedirf-
nisses der Blurger insbesondere im Berufs- und
Freizeitverkehr die erforderlichen Verkehrs-
wegekapazititen in angemessenem Umfang be-
reitstellen,

— indem sie die Verkehrsleistung qualitativ ver-
bessern und die Belange der Verkehrssicherheit,
des Umweltschutzes, der Raumordnung und des
Stddtebaues stdarker beriicksichtigen und



- indem sie durch die Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit der Verkehrssysteme eine notwendige
Voraussetzung fur die volkswirtschaftliche Pro-
duktivitatssteigerung schaffen..

An der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in
der Bundesrepublik Deutschland hat der Bund einen
besonders hohen Anteil, denn die Verkehrswege-
investitionen des Bundes belaufen sich — unter Ein-
schluB der Finanzierungshilfen zur Verbesserung der
Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden sowie der In-
vestitionen der Deutschen Bundesbahn — auf rund
50 v. H. der gesamtstaatlichen Verkehrswegeinvesti-
tionen. Der Bundesminister fiir Verkehr bewirtschaf-
tet im Rahmen des Bundeshaushalts iiber 80 v. H. der
gesamten Bundesausgaben fur Sachinvestitionen.
Auch in Zukunft wird der Verkehrswegebau einen
entscheidenden Anteil an den gesamtstaatlichen In-
vestitionen haben.

20. Der geplante Aus- und Neubau von Bundesver-
kehrswegen erfordert betrdchtliche finanzielle Mittel
(vgl. Kapitel 6 und Abschnitt 7.3). Ein Vergleich von
Finanzbedarf und verfiigbaren Mitteln zeigt, daB es
schwierig sein wird, diese Mittel in voller Hohe zur
Verfiigung zu stellen (vgl. Abschnitt 7.6). Es bedarf
deshalb klarer Zielprojektionen, die zumindest dem
Trend nach angeben, welche Aufgabenverteilung an-
gestrebt wird. Dies bedeutet, dal3

— Verkehrsordnungspolitik,
— Verkehrsinvestitionspolitik und
— Verkehrsfinanzpolitik

im Zusammenwirken auf das Ziel der Verbesserung
der Lebensqualitdt ausgerichtet werden miissen.

Um das Spannungsverhaltnis zwischen Finanzbedarf
und verfiigbaren Mitteln 7u1 16sen, sind Anstrengun-
gen in zweifacher Richtung notwendig:

— Innerhalb des Verkehrssektors wird es darauf
ankommen, aufgrund der vorliegenden Ergeb-
nisse des Bundesverkehrswegeplans 1. Stufe
klare Prioritdaten zu seizen;

- im Verhaltnis zwischen Verkehrssektor und an-
deren staatlichen Aufgabenbereichen wird es
darauf ankommen, die Finanzmittel so zu vertei-
len, daB jede unzumutbare Verschlechterung der
Verkehrsbedingungen und damit der Lebensver-
héaltnisse in unserer Gesellschaft vermieden wird.

2.2 Ordnungspolitischer Rahmen

21. Die Verkehrswegeplanung ist von zahlreichen
Vorgaben der Ordnungspolitik abhdngig. Zwedk der
Ordnungspolitik ist es, im Zusammenwirken mit der
angestrebten Verkehrsinfrastrukturpolitik eine ge-
samtwirtschaftlich sinnvolle Befriedigung der Ver-
kehrsbediirfnisse zu erreichen. Dieses Ziel ist, was
die Benutzung der Verkehrsinfrastruktur anbelangt,
entsprechend der marktwirtschaftlichen Ausrichtung
unserer Wirtschaftspolitik so weit wie méglich iiber
den Wettbewerb anzusteuern, Nur wo entweder der
Wettbewerb als alleiniges Steuerungsinstru-
ment zu volkswirtschaftlich unerwiinschten Ergeb-
nissen fiihrt oder wo die Voraussetzungen dafiir feh-
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len, daB dieses Ordnungsprinzip iberhaupt Anwen-
dung finden kann, sind requlierende Eingriffe des
Staates in Betracht zu ziehen. Im tbrigen ist die Ver-
kehrswegeplanung ein wichtiges Instrument staat-
licher Nachfragebeeinflussung.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die
cinzelnen Verkehrszweige wird ordnungspolitisch
beeinfluflt insbesondere durch

— Steuern und Subventionen,

— Marktzugangs- und Kapazitatsregelungen,

— Tarifgestaltung,

— MaBe und Gewichte der Kraftfahrzeuge sowie
— das Verkehrsrecht.

Zu den alilgemeinen Rahmenbedingungen, die nicht
unmittelbar dem EinfluBbereich der Verkehrspolitik
zuzuordnen sind, zdhlen beispielsweise das allge-
meine Wettbewerbsrecht, Staffelung der Schulferien-
termine, gleitende Arbeitszeit und die Regelung der
LadenschluBzeiten.

Der nachfolgend skizzierte ordnungspolitische Orien-
tierungsrahmen ist nach Ziel und Richtung mitbe-
stimmend fur die im Zusammenhang mit der Bun-
desverkehrswegeplanung zu treffenden investitions-
politischen Entscheidungen.

22. I Personenverkehr ist eine marktwirtschaft-
lich orientierte Verkehrspolitik in weiten Bereichen
schon deshalb nicht moglich, weil hier wegen des
Zusammentreffens von O6ffentlichem Personenver-
kehr und Individualverkehr ein kaufménnischer
Wettbewerb im eigentlichen Sinne nicht besteht.

Offentlicher Personenverkehr ist nahezu ausschlief3-
lich Linienverkehr. Dabei sind die Linien weitgehend
so ausgestaltet, daB ein direkter Wettbewerb der
Linienverkehrsunternehmen nicht besteht. Der Aus-
schluB des Wettbewerbs zwischen den Unternehmen
des offentlichen Verkehrs hat sich im Grundsatz be-
wadhrt. Die in den einschldgigen Gesetzen veranker-
ten Eingriffs- und Gestaltungsrechte des Staates ver-
hindern die miBbrduchliche Ausnutzung der vom
Gesetz her starken Stellung der Personenverkehrs-
unternehmen.

Ganz anders ist die Stellung des offentlichen Perso-
nenverkehrs im Verhiltnis zum Pkw. Hier miissen
sich die offentlichen Verkehrsunternehmen bei we-
nig beeinfluBbarer Kostensruktur und starrem Ange-
bot gegentiber dem individuellen und sehr flexiblen
Pkw-Verkehr behaupten, wobei neben den qualita-
tiven Unterschieden zwischen dem offentlichen- und
Individualverkehr erschwerend hinzukommt, daB die
Kosten vom Pkw-Halter vielfach vernachldssigt wer-
den.

Der Ausgestaltung des Verhdltnisses zwischen of-
fentlichem Verkehr und Individualverkehr kommt
hohe gesellschaftspolitische Bedeutung zu, weil

— ein Teil der Bevolkerung unabweislich auf o6ffent-
liche Verkehrsmittel angewiesen ist,

— ein anderer Teil 6ffentliche Verkehrsmittel zwar
benuizen konnte, wegen des als unzuldnglich
empfundenen Leistungsangebots des 6ffentlichen
Verkehrs aber davon abgehalten wird,
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— die durch den Individualverkehr verursachten
sozialen Kosten nicht in allen Féallen und auf
die Dauer von der Gesellschaft hingenommen
werden kénnen und diirfen.

Tolgerungen fiir die freie Wahl des Verkehrsmit-
tels ergeben sich hieraus im Grundsatz nicht. An ihr
wird die Bundesregierung auch kiinftig festhalten.
Wo allerdings der Individualverkehr zu iibermaBi-
gen Umweltbeeintrachtigungen und Lé&rmbelasti-
gungen fithrt und wo sich Verkehrsstauungen nicht
mit vertretbarem Investitionsaufwand beseitigen las-
sen, sind einschrankende MaBnahmen erforderlich
(vgl. Tz. 25). Die Bundesregierung sieht es ferner
deshalb als eine der vordringlichsten Aufgaben an,
im Rahmen ihrer Moglichkeiten dazu beizutragen,
daB die Voraussetzungen fiir ein leistungsfahiges
Angebot der 6ffentlichen Verkehrsmittel weiterhin
verbessert werden. Dazu gehort auch die Entwick-
lung neuer, umweltfreundlicherer Verkehrstechno-
logien.

Im einzelnen 1dBt sich unter Beriicksichtigung die-
ser Gesichtspunkte sowie der arteigenen Vorzige
der jeweiligen Verkehrsmittel folgender Orientie-
rungsrahmen fiir die Arbeitsteilung im Personenver-
kehr ableiten:

23. Dem Personennahverkehr der Schiene kommt
— zusammen mit den lbrigen Verkehrstragern des
offentlichen Personennahverkehrs — in erster Linie
die schnelle und bequeme Befoérderung des hohen
Fahrgastaufkommens in den Ballungsgebieten und
deren Randzonen zu. Hier kénnen die objektiven
Vorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel gegeniiber dem
Individualverkehr voll zur Geltung gelangen: hohe
Beforderungsleistung, insbesondere wdéahrend der
taglichen Spitzenzeiten, sowie platzsparende und
umweltfreundliche Verkehrsbedienung.

Unter Einbeziehung der externen Wirkungen des
schienengebundenen Personennahverkehrs und des
Individualverkehrs (Larmbeldstigung, Umweltver-
schmutzung) ist davon auszugehen, daB die gesell-
schaftlichen Nutzen des Schienenverkehrs in den
Verdichtungsrdumen in der Regel hoéher sind als
seine gesellschaftlichen Kosten bzw. die erzielbaren
Beférderungsentgelte. Vorliegende Nutzen-Kosten-
Untersuchungen bestatigen diese These. Einzel-
wirtschaftliche Orientierungsdaten, wie Eigenwirt-
schaftlichkeit im Sinne des geltenden Verkehrs-
rechts, kénnen nicht als allein entscheidende MaB-
stabsgroBen angesehen werden. Aus gesamtwirt-
schaftlicher Sicht muB daher der schienengebundene
Nahverkehr in den Verdichtungsraumen weiter aus-
gebaut werden. Fir den Schienenpersonennahver-
kehr der Deutschen Bundesbahn auBerhalb der Ver-
dichtungsrdaume und ihrer Randzonen ist zu priifen,
inwieweit dieser Verkehr kiinftig bedarfsgerechter
und kostenglinstiger in Form des Omnibuslinien-
verkehrs betrieben werden kann und welche Orga-
nisationsformen hierfiir in Frage kommen.

Die wirksame Verbesserung der Lebens- und Um-
weltbedingungen in den Stadten und Verdichtungs-
rdaumen hdngt jedoch davon ab, daB zumindest ein
Teil der tdglichen Berufspendler sich 6ffentlicher
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Verkehrsmittel bedient. Bedienungshaufigkeit,
Pinktlichkeit, Bequemlichkeit und giinstige Um-
steigemoglichkeiten missen dem Autofahrer den
OPNV -als annehmbare Alternative zur Benutzung
des eigenen Fahrzeuges erscheinen lassen. Die mei-
sten Unternehmen des o6ffentlichen Personennah-
verkehrs sind aber trotz der nach Bundes- oder Lan-
desgesetzen gewdhrten Investitionshilfen aufgrund
ihrer angespannten finanziellen Situation nicht in
der Lage, aus eigener Kraft ein Verkehrsangebot
bereitzustellen, das diesen Anforderungen gerecht
wird. Steigende Kosten, von denen die personal-
kostenintensiven Nahverkehrsunternehmen beson-
ders betroffen sind, kénnen nur begrenzt durch ho-
here Tarife aufgefangen werden. Ziel der Tarifpolitik
kann in diesen Fallen daher nur sein, die Verluste
so gering wie moglich zu halten. Im iibrigen sollten
auch Méglichkeiten der Preisdifferenzierung genutzt
werden. AuBerdem ist zu beriicksichtigen, daB der
Anreiz zur Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel
durch annehmbare Beférderungsentgelte gewahrt
bleibt.

Ein Ausgleich fiir die im 6ffentlichen Personennah-
verkehr erbrachten gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen wird der Deutschen Bundesbahn seit 1969 auf
der Grundlage der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69
aus Bundesmitteln gewdahrt. Fir den ibrigen Schie-
nenverkehr (Nichtbundeseigene Eisenbahnen) sowie
fir die kommunalen und privaten Unternehmen des
offentlichen StraBen-Personennahverkehrs besteht
ein Anspruch auf derartige Abgeltungszahlungen
gegenwadrtig noch nicht. Um zu einer entsprechen-
den Abgeltungsregelung zu gelangen, sind deshalb
vom Bundesverkehrsministerium entsprechende Ge-
setzentwiirfe zur Novellierung des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes und des Personenbeférderungs-
gesetzes zur Diskussion gestellt worden. Dariiber
hinaus hat die Kommission der Europiischen Ge-
meinschaften eine Erganzung der Verordnung
(EWG) Nr. 1191/69 vorgeschlagen. Mit ihr soll eine
Ausdehnung der bereits fiir die Staatseisenbahnen
geltenden Ausgleichsregelung auf die Nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen erreicht werden.

Umfangreiche Finanzhilfen zum Bau leistungsfdhiger
Verkehrswege im offentlichen Personennahverkehr
stellt der Bund seit 1967 bereit. Aufgrund des Ver-
kehrsfinanzgesetzes 1971 sind diese Zuwendungen
erheblich aufgestockt worden. Aus den zur Verfii-
gung stehenden Mitteln werden u. a. auch S-Bahn-
projekte der Deutschen Bundesbahn und Vorhaben
der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen geférdert. Mit
dem Verkehrsfinanzgesetz 1971 ist zugleich fir die
im OPNYV eingesetzten Fahrzeuge (auBer Deutsche
Bundesbahn und Deutsche Bundespost) eine Gasol-
betriebsbeihilfe eingefiihrt worden. Durch das
Steuerdanderungsgesetz 1973 ist die Gasolbetriebs-
beihilfe um den Betrag der am 1. Juli 1973 in Kraft
getretenen Mineraldlsteueranhebung aufgestockt
worden. Gleichzeitig ist diese Betriebsbeihilfe auch
auf die Omnibusse von Bundesbahn und Bundespost
ausgedehnt worden. Damit ist nunmehr der gesamte
OPNYV von der Mineral6lsteuer entlastet.

Zuséatzliche Losungsvorschldge enthdlt das in der
Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr ver-
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offentlichte ,Konzept zur Verbesserung des offent-
lichen Personennahverkehrs”, das zugleich als
Grundlage fiir weitergehende: Vorstellungen des
Bundesministers fiir Verkehr anzusehen ist. Zu be-
riicksichtigen ist allerdings, da der Bund nach der
im Grundgesetz verankerten Aufteilung der Gesetz-
gebungs- und Verwaltungskompetenzen fiir den
offentlichen Personennahverkehr nur in beschrank-
tem Umfang Zustdndigkeiten besitzt.

24. Der Personenfernverkehr der Schiene dient vor
allem dem Reise- und Geschiftsverkehr {iber mitt-
lere und groBere Entfernungen. Insbesondere eignet
er sich zur Bedienung dichter Verkehrsstrome zwi-
schen den Verkehrsknoten.

Das Leistungsangebot der Bundesbahn ist in den ver-
gangenen Jahren spiirbar verbessert worden. Der
1971 eingefiihrte Intercity-Verkehr hat sich als ein
attraktives Verkehrsangebot erwiesen; daher ist
das Intercity-Netz um ein Ergdnzungsnetz erweitert
worden, in dem auch Fahrten in der zweiten Wagen-
klasse moglich sind. Mit gezielten Sonderangeboten
der Bundesbahn sind giinstigere Auslastungen der
Schiene wahrend verkehrsschwécherer Zeiten u. a.
dadurch erreicht worden, daB &lteren Mitbiirgern
und Jugendlichen die Moglichkeit zu verbilligten
Bahnreisen geboten wurde.

Der Personenfernverkehr der Schiene ist kosten-
deckend zu betreiben. Insgesamt muBl die Bundes-
bahn allerdings in die Lage versetzt werden, ihr Lei-
stungsangebot im Rahmen ihrer Aufgaben zu ent-
wickeln.

25. Tm Personenverkehr auf der StraBe bestehen
die Vorziige des Individualverkehrs in der jederzeit
gegebenen Verfiigharkeit iiber ein bequemes Trans-
portmittel, das fir die verschiedensten Fahrtzwecke
eingesetzt werden kann. Diese Eigenschaften haben
den Pkw zum universellen Personenbefdrderungs-
mittel fiir Fahrten ber kleinere, mittlere und viel-
fach auch groBere Entfernungen werden lassen.

Der sprunghafte Anstieg der Motorisierung hat je-
doch zu zeitlichen und regionalen Ballungen des
Individualverkehrs im Werktags- und Wochenend-
verkehr gefiihrt, die die genannten Vorziige des Pkw
erheblich eingeschriankt haben. Zugleich haben sich
die Lebens- und Umweltbedingungen in den Ver-
dichtungsraumen durch itherméBigen Individualver-
kehr wesentlich verschlechtert. Angesichts dieser
Entwidklung ist es eine der vordringlichsten Aui-
gaben der Verkehrspolitik, die Voraussetzungen da-
fir zu schaffen, dafl die Verkehrsteilnehmer in die-
sen Gebieten sich — zumindest fir einen groBen Teil
des Berufspendelverkehrs — entschlieBen, den fla-
chensparenden und umweltfreundlichen 6ffentlichen
Verkehr zu benutzen (vgl. Tz.23). Vorrang des
offentlichen Verkehrs vor dem Individualverkehr
bedeutet nicht, dal dabei auf den privaten Pkw ver-
zichtet werden kann und soll. Zur Verkehrsbedie-
nung in der Fldche, als Zubringer und Verteiler zum
offentlichen Personennahverkehr der Verdichtungs-
rdume, insbesondere in Form des Park-and-ride-Ver-
kehrs, sowie im Einkaufs- und Geschédftsverkehr hat
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das Personenkraftfahrzeug audh kiinftig wichtige
Aufgaben zu erfillen.

Im engeren Stadtbereich muBl dem 6ffentlichen Ver-
kehr jedoch Prioritat eingeraumt werden. Das gel-
tende StraBenverkehrsrecht bietet hierzu bereits
vielfdltige Moglichkeiten. Es gestattet u. a. die Ein-
fihrung gezielter Halte- und Parkeinschrankungen,
Zonenhalteverbote, besonderer Fahrspuren fiir den
offentlichen Verkehr u.d m. Auch die Errichtung
von FuBlgdngerzonen in den Stadtkernen gehort
hierzu. Dieses Instrumentarium ermdoglicht es, die
Lebensbedingungen in den Stddten mit Hilfe ver-
kehrsregelnder und -lenkender MaBnahmen zu ver-
bessern, im Zusammenwirken mit stddtebaulichen
MaBnahmen die Funktionsfahigkeit der Stddte zu
erhalten und somit den Abwanderungen aus den
Wohngebieten der Stadte entgegenzuwirken. Soweit
erforderlich ist das vorhandene Instrumentarium zu
erweitern. Mit der bereits eingeleiteten Novellie-
rung des StraBenverkehrsgesetzes soll den zustdn-
digen Stellen die Moglichkeit gegeben werden, die
Parkuhrgebiihren zu erhéhen und regional zu staf-
feln, um eine bessere Nutzung der knappen Park-
flachen zu erreichen.

In Gebieten, in denen ein ausreichendes und wirt-
schaftlich sinnvolles Angebot schienengebundener
Nahverkehrsmittel vorhanden ist, obliegt dem Om-
nibusverkehr neben der Bedienung aufkommens-
schwacherer Linien insbesondere die Feinverteilung.

In der Flache und in Stadten ohne ein entsprechen-
des Schienenverkehrsangebot sind demgegeniiber
auch die Hauptverkehrsstréme im Omnibuslinien-
verkehr zu bedienen.

Insbesondere in den verkehrsfernen Gebieten und
Randzonen der Bundesrepublik Deutschland verlangt
die Verbesserung der Lebensqualitat der Menschen
eine am Verkehrsbediirfnis orientierte Bedienung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Dazu ist der Omni-
buslinienverkehr ein besonders geeignetes Mittel.

Es gibt Gebiete, in denen die Forderung nach einem
aufwendigen Neu- oder Ausbau offentlicher Ver-
kehrsanlagen und -netze gesamtwirtschaftlich nicht
zu vertreten wire. Hier missen Verkehrserschlie-
Bung und -bedienung weiterhin durch entsprechende
StraBenbaumaBinahmen angemessen gewdihrleistet
sein.

26. Die Leistungsvorteile des Luftverkehrs gegen-
iber dem StraBen- und Schienenverkehr liegen beim
Passagierverkehr vornehmlich im weitrdumigen Ge-
schafts- und Reiseverkehr sowie im Charterverkehr.
Deshalb mufl die Anbindung der groBen Verkehrs-
flughdfen an die binnenldndischen Bodenverkehrs-
netze (Schiene, StraBle) in naher Zukunft wesentlich
verbessert werden.

Die Erfolgsaussichten fiir den Ausbau eines umfas-
senden engmaschigen regionalen Luftverkehrsnetzes
sind zum gegenwadrtigen Zeitpunkt und bei dem
heute verfiigbaren Fluggerdt zurickhaltend zu beur-
teilen. Grundbedingung fiir den Ausbau des Regio-
nalluftverkehrs sollte in jedem Falle die Gewéhr
sein, daBB dieser Verkehr zumindest nach einer be-
grenzten Anlaufzeit ohne 6ffentliche Zuschiisse seine
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volle Kostendedktv g erwirtschaftet. Die geringe Fla-
chenausdehnung . 2s Bundesgebietes und die wach-
sende Beanspruchung des Luftraums (auch durch den
militarischen Luftverkehr) setzen unverkennbare
Grenzen fiir den Ausbau eines dichten Regionalflug-
netzes neben dem bereits bestehenden Fluglinien-
netz der Lufthansa. Ob die Entwicklung neuen Flug-
gerats — vor allem Kurz- und Senkrechtstarter — zu
einer anderen Beurteilung fithren wird, hangt im
wesentlichen davon ab, ob es der Flugzeugindustrie
gelingt, wirtschaftliche und umweltfreundliche Flug-
zeuge zu entwickeln.

Die Allgemeine Luftfahrt (Luftsport, Arbeitsluftfahrt,
Geschaftsluftfahrt, Ausbildungsfliige) weist gegen-
wartig ein sehr starkes Wachstum auf. Es wird er-
wartet, dafl sie sich in absehbarer Zeit zu einem be-
deutenden Problem des Luftverkehrs entwickeln
wird, was auch ausldndische Erfahrungen, insbeson-
dere in den USA, bestdtigen. Dabei ist zu beachten,
daB die Vorzlige eines Individualverkehrs in der
Luft nur einem eng begrenzten Personenkreis zugute
kommen, wahrend seine Nachteile, vor allem in
Form von Umweltauswirkungen, breite Schichten der
Bevélkerung treffen. Die Bundesregierung wird die
Entwicklung dieses Verkehrs darum aufmerksam be-
obachten und ggf. geeignete ordnungspolitische MaB-
nahmen zu seiner Lenkung vorschlagen.

27. Im Giiterverkehr ist eine kontrollierte Wett-
bewerbsordnung am besten geeignet, ein Gleich-
gewicht zwischen den nach Qualitat und Quantitat
sehr unterschiedlichen Anforderungen der Verla-
der einerseits und dem Leistungsangebot der Ver-
kehrstrager andererseits herzustellen. Grundbedin-
gung flr das Funktionieren des Wettbewerbs ist die
freie Wahl des Transportmittels, an der im Giiter-
verkehr grundsatzlich festzuhalten ist. Zwar kon-
nen es arteigene Vorteile eines Verkehrstragers mit

sich bringen, daB bestimmte Transporte ihm prak- |

tisch konkurrenzlos zufallen. Neben dem internen
Wettbewerb gibt es jedoch auch breite Wettbe-
werbszonen zwischen den Verkehrstrdgern, in denen
das Preis- und Qualitdtsangebot dariiber entschei-
det, wem der Transport zufallt. Eine staatliche Ver-
kehrslenkung wdre nicht in der Lage, diese Entschei-
dungen so zu treffen, wie dies aus gesamtwirtschaft-
licher Sicht erforderlich wire.

Kontrollierte Wettbewerbsordnung heiBt, daB der
Staat auch weiterhin bestimmte Rahmenbedingun-
gen setzen wird. Marktzugangsbeschrankungen im
gewerblichen Giiterfernverkehr dienen
dere auch dem Schutz der Deutschen Bundesbahn,
die zugleich unverzichtbare Aufgaben der Daseins-
vorsorge zu erfillen hat. Im Bereich der Binnen-
schiffahrt ist die geltende Marktordnung unter Be-
riicksichtigung der Verhandlungen iber ein inter-
national abgestimmtes System freiwilliger zeitlicher
Kapazitatsstillegungen zu iiberpriufen. Der Staat hat
daflir Sorge zu tragen, daB die Verkehrsabgaben
stufenweise an die Ausgaben der 6ffentlichen Hand
fir Erneuerung, Instandhaltung, Betrieb und Ver-
waltung der Verkehrswege angeglichen werden.
AuBerdem sind die Bemithungen um die Erfassung,
Bewertung und Zurechnung derjenigen Schaden und
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insbeson-.

I Umweltbeeintrachtigungen fortzufithren, die durch
Unfalle, Stauungen, Luftverschmutzung und Ldrm
verursacht werden. Damit sollen die Voraussetzun-
gen geschaffen werden, diese Kosten den einzelnen
Verkehrstragern verursachungsgemdfl anzulasten.
Von der Kommission der EG wurde vorgeschlagen,
in der Zwischenzeit kompensierende Zuschiisse an
die benachteiligten Verkehrstrager zu leisten.

In dem vorgezeichneten Rahmen 148t sich die ange-
strebte weitere Liberalisierung der Verkehrspreise
verwirklichen.

28. Der Giiterverkehr der Schiene eignet sich ins-
besondere flir den Transport von Massengiitern so-
wie von hoherwertigem Gut zwischen den Knoten
des Schienennetzes. Die Vorteile des Lkw in der
Flachenbedienung sowie im Zu- und Ablaufverkehr
konnen durch den Gleisanschluverkehr und die Zu-
sammenarbeit zwischen Schiene und StraBle in Form
des kombinierten Verkehrs und des Huckepackver-
kehrs zum Teil ausgeglichen bzw. fiir den Schienen-
transport nutzbar gemacht werden. Die Bundesregie-
gung hat aus dieser Erkenntnis heraus von 1969 bis
1972 umfangreiche Zuwendungen zur Férderung des
kombinierten Verkehrs und des GleisanschluBver-
kehrs bereitgestellt, Sie miBt auch weiterhin der
Kooperation zwischen Schiene und Strafie groBe Be-
deutung bei.

Weniger geeignet ist die Schiene zur Durchfuhrung
des Kleingutverkehrs. Die Entwicklung bei der Bun-
desbahn verdeutlicht, daB dieser Verkehr von ihr in
der gegenwirtigen Form ldngerfristig auch nicht
annahernd kostendeckend betrieben werden kann.
Die Aufrechterhaltung dieses Verkehrs ist nur dann
vertretbar, wenn es gelingt, sein wirtschaftliches
Ergebnis spiirbar zu verbessern. Unter diesen Ge-
sichtspunkten wird die Bundesregierung in Zusam-
menarbeit mit der Bundesbahn untersuchen, wie die
anzustrebende Neuorganisation des Kleingutver-
kehrs iibergangsweise und langfristig am zweck-
maBigsten zu gestalten ist.

29. Die spezifischen Vorziige des StrafBlengliterver-
kehrs liegen in der Schnelligkeit und in der viel-
seitigen Einsatzmoglichkeit der Nutzfahrzeuge fir
Transporte aller Art, vor allem iiber kurze und mitt-
lere Entfernungen, in der Bedienung der Flache so-
wie in seiner Verteilerfunktion. Fiir Transporte iiber
groBere Entfernungen bietet sich vielfach die Zu-
sammenarbeit mit der Schiene in Form des kombi-
nierten Verkehrs an. Im grenziberschreitenden
StraBenglterverkehr bedarf es zu einer befriedigen-
den Arbeitsteilung im kombinierten Verkehr jedoch
noch der Losung verschiedener Probleme, die aus
der auf andere Schwerpunkte ausgerichteten Wirt-
schafts- und Verkehrspolitik der Nachbarstaaten
der Bundesrepublik Deutschland resulticren.

Fur den gewerblichen Giiterfernverkehr wird unter-
stellt, daB eine Marktzugangsbeschrankung auf ab-
sehbare Zeit erforderlich bleiben wird. Dabei muB
das System der Kontingentierung unter Beriicksich-
tigung der Grinde, die flir die Marktzugangsbe-
schrankung mafBgebend sind, ausgewogen sein und
den Erfordernissen des Marktes angepalBt werden.
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Mit Wirkung vom 1. Januar 1973 ist fir den gewerb-
lichen Giiterfernverkehr die Inhabergenehmigung
eingefiihrt worden, die an dic Stelle der an ein be-
stimmtes Fahrzeug gebundenen Genehmigung tritt.
Durch die Inhabergenehmigung wird den Unter-
nehmern des gewerblichen Giterfernverkchrs die
Moglichkeit gegeben, das fir den jeweiligen Trans-
port am besten geeignete Fahrzeuyg einzusetzen.
Auf diese Weise wird ein wirtschaftlicherer Einsatz
der Fahrzeuge und eine bessere Anpassung an die
Bedurfnisse der Verlader gewdhrleistet. Gegenwar-
tig wird eine Sonderregelung fir den Einsatz von
Fahrzeugen bis zu 4 t Nutzlast im gewerblichen
Gilterfernverkehr vorbereitet. Im Bereich des Mo-
belfernverkehrs mit Kraftfahrzcugen miissen die ge-
setzlichen Bestimmungen der Entwicklung angepaBt
werden.

Nach Auslaufen der StraBengiiterverkehrssteuer
ist mit Wirkung vom 1. Januar 1972 fiir den Werk-
fernverkehr ein Lizenzierungsverfahren cingefuhrt
worden. Danach benétigen die Unternehmen, die
Werkfernverkehr betreiben wollen,; fur die betref-
fenden Kraftfahrzeuge eine bei der Bundesanstalt
fir den Giiterfernverkehr zu beantragende Beforde-
rungsbescheinigung. Unter bestimmten Vorausset-
zungen kann die Bundesanstalt die Erteilung der
beantragten Lizenz versagen. Durch von ihr zu er-
stellende Verzeichnisse der potentiellen Werkfern-
verkehrsunternehmer erhalten die Eisenbahnen und
die gewerblichen Transportunternehmer eine we-
sentlich hohere Markttransparenz. Damit verbessert
sich grundsdtzlich die Maoglichkeit, Werkfernver-
kehrsaufkommen auf die Eisenbahnen und die ge-
werblichen Verkehrsunternehmen zu verlagern.

Zum ordnungspolitischen Rahmen des StrafBengi-
terverkehrs zahlt auch die Ausgestaltung der Vor-
schriften {iber die technischen Daten der Fahrzeuge.
Von ihnen werden die Kapazitaten im Straengtter-
verkehr mit beeinfluBt. Die EG-Kommission hat
hierzu Vorschldage unterbreitet, die sich insbeson-
dere auf die hochstzuldssigen Achslasten, Gesamt-
gewichte und Abmessungen sowie auf die Mindest-
motorleistung der Nutzfahrzeuge beziehen. Eine end-
giltige Einigung zwischen den Mitgliedstaaten der
EG ist noch nicht erreicht worden. Die Bundes-
regierung vertritt in dieser Frage die Auffassung,
dafl bei der endglltigen Fixierung entsprechender
Werte nicht nur Rentabilititsgesichtspunkte des
StraBenguterverkehrs, sondern auch Aspekle der
Verkehrssicherheit, zusatzlicher Strafenschaden und
des Umweltschutzes zu beriicksichtigen sind.

30. Binnenschiffe eignen sich vornehmlich zur Be-
forderung von Massengut in groflen Mengen zwi-
schen Versand- und Empfangsplatzen, die iber Was-
serstrafenanschliisse verfiigen.

Im Rahmen der Abwrackaktion, die die Binnenschiff-
fahrtsmarkte von unwirtschaftlichem Schiffsraum be-
reinigen soll, sind bis zum 31. Mérz 1973 Abwradk-
priamien in Hohe von fast 54 Millionen DM fir die
Beseitigung von 2464 Schiffseinheiten mit rund
875000 t Tragfdahigkeit ausgezahlt worden. Daneben
gewahrte der Bund Zuschisse von rund 20 Millionen
DM. Mit diesen MaBnahmen wurden mehr als 1000
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Unternehmen, vornehmlich Partikuliere, das Aus-
scheiden aus dem Markt erleichtert. Die Abwrack-
aktion wird fortgefiihrt, wobei lediglich noch fir 1973
Zuschiisse des Bundes bereitgestellt werden.

Damit ist eine Voraussetzung dafiir geschaffen, auch
im Bereich der Binnenschiffahrt die geltende Markt-
ordnung zu iberpriifen. Hierbei werden auch die
Ergebnisse der Verhandlungen innerhalb der Euro-
paischen Gemeinschaften und mit der Schweiz iber
ein System freiwilliger zeitweiliger Stillegungen zu
beriicksichtigen sein.

Ein funktionsfahiger Wettbewerb zwischen den ver-
schiedenen Verkehrszweigen setzt auch voraus, daf3
diese in vergleichbarer Weise zur Deckung ihrer
Wegekosten beitragen. Fiir die Binnenschiffahrt 1aBt
sich das Problem nur losen, wenn auf allen Wasser-
straBen Schiffahrtabgaben eingefithrt werden. In die-
sem Zusammenhang wird bei der Kommission der
Europaischen Gemeinschaften zur Zeit gepriift, ob
sich die Einfihrung von Schiffahrtabgaben auf dem
Rhein mit der Mannheimer Akte vereinbaren laBt
oder deren Anderung erfordert.

Die Seeschiffahrt transportiert den grofBiten Teil der
Gitermengen im Uberseeverkehr, wobei die See-
héfen die Verbindung mit dem Binnenverkehrswege-
netz herstellen. Wéahrend im Uberseeverkehr der
Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern (noch)
unbedeutend ist, tritt die Seeschiffahrt im euro-
paischen Kiistenbereich teils als Wettbewerber, teils
als Erganzung zu anderen Verkehrsmitteln auf. Im
letzteren Fall (Fahrverkehr) ersetzt die Seeschiffahrt
eine fehlende Landverbindung und hat damit unmit-
telbar Bezug zum Bundesverkehrswegenetz. Dies

i wird bei zukilnftigen Planungen verstarkt beachtet

werden.

31. Dem Lufifrachtverkehr kommt inshesondere die
Transportfunktion fiir eilbedurftige Giiter in kleine-
ren Mengen iiber weite Entfernungen zu. Linger-
fristig sind in diesem Bereich die Abfertigungskapa-
zitaten der Terminals dem wachsenden Bedarf anzu-
passen und ihre Anbindung an die binnenlandischen
Bodenverkehrsnetze zu verbessern.

2.3 Investitionspolitische Prioritaten

32. Nach den ldngerfristigen Verkehrswegeplanun-
gen fur die einzelnen Verkehrszweige (vgl. Kapitel 6
und Abschnitt 7.3) wiirde sich fiir den Zeitraum 1976
bis 1985 ein Investitionsvolumen von insgesamt
208 Mrd. DM ergeben (vgl. Tabelle 1).

Die unveranderte Ubernahme des in der ersten
Spalte der Tabelle angegebenen Investitionsbedarfes
wirde den Anteil des BundesfernstraBBenausbaus an
den Verkehrswegeinvestitionen weiter wachsen las-
sen. Der Anteil der Deutschen Bundesbahn und der
Bundeswasserstralen wiirde demgegeniiber zurudk-
gehen. Dieses Ergebnis 148t die Knappheit der finan-
ziellen Mittel auBler Betracht. Es vermittelt zudem
keine mit Zielvorstellungen verkniipfte Aussage
liber eine zukiinftig anzustrebende Investitionsstruk-
tur. So mufite beispielsweise in den Status quo-Pro-

19



Drucksache 7/1045

Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode

Abschnitt 2.3
Tabelle 1
Investitionsvolumen fiir Verkehrswege nach den lingeriristigen Planungen
| Zum Vergleich: }
i Investitionsbedarf®) | — - --— .
Verkeh . 1976 bis 1985 Verkehrswege- Jahresdurchschnitt
ereenrszwely investitionen 1972 1961 bis 1970
Mrd. DM | v.H. | MrdDM| v.H. | Mmd.DM| v.H |
\
1. Deutsche Bundesbahn ................. 46,0 22,1 2,390 30,5 1,363 28,9
2. Bundesfernstraen .................. 147,2 70,1 4,600 58,6 2,900 61,2
3. Bundeswasserstraflen ................ 12,0 58 0,700 8,9 0,415 8,8
4, Flugsicherung ..........c.ccoveeeno..| 1,6 0,8 0,080 1,0 0,034 0,8
5. Flughdfen ...............oooiiiion.. ‘ 1,5 0,7 0,070 0,9 0,018 0,4
Summe ’ 208,3 100 7;840 100 4,730 100

*) Preisstand 1972

gnosen der Verkehrsnachfrage davon ausgegangen
werden, dafl

— die bisherige Konzeption zur ordnungspolitischen
Gestaltung der Verkehrsmérkte weiter gilt,

— die Verkehrspolitik im Prinzip die gleichen
Steuerungselemente wie bisher anwendet,

— das bestehende Verkehrswegenetz um die zum
Zeitpunkt der Prognoseerstellung (1970/72) ge-
setzlich fixierten und finanziell abgesicherten In-
vestitionen erweitert wird (vgl. Tz, 93).

Vor dem Hintergrund der inzwischen erarbeiteten
Informationen und Ergebnisse und unter Beriicksich-
tigung des vorstehenden ordnungspolitischen Rah-
mens ist zu priffen, ob die dargestellte Entwicklung
modifiziert werden muB. Dabei gilt es insbesondere
herauszufinden, inwieweit die Investitionsstruktur
nach der Tabelle 1 den Vorstellungen tiber die zu-
kiinftig anzustrebende Verkehrsentwicklung ent-
spricht. )

33. Ansidtze fiir eine solche zielorientierte Ver-
kehrsentwicklung geben insbesondere die im Ziel-
katalog fiir die Bundesverkehrswegeplanung 1. Stufe
formulierten Einzelziele (vgl. Kapitel 4). Diese Ein-
zelziele sind in Ubereinstimmung mit den politischen
Leitlinien zu gewichten. Danach ist es erforderlich,
die Ziele ,Hebung der Verkehrssicherheit”, ,Erhal-
tung und Verbesserung einer lebensfreundlichen
Umwelt und Gesundheitsschutz” und ,Beriicksichti-
gung von Zielen und Grundsétzen der Raumordnung
und des Stadtebaues” kiinftig noch starker als bisher
zu beachten, zumal es nunmehr moglich ist, ihre
Realisierung stdrker als bisher zu quantifizieren.
Welchem der Ziele und in welcher Weise Prioritét
zuzuordnen ist, muBl von Fall zu Fall unter Beriick-
sichtigung des Wesensgehaltes der einzelnen Ziele
entschieden werden.
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34. Eine Folgerung dieser globalen Zielbetrachtung
ist die Forderung, daB der vergleichsweise sichere,
umweltfreundliche und fldchensparende é&ffentliche
Verkehr, insbesondere im Personennahverkehr, aber
auch im Personenfernverkehr, wieder gréfBere Be-
deutung erlangen soll. Unter dieser Zielsetzung
sollte der Tendenz nach folgende Entwicklung ange-
strebt werden:

— Der Berufsverkehr ist ein unabweisbares Bediirf-
nis und in seinem Umfang kaum zu beeinflussen.
Hinsichtlich der Verkehrsteilung wird angestrebt,
daB der Individualverkehr am gesamten Berufs-
verkehr 1985 im Vergleich zur Status quo-Pro-
gnose (vgl. Unterabschnitt 5.3.4) von 63,7 v. H.
nur noch einen Anteil von 50 v. H. der Fahrten
hat. Das sind 1,7 Mrd. Fahrten. Die Attraktivitit
des offentlichen Personennahverkehrs muB ent-
sprechend gesteigert werden.

Bereits heute zeigt sich, daB in GroBstddten mit gut
ausgebautem 6ffentlichem Personennahverkehr (Ber-
lin, Hamburg, Miinchen), insbesondere S- und U-Bah-
nen, der Anteil des Individualverkehrs am gesamten
Berufsverkehr unter 50 v. H. liegt, so daB die ange-
strebte Entwicklung durchaus erreichbar erscheint.

— Der Erholungsverkehr stellt demgegeniiber eine
Verkehrsart dar, die dem einzelnen einen erheb-
lich gréBeren Freiheitsspielraum iiberléBt. Unter
Status quo-Bedingungen wiirde sich der mit Pkw
durchgefiihrte Erholungsverkehr im Zeitraum
von 1970 bis 1985 mit einem Anstieg von 2385
Millionen auf 4870 Millionen Beférderungsfille

" mehr als verdoppeln. Eine Anpassung der Infra-
struktur an eine so weitgehend geschatzte Nach-
frageentwicklung ist weder finanziell moglich
noch gesamtwirtschaftlich sinnvoll. Aus diesem
Grunde wird die Nachfrage nur in einem etwas
geringeren Umfange ansteigen konnen. Dabei
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Tabelle 2
Zielgerichtete Personenverkehrsprognose des Berufs- und Erholungsverkehrs
Beforderte Personen in Millionen
5 1985
i Verkehrsart 1970 unter
: Status-quo- angestrebte
| Bedingungen Entwicklung
Berufsverkehr ........ ... . . i, ‘ 11 213 12 760 12 760
davon Schienenverkehr (einschl. S-Bahn) ............ 615 i 765 1 500
Individualverkehr ......... ... ... .. .. .. il } 7 548 8125 6 380
OPNV (einschl. U-Bahn) ...........ccoviiivvinnn. ‘ 3 040 3845 4855
Luftverkehr . ...........oooiiuiiiiiiiiiiiiioa., 10 25 25
Erholungsverkehr .......... ... ... .. ... .. il 2673 5230 4 425
davon Schienenverkehr .............. ... .. . i 72 85 150 ;
Individualverkehr . ........... ..., \ 2385 4870 4000 |
OPNV ottt 211 240 240 i
Luftverkehr .......... ..o, l 5 35 35 ‘[

wiirde sich eine Anderung des Freizeitverhaltens
begiinstigend auswirken.

— Im Rahmen dieses Berichts wurde fir den sonsti-
gen Verkehr, z. B. Einkaufs-, Besuchs- und Bil-
dungsfahrten, keine spezifische Zielvorgabe for-
muliert. Verkehrspolitisch sollte jedoch ange-
strebt werden, Fahrten der genannten Art in auf-
kommensschwéchere Zeiten zu verlegen. Ord-
nungspolitische Mainahmen wie z. B. zeitlich dif-
ferenzierte Parkgebiihren, aber auch die Errich-
tung von FuBgéngerzonen, koénnten das Ver-
kehrsaufkommen entsprechend beeinflussen.

Hiermit sind in erster Linie die aus verkehrspoliti-
scher Sicht erforderlichen Zielvorstellungen geschil-
dert. Thre Verwirklichung wird um so eher gelingen
als sie von gleichgerichteten MaBnahmen in anderen,
auBerhalb des Verkehrs liegenden Gebieten beglei-
tet werden. Hierbei ist insbesondere

— an MaBnahmen im Bereich der Raumordnung, der
regionalen Wirtschaftspolitik, des Stadtebaus,
des Umweltschutzes, des Naturschutzes und der
Landschaftspflege und

— an die Beeinflussung der Verhaltensweisen der
Verkehrsteilnehmer

zu denken.

35. Eine zielorientierte Verkehrsteilung im Giiter-
verkehr fiir den Zeitraum bis 1985 hat davon aus-
zugehen, daB hier im Prinzip Wettbewerb herrscht.
Im einzelnen liegen dieser zielorientierten Verkehrs-
teilung folgende Uberlegungen zugrunde:

— Zwischen Wirtschaftswachstum und Giterver-
kehr besteht ein enger, ursachlicher Zusammen-
hang. Es ist deshalb zu priifen, ob das in den
Status quo-Prognosen angenommene reale
Wachstum des Bruttosozialprodukts (BSP) von
jahrlich etwa 4,5 v. H. auch unter Beriicksichti-
gung jungster Entwicklungen realistisch ist.
Plausibler erscheint im Hinblick auf die Erfil-
lung allgemeiner wirtschafts- und gesellschafts-
politischer Ziele heute ein reales Wachstum des
BSP von durchschnittlich rund 4 v. H. pro Jahr.

— Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ist auBerdem zu
prifen, ob das in Kapitel 5 fiir die einzelnen
Verkehrstrager vorausgeschatzte Giiterverkehrs-
aufkommen angesichts der auch damit verbun-
denen zusatzlichen Kosten fiir die Unterhaltung
und den Ausbau der Verkehrswege zu vertreten
ist. In dem MaBe, in dem eine Anlastung der je-
weils verursachten Kosten vorgenommen wird,
werden sich zwangsldufig die jeweiligen Trans-
portkosten erhthen und damit die Entwicklung
des Transports beeinflussen. Unter diesen Um-
stdnden konnte das Verkehrsaufkommen (ohne
Straflengiliternahverkehr) nicht ganz so stark, wie
unter Status quo-Bedingungen angenommen, an-
steigen (vgl. Unterabschnitt 5.3.3) und sich im
Jahre 1985 statt bei 1390 Millionen t etwa bei
1250 Millionen t einpendeln.

— Die Eisenbahnen, speziell die Deutsche Bundes-
bahn, werden ihre markt- und preispolitischen
Anstrengungen in der Zukunft verstirken mis-
sen, um ihren Anteil am gesamten Giiterverkehr
(ohne StraBengiiternahverkehr) auf einem hohe-
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ren Niveau zu stabilisieren. Eine verstarkte Her-
anziehung der Binnenschiffahrt zu den Wege-
kosten wird dabei als flankierende MaBnahme
dienen. Auf der Basis einer verbesserten Wett-
bewerbsposition in den einzelnen Giitergruppen
miiBte es den Bahnen moglich sein, einen Anteil
von etwa 38 v.II. statt 34 v.H. am gesamten
Giliterverkehr im Jahre 1985 zu erreichen. Der
Gesamtverkehr der Eisenbahnen wiirde dann
rund 475 Millionen t betragen. )

Bei mehr als der Halfte dieses zusitzlichen Ver-
kehrs der Eisenbahnen wiirde es sich um sonst
der Binnenschiffahrt zufallende Transporte han-
deln; der Rest kdame vom StraBengiiterfernver-
kehr.

36. MaBstabe fir eine zielorientierte Aufgaben-
teilung sind auch in den Nulzen-Kosten-Unter-
suchungen herausgearbeitet worden. So hat die
~Untersuchung iiber Verkehrswegeinvestitionen in
ausgewahlten Korridoren der Bundesrepublik
Deutschland” (vgl. Abschnitt 8.2) bestatigt, daB der
Schienenverkehr der DB besser fir die Umwelt,
volkswirtschaftlich leistungsfahig und fir die Ge-
meinschaft unentbehrlich ist. Die in den Korridor-
untersuchungen ausgewiesenen positiven Nutzen-
Kosten-Verhdltnisse berechtigen zu der Aussage,

daB der Bau aller vier in die Untersuchung einbe- |

zogenen Neubaustrecken der Deutschen Bundesbahn
aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sinnvoll ist. Bei der
Durchfithrung im einzelnen werden allerdings —
schon mit Riicksicht auf Finanzierungsprobleme —
die Losungen zur Beseitigung von Engpassen im
Schienennetz stufenweise anzustreben sein (vgl. da-
zu auch Tz. 232, letzter Absatz).

Fir die in dieser Untersuchung gleichfalls betrachte-
ten Bundesfernstrafien ergaben sich Nutzen aus der
Entlastung und damit Beschleunigung des Verkehrs
auf den 1985 bestehenden StraBen. Eine der unter-
suchten Straflen wies besondere Vorteile in bezug
auf die wirtschaftliche Forderung strukturschwacher
Regionen auf.

Nach dem Ergebnis der Korridoruntersuchungen
fahrt die Vertiefung des Rheinfahrwassers zwischen
Koln und Koblenz zu einer erheblich besseren Aus-
nutzung des Schiffsraumes und ist ebenfalls gesamt-
wirtschaftlich positiv zu beurteilen.

Untersuchungen im Personenfernreiseverkehr fiihr-
ten zu dem Ergebnis, daB im binnenlandischen Fern-
verkehr dem Ausbau des Eisenbahnnetzes gegen-
tiber dem binnenldndischen Luftverkehr der Vorzug
zu geben ist (vgl. Abschnitt 8.3). Fir den internatio-
nalen Fernverkehr lassen sich aus diesen Unter-
suchungen jedoch keine unmittelbaren Folgerungen
ziehen.

Nach den bisherigen Ermittlungen braucht der Bau
eines neuen Tiefwasserhafens in diesem Jahrzehnt
nicht in Angriff genommen zu werden (vgl. Ab-
schnitt 8.4).

Die Erforschung moderner Technologien und beson-
ders die Errichtung der Versuchsanlage im Donau-
ried werden weitere Informationen zur Entscheidung
iber die Betriebstauglichkeit und Wirtschaftlichkeit
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neuer spurgebundener Verkehrstechniken liefern.
Nach Vorliegen dieser Informationen wird iiber An-
wendungen entschieden werden koénnen. Das Ver-
kehrssystem HSB hat jedoch nicht unbedingt neue
Verkehrstechnologien zur Voraussetzung (vgl. Ab-
schnitt 8.5).

37. Nach den bisherigen Uberlegungen ergibt sich
zusammenfassend fiir die kiinftige Gestaliung der
Bundesverkehrswege die folgende Orientierung:

Es wird angestrebt, die Bauprogramme 1973 bis 1975
einschlieBlich der UbergangsbaumaBnahmen (vgl.
Abschnitt 6.2) vollstandig durchzufithren. Davon
bleibt unberiihrt, daf die von der Deutschen Bundes-
bahn vorgeschlagenen MaBnahmen, wie gesetzlich
vorgeschrieben, in dem jeweiligen Jahreswirt-
schaftsplan der Genehmigung bedirfen.

Dariiber hinaus sollen bis zum Jahre 1985 folgende
MaBnahmen in Angriff genommen oder verwirklicht
werden:

— Der die Verkehrswege betreffende Teil des Aus-
bauprogramms fir das Netz der Deutschen Bun-
desbahn einschlieBlich des Baus von Ausbau-
strecken und von 4 Neubaustrecken (Mannheim
Stuttgart, Hannover— Gemiinden, Aschaffen-
burg—~ Wirzburg, Koln—Groi Gerau vgl.
Unterabschnitt 6.3.2) nach MaBgabe der finanziel-
len Mittel, und zwar parallel mit den notwendi-
gen KonzentrationsmafBnahmen (vgl. dazu auch
Tz. 232, letzter Absatz);

die MaBnahmen der 1. Dringlichkeitsstufe des
Bedarfsplans fiir die Bundesfernstralen, zusatz-
lich einige ausgewidhlte MaBnahmen der 2. Dring-
lichkeit, z. B. B3/B35 (vgl. Unterabschnitt 6.3.3
und Abschnitt 8.2);

die ldangerfristigen Planungen im Bereich der Bin-
nenschiffahrtstrafen und der SeeschiffahrtstraBen
(vgl. Unterabschnitt 6.3.4) mit Ausnahine eines
absehbaren Uberhangs von rund 1,5 Mrd. DM fir
Projekte, die bis 1985 nicht abgeschlossen sein
werden (z. B. Bau der 2. Main-Schleusen oberhalb
Aschatfenburg);

der Ausbau der Flugsicherung entsprechend dem
in Zukunft zu erwartenden iberproportionalen
Anstieg des Luftverkehrs;

Demgegeniiber werden inshesondere folgende MabB-
nahmen nicht bzw. erst nach 1985 realisiert werden
konnen:

Der Bau von 3 Neubaustrecken der Deutschen
Bundesbahn  (Stuttgart—Miinchen,  Rastatt—
Offenburg, Kaiserslautern — Ludwigshafen),

der Bau einer Hochleistungsschnellbahn,

der groBle Teil der MaBnahmen der 2. und alle
MaBnahmen der 3. Dringlichkeitsstufe des Be-
darfsplans fiir die Bundesfernstraflen,

der alleinige Ausbau von Regionalflugpldtzen
ausschlieBlich fiir den innerdeutschen Flugver-
kehr.
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2.4 Finanzpolitische Folgerungen

38. Die crarbeiteten investitionspolitischen Ent-
scheidungshilfen erlauben es, die Schwerpunkte der

kiinftigen Investitionstdtigkeit des Bundes im Be- |

reich der Verkehrsinfrastruktur ihrem Umfang und
ihrer Struktur nach groBenordnungsmaBig abzuschat-
zen. Die ermittelten Investitionsansatze missen
schlieBlich mit den Finanzierungsmdglichkeiten in
Ubereinstimmung gebracht werden.

Nach den Prioritatensetzungen und den vorgeschla-
genen Korrekturen an den Ausbau- und Neubaupla-
nungen nach ihrem bisherigen, in Kapitel 6 zusam-
menfassend dargestellten Stand ergibt sich fiir das als
vorrangig angestrebte Investitionsvolumen im Zeil-
raum bis 1985 folgendes: -

Die Bauprogramme 1973 bis 1975 sind in den mittel-
fristigen Finanzplanungen bzw. in der mehrjahrigen
Investitionsplanung der Deutschen Bundesbahn weit-
gehend enthalten.

Die Investitionen fiir den Zeilraum 1976 bis 1985
erreichen nach dem MaBnahmenkatalog (vgl. Tz. 37)

gegentiiber den Werten in Tabelle 1 nunmehr das in

Tabelle 3 angegebene Volumen.

Dies bedeutet im einzelnen:

— Die Verkehrswegeinvestitionen der Deutschen
Bundesbahn steigen von 2,39 Mrd. DM im Jahre
1972 auf 4,19 Mrd. DM im Durchschnitt der Jahre
1976 bis 1985; ihr Anteil an den Bundesverkehrs-
wegeinvestitionen erhoht sich von 30,5 v. H.
(1972) auf 34,9 v. H. (Durchschnitt 1976 bis 1985).

- Die BundesfernstraBeninvestitionen steigen von
4,6 Mrd. DM im Jahre 1972 auf 6,46 Mrd. DM
im Durchschnitt der Jahre 1976 bis 1985; ihr An-
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teil an den Bundesverkehrswegeinvestitionen
sinkt von 58,6 v. H, (1972) auf 53,8 v. H. (Durch-
schnitt 1976 bis 1985).

-— Die BundeswasserstraBeninvestitionen steigen
von 0,7 Mrd. DM im Jahre 1972 auf 1,05 Mrd. DM
im Durchschnitt der Jahre 1976 bis 1985; ihr An-
teil an den Bundesverkehrswegeinvestitionen
sinkt von 8,9 v. H. (1972) auf 8,7 v. H. (Durch-
schnitt 1976 bis 1985).

- Die Flugsicherungsinvestitionen und die Bundes-
beteiligungen an Verkehrsflughédfen steigen von
0,15 Mrd. DM im Jahre 1972 auf 0,31 Mrd. DM
im Durchschnitt der Jahre 1976 bis 1985; ihr An-
teil an den Bundesverkehrswegeinvestitionen er-
hoht sich von 1,9 v. H. (1972) auf 2,5 v. H.
(Durchschnitt 1976 bis 1985).

Hohe Steigerungsraten weisen — entsprechend den
verkehrspolitischen Prioritdten — die Finanzhilfen
des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhilt-
nisse der Gemeinden, insbesondere fiir die Ver-
kehrswege des Offentlichen Personennahverkehrs,
auf. Sie nehmen von 1,62 Mrd. DM im Jahre 1972 1)
auf 2,94 Mrd. DM im Durchschnitt der Jahre 1976
bis 19852) zu. Von diesen Betragen flieBen rund
20 v. H. als Zuschiisse an die Deutsche Bundesbahn
zur Finanzierung ihrer Verkehrswegeinvestitionen
im Bereich des OPNV (S-Bahnen).

Die fiir die Verkehrszweige angegebenen Investi-
tionszahlen sind nach dem gegenwartigen Informa-

') Haushaltssoll
%) Nach der derzeitig geltenden Regeiung und der vor-
liegenden Mineraldlsteuerschatzung.

Tabelle 3
Angestrebtes Investitionsvolumen fiir Bundesverkehrswege 1976 bis 1985 *)
Anteil der
Anteil des Investitionen
} jeweiligen an den gesamten
Investitionen Verkehrszweiges Verkehrswege-
Verkehrszweig 1976 bis 1985 an den Gesamt- ausgaben im
investitionen jeweiligen
Verkehrszweig
in Mrd. DM in v. H.
i Deutsche Bundesbahn ...................... 41,9 34,9 71,5 i
| :
“‘ BundesfernstraBlen ............. ... ... .. .... ‘ 64,6 ‘ 53,8 76,4 :
. Bundeswasserstralen ....... ... ... ... ... .. 10,5 | 8,7 62,1 l
| Flugsicherung ......... ... ... ... . . ... 1,6 } 1,3 33,3
“Flughdfen ........ ... .. ... . . . 1,5 : 1,2 100,0
i | _ —_— e |
Insgesamt . .. 120,1 } 100 72,2

) Preisstand 1972
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tionsstand Mindestwerte und beriicksichtigten den
Tatbestand knapper Haushalismittel.

39. Laufende Verkehrswegeausgaben (Unterhal-

tung, Kreditbedienung etc.) ¥) werden fiir den Zeit-
raum 1976 bis 1985 wie folgt geschatzt:

Tabelle 4

mes (Variante 2b) um rund 11 Mrd. DM und eine
Unterschreitung der oberen Grenze des Mittelspiel-
raumes (Variante 1) um rund 39 Mrd. DM.

Fiir die laufenden Bundesverkehrswegeausgaben
stehen im Zeitraum 1976 bis 1985 zwischen

Laufende Ausgaben fiir Bundesverkehrswege 1976 bis 1985 *)

l Anteil der laufenden Ausgaben an den
kilslfea%%i gesamten Ausgaben fiir den jeweiligen
g Verkehrszweig
Verkehrszweig -
1976 bis 1985 1976 bis 1985 Zum Vergleich
in Mrd. DM in v.H.
1 2 | 3 | 4
Deutsche Bundesbahn ...................... 16,7 28,5 40,3
Bundesfernstraen ................ .. 20,0 23,6 22,0 !
| |
BundeswasserstraBen . ......ienieiaeeenn ! 6,4 37,9 40,6 [
Flugsicherung ...........ccoiiiiiiiinnann... | 3,2 66,7 73,1 "
|
Insgesamt . .. | 46,3 27,8 30,0 {

*) Preisstand 1972

40. Als voraussichtlich verfiighares Mittelvolumen
fiir die Bundesverkehrswege (vgl. Abschnitt 7.5, Ta-
bette 62) wurde fiir den Zeitraum 1976 bis 1985 ein
Investitionsvolumen zwischen

— 109 Mrd. DM (Variante 2 b) und
— 159 Mrd. DM (Variante 1)
errechnet (Preisstand 1972).

‘Wahrend bei den Varianten 2 a und 2b davon aus-
gegangen wird, daB der Anteil der Verkehrswege-
investitionen des Staates am BSP gleich bleibt, un-
terstellt Variante 1, daB die Verkehrswegeinvesti-
tionen des Staates entsprechend einer projizierten
Erweiterung des Staatskorridors steigen. In allen
Fallen ist beriicksichtigt, daB der Anteil der Investi-
tionen in Bundesverkehrswege an den Verkehrs-
wegeinvestitionen des Staates von 44 v. H. im Jahre
1970 auf 40 v. H. im Durchschnitt der Jahre 1971
bis 1985 zuriickgeht, und zwar zugunsten der Finanz-
hilfen zur Verbesserung der Verkehrsverhélinisse
der Gemeinden.

Tabelle 5 zeigt, daB die Investitionen fiir Bundesver-
kehrswege 1976 bis 1985 rund 120 Mrd. DM (Preis-
stand 1972) erreichen sollen. Das bedeutet eine Uber-
schreitung der unteren Grenze des Mittelspielrau-

%) entsprechend den Definitionen im Kapitel 7
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— 44 Mrd. DM (Variante 2 b) und
— 64 Mrd. DM (Variante 1)

zur Verfliigung (Preisstand 1972). Die laufenden Ver-
kehrswegeausgaben (vgl. Tabelle 4) fiir die Bereiche
Deutsche Bundesbahn, BundesfernstraBen, Bundes-
wasserstraen und Flugsicherung in Héhe von rund
46 Mrd. DM bewegen sich damit nahe der Unter-
grenze des gesamtwirtschaftlichen Mittelspielrau-
mes.

Hinsichtlich der zeitgerechten Bereitstellung der Mit-
tel zur Realisierung der Investitionen sind bis 1980
betréchtliche Engpédsse zu erwarten. Der Grund ist
darin zu sehen, daB die verfiigharen Finanzmittel
proportional zum projizierten Wirtschaftswachstum
im Laufe der Zeit zunehmen. Das fithrt dazu, daB
vom Mittelvolumen 1976 bis 1985 nur etwa 40 bis
45 v. H. %) auf das erste Jahrfinft 1976 bis 1980 ent-
fallen.

Die Verkehrswegeinvestitionen sind jedoch beson-
ders dringlich und miissen zum uberwiegenden Teil
vor 1980 realisiert werden, wenn wichtige verkehrs-
politische Ziele bis 1985 nicht in Frage gestellt wer-
den sollen. Deshalb sollte ein gréBerer Anteil der
verfliigbaren Mittel 1976 bis 1985 auf das Jahrfiinft
bis 1980 entfallen.
%) Variante 2 b: 45 v. H.

Variante 1: 41 v. H.
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Tabelle 5

Zeitliche Verteilung der Bundesverkehrswegeinvestitionen

und der verfiigbaren Mittel aus gesamtwirtschaftlicher Sicht 1971 bis 1985 *)

A. Bundesverkehrswegeinvestitionen

1976 bis 1930

|
Verkehrszweig "
i

; 1. Deutsche Bundesbahn ................ 14,3
k davon: 4 Neubaustrecken ............ E (1,1)
i 2. Bundesfernstralen ............... ... ‘ 22,8
| 3. Bundeswasserstrafien ................ ‘ 3,8
- 4. Flugsicherung ...................... 0,5
; 5. Flughédfen .......................... 0,5
E Summe 41,9

B. Mittelspielraum

1971 bis 1975 ’ 1
Mrd.DM | v.H. |MrdDM| v.H. | MrdDM| v.H
34,1 23,2 40,3 | 18,7 29,8
(6,9) (3:2)
54,4 28,0 48,7 36,6 58,4
91 | 48 8,4 5,7 9,1
12 | 0,8 1,4 0,8 13
12 | 07 12 | 08 1,3
100 ' 57,5 100 ‘ 62,6 100 ’

1981 bis 1985 !

1 1976 bis 1980
| Mrd. DM

| 2 | 3

1. Verflighare Mittel

nach Variante 2 b (Untergrenze)

|
|
i nach Variante 2 a
} nach Variante 1" (Obergrenze)
1

‘i 2. Differenz zwischen angestrebten Bundesverkehrswegeinve- |

\ stitionen und verfiigbaren Mitteln
nach Variante 2b (Untergrenze)
nach Variante 2 a

nach Variante 1 (Obergrenze)

.......... i 49,4

.......... | 50,4 63,4
.......... 66,0 93,5
.......... —8,0 — 26
.......... ~17,0 + 07
.......... +8,6 +30,8

*} Preisstand 1972

Wie unter Beriicksichtigung der investitionspoliti-
schen Priorititen und unter Ausnutzung aller Ein-
sparungsmoglichkeiten, besonders im Fernstrafen-
bau, die Mittel auf die einzelnen Verkehrszweige
verteilt werden konnten, verdeutlicht Tabelle 5. Aus
ihr geht hervor, daB 57,5 Mrd. DM im Zeitraum 1976
bis 1980 fiir Bundesverkehrswegeinvestitionen zur
Verfiigung stehen wiirden. Das ist ein Betrag, der
ziemlich genau in der Mitte zwischen den gesamt-
wirtschaftlichen Mittelprojektionen nach den Va-
rianten 2 b und 1 liegt. Der fiir den Zeitraum 1981 bis
1985 noch verbleibende Mittelbedarf in Hohe von
62,6 Mrd. DM ibersteigt den Schdtzbetrag nach
Variante 2 b als Untergrenze wiederum nur gering-

fiigig.

60,1

Bei Realisierung dieser finanziellen Leitlinie wiirde
der Anteil der Bundesverkehrswegeinvestitionen am
Bruttosozialprodukt sich im Durchschnitt der Jahre
1976 bis 1980 auf etwa 1,05 v. H. einpendeln; das ist
ein Prozentsatz, der auch in den Jahren vor 1970
mehrfach erreicht wurde. Nach Realisierung der
dringlichsten Investitionsvorhaben diirfte dieser An-
teil in den Jahren 1981 bis 1985 etwa auf durch-
schnittlich 0,91 v. H. zuriickgehen %).

Aus der in Tabelle 5 aufgezeigten Verteilung wiirde
sich ergeben, daB3 bis 1980

°} bezogen auf einen Anstieg des BSP entsprechend der
korrigierten Perspektivprojektion
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— rund 70 v. H. des Investitionsbedarfs fiir die
4 Neubaustrecken der Deutschen Bundesbahn
realisiert werden. Damit kdnnten bis zum Ende
dieses Jahrzehnts — in der Reihenfolge ihrer
Prioritat — groBere Abschnitte der neuen Strek-
ken Mannheim-Stuttgart, Hannover-Geminden
und Aschaffenburg—Wirzburg in Betrieb genom-
men und danach auBler diesen Strecken auch die
Strecke Koln-Gro8 Gerau fertiggesteltt werden;

uber 50 v. H. der 1. Dringlichkeitsstufe des Be-
darfsplans realisiert werden;

die Bauziele der langerfristigen Planungen 1976
bis 1985 im Bereich der BundeswasserstraBBen
knapp zur Halfte erftllt werden und

im Bereich der Flugsicherung die Investitionen
von 0,5 Mrd. DM (1971 bis 1975) auf 0,8 Mrd.
DM (1976 bis 1985), d. h. um 60 v. H., ansteigen
konnten.

Bei den laufenden Bundesverkehrswegeausgaben
kann man davon ausgehen, daf ihre jdahrlichen Zu-
wachse sich etwa im Rahmen des Anstiegs des
realen BSP bewegen.

41. Die hohe Prioritit der Verkehrsinfrastruktur
im Rahmen der staatlichen Aufgaben wird aner-
kannt. Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht erscheinen
die GroBenordnungen der langfristigen Bundesver-
kehrswegeausgaben auch realisicrbar. Die Durch-
fihrung héngt von den Moglichkeiten des Verkehrs-
haushalts im Rahmen kiinftiger Bundeshaushalte ab,
die insbesondere auch von den MaBnahmen bei der
Deutschen Bundesbahn und deren Wirkungen mitbe-
stimmt werden.

Eine den Prioritdtensetzungen und der vorgenom-
menen zeitlichen Mittelverteilung entsprechende
Gestaltung der Finanzierung im Bereich der Bundes-
verkehrswege erfordert im einzelnen:

I. Die Zweckbindung der Mineraldlsteuer sollte
auch kiinftig nicht im bisherigen Umfang auf den
BundesfernstraBenbau beschrinkt sein.

2. Wenn der Anteil der Investitionsmittel an den
gesamten Bundesverkehrsausgaben nicht weiter
zugunsten der Ausgleichsleistungen sinken soll,
ist es notwendig, daBl es bei der Deutschen Bun-
desbahn iiber eine Konzentration des Leistungs-
angebots und eine Ausschopfung der dadurch
entstehenden Rationalisierungsmoglichkeiten
schon kurz und mittelfristig zu einer Umschich-
tung von Personal in die produktiveren Bereiche
kommt. Eine spilirbare Herabsetzung der Perso-
nalintensitdt, d. h. Reduzierung des Personal-
kostenanteils, ist der entscheidende Weg zur
Verbesserung der Ertragskraft des Unterneh-
mens. Das Personal kann im Zuge des natiir-
lichen Abgangs ohne soziale Hirten vermindert
werden.

3. Die Bundesregierung mift dem offentlichen Per-

sonennahverkehr Prioritat bei. Die aus dem Mi- |
neralolsteueraufkommen zweckgebundenen Mit- |

tel zum Ausbau der Verkehrswege des offent-
lichen Personennahverkehrs werden bis 1980 auf
jahrlich 1,5 Mrd. DM ansteigen. Eine weitere Er-
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hohung der Investitionshilien zugunsten des of-
fentlichen Personennahverkehrs wird um so eher
moglich sein, wie es der Bundesbahn gelingt, die
unter 2 genannten Zielvorgaben zu erfiillen.

Ein solches Vorgehen erleichtert die Finanzierung
der imn Bericht genannten MaBnahmen nach ihrer
aufgezeigten Dringlichkeit. Damit wird zugleich die
Moglichkeit eroffnet, die Voraussetzungen fiir eine
integrierte Verkehrswegefinanzierung zu schaffen.

3 Ausblick

42. Langiristige Planungen sind grundsdtzlich in
mehrjdhrigen Abstinden zu Uberpriifen. Hierbei
wird der Plan den jeweils neueren Entwicklungen
angepafi. Gleichzeitig wird das Ende des Planungs-
zeitraumes entsprechend in die Zukunft verschoben
(gleitende Planung).

Eine periodische Uberprifung der langerfristigen
Planungen ist erforderlich, weil

— neue Ziele Bedeutung fir die Planung erlangen

konnen,

sich die Gewichtung der Planungsziele relativ
zueinander verschieben kann und

neue Problemstellungen sowie neue Informa-
tionen uUber die relevanlen Determinanten und
Merkmale des Verkehrsgeschehens, z.B. lber
die Entwicklung von Wirtschaft und Verkehr, zu
beriicksichtigen sind.

Fur die Bundesverkehrswegeplanung kommt hinzu,
dall beabsichtigt ist, ihre jetzt begonnene Koordi-
nierung stdndig weiter zu intensivieren. Auch hier-
aus werden sich AnstoBe fiir mogliche zukinftige
Korrekturen der langerfristigen Planungen ergeben.

Im Bundesverkehrswegeplan 1. Stufe wird davon
ausgegangen, daBl die fiir die Jahre 1973 bis 1975
formulierten Bauprogramme grundsdtzlich durch-
gefiihrt werden und nicht mehr der erwdhnten
periodischen Uberpriiffung unterliegen. Im Zusam-
menhang mit der ndchsten Uberprifung der langer-
fristigen Planung sollten die aus ihr abgeleiteten
Bauprogramme fiir die anschlieBenden funf Jahre
1976 bis 1980 aufgestellt werden. Ein solches Vor-
gehen wirde in Einklang mit § 6 des Gesetzes uber
den Ausbau der Bundesfernstrafien in den Jahren
1971 bis 1985 stehen, nach dem drei aufeinander
folgende Flnfjahrespldne vorgesehen sind.

43. Aus der Notwendigkeit einer periodischen
Uberpriifung ergeben sich folgende zukiinftige Aui-
gaben der Bundesverkehrswegeplanung, die bereits
in Angriff genommen sind bzw. noch begonnen wer-
den missen:

— Die Uberprifung und Fortschreibung der Pro-
gnosen des Guter- und des Personenverkehrs so-
wie der hierzu notwendigen gesamtwirtschaft-
lichen Leitdaten. Hierbei wird ein Prognosezeit-
raum bis 1990 angestrebt. Die raumliche Gliede-
rung der Prognosen des Personen- und des Giiter-
verkehrs wird weiter vereinheitlicht.



Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode )

Drucksache 7/1045

— Die Auslastung der Verkehrswege wird auch
weiterhin durch Vergleiche der tatsdcnlichen
Verkehrsmengen und der prognostizierten Ver-
kehrsmengen mit den Verkehrswegekapazititen
festgestellt. Es wird angestrebt, dabei auch eine
groBere Vergleichbarkeit der Ergebnisse zwi-
schen den Verkehrszweigen zu sichern.

Der Entwicklung weiterer wichtiger Merkmale
des Angebotes wie inshesondere

Verkehrssicherheit,

Reisezeiten,

Kosten und Preise,

Umweltfreundlichkeit,

Struktur der Fahrzeugstrome,

— Fahrzeuggrofe,
wird besondere Aufmerksamkeit gewidmet.

Die Entwicklungen neuer Verkehrstedinologien
und ihr EinfluB auf die Aufteilung der Verkehrs-
nachfrage sowie ihre Riickwirkungen auf die ge-
samtwirtschaftlichen Transportkosten und die
Finanzierungserfordernisse im Bereich der Ver-

kehrswegeinvestitionen werden eingehend unter- |

sucht.

Der Finanzierungsrahmen fir die Bundesver-
kehrswege unter Berilicksichtigung des OPNV
wird fortgeschrieben.

- Der sich aus den Bauprogrammen ergebende
Mittelbedarf wird mit der mittelfristigen Finanz-
planung abgestimmdt.

Zur Intensivierung der Koordinierung der Verkehrs-
wegeplanungen sind folgende Arbeiten beabsichtigt:

Aufgrund der Ergebnisse der ersten Stufe der
Bundesverkchrswegeplanung werden alternative
Vorstellungen tiber denkbare Verkehrssitua-
tionen bis zum Jahre 1990 entwickelt. Hierdurch
wird es moglich, kunftige Problemstellungen der
Verkehrspolitik und der Verkehrswegeplanung
besser zu erkennen.

In den langfristigen Planungen fur die Verkehrs-
wege werden Ordnungspolitik und Investitions-
politik starker miteinander verzahnt werden.

Systemstudien Uber bestehende und neue Ver-
kehrstechnologien im Fern- und Nahverkehr wer-
den fortgesetzt.

Zu den vorliegenden Nutzen-Kosten-Untersu-
chungen werden weitere Entscheidungshilfen fir
geeignete lnvestitionsvorhaben erarbeitet.

Mit zunehmender europdischer Integration werden
die genannten Arbeiten zur intensiveren Koordinie-
rung der Verkehrswegeplanungen auch immer stdr-
ker Informationen und Uberlegungen einzubeziehen
haben, die uber die Grenzen der Bundesrepublik
Deutschland hinausreichen.

44. s ist selbstverstindlich, daB der Bund nicht
unabhdngig von den Planungen der Lander und Ge-
meinden seine Bundesverkehrswegeplanung betrei-
ben kann. Die bisherige gute Zusammenarbeit zwi-
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schen Bund, Léndern und Gemeinden, insbesondere
auf dem Gebiet der TernstraBenplanung, wird fort-
gesetzt,

Dariiber hinaus leistet der Arbeitskreis ,Gesamt-
verkehrswegeplanung” im Gemeinsamen AusschuB
des Bundes, der Lander und Gemeinden zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden
wertvolle Arbeiten zur weiteren Intensivierung die-
ser Zusammenarbeit. Ein Gleiches gilt fir den Be-
reich der Strafe im Hinblick auf die Arbeiten des
Koordinierungsausschusses fur Strafienbauplanung.
Beide Gremien haben die Aufgabe, eine Verfahrens-
praxis zu entwickeln, mit deren Hilfe die Verkehrs-
wegeplanungen des Bundes, der Lander und der
Gemeinden kiinftig nach einheitlichen Kriterien, wie
z. B. im Hinblick auf Prognosedaten, Kapazitatsmerk-
male, BedarfsmaBstdbe und Methoden, abgestimmt
und verglichen werden konnen.

45. Planung ist kein Selbstzweck. Sie muB viel-
mehr Richischnur {iir praktisches Handeln zur Lo-
sung drangender Probleme der Gesellschaft sein.

Dabei ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Re-
gierung und Parlament und ein enges Zusammen-
wirken mit der Offentlichkeit anzustreben. Planungs-
initiative und Planungstatigkeit sind zwar Sache der
Regierung; es erscheint aber geboten, die Zusam-

, menarbeit zwischen Regierung und Parlament bei

umfassenden Planungsarbeiten neu zu durchdenken.
Die integrierte Verkehrswegeplanung stellt eine sol-
che umfassende Planungsaufgabe dar, bei der einer-

| seits wegen der umfangreichen Informations-, Ko-

ordinations- und Integrationsarbeiten eine verbes-
serte Transparenz angestrebt werden sollte. Ande-

i rerseils werden auf den einzelnen Stufen des Pla-

nungsprozesses jeweils zielorientierte Zwischenent-
scheidungen gebraucht, die mit dem politischen
Wollen des DParlaments {ibereinstimmen miissen.

| Insbesondere ist es notwendig, die Zielvorstellun-

" gen von Parlament und Regierung fiir den Planungs-

ablauf so zu konkretisieren, daB sie, ihrer jeweiligen
Bedeutung entsprechend, gewichtet in den Planungs-
prozeB einflieflen. )

Eine Ergdnzung der bereits gegebenen Moglichkei-
ten zur Beteiligung des Parlaments an der Planungs-
erstellung liegt in beiderseitigem Interesse und kann
zugleich dazu beitragen, die Funktion der Legisla-
tive als politischer Entscheidungstrager gemaf der
in der Verfassung zugrunde gelegten kompetenz-
maBigen Zuordnung und politischen Gewichtsver-
teilung zwischen diesen beiden Verfassungsorganen
zu gewdahrleisten. Diese Feststellung ist unabhédngig
von den damit zusammenhdngenden Organisations-
fragen, die weiterer Erdrterung bediirfen.

SchlieBlich ist im Rahmen der Planungsarbeiten der
starker zu beriicksichtigende Anspruch des Birgers
auf mehr Information und Mitgestaltung von Be-
deutung. Deshalb ist das Zusammenwirken mit der
Offentlichkeit weiterzuentwickeln. Zusatzlich zu den
Beteiligungsmoglichkeiten, die bestehende Rege-
lungén bei der Detailplanung von Einzelobjekten
vorsehen, sollte der breiteren Offentlichkeit Ge-
legenheit geboten werden, sich auch uber die ver-
schiedenen Leitlinien der Planung zu informieren.
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Der Bundesminister fiir Verkehr hat in seinem Kon-
zept fiir die Verkehrspolitik zum Ausdruck gebracht,
daB die Entwicklung unseres Verkehrswesens letzt-
lich von der Einstellung des Biirgers, seiner Ver-
haltensweise und seiner Bereitschaft abhangt, die
Entscheidungen mitzutragen. Dies gilt auch hinsicht-
lich der Weiterentwicklung des Verkehrswege-
netzes, die die Lebens- und Umweltbedingungen des
Biirgers unmittelbar und nachhaltig beeinfluBt.

28

Systematische Zusammenarbeit mit den Massen-
medien und zweckmé&Big organisierte Erérterungen
mit den Burgern sollen dazu beitragen, daB die fir
die Realisierung der Planungen der offentlichen
Hand vorgesehenen Prioritdaten von der Bevolke-
rung in Kenntnis der Sachzusammenhdnge beurteilt
werden koénnen; dies ist eine der Voraussetzungen
fir die Unterstiitzung durch eine moglichst breite
Mehrheit.
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Begriindende Uberlegungen und Materialien

4 Zielsetzungen der
Bundesverkehrswegeplanung

4.1 Allgemeine Bemerkungen zur Anwendung
von Zielsystemen fiir Planungsprozesse
46. Einzel- oder Gruppeninteressen mit abweichen-

den Zielvorstellungen innerhalb unserer modernen
Industriegesellschaft konfrontieren Regierung und
Verwaltung auch im Bereich der Verkehrswegepla-
nung mit unterschiedlichen Anforderungen. Die Ziel-
setzungen unterliegen zudem im Zeitablauf einem
mehr oder weiger starken Wandel. Dem muB insge-
samt durch Flexibilitat der planenden Instanzen in
Regierung und Verwaltung entsprochen werden. Es
besteht sonst die Gefahr, daf die der Planung zu-
grunde gelegten Ziele die gesellschaftliche Realitat
verfehlen.

In dieser Situation kommt es darauf an, bekannte |

Einzel- und Gruppeninteressen einander und den

gemeinsamen Bediirfnissen der Bilirger gegeniber- |
zustellen. Gegeneinander laufende Interessen erfor- |

dern Kompromisse, aber auch die Setzung von
Prioritaten. Divergierende Zielvorstellungen sind
hierbei so auszugleichen, daB die personellen, mate-
riellen und institutionellen Voraussetzungen fiir die
Aktivitaten der einzelnen, der Gesellschaft und der
Wirtschaft so weit wie moglich verbessert werden.
Diese Abwdgung der verschiedenen Zielvorstellun-
gen mufl fiir langfristige Planungen in engem Zu-
sammenwirken von Parlament, Regierung und Ver-
waltung vorgenommen werden. Dabei kommt es
darauf an, die anzustrebenden Ziele eindeutig zu
bestimmen, sie nach ibergeordneten Notwendig-
keiten zu gewichten und sie damit in eine Rangfolge
einzufiigen. Parallel hierzu ist es erforderlich, die
MaBnahmen ausfindig zu machen, die sich zur Ver-
wirklichung der Ziele eignen, sie nach Art und Aus-
maf auszuwdhlen und ihre Wirkungen abzuschatzen
sowie ggf. Anderungen vorzusehen, wenn die tat-
sdchlich eintretenden Wirkungen von den voraus-
geschatzten erheblich abweichen.

Je mehr die Zielsetzungen fiir Planungen heraus-
gearbeitet und sichtbar gemacht werden, desto eher
kann der Bewertungs- und EntscheidungsprozeB ver-
bessert werden.

Im Verkehrssektor kann dies insbesondere in fol-
gender Hinsicht geschehen:

— Planungen im Verkehrssektor konnen durch die
Ausrichtung an gemeinsamen gesamtgesellschaft-
lichen sowie verkehrsbezogenen Zielsetzungen
einer vergleichenden Bewertung der durch sie

hervorgerufenen Nutzen und Kosten zuganglich
gemacht werden.

Durch Offenlegung der gewéhlten Zielsetzungen
konnen die entsprechenden Interessengruppen
besser informiert werden und ihre Wiinsche, Be-
denken und Anregungen auBern.

Bislang verborgene Zielkonflikte konnen aufge-
zeigt und in Entscheidungsprozessen beriicksich-
tigt werden.

Die mit der Verfolgung der jeweiligen Ziele ver-
bundenen Kosten der 6ffentlichen Hand und der
Allgemeinheit konnen ermittelt oder geschatzt
und den Verursachern zugerechnet werden.

Die im Bereich der Infrastrukturplanung auBer-
ordentlich schwierige Erfolgskontrolle kann durch
genauere Formulierung der Zielaussagen verbes-
sert werden.

Auf diesem Wege konnen notwendige Programm-
korrekturen frithzeitig erkannt und durchgefiihrt
werden. Damit wird die Effizienz der eingesetzten
Mittel erhoht.

4.2 Zielkatalog fiir die Bundesverkehrswege-
planung (1. Stufe)

47. Allgemeine Ziele fur die Bundesverkehrswege-
planung ergeben sich aus der gesellschaftlichen und
politischen Ordnung der Bundesrepublik Deutsch-
land, aus den gesetzlich festgelegten Aufgaben so-
wie aus den politischen Absichten, wie sie im ,Ver-
kehrsbericht 1970" der Bundesregierung formuliert
sind.

Demnach muB die Verkehrspolitik beriicksichtigen,

daBl

— die moderne Gesellschaft ein Verkehrssystem be-
notigt, das die Existenzbedingungen des einzel-
nen wahren hilft und ihm dabei eine freie und
eigenverantwortliche Selbstbestimmung ermog-
liCht;

der Staat zur vollen Entfaltung seiner Funktions-
fahigkeit und notwendigen Integrationswirkung
eines Verkehrswesens bedarf, das nach gleichen
Grundsatzen geordnet ist, sein gesamtes Staats-
gebiet erschlieBt und raumstrukturelle Bediirf-
nisse berucksichtigt;

fir die Wirtschaft ein leistungsfahiges und dyna-
misches Verkehrswesen notwendige Voraus-
setzung fur Produktivitatssteigerung, technischen
Fortschritt und Produktionswachstum ist;

Gesellschaft, Wirtschaft und Staat gemeinsam die
vom Verkehrswesen ausgehende Gefdahrdung der
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Umwelt rechtzeitig erkennen und beseitigen oder
auf ein ertrdgliches Mall verringern miissen.

Dieses verkehrspolitische Leitbild, wie es im Ver-
kehrsbericht dargestellt ist, wurde hier fir die Bun-
desverkehrswegeplanung konkretisiert mit dem Ziel

— durch geeignete MafBnahmen im Bereich der Ver-
kehrswege dazu beizutragen, dafBl die angestrebte
gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung
verwirklicht werden kann;

— den bestmoglichen Einsatz der verfiighbaren Mit-
tel zu gewahrleisten und

— unterschiedliche Interessenlagen der verschie-
denen Zieltrdgergruppen in einem ausgewogenen
Verhéltnis mit zu beriicksichtigen.

48. Spezielle Ziele der Bundesverkehrswegepla-
nung ergeben sich, wenn man diese allgemeinen
Zielvorstellungen in konkrete Einzelziele aufldst
und zu einem Zielsystem verkniipft. Dabei tauchen
als besondere Probleme auf, daB Einzelziele eines
Zielsystems in aller Regel in verschiedener Bezie-
hung zueinander stehen.

— Sie konnen sich erganzen, d. h. durch die Annahe-
rung an das eine Teilziel ndhert man sich auch
dem anderen,

-— sie koénnen miteinander konkurrieren, d. h. die
Anndherung an das eine Ziel fithrt von dem an-
deren weg,

— sie konnen sich zueinander neutral verhalten,
d. h. die Annéherung an das eine Ziel wirkt sich
nicht auf die anderen aus.

Diese Beziehungen zwischen den einzelnen Zielen
sind nicht allgemeingiiltig festzulegen; sie sind ab-
héngig von dem im Einzelfall zu bewdltigenden In-
vestitionsobjekt.

Fur den Bundesverkehrswegeplan 1.Stufe wurde
deshalb zunéchst ein Zielkatalog aufgestellt, der die
wesentlichen Einzelziele enthdlt. Er wurde so ange-
legt, daB er bei schrittweisem Hineinwachsen in eine
integrierte Planung ausbaufdhig ist. Die nachstehend
aufgefiihrte Reihenfolge der Ziele der Bundesver-
kehrswegeplanung stellt keine Rangordnung dar.
Es ist versucht worden — ausgehend von der all-
gemeinen Zielsetzung der ,Sicherung des Freiheits-
spielsraumes” -— die verkehrsspezifischen Ziel-
setzungen darzustellen, und zwar vor den ubrigen
Zielen, die bei der Verkehrswegeplanung ebenfalls
zu beachten sind.

Die Einzelziele werden jeweils flir sich beschrieben;
sie gehoren zum Teil unterschiedlichen Zielebenen
an.

a) Sicherung des Freiheitsspielraums:

Die Grundrechte der freien Entfaltung der Person-
lichkeit, der Freiziigigkeit und der Berufsfreiheit be-
deuten im Personen- und Guterverkehr freie Wahl

— des Wohn- und Standortes,

— der Produktions-, Arbeits- bzw. Ausbildungs-
statte,

— der Einkaufsstatte,
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— des Erholungsraumes,
— des Verkehrsmittels,
— des Fahrtzeitpunktes,
— der Fahrthaufigkeit.

Der Freiheitsspielraum des einzelnen findet seine
Grenze dort, wo die Rechte der Mitmenschen oder
das Wohl der Allgemeinheit entgegenstehen.

b) Verbesserung der Wirtschaftlichkeit:

Die fiir den Ausbau der Verkehrswege zur Ver-
figung stehenden Mittel des Bundes sind begrenzt
und missen so wirksam wie méglich eingesetzt wer-
den. AuBerdem ist eine Minimierung der gesamt-
wirtschaftlichen Verkehrskosten erforderlich. Des-
halb sind fiir die praktische Planungsarbeit auBer den
Bau-, Unterhaltungs- und Betriebskosten fiir Fahr-
weg und Fahrzeug auch die Zeitkosten der Benutzer,
Verwaltungskosten, Unfallfolgekosten sowie die
Kosten aus der Umweltbeeintrachtigung und die ent-
sprechenden Nutzen gegeneinander abzuwdégen.

¢) Qualitative Verbesserung der Verkehrsleistungen:

Die Winsche nach einer Qualitdtsverbesserung be-
ziehen sich insbesondere auf

— Verkirzung der Beférderungszeit,

— Verdichtung der Fahrpldne,

— Verdichtung der Verkehrsnetze,

— Verbesserung des Komforts im Personenverkehr,
— schonendere Behandlung des Transportgutes,

— Minderung der Stéranfalligkeit.

d) Hebung der Verkehrssicherheit:

Das Bemithen um mehr Sicherheit im Verkehr ist
eine stindige Aufgabe. Es gilt, die Gefdhrdung
menschlichen Lebens, aber auch die Zerstérung wirt-
schaftlicher Werte soweit wie moglich zu reduzieren.
Dies geschieht durch die Verbesserung sowohl der
Qualitdt der Verkehrswege und der Fahrzeuge als
auch der Schulung aller am Verkehr Beteiligten.
Die meisten Verkehrsunfalle beruhen auf mensch-
lichem Fehlverhalten. Dies bezieht sich besonders
auf den StraBenverkehr, dessen Sicherheit durch
aufeinander abgestimmte technische, rechtliche und
administrative MaBnahmen zu erhoéhen ist.

Im Verkehr konnen Unfdlle, deren Ursachen im
menschlichen, technischen oder betrieblichen Bereich
liegen, katastrophale Folgen haben. Daher ist das
gesamte Sicherungs- und Uberwachungssystem im
Verkehr von vorrangiger Bedeutung.

Es gilt, mit Hilfe der Verkehrsplanung und der Ver-
kehrspolitik dem Verkehrsnutzer die Wahl sicherer
Verkehrssysteme zu ermoglichen.

e) Berilcksichtigung verkehrsfremder Funktionen:

Bei Investitionsentscheidungen und den ihnen vor-
gelagerten Beurteilungs- und Auswahlprozessen im
Rahmen der Verkehrswegeplanung sind verkehrs-
fremde Funktionen mit zu berucksichtigen, denn Ver-
kehrswege konnen durch ihre Eigenart verkehrs-
fremden Funktionen dienen und in dieser Hinsicht
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Gegenstand nicht unmittelbar verkehrlicher Ziel-
setzungen sein. Beispielsweise kann ein Wasserweg
nicht nur Transportzwecken dienen, sondern auch
der Wasserversergung bzw. Abwisserbeseitigung
fiir Bevolkerung und Wirtschaft oder der Erholung.

f) Erhaltung und Verbesserung einer lebensfreundlichen
Umwelt und Gesundheitsschutz sowie Forderung von
Naturschutz und Landschaftspflege:

Verkehrswege sind so zu planen, daB der Verkehr

Umwelt, Natur und Landschaft wenig belastet.

Durch eine umweltfreundliche Verkehrswegeplanung

sind Umweltbeeintrachtigungen insbesondere durch

Larm und Abgase im Rahmen des Moglichen zu

vermeiden, zu mindern oder auszugleichen. Hierbei

gilt es, dazu beizutragen

— dem Menschen eine Umwelt zu sichern, wie er
sie fiir seine Gesundheit und fiir ein menschen-
wiirdiges Dasein braucht und

— Boden, Luft und Wasser, Pflanzen- und Tierwelt
vor nachteiligen Wirkungen menschlicher Ein-
griffe zu schiitzen. Das schlieBt Riicksicht auf
" Landschafts- und Naturschutzraume ein.

Eine mafBgebliche Hilfe fiir eine wirksame Umwelt-
politik im Bereich der Verkehrswegeplanung ist eine
systematische und kontinuierliche Erfassung und
Auswertung aller in diesem Bereich fiir die Umwelt-
planung wichtigen Daten und Forschungsergebnisse.

g) Beriicksichtigung von Zielen und Grundsétzen der
Raumordnung, des Stidtebaus und der Stadtentwick-
lung:

Es wird angestrebt, durch eine gezielte Investitions-

politik im Bereich des Verkehrswegeaus- und -neu-

baus dazu beizutragen, dem Ziel der Gleichwertig-
keit der Lebensverhaltnisse in sozialer, kultureller
und wirtschaftlicher Hinsicht in allen Teilrdumen der

Bundesrepublik ndherzukommen.

Wichtige Gesichtspunkte sind dabei:

— die regionale Wirtschafts- und Bevdlkerungs-
struktur in der Bundesrepublik Deutschland;

--- die bessere ErschlieBung der Flache, die vor
allem der Verbesserung der Wirtschaftsstruktur,
der wirtschaftlichen Forderung sowie der Verbin-
dung zwischen den zentralen Orten untereinan-
der und mit ihren Verflechtungsraumen dient,
insbesondere in den in ihrer Entwidcklung zurick-
gebliebenen oder davon bedrohten Gebieten so-
wie im Zonenrandgebiet;

— die Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse der
Gemeinden durch eine verniinftige Aufteilung
zwischen dem flachenaufwendigen individuellen
und dem flachensparenden oOffentlichen Verkehr;

— das ausgewogene Verhdlinis zwischen Siedlungs-
struktur einerseits und Verkehrsbindungen an-
dererseits im Rahmen des Stddtebaus.

h) Férderung des Wirtschaftswachstums:

Die Verkehrsinfrastruktur ist fir das gesamtwirt-
schaftliche Wachstum von groBer Bedeutung. Dem-
entsprechend sind die Verkehrswege so auszubauen
bzw. neu zu errichten, daB sie zur Steigerung der ge-
samtwirtschaftlichen Produktivitat und zum Wachs-
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tum der Volkswirtschaft einen méglichst groBen Bei-
trag leisten. Das Entwicklungspotential wirtschafts-
und strukturschwacher Gebiete wird durch die Er-
schlieBungsfunktion der Verkehrswege aktiviert, die
Bemiihungen der regionalen Strukturpolitik zur Ver-
besserung der regionalen Wirtschaftsstruktur wer-
den unterstiitzt.

Dabei wird es darauf ankommen, die Auswirkungen
von Verkehrswegeinvestitionen auf das Wirtschafts-
wachstum insbesondere in empirischer Hinsicht ein-
gehender zu kldren. Der Bundesminister fiir Verkehr
fordert daher nachdricklich einschlagige Unter-
suchungen.

i) Berlcksichtigung internationaler Verflechtungen:

Die wachsende internationale Verflechtung der Ver-
kehrsbeziehungen sowie die besondere geographi-
sche Lage der Bundesrepublik Deutschland weisen
iber die Zusammenarbeit mit den anderen Staaten
der Europdischen Gemeinschaften (EG) hinaus auf
eine gesamteuropdische Kooperation hin. Dement-
sprechend sind in supranationalen Organisationen
wie den Europdischen Gemeinschaften, der Europa-
ischen Konferenz der Verkehrsminister (CEMT), der
UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE) und
dem Internationalen Eisenbahnverband (UIC) Instru-
mente zur Koordinierung von WegebaumaBnahmen
geschaffen worden.

Als Aufgaben der Verkehrswegeplanung auf inter-
nationaler Ebene sind zu nennen:

— Forderung der europdischen Integration,

— Verbindung der Wirtschaftsmarkte untereinander
zur Erleichterung des weltweiten Warenaustau-
sches,

— Foérderung des internationalen Tourismus.

49. Die genannten Ziele sind — dem methodischen
und praktischen Fortschritt der Arbeiten entspre-
chend — weitgehend beriicksichtigt worden. Dabei
hat sich bei der gegenwartigen Planung gezeigt, daB
nicht alle Projekte einen Beitrag zu samtlichen vor-
genannten Zielen liefern konnen. In den nachfolgen-
den Berichtsteilen sind diese flir das praktische Vor-
gehen wichtigen Erkenntnisse im einzelnen deut-
lich gemacht.

4.3 Zusammenarbeit mit der Wissenschaft

50. Der Bundesminister fiir Verkehr arbeitet bei
der Aufstellung und Strukturierung der Zielelemente
mit der Wissenschaft eng zusammen. Insbesondere
hat er bei der Durchfithrung der Arbeiten einen
engen Gedankenaustausch mit dem Wissenschaft-
lichen Beirat gefiihrt.

Ein wissenschaftliches Forschungsinstitut hat die
Aufgabe erhalten, auf der Basis einer Katalogisie-
rung bestehender gesamtgesellschaftlicher und ver-
kehrsspezifischer Zielsetzungen einen Planungsan-
satz fiir den Verkehrssektor zu entwerfen. Endergeb-
nis dieser Bemiihungen soll ein zielbezogenes Ver-
kehrsmodell sein, das unter Zugrundelegung der
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Wirkungszusammenhdnge innerhalb des Verkehrs-
sektors und seiner Verflechtung mit anderen Teil-
bereichen erlaubt, die angestrebten verkehrsspezi-
fischen Zielsetzungen im Hinblick auf ihre Vertrag-
lichkeit untereinander und mit den iibergeordneten
gesamtgesellschaftlichen Zielen zu iberprifen.

Seit der Einleitung der Bundesverkehrswegeplanung
konnten richtungsweisende Schritte in bezug auf die
Operationalisierung und Strukturierung der Zielset-
zungen fir die Verkehrswegeplanung getan werden.
Diese komplexen Aufgaben kénnen nur in engem
Zusammenwirken aller Beteiligten, einschlieBlich der
der Wissenschaft, gelost werden.

5 Lageanalyse und Prognose

5.1 Vorbemerkung

51. Lageanalyse und Prognose vermitteln einen
ersten Eindruck dariiber, inwieweit im Verkehrs-
wegenetz die Zielsetzungen der Bundesverkehrs-
wegeplanung erreicht und inwieweit MaBnahmen zu
seiner Verbesserung angezeigt sind. Diese MaBnah-
men selbst sind in Kapital 6 des Berichtes dargelegt.
In einer Analyse wichtiger Investitionsprobleme
wird eingehender untersucht, wie die Zielsetzungen
der Bundesverkehrswegeplanung verwirklicht wer-
den konnen. Hiertiber wird in Kapital 8 berichtet.

Im gegenwirtigen Stadium der Bundesverkehrs-
wegeplanung war es weder moglich noch erforder-
lich, die Realisierung aller Zielsetzungen mit gleicher
Intensitdt zu messen. In der folgenden Analyse des
Angebotes werden die aus der Sicht des Verkehrs-
nutzers besonders wichtigen Zielsetzungen der
Sicherheit des Verkehrs und der Verkiirzung der
Beforderungszeit hervorgehoben. AuBerdem wird
auf das Ziel der Berlicksichtigung der Belange der
Raumordnung eingegangen. Durch den Vergleich
von Angebot und Nachfrage lassen sich Aussagen
iiber die Zielsetzungen Sicherung des Freiheitsspiel-
raumes, wirtschaftlicher Mitteleinsatz und Beitrag
zur Forderung des Wirtschaftswachstums machen.
Diese Ziele stehen teilweise in Konflikt miteinander.
Einerseits ist die Sicherung des Freiheitsspielraumes
um so eher erreicht, je niedriger der Auslastungs-
grad ist. Ein wirtschaftlicher Mitteleinsatz ist ande-
rerseits um so eher gewdhrleistet, je mehr eine hohe
Auslastung der Verkehrswege erreicht wird, die
aber wiederum nicht so hod sein soll, daB8 infolge
von Uberlastungen unwirtschaftliche Verhéaltnisse
eintreten. Ein Beitrag zum Wachstum schlieBlich
wird dann am ehesten erbracht, wenn die fiir die
volkswirtschaftliche Produktion wichtigen Verkehre,
wie z.B. Giiter-, Berufs- und Gesdchiftsverkehr, die
Infrastruktur so auslasten, daB sowohl Engpésse als
auch Uberkapazitdten vermieden werden. Voriiber-
gehende Uberkapazitdten kénnen in Kauf genom-
men werden, wenn dies zur ErschlieBung von Gebie-
ten erforderlich ist, in denen sich durch Aktivierung
des Entwicklungspotentials letztlich ein volkswirt-
schaftlich wichtiger Wadhstumsbeitrag ergibt.
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Dieser Bericht gibt die wichtigsten Analyseergeb-
nisse im Zusammenhang wieder. AuBerdem liegen
im BundesfernstraBenbereich dem Bauprogramm und
den langerfristigen Planungen eingehende Analysen
und Prognosen zugrunde. Sie sind bereits an anderer
Stelle veroffentlicht und werden hier nicht wieder-
holt ).

52. Fiir die regionale Detaillierung der Lageanalyse
und -prognose werden soweit wie moglich die
78 Raumeinheiten zugrunde gelegt, die bereits bei
der BundesfernstraBenplanung verwendet wurden.
Sie erwiesen sich nach nochmaliger Uberpriifung
durch die Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde
und Raumordnung auch fiir die Arbeiten zur Bundes-
verkehrswegeplanung als geeignet.

Fir die Analyse und Prognose des Giiterverkehrs
wurde von einer Einteilung des Bundesgebietes und
des angrenzenden Auslandes in 63 Verkehrsregio-
nen ausgegangen. Hierbei handelt es sich um eine
teilweise Zusammenfassung der Giiterverkehrsbe-
zirke, die in der Giiterbewegungsstatistik bis 1968
glltig waren und mit den 78 Raumeinheiten nicht
vergleichbar sind.

Fir die Zwecke der Bundesverkehrswegeplanung
ist die Vereinheitlichung der Raumeinteilung ein-
geleitet (vgl. Tz. 118). Es wird angestrebt, die Raum-
einteilung in 38 Gebietseinheiten fir das Bundes-
raumordnungsprogramm und die Raumeinteilung
fiir die Bundesverkehrswegeplanung so aufeinander
abzustimmen, daB letztere durch Zusammenfassung
in die Raumeinteilung fiir das Bundesraumordnungs-
programm {ibergefiihrt werden kann.

5.2 Analyse ausgewidhlter Merkmale
des Verkehrsangebots

5.2.1 Verkehrsinfrastruktur

53. Wichtige Kriterien fiir Umfang und Qualitit
eines Verkehrswegenetzes sind Lange und Ausbau-
zustand sowie die hierfir getédtigten Investitionen
und sein Anlagevermdégen. In der Bundesrepublik
Deutschland werden diese Werte laufend ermittelt.
Die in den folgenden Ubersichten dargestellten Gré-
Benordnungen iber die Entwicklung der Verkehrs-
wege im Zeitraum von 1950 bis 1970 sind weit-
gehend der Bundesstatistik und eigenen Erhebungen
des Bundesministers fiir Verkehr entnommen; die
Investitionen und das Anlagevermégen sind vom
Deutschen Institut fiir Wirtschaftsforschung unter
Mitverwendung dieses Materials und in Abstim-
mung mit den volkswirtschaftlichen Gesamtrechnun-
gen des Statistischen Bundesamtes berechnet wor-
den.

1) Der Bundesminister flir Verkehr: Ausbau der Bundes-
fernstrafen 1971 bis 1985, Bonn 1970. — Ders.: Ausbau
fiir die BundesfernstraBen 1971 bis 1985. Bd. 1: Text,
Bd. 2: Anlagen, Bonn 1971. — Ders.: Ausbauplan fiir
die BundesfernstraBen 197t bis 1985. Untersuchungs-
berichte, 3 Bande, Bonn 1971,
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5.2.1.1 Linge und Ausbauzustand der Verkehrswege

54. Die Leistungsfdhigkeit aller Verkehrswegenetze
in der Bundesrepublik Deutschland ist in den letz-
ten zwei Jahrzehnten betrdchtlich erhéht worden.
In den reinen Liangenangaben kommt dies allerdings
nicht oder nicht ausreichend zum Ausdruck, denn
der Schwerpunkt der Kapazitdtserweiterung lag —
abgesehen von den Autobahnen und den Rohrfern-
leitungen — nicht im Neubau, sondern im Ausbau
der bestehenden Verbindungen.

5§5. Die Betriebsstreckenldangen der Eisenbahnen
haben in den letzten zwei Jahrzehnten um rund
4500 km abgenommen. Ein zunehmender Teil des
verbliebenen Netzes wird auBerdem nicht mehr fiir
beide Verkehrsarten, sondern nur noch fiir den
Gliter- oder den Personenverkehr betrieben.

Diese Einschrédnkungen betrafen im wesentlichen die
Nebenbahnen im Netz der Deutschen Bundsebahn
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sowie die nichtbundeseigenen Eisenbahnen. Das
Hauptbahnnetz der Deutschen Bundesbahn hat da-
gegen im Berichtszeitraum durch die Elektrifizierung
von fast 7000 km und Verbesserungen der Signal-
technik an Leistungsfdhigkeit erheblich gewonnen;
auf den elektrifizierten Strecken werden jetzt etwa
drei Viertel des gesamten Eisenbahnverkehrs abge-
widkelt.

56. Das BundesfernstraBennetz ist seit 1950 be-
trachtlich erweitert worden. Besonders geférdert
wurde der Neubau von Autobahnen. Im Zeitraum
von 1950 bis 1970 ist bei den Bundesautobahnen
mehr als eine Langenverdoppelung eingetreten; die
Lange der BundesstraBen hat sich um rund ein Drit-
tel erhoht. In groBerem Umfang sind Land(es)- bzw.
StaatsstraBen als BundesstraBen in die Baulast des
Bundes iibernommen und entsprechend ausgebaut
worden. Die Aufstufungsaktion begann im wesent-
lichen 1960 und hat bis 1970 eine Netzausdehnung

Tabelle 6
Betriebsldngen der Eisenbahnen *)

1950 1960 1970
Deutsche Bundesbahn™*) .......................... km 30989 30693 29 479
darunter elektrifiziert ........... ... ... ... ... ..... km 1733 3730 8 590
v. H. 5,6 12,2 29,1
davon: eingleisig ........co it km 17994 18 042 17 306
zwei- und mehrgleisig .................... km 12995 12 651 12173
Hauptbahnen ............. .0 iiiiiiiniiinnnnnan, km 18 753 18 591 18 459
darunter: elektrifiziert ................. ... ....... km 1 509 3481 8224
v.H. 8,0 18,7 44,6
Nebenbahnen ........... .. .. km 12236 12102 11 020
darunter: elektrifiziert ........................... km 224 249 366
v.H. 1,8 2,0 3,3

Betriebslangen fiir
Personen- u. Giterverkehr ...................... km 29 149 27993 25194
nur Personenverkehr ........ O km 248 259 393
nur Giliterverkehr .......... ... .. ... i km 1 592 2 441 3892

nachrichtlich:

Nichtbundeseigene Eisenbahnen**) ................ km 6 839 5314 3644
darunter: elektrifiziert ........................... km 511 293

*) jeweils am Jahresende
™) ab 1950 einschlieBlich Saarland
**) Eigentumsldngen

Quelle:

Deutsche Bundesbahn, Verband deutscher Eisenbahnen e, V., Statistisches Bundesamt
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Tabelle 7
Lange der 6ifentlichen StraBen
in Kilometern am Jahresende
1950 1960 | 1970
ohne Saarland einschlieBlich Saarland
Bundesfernstraflien .................... ... .......... 26 455 27933 37 077
Bundesautobahnen  .............. ... ... .. . .. ... ..., 2128 2671 4 461
Bundesstralen ......... . ... 24 327 25262 32616
darunter: Ortsdurchfahrten ........................ 573 7254
darunter: in der Baulast des Bundes ...... 3178 5 497
nachrichtlich: |
Ubrige StraBlen des iiberdrtlichen Verkehrs .......... 101 280 108 515 127 392
Gemeindestrallen ........... ... . .. .. ... 234 622 276 375

Quelle:

bei den Bundesstralen um insgesamt 6830 km be-
wirkt. Demgegeniiber wurden im gleichen Zeitraum
etwa 185 km Bundesstrafen zu Bundesautobahnen
aufgestuft. Auf den BundesfernstraBen werden etwa
40 v. H. der gesamten Straflenverkehrsleistungen in
der Bundesrepublik erbracht.

Neben dem bedeutenden Neubau von Bundesauto-
bahnen wurde das BundesfernstraBennetz iiberwie-
gend durch den Ausbau bestehender Verbindungen
verbessert. Ein Bild hieriiber vermitteln die Zahlen
iiber die Entwicklung der StraBenbreiten. Der Trend
zu breiteren und damit sichereren und leistungs-
fahigeren Strafien ist unverkennbar. Als bemerkens-
wert ist herauszustellen, da heute nur noch weni-
ger als 1 v. H. aller BundesfernstraBen eine Breite
bis 5 m haben. 1951 hatten noch rund 21 v.H. der
Bundesfernstraen eine Breite bis 5,5 m. Weiterhin
ist als positiv fiir den Verkehrsablauf hervorzu-
heben, daB die liberwiegend vorkommende Breite
heute in den Klassen 6 bis 9 m mit zusammen
67 v. H. liegt, wahrend 1950 in den Breitenklassen
6,5 bis 9 m lediglich 19 v. H. der BundesfernstraBen
vertreten waren. In den Breitenklassen 9 m und
mehr betragt der Prozentanteil heute bereits 24 v. H.
gegeniiber 12 v. H. im Jahre 1950.

Ebenso sind die Fahrbahndecken der Bundesfern-
straBen in grofem Umfang dem gestiegenen Kraft-
verkehr angepaBt worden. 1950 waren 36 v. H. aller
BundesfernstraBen noch mit leichten Decken (was-
sergebundene Decken, Oberflachenschutzschichten,
bituminése Teppiche, sonstige Decken) versehen;
20 Jahre spéter waren es nur noch 11 v. H. Der An-
teil der mittelschweren Decken (mittelschwere bitu-
mindse Decken) nahm nur relativ unwesentlich von
30 v. H. auf 34 v. H. zu. Besonders auffallend ist im
Berichtszeitraum die Zunahme der schweren Decken
(u. a. Zementbetondecken, schwere bitumindse Dek-

34

Bundesminister fiir Verkehr, Statistisches Bundesamt

ken) von 34 v.H. auf 56 v. H. Fiir die Belastungs-
und Leistungsfahigkeit der BundesfernstraBen ist es
von hoher Bedeutung, daB gerade die mittelschwe-
ren und schweren Decken heute mit den gréBSten
Anteilen in den oberen Breitenklassen der Bundes-
fernstraflen zu finden sind.

57. Die Lange der regelméaBig benutzten Binnen-
wasserstrafen ist nach beendigter Raumung der
Flisse, Kandle und der seewértigen Zufahrten zu
den deutschen Seehdfen von Briickentriimmern,
Wracks und anderen Hindernissen seit 1953 nur
noch langsam angewachsen. GroBe wasserbauliche
MaBnahmen, wie die Kanalisierung der Mosel, des
Nedkars und des Mains sowie der Ausbau des Dort-
mund-Ems-Kanals, sind an der erheblichen Zunahme
der Lange der fiir das sogenannte Europaschiff
(1350 t Tragfahigkeit) geeigneten Binnenwasserstra-
Ben und dem Anwachsen der moglichen Schiffsgro-
Ben auf den SeewasserstraBen abzulesen.

Die Ufer- bzw. Kaildnge der Binnen- und Seehdfen
hat sich von 1950 bis 1970 unterschiedlich entwik-
kelt. Die Hafen stehen jedoch nicht im Eigentum des
Bundes, wenn man von den umschlagmaBig unbe-
deutenden Schutzhafen absieht. Sie werden deshalb,
obwohl sie Bestandteil des Verkehrsweges Wasser-
straBe sind, im Bundesverkehrswegeplan (1. Stufe)
lediglich nachrichtlich erfaBt.

58. Die Verkehrsflughdfen im Bundesgebiet ge-
langten erst im Jahre 1955 zu starkerer Bedeutung,
als die Bundesrepublik Deutschland auch die Luft-
hoheit wiedererlangte. Die meisten Flughafen waren
bis dahin in erster Linie von den Besatzungsstreit-
kraften benutzt worden. Seit 1955 wuchsen die gro-
Ben Verkehrsflughdfen allmahlich in die heute im
internationalen Luftverkehr gespielte Rolle hinein.
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Tabelle 8

Oifentliche StraBien des iiberértlichen Verkehrs nach Fahrbahnbreiten

Anteile in v. H. am Jahresende

nachrichtlich:
Fahrbahnbreite in m Bundesfernstrafen iibrige StraBen des iiberértlichen |
Verkehrs ,‘
1950 %) | " 771960 o | 7 1950 %) [ 1960 !
| unter 4,5 3,8 16 49,6 32,5
4,5 bis unter 5,5 17,3 10,5 34,8 40,1
5,5 bis unter 6,5 47,5 39,7 11,9 20,9
| 6,5 bis unter 75 11,8 20,7 2,1 4,3
| 7,5 bis unter 9,0 7.3 11,9 1,0 1,3
i 9,0 bis unter 12,0 3,3 3,6 05 0,6
} 12,0 und mehr 9,0 12,0 0,1 0,3
; zusammen . . . 100 100 100 100
- 7 - - 7 nachrichtlich:
Fahrbahnbreite in m Bundesfernstrafien ibrige StraBen des tiberdrilichen
Verkehrs
1965 | 1970 | 1965 1970
unter 4,0 0,1 0,0 9,3 6,2
4,0 bis unter 5,0 1,9 0,8 31,5 24,7
5,0 bis unter 6,0 14,9 8,0 38,3 38,7
6,0 bis unter 70 33,6 29,2 152 22,2
7,0 bis unter 9,0 31,6 38,3 4,4 6,2
9,0 bis unter 12,0 44 6,4 0,9 1,2
| 12,0 und mehr 13,5 17,3 04 0,8
- \
| zusammen ... 100 100 100 100 |

*) ohne Saarland

Von Anfang an iibernahm dabei Frankfurt die Funk-
tion als zentraler Luftverkehrsknotenpunkt. Weitere
Schwerpunkte bildeten sich in Miinchen, Hamburg
und Diisseldorf heraus. Der Flughafen Hannover
muBte schon frithzeitig eine Schliisselrolle im Berlin-
Luftverkehr ibernehmen.

59. Die Rohdélfernleitungen haben in der Bundes-
republik Deutschland erst seit 1958 Bedeutung er-
langt. Sie sind inzwischen zu nicht unbetrdchtlicher
Lange (1571 km) angewachsen und haben einen be-
achtlichen Verkehrsanteil (liberwiegend Neuver-
kehr infolge des kréaftig gestiegenen Mineraldlbe-

Quelle: Bundesminister fir Verkehr

darfs) an sich gezogen. AuBerdem sind seit 1967
578 km Rohrfernleitungen fiir den Transport von
Mineralolerzeugnissen in Betrieb genommen wor-
den.

5.2.1.2 Investitionen

60. Als Voraussetzung und gleichzeitig als Folge
der steigenden Leistungsféhigkeit unserer Volks-
wirtschaft sind die gesamtwirtschaftlichen Brutio-
Anlageinvestitionen in der Nachkriegszeit stark an-
gewachsen, In jeweiligen Preisen haben sie sich von
knapp 18 Mrd. DM im Jahre 1950 auf 181 Mrd. DM
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Tabelle 9

RegelmidBig von der Binnenschiffahrt benutzte BinnenwasserstraBen

nach Tragfdahigkeitsklassen

in Kilometern am Jahresende

*) bis 350 t
**) tiber 350t
***) Rhein unterhalb Duisburgs und Seewasserstrafen innerhalb der Seegrenzen

Quelle:

Tabelle 10

Brutto-Anlageinvestitionen

Tracfahickeitsk 1950 1960 [ 1970
shiakeitskl] in t — Y —_
ragiahigheliskiasse in ohne Saarland einschlieBlich Saarland
unter 250 696 291
, 3724
250 bis unter 400 100 129
400 bis unter 650 308 251
650 bis unter 1000 946 855
. 3003 *)
1000 bis unter 1500 1149 1 587
1500 bis unter 3000 691 681
3000 und mehr ***) 551 577
zusammen. . . 3 465 4 441 4 371

Bundesminister fiir Verkehr, Statistisches Bundesamt

1950 1955
bis bis
1954 1959

1960 1965
bis bis
1964 | 1969

1970

ohne Saarland
und Berlin (West)

einschlieBlich Saarland
und Berlin (West)

|

Mill. ‘

Brutto-Anlageinvestitionen insgesamt DM 133000 251230, 463030 633960 181 080
Mill. ;

darunter: fiir Verkehrswege ........... | DM 7 059 17561 37782 53 072 15 593

" v.H. 5,3 7,0 8,2 8,4 8,6

Quelle: Statistisches Bundesamt, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung
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im Jahre 1970 erhoht. Schaltet man die Preisveran-
derungen aus der Berechnung aus, ergibt sich immer
noch ein Anstieg auf das Fiinffache.

An diesen stark angestiegenen Gesamtbetragen hat-
ten die Brutto-Anlageinvestitionen fiir Verkehrs-
wege einen stdndig steigenden Anteil (1950 7 Mrd.
DM = rund 5 v. H,, 1970 anndhernd 16 Mrd. DM
= 9 v. H.). Hierzu muf} allerdings bemerkt werden,
daB in den ersten Nachkriegsjahren aus der Not der
Zeit heraus Infrastrukturinvestitionen bewulit zu-
gunsten von Investitionen im produzierenden Ge-
werbe und im Wohnungsbau vernachlassigt wurden.
Der Anteil der Verkehrswege an den gesamten

Brutto-Anlageinvestitionen in den fiinfziger Jahren |

Abschnitt 5.2

lag also erheblich unter dem langfristig notwendigen
Durchschnitt.

Ausgaben fur Grund und Boden sind in diesen Be-
rechnungen nicht enthalten.

61. In der zeitlichen Entwicklung sind die Investi-
tionen bei allen Verkehrszweigen angestiegen; die
Anteile an den Gesamtbetrdgen haben sich jedoch
stark verschoben. Im Vergleich zwischen dem Durch-
schnitt der Jahre 1950 bis 1954 und dem Jahr 1970
nahm der Anteil der Investitionen fiir die Verkehrs-
wege der Eisenbahnen um zwei Drittel ab; er sank
von 28 v. H. auf unter 10 v. H. Der StraBenanteil ist
demgegenuber kraftig angestiegen (von 50 v. H. auf

Brutto-Anlageinvestitionen fiir Verkehrswege in jeweiligen Preisen

Verkehrszweig

Tabelle 11

1955 1960 1965 f

bis bis bis bis 1970
1954 1959 1964 1969 ‘

einschlieBlich Saarland
und Berlin (West) *

ohne Saarland

l 1950
l und Berlin (West)

Millionen DM

¢ Eisenbahnen ... 1939 3996 6 397 5272 1483
| StraBen und Britcken ........... .. ... i 3 560 10 970 26 840 40 130 11 820
“ StraBlenbahnen und U-Bahnen ................... ‘ 70 135 455 2010 520 |
! Wasserstrallen ............. i : 660 910 1 670 1830 575 |
| Binnenhdfen ... 150 300 470 420 80
USEERALEN . 520 710 950 1120 a0 |
Flugsicherung, Flughafen ...................... 160 220 560 1 460 675
Mineral6lfernleitungen . ........ ... ... L — 320 440 830 30
5 zusammen ... 7050 17561 | 37782 53072 15593
Anteil in v. H. |
Eisenbahnen ... ...v ottt e 27,5 22,8 16,9 9,9 9,5 ‘
StraBen und Bricken ............ ... ... 50,4 62,5 71,1 75,6 75,8 1
StraBenbahnen und U-Bahnen ................... 1,0 0,8 1,2 3,8 3,4 ‘
WasserstraBen . ... e 9,3 5,2 4,4 3,4 3,7 !
Binnenhafen  ............ooceeeoinreeeeiiiieon. 2,1 17 1,2 0.8 05
Seehfen ....oi.ii e 7,4 4,0 2,5 2,1 2,6
Flugsicherung, Flughéafen ....................... 2,3 1,2 1,5 2,8 4,3
Mineralélfernleitungen  ......... ... i — 1,8 1,2 1,6 02
. - S _ B} . ]
zusammen . . .| 100 100 100 100 100
Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung
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75 v. H.). Erheblich zuriickgegangen ist auch der An-
teil der Wasserstralen und Héfen (von 19 auf
7 v.H.), wahrend die StraBenbahnen und U-Bahnen
sowie die Flughdfen in den neueren Jahren eine
erhebliche Zunahme ihres Anteils verzeichnen konn-
ten.

62. Der Bundesanteil (einschlieBlich Bundesbahn)
an den Investitionen fiir Verkehrswege betrug im
Zeitraum 1950 bis 1970 durchschnittlich 45 v. H. Auch
die Investitionen des Bundes stiegen bei allen Ver-
kehrszweigen in unterschiedlichem Ausmal an, wo-
bei sich der Anteil der Schienenwege stark vermin-
derte, wahrend sich der Anteil der Ausgaben fiir den
StraBenbau erheblich erhohte. Die Wasserstrafen-
investitionen nahmen anteilsmdfig gleichfalls ab.
Durch Zuschiisse beteiligte sich der Bund seit 1967
mit zunehmenden Betrdgen am Bau von Verkehrs-

Tabelle 12

wegen des Offentlichen Personennahverkehrs. 1970
betrug der Anteil dieser Zuschiisse an den Investi-
tionen des Bundes 3,7 v. H.

63. Die Preise im Verkehrswegebau haben sich von
1950 auf 1970 im Durchschnitt etwa verdoppelt. Da-
mit sind sie nahezu ebenso stark angestiegen wie
die Durchschnittspreise der Brutto-Anlageinvestitio-
nen in der gesamten Volkswirtschaft. Bemerkens-
wert ist, daB sich die Straenbaupreise unterdurch-
schnittlich erhdéht haben, wédhrend bei den iibrigen
Verkehrswegen der Preisanstieg den Durchschnitt
ubertraf.

In absoluten Zahlen und unter Ausschaltung der
Preisverdnderungen gerechnet haben sich die In-
vestitionen fiir die Verkehrswege der Eisenbahn im
Jahre 1970 im Vergleich zum Durchschnitt der Jahre
1950 bis 1954 verdoppelt. Ahnlich nahmen sie bei

Brutto-Anlageinvestitionen des Bundes in Verkehrswege *)

1955 | 1960 1965 |

1950
bis bis | bis | bis 1970
| 1954 1959 1964 | 1969

Millionen DM in jeweiligen Preisen

.................................... 3 887 6 237 5096 1426
. StraBenund Briicken ......... ... ... L \ 948 3 267 8 395 16 114 4 393
1 Strafienbahnen und U-Bahnen ..................... ‘\ — — — 668 249
Wasserstralen™) ... ... .. . e ; 660 910 1 670 1830 575
l Flugsicherung ................coooeeieeooiio.... } 23 62 83 205 33
’ Flughafen . ......... ...« i . i 13 23 69 100 61
| zusammen...| 3498 8149 16454 24 013 6737
| | Anteil in v. H.
CBundesbahn ... 53,0 47,7 37,9 21,2 21,2
Straflen und Briicken . .......... .. ... i 27,1 40,1 51,0 67,1 65,2
, StraSenbahnen und U-Bahnen .................. .. — — — 2,8 3,7
| WasserstraBen ™) ... 189 11,2 10,2 7,6 8,5
CFIUGSICREIUNG ... oottt 06 0.8 0,5 0,9 0,5
D Flughafen ... .. 0,4 0,2 0.4 0,4 09
zusammen...| 100 100 100 100 100

‘) einschlieBlich der Zuwendungen an andere Baulasttrager

") einschlieBlich Beitrdge der Ldnder und Dritter

Quelle: Erhebungen und Schdtzungen des Bundesministers fiir Verkehr
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den Wasserstrafien und Hafen zu. Die Investitionen | zurlickgegangen. Ausgaben fiir Grund und Boden
fur StraBen haben sich hingegen im gleichen Zeit- | sind in diesen Berechnungen wie auch bei den Zah-
raum anndhernd verzehnfacht. len iiber die Verkehrsinvestitionen im vorherge-
henden Abschnitt nicht beriicksichtigt. Der Zeitwert
von Grund und Boden der binnenldndischen Ver-
kehrswege wurde 1966 auf rund 40 Mrd. DM ge-
schatzt, wobei natiirliche Gewadsser nicht bewertet
worden sind.

5.2.1.3 Anlagevermégen

64. Das in den Verkehrswegen gebundene Anlage-
vermdgen ist infolge der starken Investitionen in
den letzten beiden Jahrzehnten betrachtlich gewach-
sen. Gerechnet in konstanten Preisen hat das Brutto- | 65. Die Entwicklungen bei den Verkehrswegein-
Anlagevermégen von 85 Mrd. DM im Jahre 1950 | vestitionen haben dazu gefiihrt, daB auch im Anteil
auf 196 Mrd. DM im Jahre 1970 zugenommen. Sein | der einzelnen Wegenetze am gesamten Verkehrs-
Anteil am gesamten reproduzierbaren Brutto-An- | wegevermdgen bedeutende Verdnderungen einge-
lagevermogen der Volkswirtschaft ist jedoch von | treten sind. Am Brutto-Anlagevermdgen der Ver-
14 v. H. im Jahre 1950 auf 10Y/2 v. H. im Jahre 1970 | kehrswege waren die Eisenbahnen 1950 mit rund

Tabelle 13

Brutto-Anlageinvestitionen fiir Verkehrswege in Preisen von 1962

1960

| 1950 | 1955 | ' 1965
, | 1ost 1950 | 1564 1969 ! 1970
Verkehrszweig _ _ !
1 » ohne Sgarlanq ‘ einschlieﬁliph Saarland
| und Berlin (West) und Berlin {(West)
l Millionen DM ;
| Eisenbahmen ... .................o 1 2588 4712 | 6463 4773 1100
Straflen und Briicken ............. ... .. ... i 5155 13 746 26 960 40 147 9 844 }
Strafenbahnen und U-Bahnen ...... PP 1 105 177 476 1 806 369
Wasserstrallen ........... ... . i i, 976 1173 1 680 1651 412
Binnenbhafen ... o212 367 479 376 58 |
SEERATEIL « ..\ sttt 734 883 956 1000 296
Flugsicherung, Flughafen .................. ... ... ‘ 221 270 566 1278 481
Mineralélfernleitungen ................ ... .. .. ... — 360 439 765 23
} zusammen ...| 9991 21 688 38 021 51 796 12 583
|
{ ' Anteil in v. H. 5
Eisenbahnen .......... ... . . i it 25,9 21,7 17,0 9,2 8,7
Strafen und Briicken ......... ... .. ..o oo 51,6 63,4 70,9 77,5 78,2
StraBenbahnen und U-Bahnen ..................... 1,1 0,8 1,3 3,5 2,9
Wasserstrallen ........ ..., 9,8 5,4 4,4 3,2 3,3
Binnenhéfen ....... ... ... ... ... . . ... ... 2,1 1,7 1,3 0,7 0,5
Seehdfen ........ ... i 7,3 4,1 2,5 1,9 2,4
Flugsicherung, Flughédfen .......................... 2,2 1,2 1,5 2,5 3.8
Mineralélfernleitungen .................... ... .... i _— 1,7 1,1 1,5 0,2
zusammen. . . 100 100 | 100 100 100 }

Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung
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Tabelle 14
Brutto-Anlagevermégen der Verkehrswege
- ) 1950 | 1955 1960 | 1965 | 1970A
" ohne Saarland einschlieBlich Saarland
und Berlin (West) und Berlin (West)
Mrd. DM in Preisen von 1962
Eisenbahnen ....................c.ociiiiiiiiiii.. 21,7 22,2 26,2 30,1 32,5
Straflen und Briicken ............ ... ... .. ... 47,6 51,7 68,8 94,5 132,7
StrafSenbahnen und U-Bahnen ................... .. 2,0 2,0 3,2 3,5 52
Wasserstrallen ............ ... . ... i 7.9 8,6 9,6 11,0 12,3
Binnenhdfen .......... .. ... .. . ... 2,9 2,9 3,4 3,6 3,7
Seehafen ... e 2.3 2,9 3,6 4,4 572
Flugsicherung, Flughédfen ...................... ... 0,5 0,6 0,9 1,3 2,5
Mineralolfernleitungen ............... .. ... .. ..... — —_ 0,4 0,9 1,6
zusammen . . . 84,9 90,9 116,1 149,3 1957
Anteil in v. H.
Eisenbahnen .......... .. ... ... . . ... i i, 25,6 24,4 22,6 20,2 16,6
StraBen und Briicken .............. ... . o 56,1 56,9 59,3 63,3 67,8
StraBenbahnen und U-Bahnen ..................... 24 2,1 2,7 2,3 2,6
Wasserstrallen .......... i 9,3 9,5 8,3 7,4 6,3
Binnenhéfen ............ ... . .. . i i i 3,4 3,2 2,9 2.4 1,9
Seehédfen ......... ... . i 2,7 3,2 3,1 2,9 2,7
Flugsicherung, Flughéfen ......................... 0,5 0,7 0,8 0,9 1,3
Mineralolfernleitungen ............ ... .. .. .. ..., — — 0,3 0,6 0,8
zusammen ... 100 100 100 100 100
|

22 Mrd. DM oder 25!z v. H., 1970 mit rund 33 Mrd.
DM oder nur noch 162 v. H. beteiligt. Der Anteil
der StraBen hat sich von rund 50 Mrd. DM = 56 v. H.
auf rund 133 Mrd. DM = 68 v. H. erhoht.

5.2.2 Befdérderungszeiten

5.2.21 Vorbemerkung

66. Auswdahlkriterien, nach denen sich der Ver-
kehrsnutzer fiir ein Verkehrsmittel entscheidet, sind
nicht nur Unterschiede in den Beférderungsentgelten,
sondern auch Unterschiede in den qualitativen Merk-
malen. Unter diesen nimmt die Beférderungszeit
einen hervorragenden Platz ein. Wie schnell der
Beschaftigte die Arbeitsstatte, die Hausfrau den
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Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Supermarkt, der Handelsvertreter den Firmenkun-
den und den Arzt den Patienten erreicht oder'wie
schnell Kaufer mit Waren beliefert werden kénnen,
gibt mit den Ausschlag fiir die Gunst, die Verkehrs-
mittel geniefen.

Die Beschleunigung von Beforderungsvorgangen, die
das Verkehrsangebot insgesamt verbessert, ist das
Ergebnis einer Vielzahl von Mafnahmen. Zu ihnen
gehoren z. B. die Konstruktion von leistungsfahige-
ren Fahrzeugen, die wirksamere Gestaltung von in-
nerbetrieblichen Abldufen, die flexiblere Steuerung
der Verkehrsflisse, die Ausweitung der Kapazitaten
der Verkehrswege und schlieflich auch die Erfindung
von neuartigen Verkehrsmitteln.

Auf den Umfang und die Zusammensetzung der Ver-
kehrsnachfrage konnen sich solche MaBnahmen
unterschiedlich auswirken. Ein grofler Teil der Bevol-
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kerung kann sich heute weitere Reisen oder, wenn
man den Kurzurlaub bzw. den Wochenendausflug in
die Betrachtung einbezieht, auch zahlenmaBig mehr
Reisen leisten als frither. Auch der Geschaftsreise-
verkehr hat sich mit der Entstehung multinationaler
Unternehmen und der Zunahme des internationalen
Handels verstarkt. Die Anspriiche an die Schnellig-
keit des Ablaufs von Beférderungsvorgangen haben
sich gleichfalls erhoht. Sowohl das Streben nach
freier Wahl der Wohnstéatte und ganz generell nach
einer hoheren Mobilitat, als auch die Forderung nach
weitgehender Nutzung der Vorteile raumlich ver-
streuter Standorte wirken auf eine Verkiirzung der
Beforderungszeiten hin. Fiir die Zeit bis 1985 werden
Zeitersparnisse weniger durch technische MaBnah-
men bei den Fahrzeugen (z. B. hohere Beschleuni-
gungszeiten oder Anhebung der Hochstgeschwindig-
keiten) als durch Hebung der Leistungsfahigkeit der
jeweiligen Verkehrswege (z. B. Trennung des offent-
lichen Personennahverkehrs vom Individualverkehr,
rechnergesteuerte Betriebsfiilhrung, Anderung der
Trassenfilhrung usw.) herbeigefithrt werden konnen.

67. Folgende fir die Bundesverkehrswegeplanung
relevanten Untersuchungen haben sich mit dem
Problem der Beférderungszeiten befaBt:

— Die Beurteilung von Investitionen im Fernreise-
verkehr der Deutschen Bundesbahn und im Luft-
verkehr der Bundesrepublik Deutschland bis 1980
auf der Grundlage einer Kosten-Nutzen-Analyse;

_Drucksache 7/1045
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erstellt vom Battelle-Institut e. V., Frankfurt/
Main, der Treuarbeit AG, Frankfurt/Main, und
der Dornier-System GmbH, Planungsberatung,
Friedrichshafen (DB/Luft-Studie);

Untersuchung tuber Verkehrswegeinvestitionen
in ausgewdhlten Korridoren der Bundesrepublik
Deutschland; erstellt von der Projektgruppe Kor-
ridoruntersuchung beim Bundesverkehrsministe-
rium (Korridoruntersuchung);

Reisezeiten im Fernverkehr der Deutschen Bun-
desbahn zwischen 951 Zellen der Bundesrepublik
Deutschland fiir die Jahre 1967 und 1985; erstelit
vom Verkehrswissenschaftlichen Institut der
Rheinisch-Westfalischen-Technischen Hochschule
Aachen;

die Bedeutung der Jahresfahrleistungen der
Kraftfahrzeuge im innerstddtischen Verkehr als
Grundlage fiir die Zurechnung der Wegekosten
unter besonderer Beriicksichtigung des Stauungs-
verkehrs; erstellt vom Institut flir Industrie und
Verkehrspolitik der Friedrich-Wilhelms-Univer-
sitdét Bonn und dem Institut fiir Stadtbauwesen
der Rheinisch-Westfalischen-Technischen-Hoch-
schule Aachen;

Studie tber ein Schnellverkehrssystem (System-
analyse und Ergebnisse); erstellt von der HSB-
Studiengesellschaft mbH (HSB-Studie);

die Erarbeitung praktikabler Methoden zur Er-
mittlung und Darstellung von Preiselastizitaten

Tabelle 15
Zeitgewinne im F- und D-Z’ug-Verkehr der Eisenbahn 1971 gegeniiber 1960 *)
in Minuten
. nach : I \ ' o g !
h -~ | [} ! ‘ E o 5 - i o
I 0 55| FlE% s |5
Szl EOE R R R El Rl ElE ek
% g El 8 | 8 3 5 | @ 5 S| E | 2
von - m o2 | = = Zz | » n | B B3
Dortmund F-Zug 57 30 86 28 37 95 31 82 74 89 — 45
D-Zug 30 52 41 48 51 29 72 52 66 45 59 84
‘ -
Hamburg F-Zug| 101 72 193 46 56 89 79 87 70 91 121 70
D-Zug| 179 113 169 108 160 128 105 125 122 103 166 92
Hannover F-Zug 80 58 144 43 54 65 61 67 50 78 159 52
| D-Zug| 108 85 116 68 84 129 86 85 98 105 127 59
|
| Koln F-Zug 70 20 41 14 26 76 46 48 — 54 — 27
;! D-Zug 32 11 16 16 19 45 43 38 51 57 59 54
|

") berechnet als Differenz zwischen den Reisezeiten in den beiden bezeichneten Jahren auf Grund der ,Untersuchung
iber Verkehrswegeinvestitionen in ausgewéhlten Korridoren der Bundesrepublik Deutschland”

Quelle: Bundesminister fir Verkehr
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der Nachfrage im Giiterverkehr unter Briicksichti- !

gung vorhandener 6konomischer und sozialempi-
rischer Ansdtze; erstellt vom Institut fir Ver-
kehrswissenschaft an der Universitat zu Koln;

die BundesfernstraBen 1971 bis 1985 im Hinblick
auf die Ermittlung der Beforderungszeiten.

Die in den Gutachten ermittelten Reisezeiten setzen
sich aus den Zeiten von den Fahrtquellen zu den
Fahrtzielen zusammen. Darin sind je nach den Ver-
kehrsmitteln Zeiten von Fahrtquellen zu Stationen,
Zeiten von Station zu Station, Zeiten fiir Zwischen-
aufenthalte und Umsteigevorgdnge sowie Zeiten von
Stationen zu Fahrtzielen enthalten. Die Wahl des
Verkehrsmittels durch den Verkehrsnutzer richtet
sich ebenfalls nach der Haufigkeit, mit der die Be-
dienung der zu iiberwindenden Strecken erfolgt. Bei
diesem Merkmal des Verkehrsangebots handelt es
sich nicht nur darum, wie oft ein Verkehrsmittel
zwischen voneinander entfernt liegenden Orten ver-
kehrt, sondern auch darum, wie eng sich die zeitliche
Verteilung dieser Verkehrsverbindungen an die Be-
dirfnisse der Verkehrsnutzer anlehnt.

Tabelle 16

5.2.2.2 Personenverkehr

68. Fur die Entwicklung der Reisezeiten in der Ver-
gangenheit waren die Zunahme der Bevolkerung

. . | und das Wachstum der Wirtschaft sowie die Wand-
Untersuchungen im Rahmen des Ausbauplans {ir |

lungen von regionalen und sektoralen Strukturen
insofern von Bedeutung, als sie zur Folge hatten,
daB auch die Anforderungen an die Verkehrswege
stiegen und sich sowohl im Raum als auch im Ver-
hédltnis zwischen den verschiedenen Verkehrszwei-
gen differenzierten.

Deshalb galt es unter anderem in den Bereichen der
Deutschen Bundesbahn, die Kapazitdten von vorhan-
denen Wegen durch Ausbau zu erweitern. Hierzu ge-
horten die Elektrifizierung der Strecken sowie die
Modernisierung der Sicherheitseinrichtungen. Diese
MaBnahmen fithrten letztlich zu einer Verkirzung
der Bahn-Reise-Zeiten (vgl. Tabelle 15).

Im Bereich der BundesfernstraBen konnte durch Aus-
bauarbeiten eine Verbesserung der Linienfiihrung
vieler StraBlen erreicht werden. Sie wurde teilweise
erganzt durch Vermehrung der Fahrstreifen und
fihrte zu nennenswerten Reisezeitverkirzungen. Im
weitrdumigen Verkehr sind die Reisezeitverkiirzun-

Zeitgewinne im Reiseverkehr mit Personenkraftwagen auf der StraBe
1971 gegeniiber 1960 *)

in Minuten

[ — nach ' | i g .
\ ‘ \ | i ! o T |
e | bor @ E Lo 3| % - Lo
. I 5 'g | g‘ 5 ‘ b % ‘ = =l ’ =)
. 2Rl s 2l gl 2 Bl RS 3
. ) s 2 & £, £ g g = = | =
~ | 31 E|E| S, 81 &8558 2, £]|¢%
von e - A - - - - 1 Z &l ow» | D 377
Dort- StraBenkilometer | km 584 264 385 252 324 663 471 576 444 458 536 370
I mund Reisedauer 1960 | Min 515 248 319 240 284 534 443 563 375 404 445 317
Zeitgewinn 1971 | Min 122 71 52 40 83 61 121 166 81 90 46 59
| Ham-  StraBenkilometer | km 841 501 633 529 572 911 635 740 692 706 784 534
~ burg Reisedauer 1960 | Min 676 417 515 443 465 690 608 713 546 575 616 507
: Zeitgewinn 1971 | Min 108 45 63 48 47 148 179 234 67 61 42 128
; Han- StraBenkilometer | km 689 349 481 377 420 759 483 588 540 554 632 382
1 nover Reisedauer 1960| Min 568 284 392 310 332 582 500 605 423 452 508 384
Zeitgewinn 1971 | Min 93 15 18 18 17 133 174 204 22 31 27 108
|
|- . — = o ———— i} o
i Koln StraBenkilometer | km 510 190 311 178 250 589 397 502 370 384 462 296
! Reisedauer 1960| Min 1 437 175 256 167 221 456 380 500 287 316 382 254
‘ Zeitgewinn 1971 | Min 6 — — — 17 — 71 116 12 21 — @ —

*) berechnet als Differenz zwischen den Reisezeiten in den beiden bezeichneten Jahren auf Grund der ,Untersuchung
iiber Verkehrswegeinvestitionen in ausgewdhlten Korridoren der Bundesrepublik Deutschland”
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Tabelle 17
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Zeitgewinne im Schnellzugverkehr der Eisenbahn bis 1985 gegeniiber 1967 bei
Ausbau der vorhandenen Strecken und Bau von 4 Neubaustrecken *)
(mittlere Reisezeit) **)

in Minuten

o nach’ | \ ’ o \‘ g ( ’ ‘
\\\ - v i g i o 5 | - | g
' : 5 g8l d o 2ls f
; ~ 2 2 - €1 & | ¢ « 2 ’ g 2

¢ g = £ g | & . £ 2 o = ;B
Rl Els 5 51 EE Pl oz g B
von S om o S 2 2 z | 2 | & & | B 2 ‘
Dortmund ...... 90 87 87 67 67 128 168 214 89 128 148 161 “
_ _ I - _ |
Hamburg ...... 148 57 117 116 - 86 143 160 174 162 91 151 154
Hannover ...... 247 44 230 173 202 127 127 113 205 88 176 97 |
—— R — N - — |
1
Kéln .......... 81 66 52 42 46 54 119 151 56 98 106 110 |
e

*) Neubaustrecken: Koln-Grof Gerau; Hannover—Gemiinden; Aschaffenburg-Wiirzburg; Mannheim—Stuttgart
") berechnet als Differenz zwischen den Fahrtzeiten vor und denen nach der Verwirklichung des Programms zum
Ausbau und zur Ergédnzung des Schienennetzes auf Grund von Nebelung, Hermann, Reisezeiten im Fernverkehr
der Deutschen Bundesbahn zwischen 951 Zellen der Bundesrepublik Deutschland fir die Jahre 1967 und 1985,
Aachen 1972, gewogener Durchschnitt aus erster und zweiter Wagenklasse
Quelle: Verkehrswissenschaftliches Institut der Rheinisch-Westfalischen Technischen Hochschule, Aachen

Tabelle 18
Zeitgewinne im Reiseverkehr mit Personenkraitwagen auf der Strafie
1985 gegeniiber 1967 *)
in Minuten

|~ nach | o o i
‘ \ = g - = o 5 % - 2
2 El g 3 B 2 e 5 g |
N s | % | E |z E1E| 2 BE|E| 2 g
~o| ¢ 8 z = | 5 5 2 g B E 5 |
von @ I ¥ > = p zZ | A @ 5 2

‘ Dortmund ...... 62 68 60 72 59 127 97 114 114 65 101 84
. Hamburg ...... 88 82 85 85 86 91 104 138 138 92 131 46

i Hannover ...... 37 30 36 32 34 71 70 88 39 41 79 62

Kéln .......... 60 26 31 41 25 95 37 71 62 30 67 29

*) berechnet mit Modellen zur Verkehrserzeugung und zur Routenwahl sowie mit Funktionen zwischen Wege-
belastung und Geschwindigkeit in der Abteilung StraBenbau des Bundesverkehrsministeriums in Zusammenarbeit
mit dem Lehrstuhl von Professor Dr. Paul A. Méddke fiir Stadtbauwesen der Rheinisch-Westfdlischen Technischen

Hochschule, Aachen
Quelle: Institut fiir StraBenbauwesen der Rheinisch-Westfilischen Technischen Hochschule, Aachen, Bundesmini-

ster fiir Verkehr
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gen vor allem auf den Neubau von Autobahnen zu-
rickzufithren. Die Reisezeitgewinne mit dem Pkw in
verschiedenen Relationen sind in Tabelle 16 dar-
gestellt.

Die Reise mit dem Flugzeug wurde in den 60er
Jahren durch die Umstellung von Propellergerat auf
Diisenverkehrsmaschinen erheblich kiirzer.

69. Die zukiinftige Entwicklung der Reisezeiten
wird davon abhdngen, wieweit es gelingt, die Netze
der Verkehrswege rechtzeitig an zu erwartende Fol-
gen des wirtschaftlichen Wachstums sowie der regio-
nalen und sektoralen Strukturwandlungen anzupas-
sen.

Die Deutsche Bundesbahn wird ihr Schienennetz wei-
ter ausbauen und durch Neubaustrecken in bestimm-
ten Relationen verdichten. Ein weiteres Ziel dieser
Pldne besteht darin, besonders den Zeitaufwand im
Personenverkehr weiter zu verringern. Welche Er-
folge in diesem Zusammenhang erzielt werden kon-
nen, zeigt Tabelle 17.

Tabelle 19

Das Ziel der Beschleunigung von Fahrten ist eben-
falls Teilziel des Bedarfsplans fur die Bundesfern-
strafen. Fiir das BundesfernstraBennetz 1985 wurde
angenommen, da es aus den heute vorhandenen,
aus den heute in Bau befindlichen und aus den in der
ersten Dringlichkeitsstufe des Bedarfsplans fiir die
BundesfernstraBen ausgewiesenen Strecken besteht.
Unter dieser Annahme ergeben sich Fahrzeitge-
winne, die in Tabelle 18 wiedergegeben sind.

70. Die Auswirkungen von Zeitersparnissen auf
den Personenverkehr werden in der Deutschen Bun-
desbahn/Luft-Studie eingehender untersucht, die
neben Bedienungshdufigkeiten, Verkehrsmengen
und Kosten fiir Verbindungen zwischen 22 Verkehrs-
knoten auch die Reisezeiten einbezieht. Dabei be-
ziehen sich die Zeiten auf die Fahrten von Haus zu
Haus einschlieBlich der Zu- und Abfahrten sowie
der Umsteigevorgange.

Von der gesamten Reisezeit, die ein Reisender im
innerdeutschen Verkehr von Haus zu Haus aufzu-

Reisezeiten von Haus zu Haus mit Eisenbahn, Flugzeug und Pkw

in Minuten
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Quelle: Bundesminister fiir Verkehr

{ Differenzen Differenzen
1 | 1960 zur 1970 zur
; Eisenbahn Eisenbahn
| i L B B I B I
Bremen Miinchen 642 318 719 324 — 77 482 240 607 242 =125
Nirnberg 525 315 637 210 —112 393 234 466 159 — 73
Stuttgart 592 311 604 281 — 12 492 228 458 264 34
Diisseldorf Miinchen 568 234 484 334 84 452 163 479 289 — 27
Niirnberg 477 268 408 209 69 354 187 334 167 20
Stuttgart 382 234 369 148 13 310 157 320 153 — 10
Hamburg Miinchen 671 289 690 382 — 19 492 202 542 290 — 50
Niirnberg 537 273 608 264 — 71 432 213 429 219 3
Stuttgart 625 253 575 372 50 470 194 514 276 — 44
Hannover Miinchen 537 288 582 249 — 45 399 180 449 219 — 50
Niirnberg 403 272 500 131 — 97 297 213 326 84 — 29
Stuttgart 509 257 452 | 252 57 | 401 162 421 | 239 — 20
Ko6ln/Bonn Miinchen 506 225 456 281 50 420 181 454 239 — 34 ’
Nirnberg 393 216 380 177 13 326 228 309 98 17 ‘
Stuttgart 348 234 316 114 32 276 183 295 93 — 19 |
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wenden hat, entfallen bei der Eisenbahn im Durch-
schnitt 83 v. H., beim Flugzeug dagegen 36 v. H. auf
die Zeit der Fahrt bzw. des Flugs von Station zu
Station. Dieser Unterschied erkldrt sich zunéchst
daraus, daB der schienengebundene Verkehr erheb-
lich geringere Geschwindigkeiten erreicht als das
Flugzeug. AuBerdem konzentriert sich der regionale
Luftverkehr auf einige wenige Stationen, deren Ein-
zugsgebiete relativ lange An- und Abfahrtwege mit
sich bringen, wahrend die Stationsdichte im Schie-
nenverkehr vergleichsweise hoch ist. Dariiber hin-
aus sind die Abfertigungszeiten auf den Stationen
unterschiedlich. Zwischen dem Anteil der Zeit von
Station zu Station an der gesamten Reisezeit im
Eisenbahnverkehr und den Ent{ernungen kann ein
eindeutiger Zusammenhang festgestellt werden. Im

innerdeutschen Luftverkehr fehlt ein solcher Zu- |

sammenhang weitgehend: Fiir die Verbindung Diis-
seldorf-Nirnberg betrigt der Anteil der Reisezeit
zwischen den Stationen im Schienenverkehr 86,8
v. H. von der Gesamtreisezeit, wahrend es sich auf
der kirzeren Relation Diisseldorf-Hannover auf
79,2 v. H. belauft. Im Luftverkehr wurde er fiir die
ldngere Strecke mit 35,2 v. H. ermittelt; auf der kir-
zeren Strecke ist er mit 39,5 v. H. sogar héher,

Der Zeitvorsprung des Flugzeugs vor der Eisenbahn
ist um so groBer, je weiter die Entfernung zwischen
den Stationen ist. Er betrdgt in den untersuchten
Relationen im Mittel 162 Minuten; die faktischen
Zeitvorspringe bewegen sich zwischen 25 und 338
Minuten. Auch die im Bundesverkehrsministerium
gebildete Arbeitsgruppe zur Untersuchung von Ver-
kehrswegeinvestitionen in ausgewdéhlten Korridoren
der Bundesrepublik Deutschland hat die Entwicklung
des Zeitaufwands bei Reisen mit der Eisenbahn, dem
Flugzeug und dem Personenkraftwagen analysiert.
Tabelle 19 liefert fiir die Jahre 1960 und 1970 einen
Vergleich zwischen den mit den genannten Ver-
kehrsmitteln auf wichtigen Verbindungen erzielten
von-Haus-zu-Haus-Zeiten. Es zeigt sich, daB es schon
in der Vergangenheit gelungen ist, diese Zeiten bei
allen binnenldndischen Verkehrsmitteln der weit-
rdumigen Personenbeférderung erheblich zu ver-
ringern. Das AusmaB schwankte allerdings sowohl
von Verkehrsmittel zu Verkehrsmittel als auch von
Relation zu Relation. Gleichwohl konnte die Eisen-
bahn auf so gut wie allen Relationen gegeniiber
dem Flugzeug deutlich aufholen.

Im Eisenbahnverkehr koénnen ins Gewicht fallende
Zeitgewinne nicht nur durch eine Einsparung von
Zwischenhalten erzielt werden, sondern auch durch
eine Steigerung der Fahrgeschwindigkeit auf be-
stimmten auszubauenden und neuen Streckenab-
schnitten. Im regionalen Luftverkehr liegen die Még-
lichkeiten zur weiteren Verkiirzung der von-Haus-
zu-Haus-Zeiten dagegen kaum in einer Erhohung
der Fluggeschwindigkeiten, da hier die reine Flug-
zeit nur einen vergleichsweise geringfiigigen Teil
der gesamten Reisezeit ausmadat. Vielmehr wird es
darauf ankommen, den Zeitaufwand des Zu- und Ab-
gangs zu verringern und die Abfertigung zu be-
schleunigen. Damit kénnen nicht unerhebliche Zeit-
gewinne erzielt werden. Sie kénnen unter Beriick-
sichtigung von einer zu Lasten der gebrochenen

Abschnitt 5.2

Luftreisen zu vollziehenden Vermehrung der Direkt-
flige und von Verkiirzungen der Zwischenlandun-
gen zwischen vierzig und neunzig Minuten betragen.

5.2.2.3 Giiterverkehr

71. Eine Verklirzung der Beférderungszeiten kommt
auch dem Giiterverkehr zugute. Der Anbieter von
Verkehrsleistungen wird bestrebt sein, dazu beizu-
tragen, daBB zwischen der Erzeugung und dem Ver-
brauch bzw. der Verarbeitung eines Gutes oder der
Inbetriebnahme einer Anlage so wenig Zeit wie
moglich verstreicht. Bei Realisierung dieser For-
derung kann er aulerdem die Voraussetzung schaf-
fen, daB8 Giiter beférderungswiirdig bleiben, die im
Zeitablauf sehr schnell an Qualitat einbtBen.
SchlieBlich beeinfluBt der erforderliche Zeitaufwand
der Beférderung die mit dem Transport verbundenen
Kosten, z. B. den Einsatz von Arbeitskrdaften oder den
Umfang des von der Produktion unabhédngigen Teils
des Verzehrs an produktivem Vermdgen. Mit ande-
ren Worten: Das einzelne Frachtgut wird um so
weniger mit zeitabhangigen Personalkosten und mit
Abschreibungen belastet, je groBer die Menge ist,
die in einer bestimmten Zeit beférdert werden kann.
Eine Verkiirzung der Beférderungszeiten stiftet also
Vorteile in Gestalt einer fritheren Nutzbarkeit (z. B.
Luftfracht bei hochwertigen Giitern), einer verbes-
serten Absatzmoglichkeit leicht verderblicher Waren
sowie sinkender Transportstiickkosten bei verstark-
ter Kapazitatsauslastung. Andererseits verdienen
auch die mit Beschleunigungen von Transportvor-
gangen eventuell verbundene Mehraufwendungen
im Verkehrsbereich selbst wie eventuelle Einfliisse
auf die Lagerhaltung der verladenden Wirtschaft
Beachtung.

Fiir die zwei Relationen werden in Tabelle 20 die
gegenwadrtigen Transportzeiten der binnenléndi-
schen Verkehrstrager gegeniibergestellt:

Die vorstehenden Zahlenangaben sollen Anhalts-
punkte fiir die Unterschiede der Transportzeiten bei
den binnenldndischen Verkehrstrdgern bieten. Es
gibt Beférderungsfdlle, in denen diese Zeiten unter-
boten und Beférderungsfalle, in denen diese Zeiten
nicht erreicht werden konnen. Es ist dies beispiels-
weise eine Frage des Zeitpunkts der Anlieferung des
Gutes beim Verkehrstrager, des Zeitpunkts der An-
kunft am Bestimmungsbahnhof sowie der Disposi-
tion des Verkehrsunternehmens selbst.

Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung spielt
auch die Frage eine Rolle, welche Zeitersparnisse im
Guterverkehr durch Verbesserungen der Verkehrs-
wege zu erzielen sind. Sie ist eng verkniipft mit dem
Bemtuhen, die Produktivitdt des Transportvorgangs
weiter zu steigern.

Allerdings haben Zeitgewinne im Giiterverkehr in
den einzelnen Industriezweigen offenbar ein unter-
schiedliches Gewicht. So haben die Verfasser eines
Gutachtens liber Preiselastizitdten der Nachfrage im
Gilterverkehr Unternehmen aus allen Industrie-
zweigen daruber befragt, welche Rangordnung fiir
sie 17 ausgewdhlte Eigenschaften der Transport-
angebote haben. Es zeigte sich, daB dem Merkmal
der Schnelligkeit fiir die Verbrauchsgiiterindustrie
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Tabelle 20
Vergleich von Transportzeiten im Giiterverkehr *)
in Stunden
Eisenbahn

Verbindung Eilgut- Frachtgut StraBe V\sftarzsﬁeé-

wagen Ganz- Einzel-

zlge wagen
Duisburg—Mannheim .............. 15 8 37 7 35—40

Hamburg—Minchen ................ 18 16 35 20 —

*) mittlere Transportzeiten von Ladestelle zu Ladestelle

das groBte, fiir die Investitionsgiiterindustrie das
zweitgroBte und fiir die Nahrungs- und GenuBmittel-
industrie das drittgréBte Gewicht zukommt, wahrend
es fiir die Grundstoff- und Produktionsgiiterindustrie
und fur den Handel eine nur leicht iberdurchschnitt-
liche Bedeutung, fiir den Bergbau sogar eine unter-
durchschnittliche hat. Fiir die gesamte Industrie er-
wies sich die Schnelligkeit des Gilitertransports elwa
als gleichwertig mit dem Transportpreis, jedoch
wesentlich wichtiger als Kundendienst und Sicher-
heit, aber weniger wichtig als die termingerechte
Ablieferung.

5.2.2.4 Bewertung von Zeitersparnissen

72. Uber den Wert einer ersparten Stunde Reise-
zejt im Personenverkehr gibt es noch keine wissen-
schaftlich einheitliche Auffassung. Den Versuch einer
einheitlichen Bewertung bilden die Satze der von
der Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen im
Jahre 1971 aufgestellten (vorlaufigen) Richtlinien fir
wirtschaftliche Vergleichsrechnungen im StraBen-
wesen (RWS). In der Korridoruntersuchung wurden
die Werte dieser Richtlinie zur Bewertung von An-
derungen des Zeitaufwands eingesetzt. Danach
wurde 1970 die eingesparte Stunde fiir einen Per-
sonenkraftwagen bei einer durchschnittlichen Beset-
zung mit einer Person mit 5,70 DM, bei einer solchen
mit 1,5 Personen mit 8,50 DM und bei einer solchen
mit 1,7 Personen mit 9,60 DM bewertet. Um den
EinfluB der Bewertung von Zeitgewinnen auf die
Wirtschaftlichkeit von erwogenen Mafnahmen zu
schatzen, wurden diese Sdtze um rund 30 v. H. nach
unten und um rund 75 v. H. nach oben variiert.

73. Mogliche Verkiirzungen der Transporizeiten im
Gliterverkehr, insbesondere bei hochwertigen Gi-
tern in bezug auf die Transportwiirdigkeit von leicht
verderblichen Giitern haben in den bisherigen Ein-
zeluntersuchungen fir die 1. Stufe der Bundesver-
kehrswegeplanung nur eine untergeordnete Rolle
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Quelle: Bundesminister fiir Verkehr

gespielt. Was die von Verringerungen des Zeitauf-
wands fiir Giitertransporte verursachten Einsparun-
gen an zeitabhdngigen Personal- und Kapitalkosten
anbelangt, so hdngt deren Bewertung von der Ent-
widklung der von den betroffenen Erwerbstétigen er-
zielten Einkommen bzw. von der Bewertung und
der Lebensdauer der betroffenen Anlagen ab.

Um zu ermitteln, in welchem Umfang die Betriebs-
kosten von Lastkraftwagen einsetzenden Unierneh-
men sinken, wenn ein Ubergang von der Strade auf
eine Hochleistungsschnellbahn (HSB) stattfindet, ha-
ben die Autoren der HSB-Studie fiir die Bewertung
beispielsweise angenommen, daf} sich der Stunden-
lohn der Fahrer von 8,90 DM Anfang 1971 mit der
gleichen Rate erhoht, die fiir die Zunahme der ge-
samtwirtschaftlichen Arbeitsproduktivitdt zugrunde
gelegt wurde, nédmlich um rund 5 v. H. pro Jahr auf
18,70 DM im Jahr 1985. AuBerdem habe sie die fixen
Kosten des Lastkraftwagens, ndmlich die Verzinsung
und die Abschreibung des Anlagevermogens, die
direkten Abgaben und die Versicherungsprdamien so-
wie die Kosten fiir Unterstellung und Verwaltung,
mit 10,80 DM pro Stunde angesetzt. Dieser Satz gilt
sowohl fir 1971 als auch fir 1985, wenn wahrend
dieser Zeit die Produktivitdt der Anlagen, auf die er
sich bezieht, nicht zunimmt. Einer Zeitersparnis zwi-
schen 201 und 233 Minuten pro Lkw und Tag sowie
einer durchschnittlichen Personalbesetzung von zwi-
schen 1,6 und 1,4 entspricht dann bei einer jahrlichen
Betriebszeit von 250 Tagen eine Senkung der jdhr-
lichen Betriebskosten zwischen 25 214 und 25 939 DM
fiir die Fahrer sowie zwischen 9 045 und 10 076 DM
fiir die uibrigen Produktionsfaktoren. Eine Entschei-
dung dartiber, ob sich der Bau einer solchen Hoch-
leistungsschnellbahn (HSB) empfiehlt, muB sich aller-
dings auf einen Vergleich dieser und anderer Ko-
steneinsparungen mit Mehrkosten fiir die Infra-
struktur und fir Uberkapazitaten, die bei konkurrie-
renden Verkehrsmitteln aus Abwanderungen ent-
stinden, sowie auf eine Abwédgung mit anderen
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Moglichkeiten zur Ausweitung und Verbesserung
des Verkehrsangebots stiitzen.

5.2.2.5 Bedienungshiufigkeit

74. Der Verkehrsnutzer trifft seine Verkehrsmittel-
wah] nicht zuletzt auch auf Grund eines Vergleichs
zwischen den Bedienungshdufigkeiten. Im offent-
lichen Personennahverkehr spielt die Bedienungs-
hédufigkeit eine hervorragende Rolle. Sie trdagt we-
sentlich zur Attraktivitdat dieses Verkehrssystems in
seiner Konkurrenz zum Individualverkehr bei.

In der Deutschen Bundesbahn/Luft-Studie sind die
Bedienungshdufigkeiten im Schienen- und Luftver-
kehr fiir verschiedene Verkehrsrelationen untersucht
worden (vgl. Tabelle 21). Dabei zeigt sich, daB diese
bei Flugzeug und Eisenbahn auch von der Strecken-
lange zwischen den fiir den Wettbhewerb zwischen
diesen beiden Verkehrsmitteln in Betracht kommen-
den Verkehrsknoten abhangen. Die Bedienungshau-
figkeit beeinfluBt die Aufteilung der Personenver-
kehrsnachfrage auf die Verkehrsmittel Eisenbahn
und Flugzeug. In dieser Untersuchung gelang es,
die Bedienungshaufigkeiten neben den Reisezeiten
als zweite erklarende Komponente bei der Prognose
der Auswirkungen von alternativen Investitionen
auf die Strome des Personenverkehrs zu beriick-
sichtigen.

Auch in der Korridoruntersuchung wurde die Bedie-
nungshaufigkeit analysiert. Eine vergleichende Be-
wertung der Untersuchung ergab, dafl eine Abfahrt-
dichte unter 13 Qualitdatsmerkmalen im Fernverkehr
eine iberdurchschnittliche Bedeutung erhielt. Die
Bedienungshaufigkeit erwies sich im Schnellzug-
verkehr als 4mal, fiir den Personenkraftwagen so-
gar als 10mal so attraktiv wie fiir das Flugzeug.

Tabelle 21

Bedienungshéufigkeiten im Eisenbahn- und Luftver-
kehr fiir ausgewiihlte Relationen

i nach | Disseldorf |  Kéln !
\ e - - Aﬁzahl Vder |
| von ~~ | Zige | Fliige | Ziige | Fliige ;
1 Hamburg . ........ 22 6 24 4
| Bremen . .......... 26 3 | 22 —
i Hannover ........ 23 4 24 —
| Bonn . .......in... 48 — — —
I Frankfurt/Main 43 6 41 4
 Niirnberg . ........ 18 3 | 14 4
| Stuttgart . ........ 21 5 | 21 3
| Miinchen . ........ |25 7 | 25 4
Quelle: Battelle-Institut, e, V., Deutsche Revisions-

und Treuhand AG, Dornier System GmbH
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5.2.3 Verkehrssicherheit

75. Die Sicherheit des Verkehrs ist ein Ziel, dem
sowohl aus dem Interesse des einzelnen Menschen
als auch aus gesamtgesellschaftlichen Erwdgungen
eine grofe Bedeutung zukommt. Um aufzuzeigen,
welche Aspekte sich hieraus fir die Bundesver-
kehrswegeplanung ergeben, wird im folgenden die
Entwicklung der Verkehrsunfdlle bei StraBe, Eisen-
bahn, Luftverkehr und Binnenschiffahrt dargestellt,
wobei sich die Betrachtung zum besseren Verstdnd-
nis des Gesamtzusammenhangs zum Teil iiber den
Rahmen der Bundesverkehrswege hinaus auf das ge-
samte Unfallgeschehen erstreckt. Wegen der unter-
schiedlichen Gegebenheiten werden die Verkehrs-
zweige zundchst fiir sich betrachtet, um dann in einer
vergleichenden Gesamtbetrachtung gegeniiberge-
stellt zu werden.

76. Der StraBenverkehr wird wegen seines groBen
Anteils am Gesamtverkehr und der Art der Abwick-
lung des Verkehrsablaufs im besonderen MaBe vom
Unfallgeschehen iberschattet. Offentlichkeit und
Verwaltung widmen deshalb den MaBnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit groBe Auf-
merksamkeit. Der Unfallverhiitungsbericht des Bun-
desministers fiir Verkehr (letzter Bericht: Druck-
sache VI/3718) gibt alljéhrlich eine umfassende Ana-
lyse der Unfallentwicklung und eine Dokumentation
der Bemiihungen zur Verkehrssicherheit. Deshalb
konnen sich die folgenden Ausfiihrungen auf die
Analyse der fiir die Verkehrswegeplanung relevan-
ten Entwicklungslinien und Querschnittbetrachtun-
gen beschranken.

Im Zeitraum von 1960 bis 1970 nahm die Zahl der
StraBenverkehrsunfélle (ohne die statistisch nicht er-
faBten Unfalle mit Bagatellfolgen) von 990 000 auf
1393000 um 41 v.H. zu. Die Zahl der Unfallopfer
stieg nicht in diesem AusmaB, obwohl sich hier
ebenfalls eine besorgniserregende Entwicklung voll-
zog, die im Jahre 1970 iiber 19 000 Getdtete und
532 000 Verletzte forderte.

Die relative Unfallhdufigkeit, d. h. die Zahl der Stra-
Benverkehrsunfdlle bezogen auf die Kraftfahrzeug-
fahrleistungen, zeigt indessen eine deutlich fallende
Tendenz. Von 1960 bis 1970 stieg der Kraftfahr-
zeugbestand von 10,2 auf 18 Millionen um 78 v. H.
Da auch die durchschnittliche Jahresfahrleistung des
Gesamtbestandes angestiegen ist, hat sich der ge-
samte StraBenverkehr im Zeitraum von 1960 bis
1970 sogar mehr als verdoppelt (vgl. Abbildung 1}.
Das bedeutet, daB die Unfallzahlen einen weit weni-
ger steilen Anstieg genommen haben als die Kraft-
fahrzeugfahrleistungen. Bezogen auf 100 Millionen
Kraftfahrzeugkilometer sank die relative Unfalthdu-
figkeit im generellen Durchschnitt aller Kraftfahr-
zeuge von 900 auf 595.

Nach einer vom Statistischen Bundesamt fiir das
Jahr 1966 durchgefithrten Querschnittuntersuchung,
deren Ergebnisse auch fiir die heutigen Verhéltnisse
zutreffend sind, ergibt sich, daB die Unfallbeteili-
gung je nach der benutzten Fahrzeugart auBer-
ordentlich unterschiedlich ist. Obwohl sich hierbei
auch der Umstand auswirkt, daB einige Fahrzeug-

47



Drucksache 7/1045

Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode

Abschnitt 5.2

arten ihre Fahrleistung fast ausschlieBlich im risiko-
reicheren Innerortsverkehr erbringen, la8t sich zum
Beispiel erkennen, dafl Personenkraftwagen, Kombi-
nationskraftwagen und Lastkraftwagen bei einer
Fahrleistung von 100 Millionen Kilometern etwa
345mal in einen schweren Unfall verwickelt wer-
den, wahrend die Motorrdader und alle Gbrigen moto-

risierten Zweirdder mit 600 bzw. 900 Unfdillen je
100 Millionen Fahrzeugkilometer eine weit hohere
Unfallbeteiligung erreichen. Noch hoher ist die Un-
fallbeteiligung der StraBenbahnfahrzeuge, die sich
aus den besonderen Erschwernissen des schienen-
gebundenen Stadtverkehrs auf offentlichen StraBen
erklart.

Abbildung 1
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Die Gefdhrdung von Fahrer und Mitfahrer bestimmt
sich allerdings weit mehr aus der Bauart der Fahr-
zeuge als aus der Haufigkeit, mit der diese Fahr-
zeuge in Unfalle verwickelt werden. So ist das Un-
fallrisiko fiir Fahrer und Mitfahrer von motorisier-
ten Zweirddern erheblich groBer als fir Autoinsas-
sen. Bei Kraftradern iiber 50 ccm ergibt sich far
Fahrer und Mitfahrer das Risiko im statistischen
Durchschnitt etwa alle 200 000 km mit Verletzungen
zu verungliicken. Bei Mopeds und anderen Klein-
kraftradern ist diese Gefdhrdung sogar noch groBer.
Ein Autoinsasse ibersteht demgegentiber mehr als
eine Million Kilometer ohne Verletzungen. Die
Wahrscheinlichkeit, in einem Pkw todlich zu ver-
ungliicken, ist sogar fast zehnmal geringer als bei
den Kleinkraftradern.

Wie sehr GréBe und Bauart eines Fahrzeugs die
Insassenrisiken beeinflussen, zeigt sich auch inner-
halb des Bestandes der Personenkraftwagen. Trotz
der hoheren Geschwindigkeit, die starkere Wagen
erreichen und auch ausnutzen, blieben bei Unfallen
von Pkw der Hubraumklasse bis 500 ccm nur knapp
die Halfte, bei den Unfdllen von Pkw der Hubraum-
klasse ab zwei Liter aber mehr als drei Viertel der
Insassen unverletzt,

Tabelle 22

Insassenrisiko nach Fahrzeugarten

Verungl. Fahrzeug-
benutzer je 1 Mrd.

Fahrzeugart Personenkilometer

|
i |
|
|

Verletzte ' Getotete

!
Mopeds und andere Klein-

| kraftrader .............. 7 627 225
 Kraftrader iiber 50 ccm ....| 4849 183
i Kraftroller ................ 5113 91
i Personenkraftwagen (ein-

| schlieBlich Kombi) . ......] 932 23
I Omnibusse ................ 1 95 1

StraBenbahnen ............ } 147 1

Quelle: Statistisches Bundesamt

Gering ist auch das Risiko fiir die Fahrgaste der
offentlichen StraBenverkehrsmittel und dies, obwohl
gerade diese Fahrzeuge — vor allem die StraBen-
bahnen — besonders haufig in Unfédlle verwickelt
werden. Die Wahrscheinlichkeit, in einem Omnibus
oder in einer StraBenbahn tédlich zu verunglicken,
ist 23mal geringer als bei den Pkw. Auch das Ver-
letzungsrisiko ist bei diesen Verkehrsmitteln am
niedrigsten.

Die unterschiedliche Unfallhédufigkeit bestimmt sich
auch nach den ortlichen Umstdnden. Von den schwe-
ren StraBenverkehrsunfdllen ereignen sich nach

Abschnitt 5.2

einem langjahrigen Durchschnitt rund zwei Drittel
auf StraBen innerhalb von Ortschaften, wobei hier
maBgeblich die Unfdlle mit FuBgangern und Rad-
fahrern ins Gewicht fallen. Bei den Unfdllen auf
freien Strecken auBerhalb von Ortschaften sind hin-
gegen Personenkraftwagen mit 77 v.H. und Last-
kraftfahrzeuge mit 13 v. H. beteiligt.

Betrachtet man allein das Unfallgeschehen auf den
AuBerortsstrecken, so 1aBt sich an Hand der Unfall-
zahlen fiir das Jahr 1970 feststellen, daB fast jeder
dritte Unfall ein ZusammenstoB zwischen Fahrzeu-
gen war. Nach dem ZusammenstoB ist das Abkom-
men von der Fahrbahn mit anschlieBendem Auffah-
ren auf Gegenstdande neben der Fahrbahn die
ndchsthaufige Unfallart. Ein anderer typischer Un-
fallablauf sind fiir die AuBerortsstrecken die Auf-
fahrunfdlle. Wegen der hoheren Geschwindigkeiten
auf AuBerortsstraBen sind die Unfdlle hier im all-
gemeinen schwerer als die Unfélle im innerdrtlichen
Bereich. Etwas mehr als die Halfte aller Unfédlle mit
todlichen Folgen ereigneten sich 1970 auf AuBerorts-
strecken, darunter etwa 4 v. H. auf Autobahnen und
etwa 20 v. H. auf BundesstraBen.

In welcher Haufigkeit sich das Unfallgeschehen auf
die einzelnen StraBenkategorien im AubBerortsbe-
reich verteilt, ergibt sich aus einer Berechnung des
Statistischen Bundesamtes fiir das Jahr 1967, deren
Ergebnisse ihrer Struktur nach auch fir die heutigen
Verhaltnisse zutreffend sind.

Danach ereigneten sich je 100 Kilometer StraBen-
lange auf den

Autobahnen 378
BundesstraBen 176
LandstraBen 61
KreisstraBen 23
GemeindestraBen 9

Unfalle mit Personenschaden.

Diese Zahlen beriicksichtigen freilich nicht, daB die
Autobahnen und BundesstraBen sehr viel stdarker
als alle librigen StraBen befahren werden. Unter Be-
riicksichtigung der Verkehrsbelastung liegen dic Ver-
hdltnisse gerade umgekehrt. Die Autobahnen sind
mit ihren getrennten Richtungsfahrbahnen und den
durchweg hohenfrei ausgebildeten Knotenpunkten
erheblich sicherer als das iibrige StraBennetz. Be-
zogen auf die Inanspruchnahme ergibt sich zum
Beispiel fur die BundesstraBien eine viermal groBere
Haufigkeit von Unfdllen mit Personenschaden ge-
genuber den Autobahnen.

Betrachtet man die langjahrige Entwicklung des Un-
fallgeschehens auf den Autobahnen und Bundesstra-
Ben, so laBt sich hier in besonders augenfalliger
Weise erkennen, welche Fortschritte fiir die Ver-
kerssicherheit erzielt werden konnten.

Obwohl seit 1953 die durchschnittliche Verkehrs-
menge je StraBenkilometer bei den Autobahnen auf
das bfache und bei den BundesstraBen auf das
3,5fache angewachsen ist, hat sich die durchschnitt-
liche Haufigkeit von Unfédllen mit Personenschaden
im Verhaltnis zu den zuriickgelegten Fahrzeugkilo-
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metern bei den Autobahnen auf weniger als die
Halfte und bei den Bundesstrafen auf etwa ein Drit-
tel vermindert.

Hieraus ergibt sich, da im Rahmen der Bemiithungen
um mehr Sicherheit im Verkehr auch der fortschrei-

! tende Ausbau des BundesfernstraBennetzes und vor
| allem die der Sicherheit dienenden qualitativen Ver-
[ besserungen, das Fehlverhalten der Verkehrsteil-
1‘ nehmer und damit die Unfallhdufigkeit mindern.

Dariiber hinaus muBl aber betont werden, dafB3 eine
} hohere Intensivierung der Verkehrserziehung und

und BundesfernstraBBen

200 -
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j (bezogen auf die Fahrleistung)

—

-

55 60 65 70

Verkehr und Verkehrsunfalle auf Autobahnen

1953 =100
500 —— — 1 500 - — T e —
| Bundesautobahnen BundesstraBen ,
' |
?
Durchschnittliche i
Verkehrsmenge :
|
400 — 400 - - - —— - — —
Unfille Durchschnittliche
Verkehrsmenge
300 —— 300
200

Abbildung 2

Unfélle

100

Nctzlinge

Unfallrate
(bezogen auf die Fahrleistung)

o J S

53

55

65

60 70

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr

a0



Deutscher Bundestag

— 7. Wahlperiode Drucksache 7/1045

damit die EinfluBnahme auf das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer in groBerem MaBe eine Senkung
der Unfallrate verspricht.

77. Im Eisenbahnbetrieb der Deutschen Bundesbahn
ereigneten sich von 1960 bis 1970 im Personen- und

Abschnitt 5.2

Giiterverkehr im jahrlichen Durchschnitt knapp 2000
Unfalle, wobei das Jahr 1970 mit 2243 Unfallereig-
nissen ein besonders ungiinstiges Ergebnis auswies.
In 790 oder 35 v. H. der Ungliicksfdlle des Jahres
1970 handelte es sich um Entgleisungen und Zusam-
menstoBe, von denen sich allerdings nur 66 auf

1960 =100

Betriebsleistungen und Bahnbetriebsunfille
bei der Deutschen Bundesbahn

Abbildung 3
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freien Strecken zugetragen haben. Die meisten Ent-
gleisungen und ZusammenstoBe ereigneten sich im
Rangierbetrieb auf Bahnhoéfen, weshalb sich diese
Unfallart mit den Unféllen anderer Verkehrszweige
nur mit Schwierigkeiten vergleichen 1a3t. Der An-
teil der Entgleisungen und Zusammenst68e an der
Gesamtzahl der Bahnbetriebsunfélle blieb im Zeit-
raum von 1960 bis 1970 mit 35 v. H. nahezu kon-
stant.

531 Unfélle des Jahres 1970 entfielen auf Zusam-
menpralle mit StraBenfahrzeugen. Der Anteil dieser
Unfalle hat sich im Laufe der zehnjéhrigen Entwick-
lung von 15 auf 25 v. H. erhoht, woraus sich ergibt,
daB die Investitionen zur Sicherung der Kreuzungs-
punkte mit dem StraBenverkehr als eine vordring-
liche MaBnahme zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit anzusehen sind.

Bei 885 Unféllen, die sich 1970 im Eisenbahnbetrieb
der Deutschen Bundesbahn zugetragen haben,
kamen einzelne Menschen zu Schaden. Hierbei han-
delte es sich um Unglicksfédlle, bei denen meist die
Unvorsichtigkeit der Betroffenen — zum Beispiel
Aufspringen auf einen fahrenden Zug — die Ursache
war. Der Anteil dieser Unfallart hat sich von etwa
50 auf 40 v. H. tendenziell vermindert.

Bezieht man die Zahl der Bahnbetriebsunfalle auf
die geleisteten Zugkilometer, die von 1960 bis 1970
auf dem um 1200 km verkiirzten Schienennetz von
565 auf 615 Millionen gestiegen sind, so errechnen
sich fiir die einzelnen Jahre Werte zwischen 300 und
360 Unfalle je 100 Millionen Zugkilometer, ohne daf
sich hierbei ein eindeutiger Trend erkennen liefle
(vgl. Abbildung 3).

Mit 516 Unfalltoten — darunter 135 getitete Rei-
sende — war das AusmaB der Unfallfolgen im Jahre
1970 besonders groB und fiir den betrachteten Zeit-
raum von 1960 bis 1970 atypisch. Im jahrlichen
Durchschnitt kamen durch Bahnbetriebsunfdlle 442
Menschen ums Leben.

Bezieht man die getéteten und verletzten Reisenden
auf die Entfernung, die von allen Reisenden im
Eisenbahnverkehr zuriickgelegt wurde, so errechnet
sich fiir den langjdhrigen Durchschnitt von 1960 bis
1970 eine Zahl von 2 bis 3 Toten und etwa 12 Ver-
letzten je eine Milliarde Personenkilometer. Das
Unfallrisiko eines Reisenden bei der Deutschen Bun-
desbahn ist damit mehr als 70mal geringer als im
Pkw-Verkehr.

78. Das Unfallgeschehen im Bereich der Luftfahrt
bestimmt sich nicht allein aus der Haufigkeit der
Flugunfalle, sondern auch aus solchen Unfallen, die
sich mit stehenden oder rollenden Luftfahrzeugen
zugetragen haben. Die statistischen Ermittlungen des
Luftfahrt-Bundesamtes, die fiir die folgende Betrach-
tung herangezogen werden, beziehen sich auf die
Unfélle deutscher und auslandischer Luftfahrzeuge
im Bundesgebiet ohne Berlin.

Im Jahre 1970 ereigneten sich 468 Unfdlle, von de-
nen allerdings der groBte Teil, namlich 339 Unfalle,
lediglich Sachschaden zur Folge hatte. Bei den ibri-
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gen 129 Unfallen mit Personenschaden wurden 63
Personen getotet und 125 verletzt. Hiervon entfielen

1 Unfall mit 3 Verletzten auf den Linienverkehr

7 Unfalle mit 4 Verletzten und 5 Getoteten auf
den Gelegenheitsverkehr

121 Unfalle mit 118 Verletzten und 58 Getoteten
auf den tbrigen nichtgewerblichen Verkehr
(ohne Militarverkehr).

Das Unfallgeschehen konzentriert sich also vor allem
auf den Flugbetrieb mit Klein- und Sportflugzeugen,
der in den zuriickliegenden Jahren sprunghaft ange-
wadisen ist und im Jahr 1970 mit tiber 80 v. H. an
der Gesamtzahl aller Flige beteiligt war. Bezieht
man die Zahl der Unfalle, bei denen Menschen ver-
letzt oder getotet wurden, auf die durchgefithrten
Fliige, so 1aBt sich auf Grund einer Durchschnitts-
berechnung fir den Zeitraum der letzten vier Jahre
feststellen, daB sich bei der nichtgewerblichen Luft-
fahrt etwa alle 30 000 Fliige ein solcher Unfall er-
eignet, im Gelegenheitsverkehr alle 20000 Fluge
und im Linienverkehr alle 644 000 Flige.

Hieraus — wie auch aus den entsprechenden An-
gaben fritherer Jahre — 148t sich erkennen, daB der
Linienverkehr und die an ihn angeschlossenen Ver-
kehrsflughdfen im Bundesgebiet verhaltnismaBig ge-
ring vom Unfallgeschehen betroffen sind. Dies be-
statigt sich auch in den von der ICAO fiir den welt-
weiten Linienverkehr aller internationaler Luftfahrt-
gesellschaften angestellten Berechnung der getéte-
ten Flugreisenden im Verhéltnis zu den zuriikge-
legten Flugstrecken aller Reisenden, Danach kamen
in den Jahren 1967 bis 1969 bei einer Milliarde Per-
sonenkilometer etwa 3 bis 4 Flugreisende ums
Leben. Diese Unfallrate entspricht auch den Ver-
haltnissen im Luftverkehr iiber dem Bundesgebiet.

Betrachtet man die Unfallentwicklung in der Welt-
luftfahrt seit 1945, so 1aBt sich ein deutlicher Riick-
gang der Gefihrdung erkennen. Wéahrend in den
Jahren 1945 und 1947 noch 30 Flugreisende bei einer
Milliarde Personenkilometer ums Leben kamen,
wurden 1970 bei der gleichen Verkehrsleistung nur
noch zwei Menschen getotet. Im Zuge des allmah-
lichen Ubergangs vom Propellerbetrieb auf Turbo-
Prop- und Strahltriebwerke und bei einem Anstieg
der Verkehrsleistungen um das 35fache, hat sich die
Verkehrssicherheit im Fluglinienverkehr seit der
Nachkriegszeit also mehr als verzehnfacht (vgl. Ab-
bildung 4).

Trotz der erheblichen Fortschritte, die auf dem Ge-
biet der Verkehrssicherheit erreicht worden sind,
bleibt die Luftfahrt wegen ihrer Empfindlichkeit bei
einem Versagen im menschlichen, technischen oder
betrieblichen Bereich mehr als jeder andere Ver-
kehrszweig von Unfédllen mit katastrophalem Aus-
mal bedroht. Daher ist der Ausbau des Sicherungs-
und Uberwachungssystems von vorrangiger Bedeu-
tung. Zur Abwendung der Gewaltanschldage, von der
die Luftfahrt betroffen worden ist, ist es iberdies
erforderlich, die SicherungsmaBnahmen, die in den
letzten beiden Jahren erheblich ausgebaut worden
sind, auch kinftig der jeweiligen Gefdhrdungslage
anzupassen.
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Abbildung 4
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Quelle: ICAO

79. Auf den BinnenwasserstraBen des Bundesge-
bietes (einschlieBlich Berlin) ereigneten sich nach
der amtlichen Binnenschiffahrtsstatistik im Jahre
1970 rund 2 500 Schiffsunfélle, an denen rund 4 100
Wasserfahrzeuge beteiligt waren. Das AusmaB der
Unfallfolgen war dabei verhdltnismaBig gering. Nur
86 oder 3 v. H. aller Unféalle hatten Personenschaden
zur Folge. 1970 wurden durch Unfdlle auf den Bin-

nenwasserstraen 29 Menschen getotet und 111 ver-
letzt.

Auch das AusmaB von Sachschdden an Fahrzeugen
hielt sich in engen Grenzen. Von den rund 4 100
Wasserfahrzeugen, die an Unfdllen beteiligt waren,
erlitten mehr als vier Flnftel keine oder nur leichte
Sachschdden, wahrend lediglich bei 670 oder 16 v. H.
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der Fahrzeuge mittlerer bis schwerer Sachschaden
entstand. 43 oder 1 v. H. der beteiligten Fahrzeuge
waren infolge der Unfille gesunken. Die Hélfte ent-
fiel hiervon auf Motorsport- und Segelboote, die
mit groBeren Schiffen kollidiert waren.

Im Laufe der letzten 10 Jahre unterlag die Zahl der
Verkehrsunfdlle auf den BinnenwasserstraBen er-
heblichen Schwankungen. Hier spielen die jahres-
zeitlichen Besonderheiten (niedrige Wasserstande,
Nebeltage) eine Rolle, die den Verkehr auf den
Binnenwasserstrafen in unterschiedlichem AusmaB
behindert und gefahrdet haben. Insgesamt war je-
doch im letzten Jahrzehnt die Anzahl der Verkehrs-
unfalle in der Binnenschiffahrt etwa konstant bei er-
heblich gestiegener Verkehrsleistung.

80. Zusammenfassend 14Bt sich feststellen, daB die
Bemiihungen zur Verkehrssicherheit zu unverkenn-
baren Fortschritten bei fast allen Verkehrszweigen
gefiihrt haben. Unfallhaufigkeit und Unfallfolgen
haben sich — bezogen auf die gestiegenen Verkehrs-
leistungen — insgesamt spiirbar vermindert. Den-
noch zeigt die Zahl von fast 20 000 Verkehrstoten,
die 1970 das Verkehrsgeschehen tuberschattete, daB
die Bemiihungen zur Verkehrssicherheit weiter in-
tensiviert werden miissen.

Beschrankt man die Betrachtung fiir das Jahr 1970
auf die Bundesverkehrswege, so fallen insbesondere
die rund 124 000 Unfdlle mit Personenschaden ins
Gewicht, die sich auf den BundesfernstraBen ereigne-
ten. Hierbei wurden mehr als 5300 Menschen geto-
tet und etwa 100 000 verletzt. An zweiter Stelle fol-
gen die 486 Zugunfdlle mit Personenschaden (ohne
Rangierunfaille) bei der Deutschen Bundesbahn, bei
denen 193 Menschen (darunter 135 Reisende) getotet
und etwa 1 000 verletzt wurden.

Die Tabelle 23 vermittelt hierzu einen Uberblick fiir
das Jahr 1970.

Tabelle 23
Verkehrsunfille auf Bundesverkehrswegen 1970

Zahl |
der ‘
Unfalle
Verkehrsart mit Ge- Ver-
Per- I totete letzte
er- |
sonen- i
schaden ’
StraBenverkehr auf
Bundesfernstralen 124 030 5318 190017
Zugverkehr der Deut-
schen Bundesbahn ¥) 486 193 1 080
Linienluftfahrt ...... . 1 — 3
Verkehr auf Binnen-
wasserstralen ....... 86 29 111

*) Die Deutsche Bundesbahn verzeichnete im Jahre 1970
eine {iberdurchschnittliche Unfallhdufigkeit; die hier
ausgewiesenen Zahlen sind deshalb fiir einen langer-
fristigen Zeitraum atypisch (vgl. Abbildung 3).

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Betrachtet man das sogenannte ,Insassenrisiko” bei
den einzelnen Verkehrsarten — als einen unter
vielen moglichen Aspekten zum Vergleich der Ver-
kehrssicherheit —, so zeigt sich ein erheblicher
Unterschied zwischen dem Verkehr mit Personen-
kraftwagen und den offentlichen Verkehrsmitteln.
Wahrend im Weltluftverkehr, der hier stellvertre-
tend fir den Luftverkehr im Bundesgebiet heran-
gezogen wird und bei der Deutschen Bundesbahn bei
einer Milliarde Personenkilometer 1970 nur etwa
2 bis 3 Reisende tddlich verungliickten, kamen bei
der gleichen Verkehrsleistung mit Personenkraft-
wagen 23 Menschen ums Leben.

Diese Unterschiede sind nicht in erster Linie auf die
spezifische Eigenart des Verkehrsweges zuriickzu-
fiihren, sondern erkldren sich vielmehr aus dem Zu-
sammenwirken verschiedener Faktoren, wie z. B. den
Eigenarten der Fahrzeuge, dem Verhalten der Fahr-
zeugfiihrer und der Organisation des Verkehrsab-
laufs. So hat zum Beispiel der Omnibusverkehr, der
die gleichen Verkehrswege wie die Personenkraft-
wagen benutzt, mit einem tédlich verungliickten
Reisenden je eine Milliarde Personenkilometer die
niedrigste Unfallrate iiberhaupt.

Dennoch lassen sich ursdchliche Zusammenhange
zwischen den Investitionen zum Ausbau der Ver-
kehrswege und den Fortschritten in der Verkehrs-
sicherheit ableiten. Sie werden bei der Planung von
Verkehrswegen fiir die Dringlichkeitsreihung be-
ricksichtigt und im Rahmen von Nutzen-Kosten-
Analysen iiber die beabsichtigten Verkehrsinvesti-
tionen soweit wie moglich auch kostenmdBig be-
wertet.

5.2.4 Fahrzeuggroien

81. Fiir die Planung der Verkehrswege stellt sich
zunehmend die grundsatzliche Frage, ob und inwie-
weit die Dimensionen der Wege und die damit in
Zusammenhang stehenden iibrigen Einrichtungen an
die stdndig wachsenden TransportgefdBe anzupassen
sind. Die Unternehmen der Verkehrswirtschaft sind
bemiiht, die Steigerungsraten der kaufkraftigen
Nachfrage nach Transportraum auch durch entspre-
chend groBere Transporteinheiten zu befriedigen. Im
Personenverkehr wird diese Entwicklung durch die
Indienststellung des Jumbo-Jet, im Giiterverkehr
durch den Bau von GroBtankern besonders charakte-
risiert. Die Anpassung der jeweiligen Infrastruktu-
ren an diese sich laufend erhéhenden Anspriiche ver-
ursacht Folgekosten von betrachtlichen AusmalBen.
Man wird kunftig die Auswirkungen von Investi-
tionsprogrammen privater Entscheidungstrdger auf
andere Bereiche durch ubergreifende Untersuchun-
gen analysieren miissen, um Investitionszwéange fir
die offentliche Hand zu vermeiden. Anpassungsmaf-
nahmen gréBeren AusmaBes im Infrastruktursektor
sollten dann, wenn sie zu volkswirtschaftlichen Ver-
lusten fiihren, von Anfang an verhindert werden.

82. Im Bereich der Eisenbahnen wurden in der Ver-
gangenheit die TransportgefdaB3e auf die Dimensionen
der Verkehrswege optimal ausgerichtet. Investitions-
entscheidung fiir Fahrzeug und Weg liegen in einer
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Hand. Probleme der Dimensionen des Fahrwegs sind
hier vor allem bei Einfiihrung des Huckepackver-
kehrs aufgetreten. Der Transport groBer Lkw-Ein-
heiten im kombinierten Verkehr mit Spezialwagen
der Bahn wird deshalb standig weiterentwickelt.

83. Die MafBe und Gewichte der Fahrzeuge des
StraBengtiterverkehrs werden seit einer Reihe von
Jahren im Rahmen der EG diskutiert. Die zulédssigen
Achslasten spielen fiir die Dimensionierung der
StraBen sowie deren Unterhaltung und Erneuerung
eine entscheidende Rolle. Um die Folgen der Ein-
fithrung einer hoheren Achslast abzuschdtzen, wur-
den die Auswirkungen des 42-t-Lkw-Zuges auf
unsere Straflen im Verhaltnis zu den jetzt zuldssigen
38-t-Ziigen quantifiziert. Dabei wurde festgestellt,
daB eine Entwidcklung dieses grofleren Fahrzeugtyps
Folgekosten fiir die Verstarkung bestehender Stra-
Ben mit Asphaltfeinbeton- oder GuBasphaltdeck-
schichten tiber die néachsten 10 Jahre in Hoéhe von
ca. 23 Mrd. DM mit sich bringen wirde.

84. Die Bestrebungen in der Binnenschiffahrt laufen
darauf hinaus, Transportgefdfe mit einer groferen
Tragfahigkeit in Dienst zu stellen. Die Binnenschiff-
fahrt geht zunehmend auf den Einsatz des Europa-
Schiffes (Tragfdahigkeit 1350 t) und des Schubschiffes
iiber. Die laufenden und geplanten AusbaumaBnah-
men im WasserstraBennetz tragen dem Rechnung.
Dariber hinausgehende Anpassungsinvestitionen
missen eingehend unter Kosten-Nutzen-Aspekten
untersucht werden.

85. Der Bau von Seeschiffen ist in den vergangenen
10 Jahren in GroBlenordnungen vorgestoBen, an
denen vor dieser Zeit selbst die Fachwelt Zweifel
hegte. Beschleunigt wurde diese Entwicklung einer-
seits durch den rapide steigenden Verbrauch von
Erdol als Primdrenergie vor allem in den Industrie-
staaten (GroBtanker), andererseits durch den ver-
starkten Einsatz des Containers als Transportgefal
(Containerschiffe der 3. Generation). Aufgrund der
beschlossenen Ausbauprogramme fir die Zufahrten
zu den deutschen Seehdfen wurde dieser Entwick-
lung Rechnung getragen. Ab Ende 1973 konnen
Grofitanker mit einem Ladevermogen von 250 000
tdw voll abgeladen Wilhelmshaven anlaufen. Fur
Tanker mit einem groBeren Tiefgang als 20 m (65
FuB) wird es auf absehbare Zeit nur moglich sein,
mit einer Teilladung einen deutschen Hafen anzu-
laufen.

86. Im Luftverkehr hat die Einfihrung der GroB-
raumflugzeuge einige Probleme der Anpassung der
Flughafeneinrichtungen an die neuen Dimensionen
gebracht; iliberdies traten auch Flugsicherungspro-
bleme auf. Sie kénnen im ganzen als geldst betrach-
tet werden. Die Nachfrage ist bis heute in den Ange-
botssprung, den der Jumbo-Jet brachte, noch nicht in
allen Relationen hineingewachsen. Sowohl die Wei-
terentwicklung des Grofflugzeugs als auch die Neu-
entwicklung von Uberschallgerat wird heute wvon
den Luftverkehrsgesellschaften weltweit kritischer
betrachtet als in fritheren Jahren.
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5.2.5 Raumordnung und regionale Wirtschaftspolitik

87. In den Jahren nach 1945 standen zunéachst der
Wiederaufbau der kriegszerstorten Verkehrsinfra-
struktur sowie die Befriedung dringender Verkehrs-
bedirfnisse im Vordergrund. Spater wurden ver-
starkt auch andere gesellschaftspolitische Forderun-
gen einbezogen. Dies gilt auch fiir die Belange der
Raumordnung und der regionalen Wirtschaftspolitik.

Das Raumordnungsgesetz von 1965 bietet den form-
lichen Rahmen fir die Verwirklichung, raumord-
nungspolitischer Ziele. Ausgehend von der Aufgabe,
in allen Teilrdaumen der Bundesrepublik Deutsch-
land gleichwertige Lebensbedingungen zu schaffen,
ist die Verbesserung der Wirtschaftsstruktur in den
struktur- und wirtschaftsschwachen Raumen eines
der wichtigsten Ziele der Raumordnung und der
regionalen Wirtschaftspolitik; hierbei wird das Zo-
nenrandgebiet besonders bertcksichtigt. Da die fir
den Ausbau der Infrastruktur wie far die Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur zur Ver-
fligung stehenden Mittel beschrankt sind, kann eine
Verwirklichung dieses Zieles nur iiber einen kon-
zentrierten Einsatz dieser Mittel ermoglicht werden.

Der Einsatz der Mittel ist am wirksamsten bei einer
Konzentration auf Schwerpunkte zu erreichen. Da-
durch werden Entwicklungsimpulse fir den gesam-
ten Einzugsbereich des jeweiligen Schwerpunktes
ausgelost und die Versorgung der Bevolkerung mit
Dienstleistungen und Arbeitsplatzen verbessert. Das
Bundesraumordnungsprogramm mit seiner Gesamt-
konzeption fir die kunftige raumliche Entwicklung
wird den iiberfachlichen Orientierungsrahmen fur die
Konzentration und Koordinierung des Mitteleinsat-
zes darstellen. Es wird kontrete Festlegungen fiir die
kiinftig anzustrebende Raum- und Siedlungsstruktur
enthalten, insbesondere fiir eine Entwicklung der
Siedlungsstruktur nach einem System von Entwick-
lungsachsen und Entwicklungsschwerpunkten, an
dem sich auch die Verkehrswegeplanung orientieren
wird.

Neben der regionalen Wirtschaftspolitik mit der
Foérderung von gewerblichen-Investitionen, der wirt-
schaftsnahen Infrastruktur und wvon Investitionen
zur Erhohung des Wohn- und Freizeitwertes muf
eine Konzentration der zur Hebung der Wirtschafts-
kraft geeigneten Infrastruktureinrichtungen im so-
zialen, kulturellen und verkehrlichen Sektor stehen.
Im Laufe der Jahre hat sich bei allen diesen Uber-
legungen gezeigt, daB nur die koordinierten Bemi-
hungen aller dieser Bereiche ausreichen, um in
strukturschwachen Raumen die angestrebte wirt-
schaftliche Entwicklung in Gang zu bringen. Dies
gilt auch fur den Ausbau von Verkehrseinrichtun-
gen. Andere Standortfaktoren, wie Arbeitskraft-
reserven, preisginstiger Grunderwerb, raumliche
Ausdehnungsmoglichkeiten, Wohn- und Freizeit-
wert, oder auch die o6kologischen Gegebenheiten
und Grenzen sind mindestens ebenso bestimmend
fir die Ansiedlung von Betrieben. Der Bau und Aus-
bau von guten Verkehrswegen koénnte ohne flan-
kierende Mafinahmen entgegen der verfolgten Ziel-
richtung sogar zu einer weiteren und schnelleren
Entleerung wirtschafts- und strukturschwacher
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Réume fithren. Um auch in diesem Bereich die Zu-
sammenhédnge und Abhéngigkeiten starker zu erhel-
len, wird in Ergédnzung bereits vorliegender Arbei-
ten in weiteren Forschungsvorhaben der EinfluBl von
Verkehrswegen auf die Ansiedlung von Industrie-
betrieben untersucht.

Die Moglichkeiten zur Forderung der wirtschafts-
und strukturschwachen Raume sind fir die einzel-
nen Verkehrswege verschieden.

88. StraBen eignen sich von allen Verkehrswegen
in der Regel am besten zur ErschlieBung der Flache.
Thnen kommt bei der Entwicklung von wirtschafts-
und strukturschwachen Rdumen ebenso wie bei der
beschiitzenden Erhaltung und Sicherung der natiir-
lichen Lebensgrundlagen eine besondere Bedeutung
zu. Dementsprechend haben die Bundesfernstrafen
neben ihrer Funktion, weitrdumig Siedlungsschwer-
punkte miteinander zu verbinden, die Aufgabe, zur
ErschlieBung strukturschwacher Raume beizutragen,
und zwar insbesondere durch die Anbindung dieser
Rdume an leistungsfdhige Zentren.

Bei der Aufstellung des Bedarfsplanes fiir die Bun-
desfernstraBen wurde daher diese Funktion beson-
ders berlicksichtigt. Ausgehend von der Arbeits-
hypothese, daB alle Bewohner der Bundesrepublik
Deutschland in nicht mehr als einer Stunde Fahrzeit
wenigstens ein mit den Einrichtungen des speziali-
sierten hoheren Bedarfs ausgestattetes Oberzentrum
(Verkehrsschwerpunkt) erreichen sollten, wurden die
Rédume ermittelt, fiir die diese Bedingung nicht zu-
trifft. Fiir sie wurde ein ErschlieBungsbedarf als be-
sonders dringlich angesehen. Es handelt sich um fol-
gende Raume:

Oberpfédlzer Wald / Bayerischer Wald / Ostliches
Niederbayern (siidlich der Donau),

Emsland / Nord- und Westniedersachsen,
Nordost-Wirttemberg / Westmittelfranken,
Eifel und Hunsriick,

Siud-Wirttemberg / Schwarzwald,

Mittel- und Nordhessen / Ostwestfalen,

-— Westkiiste Schleswig-Holstein.

89. Der Schienenweg ist weniger als die StraBle
geeignet, die Flache zu erschlieBen. Seine Bedeu-
tung liegt vielmehr, &hnlich wie die der Bundes-
autobahnen, in der Verbindung der wirtschaftlichen
Schwerpunkte. Beim Ausbau des vorhandenen Net-
zes und bei Neuplanungen muB} deshalb Wert dar-

auf gelegt werden, leistungsfdhige Verbindungen :

zwischen diesen Schwerpunkten zu schaffen.

Aus der Durchsetzung der hieraus folgenden ver-
kehrspolitischen Konsequenzen ergeben sich fiir die
Raumordnungspolitik im wesentlichen zwei Zielset-
zungen:

Bei geplanten Betriebseinschrinkungen wird darauf
geachtet, daB — auch unter Berlcksichtigung raum-
ordnungs- und strukturpolitischer Zielsetzungen —
in den betroffenen Gebieten die notwendige Ver-

sorgung der Bevolkerung mit anderen Verkehrs- |
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leistungen sichergestellt oder geschaffen wird. Dies
geschieht in der Regel durch entsprechende MaBnah-
men im StraBenverkehr, wobei sich im Reisever-
kehr, z. B. wegen der ortsndaheren Bedienung, viel-
fach Verbesserungen fiir den Verkehrsnutzer er-
geben kénnen. Im Zonenrandgebiet werden bei der
Entscheidung tiber Stillegungsantrdge der Deutschen
Bundesbahn, nach einem von der Bundesregierung
beschlossenen Verfahren, auch iibergeordnete poli-
tische Griinde berticksichtigt.

Bei Uberlegungen fiir neue spurgebundene Systeme
(Hochleistungschnellbahn) ist aus raumordnerischer
Sicht zu beachten, daB durch sie die von ihnen er-
schlossenen Zentren fiir die Wirtschaft noch attrak-
tiver werden und dies zu einer weiteren Verstar-
kung nachteiliger Verdichtungsfolgen und einer da-
mit verbundenen Entleerung der strukturschwachen
Gebiete fiihren kénnte. '

90. Das weitmaschige Netz der WasserstraBen ver-
bindet die groBen Zentren der Produktion und des
Verbrauchs untereinander sowie mit den Seehéfen.
Es ist vor allem fiir die Bewaltigung von Massen-
und Schwerguttransporten geeignet. Daneben erfiil-
len die Wasserstralen auflerverkehrliche Funktio-
nen (z. B. Wassernutzung). AuBerdem kann das
Vorhandensein einer WasserstraBe in strukturschwa-
chen Gebieten zu einer Verbesserung der Standort-
bedingungen beitragen.

91. Der Luftverkehr eignet sich besonders fiir die
schnelle Beférderung von Personen und hochwer-
tigen Giitern iiber weite Entfernungen.

In der Deutschen Bundesbahn/Luft-Studie (vgl. Ab-
schnitt 8.3) werden der Regionalluftverkehr und der
Betrieb von regionalen Verkehrsflughdafen unter
Nutzen-Kosten-Gesichtspunkten kritisch beurteilt.
Allerdings kommt diese Studie auch unter Nutzen-
Kosten-Gesichtspunkten zu dem SchluB, daB der
Ausbau des einen oder anderen Regionalflughafens
durchaus sinnvoll sein kann.

5.3 Analyse und Prognose der
Verkehrsnachfrage
5.3.1 Bedeutung und Grenzen der Verkehrs-

nachfrageprognosen fiir die Planung

92. Die langfristige Planung der Bundesverkehrs-
wege fir den Zeitraum bis 1985/90 setzt Informatio-
nen iiber die kiinftige Nachfrage nach Verkehrslei-
stungen der Bundesrepublik Deutschland voraus. Dies
ist die Aufgabe von Prognosen, die unterschied-
lichen Anforderungen genligen miissen. Zum einen
miissen die Prognosen lber Art, Umfang und Rich-
tung kiinftiger Verkehrsstrome gentligend detailliert
und vor allem regional differenziert sein, um Richt-
groBen fir konkrete Entscheidungen im Verkehrs-
wegebau geben zu kOnnen. Zum anderen aber sind
dem Detaillierungsgrad Grenzen gesetzt, die sich
aus dem Wesen einer Langfristprognose, Entwick-
lungstrends aufzuzeigen, ergeben. Sofern dariiber
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hinausgehende Differenzierungen erforderlich wer-
den sollten, sind sie aus den heute gegebenen Regio-
nalstrukturen abzuleiten.

93. Ein erheblicher Teil der Prognosearbeit besteht
in der Analyse der zuriickliegenden Entwicklung,
um Zusammenhédnge und GesetzmédBigkeiten zwi-
schen relevanten Verkehrs- und Wirtschaftsdaten
zu finden, Mit ihrer Hilfe wird eine zukiinftige Ver-
kehrsentwicklung aufgezeigt.

Die hier dargestellten Prognosen stehen unter der
Voraussetzung, daB

— die gegenwiértige Konzeption zur ordnungspoliti-
schen Gestaltung der Verkehrsméarkte beibehal-
ten wird,

— die Verkehrspolitik im Prinzip die gleichen
Steuerungselemente wie heute anwendet,

— das bestehende Verkehrswegenetz um die zum
Zeitpunkt der Prognoseerstellung (1970/72) ge-
setzlich fixierten und finanziell abgesicherten In-
vestitionen erweitert wird.

Derartige ,Status-quo-Prognosen” bilden den Hinter-
grund, vor dem entschieden wird, ob die prognosti-
zierten Entwicklungstrends korrigiert werden soll-
ten oder nicht (vgl. Kapitel 2).

94. Die Prognosen der Nachfrage im Giiterverkehr
sind in mehreren Schritten erarbeitet worden.

Im ersten Schritt wurden — abgestimmt mit den
Perspektiven der Bundesregierung iiber das allge-
meine Wirtschaftswachstum fiur die achtziger Jahre
— das reale Bruttosozialprodukt und die Entwick-
lung in wichtigen Wirtschaftsbereichen als verkehrs-
relevante Leitgrdfen vorausgeschatzt. Die anschlie-
Bende Prognose des Wirtschaftswachstums nach
Verkehrsbezirken beriucksichtigt auch Entwicklun-
gen, die sich aus Informationen iiber das Standort-
verhalten in wichtigen Industrie- und Gewerbeberei-
chen in einzelnen Regionen bereits zum Zeitpunkt
der Prognoseerstellung abzeichneten.

Als zweiter Schritt schloB sich die Vorausschatzung
des gesamlen Transportaufkommens von Eisenbah-
nen, Binnenschiffahrt, StraBengiterfernverkehr und
Rohrfernleitungen in der Bundesrepublik Deutsch-
land an. Diese GlobalgroBe sowie die Regionalisie-
rung des gesamtwirtschaftlichen Wachstums bildeten
die Basis fiir die Prognose des Gesamtverkehrs in
seiner Verflechtung nach 63 Verkehrsregionen im
Inland und Ausland.

Ein wichtiger dritter Schritt war die Aufteilung der
Transportnachfrage auf die einzelnen Verkehrstra-
ger (modal-split) mit dem Ziel, eine auf das Jahr
1985 bezogene Gesamtverkehrsverflechtung nach
den genannten Verkehrsregionen fur jeden einzel-
nen Verkehrstrager zu erstellen,

95. Fir die Vorausschatzung der zukiinftigen Nach-
frage im Personenverkehr bot sich ein dhnliches Vor-
gehen an.

In einem ersten Schritt wurden die fiir den Perso-
nenverkehr relevanten sozio-dkonomischen Leit-
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gréBen, insbesondere die Entwicklungen des priva-
ten Verbrauchs, der Bevdlkerungs- und Erwerbs-
tatigenzahl sowie der Zahl der Haushalte ermittelt;
eine Globalprognose des Personenverkehrs schloB
sich an.

In weiteren Schritten wurde die Gesamtprognose
nach Verkehrszwecken und Verkehrstragern — ana-
log den Verfahren beim Giiterverkehr — aufgeteilt.

Die als letzter Schritt vorgesehene regionalisierte
Prognose des Personenverkehrs ist in Arbeit. Trotz
des zur Zeit luckenhaften statistischen Materials war
es moglich, erstmals fur alle Verkehrstrager die re-
gionale Gesamtverflechtung fiir das Jahr 1970 zu
ermitteln.

96. Jede Prognose ist mit Unsicherheiten behafiet.
Bei der Interpretation und Bewertung muB ihr be-
dingter Charakter beachtet werden. Deshalb ist es
notwendig, die Prognosen und die gesetzten Pra-
missen stdandig zu iiberpriifen und den tatsachlichen
Entwicklungen anzupassen.

Die hier dargestellten Prognosen sind in den Jahren
1970/72 erstellt worden. An ihnen waren im wesent-
lichen beteiligt

— im Bereich des Giuterverkehrs das Ifo-Institut fiir
Wirtschaftsforschung und die Prognos AG,

—- im Bereich des Personenverkehrs das Deutsche
Institut fiir Wirtschaftsforschung.

Die voraussichtliche langfristige Verkehrsentwick-
lung ist nur innerhalb bestimmter Bandbreiten ab-
schatzbar. Dies gilt sowohl fiir die absoluten Pro-
gnosewerte als auch fir deren zeitliches Eintreffen.
Im Hinblick auf mégliche Verdanderungen in Umfang
und Struktur der allgemeinen Wirtschaftstatigkeit
und der Produktion in verkehrsintensiven Wirt-
schaftsbereichen stellen die Prognosewerte Ober-
grenzen der voraussichtlichen Entwicklung dar. Un-
ter den heute absehbaren allgemein- und verkehrs-
wirtschaftlichen Bedingungen ist ihr Eintreffen etwa
in der Zeit von 1985/90 zu erwarten.

5.3.2 UOkonomische LeitgroBen iiir die Prognosen
des Giiter- und Personenverkehrs

97. Bei der Kennzeichnung des funktionellen Zu-
sammenhangs zwischen Verkehr und Bruttosozial-
produkt sind der Giluter- und der Personenverkehr
getrennt zu betrachten.

— Die Nachfrage nach Giterverkehrsleistungen ist
abhdngig von der sich wandelnden Struktur in
den Bereichen Produktion, Handel und Dienst-
leistungen. In der Vergangenheit blieb der
Giiterverkehr hinter dem Anstieg des Sozialpro-
duktes zuriick. Die Griinde lagen in dem abneh-
menden Anteil der transportintensiven Wirt-
schaftsbereiche an der volkswirtschaftlichen
Wertschopfung.

— Im Mittelpunkt des Zusammenhangs zwischen
dem Wachstum der Gesamtnachfrage nach Per-
sonenverkehrsleistungen und des Wirtschafts-
wachstums steht neben dem Bruttosozialprodukt
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als Basis vor allem der private Verbrauch; in der
Vergangenheit stieg der Personenverkehr insbe-
sondere durch die private Motorisierung starker
als der private Verbrauch.

98. Die langifristigen Vorausschdtzungen fir die |

Wirtschaftsentwicklung in  der Bundesrepublik
Deutschland gehen filir das reale Bruttosozialprodukt
von einer jahresdurchschnittlichen Wachstumsrate
von 4,5 v. H. bis 1985 aus.

Diesen gesamtwirtschaftlichen Wachstumswerten lie-
gen im wesentlichen folgende Ausgangsgrofen zu-
grunde:

— Die Zahl der Erwerbstiitigen wird bis 1985 nur
leicht zunehmen (1970 rund 27 Millionen, 1985
rund 28,6 Millionen).

— Die Arbeitszeitverkiirzungen werden bis 1975 im
bisherigen AusmaB von jahrlich 0,6 v. H. weiter-
gehen. Danach dirften Fragen der Urlaubsver-
langerung sowie weitere Verkiirzungen der Nor-
malarbeitszeit in den Vordergrund treten.

Eine Abschdtzung der Verdnderungen auf der Ver-
wendungsseile des Bruttosozialprodukts umfaBt u. a.
den privaten Verbrauch, dessen Wachstum bis 1985
mit jahresdurchschnittlich zwischen 4,5 und 4,8 v. H.
angenommen wird.

99. Durch eine Aufteilung des Giiterverkehrs nach ‘

Giitergruppen wird deutlich, daB wichtige Schwer-

punkte des Giiterverkehrs in den Bereichen Kohle |
und Erdol, Eisen und Stahl sowie Baustoffen liegen

(vgl. Tabelle 24).

Fiir die Erkldarung und Prognose dieser Gilitergrup-
penstruktur sind die Entwicklungstendenzen der
folgenden verkehrsrelevanten Wirtschaftsgréen
von besonderem Interesse:

Tabelle 24

Struktur des Giiterverkehrsaufkommens nach
Giitergruppen 1960 und 1970

Anteile in v. H.

Giutergruppe l 1960 ‘ 1970
Agrarprodukte .............. 12,3 11,2
Baustoffe ............ ... ..... 16,8 15,6
Erze, Schrott . ................ 13,3 10,9
KOhle « «vovieeieieeinns | 230 12,9
Rohdl . ..o 6,0 12,2
Mineralélprodukte . .......... 5,6 9,9
Chemiestoffe ................ 3,4 4,6
Salze . ... 3,3 2,7
Eisen, Stahl und NE-Metalle .. 8,3 9,1
Gewerbliche Fertigwaren ...... 8,0 10,9

Quelle: Statistisches Bundesamt
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— Die Sieinkohlenfdrderung wird — entsprechend
der riicklaufigen Verbrauchsentwicklung — wei-
terhin an Bedeutung verlieren.

| Der Mineralélverbrauch wird zukiinftig weiter

expandieren. Das Wachstumstempo wird ab Mitte
der siebziger Jahre infolge der wachsenden Kon-
kurrenz des Erdgases und der Kernenergie be-
einfluft werden. Hinzu kommt das mit zuneh-
mender Sattigung des Pkw-Marktes sich abschwa-
chende Wachstum des Benzinverbrauchs.

— Eine Beurteilung der Nachfrage nach Baustoffen
mufl von den fir die Verkehrsstrukturen wich-
tigen Entwicklungen in den einzelnen Bausparten
ausgehen.

Der 6ffentliche Bau wird den expansivsten Zweig
der gesamten Bauinvestitionen darstellen. Uber-
durchschnittlich wird vor allem der o6ffentliche
Tiefbau wachsen.

Der Unternehmensbau wird sich in engem Zu-
sammenhang mit dem Bruttosozialprodukt ent-
widkeln.

Die Wohnungsbauinvestitionen diirften langfri-
stig nur noch mit einem relativ geringen Zu-
wachs ansteigen.

— Fir die zukiinftige Rohstahilproduktion ist unter
Beriicksichtigung der in Zukunft noch anwach-
senden Substitutionen des Stahls durch andere
Werkstoffe, des technischen Fortschritts sowie
verscharften Wettbewerbs auf dem Weltstahl-
markt mit einer leicht abgeschwachten Wachs-
tumsentwicklung zu rechnen.

— Der Bedarf an Ubersee-Erzen wird weiter zuneh-
men, wenngleich in den siebziger Jahren mit
einer abschwachenden Wachstumstendenz ge-
rechnet wird.

5.3.3 Der Giiterverkehr in der Bundesrepublik
Deutschland bis 1985/90

5.3.3.1 Gesamtverkehr

100. Das Gesamtverkehrsvolumen von Eisenbah-
nen, Binnenschiffahrt, StraBengiiterfernverkehr und
Roholfernleitungen wird von rund 850 Millionen t
im Jahre 1970 auf rund 1400 Millionen t jahrlich im
Zeitraum 1985/90 ansteigen. Das bedeutet fiir die
nachsten 15 bis 20 Jahre ein jahrliches Wachstum
des Gesamtverkehrs von rund 3 v. H.

Eine dhnliche Entwicklung wie das Transportauf-
kommen wird auch die Verkehrsleistung der Ver-
kehrstriager, gemessen in Tonnenkilometern, in den
ndchsten 15 bis 20 Jahren nehmen. Bei nur gering-
figigen Anderungen der durchschnittlichen Trans-
portweiten der einzelnen Verkehrszweige wird die
jahrliche tonnenkilometrische Leistung von 179 Mrd.
tkm in 1970 auf rund 286 Mrd. tkm in der Periode
1985/90 steigen.

Der verkehrstechnische Fortschritt wird dabei die
Konzentration zu breiten und durchgehenden Trans-
portstrémen zwischen Knotenpunkten, u. a. in Form
des kombinierten Verkehrs mit Sammel- und Ver-
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teilerstellen, begiinstigen. Im Massengutverkehr
wird die Nachfrage nur unterproportional wachsen.
Die Expansion im Transport qualitativ hochwertiger
Fracht, vor allem von Halb- und Fertigwaren, die
zumeist differenzierte Befdérderungsbedingungen
fordern, wird weiterhin anhalten,

5.3.3.2 Struktur nach Giitergruppen

101. Die Entwicklung des Gesamtgiiterverkehrs
wird, wie die Tabelle 25 zeigt, von einigen wenigen
Hauplgiitergruppen bestimmt. Es sind dies vor
allem:

— Baustoffe,

— Rohstoffe sowie Produkte der Eisen- und Stahl-
industrie,

— Energiestoffe.

Allein diese Giitergruppen werden in der Periode
1985/90 mehr als 50 v. H. des gesamten Giiterver-
kehrs ausmachen. Im Hinblick auf die Wachstums-
intensitat ergibt sich folgende Reihenfolge:

— Gewerbliche Fertigwaren,
Chemiestoffe,

Baustoffe,

Mineraldlprodukte.

Abschnitt 5.3

Die Analyse und Prognose des Giiterverkehrs nach
Giitergruppen zeigt deutlich die Schwerpunkte der
einzelnen Verkehrstrager auf. Wahrend z.B. im
Projektionszeitraum 1985/90 der Verkehr mit Bau-
und Energiestoffen sowie mit Rohstoffen und Er-
zeugnissen der Eisen- und Stahlindustrie bei der
Binnnenschiffahrt rund vier Fiinftel und bei der Eisen-
bahn rund zwei Drittel des Gesamtverkehrs aus-
macht, erbringt er beim StraBengiiterfernverkehr nur
rund ein Drittel.

5.3.3.3 Aufteilung auf Verkehrstréger

102. Folgende grundsatzliche verkehrswirtschaft-
liche Einfliisse werden die zukiinftige Aufteilung
auf Verkehrstrager bestimmen:

— Die Verkehrsnachfrage wird in Zukunft noch we-
sentlich intensiver die Forderung nach steigender
und differenzierter Qualitat der Beférderung stel-
len.

Zwischen dem Wunsch der Verkehrsnachfrage
nach einem differenzierten Verkehrsangebot und
dem Bemiihen der Verkehrswirtschaft um Ratio-
nalisierung und Schwerpunktbildung besteht ein
naturliches Spannungsverhdltnis. Einen Weg,
beide Interessenbereiche zu verbinden, stellt der
kombinierte Verkehr dar. Die Wachstumschancen
der einzelnen Verkehrstrager in der Zukunft

Tabelle 25

Giiterverkehrsaufkommen nach Giitergruppen und Verkehrstrigern im Jahre 1968
und im Durchschnitt der Jahre 1985/90

in Millionen t

Giitergruppe Eisenbahnen Binnfzx;lsr(thiff- Sfté;afs:g{itﬁ;- Insgesamt
1968 | 1985/90 1968 | 1985/90 1968 | 1985/90 1968 | 1985/90
Agrarprodukte ...... 23,1 34,7 13,3 20,6 35,2 46,1 71,6 101,3
Holz, Zellstoffe ...... 6,7 11,5 2,3 3,0 6,7 8,6 15,6 23,3
Baustoffe ............ 32,7 71,9 77,0 151,8 36,1 68,4 1458 292,0
Erze, Schrott ........ 45,6 61,1 34,6 57,0 1,1 2,3 81,3 120,3
Steinkohle .......... 83,3 57,0 28,4 18,7 1,0 0,7 112,7 76,4
Braunkohle .......... 13,3 1,2 1,2 0,1 0,7 0,1 153 1,4
Rohél .............. 2,2 2,3 3,0 32 — — 52 55
Mineralélprodukte 23,7 49,0 38,3 72,6 10,1 20,4 72,1 142,0
Chemiestoffe ........ 12,9 29,2 6,0 14,1 11,6 23,4 30,5 66,8
Salze ............... 17,2 26,1 11,3 18,2 1,5 2,4 30,8 46,7
Eisen, Stahl.......... 44,0 62,6 15,5 28,3 12,2 17,8 71,7 108,7
Gewerbl. Fertigwaren . 21,1 65,2 2,4 9,2 43,2 110,9 66,7 1852
: |
Quelle: Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung
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Tabelle 26
Verkehrsteilung nach Verkehrstriagern bis 1985/90
in Millionen t
durch- durch- ;
schnittliches schnittliches ‘
jahrliches jahrliches :
Verkehrsart 1960 *) 1970 %) Wachstum 1985/90 Wachstum f
‘ 1970 gegen 1985/90 gegen
1960 1970 ‘
| in v. H. in v. H.
Eisenbahnen ............................ 340,1 383,0 1,2 472 1,1—1,4
Binnenschiffahrt . ............. ... ... ... 164,4 225,7 3,2 397 2,6—3,8
StraBengiiterfernverkehr .................. | 98,2 162,3 5,2 301 3,1—4,2
Rohélfernleitungen .......... ... .. ...... | 13,3 80,7 19,8 221 5,2—7,0
1
Insgesamt . .. 616,0 851,7 3,3 1391 2,5—3,4
nachrichtlich: :
|
‘ StraBengiliternahverkehr .................. 1 065,0 1 970,0 6,4 3500 2,9—3,9 \
| |

*) Abweichungen von den Ist-Werten der amtlichen Statistik ergeben sich hier durch andere Abgrenzungen zum

Zwedke der Prognosen.

werden deshalb in entscheidendem MaBe von der
Moglichkeit und der Intensitat der Bildung von
Transportketten abhangen.

Die Vorausschdtzung der Verkehrsteilung geht von
folgenden zusdtzlichen Annahmen aus:

— Das heute bestehende Wegenetz wird um die
zum Zeitpunkt der Prognoseerstellung gesetzlich
fixierten und finanziell abgesicherten Investitio-
nen erweitert.

— Der Fahrzeugbestand wird in seiner Kapazitdt
den steigenden Transportbediirfnissen angepaBt.

— Das Preisverhéaltnis der konkurrierenden Ver-
kehrstrager wird sich gegeniiber der bisherigen
Entwicklung nicht wesentlich verandern.

— Der Bau einer Kiistenpipeline fiir Rohol (Wil-
helmshaven-Hamburg) wird in den achtziger
Jahren verwirklicht.

Unter Beriicksichtigung dieser Annahmen wird fiir
die achtziger Jahre die in Tabellen 26 und 27 ange-
gebene Verkehrsteilung erwartet, wobei Auswir-
kungen des Programms zur Forderung des kombi-
nierten Verkehrs Beriicksichtigung fanden.

Die Entwicklung der prozentualen Anteile der Ver-
kehrstrager am Gesamtverkehr spiegelt die langer-
fristig erwarteten Strukturverschiebungen wider:

60

Quelle: Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung

Tabelle 27

Transportauikommen der Verkehrstriger
in v. H. vom Gesamtverkehr

‘ Verkehrsart [ 1960 l 1970 ( 1985/90
‘ Eisenbahnen ........ 55,2 45,0 33,9
% Binnenschiffahrt ..... 26,7 26,5 28,5
i StraBengiiterfernverk. 159 190 21,7
' Rohélfernleitungen ...| 2,2 95 159
|

Insgesamt...| 100 100 100

Quelle: Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung

Die Prognoseergebnisse zeigen, daB bei absolut stei-
genden Verkehrsmengen bis zum Jahre 1985 das
Wachstum bei den einzelnen Verkehrstragern durch-
aus unterschiedlich verlauft.

103. Bei einem erwarteten langfristigen jahrlichen
Wachstum des gesamten Giiterverkehrs von rund
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3 v.H. in den nédchsten 15 bis 20 Jahren wird das
Wachstum des Eisenbahnverkehrs unter diesem Ge-
samttrend bleiben. Die etwa 1 v.H. bis 1,5 v. H. be-
tragende jahrliche Wachstumsrate des Eisenbahn-
verkehrs ist vor allem Ausdruck des an anderer
Stelle bereits dargelegten Strukturwandels im Ener-
giesektor. So steht insbesondere dem Riickgang des
Kohlenverkehrs bei den Eisenbahnen kein entspre-
chender Ausgleich in anderen Giiterbereichen gegen-
uber.

Andererseits werden die Mafnahmen des Pro-
gramms zur Férderung des kombinierten und Gleis-

Abschnitt 5.3

anschluBverkehrs einer zukiinftig starker ricklau-
figen Verkehrsentwicklung entgegenwirken.

Das Transportaufkommen der Binnenschiffahrt zeigt
in langfristiger Betrachtung bis 1985/90 mit einem
jahrlichen Wachstum von 2,8 bis 3,8 v.H. eine
durchaus stetige Entwicklung. Dabei sind jedoch
neben der Inbetriebnahme des Main-Donau-Kanals
und des Elbe-Seiten-Kanals der weiterhin bemer-
kenswerte Versand von Kies und Sand in das Aus-
land (Niederlande) zu beachten.

Von der weiter wachsenden Erzzufuhr aus Ubersee,
die u.a. bei noch ansteigenden SeeschiffsgroBen

Abbildung 5
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nach den Rhein-Schelde-Héfen tendiert, dirfte die
Binnenschiffahrt einen iiberdurchschnittlichen Anteil
erhalten.

Der Rohdéltransport in Fernleitungen wird mit durch-
schnittlichen jahrlichen Wachstumsraten von 5,2 bis
7 v. H. bis zum Zeitpunkt 1985/90 starker zunehmen
als der Gesamtverkehr.

Fir den StraBengiiterfernverkehr wird mit jahrlich
rund 3!'/2 v. H. die zweitgroBte Zuwachsentwicklung
erwartet, Dabei ist unterstellt, daB die Durchfiih-
rung dieser Transporte im StraBengiiterfernverkehr
in Zukunft vom Marktzugang her méglich ist. Haupt-
ursache fiir das iiberproportionale Wachstum ist vor
allem die weiterhin schnelle Aufwartsentwicklung
der Verbrauchs- und Investitionsgiiterindustrie.

Rund 60 v. H. des gesamten Giiterverkehrsvolumens
der Wirtschaft in der Bundesrepublik entfallen auf
Transporte aller Verkehrstrager im Nahverkehr.

Den gr68ten Anteil hieran hat der StraBlengiiternah-
verkehr, wie die Abbildung 6 zeigt. Seine kiinftige
Entwicklung hangt sehr eng mit dem Wachstum der
Bauwirtschaft zusammen, da rund zwei Drittel des
Giteraufkommens auf Baustoffe entfallen. Der Gi-
ternahverkehr mit Kraftfahrzeugen wird von rund
2 Mrd. t im Jahre 1970 auf etwa 3,5 Mrd. t in der
Periode 1985/90 jahrlich steigen. Gemessen in tkm,
diirfte der Giiternahverkehr auf der Strae bis zum
Ende der Prognoseperiode von rund 36 Mrd. tkm im
Jahre 1970 auf rund 66 Mrd. tkm zunehmen.
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5.3.3.4 Regionale Verflechtung

104. Die Verilechtung des Gesamtgiiterverkehrs
zwischen den Verkehrsbezirken und die zusatzli-
che Aufteilung der regionalisierten Verkehrsstrome
auf die einzelnen Verkehrstrdger lassen Richtung
und Verteilung der Verkehrsnachfrage im einzelnen
offenbar werden. Damit wird aufgezeigt, wie die
verschiedenen Verkehrstrager die regional differen-
zierte Verkehrsnachfrage bisher befriedigt haben
und unter Status-quo-Bedingungen in Zukunft be-
friedigen werden. Die regionalen Verflechtungs-
prognosen zeigen zugleich das Bemiihen

— einerseits die regionale Differenzierung so weit
zu fiuhren, dafl sich aus den Prognosewerten
Netzbelastungen fiir einzelne Verkehrsrelatio-
nen ableiten lassen;

-— andererseits sich bei den regionalisierten Pro-
gnosen in dem MaBe zu beschranken, wie es der
gesamtwirtschaftliche Bezugsrahmen erfordert.

Abschnitt 5.3

105. Die BezugsgrdéfBe fiir die regionale Transport-
vorausschdtzung bildet das in den Regionen unter-
gliederte reale Bruttoinlandsprodukt, das alle Bei-
trdge der einzelnen Wirtschaftsbereiche zusammen-
fafit.

Die Tabelle 28 zeigt die Entwicklung des Bruttoin-
landsproduktes der Verkehrsbezirke von 1970 bis
1985 auf ?). Die Prognose geht von einem gesamt-
wirtschaftlichen Wachstum von jahrlich etwa
4'/2 v. H. aus. Innerhalb der Wirtschaftsbereiche, die
zum Bruttoinlandsprodukt beitragen, ist das waren-
produzierende Gewerbe von besonderem Gewicht,
wie sich aus der Ubersicht gleichfalls ergibt. Je nach
dem Industrialisierungsgrad erstreckt sich sein Bei-
trag am Gesamtbruttoinlandsprodukt fir das Jahr
1985 von 45,3 v. H. im Verkehrsbezirk 15 (Oberes
Wesergebiet in Niedersachsen und Stidharz) bis

?) Die Vorausschatzung des Bruttoinlandsproduktes war
in diesem Zusammenhang kein selbstdndiges Ziel, son-
dern von Bedeutung nur fir diese Verkehrsprognose.

Tabelle 28
Bruttoinlandsprodukt der Landverkehrsbezirke *)
B R | Anteil des
l ware'n'-
Gesamtwirtschaft \]/\&/I;é%llsc:lueli 1 prrg;lj:i]ér-
Verkehrsbezirk | Gewerbes
‘ wirtschaft
1970 | 1985 | 198570 | 1985
 Mrd.DM v.H. ( v.H.
Schleswig-Holstein/Ost- und Nordseegebiete ...... 9 495 17 117 4,2 55,1
Liibeck, Stidostteil Schleswig-Holstein ............ 3690 6 323 3,7 53,2
Hamburg ........ oo 22 146 41 080 4,2 45,7
Niedersachsen langs der Unterelbe .............. 1583 3 695 5,8 67,7
Bremen, Unterweser, Bremerhaven .............. 7 679 14 329 4,2 50,4
Oldenburg, Ostfriesland rechts der Ems .......... 4 780 8 842 4,2 53,7
Emden . ........... PRI 818 1104 2,0 76,9
Emsland, Ostfriesland links der Ems .............. 2126 4 454 5,1 70,9
Gebiet um Osnabrick ............... ... ... ... 2242 3083 2,1 50,8
Mittleres Wesergebiet in Niedersachsen .......... 4096 8 752 52 66,8
Niedersachsen ldngs der Oberelbe ................ 1734 3073 3,9 55,4
Gebiet um Braunschweig ........................ 8 663 17 509 4,8 76,7
Mittellandkanalgebiet, Hannover, Hildesheim 9731 16 792 3,7 61,5
. Oberes Wesergebiet, Stidharz .................... 4 698 7 187 2,9 45,3
Ostwestfalen, Lippe ......... ... ... ... . . ... 10 937 24154 5,4 70,0
Minsterland . ..ot 6 529 12 720 4,5 55,0
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noch Tabelle 28

*) in Preisen von 1954, ohne Berlin (West)

64

.. 390390

|
|

Gesamtwirtschaft
Verkehrsbezirk
o 1%77 4”771 9857
a 7M%d, DM

Niederrhein unterhalb des Ruhrgebietes .......... 1917 3 367
Duisburg und Rheinhafen des Ruhrgebietes ...... 6 060 7 320
Ruhrgebiet, Dortmund, ESSen .................... 27 448 37 390
Stidostwestfalen ....... .. .. . . i L 5 403 11 797
Gebiet um Hagen ............ ... i, 6 451 9 365
Gebiet um Diisseldorf ........ ... ... ... ... ... ... 9 820 15162
Gebiet Krefeld, Monchengladbach, NeuBl .......... 8 670 18 007
Gebiet um Aachen . ...... ... i 5 465 9011
Rheinisches Braunkohlenrevier .................. 4656 12 041
Kéln .............. e e e e 10638 22 436
Bergisches Land ...................... e 8 851 16 673
Siegkreis, Neuwieder Becken, Eifel (in NRW) 7195 13826
Siegerland, Lahn- und Dillgebiet ................ 6 477 11 521
Kurhessen, Waldedk .......... .. ... ... 7 310 16 286
Mittelhessen . ... ... 4722 10 684

Untermaingebiet, Frankfurt, Rheingau und Rhein-
hessen ... 21 048 42 946

Siegkreis, Neuwieder Becken, Eifel (in Rheinland-
Pfalz) ... 4 667 8176
Siidhessen (Starkenburg) ............... ... ..... 5 796 13 501
Unterfranken .......... . . i i 6 293 11 834
Ober- und Mittelfranken, Nirnberg/Fiurth ........ 16 643 29617
Wiirttemberg, Stuttgart . ....... ... ... ... ... ... 28 615 59 841
Nordbaden ... oo 3844 9489
Ludwigshafen, Mannheim . ...................... 5627 9 206
Gebiet Karlsruhe/Bruchsal . ........ ... ... ... 4 731 11 366
Rheinpfalz . ..... ... o i i 4936 7 830
Saarland . ... 6 065 11 021
Mittel- und Sidbaden . ....... .. ... ... . 10912 22289
Siidwiirttemberg, Hohenzollern .................. 9 606 21175
Schwaben, Lindau .......c..cooii .. 9 371 18 492
Oberbayern, Miinchen .......................... 21 011 47 093
Oberpfalz, Niederbayern ............... ... ... .. 9195 18 992
Insgesamt | 748 510

| Anteil des
waren-
jahrliches produzie-
Wachstum | Gref‘l;léifbnes
' Gesamt-
| wirtschaft
| 198570 1985
 vH v H.
3.8 49,8,
1,3 64,7
2,1 57,2
5,3 70,8
2,5 65,5
2.9 53,6
5,0 75,4
3,4 59,8
6,5 88,4
5,1 57,8
4,3 71,5
45 60,3
3.9 68,4
5,5 63,8
5,6 69,0
49 57,7
338 55,4
5.8 68,8
4,3 63,8
3.9 65,4
5,1 70,3
6,2 75,7
3,3 73,4
6,0 72,2
3,1 61,4
41 63,7
4,9 68,0
54 73,5
4,6 67,4
5,5 61,9 |
5,0 67,8
f 4,4 63,6

Quelle: Ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung
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88,4 v. H. im Verkehrsbezirk 26 (Rheinisches Braun-
kohlenrevier).

106. Der ausgewiesene Gesamtverkehr der Bundes-
republik Deutschland wurde regional nach 63 Ver-
kehrsregionen und sektoral nach 12 wichtigen Gii-
terbereichen aufgegliedert. Die Notwendigkeit die-
ses Vorgehens wird durch die folgenden grafischen
Ubersichten unterstrichen. Sie zeigen die Konzen-
tration der Verkehrsbeziehungen auf relativ wenige
Regionen in den Giitergruppen 1 bis 6 sowie 7
bis 12.

Abschnitt 5.3
In welcher Form sich diese Konzentrationen der
Verkehrsstrome in der Zukunft tendenziell fort-
| setzen werden, machen die Abbildungen 7 und 8
! deutlich, die fir den Gesamtverkehr des Jahres
1985/90 den Versand und Empfang der Verkehrsbe-
zirke aller Giitergruppen ausweisen. Es zeigt sich
eine hohe Transportintensitdt vor allem innerhalb
der jeweiligen Verkehrsregionen3) bzw. im Emp-
fang/Versand benachbarter Regionen.

%) Das sind in der Matrix (vgl. Tabelle 33 bis 36) die
Werte in der ,Diagonalen”.

Abbildung 7

Die Konzentration des Verkehrs in den
Gltergruppen 1-6

und Gesamtverkehr
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Die Konzentration des Verkehrs in den
Gitergruppen 7-12

Abbildung 8
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107. Da in diesem Zusammenhang nicht alle Gi-
tergruppen behandelt werden kdénnen, wird die Ver-
flechtung des Giiterverkehrs beispielhaft fir Giiter-
gruppen (Steinkohlen und -produkte sowie Mineral-
dlprodukte) dargestellt und erldutert. Thre Substi-
tutionsbeziehungen im Energiebereich sind unmittel-
bar und waren in der Vergangenheit bereits sehr
stark.

Fiir die Transportgiiter Steinkohle, Steinkohlenkoks
und -briketts wurde vor allem aufgrund des stark
riicklaufigen Anteils der Steinkohle am Primaér-
energieverbrauch der Bundesrepublik (1960: 60,7
v. H., 1968: 34,0 v. H.) ein Riickgang des Transport-
aufkommens von 112,7 Millionen { im Jahre 1968
auf 76,3 Millionen t 1985/90 prognostiziert (ein-
schlieBlich AuBenhandel und Transit).

Bei der Prognose der regionalisierten Verkehrsstro-
me ist zu beriicksichtigen, daBf rund die Halfte der
geforderten Steinkohle in zechennahen Kokereien
und Kraftwerken verbraucht wird. Die von den
Zechen verkokte Steinkohle erscheint dann erst
nach einem ,Gewichtverlust” von rd. 25 v.H. als
Lieferung von Koks an die eisenschaffende In-
dustrie, an Haushalte und Kleinverbraucher sowie
in das Ausland.

Die Hauptstréme des Steinkohlentransports 1985/90
werden aus der Abbildung 9 deutlich. Sie zeigen
sehr anschaulich den starken ,Binnenverkehr” in-
nerhalb des Ruhrgebietes.

Der Verbrauch an Mineraléprodukten in der Bun-
desrepublik Deutschland erhohte sich in den sechzi-
ger Jahren um durchschhittlich tber 15 v.H. pro
Jahr. Die Produktion der deutschen Raffinerien
wuchs im gleichen Rhythmus mit. Auch in den Jah-
ren bis 1985/90 wird die Mineraldlindustrie trotz
eines zu erwartenden Rickgangs der durchschnitt-
lichen jdhrlichen Wachstumsrate auf 7 v. H. zu den
dynamischen Branchen gehoren.

Das bisherige Wachstum vollzog sich unter erheb-
licher Verlagerung der Raffineriestandorte zu den

Abschnitt 5.3

Verbrauchszentren mit starken Riickwirkungen auf
den Verkehrssektor. Das Transportaufkommen von
Eisenbahnen, Binnenschiffahrt und StraBengiiter-
fernverkehr wuchs langsamer als die Produktion und
der Verbrauch von Mineralélerzeugnissen, da in zu-
nehmendem MafBe der Giiternahverkehr auf der
StraBle in den Abtransport eingeschaltet wurde.

Verlagerungen zeigen sich auch bei der Anderung
der Anteile der einzelnen Mineraldlprodukte am Ge-
samtverbrauch. Wichtiger als das Vordringen des
leichten Heizdls bei einer relativen Abnahme der
Kraftstoffe ist fiir den Verkehrssektor der Trend
einer Zunahme von Mineraldlprodukten fir nicht-
energetische Verwendungszwecke in der Petro-
chemie. Insgesamt vergroBern die fiir einen Trans-
port in Produktenpipelines in Frage kommenden
Leichtprodukte und Mitteldestillate ihren Anteil am
Gesamtverbrauch, mit der Folge, daB die herkémm-
lichen Verkehrstrdger einen Teil des Transportes
von Mineraldlprodukten an Produktenfernleitungen
verlieren.

Die Abbildung 10 zeigt eine breite Streuung der Ver-
kehrsstrome von Mineraldlerzeugnissen um die bin-
nenldndischen Raffineriestandorte. Wie sich, ausge-
hend von diesen Verkehrsstromen, der Umfang und
die regionale Streuung von Produktenfernleitungen
im Jahre 1985 gestalten kann, ist durch ein Gutach-
ten ermittelt worden und aus Abbildung 11 zu er-
sehen.

Der Gutachter fiihrt aus, daf die Struktur und das
Volumen der Nachfrage nach Mineraldlprodukten
letztlich dariiber entscheiden werden, ob die mit ho-
hen Fixkosten belasteten und darum dem Zwang zur
Vollbeschdftigung unterliegenden Mineraldlfernlei-
tungen als Gemeinschaftsinvestitionen mehrerer
Mineraltlgesellschaften gebaut werden oder unter-
bleiben. Durch eine gezielte Preispolitik der Eisen-
bahnen und der Binnenschiffahrt kann der Bau einer
neuen Produktenfernleitung zundchst hinausgescho-
ben werden.
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Abbildung 9

? Giitergruppe 5 Steinkohle
| etc. Die Hauptstrome 1985

=

MaBstab:

10 9
8 7
6
05 Mill.t Quelle:Prognos AG
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9 g
1.6
Millt, Quelle: Prognos AG

Abbildung 10

Giitergruppe 8 Mineraldlprodukte
Die Hauptstrome 1985
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Mineraldlproduktenfernleitungen Abbildung 11
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108. Die Ergebnisse der regionalen Verteilung der
Giiterstrome 1985/90 fiir die Verkehrstrdger Eisen-
bahnen, Binnenschiffahrt und StraBlengiiterfernver-
kehr werden im folgenden — kurz zusammenge-
faft — erlautert.

Die in der Vergangenheit festgestellte Konzentra-
tion bedeutender Giliterverkehrsstrome auf relativ
wenige Relationen wird fiir den Eisenbahnverkehr

50 v.H. des fiir 1985/90 erwarteten Verkehrs der
Eisenbahnen bei Versand und Empfang (insgesamt
472 Millionen t) entfallen auf 10 der insgesamt
63 Verkehrsregionen im In- und Ausland. Die Ent-
wicklung von Versand und Empfang ausgewdhlter
Verkehrsregionen zeigt Tabelle 29.

Abschnitt 5.3

Bei der Betrachtung der Verkehrsstrome ist der hohe
Anteil des Binnenverkehrs innerhalb der Verkehrs-
bezirke zu erwadhnen. So werden im Ruhrgebiet in
1985/90 rund 40 v. H. der Verkehrsmengen ,Binnen-
verkehr” sein, wobei Steinkohle mit rund 17 Millio-
nen t noch ein bedeutendes Transportpotential dar-
stellen wird.

| Bedeutende Transportstréme iiber 4 Millionen t er-
auch in der Periode 1985/90 bestimmend sein. Fast |

geben sich in 1985/90 vor allem in den Giitergruppen
Erze sowie Eisen und Stahl fiir die Verkehrsbezie-
hungen Frankreich-Saarland (beide Richtungen) so-
wie Niederlande-Saarland.

Auch der regionalisierte Binnenschiffsverkehr
1985/90 konzentriert sich, verstarkt durch die Weit-

Tabelle 29
Versand und Empfang ausgewdhlter Verkehrsregionen
— Eisenbahnen —
: ’ Versandmenggn Empfangsmenggn ‘A}
| Verkehrsregion | der Verkehrsregion  ;  der Verkehmreglon
‘ 1 1968 | 1985/90 | 1968 | 1985/90
| in Millionen t ;
Ruhrgebiet (einschlieBlich Rheinhdfen) ............ 104 104 72 77 1
Oberbayern (einschlieBlich Miinchen) ............ 10 21 12 21
Gebiet um Braunschweig ........................ 13 20 15 23 ‘
Oberpfalz und Niederbayern .................... 10 16 12 17
Saarland ... .. .. . 17 18 19 25
‘ ‘Wiirttemberg (einschlieBlich Stuttgart) ............ 5 12 ’ 11 24 ‘
o , —— -
i Anteil der genannten Verkehrsregionen am i inv. H 1
Gesamtverkehr ................. .. .. ..l 49 41 | 43 40 |
|

Quelle: Prognos AG
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Versand und Empfang ausgewdhlter Verkehrsregionen

— Binnenschiifahrt —
i Versandmengen Empfangsmengen
Verkehrsregion ! der Verkehrsregion der Verkehrsregion
] 1968 \ 1985/90 | 1968 ! 1985/90
in Millionen t
Niederlande . .............coooaiiiiiiiiai., } 53 88 ] 33 49
Ruhrgebiet (einschl. Rheinhafen) ................. \ 43 44 i 48 69
Frankreich .. ...ovvireee it ; 14 30 ‘
Mittel- u. Sidbaden ............... ... ..., 20 I 4
. Luxemburg/Belgien ........... .. ... ... ... 17 14 27
3 Untermain/Frankfurt ............................ 5 8 l’ 13 26
inv.H |
Anteil der genannten Verkehrsregionen am Gesamt- | | j
verkehr ... . ‘ 57 50 46 i

maschigkeit des WasserstraBennetzes, auf wenige
Verkehrsrelationen.

Beim Versand decken 10 Verkehrsbezirke bereits °

67 v. H. des Gesamtverkehrs von 397 Millionen t ab.

Eine Ubersicht i{iber aufkommensstarke Versand- |

und Empfangsregionen gibt die Tabelle 30.

Von besonderem Interesse ist die Entwicklung des |
Baustoffverkehrs. In einigen Relationen wachst er

schneller als im Bundesdurchschnitt. Es handelt sich
vor allem um Transporte in die Regionen Frankfurt,
Wiirzburg/Schweinfurt und Stuttgart.

Im Bereich des regionalisierten Binnenschiffsver-
kehrs soll beispielhaft dargestellt werden, wie sich
die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals in seiner
Gesamtheit fir 1985/90 auf die Binnenschiffahrt aus-
wirkt.

Bisher sind die Verkehrsbezirke Unterfranken (37)
ganz sowie Mittel- und Oberfranken (38) teilweise

mit dem 1ibrigen WasserstraBennetz der Bundes- ;

republik Deutschland, der Bezirk Oberpfalz/Nieder-
bayern (49) ist mit Osterreich (65) und den dbrigen
Donaustaaten (64) verbunden. Der Main-Donau-Ka-
nal wird nunmehr Mittel- und Oberfranken ganz er-

schlieBen und zugleich die Verkehrsbezirke 49, 64 .
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Tabelle 31

Giiterverkehrsaufkommen im Einzugsgebiet
des Main-Donau-Kanals 1985/90

in Millionen t

Verkehr der Kanalregion ............. 7.3
Verkehr der Donauregion in der Bundes- |
republik ... .. o 4,3
" Verkehr zwischen der Bundesrepublik ‘
(auBer Kanal- und Donauregion) und ‘
Osterreich .......iviiiiiiiii i, 1,3
Verkehr zwischen der Bundesrepublik
und den Ubrigen Donaustaaten ........ 0.3
Transit von Osterreich durch die Bundes- ‘
republik ... ... ... ool 09 |
Transit der iibrigen Donaustaaten durch
die Bundesrepublik .................. 04 !
J— - R — — e — ‘
Insgesamt...| 14,5

Quelle: Prognos AG
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und 65 mit dem ubrigen WasserstraBennetz der Bun-
desrepublik Deutschland verbinden.

Entsprechend den spezifischen Aufgaben und Ein-
satzbereichen des SiraBengliiterfernverkehrs 1985/90
zeigt sich eine breite regionale Streuung. Nur etwa
40 v.H. seines Gesamiverkehrs (rund 300 Millio-
nen t) konzentrieren sich sowohl im Versand wie im
Empfang auf 10 fihrende Verkehrsbezirke. Die Ta-
belle 32 gibt eine Ubersicht iiber verkehrsintensive
Versand- und Empfangsregionen.

Wie auch die Abbildung 6 zeigt, werden im Stra-
Benglterfernverkehr Verkehrsstrome gréBeren Aus-
mafBes vorzugsweise innerhalb eines Verkehrsbezir-
kes oder zwischen benachbarten Bezirken auftreten.

Abschnitt 5.3
Beispiele:
innerhalb Oberbayern/Miinchen
innerhalb Wirttemberg/Stuttgart 2,8 Millionen t
innerhalb Schleswig-Holstein 2,3 Millionen t
zwischen Oberbayern und Schwaben 2,2 Millionen t

3,5 Millionen t

In der Giitergruppe Maschinen und Metallhalbzeuge
als herausragendem Beispiel, in der der StraBengi-
terfernverkehr auch 1985/90 vom Gesamtverkehr
einen Anteil von fast 60 v. H. hat, wird das Schwer-
gewicht des Verkehrszuwachses vor allem in den
Relationen Braunschweig/Emden, Wirttemberg/
Schwaben und Niederlande/Ludwigshafen-Mann-
heim sowie im Transitverkehr Schweiz/Niederlande
liegen.

Tabelle 32
Versand und Empfang ausgewadhlter Verkehrsregionen
— StraBiengiiterfernverkehr —
Versandmengen Empfangsmengen
Verkehrsregion der Verkehrsregion der Verkehrsregion
1968 | 1985/90 1968 | 1985/90
; in Millionen t
Wiirttemberg (einschlieBlich Stuttgart) ............ 7 17 8 20
Oberbayern (einschlieBlich Miinchen) ............ 7 16 8 17 ‘
Niederlande . ...... ... ... 7 13 7 13
Mittel- und Stdbaden .......... .. ... o, 4 11 5 11
Hamburg ........ .. i 6 15 5 9
Untermain/Frankfurt ............. ... .. ......... 4 8 5 10
in v. H.
Anteil der genannten Verkehrsregionen am Gesamt-
VerKehr ..ot e i 22 27 24 27

Quelle: Prognos AG
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Tabelle 33

Prognose des

(ohne Rohr
in 100 000 t —

Verkehrsbezirke
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Tabelle 32

Giiterverkehrs 1985/90

fernleitungen)

Verkehrsbezirke
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Tabelle 34
Eisenbahnen
Summe der
—in 10000t —
Verkehrsbezirke
nach
\ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16| VB 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32
von
1 l 169 13 16 3 4 16 4 0 2 1 20 4 11 29 1 2 1 1 0 7 9 1 0 1 6 0 1 1 1 1 1 7 2
2 11 14 9 1 1 11 1 0 1 1 4 10 16 2 11 4 2 0 1 1 9 1 1 1 3 1 1 0 1 1 2 2 3
3 49 13 190 9 6 51 11 1 4 25 24 51 20 38 29 14 3 8 2 13 22 3 3 17 15 3 3 9 3 3 6 33 7
4 2 1 5 1 1 4 1 0 1 0o 2 2 4 3 2 2 4 2 1 0 2 1 0o 2 1 1 1 1 1 1 1 2 1
5 6 2 16 2 29 28 29 1 3 28 13 1 192 6 3 4 5 2 1 1 3 1 6 1 2 0 0 1 1 1 5 2 1
6 4 3 11 3 11 426 29 2 7 48 27 4 261 26 15 32 6 19 1 6 33 8 36 S5 5 4 2 7 10 3 13 22 30
7 2 0 1 0 1 21 7 0 3 1 2 0 3 2 1 1 7 1 0 1 9 1 1 3 1 0 0 1 1 1 0 1 1
8 0 0 0o 0 2 4 3 4 8 7 0 0 12 2 0 1 8 0 0 3 102 0 30 o O 0 0O 0 0 052 0 0
9 1 0 2 0 1 3 7 1 32 14 3 1 16 19 8 19 9 16 1 1 24 5 1 2 1 0 0 1 2 1 1 27 1
10 1 0 3 0 2 23 7 5 2 24 1 0 2 3 1 2 10 2 0 1 ? 1 6 2 2 0 0 2 1 7 1 1 0
11 10 19 8 4 2 10 3 0 28 2 21 13 15100 8 10 11 5 1 1 10 7 3 3 3 4 1 3 3 2 3 11 1
12 6 2 26 1 3 3 2 0 2 0 13 43 12 8 6 2 12 2 0 1 5 1 0 3 4 1 1 2 2 2 1 4 2
13 34 20 36 17 7 102 10 97 3 11 67 39 931 85 36 11 13 5 1 10 29 14 26 10 6 1 6 5 6 1 22 37 5
14 19 9 26 13 5 52 14 41 9 16 26 27 90 108 16 20 14 6 1 3 39 11 6 6 9 3 5 3 4 2 9 25 6
15 9 10 12 8 2 34 14 0 1 9 26 9 100 43 41 13 15 3 1 1 9 15 1 1 2 0 2 1 1 0 1 13 2
| 16 1 2 4 8 0 41 3 1 1 19 9 6 5 4 3 10 16 1 0 6 41 4 10 2 1 0 0 1 1 0 1 3 1
' 17 3 0 9 0 3 21 8 1 5 13 8 0 3 1 3 21 17 16 0 2 15 9 1 1 3 0 0 2 1 0 1 6 1
| 18 4 1 1 0 0 2 1 0 1 4 2 0 4 3 1 2 18 3 7 3 14 4 2 10 9 4 3 1 3 2 3 15 1
i 19 10 4 15 2 5 23 8 5 6 5 4 2 11 7 20 19 5 71 376 538 27 183 107 110 20 7 16 28 12 29 12 §
20 48 20 68 10 56 250 35 86 18 49 32 26 254 77 38 109 20 61 88 779 3557 97 356 204 143 30 29 39 76 24 236 98 50
, 21 1 1 7 1 1 12 2 2 11t 4 1 9 3 4 13 21 24 1 10 60 116 5 10 10 3 2 11 6 4 20 15 3
. 22 9 2 13 1 2 3t 7 5 4 10 5 0 28 11 2 6 22 34 1 51 265 11 69 31 30 1 10 8 6 6 27 9 2
: 23 2 1 15 0 2 19 5 1 1 2 2 1 8 5 1 4 23 4 76 167 314 3 20 48 47 4 7 32 9 4 8 8 1
! 24 2 2 14 1 2 20 3 0 2 2 4 1 5 10 2 6 24 6 10 22 52 5 9 33 120 43 8 5 5 3 7 7 3
25 1 0 4 0 1 7 2 0 0 1 2 0 4 3 1 2 25 1 5 28 20 5 5 6 18273 32 23 3 9 2 1 1
! 26 7 2 10 2 2 11 3 1 3 9 4 1 11 5 4 9 26 5 2 40 80 12 7 26 23 31 91 37 11 25 82 23 8
27 6 4 23 1 1 12 4 0 2 2 5 2 3 7 4 4 27 3 1 12 34 7 6 10 10 7101 199 16 11 20 22 4
‘ 28 1 0 7 0 0 9 0 0 0 0 1 0 5 2 0 1 28 0 0 13 23 1 6 20 6 2 4 2 2 9 19 3 0
! 29 0 4 4 0 0 8 0 O 0 4 2 0 2 3 0 1 29 1 0 6 14 1 3 3 4 9 2 3 3 13 4 1 0
! 30 1 3 8 0 2 12 1 1 0o 2 2 0 8 4 4 3 30 1 1 69 71 12 14 9 19 2 3 5 3 3 100 14 16
31 3 4 30 2 1 61 1 72 3 12 2 19 19 12 6 31 4 1 2 34 26 3 5 5 1 2 3 1 1 20 108 42
32 5 3 11 2 1 12 6 0o 2 1 6 2 2 4 4 7 32 3 1 3 12 5 1 2 2 1 1 0o 0 1 26 7 73
33 3 3 18 1 1 10 2 1 1 1 4 1 8 7 3 3 33 1 0 1 10 S 1 4 3 1 2 2 1 2 23 30 51
34 3 3 5 o0 0 8 1 0 1 2 4 0 7 3 4 3 34 3 1 15 26 5 3 9 5 4 12 3 1 4 12 36 10
35 0 0 3 0 0 1 0o 0 0 0 0 0 1 1 0 1 35 1 0 0 1 1 0 1 1 0 0 1 0 1 1 3 2
36 4 7 10 0 0 6 1 0 1 1 1 0 2 3 1 2 36 1 0 0 9 1 1 1 3 0 1 1 1 3 18 31 9
37 1 0 4 0 0 4 0 0 0 0 0 0 3 2 2 1 37 1 0 0 4 0 0 1 0 1 0o 1 1 0 4 4 7
38 4 2 18 0 0 11 1 0 0 1 1 1 5 7 38 4 38 1 0 1 8 2 2 4 2 2 1 2 1 1 2 6 3
39 4 2 30 0 0 26 4 0 1 1 2 0 3 6 2 3 39 1 0 1 6 2 1 3 4 1 2 3 5 2 3 6 3
40 1 0 4 0 0 4 0 0 0 0 0o 0 0 1 0 1 40 0 0 0 1 0 0 0 0 0 o 1 0o 0 0 1 0
41 10 4 12 2 1 8 5 0 3 1 4 3 12 8 8 5 41 2 1 1 11 2 2 8 7 5 2 3 5 2 4 22 8
42 1 0 5 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0o 2 1 0 42 0 0 1 3 0 0 1 1 0 0 1 1 0 3 15 6
43 1 0 3 0 2 4 1 0 0 0 1 0 2 1 1 1 43 1 0 2 5 1 1 1 1 0 0o 0 1 1 2 19 S
44 1 2 14 1 2 25 1 6 1 0 1 0 3 2 0 1 44 1 0 7 14 1 3 5 9 10 3 4 1 1 4 3 4
45 2 1 16 1 0 8 1 0 0 1 3 0 3 4 2 2 45 2 1 1 58 1 1 3 6 2 2 5 4 3 1 7 2
46 2 0 6 0 0 3 1 0 0 0 6 0 2 1 1 1 46 0 0 1 3 0 0 1 1 0O 0 0 O 0 1 2 2
47 1 0 6 0 0 6 1 0 0 0 0 0 1 2 1 1 47 0 0 0 3 0 0 1 2 0 0 0 1 1 1 2 1
48 5 2 8 2 2 22 4 0 2 3 7 2 17 15 6 10 48 2 1 2 12 3 3 9 6 2 4 4 2 5 4 21 5
49 4 3 14 1 1 10 4 O 1 1 2 1 8 5 4 3 49 1 0 8 8 3 1 2 2 4 1 1 1 1 2 16 15
50 2 1 3 0 0 2 0 0 0 0o 2 0 3 1 1 1 50 0o 0 0 2 0 0 1 1 0 0O 0 o©o 0 0 1 1
INL 472 193 813 103 169 1498 257 273 165 340 391 261 2146 723 306 403 INL 260 282 1679 5641 442 838 639 675 488 356 457 237 177 810 766 407
61 8 19 137 1 1 4 1 1) 1 2 3 4 15 7 10 3 61 1 1 2 8 1 1 3 2 1 1 1 1 1 2 11 4
62 6 7 91 1 1 5 2 0 2 1 1 2 64 8 20 4 62 3 1 6 14 4 2 4 5 3 1 1 1 1 6 4 3
63 23 11 19 1 1 7 3 0 2 1 5 2 8 7 9 4 63 2 1 1 4 5 2 4 4 1 1 4 2 1 1 4 2
64 2 1 26 1 0 3 0 0 0o o 1 1 5 3 2 3 64 2 1 1 4 2 1 2 2 1 1 1 1 1 1 1 2
65 3 2 68 0 7 30 1 0 1 1 1 0 3 3 1 2 65 1 1 5 8 1 6 2 3 1 0 1 1 1 3 2 4
66 1 2 21 0 1 10 0 0 0 1 1 0 2 2 1 3 66 4 1 1 5 3 0 6 4 1 1 4 1 1 2 1 1
67 2 5 15 0 4 4 1 0 1 1 2 0 3 7 3 6 67 .4 2 2 9 2 1 6 7 1 1 8 3 1 4 2 4
68 [V ] 4 0 0 1 0o 0 0o 0 0 0 0 1 0 1 68 0 o0 1 3 0o 0 2 0 0 1 5 1 0O 0 0 O
69 2 2 14 1 1 72 0 0 1 2 0 20 11 4 4 69 2 18 4 17 2 2 14 14 1 9 12 2 2 10 5 3
70 6 2 8 1 4 21 7 0 4 2 3 2 10 9 3 3 70 5 4 8 37 5 4 11 16 32 7 28 5 9 12 12 5
71 1 0 6 O 1 2 8 0 21 11 1 1 15 5 2 5 71 7 o4 3 210 3 25 10 21 26 7 3 2 1 16 5 3
72 0 o0 1 0 0 0 0 0 0O 0 0 0 0 1 0 0 72 0 o0 0 1 0o 0 1 1 1 0 1 0 0o 0 0 o
73 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0o 0 0 o 73 0 O 0 0 0O 0 0 0 0o 0 0 0 0 0o 0 o
SUM 526 244 1222 110 189 1593 283 275 198 362 412 274 2291 785 361 442 ' 292 316 1712 5960 470 882 705 754 567 386 527 258 197 868 813 439

Erlduterungen: VB = Verkehrsbezirk, INL = Inland, SUM = Summe
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Tabelle 34
1985/90
Giitergruppen
Verkehrsbezirke
VB ‘ 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 VB 49 50 INL 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73| SUM
|
1 l 5 1 1 3 2 11 6 2 5 1 1 1 2 2 4 14 1 4 11 1 413 8 2 21 1 5 5 60 4 1 1 00 466
2 2 1 1 t 2 5 4 1 7 1 1 1 3 1 5 6 2 5 1 171 5 2 18 1 5 12 2 0 2 1 1 0 0 221
3 30 4 4 12 14 37 38 8 24 8 2 6 16 5 26 38 3 24 37 1019 85 58 19 31 125 20 11 O 6 4 4 0 0 1382
4 1 1 0 1 1 1 2 0 0 0 O 0 1 0 1 2 4 1 1 62 0 0 1 0 0 0 1 0 1 1 0 0 0 67
5 2 1 0 0 1 3 3 0 1 0 3 8 o 2 2 6 5 9 1 433 3 5 1 2 50 7 1 0 3 1 0 0 0 505 |
6 18 5 2 10 13 23 35 5 10 5 10 27 13 7 24 23 6 9 4 1356 4 4 5 4 33 16 8 0 7 10 4 0 0 1452 |
7 1 0 1 1 1 2 3 0 0 0 O 1 1 1 1 2 7 1 1 87 0 0 0 © 1 1 0 0 1 1 1t 00 93
8 0O 0 0 o [ 1 0 0 0 o0 o 4 0 0 0 2 8 9 0 260 0 1 1 0 3 0 00 0 1 2 0 0 266
9 1 1 1 0 0 3 4 0 2 0 O 0 1 1 2 4 9 1 1 236 0 1 2 o 2 1 10 3 3 8 00 258
10 1 0 0 0 1 3 5 0 0 0 © 0 1 1 1 3 10 1 0 130 1 0 1 1 1 2 1 0 1 2 300 144
11 3 3 2 2 1 2 2 1 1 1 1 1 1 1 2 3 11 2 2 343 2 0 9 1 0 1 20 2 2 2 00 364
12 2 1 1 1 1 4 3 1 1 0 0 0 1 1 1 3 12 4 5 191 0o 2 1 0 0 0 1 0 2 0 0 0 0 198
13 11 4 2 3 5 14 16 1 8 2 2 3 6 4 6 30 13 22 17 1846 9 24 7 4 8 8 8 0 8 27 9 0 0 1959
14 8 3 1 4 6 10 12 3 5 2 1 2 6 5 6 12 14 6 4 726 1 15 9 4 5 4 70 22 8 6 0 O 808
15 2 1 0 1 2 4 4 1 2 0 0 0 1 1 1 3 15 5 5 422 9 2 6 2 1 2 2 0 2 1 3 0 ¢ 451
16 | 3 1 1 1 1 3 4 Q 2 1 0 0 1 1 2 5 16 2 2 219 0 1 2 1 2 2 2 0 3 2 3 0 0 239
17 2 1 0 1 1 2 2 0 1 0 9 1 1 1 2 3 17 2 0 187 0 0 3 1 1 1 21 9 8 30 0 O 245
18 3 1 1 1 1 3 4 1 1 0 0 2 1 2 1 8 18 3 0 140 t 0 1 [V ] 1 1 0 2 5 3 00 156
19 8 8 1 4 5 10 14 2 3 2 1 13 7 5 5 23 19 | 5 1 1791 3 1 3 1 2 8 11 0 60 45 62 0 O 1988
20 52 67 5 26 27 59 81 8 23 6 4 41 21 17 29 81 20 | 59 56 7704 24 18 21 7 52 26 63 1 159 198 100 2 O 8376
21 | 2 4 0 1 1 1 4 1 1 1 0 1 1 1 3 2 21 1 7 401 1 1 2 1 1 2 1 0 1 2 28 10 443
22 3 2 0 5 3 4 14 1 2 1 1 3 3 3 2 5 22 3 3 755 2 2 3 2 2 5 50 9 6 10 0 O 801
23 14 2 2 1 1 3 11 2 6 1 1 3 3 1 3 8 23 2 1 886 3 4 3 4 2 7 16 1 8 5 21 1 0 960
24 8 6 1 2 5 5 15 2 6 2 1 5 4 2 4 13 24 3 2 501 5 5 6 5 3 6 15 1 17 12 19 1 0} 597
25 3 2 1 1 2 6 11 1 7 2 0 84 2 2 2 14 25 4 1 607 2 1 2 3 2 4 5 0 46 154 94 1 O 922
26 31 22 15 6 5 S 21 4 14 2 1 18 33 11 8 15 26 2 2 800 13 5 5 4 8 10 12 2 25 23 251 0 932
27 7 14 5 3 5 5 10 3 6 1 1 7 5 3 4 17 27 | 5 2 646 3 5 4 4 4 9 5 1 16 26 8 1 0 731
28 2 1 0 1 1 1 6 ) 2 1 0 1 1 0 1 2 28 | 1 1 163 1 2 2 1 1 3 31 4 3 2 00 185
29 4 7 1 0 1 2 3 0 2 1 0 2 1 0 1 2, 29 | 1 0 123 0 0 1 1 1 2 2 0 2 4 3 0 0 141
30 27 61 29 6 4 14 2 24 2 2 12 4 6 2 6] 30 i 4 2 580 4 3 4 4 2 8 19 0 10 9 6 0 0O i 649
31 42 4 2 6 8 17 10 2 24 2 3 1 4 3 5 16 31 20 2 612 2 38 5 3 8 6 11 0 9 12 14 1 0 722
32 45 4 5 4 17 5 16 2 4 2 3 2 2 1 2 3 32 13 4 342 1 1 2 1 2 2 50 6 2 1 0 0 365
33 85 10 8 32 19 10 18 6 10 3 3 6 9 3 17 22 33 17 3 486 3 8 11 5 7 8 14 1 12 4 3 2 0 564
34 7 76 6 3 6 6 11 3 17 3 8 39 8 13 19 27 34 3 2 450 0 2 2 1 1 4 71 34 12 3 1 0 518
35 12 8 18 11 2 3 11 1 4 1 14 5 3 1 4 4 35 3 0 130 0 1 3 1 1 2 3 0 2 0 1 0 0 143
36 18 7 9 40 11 12 7 2 10 1 1 4 5 3 4 9 36 3 2 | 267 O 1 5 2 6 3 8 1 15 6 3 0 ¢ 317
37 8 1 1 3 147 39 19 2 2 1 1 2 2 2 9 2 37 45 1 348 0 2 1 1 2 2 15 0 4 1 1 0 0 378
38 8 2 1 2 69 107 24 3 6 2 2 3 6 3 13 34 38 53 9 441 1 17 4 4 5 6 25 1 8 3 51 0 520
39 13 4 4 4 17 17 437 10 37 18 7 6 30 38 87 86 39 47 3 993 1 4 11 8 9 9 93 § 21 13 13 2 0 1182
40 2 1 2 3 6 2 25 15 20 30 2 2 7 1 2 2 40 4 1 142 0 1 1 1 1 2 71 3 1 1 0 0 ; 161
41 20 15 14 14 16 20 66 28 87 17 27 32 22 16 18 31 41 15 1 629 4 11 13 4 15 13 25 1 29 5 5 2 0 756
42 21 4 6 2 7 8 733 10 17 59 7 50 124 59 18 10 42 2 0 1184 0 1 1 2 6162 23 0 16 2 1 0 0 1398
43 23 9 12 8 11 8 67 3 24 12 61 32 40 22 6 8 43 7 1 412 0 1 2 1 2 6 10 1 18 2 2 00 457
44 20 25 3 9 11 17 60 11 86 27 18 838 22 9 -12 29 44 12 1 1340 2 1 2 0 5 24 15 0 409 32 4 1 0 1835
45 9 3 4 8 3 6 30 18 21 12 3 5152 19 10 15 45 12 4 478 2 2 5 2 3 30 38 9 47 4 4 1 0 625
46 3 2 1 1 1 4 40 2 7 3 1 2 21 20 19 65 46 27 2 258 0 1 1 1 5 4 49 1 6 2 2 1 0 331
47 3 1 1 2 7 14 43 1 4 2 1 1 4 10 53 34 47 32 1 247 1 2 3 4 4 4 40 2 5 3 2 10 318
48 29 5 2 F 44 245 75 4 16 6 4 4 19 60 159 650 48 314 9 1873 1 2 9 24 75 10 87 1 10 6 7 1 0 2109
49 12 8 2 5 30 98 47 S5 11 2 2 6 8 24 60 347 49 645 7 1445 3 17 4 10 26 18 43 1 702 2 20 1580
50 1 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 ) 1 0 1 2 ‘ 50 1 0 33 13 0 1 1 1 1 2 0 1 1 1 0 0 55
INL 639 413 152 266 547 872 2092 179 574 248 202 1299 631 394 665 1772 INL 1476 221 | 35310 225 276 247 169 505 490 734 39 1098 680 534 25 0| 40332
61 4 1 1 1 3 26 4 1 2 0 0 1 2 1 3 12 61 20 114 453 0 0 O 0 1 14 8 0 9 15 22 1 0‘ 524
62 11 1 1 1 19 87 11 2 13 1 3 2 3 4 6 30 62 63 49 580 0 0 13 0 1 53 3 1 47 32 52 5 0 786
63 8 1 1 4 7 8 14 2 5 2 1 1 6 4 5 7 63 4 7 232 1 1 0 4 14 64 90 3 54 9 21 5 0 | 498
64 4 1 1 2 1 8 11 1 4 1 1 1 2 3 9 47 64 20 8 196 1 0o 4 0 0 2 0O 15 13 2814 0O 273
65 2 1 1 1 2 4 12 2 2 1 t 3 5 3 9 41 65 58 7 320 0 0 13 0O 0 10 0O 6 7 151 0 ‘ 374
66 12 2 1 3 1 2 11 3 6 4 2 2 54 5 3 4 66 4 1 204 1 6 21 2 1 32 0 0 0 41 94 2 0 j 405
67 22 2 3 3 5 22 89 3 9 12 2 3 35 14 23 166 67 15 3 541 4 266 0 0O 0 0O 1 23 58 0 0 ‘ 695
,
68 5 0 0 0 0 2 5 0 1 1 0 0 4 0 1 4 68 0 1 4 0 0 4 0 0 0 0 O 0 0 0 0 0 48
69 29 9 10 8 7 27 58 4 26 13 14 656 56 11 11 21, 69 9 3 1174 10 45 38 16 22 0 0 O [( ] 1 0 0 1307
70 12 1 2 10 8 9 42 5 14 4 4 37 14 9 19 171 70 2 1 510 9 13 12 17 21 37 53 0 0 0 0 0 0 671
71 8 6 3 3 2 6 9 4 5 1 3 445 7 2 8 13 , 71 2 2 954 5 23 20 27 21 57 91 O 2 1 1 0 0 1202
72 2 0 0 O 0 1 2 0 1 0 0 0 0 0 1 1 i 72 0o 0 20 0 4 4 7 6 3 6 0 0O 0 0 0 0 51
73 ! 0 0 o O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 ‘ 73 (L] 0 0 0 O O 0 o0 0O 0 0 00 O 0
759 448 177 303 603 1074 2360 204 662 289 233 2451 819 450 763 2136% l 1674 418 ] 40536 258 370 442 242 592 764 985 43 1232 822 826 53 01 47166
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Drucksache 7/1045

Tabelle 35
Verkehrsbezirk

HANOMIDORODO

Verkehrsbezirk, INL = Inland, SUM

SUM | 463 143 1016 138 168 930 252 314 253 181 88 41 508 577 32 307 ’

Erlauterungen: VB
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Tabelle 35
Verkehrsbezirk
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Tabelle 36
StraBengiiterfern
Summe der
—in10000t —
Verkehrsbezirk
nach
n\ 1 2 3 45 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16| VB 17 18 19 20 21 22 23.24 25 26 27 28 29 30 31 32
Vo
1 231 39 55 9 6 27 13t 2 3 16 15 10 21 6 12| 1 31 113 3 2 8 5 2 1 % 6 1 2 5 2
2 60 4 3 7 1 11 4 1 1 3 8 8 4 7 3 11 2 3 1 1 4 4 2 2 2 2 1 3 2 1 2 3 2
3 134 11 10 1316 65 6510 13 24 53 22 51 88 50 77 3 18 4 5 31 11 9 24 14 8 4 25 17 4 5 38 15
4 10 4 4 4 1 10 5 0 1 1 8 7 6 7 2 3 4 1 1 | 1 1 0 2 1 0 o 1 1 0 0 1 1
5 2 0 3 11 1 3 0 2 1 3 0 2 5 1 3 5 1 1 0 1 1 0 1t 0 0 o 1 Q 0 0 1 0
6 12 6 31 9 3 3 27 8 17 14 15 6 18 27 12 45 6 25 1 2 19 7 5 7 6 4 1 7 9 2 3 10 10
7 7 3 14 4 3 8 25 4 19 9 12 3 7 10 3 15 7 10 2 1 8 3 1 4 4 1 1 3 3 1 1 2 1
8 0 0 2 01 3 20 2 2 2 0 1 2 0 2 8 2 0 0 2 1 0o 0 1 0O 0 0 0 O O O O
9 2 1 4 1 1 5 17 3 16 7 4 1 2 5 2 14 9 15 3 1 7 6 1 2 4 1 1 2 3 1 1 4 1
10 2 1 1 1 2 8 16 4 12 2 4 1t 3 7 3 6 10 5 1 1 10 3 3 3 2 1 1 3 4 1 1 3 1
11 15 7 19 9 3 15 18 2 7 6 24 9 19 27 16 16 11 4 1 1 7 3 1 3 2 1 1 3 2 1 1 6 1
12 14 5 8 7 1 8 40 2 2 10 7 12 12 6 4 12 1 1 0o 2 1 0 1 1 0 o0 1 1 0 0 2 1
13 10 3 16 11 2 15 10 4 3 5 39 49 11 24 38 25 13 5 0 1 14 10 7 5 4 2 2 5 5§ 1 6 15 4
14 16 5 44 12 5 30 1610 4 9 44 33 52 17 45 43 14 8 2 3 20 12 3 10 7 3 2 9 7 3 4 51 6
15 10 5 28 13 3 16 8 1 3 7 31 21 26 27 18 36 15 8 2 2 16 28 3 5 6 2 2 % 5 2 4 52 10
16 11 3 28 6 4 23 14 1 6 9 14 3 17 26 13 31 16 24 3 3 31 25 7 11 10 7 2 8 10 4 5 18 5
17 2 1 9 2 2 12 54 6 28 6 ¥ 1 5 9 4 25 17 16 5 3 17 11 4 6 11 2 1 3 7 2 3 6 2
18 1 1 4 0 0 3 4 0 8 2 1 0 1‘ 3 1 9 18 13 1 1 8 8 3 4 5 4 3 6 5 3 5 2 1
19 2 1 6 0 0 2 21 2 3 1 0 10 6 4 14 19 9 4 0 3 22 3 1 1 9 3 1 2 3 13 6 2
20 13 6 43 2 3 27 16 3 16 22 11 3 13 45 16 94 20 50 9 3 15 84 10 7 16 21 8 14 12 17 40 41 13
21 3 2 12 2 2 13 26 4 10 5 10 1t 6 12 8 29 21 32 13 16 63 14 20 41 54 14 8 35 43 8 14 26 7
22 3 2 15 1 1 12 4 @ 1 2 7 0 9 15 3 2 22 8 1 1 4 14 3 3 6 4 1t 2 2 2 11 10 4
23 11 3 21 1 2 10 9 1 5 4 6 2 8 15 4 23 23 15 5 1 6 11 4 3 3 9 1 1 3 5 13 11 6
24 7 2 20 1 0 10 6 1 6 6 3 1 4 14 7 25 24 2 6 0 14 14 9 2 3 16 8 4 6 11 12 15 8
25 2 1 11 1 0 4 1 0 1 2 1 1 3 6 2 6 25 5 4 3 20 7 6 7 10 5 1 4 14 4 6 3 3
26 4 1 8 1 1 5 51 3 2 3 1 5 9 5 12 26 9 3 2 27 10 5 1 3 7 1 2 3 513 8 5
27 2 1 15 0 3 6 2 0 1 2 2 0 2 9 2 10 27 6 4 1 15 6 3 4 4 17 2 1 3 7 15 13 5
28 4 {1 16 00 7 2 2 2 3 1 o 7 15 2 11 28 72 1 6 9 3 2 4 8 1 1 4 7 7 8 3
29 2 1 5 0 0 3 1 0 1 1 1 0 1 4 1 6 29 4 2 2 10 3 3 4 7 3 1 1 4 3 7 2 2
30 3 1 7 1 0 4 20 1 3 1 1 5 7 3 11 30 5 2 4 30 11 7 12 14 6 3 8 10 5 10 24 20
31 3 1 12 10 8 21 2 2 4 1 13 15 19 20 31 6 1 1 12 16 3 5 4 2 1 5 7 2 9 43 30
32 2 1 11 0 0 4 1 0 0 1 2 1 4 7 10 7 32 2 0 0 6 4 1 4 2 1 1 4 3 2 12 28 20
33 3 2 29 o 0 12 21 1 1 2 1 8 15 4 15 33 5 1 2 14 4 6 11 10 4 5 15 11 6 28 80 62
34 3 2 9 1 0 4 20 1 3 1 1 3 6 5 10 34 9 4 6 30 10 10 20 28 19 7 15 20 7 16 13 18
35 1.1 6 0 0 2 1 0 0 1 1 0 2 3 1 3 35 1 0 1 5 2 2 3 3 1 1 4 3 1 4 7 9
36 2 1 8 0 0 3 1 0 0 1 1 0 3 5 2 5 36 2 0 1 9 2 3 5 5 3 1 6 4 2 14 31 21
37 1 1 8 0 0 4 10 0 O 1 1 2 7 3 5 37 1 0 0 5 2 1 4 3 2 1 4 5 1 3 12 17
38 3 1 18 0 0 7 3 0 1 1 2 1 4 11 4 10 38 4 1 1 6 3 4 6 8 3 1 5 4 2 5 9 9
39 4 1 34 1 0 15 31 1 2 2 0 8 24 5 16 39 4 1 2 18 3 7 17 12 5 2 22 14 4 6 18 10
40 1 0 6 0 0 4 10 0 0 0 O 2 3 1 2 40 1 1 0o 4 2 1 2 3 1 1 2 2 1 4 4 9
41 2 1 16 0 0 6 1 0 2 1 1 0 4 10 3 14 41 3 1 2 10 1 3 8 4 5 5 10 8 3 7 12 14
42 1 010 00 4 00 0 1 1 0 1 4 1 5 42 1 0 1 K 1 1 4 3 1 1 5 3 1 5 8 10
43 1 1 5 00 1 00 0 0 0 O 1 2 1 4 43 1 0 0 .4 1 i 2 2 1 1 2 2 1 2 2 5
44 2 3 2 00 2 1 0 0 1 1 0o 2 2 1 6 44 1 1 1 4 1 2 5 3 2 2 8 4 2 3 3 3
45 4 2 12 1 0 5 10 1 1 1 0 3 11 3 8 45 4 2 2 10 3 4 10 14 5 4 9 10 3 4 8 7
46 2 1 9 0 0 3 10 1 0 1 0 1 6 1 8 46 2 1 o 5 2 2 5 9 2 1 4 5 1 2 3 3
47 3 1 11 0 0 4 1 0 1 1 1 0 1 7 3 5 47 2 1 0 6 2 1 6 6 1 1 4 4 1 2 3 3
48 4 217 0 0 12 2 0 1 2 2 4 4 13 3 1 48 3 2 2 11 3 3 15 6 4 2 10 8 3 7 7 5
49 3 1 8 1 0 4 20 1 1 1 i 3 8 3 14 49 3 1 1 4 3 2 4 3 3 1 3 5 2 4 5 5
50 9 4 42 2 1 16 3 1 1 3 9 3 12 23 7 11 50 4 1 1 15 3 2 7 5 2 1 4 6 1 2 5 3
INL 653 148 745 129 75 483 416 74 210 193 378 209 401 666 360 817 | INL 391 100 86 614 410 186 324 345 231 100 311 324 151 345 688 404
61 o 0 0 00O O OO O O 0 O 0 0 0 O 61 o o 0 0 0O O O O 0O O 0 O 0 o0 O o0
62 o 012 00 2 OO0 O O O O 0 o0 0 O 62 o 0 0 0 0 O O O O O O O O O O O
63 180 9 45 5 0 15 1 1 1 1 2 1 2 5 1 5 63 2 0 0 4 1 1 5 4 1 0 3 3 0 1 1 1
64 0 010 0O O OO O O O O 0 0 O 1 64 0 0 0 1 0 0 1 0O 0 0 1 0 0o 0 0 o
65 1 0 5 00 2 00 0o 0 1 0 1 2 1 2 65 1 o 0 2 1 1 1 1 1 0 1 3 0 1 1 t
66 0 0 2 00 1 00 0 0 0 O 0 1 0 1 66 0 0 0 1 o o0 t 1 0o 0 1 1 0O 0 0 o
67 1 0O 6 0 0 4 1 0 0 1 0 o 1 4 1 6 67 2 0 2 5 2 2 5 3 1 0 5 5 1 2 3 2
68 o 0 0 00 O OO O O O O O O O 1 ! 68 o 0o 0 0o o0 o0 1 0O 0 o 1 0 0o 0 0 O
69 1 1 9 00 2 00 O 1 1 0 1 5 1 7| 69 3 1 9 7 2 3 11 13 5 2 14 8 3 5§ 2 3
70 4 2 16 1 0 10 2 O 1 4 2 1 4 10 3 47! 70 11 4 12 39 11 14 34 50 74 6 66 22 14 16 9 4
71 8 4 45 3 2 29 33 3 73 22 8 2 9 17 8 37 71 76 50 21 74 12 13 52 79 138 5 35 27 8 10 24 9
72 0O 0 0 0O 1 00 0 0 0 O 0 0 0 0 72 0o 0 0 0 0o 0 0 1 0O 0 o0 O 0 0 0 O
73 0 0 1 00 0 00 O O O O O 0 0 o0 73 o 0 0o 0O 0O O O O Oo O O O 0o 0 o0 O
SUM 848 165 897 139 77 550 453 79 285 227 392 213 419 710 376 924' ‘ 487 156 131 746 440 221 436 498 452 113 439 394 180 379 730 425

Erlduterungen: VB = Verkehrsbezirk, INL = Inland, SUM = Summe
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Tabelle 36
verkehr 1985/90
Giitergruppen
Verkehrsbezirk
VB 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48| VB 49 50| INL 6162 63 64 65 66 6768 69 70 7172 73| SUM
1 11 2 2 5 2 6 10 2 3 3 t 2 3 3 3 9 1 2 25| 62000 45 0 t 2 10 2 3 9 0 0 683
2 41 0 2 1 3 4 1 1t (0o 1 1 1 1 3| 2 1 14/ 211 00 7 0 0 0 00 3 1 6 0 0f 228
3 52 8 4 11 6 32 48 6 25 9 2 5 18 6 12 33 3 6 112 1330 0 9 34 6 8 5 6 0 9 16 30 0 0 1454
4 2 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 0 6 105 0 0O 20 0 0 00 0 1 3 00 112
5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 1 38 0 0 0 o0 0 0 00 0 0 2 00 40
6 15 4 3 3 3 10 19 t 4 3 2 1 4 3 6 9| 6 317 41 00 8 0 1 1 1 0.3 5 16 1 o] 517
7 6 2 1 1 1 3 5 1 2 1 1 2 1 0 1 3| 7 1 8/ 231 00 1 0 0 0 00 1 1 80 0] 243
8 00 00 0O 0 00 0 00 O 0 0 0 0 8 0 o 3 00 00 0 0 00 0 0 9 00 43
9 2 1 0 0 0 2 2 t 11 00 1 1 1 2| 9 1 2| 157 00 00 0 0 00 0 1 78 0 0 238
10 4 1 1 1 1 2 5 0 3 1 0 0 2 1 1 2| 10 1 4/ 151 00 10 0 0 10 1 2 60 0 162
11 8 3 1 3 1 3 7 o 2z 1 2 1 2 1 4 5[ 11 1 13/ 30 00 10 0 0 10 2 2 50 0| 322
12 2 0 0 1 1 1 2 0 1 0 0 0 1 1 1 1| 12 0 5/ 132200 00 0 0 00 0 0 1 0 0O 135
13 7 3 1 2 2 5 100 1 3 2 1 2 3 2 2 8| 13 2 53] 462 02 20 0 0 10 1 2 5 0 0 475
14 19 6 2 6 4 12 22 2 11 3 1 2 8§ 2 5 13| 14 360 78 00 40 1 1 10 4 5 11 0 0| 745
15 9 4 2 2 4 9 11 2 5 3 1 1 5 2 4 6 15 4 3 22 505 0 0 1 0 1 ) 00 1 2 9 0 0 520
16 15 6 2 3 3 10 21 3 9 4 2 3 7 4 6 11 16 : 5 14 510 0 0 20 1 1 10 5 8 15 0 0 544
17 6 3 1 2 1 4 7 1 4 1 1 1 3 1 3 3 17 | 1 6 324 0 0 1 0 0 0 00 3 3 3 0 0 368
18 6 4 1 1 1 2 4 1 3 1 0 1 1 1 1 3 18 2 2 145 0 0 00 0 0 00 1 2 53 0 0 202
19 7 6 2 3 1 3 10 1 3 1 1 1 3 1 1 5 19 2 4 192 0 O 1 0 1 0 10 4 12 31 0 0 242
20 31 28 5 17 8 14 47 7 16 6 4 6 12 F 8 24| 20 9 26 970 01 5 0 6 4 51 17 46 137 0 0| 1191
21 8 21 1 3 2 5 9 2 3 1 1 2 4 2 4 5 21 2 10! 639 0 0 10 0 1 00 4 3 20 0 0O 669
22 13 5 2 10 5 10 33 3 10 3 2 2 8 6 5 11 22 2 9‘ 308 0 0 2 0 1 1 10 4 6 20 0 0 344
23 20 19 5 12 5 12 29 3 11 4 2 3 10 4 9 17‘ 23 4 12| 406 0 O 3 0 2 2 3 1 10 21 75 0 0 524
24 23 15 3 7 6 16 32 5 10 4 2 5 13 10 12 11 24 5 10[ 453 0 0 3 0 2 3 3 2 (1 19 81 0 O 578
25 13 13 2 5 3 8 17 2 8 3 1 3 5 3 4 7| 25 5 5, 251 00 10 0 1 00 2 39 127 0 0| 422
26 26 22 7 13 3 8 13 4 9 2 3 3 4 2 4 12 26 4 3‘ 312 0 0 10 2 1 21 6 59 31 0 0 415
27 2025 3 8 3 9 21 2 12 4 2 4 7 2 6 11, 27 3 6/ 3501 50 3 5 41 12 29 22 0 0| 398
28 1311 2 4 5 9 31 2 9 4 2 3 6 3 7 11| 28 © 2 8| 279 00 4 1 4 2 52 14 18 25 0 0| 355
29 9 18 2 3 2 5 8 1 4 1 1 1 3 2 3 5 20 i 2 2, 1500 00 1 0 10 3 6 100 0| 179
30 22 23 412 10 9 22 6 10 6 7 5 7 4 4 F| 30 | 4 4’ 38 00 10 1 1 10 5 10 26 0 0| 433
31 24 4 3 8 7 9 12 2 7 2 1 2 4 2 4 6 31 ‘ 2 7‘ 356 0 0 1 0 Q 1 10 3 8 9 0 0 379
32 40 7 10 17 15 13 14 6 10 3 5 2 5 2 3 7032 : 2 4 309 0 0 10 2 1 1 0 4 3 6 0 0 327
33 32 41 6 14 35 27 58 16 24 11 12 9 18 7 15 27 33 7 14 735 0 1 8 1 4 7 9 5 23 16 25 0 0 832
34 37 8 16 17 7 10 20 5 8 5 15 38 8 7 (8] 19 34 5 6! 599 0 0 1 0 1 1 1 0 8 35 15 0 0 662
35 717 2 4 5 8 22 5 3 5 5 7 13 4 6 8| 35 7 4, %200 00 10 1 3 10 4 2 7 00| 219
36 i1 11 3 6 18 14 a8 ? 5 12 8 22 17 8 7 11 36 3 41 350 0 9 10 1 1 20 6 5 7 ¢ 0 374
37 23 3 5 7?27 83 33 11 9 5 3 3 5 3 14 26 37 25 5 383 0 0 00 1 1 10 6 2 4 0 0 399
38 25 4 3 F 54 172 69 7 10 5 3 3 10 15 48 84 38 i 84 25? 765 0 0 1 0 2 1 4 0 4 2 5 0 0 785
39 61 10 17 30 26 87 281 39 38 40 20 15 108 189 168 176 39 | 33 17‘ 1620 0 O 71 8 11 9 2 33 13 17 0 0 1721
40 16 5 4 7 11 17 44 13 5 6 11 11 26 11 8 9| 40 \ § 2, 27000 10 1 1 10 5 2 600 28
| |

41 32 14 3 5 15 22 74 13 6 6 10 25 58 24 22 30 41 8 8, 57 00 80 3 8162 25 13 14 0 0 627
£ 37 129 16 9 12 104 16 8 8 18 26 131 48 21 16 42 5 5 50 0 0 1 0 1 3 20 16 2 4 0 0| 608
43 15 8 4 8 5 5 27 4 4 10 8 45 15 12 4 8| 43 3 02 231 00 10 0 1 10 5 1 40 0 245
44 16 37 11 6 4 7 26 6 18 10 18 12 13 7 5 9! 44 2 3/ 277 00 00 1 1 1 0121 12 7 0 0] 421
45 36 10 9 22 7 20 106 22 41 46 21 10 200 74 33 24, 45 5 10 80 00 1 0 5117 2 1 73 6 13 0 0| 1068
46 15 4 7 7 5 20 116 7 11 10 5 2 75 89 70 75 46 6 3 609 0 0 1 0 8 10 3 0 8 2 5 00 645
47 17 2 2 7 6 48 94 5 11 6 2 2 20 34 112 103 | 47 20 6 580 0 0O 10 6 3 5 0 5 2 7 0 0 610
48 31 7 3 15 34 143 112 6 18 10 5 4 26 42 206 353 48 215 21 1414 0 0 2 2 88 4 16 1 20 14 13 0 2 1577
49 19 3 2 4 21 97 49 6 8 5 4 3 11 15 48 185 49 209 131 804 0 O 0 3 36 2 4 0 2 3 2 00 857
50 17 2 1 3 4 18 18 2 7 3 1 1 4 2 8 15 50 5 u‘ 327 0 0 1 0 1 0 1 0 2 2 5 0 0 339
INL | 885 543 180 351 403 1041 1769 262 432 282 220 302 906 671 930 1427 | INL | 729 631| 22930 3 16 174 19 210 211 117 25 502 470 1081 3 3| 25764
61 00 0 0O 0O 0O 0 000 00 O 0 0 0 61 0 o 400 10 0 0 00 0 1 300 10
62 00 0 0 0 10 © 0 0 0 0 0 0 0 0 0 62 15 1 4 00 00 0 1 20 1 3 610 58
63 7 1 1 1 t 2 4 0 1 0 0 1 1 1t 1 2| 63 1 2] 328 00 01 417 8 1 22 19 56 1 0| 458
64 2 01 0 0 1 3 0 1 0 0 0 1 1 1 7| 64 11 3 00 10 0 1 00 2 2 620 50
65 3 0 1 1 1t 3 11 3 2 2 1 1 5 8 31 104] 65 20 2| 2900 20 2 3 00 7 6 252 0| 28
66 4 0 1 1 1 1 8 1 1 2 1 1 36 5 3 3 66 0 1 82 0 4 11 1 2 0 00 0 9 35 0 1 147
67 16 4 2 4 7 20 33 2 8 6 3 2 5 6 12 81 67 12 3 294 0 3 3 0 0 0 0 0 0 6 46 1 0 354
68 2 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 68 ‘r 0 0 13 0 0 1 0 0 0 00 0 0 00 o0 14
69 27 10 8 7 .4 7 63 8 26 42 75227 143 30 10 18| 69 | 3 2| 82 1 2 10 2 10 ¢ 00 0 1 3 0 0| 8%
70 28 51 4 5 '3 1t 22 5 11 4 3 22 F 4 8 11| 7 | 2 4| 701 1 2 16 2 916 60 0 0 0 0 0| 754
71 45 10 6 8 5 10 39 6 14 14 5 10 12 5 7 17 71 3 12 1168 2 4 46 3 17 41 43 0 7 (1] 0 00 1332
72 o 0 o 0 o o 0O O O O 0 0 o o o o 72 0 0 400 11 0 0 00 0 O 0O 0 0 6
73 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0 1 73 0 0 3 00 00 0 0 00 0 0 0O 00 3

1020 620 204 378 424 1108 1958 288 497 352 307 566 1115 730 1003 1672 ‘ { 796 Gss[ 26678 7 33 264 30 254 299 178 27 542 517 1261 11 5] 30106

81




Drucksache 7/1045

Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode

Abschnitt 5.3

5.3.4 Der Personenverkehr in der Bundesrepublik
Deutschland bis 1985/90

5.3.41 Gesamtverkehr

109. Die Verkehrsleistungen — ausgedriickt in Per-
sonenkilometern — werden in der Bundesrepublik
Deutschland von 1970 bis zur Periode 1985/90 vor-
aussichtlich um die Halfte zunehmen und etwa 740
Mrd. Pkm betragen. Verglichen mit der Entwicklung
von 1960 bis 1970, in der die personenkilometrische
Leistung von 240 auf rund 490 Mrd. Pkm stieg, be-
deutet dies eine merkliche Verringerung des Zu-
wachses von 7 v. H. auf ca. 2 bis 3 v. H. pro Jahr.
Diese erwartete Verkehrsnachfrage wird nach wie
vor weitgehend von der Entwicklung der privaten
Motorisierung geprdgt werden, obgleich sich auch
in diesem Bereich das Wachstum erheblich verlang-
samen wird.

Ein zunehmender Bestand an Kraftfahrzeugen indu-
ziert Neuverkehr, der erst durch die Verfligharkeit
dieses Verkehrsmittels ermdglicht wird. Es wird ge-
schatzt, daB dieser durch den Pkw-Besitz hervorgeru-
fene Mehrverkehr 1985/90 etwa 18000 Personen-
kilometer pro Jahr und je zusatzlichem Kraftfahr-
zeug betragen wird.

Es kann damit gerechnet werden, daB 1985/90 jeder
Einwohner im Jahresdurchschnitt rund 11400 km,
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (2 200 km) und mo-
torisierten Individual-Fahrzeugen (9200 km), zu-
riicklegen wird, wéhrend die entsprechenden Werte
1950 noch bei 1 800 km, 1960 bei 4 300 km und 1970
bei 8 000 km lagen.

Durch steigenden Wohlstand, mehr Freizeit und Ver-
figung iber mehr private motorisierte Verkehrs-
mittel wird die Mobilitdt der Bevolkerung weiterhin
merklich zunehmen. In die gleiche Richtung wirken
die Siedlungsstrukturen und die zunehmende Ent-
fernung von Wohnsitz und Arbeitsplatz.

110. Die Zahl der jahrlichen Beférderungsfdlle
wird in der Zeit von 1970 bis 1985/90 von 25 Mrd.
auf voraussichtlich 35 Mrd., also gut um ein Drittel
steigen, und damit insgesamt nicht so stark wachsen
wie die Verkehrsleistungen. Diese unterschiedliche
Entwicklung ist in der weiterhin leicht zunehmenden
mittleren Reiseweite begriindet, die — verursacht
durch die Strukturverdnderungen in den Fahrtzwek-
ken und dem zunehmenden Anteil der Pkw-Fahr-
ten — zwischen 1960 und 1970 von 13,5 km auf
19,8 km anstieg und in der Periode 1985/90 in der
GroBenordnung zwischen 21 km und 22 km liegen
diirfte. AuBer in der Zunahme der durchschnittlichen
Reiseweiten kommt eine augenféllige Steigerung der
Verkehrsbediirfnisse auch in der Fahrtenzahl je Ein-
wohner zum Ausdruck. Wéahrend 1960 jeder Ein-
wohner im Durchschnitt 330 Fahrten im Jahr — mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln und zu verschie-
denen Zwedcken — durchfithrte, waren es 1970 be-
reits 409 Fahrten. Im Zeitraum 1985/90 diirften auf
jeden Einwohner rund 530 Fahrten entfallen.

82

| 53.4.2 Struktur nach Nachfragezwecken

111. Fiir die Abschétzung der kiinftigen Verkehrs-
entwicklung wird von folgenden Nachiragezwecken
ausgegangen:

— Berufsverkehr (einschlieBlich des Dienst- und Ge-
schiftsreiseverkehrs sowie des Schiilerverkehrs),

— Erholungsverkehr (Wochenenderholungs- und

Urlaubsreiseverkehr) und

— sonstiger Verkehr (z. B. Einkaufs-, Besuchs-, Ver-
anstaltungsverkehr).

Diese Unterscheidung ist besonders wichtig, da es
gerade der Wandel in den Verkehrszwecken war,
der in der Zeit von 1960 bis 1970 die Wachstums-
tendenzen bestimmte. Entsprach 1960 die Verkehrs-
leistung im Berufsverkehr noch etwa den zusammen-
gefaBten tUbrigen Verkehrszwedken, so sind gegen-
wartig bereits die Leistungen in allen drei Bereichen
etwa gleich hoch. Kiinftig diirfte der Erholungsver-
kehr, beglinstigt durch mehr Urlaub und Freizeit, so-
gar dominieren.

Betrachtet man die Zahl der Beférderungsfdlle, so
verdndern sich die Anteile allerdings wegen der un-
terschiedlichen Reiseweiten erheblich. 1985/90 wer-
den den rund 13 Mrd. Beforderungsfallen im Berufs-
verkehr 5 Mrd. im Erholungsverkehr und 16 Mrd.
im Sonstigen Verkehr gegeniiberstehen. Je Einwoh-
ner bedeutet dies etwa 200 Fahrten im Berufsver-
kehr, 80 im Erholungsverkehr und 250 im Sonstigen
Verkehr. Die entsprechenden Werte 1970 betrugen:
185, 40 und 180.

5.3.4.3 Aufteilung auf Verkehrstréger

112. Die zukiinftige Verkehrsteilung wurde auf-
grund folgender Annahmen ermiitelt:

— MaSBnahmen, die darauf abzielen, die 6ffentlichen
Verkehrsmittel verstarkt an der Gesamtentwick-
lung partizipieren zu lassen, werden grundsétz-
lich nicht die freie Wahl des Verkehrsmittels be-
eintréachtigen.

Hohere Kostenbelastungen im Individualverkehr
und Einschrdankungen der Pkw-Nutzung im Kern-
bereich der Stidte werden sich weniger auf die
Pkw-Anschaffungen als vielmehr auf die Fahr-
leistungen und die Einsatzhaufigkeit auswirken.

Weder im Nah- noch im Fernverkehr wird bis
1985/90 damit gerechnet, daB die private Pkw-
Nutzung in spiirbarem Umfang durch neue Ver-
kehrssysteme beeinfluBt wird. Allerdings wer-
den merkliche Verkehrsverlagerungen dadurch
erwartet, daB das Angebot der offentlichen Ver-
kehrsleistungen zumindest in den GroBstddten im
Zuge des Ausbaues und der Verbesserung der
herkdémmlichen Verkehrsmittel erheblich attrak-
tiver gestaltet wird.

113. Der Zeitraum von 1960 bis 1970 war durch ein
starkes Wachstum des motorisierten Individualver-
kehrs gekennzeichnet. Entfielen von den 240 Mrd.
Pkm im Jahre 1960 noch 38 v. H. auf die 6ffentlichen
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Verkehrsmittel, so betrug dieser Anteil 1970 bei
etwa 500 Mrd. Pkm nur noch 21 v.H. Nach Jahren
der Stagnation im 6ffentlichen Personennahverkehr
war erst in den letzten Jahren wieder ein geringfii-
giges Wachstum zu verzeichnen. Dennoch bestimmte
der Individualverkehr mit durchschnittlichen Wachs-
tumsraten von 10 v. H. pro Jahr das Gesamtbild der
Entwicklung. Die Wachstumsunterschiede zwischen
dem offentlichen und dem Individualverkehr diirften
kiinftig geringer werden. Substitutionen im Bereich
des Individualverkehrs sind vor allem im Berufsver-
kehr, aber auch — durch den Luftverkehr — im Ur-
laubsverkehr zu erwarten.

114. Das Wachstum der Motorisierung hat sich in
der Bundesrepublik Deutschland wie auch in ande-
ren hochmotorisierten Landern mit zunachst stei-
genden, dann aber allmé&hlich abnehmenden Raten
vollzogen. In Abwéagung aller hemmenden und be-
ginstigenden Faktoren wurde davon ausgegangen,
daB Ende der achtziger Jahre in der Bundesrepu-
blik Deutschland ein Séattigungswert von etwa
380 Pkw je 1000 Einwohner erreicht werden wird.

zeitpunkt 1985 eine voraussichtliche Pkw-Dichte
von 352 errechnet. Das bedeutet bei einer Bevoélke-
rung von 65 Millionen einen Bestand von 23 Millio-
nen Personenkraftwagen.

Bei den durchschnittlichen Fahrleistungen der Pkw
war hingegen bereits in den zurickliegenden Jahren
ein stetiger Riickgang zu beobachten. Wahrend 1960
im Durchschnitt jeder Pkw rund 16 300 km zuriick-
legte, betrug der entsprechende Wert fiir 1970 nur
noch 14 400 km. Dieser Trend wird sich mit groBer
Sicherheit weiter fortsetzen, da

— der zunehmende Bestand an Pkw, insbesondere
die Anschaffung von Zweit- und Drittwagen, die
Fahrleistungen der einzelnen Fahrzeuge tenden-
ziell vermindern wird,

die mit der zunehmenden Verkehrsdichte zwangs-
laufig erschwerten Verkehrsbedingungen, vor
allem im Berufsverkehr der Ballungsraume, einen
Teil der Pkw-Fahrer den offentlichen Verkehrs-
mitteln wieder zufilhren wird und die so ver-
minderte Fahrleistung nur zum Teil durch den
Mehrverkehr im Erholungsverkehr und bei den
Sonstigen Fahrtzwedken ausgeglichen wird.

Es kann angenommen werden, daB sich die durch-
schnittliche Fahrleistung von 14 400 km im Jahre
1970 auf 13 800 km im Jahre 1985 vermindern wird.

Fir 1970 konnte eine durchschnittliche Besetzung
von 1,9 Personen je Pkw-Kilometer ermittelt wer-
den. In den vergangenen Jahren war eine leichte
Zunahme der durchschnittlichen Besetzung zu beob-
achten, die mit einer Erhéhung des Anteils von Fa-
milienfahrten (Urlaub, Wochenende usw.) einher-
ging. Das jetzt erreichte Niveau von 1,9 Personen je
Pkw-Kilometer kann fiir die kommenden Jahre als
konstant unterstellt werden. Aufgrund der Annah-
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men iber die zukiinftige Pkw-Bestandsentwicklung,
Uber die durchschnittlichen Pkw-Jahresfahrleistun-
gen und iber die durchschnittlichen Besetzungszah-
len dirfte fiir den gesamten Individualverkehr
1985/90, unter Beriicksichtigung des motorisierten
Zweiradverkehrs, mit einer Verkehrsleistung von
rund 600 Mrd. Pkm zu rechnen sein.

Fir den Individualverkehr koénnen also jahrliche
Steigerungen zwischen 2 und 3 v. H. erwartet wer-
den. Die Verkehrsleistung von fast 600 Mrd. Pkm
im Individualverkehr entspricht 1985/90 etwa
80 v. H. des Gesamtverkehrs 6ffentlicher und priva-
ter Verkehrsmittel. :

115. Auf den o6ffentlichen Verkehr werden 1985/90
voraussichtlich rund 150 Mrd. Pkm entfallen, hiervon
rund 50 Mrd. Pkm auf den Eisenbahnverkehr (ein-
schlieBlich S-Bahnen), 75 Mrd. Pkm auf den o6ffent-
lichen StraBenpersonenverkehr (U-Bahnen, StraBen-
bahnen, Obusse und Omnibusse) und 22 Mrd, Pkm
auf den Luftverkehr iiber dem Gebiet der Bundes-

| republik Deutschland. Fiir den 6ffentlichen Verkehr
Unter dieser Annahme wurde fiir den Projektions- |

liegen die erwarteten jdhrlichen Wachstumsraten
damit im Landverkehr bei rund 2 v. H., im Luftver-
kehr bei rund 8,5 v. H.

Innerhalb des offentlichen Verkehrs wird der Stra-
Benpersonenverkehr mit etwa 7,5 Mrd. befdérderten
Personen auch weiterhin dominierend sein (verglei-
che Abbildung 12). Die Wachstumsraten werden
hier, wie auch im Eisenbahnverkehr, bei etwa jahr-
lich 1,0 v. H. bis 1,5 v. H. liegen.

Die in den letzten Jahren verzeichneten Wachstums-
raten im offentlichen Verkehr waren zum Teil durch
die Einfilhrung von Verkehrsverbiinden, durch die
zunehmende Zahl von Gastarbeitern, aber auch
durch Sonderentwicklungen im Schiilerverkehr be-
dingt, die kiunftig nicht in gleicher Intensitdt eintre-
ten werden.

Mit der erwarteten Verbesserung des innerstadti-
schen Verkehrsangebots durch S- und U-Bahnen,
verstarkter kooperativer Tatigkeit der Verkehrs-
unternehmen, dem Ausbau des Park-and-ride-Sy-
stems wird zunehmend, vor allem im Berufsverkehr,
eine Tendenz zur stdrkeren Inanspruchnahme 6ffent-
licher Verkehrsmittel eintreten.

Im Eisenbahnverkehr wird der Fernverkehr u.a.
durch die Verbesserung der Schnellverbindungen
und Erhéhung des Fahrkomforts hohere Wachstums-
raten als der Nahverkehr aufweisen.

Im offentlichen StraBenpersonenverkehr kann fiir
den Gelegenheitsverkehr wegen der hier zuriickge-
henden Reiseweiten nur ein geringes Wachstum sei-
ner Leistungen unterstellt werden. Die Wachstums-
impulse des Offentlichen StraBenpersonenverkehrs
werden kiinftig im Linienverkehr liegen, wo die
mittleren Reiseweiten noch weiter zunehmen dirf-
ten.
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Abbildung 12

Befdrderungsaufkommen im Personenverkehr
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Im Luftverkehr iiber dem Bundesgebiet (einschlieB-
lich des auf das Bundesgebiet entfallenden Anteils
im grenziiberschreitenden Verkehr) wird der Gele-
genheitsverkehr mit einer Entwicklung von 1,5 Mrd.
Pkm im Jahre 1970 auf rund 10 Mrd. Pkm 1985/90
nach wie vor hohe, liber denen des Lienienverkehrs
(von 5 auf 12 Mrd. Pkm) liegende Wachstumsraten
aufweisen. Diese werden allerdings zukiinftig er-
heblich geringer als in der Zeit von 1960 bis 1970
sein, obwohl preisgiinstige Angebote und langere
Urlaubszeiten gerade diese Verkehrsart weiterhin
begiinstigen werden.

5.3.5 Weitere Arbeiten
im Bereich der Verkehrsprognosen

116. Die beschriebenen Nachfrageprognosen wur-
den — soweit der Fortgang der Arbeiten es ermdg-
lichte — herangezogen fiir den Vergleich von
Angebot und Nachfrage nach Verkehrswegen, fir
die Nutzen-Kosten-Analyse WasserstrafenanschluB
Saar, fiir die HSB-Studie sowie fiir die Untersuchung
iiber Verkehrswegeinvestitionen in ausgewdhlten
Korridoren der Bundesrepublik Deutschland (Korri-
doruntersuchung). Sie muBiten wegen der groBen
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Schwierigkeiten einer integrierten Personenver-
kehrsprognose durch isolierte Vorausschatzungen
in den Bereichen des Eisenbahn-, des Strafien- und
des Luftverkehrs sowohl fiir die Auslastungsmes-
sung als auch fir die Nutzen-Kosten-Analyse in der
Deutschen Bundesbahn/Luft-Studie und die Korri-
doruntersuchungen erginzt werden.

|
|
|
\

117. Die weiteren Arbeiten der Bundesverkehrs- |

wegeplanung werden sich auf eine einheitliche,
nicht nur den Giiter-, sondern auch den Personen-
verkehr aller Verkehrstrager umfassende Gesamt-

prognose stiitzen kénnen. Sie wird vor allem darauf |

gerichtet sein, die regionalen Abgrenzungen sowie
den zeitlichen Bezugspunkt der Verkehrs- und Wirt-
schaftsprognosen zu vereinheitlichen und aufeinan-
der abzustimmen. Zugleich miissen die Zusammen-
hdnge zwischen Wirtschafts- und Verkehrsentwick-
lung innerhalb und zwischen den Regionen inten-
siver erforscht werden. Vergleiche zwischen zukiinf-
tigen Verkehrsstromen in ihrer zeitlichen Vertei-
lung und den Kapazitidten von Wegen und Fahrzeu-
gen sollen sicherstellen, dal den Informationsbe-
durfnissen einer integrierten Verkehrswegeplanung
besser als bisher Rechnung getragen werden kann.

118. Fiir den Bereich des Gliterverkehrs werden
Verflechtungen insgesamt und nach Verkehrstrdagern
auf der Grundlage von 450 Kreisregionen fiir das
Jahr 1990 erstellt. Damit wird es moglich, den Gi-
terverkehr sowohl nach den fir die Bundesver-
kehrswegeplanung festgelegten 78 Raumeinheiten
als auch nach den fiir das Bundesraumordnungspro-
gramm vorgesehenen 38 Gebietseinheiten zusam-
menzufassen.

Mit dieser kreisscharfen Verflechtung wird es zudem
moglich, die kinftige Belastung der verschiedenen
Wegenetze praziser als bisher darzustellen.

Die fiir diese Arbeiten notwendigen Ausgangsdaten
sind vom Statistischen Bundesamt auf Veranlassung
des Bundesministers fir Verkehr im Rahmen einer
Sonderaufbereitung fir das Jahr 1970 schon bereit-
gestellt worden. Um gesicherte Prognosen, die sich
auf diese Unterlagen stiitzen, zu gewinnen, werden
zusatzliche Angaben zu beschaffen und methodisch
zu verarbeiten sein. Dies gilt insbesondere fiir

— Informationen iiber die gegenwartige und fir die
Zukunft angestrebte Struktur von Industrie, Han-
del und Dienstleistungen in den Planungsregio-
nen,

— Informationen iiber die Einfliisse des regionalen
Kapazitdtsangebots sowie der Prédferenzen der
Verkehrskunden gegeniiber dem Leistungs- und
Preisangebot des Giiterverkehrs.

119. Fir den Bereich des Personenverkehrs gilt es
vordringlich, die Liicke im statistischen Datenma-
terial zu schliefen. Zu diesem Zwedk ist ein Gesetz
iber die Erfassung der Verkehrsstrome im iiberort-
lichen Personenverkehr in Vorbereitung. Gleichzei-
tig sind umfangreiche Befragungen im Individual-
und Eisenbahnverkehr vorgesehen. Auf die Analyse
der Reisegewohnheiten, vor allem im Erholungsver-

86

kehr, und die Zielvorstellungen bei der Wahl des
Verkehrsmittels wird dabei besonderer Wert ge-
legt. Erst auf der Grundlage dieser breiteren Daten-
basis kdnnen — vergleichbar mit den Prognosen des
Giterverkehrs — vertiefte und detaillierte Progno-
sen des Personenverkehrs in die Wege geleitet wer-
den.

5.4 Vergleich von Angebot und Nachfrage

nach Verkehrsleistungen

5.4.1 Allgemeine Problematik

der Kapazitatsermittiung

120. Fiir die Bundesverkehrswegeplanung ist die
Kenntnis der Verkehrswegekapazitdten eine wesent-
liche Voraussetzung. Sie dient dem Vergleich der
Leistungsfahigkeit von Verkehrswegen innerhalb
eines Verkehrszweiges und dem Vergleich der Lei-
stungsfahigkeiten zwischen den Verkehrssystemen.
Weiterhin wird dadurch die Gegeniiberstellung mit
den prognostizierten Verkehrsmengen ermdglicht.
Der Vergleich der Verkehrswegekapazititen unter-
schiedlicher Verkehrszweige ist jedoch wegen der
voneinander abweichenden Systemeigenschaften nur
bedingt méglich.

Fiir den Vergleich von Angebot und Nachfrage dien-
ten als Vorarbeiten die zuvor behandelten Progno-
sen der Nachfrage und eine Bestandsaufnahme uber
die bisher gebrduchlichen Verfahren zur Kapazitats-
ermittlung der Verkehrswege, die vom Verkehrs-
wissenschaftlichen Institut der Rheinisch-Westfdli-
schen Technischen Hochschule Aachen zusammen-
gestellt wurden. Auf der Grundlage dieser Arbeit
sind flir die Verkehrssysteme Schiene, StraBe, Bin-
nenschiffahrtsstrae und Luft Verfahren zur Ermitt-
lung der Kapazitat festgelegt und bei der 1. Stufe
der Bundesverkehrswegeplanung angewandt wor-
den.

Diese Verfahren bedirfen jedoch noch einer Weiter-
entwicklung, um die Kapazitaten der einzelnen Ver-
kehrssysteme genauer ermitteln und sie unterein-
ander besser vergleichen zu konnen. Hierbei kommt
insbesondere der Bildung weitgehend vereinheit-
lichter Qualitdtsmerkmale grofie Bedeutung zu, da
diese ihrerseits wiederum die Kapazitdt beein-
{lussen.

Fur die Bestimmung der Kapazitat der Seeschiffahrt-
straen gibt es bisher noch keine gegeigneten Ver-
fahren. Auf entsprechende Ermittlungen mufBte da-
her verzichtet werden. Fir die Investitionsplanung
im Bereich der SeeschiffahrtstraBen sind in den mei-
sten Fallen weniger die Kapazitdt als vielmehr die
Maximalabmessungen der Schiffstypen, die auf
ihnen verkehren sollen, maBgebend.

121. Unter der Kapazitdt (Leistungsféhigkeit) eines
Verkehrsweges versteht man jeweils die Anzahl
Fahrzeuge, die einen festgelegten Querschnitt in
einer bestimmten Zeiteinheit und unter Zugrunde-
legung eines bestimmten Qualitatsstandards (z. B..
Piinktlichkeit, Wahl der Geschwindigkeit, Uberhol-
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méglichkeit) durchfahren konnen. Die Kapazitat wird
in Fahrzeugen pro Zeiteinheit angegeben.

Unter dem Begriff ,Fahrzeuge” sind einzelne Fahr-
zeuge (z. B. Kraftfahrzeuge, Schiffe, Luftfahrzeuge)
wie auch Fahrzeugverbdnde (z.B. Eisenbahnziige,
Lastziige) zu verstehen. '

122. Bei der Bestimmung der Verkehrswegekapa-
zitdt wird im Bundesverkehrswegeplan 1. Stufe
davon ausgegangen, daB3 in einem ausgewogenen
Netz eines Verkehrssystems die Leistungsfdhig-
keiten der Strecken und Knoten aufeinander abge-
stimmt sind. Die Betrachtung der Knoten wiirde zu-
dem bei den Eisenbahnen und der StraBe unverhalt-
nismaBig grofen Aufwand fordern. Daher werden
bei der Eisenbahn, der StraBe und der Wasserstrafle
die Stredkenkapazitdten, bei der Luftfahrt die Kapa-
zitat der Flughafen betrachtet.

123. Die Verkehrswegekapazitdt hingt von zahl-
reichen Faktoren ab. Es handelt sich hierbei um
Einflu8groBen aus den Bereichen:

— Fahrzeug, .

z. B.: Fahrzeugldnge, Gewicht, Beschleunigungs-
und Bremsvermogen, Hochstgeschwindigkeit;

— Fahrweg,

z. B.: Breite, Abstand seitlicher Hindernisse, Bo-
genhalbmesser, Steigungen, Signalabstédnde, bau-
licher Zustand, Wasserstande;

— Betrieb und Verkehr,

z.. B.: Art des Betriebssystems fiir die Regelung
der Fahrzeugabstdande, Mischungsverhéltnis von
Fahrzeugen mit unterschiedlichen Kenndaten,
Sicherheit, Stéranfélligkeit, geforderte Piinktlich-
keit bzw. Vorhersehbarkeit der Reisedauer, An-
forderungen an den Fahrer;

— Sonstiges,

z. B.: Witterung, Lichtverhaltnisse.

Fiir die Bestimmung der Verkehrswegekapazitat ha-
ben diese und weitere Faktoren — einzeln oder in
gegenseitiger Abhéngigkeit — unterschiedliches Ge-
wicht. Die bei der Bundesverkehrswegeplanung
1. Stufe angewendeten Verfahren gehen fiir die Be-
stimmung der Kapazitdt der Verkehrswege — je
nach Verkehrssystem — von normalen Bedingungen
aus, wie z. B.:

Tageslicht, klare Sicht, trockene Fahrbahnen, eis-
freies Gewasser und Fahrgeschwindigkeiten, die fiir
die einzelnen Verkehrssysteme charakteristisch sind.
Teilweise fehlen noch geeignete Daten und Metho-
den, um weitere Einfliisse zu bericksichtigen, wie
Erneuerungs- und Unterhaltungsarbeiten und (im
Sahiffsverkehr) wechselnde Wassersténde.

Bei den einzelnen Verkehrssystemen liegt eine un-
terschiedlich schwankende Verkehrsnadhfrage vor,
die nur in begrenztem Umfang beeinfluBbar ist. Des-
wegen kann fiir die Kapazitat der Verkehrswege ein
einheitlicher Bezugszeitraum (z. B. 1 Stunde) nicht
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festgelegt werden. Ebenso ist es nicht ohne weiteres
zuldssig, die fiir den jeweiligen Bezugszeitraum er-
mittelte Kapazitat durch einfache Multiplikation auf
einen langeren Zeitraum hochzurechnen. Aus diesen
Griinden werden fiir die einzelnen Verkehrssysteme
jeweils charakteristische Zeitrdume betrachtet. Diese
beriicksichtigen auch die unterschiedlichen Gegeben-
heiten wie z. B. Nachtflugverbot und néchtliche Be-
triebsruhe auf Wasserstrafien und bei Schleusen.

5.4.2 Kapazitatsermittiung
bei den verschiedenen Verkehrssystemen

124. Zur Ermittlung der Kapazitdt von Eisenbahn-
strecken wird das im folgenden beschriebene Ver-
fahren angewandt. Danach ergibt sich die Kapazitat
aus dem Bezugszeitraum und der mittleren Mindest-
zugfolgezeit unter Beriicksichtigung vorgegebener
Qualitatsmerkmale. Die Kapazitat wird fiir einen
Tag ermittelt. Dieser wird als Bezugszeitraum fiir
den Vergleich herangezogen.

Aus betrieblichen und technischen Griinden miissen
die einzelnen Ziige einen bestimmten zeitlichen Min-
destabstand einhalten, die sogenannte Mindestzug-
folgezeit, die je nach Zugfolgefall (Langsam -—
Schnell, Schnell — Langsam, Langsam — Langsam,
Schrell — Schnell) verschieden sein kann.

Die mittlere Mindestzugfolgezeit wird fir jede
Strecke unter Beriicksichtigung ihrer Belastung, der
Streckenverhaltnisse auf einen bestimmten Stredken-
abschnitt, der technischen Einrichtungen (vor allem
der Art der Signaltechnik) und des Mischungsver-
hdltnisses der langsam- und schnellfahrenden Ziige
ermittelt.

Die mittlere Mindestzugfolgezeit ist unter vertret-
baren Qualitatsmerkmalen ganztdgig nicht einzuhal-
ten, da die Ziige ohne jegliche Toleranzzeiten folgen
miifiten. Das wiirde u. a. bedeuten, dafl eine einmal
entstandene Verspatung sich iiber den ganzen Tag
hinweg fortpflanzen wiirde und die zur Unterhaltung
und Erneuerung der Gleisanlagen notwendigen Pau-
sen nicht zur Verfiigung stdnden.

Die tagliche Ungleichmé&Bigkeit der Streckenbele-
gung wird durch eine mathematische Verteilung
(Poisson-Verteilung) wiedergegeben. Aus der Pois-
son-Verteilung und unter Anlegung eisenbahnspezi-
fischer Qualitdtsmerkmale 188t sich die Tageskapa-

- zitat errechnen. Sie betrdgt beispielsweise auf einer

zweigleisigen Bahnstrecke bei einer mittleren Min-
destzugfolgezeit von 5 Minuten 96 Ziige oder bei
4 Minuten 120 Ziige pro Tag und Richtung.

Die Anwendung einer weiter entwickelten Signal-
technik in der Form des ,Fahrens auf elektrische
Sicht” wiirde eine Steigerung der Leistungsfahigkeit
in begrenztem Umfang erlauben. Dieses System ist
jedoch zur Zeit nur fiir EngpaBabschnitte im S-Bahn-
Verkehr vorgesehen und wird bei den hier betrach-
teten Strecken fiir den Fernverkehr unter anderem
wegen der hohen Investitionskosten nicht ange-
wandt. Es bleibt daher unberiicksichtigt.
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125. Die Kapazitdat von SiraBen ist in erster Linie
abhéngig von der mittleren Geschwindigkeit der
Fahrzeuge sowie vom Fahrzeugabstand. Dariiber
hinaus sind eine Reihe von Einfliissen vorhanden,
die auf die theoretische Leistungsfahigkeit abmin-
dernd einwirken. Hier sind als wichtigste zu nennen:

— Anzahl und Art der Kreuzungen,

— Engstellen,

— Steigungen,

— unzureichende Sichtweiten,

— eingeschriankte Fahrstreifenbreiten

— zu geringer Abstand seitlicher Hindernisse,
— Unfille.

Die bestehende Abhédngigkeit zwischen der Ge-
schwindigkeit, dem Fahrzeugabstand, sowie den
ibrigen EinfluBfaktoren ist durch praktische Beob-
achtungen ermittelt worden. Danach konnen unter
guten baulichen und verkehrlichen Bedingungen
(z. B. trockene Fahrbahn, freie Wahl der Geschwin-
digkeit, gute Uberholungsmoglichkeiten) rund 1 100
Kraftfahrzeuge in einer Stunde einen zweistreifigen
StraBenquerschnitt in beiden Richtungen zusammen
passieren.

Bei Verringerung der Qualitat des Verkehrsflusses
kann die Leistungsfahigkeit bis auf rund 1 700 Kfz/
Stunde bei zweistreifigem StraBenquerschnitt gestei-
gert werden. Die Fahrzeuggeschwindigkeit sinkt
dann allerdings bis auf rund 50 km/Stunde ab. Es
kommt zur Kolonnenbildung; Uberholungsmoglich-
keiten bestehen dann nicht mehr. Bei weiter absin-
kender Geschwindigkeit geht jedoch die Leistungs-
fahigkeit wieder zuriick.

Je nachdem welche Qualitdtsanforderungen (Wahl
der Geschwindigkeit) an den VerkehrsfluB gestellt
werden, kann man einer StraBe unterschiedliche Lei-
stungsfahigkeiten zugrunde legen.

Auf der Grundlage von Verkehrsbeobachtungen
sind von der Forschungsgesellschaft fiir das StraBen-
wesen die ,Vorldufigen Richtlinien fiir die verkehr-
liche und bauliche Bewertung von Strafien” erarbei-
- tet worden. Sie wurden bei der Aufstellung des Be-
darfsplanes fiir den Ausbau der BundesfernstraBen
in den Jahren 1971 bis 1985 angewendet.

Nach diesen Richtlinien werden folgende Grund-
leistungsfdhigkeiten fiir zwei-, vier- oder mehrstrei-
fige StraBen angenommen, wobei Einschrdnkungen
durch zu geringe Breite, nicht ausreichende Sicht-
weiten oder sonstige abmindernde EinfluBfaktoren
noch nicht beriicksichtigt sind:

2streifige StraBen 7 500 Kfz/Tag
4streifige StraBen ohne Mittelstreifen 15 000 Kfz/Tag
4streifige StraBen mit Mittelstreifen 25 000 Kfz/Tag

6streifige StraBen 35 000 Kfz/Tag

Diese Werte enthalten jedoch noch eine Reserve von
rund 50 v. H. Unter der Beriicksichtigung dieser Re-
serve und von der Erfahrung ausgehend, daB in
einer mittleren Spitzenstunde etwa ein Zehntel der
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sogenannten durchschnittlichen tdglichen Verkehrs-
menge einen Querschnitt passieren, besteht folgende
stiindliche Grundleistungsfdhigkeit fiir die einzelnen
StraBentypen:

2streifige StraBen 1 100 Kfz/Std.

4streifige StraBen ohne Mittelstreifen 2 200 Kfz/Std.
4streifige StraBen mit Mittelstreifen 3 500 Kfz/Std.
6streifige StraBen 5 000 Kfz/Std.

Diese Werte sind jedoch fiir jede einzelne Strecke
aufgrund der ggf. vorhandenen bereits erwdhnten
ortlichen Behinderungen abzumindern.

Beim Freizeitverkehr (Urlaubs- und Wochenendver-
kehr) wird nicht die gleiche Qualitétsstufe des Ver-
kehrsflusses wie werktaglichen Normalverkehr ge-
fordert, sondern eine Kolonnenbildung iiber kiirzere
Zeitrdume in Kauf genommen. Aus diesem Grunde
werden hier die Grundleistungsfahigkeiten um ein
Drittel héher angesetzt.

126. Die Leistungsfahigkeit einer Binnenschiff-
fahristraBe 1aBt sich aus der Fahrgeschwindigkeit
und dem Folgeabstand der Schiffe errechnen. Der
Folgeabstand setzt sich aus der Fahrzeugldnge und
dem Bremsweg zusammen und kann fiir Motorgiiter-
schiffe mit 200 m angesetzt werden. Dichteste Ko-
lonnenfahrt vorausgesetzt, ergdbe sich fiir eine
Fahrspur bei einer mittleren Geschwindigkeit von
10 km/h in stehenden Gewdssern eine theoretische
Leistungsféhigkeit von 50 Schiffen je Stunde. Diese
Kolonnenfahrt kann aber wegen notwendiger
Schiffsmanéver wie Uberholen, Vermeiden von Be-
gegnungen in Fahrwasserengen, Abbiegen und Ein-
biegen, An- und Ablegen nicht zugrunde gelegt
werden. Deshalb muf mit einem erheblich gréBeren
Sdhiffsfolgeabstand gerechnet werden. Ferner wiren
die Uferbefestigungen an den Kandlen und kanali-
sierten Fliissen den Benanspruchungen durch
dauernden dichtesten Kolonnenverkehr in keiner
Weise gewachsen, so daB auch aus diesem Grunde
die theoretische Leistungsfdhigkeit iiber léngere
Dauer von der WasserstraBe nicht erbracht werden
konnte. Unter Beriicksichtigung der vorgenannten
Bedingungen ist die Grundleistungsféhigkeit einer
2spurigen BinnenschiffahrtsstraBe auf 12 Schiffe/Std.
festgelegt worden. Dieser Wert ist weiter abzumin-
dern bei Stéreinfliissen. Diese kénnen sich ergeben
aus:

— stdndigen Langsamfahrstellen (z. B. Umschlag-
und Liegestellen unmittelbar an der Wasser-
straBe, Fahrstellen).

— hoher Stromungsgeschwindigkeit,
— Querschnitteinschrankungen,
— engen Kurvenhalbmesern.

Bei regulierten Fliissen sind die mit der Wasser-
fiihrung wechselnden Fahrwasserabmessungen so-
wie die Stréomungsgeschwindigkeit von besonderem
EinfluB auf die Kapazitat. Dies gilt insbesondere fiir
den Rhein, dessen Leistungsfdhigkeit aufgrund von
Erfahrungswerten nach einem besonderen Verfah-
ren ermittelt wurde.



Bei den BinnenschiffahrtstraBen miissen die an den
Stufen auftretenden Hohenunterschiede durch
Schleusen oder Schiffshebewerke Giberwunden wer-
den. Die Leistungsfahigkeit dieser Anlagen ist oft
erheblich geringer als die der freien Strecken; sie
bedarf daher besonderer Betrachtung. Die Kapazitat
einer Schleuse hangt hauptsachlich von der An-
zahl der Betriebsstunden, der Kammerbelegung und
der Dauer einer Schleusung ab. Diese setzt sich
zusammen aus den

— Ein- und Ausfahrzeiten der Schiffe, in die bzw.
aus der Schleusenkammer,

— Torschlie- und -6ffnungszeiten,

— Full- und Entleerungszeiten der Kammer.

Die genannten Zeitkomponenten und damit die Lei-
stungsfahigkeit der Schleuse werden in erster Linie
von den baulichen Gegebenheiten der Anlage ein-
schlieBlich der Schleusenvorhafen bestimmt.

Bei der Kammerbelegung handelt es sich um die
Anzahl der Schiffe, die gleichzeitig in einer Kammer
geschleust werden kann. Sie ist einerseits von den
Kammerabmessungen abhangig, andererseits von
der Art des Verkehrs (durchschnittliche GroB8e der
Fahrzeuge, Mischung der SchiffsgroBien, zeitliche
Verteilung des Verkehrs auf beide Fahrtrichtungen).

Im Gegensatz zur freien Strecke, auf der durch Ko-

lonnenfahrt die Leistungsfdhigkeit kurzfristig we- !

sentlich gesteigert werden kann, ist die Kapazitat der
Schleusen und Hebewerke durch deren bauliche Ge-
gebenheiten absolut begrenzt.

127.

die Leistungsfahigkeit der Strecken, sondern die der
Flughéafen ermittelt. Als Flughafenkapazitat wird
die Anzahl von Flugbewegungen pro Stunde bezeich-
net, die maximal bei einer mittleren Wartezeit der
Flugzeuge von 4 Minuten fiir die Starts und Landun-
gen abgewickelt werden kann. Wegen der Weitrau-
migkeit des Luftverkehrs und der organisatorisch
und funktionell abgegrenzten Teilbereiche der Luft-
fahrt (Flughafen, Flugsicherung, Fluggesellschaft) ist
jedoch fur die Festlegung der Anzahl der Flugbewe-
gungen eine getrennte Ermittlung der Kapazitdaten in
den Teilbereichen erforderlich. Diese erstreckt sich
auf:

a) Das Start- und Landebahnsystem.

Seine Kapazitat wird bestimmt durch:

-— Anzahl und Léange der Start- und Lande-
bahnen,

— die Winkel der Start- und Landebahnen zu-
einander, und die Lage der Schnittpunkte,

— die Abstande zwischen den Start- und Lande-
bahnen,

— die Art und Lage der Zu- und Abrollwege.

b) Die flugsicherungsmdBigen Gegebenheiten am ‘!
Flughafen und in dessen Umgebung. Sie werden |

bestimmt durch:

— die flugsicherungstechnische Ausriistung.
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Im Gegensatz zu Strafle, Eisenbahn und Bin- |
nenschiffahrtstrae wurde fiir den Luftverkehr nicht |
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— An-und Abflugverfahren und -strecken,

— Lage des Flughafens zum Fflugsicherungs-
streckensystem,

— Staffellungsminima fir Flige nach Instrumen-
ten- und Sichtflugregeln,

— angewendete Kontrollmethoden, Befédhigung
und Einsatzbereitschaft der Flugverkehrslot-
sen und

— Wetterverhadltnisse.

c) Die Abfertigungsanlagen fiir Fluggéste. (Dabei
wird von der Annahme ausgegangen, daB die
Abfertigungsanlagen keinen EngpaB darstellen).

Weiter ist fir die Flughafenkapazitit die Zusam-
mensetzung des Luftverkehrs maBgebend (AusmaB
der Einheitlichkeit der Luftfahrzeugtypen im An-
und Abflugverkehr, d. h. das MaB der Homogenitat
der Verkehrsfliisse).

Far die Berechnung der Flughafenkapazitdat anhand
der genannten Faktoren wird im Handbuch ,Airport
Capacity” (1963) ein Verfahren angeboten, dafl aus
umfangreichen Datensammlungen und einer Viel-
zahl von Beobachtungen beruht. Daraus ermittelte
Zuordnung und Einfluverlaufe fiihrten zu Tabellen-
werten und Diagrammen, mit denen sich die Kapazi-
tat eines beliebigen Flughafens ermitteln 1a8t.

Als Anhaltswerte fiir verschiedene Start- und Lande-
bahnsysteme ergeben sich etwa:

Start- und Flugbewegungen
Landebahnsystem pro Stunde
Einzelbahn 32 bis 40
Parallelbahn ‘
Abstand kleiner als 1 500 m 42 bis 48
Abstand groBer als 1 500 m 64 bis 80
Zwei kreuzende Bahnen 32 bis 68

Fiur die Kapazitat des Gesamtsystems Luftfahrt an
einem Flughafen ist schlieflich von Bedeutung, wie
sich die Anteile des Fluglinien- und des Bedarfluft-
verkehrs (der sehr unterschiedlichen Auslastungen
der Luftfahrzeuge wegen) zueinander verhalten und

| welche Luftfahrzeugtypen (GroBe!) dabei eingesetzt

werden.

128. Nach den beschriebenen Verfahren wurden
folgende Kapazitéten fiir das Jahr 1970 ermittelt:

— Die Tageskapazitdt fiir maBgebende Streckenab-
schnitte der Hauptabfuhrstrecken und Neben-
fernstrecken des Eisenbahnnetzes.

— Die stiindliche Kapazitat fiir maBgebende Strek-
kenabschnitte des BundesfernstraBennetzes.

— Die Jahreskapazitat fir maBgebende Strecken-
abschnitte der BinnenschiffahrtstraBen sowie der
Schleusen und Hebewerke mit Ausnahme einiger
BinnenschiffahrtstraBen mit geringer Verkehrs-
bedeutung. Der bei der Binnenschiffahrt gegen-
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iiber den anderen Verkehrszweigen sehr viel
langere Betrachtungszeitraum von einem Jahr
erfordert eine Umrechnung auf mafBgebende Ta-
geswerte. Bei dieser Umrechnung wurde die
Jahreskapazitat nur mit zwei Dritteln ihres Wer-
tes angesetzt, weil der durchschnittliche tdgliche
Schiffsdurchgang etwa zwei Drittel des Schiffs-
durchgangs an verkehrsreichen Tagen des Jah-
res betragt.

— Die stiindliche Kapazitdt der Start- und Lande-
bahnsysteme der dem Linienverkehr angeschlos-
senen Verkehrsflughéfen.

Die Zeitrdume Stunde, Tag, Jahr wurden so gewahlt,
wie sie fir die Auslastungsmessungen bei den ein-
zelnen Verkehrszweigen jeweils charakteristisch
sind.

54.3 Verkehrsmengen auf den Verkehrswegen

129. Um einen Eindruck von der Verkehrsbela-
stung der Verkehrsnetze zu geben, sind in den Kar-
ten 2 bis 4 die Verkehrsmengen auf den Strecken
der Deutschen Bundesbahn, auf den Bundesfernstra-
Ben, auf den Binnenschiffahrtstraen sowie in Ta-
bellen 37 bis 39 auf den dem Linienverkehr ange-
schlossenen Verkehrsflughdfen und auf den See-
schiffahrtstrafen wiedergegeben. Dargestellt sind:

—- fiir die Strecken der Deutschen Bundesbahn der
durchschnittliche Tagesverkehr 1970 aus einem
Mittelwert von funf Juni-Werktagen (Dienstag
bis Samstag) auBerhalb der Ferienzeit,

—-- fiir die BundesfernstraBen der durchschnittliche
tdgliche Verkehr aus der StraBenverkehrszah-
lung 1970,

— fur die BinnenschiffahrtstraBen der
Verkehr im Jahre 1970 (Jahresverkehr),

gesamte

— fiir die dem Linienverkehr angeschlossenen Ver-
kehrsflughédfen die Verkehrsmenge einer typi-
schen Spitzenstunde 1971, deren Wert 10mal im
Spitzenmonat erreicht oder iiberschritten wird
und

— fiir die SeeschiffahrtstraBen der gesamte Ver-
kehr im Jahre 1970 (Jahresverkehr).

Diese Vergleichszeitraume wurden gewahlt, um fir
den Auslastungsvergleich solche Verkehrsmengen
zu verwenden, die sicherstellen, daB weder die
Auslastung fir die untypischen Verhdltnisse der
absoluten Spitzenverkehrszeiten gemessen wird
noch die ausgesprochen verkehrsschwachen Zeit-
rdume dem Vergleich zugrunde gelegt werden. Die
Verkehrsmengen allein lassen keinen Rickschlufl
auf notwendige Kapazitdtserweiterungen zu.

130. Karte 2 enthalt die Verkehrsmengen fur die

Hauptabfuhr- und Nebenfernstrecken der Deut-
schen Bundesbahn. Hauptabfuhrstrecken diénen
insbesondere dem Verkehr hochwertiger und

schneller Reiseziige und langlaufender Giiterziige
und sind mit mehr als 120 Betriebseinheiten je Tag
und Richtung belegt. Zu den Nebenfernstrecken
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zdhlen AnschluBistrecken des Internationalen Ver-
kehrs, Ergdnzungslinien zum IC-Netz und gleich-
wertige D-Zugstrecken, wichtige Entlastungs- und
Umleitungsstrecken sowie fiir den Giiterverkehr be-
deutende Strecken. Die Karte zeigt die groBen Ver-
kehrstrome in Nord-Sid-Richtung zwischen den in-
dustriellen Verdichtungsrdumen in der Bundesrepu-
blik, aber auch zwischen Hannover und dem Ruhr-
gebiet und in der Relation Koln-Aachen sowie im
Bereich der Freien und Hansestadt Hamburg.

Fir die StraBen sind in der Karte 3 die Verkehrs-
mengen dargestellt — ausgedriickt durch die An-
zahl der Kraftfahrzeuge —, die einen betreffenden
StraBenquerschnitt innerhalb von 24 Stunden pas-
sieren (durchschnittliche tdgliche Verkehrsmengen;
DTV).

Ein Blick auf die Karte 3 zeigt deutlich die uUberra-
gende Bedeutung der Bundesautobahnen innerhalb
des Bundesfernstraiennetzes. Hier tritt in der Regel
eine Belastung von mehr als 20 000 Kfz/Tag im Jah-
resmittel auf. In den Ballungsgebieten (Rhein-
Ruhr, Rhein-Main) sowie auf den Verbindungsauto-
bahnen der Zentren untereinander sind im allge-
meinen durchschnittliche tégliche Verkehrsmengen
von zirka 30000 Kraftfahrzeugen und mehr anzu-
treffen, streckenweise liegen die Werte sogar lber
50 000 Kfz/Tag.

Auf den zweistreifigen Bundesstraen sind DTV-
Werte von mehr als 10 000 Kfz/Tag in den Ballungs-
gebieten sowie im Vorfeld der grofien Stadte vor-
handen, wahrend die Belastungen auf den Strecken
in den landlichen Rdumen deutlich darunter liegen.
Es muB bei diesen Werten beriicksichtigt werden,
daBl es sich um Jahresmittelwerte handelt, die kei-
ne Aussage Uber die Spitzenbelastungen ermdgli-
chen, die nicht nur ortlich und zeitlich, sondern
auch in der Hohe sehr verschieden sein konnen.

Aus der Verkehrsmengenkarte fiir die Binnenschiff-
fahrtstraBen 1970 (Karte4) wird die iiberragende
Stellung des Rheins im deutschen Wasserstraen-
netz deutlich. Die Darstellung 1d8t auBerdem den
starken Schiffsverkehr im westdeutschen Kanalnetz
sowie auf den Unterldufen von Main und Necdkar
erkennen; die Bedeutung dieser Wasserstraien
liegt vor allem in ihrer Zubringerfunktion zum
Rhein. Eine weitere Zubringerfunktion — als Hin-
terlandverbindung zu den deutschen Seehdfen —
erfiullt das nordwestdeutsche Wasserstrafennetz.

131. Die vorstehend genannten Verkehrsmengen
sind in Fahrzeugen dargestellt. Hierdurch wird die
Belastung des Weges gemessen. Auf die Transport-
menge kann daraus nicht unmittelbar geschlossen
werden, weil die Fahrzeuge verschieden groB und
unterschiedlich besetzt/beladen sind sowie ferner
Leerfahrten auftreten.

In der Binnenschiffahrt ergeben sich wegen unter-
schiedlicher Schiffsgrofen und Beladung der Fahr-
zeuge je Wasserstrafe und in der Luftfahrt wegen
unterschiedlicher FlugzeuggroBen und unterschied-
licher Frachtbeiladung besonders spilirbare Diffe-
renzen zwischen Fahrzeugbhewegungen und Trans-
portmengen. Fiir diese beiden Verkehrszweige wer-
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den daher nachfolgend auch Angaben tiber die Ver-
kehrsmenge in beforderten Personen und Tonnen
gemacht.

132. Der von den Verkehrsflughdfen der Bundesre-
publik ausgehende Luftverkehr (vgl. Tabelle 37) hat
sich innerhalb des vergangenen Jahrzehnts sowohl
hinsichtlich der Fluggaste als auch der beférderten
Frachtmengen mehr als vervierfacht. Starts und
Landungen haben sich in der leichen Zeit wegen
der VergroBerung des Fluggerdtes nur etwa ver-
dreifacht. Gegenwartig wachst die Zahl der Starts
und Landungen nur etwa halb so schnell wie die
Zahl der beforderten Fluggédste. Ein weiteres Zu-
riickbleiben der Zahl der Flugbewegungen hinter
der Transportleistung im Flugverkehr ist abzuse-
hen. Im allgemeinen ist auf den Flughé&fen mit ge-
ringerem Verkehrsaufkommen ein iber dem Durch-
schnitt liegendes Wachstum zu beobachten. Bemer-
kenswert fiir alle Verkehrsflughdfen ist — des ho-
hen Auslastungsgrades der Flugzeuge wegen — der
steigende Anteil des Charterverkehrs am Gesamt-
verkehrsaufkommen.

133. Die Verkehrsmengenkarte fiir die Binnen-
schiffahrtstraen stellt den Verkehr in Schiffen dar,
die einen Streckenabschnitt im Jahr 1970 passiert
haben. Die Anzahl der Fahrzeuge ist in erster Linie
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maBgebend fiir die Belastung der Strecken und
Schleusen.

Demgegeniiber ergibt sich die Bedeutung einer Was-
serstraBe vor allem aus der auf ihr transportierten
Giitermenge. Wegen der erheblichen Unterschiede
in der durchschnittlichen SchiffsgréB8e in der Binnen-
schiffahrt, die zwischen 250 t auf der Sudstrecke des
Elbe-Liibeck-Kanals und rund 1 000 t auf Rhein und
Mosel liegt, tritt die dominierende Stellung des
Rheins in der Darstellung der Verkehrsdichte des
Giiterverkehrs 1970 (vgl. Abbildung 14) noch starker
hervor.

Die Verkehrsdichtekarte (Abbildung 14) enthalt
auch Eintragungen iiber den Verkehr auf den See-
schiffahrtstraen. Hier ist die Summe der von der
See- und Binnenschiffahrt beforderten Giitermenge
dargestellt. Infolge der unterschiedlichen GréBe der
Seeschiffe klafft auf manchen Seeschiffahrtstrallen
der Unterschied zwischen Schiffsanzahl (vgl
Tz. 134) und beforderter Ladung noch weiter aus-
einander.

Durch die Richtungstrennung der Giiterstrome ver-
mittelt diese Karte auch einen Eindruck von der
slellenweise bestehenden erheblichen Unpaarigkeit
des Verkehrs.

Tabelle 37
Verkehrsmengen im Luftverkehr
] Befoérderungsmengen Flugzeugbewegungen :
- - h T Flugzeug- |
Fluggdste (an + ab) Insgesamt G b be\gegug- 1
Ins t (ejnsch_lieﬁ- ewerb- ~ geninder !
Flughafen (ei:sbg}ﬁ?:ﬁich o Fracht | lichnicht- licher | Filglt- typischen

nichtgewerb- im Linien- (t) gewerb- Personen- Xeh Spitzen-
‘ li%her Verkehr licher verkehr verkenr stunde |
! Verkehr) Verkehr) ‘[
|
Berlin ............ 6 121 406 5 594 288 26 186 89 625 87915 1418 20 |
1 Bremen ........... 569 091 426 495 2935 45 868 17 407 377 33 !
Diisseldorf ........ 4 288 556 2 501 435 33 090 120 352 76 958 3 186 40 ‘

Frankfurt ......... 10 584 667 7941192 | 352945 207 354 166 056 24 524 53
|
Hamburg ......... 3 454 947 2 849 256 ‘ 30 770 99 052 62 293 1455 35 ‘
Hannover ........ 2 665 146 2 039 967 13 891 89 585 49 709 1 884 51 !
Koln/Bonn ........ 1576111 1159119 18 222 60 171 32049 1450 32 i
Minchen ......... 4011474 2 825 669 32 680 111 616 74 194 2282 31 ‘
Nirnberg ......... 597 402 506 694 4950 | 57 847 11 357 624 35 ‘
Stuttgart .......... 1975905 1263 548 33278 1 95 673 46 681 4272 46 |
Saarbriicken ....... 99 163 56 187 133 | 38 516 9424 25 31 i

S S I -
Insgesamt...| 35943 868 27 163 850 l 549 080 } 1015659 641 043 41 497 — ‘
i |

Quelle:

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughédfen
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| Giiterverkehr 1970 auf dem Hauptnetz der WasserstraBen

in der Bundesrepublik Deutschland*) und Berlin (West)
. Abbildung 14
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134. Der Verkehr auf den SeeschiffahrtstraBen (beide Richtungen) ergibt
sich aus der Tabelle 38:

Tabelle 38
Anzahl der Seeschiffe auf den Seeschiffahrtstraen 1970

' Anzahl der

1 SeeschiffahrtstraBe | “Seeschiffe

" Ems

‘ unterhalb von Emden ............. ... .. ... ... .. 8200

j davon nach/von Emden ............. ... oo, 7200
DJAAE 1900

| Weser

‘ AUBENWESET .o it ittt e e 31 800

. davonnach/vonBremen ............. ..., 21 300

' Elbe

L oUnterelbe .. 103 700 *)
‘\ davon passierten den Nord-Ostsee-Kanal (-Hamburg) 21900

; Cuxhaven ....... ... e 81 800

; Hamburg ......ooviien i 57 200

" Nord-Ostsee-Kanal ............coiiiinieiininnnnnn.s 75200 **)
LAV e e 15100

") einschlieBlich Seebdderschiffe

**) ohne Sportfahrzeuge Quelle: Bundesminister fur Verkehr

Uber den Seegiiterumschlag in den groBeren deutschen Seehédfen im Jahre
1970 informiert die Tabelle 39.

Tabelle 39
Seegiiterumschlag in den gréfieren Seehifen 1970
1 " | darunter g
| ‘ _ _ - ) - _
‘ ‘ | |  Eigen- ‘
! | * S gewichte der
. adck- )
Gesamtum- Mineral- | | sonstige : und Reise- und
Hafen schlag Erz 51 Kohlen ‘ Massen- | g0 Transport-
giter | iter fahrzeuge,
‘ l g Container
! w | und Trailer
in 1000 t Anteil in v. H.
Hamburg ................ 46 949 29 42,2 7,1 18,0 29,4 04
Bremische Hafen ......... 23 381 18,2 14,3 6,2 11,7 48,1 1,5
Brake .......... ... ... .. 4211 24,3 8,3 4,2 49,3 13,9 — |
" Nordenham .............. 4172 46,9 24,1 12,9 15,1 1,0 —
\ ‘
i Wilhelmshaven .......... 22 331 — 98,3 — 1,5 0,2 — |
| Emden ................... 15241 | 555 20,8 11,0 6,7 58 0.2
~ Brunsbiittel .............. 3464 |, — 87,4 0,1 11,1 1,4 —
Libeck .................. 6 730 ‘ 11,1 1,2 12,7 19,8 39,2 16,0
CKiel oo 1383 0,0 15,5 19,5 25,3 29,1 10,6 |
Flensburg ............... 603 |  — 17,3 20,7 41,3 20,7 —
|

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr
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5.4.4 Auslastung der Verkehrswege

135. Die Kapazitaten (Unterabschnitt 5.4.1 und
5.4.2) werden den Verkehrsmengen (Unterabschnitt
5.4.3) gegeniibergestellt. Das Ergebnis dieser Ge-
geniuberstellung ergibt Auslastungsgrade, die in
Auslastungskarten (Karten 5 bis 10) dargestellt
sind. Diese geben das Verhdltnis der Verkehrsbela-
stung zur Kapazitat eines Verkehrsweges in v. H.
an. Die Skala der Auslastungsgrade ist dabei so
festgelegt worden, daB der Wert 100 v. H. derjeni-
gen Belastung des jeweils betrachteten Verkehrs-
weges entspricht, unter der die definierte Qualitat
des Verkehrsflusses gerade noch gewdhrleistet ist.
Auf den iiberlasteten Abschnitten der Verkehrswe-
genetze treten Auslastungsgrade iiber 100 v. H. auf.
Das bedeutet — je nach AusmaB der Uberlastung
—- eine Verringerung der Verkehrsqualitat oder ei-
nen Zusammenbruch des Verkehrs auf diesen Ab-
schnitten der Verkehrswegenetze.

Die Auslastungsgrade sind fiir die Jahre 1970 und
1985 ermittelt worden. Im einzelnen wurden in ih-
nen gegeniibergestellt:

— Fir die Hauptabfuhrstrecken und Nebenfern-
strecken der Deutschen Bundesbahn der durch-
schnittliche Tagesverkehr aus einem Mittelwert
von finf Juni-Werktagen (Dienstag bis Samstag)
auBerhalb der Ferienzeit und die Kapazitat der
Strecken fiir einen Tag.

— Bei der StraBe der hochste der folgenden drei
Belastungsfalle und die Kapazitdat der Strecke
fir eine Stunde.

Die Belastungsfidlle sind wie folgt definiert:

1. Werktaglicher Normalverkehr. Verkehr ei-
ner typischen Spitzenstunde im werktédglichen
Verkehr dienstags bis donnerstags (Spitzen-
stunde zwischen 15 Uhr und 19 Uhr der Mo-
nate April bis Juni).

2. Wochenendverkehr. Verkehr einer typischen
Spitzenstunde am Wochenende (Spitzenstun-
de zwischen 15 und 19 Uhr an Samstagen
und Sonntagen in den Monaten April bis
Juni).

3. Urlaubsreiseverkehr. Verkehr einer typi-
schen Spitzenstunde im werktédglichen Ur-
laubsverkehr (Spitzenstunde zwischen 15 und
19 Uhr dienstags bis donnerstags in den Fe-
rienmonaten Juli und August).

Durch die Beriicksichtigung dieser drei Bela-
stungsfdalle wird es moglich, der stark unter-
schiedlichen Funktion verschiedener Teile des
StraBennetzes Rechnung zu tragen. Sowohl der
Wochenendverkehr als auch der Urlaubsreise-
verkehr fihren in weiten Teilen des Bundesge-
bietes zu starkeren Verkehrsbelastungen als der
werktdgliche Normalverkehr.

—- Bei der BinnenschiffahrtstraBe die Jahresver-
kehrsmenge und die Jahreskapazitit der Strek-
ken und Schleusen (Hebewerke).

—- Fur die dem Linienverkehr angeschlossenen
Verkehrsflughafen die Verkehrsmenge einer ty-
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pischen Spitzenstunde, deren Wert 10mal im
Spitzenmonat erreicht oder iiberschritten wurde
und die stiindliche Kapazitdt der Start- und
Landebahnsysteme.

Diese Gegeniiberstellung wurde fir das Jahr 1970
(Flughafen 1971) vorgenommen.

136. Fiir das Jahr 1985 wurden die unter Status
quo-Bedingungen vorausgeschdtzten Verkehrsmen-
gen und die Kapazildt der Verkehrswege im Jahre
1970 (Flughdfen 1971) gegeniibergestellt. Fiir die
Verkehrswege wurde einheitlich der Ausbauzu-
stand 1970 (1971) zugrunde gelegt. Seitdem durch-
gefiihrte oder absehbare AusbaumaBnahmen — mit
Ausnahme des Elbe-Seiten-Kanals und des Main-
Donau-Kanals — sind nicht beriicksichtigt.

Damit wird sichtbar, welche Verhaltnisse eintreten
kdnnten, wenn keine MaBnahmen zur Verbesserung
der Kapazitdt der Verkehrswege gegeniiber dem
1870 (1971) erreichten Stand ergriffen wiirden. Es
handelt sich hierbei um einen hypothetischen Ver-
gleich, der ein methodisches Hilfsmittel der Pla-
nung darstellt und aufzeigt, welche Teile der Ver-
kehrswegenetze dem prognostizierten Verkehr
nicht gewachsen sein werden. Der Vergleich der
Verkehrsmenge 1985 mit der Kapazitat des Netzes
1970 (1971) gibt daher wichtige Hinweise auf not-
wendige MaBnahmen. Zur Begriindung der MaBnah-
men reicht ein solcher Vergleich allein allerdings
nicht aus. Hierfiir miissen weitere Untersuchungen
angestellt werden.

137. Die Ergebnisse der Auslastungsmessung fiir
die Strecken der Deutschen Bundesbahn im Jahre
1970 (vgl. Karte 5) zeigen, daB ihr Streckennetz in
diesem Jahre im wesentlichen in folgenden sieben
Verkehrsrelationen iiberlastet war:

Rhein-Main-Gebiet~Mannheim-Basel,
Rhein-Main-Gebiet-Mannheim-Stuttgart-Miinchen,
Rhein-Main-Gebiet-Wiirzburg—Niirnberg-Ingolstadt,
Rhein-Main-Gebiet-Eichenberg-Hannover-Bremen,

Rhein-Main-Gebiet-Ruhrgebiet (Rheinstrecke und
Ruhr-Sieg-Strecke),
Hamburg-Osnabriick,

Koln—Aachen.

Zwar ist auch bei einer Auslastung von mehr als
100 v. H. ein Eisenbahnbetrieb noch moglich, je-
doch treten dann je nach Grad der Uberlastung er-
hebliche Qualitatsverminderungen auf, insbesonde-
re wirkt sich die Uberlastung nachteilig auf die
Pinktlichkeit, Flissigkeit und Wirtschaftlichkeit
des Betriebes aus.

n Karte 8 ist die Auslastung der Hauptabfuhr- und
Nebenfernstrecken der Deutschen Bundesbahn im
Jahre 1985 dargestellt, bezogen auf den Ausbauzu-
stand des Jahres 1970.

Aus der Karte ist ersichtltch, daB ein bedeutender
Teil der Hauptabfuhrstrecken im Netz der Deut-
schen Bundesbahn im Jahre 1985 eine Auslastung
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erreichen wird, die bei einem Ausbauzustand 1970
keine befriedigende Betriebsfiihrung zuldaBt oder
sich betrieblich nicht mehr bewaltigen 1aB8t. Die Ka-
pazitdat der meisten dieser Strecken laBt sich mit
wirtschaftlich vertretbarem Aufwand nicht mehr
nennenswert steigern. Die Durchfithrung des Schie-
nenverkehrs in diesen Fallen kann nur durch den
Bau zusatzlicher Gleise oder durch neue Strecken
sichergestellt werden.

It anderen Féllen dagegen kann die Kapazitat eini-
ger Strecken der Deutschen Bundesbahn z. B. durch
Umstellung der Zugforderung auf elektrischen Be-
trieb und durch Streckenausriistung mit modernen
Stellwerks- und Selbstblockanlagen noch gesteigert
werden. Dies trifft z. B. zu fiir die Strecke Saarbriik-
ken-Trier-Koblenz (Moselstrecke), fiir die der
zugrunde gelegte ,Ausbauzustand 1970" noch nicht
das Optimum darstellt. Durch die Elektrifizierung
und die Modernisierung der Signalanlagen dieser
Strecke ist noch eine spiirbare Kapazitdtssteigerung
erreichbar, so daB die Auslastung 1985 unter Be-
ritcksichtigung dieser MaBnahmen noch unter
100 v. H. liegen wird.

Da die Deutsche Bundesbahn verschiedene Strek-

ken signaltechnische oder andere Verbesserungen

(z. B. Elektrifizierung) inzwischen durchgefiihrt hat
oder in den nidchsten Jahren durchfithren wird, gibt
die Karte lediglich dariiber Auskunft, wie die Aus-
lastung 1985 aussehen wiirde, wenn der Ausbauzu-
stand des Jahres 1970 sozusagen konserviert wiirde.

138. Die Auslastungskarten fiir die Bundesfern-
siraBen zeigen (vgl. Karte6 und Karte9), daB so-
wohl im Jahre 1970 als auch im Jahre 1985 — re-
gional unterschiedlich — auf dem iiberwiegenden
Teil des Autobahnnetzes die héchsten stiindlichen
Verkehrsmengen aus den Freizeitverkehren resul-
tieren. Auf mehr als 60 v. H. des Autobahnnetzes
sind die starksten Belastungen an den Wochenen-
den festzustellen. Auf weiteren rund 35v.H. des
BAB-Netzes iiberwiegt der Urlaubsreiseverkehr.
Auch auf den BundesstraBen entstehen durch die
Freizeitverkehre die hochsten Belastungen. Hier
ist jedoch festzustellen, dal der Wochenendver-
kehr in stirkerem MafBe zunehmen wird als auf den
Autobahnen. Als Folge davon wird im Jahre 1985
der Wochenendverkehr auf weiteren 10 v.H. der
Netzlange die anderen beiden fiir die Auslastungs-
messung herangezogenen Verkehrsarten iiberstei-
gen.

Im Jahre 1970 herrschten in der typischen Spitzen-
stunde auf rund 85 v. H. des Autobahnnetzes ausrei-
chende Verkehrsbedingungen (Auslastungsgrade
bis 100 v.H.), wahrend 15 v.H. dberlastet waren.
Bis zum Jahre 1985 werden sich die Verkehrsver-
hdltnisse, sofern nicht das Bundesfernstrafennetz
des Jahres 1970 durch Neu- und Ausbaumafnah-
men der Verkehrsentwicklung angepaBt wird, so-
weit verschlechtern, daB dann bereits rund 30 v. H.
itberlastet sein werden. Im Jahre 1970 wiesen in
der typischen Spitzenstunde etwa 60 v. H. des Bun-
desstraBennetzes ausreichende Verkehrsbedingun-
gen auf. Bis zum Jahre 1985 wird sich dieser Anteil
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fiir den Netzzustand 1970 voraussichtlich auf rund
45 v. H. verringern.

Die Auslastungsgrade wurden anhand der Ver-
kehrsmengen fiir typische Spitzenstunden ermittelt.
Fiir kurze Zeitrdume koénnen absolute Spitzenbela-
stungen auftreten, die im Einzelfall erheblich i{iber
den hier angegebenen Auslastungsgraden liegen.

139. Die Auslastungskarte der Binnenschiffahrt-
straBen zeigt fiir das Jahr 1970 (Karte 7) am unte-
ren Neckar sowie in Teilabschnitten des nordwest-
deutschen Kanalnetzes und der Westberliner Was-
serstraflen groflere Engpadsse.

Im wesentlichen handelt es sich dabei um folgende
Uberlastungserscheinungen:

-— Schleusen bzw. Schleusengruppen am Neckar
zwischen Mannheim und Heilbronn und am
Rhein-Herne-Kanal sowie einzelne weitere
Schleusen im nordwestdeutschen Kanalnetz und
in Berlin (West) mit zu geringer Kapazitét;

FluB- und Kanalstrecken am unteren Neckar
und im nordwestdeutschen Kanalnetz (Rhein-
Herne-Kanal, Wesel-Datteln-Kanal, Dortmund-
Ems-Kanal, Datteln-Hamm-Kanal, Mittellandka-
nal) sowie im Westberliner Wasserstraflennetz
(Teilstrecke der Havel, Berlin-Spandauer-Schiff-
fahrtskanal).

Nennenswerte Kapazitatsreserven wiesen 1970 fol-
gende langere Wasserstrafenabschnitte auf:

der Rhein oberhalb Duisburg (mit Ausnahme der
Gebirgsstrecke),

- der Main oberhalb Aschaffenburg,
- die Donau,
-— die Elbe.

Obwohl in die Auslastungsgrade der Binnenschiff-
fahristraBen 1985 (Karte 10) eine Steigerung der
durchschnittlichen Schiffsgr68e von gegenwirtig
rund 700t auf kiinftig rund 1150t eingerechnet
worden ist, die Anzahl der Schiffsdurchgange also
wesentlich weniger ansteigt als das Transportvolu-
men der Binnenschiffahrt, wiirden 1985 weitere
Engpdsse im Wasserstraennetz auftreten, wenn
dort nicht weiter investiert wiirde. Die bereits 1970
bestehenden Uberlastungen am unteren Neckar so-
wie im nordwestdeutschen und Westberliner Was-
serstraBennetz wiirden sich bis 1985 erheblich ver-
scharfen und an ortlicher Ausdehnung wesentlich
zunehmen. Dariiber hinaus sind neue gréfere Eng-
pésse zu erwarten:

— an den Schleusen des Mains und des Main-Do-
nau-Kanals,

-— auf den FluBstrecken des Mains,

— an den Moselschleusen; bei den Engpdssen an
den Moselschleusen ist zu beachten, dafi auf der
Mosel seit Eréffnung des Verkehrs im Juni 1964
bereits durchgehender Schiffahrtsbetrieb nachts
und an Wochenenden herrscht. Im Gegensatz zu
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anderen WasserstraBlen konnen daher hier durch
Verlangerung der Betriebszeit keine zusatzli-
chen Kapazitdten nutzbar gemacht werden.

Auch 1985 wird die Kapazitat von Rhein, Elbe und
Dcnau noch nicht erschopft sein. Kapazitatsreserven
werden ferner die Strecken, nicht aber die Schleu-
sen des Kistenkanals, des Elbe-Seitenkanals, des
Main-Donau-Kanals und der Saar aufweisen.

140. Die Messung der Kapazitdtsauslastung der
1971 vorhandenen Start- und Landebahnsysteme
mit den Flugzeugbewegungen 1971 und 1985 (vgl.
Tabelle 40) beriicksichtigt nur die Bewegungen des
gewerblichen Luftverkehrs. Dabei wird von der An-
nahme ausgegangen, daB in den Stunden der Ver-
kehrsspitzen, die an die Kapazitatsgrenzen heranrei-
chen, der gewerbliche Luftverkehr Prioritat genieBt
und sich der nichtgewerbliche Luftverkehr auf Ta-
geszeiten auBerhalb der Verkehrsspitzen verteilt.
Militdrische Flugbewegungen, die auf einigen Ver-
kchrsflughdfen eine gewisse Rolle spielen, sind
nicht erfaft.

Von 1971 bis 1985 wird die Auslastung der Start-
und Landebahnsysteme der Verkehrsflughdafen ge-
nerell zunehmen. Fir die Flughafen Frankfurt,

Tabelle 40

Kapazitdatsauslastung der Verkehrsilughiien *)

Auslastungs- | 1971 g

grad in v. H. 1985 |
100 bis Frankfurt |
unter Minchen
200 Diisseldorf
Hamburg
I R — o
65 bis Frankfurt ‘ Stuttgart
unter | Diisseldorf Niirnberg
100 Miinchen Ko6In/Bonn
Berlin-Tempelhof | Hannover
{ Hamburg Berlin-Tegel
! Stuttgart Berlin-Tempelhof
| | Saarbriicken
I
unter 65 J Nirnberg | Bremen 1
| Hannover |
| Bremen ‘
Berlin-Tegel i ;
Koln/Bonn i i
| Saarbriicken | :

i

') Kapazitatsauslastung der am 31. Dezember 1971 vor-
handenen Start- und Landebahnsysteme der Verkehrs-
flughdfen mit Flugzeugbewegungen im gewerblichen
Verkehr

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflug-
héafen
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Miinchen, Diisseldorf und Hamburg wird im Jahre
1985 fir den Ausbauzustand 1971 eine rechnerische
Auslastung von iiber 100 v. H. erwartet. Bereits ge-
plante kapazitatssteigernde Mafnahmen, wie insbe-
sondere die Errichtung der neuen Verkehrsflugha-
fen Hamburg-Kaltenkrichen und Minchen II oder
denkbare Verbesserungen im Bereich der Flugsi-
cherung, sind hierbei nicht beriucksichtigt. Ihre
Realisierung wird zur Beseitigung bestimmter Ka-
pazitatsengpésse fir einige Zeit beitragen.

141. Innerhalb eines Verkehrszweiges sind die
Auslastungsgrade der Strecken (Flughafen) glei-
chartiger Netzteile miteinander vergleichbar. Bei
den Bundesfernstraflen ist zusatzlich noch der Bela-
stungsfall (werktéglicher Normalverkehr, Wochen-
endverkehr, Urlaubsreiseverkehr) zu berucksichti-
gen. Bei den BinnenschiffahrtstraBen sind die freien
Strecken starker iiberlastbar als die Schleusen (He-
bewerke), deren Kapazitdat absolut begrenzt ist. In
einigen Fallen ist schlieBlich die unterschiedliche
Dauer der néchtlichen Betriebsruhe zu beriicksich-
tigen (z. B. Nachtbetriebsbeschrankungen an Flug-
hédfen, nachtliche Betriebsruhe an Schleusen).

Zwischen verschiedenen Verkehrszweigen sind die
Auslastungsgrade nur bedingt vergleichbar.

— Bei Auslastungsgraden iiber 100 v. H. sind keine
unmittelbar vergleichbaren Aussagen fiir mehre-
re Verkehrszweige moglich, weil die Uberlast-
barkeit der Verkehrswege und damit die Konse-
quenzen einer Uberauslastung fiir die Qualitats-
bedingungen unterschiedlich sind. Wahrend im
Individualverkehr bei Kolonnenfahrt bis zum Er-
reichen einer absoluten Kapazitdtsgrenze noch
merkliche Kapazitdatsreserven auf Kosten der
Qualitat des Verkehrsflusses mobilisiert werden
konnen, ist das Durchsatzvermdgen bei gelenk-
ten Verkehren bereits bei geringeren Uberlastun-
gen erschopft.

— Ein Auslastungsgrad unter 100 v. H. rechtfertigt
bei allen Verkehrszweigen die Awussage: Der
Verkehrsweg gentugt voll den Qualitatsbedin-
gungen, die fir die Auslastungsmessung festge-
legt worden sind. Er geniigt ihnen um so mehr
fir Vergleichszeitrdume mit geringeren Ver-
kehrsmengen. Der Verkehrsweg enthalt bei ei-
ner Auslastung unter 100 v. H. eine Kapazitats-
reserve. Im Rahmen dieser Kapazitdtsreserve ge-
nigt er den definierten Qualitdtsbedingungen
auch fur hohere Verkehrsmengen als denen des
reprasentativen Vergleichszeitraumes.

— Darliber hinaus ist fiir Auslastungsgrade unter
65v.H. fur alle Verkehrszweige in gleicher
Weise die Aussage moglich: Der Verkehrsweg
enthalt betrachtliche Kapazitdatsreserven, die es
erlauben, auch eine fiinfzigprozentige Verkehrs-
steigerung aufzunehmen, ohne die definierten
Qualitdtsbedingungen wesentlich zu gefahrden.

142. In den folgenden Textziffern werden die Aus-
wirkungen einer wachsenden Kapazitdtsauslastung
sowie die baulichen und organisatorischen MJdg-
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lichkeiten zur Abschwachung oder Beseitigung ih-
rer unerwlnschten Konsequenzen dargestellt. Hier-
bei werden drei verschiedene Fragestellungen ah-
gehandelt:

— Welche Auswirkungen ergeben sich, wenn kei-
ne MaBnahmen getroffen werden?

--- Welche organisatorischen MaBnahmen sind
denkbar und welche Zusammenhédnge bestehen
zwischen Fahrzeugentwicklung und Kapazitats-
auslastung?

— Welche Mafinahmen im Bereich des Wegebaues
sind erforderlich?

143. Werden keine MaBnahmen ergriffen, fiihrt
eine wachsende Kapazitatsauslastung zu einer ge-
ringeren Qualitdt des Verkehrsablaufes. Diese Qua-
litatsminderung wird besonders splrbar bei den
Merkmalen Freiziigigkeit, Geschwindigkeit und
Punktlichkeit, wobei die einzelnen Faktoren unter-
einander in engem Zusammenhang stehen.

—- Freiziigigkeit

Bei Strae und Binnnenschiffahrtstrale werden
mit zunehmender Auslastung die Moglichkeiten
individuellen Fahrverhaltens (z.B. {iberholen)
stark eingeschrankt. Im Eisenbahnverkehr wer-
den Bindungen der Fahrplangestaltung, die
durch grofirdumige Verkehrsverbindungen gege-
ben sind, mit zunehmender Auslastung weiter
verstarkt.

Geschwindigkeit

Bei StraBe und Binnenschiffahrtstrafe nimmt die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit mit zu-
nehmender Auslastung ab und sinkt im Kolon-
nenverkehr bis auf die Geschwindigkeit des
langsamsten Fahrzeuges. Im Eisenbahnverkehr
wird zundachst die Reisegeschwindigkeit der Gii-
terziige, bei starker Uberlastung auch die der
Personenziige vermindert. In der Binnenschiff-
fahrt entstehen an den Schleusen stundenlange,
bei sehr starker Uberlastung sogar tagelange
Wartezeiten. Im Luftverkehr wird zwar die Ge-
schwindigkeit der Flugzeuge nicht tangiert, es
entstehen jedoch Wartezeiten bei Start und Lan-
dung.

Pinktlichkeit

Sowohl auf der StraBe als auch auf der Binnen-
schiffahrtstrae nimmt mit zunehmender Ausla-
stung die Vorhersehbarkeit der Reisedauer ab.
Im Luft- und Eisenbahnverkehr kommt es um so
eher und in um so gréBerem Umfang zu Verspi-
tungen gegeniiber dem Fahrplan, je groBer der
Auslastungsgrad ist. Nach der gegenwaértigen
Betriebspraxis der Eisenbahn machen sich diese
Verspatungen zundchst bei Giiterziigen und erst
spdter bei Reiseziigen bemerkbar.

Die KapazitatsmaBe, die fiir die in diesem Bericht
wiedergegebenen Auslastungsmessungen verwen-
det wurden, sind so festgelegt, dal der Verkehr bei
100 v. H. Auslastung unter befriedigenden Quali-
tédtsbedingungen ablauft. Bei iiber 100 v. H. anstei-

| Binnenschiffahrtstraie muf bei
tung der Leistungsfahigkeit um etwa 100 v. H. (Aus-
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genden Auslastungsgraden verschlechtert sich zu-
nachst die Verkehrsqualitdt in steigendem MaBe.
Bei den individuellen Verkehrsmitteln Strafle und
einer Uberschrei-

lastungsgrad etwa 200 v. H) mit einem Zusammen-
bruch des Verkehrs gerechnet werden. Bei Kanilen
und kanalisierten Flussen wird die Belastung der
Wasserstralle in der Regel durch die Leistungsfa-
higkeit der Schleusen begrenzt, die nur eine maxi-
male Auslastung von 150 v. H. zulassen. Im Eisen-
bahnverkehr und im Luftverkehr, die beide durch
Leitstellen auBerhalb des Fahrzeugs gelenkt werden,
ist ein Verkehrszusammenbruch normalerweise
verhindert, weil die zentrale Betriebsiiberwachung
zusdtzliche Fahrzeuge zuriickhalten oder umleiten
kann; letzteres ist jedoch aus verschiedenen Griin-
den nur beschrankt moglich.

144. Durch organisatorische MaBnahmen und
durch die Entwicklung der Fahrzeuge kann eine ho-

. here Verkehrsmenge bewdltigt werden, ohne dal
' die Verkehrswege erweitert werden. Es handelt

sich hierbei insbesonders um folgendes:

i — VergroBerung der TransportgefaBe

Ein wachsendes Verkehrsaufkommen von Gii-
tern und Personen ist bei gleichbleibender Ausla-
stung der Infrastruktur zu bewéltigen, wenn das
Fassungsvermogen der Fahrzeuge zunimmt. Be-
sondere Bedeutung diirfte diesem Gesichtspunkt
in der Zykunft in der Luftfahrt (Beispiel: Jumbo-
Jet) und in der Schiffahrt zukommen. Die Zu-
nahme der FahrzeuggroBe bedingt allerdings in
vielen Fallen die Anpassung der Infrastruktur.
Ein Wachstum der FahrzeuggroBe findet seine
Grenze in den jeweils geltenden nationalen und
internationalen Vorschriften. Eine generelle
Grenze gesamtwirtschaftlich sinnvoller Fahr-
zeugvergroBerung ist dann gegeben, wenn die
durch sie hervorgerufenen volkswirtschaftlichen
Kosten die Nutzen iibersteigen.

In der Auslastungsmessung fir 1985 wird von
folgendem ausgegangen: Zuglange und Zuglast
bleiben bei der Eisenbahn gegeniiber den in den
Jahren 1970/71 erreichten Werten gleich, da fiir
die gegebenen Streckenverhéltnisse aus techni-
schen Griinden keine wesentliche Steigerung
mehr moglich ist. Im Straenverkehr wurde eine
gleichbleibende GroBenverteilung der im Giter-
nah- und -fernverkehr auf der Strafie eingesetz-
ten Lastkraftwagen angenommen. Fir die Bin-
nenschiffahrt und die Luftfahrt werden entspre-
chend den heute bekannten Schiffs- und Gerate-
typen und den absehbaren. Verhaltensweisen
der Reedereien und der Luftfahrtgesellschaften
bis 1985 steigende durchschnittliche Schiffs-
bzw. FlugzeuggroBen zugrunde gelegt.

Bessere Auslastung der Transportgeféafie

Eine hohere Platzausnutzung der fahrplangebun-
denen Personenverkehrsmittel Eisenbahn wund
Flugzeug und eine bessere Ausnutzung der La-
dekapazitat der Giiterverkehrsmittel Eisenbahn,
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Binnenschiff, Lkw und Flugzeug erlauben bei
gleicher Auslastung der Verkehrswege die Be-
waltigung groBerer Verkehrsmengen. Im Reise-
verkehr der Eisenbahn kann die durchschnittli-
che Besetzung der Ziige allerdings nicht
100 v. H. betragen, weil iiber den Zuglauf hin-
weg unvermeidbare Schwankungen in der Be-
setzung auftreten. Das Linienangebot im Luft-
verkehr ist ebenfalls nicht auf eine Besetzung
von 100 v. H. zuzuschneiden.

Allgemein muB im Linienverkehr auch bei tat-
sachlich geringerer Auslastung ein grofleres
Platzangebot bereitgestellt werden, um den an-
fallenden Verkehr mit dem der Linie eigentiimli-
chen Besonderheiten bedienen zu kénnen.

Im Individualverkehr mit Pkw hangt die durch-
schnittliche Besetzung vom Verhalten der Kraft-
fahrer ab. Eine Verbesserung der niedrigen
durchschnittlichen Auslastung kann durch Fahr-
gemeinschaften erreicht werden.

Im Giiterverkehr treten unvermeidliche Leer-
fahrten auf, die durch die Unpaarigkeit der Ver-
kehrsstrome verursacht sind. Sie lieBen sich
durch eine bessere Steuerung der Leerfahrzeug-
bewegung in gewissem Umfang vermindern,
aber nicht beseitigen. AuBlerdem wird die Ten-
denz zu Leerfahrten durch die zunehmende Ein-
fihrung von Spezialfahrzeugen im Eisenbahn-,
Binnenschiffs- und StraBenverkehr erhoht.

Fir die Auslastungsmessung 1985 wurde in die-
sem Bericht unterstellt: Im Personen- und Giiter-
verkehr auf Strale und Eisenbahn bleiben Beset-
zung bzw. Beladung gleich. Dies gilt grundsatz-
lich auch fiir die Binnenschiffahrt. Auf einigen
WasserstraBen nimmt jedoch der Beladungsgrad
der Fahrzeuge leicht ab, weil hier mit einer er-
heblichen Steigerung der Schiffsgroen zu rech-
nen ist. In der Luftfahrt wird bei relativ abneh-
menden Bewegungszahlen mit relativ zunehmen-
der Auslastung der Luftfahrzeuge gerechnet.

Gleichartigkeit der Fahrzeugstrome

Die Leistungsfahigkeit der Verkehrswege kann
auch durch Mafinahmen zur Homogenisierung
der Fahrzeugstréme erhoht werden, weil sie,
wie bereits dargestellt, auch von der Mischung
langsamer und schneller Fahrzeuge abhéangt. Die
Leistungsfahigkeit einer Eisenbahnstrecke kann
beispielsweise durch zeitliche und raumliche
Trennung von langsamen und schnellen Ziigen,
die einer Strae durch Trennung von langsamen
Lastkraftwagen und Pkw mit Wohnwagen von
den schnellen Personenkraftwagen gesteigert
werden. Im Luftverkehr kommt es dariiber hin-
aus in gewissem Umfang auf die Mischung von
groBen und kleinen (schweren und leichten)
Flugzeugen an. Fir die Leistungsféhigkeit einer
Wasserstrae ist die gegenseitige Anpassung
von Schiffs- und Schleusenabmessungen von be-
sonderer Bedeutung (vgl. Tz. 126).

Zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens

Eine bessere Ausnutzung der Verkehrswege ist
zu erreichen durch eine ausgeglichenere zeitli-

che Verteilung des Verkehrsaufkommens. MaB-
nahmen, die diesem Zweck dienen, sind die Ein-
fihrung der gleitenden Arbeitszeit sowie die
Staffelung der Ferientermine und der Laden-
schluBzeiten. Im weiteren Sinne gehoéren dazu
auch die Flugplankoordinierung, die Verlage-
rung des Giliterverkehrs in die Nachtstunden so-
wie die Einfithrung der Nachtschiffahrt auf allen
BinnenschiffahrtstraBen. Von gewisser Bedeu-
tung diirfte auch die Verteilung der kiinftig mit
groBer Wahrscheinlichkeit weiter wachsenden
Freizeit sein (ldngerer Urlaub, ldngeres Wo-
chenende oder kiirzere tagliche Arbeitszeit).

Die genannten Gesichtspunkte miissen auf die Dau-
er in ein umfassendes Konzept der Verkehrspla-
nung einbezogen werden. Von ihnen allein ist je-
doch keine Losung der anstehenden Verkehrspro-
bleme zu erwarten. Sie konnten aber einen wichti-
gen Beitrag dazu leisten.

145. Durch Aus- und NeubaumaBnahmen kann die
Kapazitat der Verkehrswege soweit erhoht werden,
daB sie auch bei wachsendem Verkehrsaufkommen
den Qualitatsbedingungen entspricht, die defini-
tionsgem&B bei einem Auslastungsgrad von
100 v. H. herrschen (verkehrlicher Ausbaubedarf).
Der verkehrliche Ausbaubedarf kann geringer sein,
soweit eine geringere Qualitat in bestimmten Berei-
chen und zu bestimmten Zeiten hingenommen wer-
den kann. Entsprechend erhoht sich der verkehrli-
che Ausbaubedarf, sofern eine héhere Qualitat an-
gestrebt wird. Eine generelle Kosten-Wirksamkeits-
Analyse fiir unterschiedliche Qualitdatsniveaus des
Verkehrsablaufes bleibt spateren Untersuchungen
vorbehalten.

Die langerfristigen Ausbauplédne fiir die Verkehrs-
wege, die im nachfolgenden Kapitel wiedergegeben
werden, stiitzen sich bei der Ermittlung des Aus-
baubedarfes in wichtigen Teilen auf den Vergleich
zwischen Verkehrsnachfrage und Kapazitat. Sie
stiitzen sich daneben aber auch auf andere Investi-
tionsmotive, z.B. Rationalisierung, Anpassung des
vorhandenen an einem erforderlichen baulichen Zu-
stand, Anpassung der Verkehrswege an die Ent-
wicklung der Fahrzeuggrofien, Ziele und Erforder-
nisse der Raumordnung und des Stddtebaus.

6 MaBnahmen zum Ausbau der
Verkehrswegenetze

6.1 Ableitung der AusbaumaBnahmen
aus Zielsetzungen und Lageanalyse

146. Die vorangehende Lageanalyse hat gezeigt,
daB die Verkehrswegenetze in vielen Teilen den
gegebenen oder unter Status quo-Bedingungen zu
erwartenden Verkehrsbelastungen nicht gewachsen
sind. Soll ein Absinken der Verkehrsqualitdt oder
gar ein Zusammenbruch des Verkehrs vermieden
werden, ist es notwendig, die Verkehrswege durch
AusbaumaBnahmen der wachsenden Verkehrsmen-
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ge anzupassen (verkehrlicher Ausbaubedarf). Ein
solcher verkehrlicher Ausbaubedarf besteht insbe-
sondere

—- bei der Eisenbahn fiir einige Hauptabfuhrstrek-
ken;

bei den BundesfernstraBen fiir StraBen zur Er-
schlieBung verkehrsferner R&ume, zur Entla-
stung von heute bereits iiberlasteten Strecken,
flir einige Autobahnen zwischen groBen Ver-
kehrsschwerpunkten sowie fiir Strecken in eini-
gen Naherholungsgebieten infolge des starken
Wochenenderholungsverkehrs;

in Teilen des BinnenschiffahrtstraBennetzes, vor
allem an Schleusen;

bei den SeeschiffartstraBen infolge wachsender
SchiffsgroBen und stdndig zunehmenden Welt-
guterverkehrs;

sowie auf einigen groBen Verkehrsflughéfen.

Bei der Festlegung von EinzelmaBnahmen wird
Strukturverdanderungen Rechnung zu tragen sein.

147. Gesichtspunkte der Raumordnung und Lan-
desplanung sind ein weiteres wichtiges Investi-
tionsmotiv. Der in diesem Zusammenhang beson-
ders wichtigen FlachenerschlieBung dienen nach
der vorangehenden Lageanalyse in erster Linie
StraBenbaumaBnahmen. Durch die Gestaltung der
Verkehrswegenetze wird ein Beitrag zu dem Ziel,
innerhalb des gesamten Bundesgebietes moglichst
gleichwertige Lebensbedingungen zu schaffen, ge-
leistet, indem der AnschluB verkehrsungiinstig ge-
legener und wirtschaftlich schwacher Gebiete an
die groBen Wirtschaftszentren der Bundesrepublik
Deutschland und des Gemeinsamen Marktes ver-
bessert wird.

148. Die Reise- bzw. Transportgeschwindigkeit
konnte in der Vergangenheit — wie die Lageanaly-
se in Unterabschnitt 5.2.2 gezeigt hat — nicht uner-
heblich erhoht werden. Kiinftig zdhlt es zu den Zie-
len der Verkehrsinfrastrukturpolitik, das erreichte
Niveau zu halten und in einigen Bereichen noch zu
verbessern.

Die MaBnahmen zur Anpassung der Kapazitdt an
die steigende Verkehrsnachfrage dienen in vielen
Fallen gleichzeitig dazu, die Reisezeiten zu beein-
flussen. Die kapazitdtserweiternden MaBnahmen
der Bahn (Neubaustrecken) werden gleichzeitig we-
sentlich hohere Fahrgeschwindigkeiten ermogli-
chen. Auch im bestehenden Eisenbahnnetz sind von
der Deutschen Bundesbahn an mehreren durchge-
henden Strecken MaBnahmen zur Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit der Ziige vorgesehen. Von
diesen MaBnahmen werden weitere wesentliche
Reisezeitverkiirzungen im Eisenbahnverkehr erwar-
tet (vgl. Tz. 69).

Im StraBenverkehr dienen die MaBnahmen des Be-
darfsplanes neben der Kapazitatserweiterung
gleichzeitig der Erhaltung der Reisezeiten. In Ge-
bieten, die durch ihre Verkehrsungunst strukturell
benachteiligt sind, und im Zonenrandgebiet sind
dariitber hinaus gezielte MaBnahmen zur Geschwin-
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digkeitserhohung vorgesehen (Geschwindigkeits-
fahrbahnen), um ihren Anschluf an iibergeordnete
Zentren zu verbessern.

Auf den.WasserstraBen dient die Schaffung neuer
Schleusenkapazitdten gleichzeitig einer wesentli-
chen Verkiirzung der Wartezeiten fir die Schiff-
fahrt.

149. Auch die weitere Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit ist ein wichtiges Investitionsmotiv. Hier
gilt, wie auch bei einigen wichtigen anderen Ziel-
setzungen, daB neben dem Ausbau der Infrastruktur
andere MaBnahmen ergriffen werden kénnen und
ergriffen werden, um die notige Verkehrssicherheit
Zu erreichen.

Zu den Investitionen im Interesse der Verkehrssi-
cherheit ist der groBe Bereich der Ersatzinvestitio-
nen zu rechnen. Es handelt sich dabei um den volli-
gen oder teilweisen Ersatz von Verkehrsanlagen
nach Ablauf ihrer technischen Lebensdauer.

Verkehrswege werden generell so angelegt und un-
terhalten, daf eine sichere Betriebsfithrung moéglich
ist. So sind beispielsweise beim Neubau von Stra-
Ben und Autobahnen, aber auch beim Umbau und
Ausbau bestehender Strecken Entwurfsrichtlinien
einzuhalten, die mit dem Ziel entwickelt wurden,
im Rahmen des wirtschaftlich Vertretbaren die
Leichtigkeit und Sicherheit des StraBenverkehrs ge-
gebenenfalls nicht nur zu gewadhrleisten, sondern
noch zu erhohen. Es handelt sich hier beispielswei-
se um die ,Richtlinien fir die Anlage von Landstra-
Ben”.

Weitere einzelne MaBnahmen, die der Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit dienen, sind bcispiels-
weise bei der Deutschen Bundesbahn der Bau von
Gleisbildstellwerken, die Einfithrung des Zugbahn-
funkes, die Beseitigung von Bahniibergangen und
die Verbesserung von Bahniibergangssicherungen
durch Abhéngigkeit zwischen Schranke und Haupt-
signal sowie der Einbau von Blinklichtanlagen mit
Halbschranken. Im Bereich der BundesfernstraBen
ist beispielsweise hinzuweisen auf die Errichtung
von Leit- und Schutzeinrichtungen sowie ortsfesten
Beleuchtungsanlagen fiir hoch belastete Strecken
und den Einbau von Schutzplanken. An den see-
wadrtigen Zufahrten zu den deutschen Seehéafen er-
hohen Radarketten die Sicherheit des Schiffsver-
kehrs. Im Bereich der Luftfahrt dienen z. B. die
Mabnahmen zum Awusbau der Flugsicherung der
Hebung der Verkehrssicherheit.

150. Der starke Anstieg der SchiffsgréBen im letz-
ten Jahrzehnt und die zunehmende Verkehrsdichte
infolge des standig wachsenden Weltgiiterverkehrs
erfordern einen angemessenen Ausbau der seewar-
tigen Zufahrten zu den deutschen Seehdfen. Der
technische Fortschritt in der Binnenschiffahrt, ins-
besondere der Trend zum grofBien, schnellfahrenden
Motorschiff, zu Schubverbanden, zu Lasheinheiten
und zum GroBraumschiff sowie die’ Anderung der
Betriebsweise (z.B. 24-Stunden-Fahrt) stellen neue
Anforderungen an die Ausgestaltung der Wasser-
straBen.
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151. Neben ihrer Verkehrsaufgabe erfiillen die
Bundeswasserstrafien vielfaltige auBerverkehrliche
Funktionen. Auch hierdurch kann ein Investitions-
bedarf bedingt sein.

Die ausgebauten Fliisse sichern einen geregelten
Wasserabfluf3, wobei der Verhinderung von Hoch-
wasserschaden besonderes Gewicht beizumessen
ist. Der zunehmende Bedarf an industriellen Kiihl-
und Brauchwasser und die wachsende Abwasserlast

der Flisse machen die Bewirtschaftung des Was- |

sers immer zwingender. Davon sind wegen der Gro-

wasserstraBen betroffen. An einigen Abschnitten
des WasserstraBennetzes kommt der Energiegewin-
nung durch Wasserkraftwerke Bedeutung zu.

Daneben hat das WasserstraBennetz bei der Siche-
rung der Lebensqualitdt und der Umweltgestaltung
eine zusdtzliche Aufgabe. Mit zunehmender Freizeit
gewinnen die vorhandenen Wasserflachen der Bun-
deswasserstraBen fiir Erholung und Wassersport
immer mehr an Bedeutung. Auch in diesem Zusam-
menhang stellt die mit dem industriellen Wachstum
einhergehende Abwasserlast der Fliisse ein schwer-
wiegendes Problem dar.

Durch den weiteren Ausbau der Wasserstrafen fir
die Schiffahrt werden auch die Voraussetzungen
fir die Erfullung der auflerverkehrlichen Funktio-
nen verbessert. Allerdings bleibt zu priifen, ob sich
derartige Verbesserungen auch durch andersartige
MaBnahmen erreichen lassen.

152. Die zunehmende europdische Integration er-
fordert eine Verbesserung der Verbindung der
deutschen Wirtschaftszentren und Verdichtungs-
rdaume mit denen der ibrigen Ladnder im Gemeinsa-
men Markt sowie den ibrigen europdischen Staa-
ten. Beispiele aus dem Bereich der Bundesfernstra-
Ben sind die geplanten oder bereits bestehenden
grenziiberschreitenden Autobahnen zu den westeu-
ropaischen Nachbarstaaten. Sie schaffen leistungs-
fahige internationale Verkehrsverbindungen und
leisten damit zugleich einen Beitrag zur Erreichung
des Zieles einer gleichmaBigeren Entwicklung der
europdischen Regionen.

Ein dhnliches Erfordernis besteht fiir die Verbesse-
rung der Verbindungen auf der Schiene im grenz-
uberschreitenden Verkehr. Hier sind mit der Grenz-
abfertigung (PaB und Zoll) im fahrenden Zug sowie
der Einrichtung von Stddteschnellverbindungen im
europdischen Bereich (TEE-Ziige) bereits wichtige
Fortschritte gemacht worden. Beziiglich der kiinfti-
gen Planung von Neubaustrecken der europaischen
Eisenbahnverwaltungen ist auf den Europdischen
Infrastruktur-Leitplan im Rahmen der Arbeiten der
UIC hinzuweisen. Auch im Bereich der Binnen-
schiffahrtstraen wird ein verstarkter Ausbau iber
die Ldndergrenzen hinweg angestrebt.

Eine zusammenfassende Darstellung dieser Proble-
matik, die auch auf die neuen Technologien eingeht,
enthalten die ,Uberlegungen zu einem europdischen
Netz groBer Verkehrssachen”, die der Bundesmini-
ster fiir Verkehr in der CEMT international zur Dis-
kussion gestellt hat (vgl. Tz. 13).
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153. Daneben konnen weitere Gesichtspunkte fir
Investitionsentscheidungen maBgebend sein, z.B.
Rationalisierung des Betriebes oder der Unterhal-
tung von Verkehrswegen, Aspekte der militari-
schen oder zivilen Verteidigung u. &a.

Bedingt durch die enge Verzahnung des Verkehrs
mit fast allen Bereichen der Wirtschaft und Gesell-
schaft sowie durch technologische Anhé&ngigkeiten
sind bei fast allen Investitionsentscheidungen an
den Bundesverkehrswegen mehrere der aufgefithr-

) - i ten Gesichtspunkte mafBgebend. Dies wird fiir die
Be ihres Wasserdargebots besonders die Bundes- |

verschiedenen Verkehrszweige nachfolgend naher
dargelegt.

6.2 Bauprogramme 1973 bis 1975
und UbergangsbaumaBnahmen

6.2.1 Abgrenzung

154. Die nachfolgend dargestellten Bauprogramme
enthalten die MaBnahmen, die zur Realisierung der
langerfristigen Planungen in den Jahren 1973 bis
1975 ergriffen werden und deren Realisierung fi-
nanziell grundsatzlich gesichert erscheint. Sie sind
mit der mittelfristigen Finanzplanung des Bundes
abgestimmt. Dies gilt fiir die Deutsche Bundesbahn
jedoch nur in beschranktem MabBe (vgl. Tz. 166).

Als UbergangsbaumaBnahmen werden solche MaB-
nahmen bezeichnet, die voraussichtlich vor dem
31. Dezember 1975 begonnen, aber erst nach diesem
Zeitpunkt vollendet sein werden. Aufwendungen
fiir UbergangsbaumaBnahmen sind in den finanziel-
len Aufwendungen fiir die Bauprogramme enthal-
ten, soweit sie bis zum 31. Dezember 1975 anfallen.
Die ibrigen Aufwendungen sind bei den langerfri-
stigen Planungen ausgewiesen.

6.2.2 Deutsche Bundesbahn

155. Der Investitionsplan der Deutschen Bundes-
bahn sieht bis 1975 neben der Fortfithrung der Pro-
gramme zur Erhaltung der Betriebssicherheit und
Leistungsfdhigkeit der vorhandenen Anlagen auch
MaBnahmen des ,Ausbauprogrammes fiir das Netz
der Deutschen Bundesbahn" vor, die im wesentli-
chen der Anpassung der Infrastruktur der Eisen-
bahn an die kiinftigen Anforderungen an das Schie-
nenwegenetz der Bundesrepublik Deutschland und
der Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und der
Leistungsqualitat dienen.

In den Jahren 1973 bis 1975 sind Investitionsaufwen-
dungen von 9 875 Millionen DM vorgesehen. Davon
entfallen auf Investitionen im Rahmen des ,Aus-
bauprogrammes fiir das Netz der Deutschen Bun-
desbahn” 5731 Millionen DM und auf Investitionen
fir die Erneuerung der vorhandenen Bahnanlagen,
die nicht im Ausbauprogramm enthalten sind, 4 144
Millionen DM. Uber Einzelheiten informiert die Ta-
belle 41. Herausragende InvestitionsmaBnahmen
werden nachstehend naher erldutert.
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Auiwendungen der Deutschen Bundesbahn fiir Bahnanlagen 1973 bis 1975 *)
in Millionen DM

MabBnahme bzw. MaBnahmengruppe ‘ 1973 ' 1974 ; 1975 ; 1973 bis
Gesamtaufwendungen .......... .. ... ... . i i, 2610 3 266 3999 9 875 |
davon
A) Investitionen im Rahmen des ,Ausbauprogramms fir das ‘

Netz der Deutschen Bundesbahn” ........................ !
Bau von Neubaustredken ............... ittt 25 225 800 1050 |
Ausbau weiterer Strecken ................ .. .. . .. 7 160 160 327
Verstarkung des Oberbaus ............... . ... .. .. ... ... 26 27 33 86 ‘
Umstellung der Signalanlagen ........................... 230 250 250 730
Streckenelektrifizierung (ohne Elektrifizierung von Nah-
verkehrsstrecken in Verdichtungsrdumen) ................ 160 160 160 480
Ausbau der Giiterzugbildungsbahnhéfe ................. .. 154 175 175 504 |
Verbesserung des Ubergangs zwischen den Verkehrs-
Systemen ..... ... .. e e 40 80 81 201
Ausbau von Nahverkehrsnetzen in Verdichtungsraumen ... 660 670 700 2030
Beseitigung von hohengleichen Bahniibergéangen .......... 73 125 125 323 |
B) Investitionen fiir die Erneuerung der vorhandenen Bahn-
anlagen, die nicht im Ausbauprogramm enthalten sind ....
Oberbauerhaltung ........ ... . . i 730 773 857 2 360
Erhaltung der Kunstbauten (einschlieflich Tunnel) ........ 86 100 100 286
Signal- und fernmeldetechnische Einrichtungen ............ 89 143 163 395
Sonstige Anlagen der elektrischen Zugférderung (soweit
nicht unter A erfalit) ......... ... ... . . i 70 58 56 184
Sonstige Investitionen ............ .. .. ... ... i 260 320 339 919
*) Preisstand 1972
Quelle: Deutsche Bundesbahn

156. Bei den Neubaustirecken wird im Jahre 1973
mit einem ersten Abschnitt der Strecke Hanno-
ver—Gemiinden bei Hannover begonnen. Ende 1975
sollen die Strecken Hannover-Gemiinden (in Teil-
abschnitten bis auf den Teilabschnitt Bronzell-Ge-
miinden) und Aschaffenburg—-Wiirzburg im Bau
sein. Die Neubaustrecke (Langenfeld-) Kéln-GroB
Cerau wird 1974 in Angriff genommen werden;
Ende 1975 wird an der gesamten Strecke mit Aus-
nahme des siidlichsten Abschnittes (vgl. Karte 11)
gebaut.

In dem betrachteten Zeitraum ist auch der Baube-
ginn fir die Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart
zwischen Langenbriicken und Stuttgart vorgese-
hen.

157. Von den Aushaustirecken sollen bis 1975 die
Ausbaustrecke Hamburg-Uelzen—-Hannover, die
Ausbaustrecke Hamburg—Bremen sowie der Teil-
abschnitt Donauwo6rth—~Augsburg der Awusbaustrek-
ke Wirzburg-Nirnberg—Augsburg fiir allgemein
200 km/h Streckenhéchstgeschwindigkeit ausgebaut
sein.

Bei den erforderlichen Mafinahmen handelt es sich
vorwiegend um Linienverbesserungen in Abschnit-
ten, die mit zu geringen Bogenhalbmessern trassiert
sind, um den Einbau der Linienzugbeeinflussung so-
wie die Beseitigung niveaugleicher Bahnsteigzu-
gidnge. Hinzu kommen flankierende MaBnahmen
aus den MaBnahmegruppen ,Verstarkung des Ober-
baus” und ,Umstellung der Signaltechnik”. Am
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Ende des Jahres 1975 sollen die AusbaumaBnahmen
auf den Strecken Bremen-Osnabriick-Dortmund
und Flieden-Frankfurt sowie auf den Teilabschnit-
ten Nurnberg-Donauworth und Dortmund-Hanno-
ver angelaufen sein.

158. Der Ausbau der Nahverkehrsnetze soll in den
Jahren 1973 bis 1975 fortgefiihrt werden. Nachdem
in Miinchen die 1.Baustufe eines neu konzipierten
S-Bahn-Netzes fast abgeschlossen werden konnte,
in den R&umen Hamburg, Rhein-Ruhr, Frankfurt
(M) und Suttgart der Ausbau von Nahverkehrsnet-
zen gute Fortschritte macht und auch im Grofraum
Hannover erste MaBnahmen zur Verbesserung des
Nahverkehrs durchgefihrt wurden, soll noch bis
1975 mit dem Ausbau eines Nahverkehrsnetzes im
Rhein-Neckar-Raum begonnen werden.

Innerhalb der Frist bis 1975 kann keines der begon-
nenen Nahverkehrsnetze vollendet werden und
auch nach 1985 werden die betriebenen Netze in
den folgenden Jahrzehnten entsprechend der anzu-
strebende Raum- und Siedlungsstruktur weiter er-
gédnzt werden miissen.

159. Das Elekirifizierungsprogramm sieht fir die
Zeit bis 1975 die Umstellung von jdhrlich etwa
200 km bis 250 km bestehender Strecken auf elektri-
schen Betrieb vor. Von den bis 1975 umzustellen-
den Strecken sind die Moselstrecke und ein Teil
der Schwarzwaldbahn (von Offenburg nach Villin-
gen) besonders zu erwdhnen. Weitere Einzelheiten
konnen der Karte 11 entnommen werden, in der alle
geplanten  Elektrifizierungsvorhaben dargestellt
sind, soweit sie nicht im Zusammenhang mit Nah-
verkehrsmaBnahmen stehen.

160. Weitere wichtige MaBnahmen sind der Neu-
und Ausbau von Rangierbahnhéfen, Im Jahr 1969
wurde mit dem Neubau des Rangierbahnhofs Ma-
schen (bei Hamburg) begonnen. Die Bauarbeiten
werden bis 1975 soweit vorangeschritten sein, da8
das Nord-Siid-System des im Endzustand aus 2 Sy-
stemen gebildeten Rangierbahnhofes in Betrieb ge-
nommen werden kann.

Neben dieser NeubaumaBnahme ist die Modernisie-
rung weiterer Rangierbahnhofe vorgesehen. Durch
eine weitgehende Automation der Betriebsabldaufe im
Rangierbahnhof soll die Aufenthaltszeit der Wagen
imm Bahnhof verkiirzt und damit die Leistungsfahig-
keit der Anlage gesteigert werden. Bis 1975 sollen
die notwendigen Modernisierungsarbeiten in den
Bahnhofen Seelze, Hagen-Vorhalle, NeuBl, Mann-
heim und Saarbriicken abgeschlossen sein, wahrend
die Arbeiten in den Bahnhofen Kassel, Bebra,
Frankfurt, Mannheim (2. System), Kornwestheim
und Basel zu diesem Zeitpunkt angelaufen sein
werden.

161. Die zur Aufrechterhaltung der Betriebssicher-
heit notwendigen Erhaltungsarbeiten am Oberbau
binden einen erheblichen Teil der flir Bauzwecke
zur Verfigung stehenden Mittel. Fiir die Erneue-
rung der Gleise oder einzelner Teile, wie Schienen,
Schwellen oder Weichen sowie fiir die Durcharbei-
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tung der Gleise zur Gewdhrleistung einer stabilen
Lage des Gleises werden z.Z. jahrlich etwa 700
fillionen bis 800 Millionen DM benoétigt. Hinzu
kommen jdhrliche Betrdge von etwa 30 Millionen
DM fiir die Verstarkung des Oberbaus.

Filir den Zeitraum von 1973 bis 1975 steht die Er-
neuerung von rund 3600 km Gleis und 1500 km
Schienenstrang an. Hinzu kommt die Erneuerung
von zirka 7500 Weichen.

Die Verstarkung des Oberbaus (Einbau von Schie-
nen der Form UIC 60 bei gleichzeitiger Verringe-
rung des Schwellenabstandes) auf den stark bela-
steten oder schnell befahrenen Strecken werden
allgemein im Rahmen der planmidBigen Gleiserhal-
tungsarbeiten durchgefiihrt.

162. Neben der Oberbauerhaltung ist die Erhal-
tung der Kunstbauten — und hier vor allem der
Briicken — von gleichwertiger Bedeutung fur die
Sicherheit und die Leistungsfdhigkeit des Fahrwe-
ges. Nachdem in den zuriickliegenden Jahren dem
Wiederaufbau kriegszerstorter Bauwerke Vorrang
eingerdumt werden mubBte, sind viele Briicken jetzt
iiberaltert und kénnen nur mit hohem Aufwand be- -
triebssicher erhalten werden.

Im Verlauf der ndchsten Jahre wird es daher stédr-
ker als bisher notwendig, abgéngige Briicken durch
neue zu ersetzen. Mit der 1972 begonnenen Erneue-
rung der Siiderelbebriicke (Strecke Bremen-Ham-
burg) wird in den Jahren 1973 bis 1975 das grofSite
Briickenvorhaben der Deutschen Bundesbahn nach
dem Bau der Fehmarnsundbriicke durchgefiihrt. Die
dafiir veranschlagten Baukosten betragen bei einer
Bauzeit von fiinf Jahren etwa 78 Millionen DM.

163. Im Rahmen des Modernisierungsprogramms
auf dem Stellwerksgebiet, mit dem durch den Er-
satz der mechanischen Stellwerke durch Gleisbild-
stellwerke die Betriebssicherheit erhoht, die Lei-
stungsfahigkeit der Bahnhofe und Strecken gestei-
gert und die Wirtschaftlichkeit der Betriebsfithrung
durch Verringerung des Bedienungspersonals ver-
bessert wird, sollen in den Jahren 1973 bis 1975 die
mehrjdhrigen Bauarbeiten fiir etwa 100 Gleisbild-
stellwerke abgeschlossen, fiir 60 bis 70 Stellwerke
weitergefiihrt und jdhrlich in diesem Zeitraum fir
etwa 20 bis 30 Stellwerke neu begonnen werden.
Jahrlich werden rund 450 km Selbstblock in Betrieb
genommen. Die gré8ten der bis 1975 fertigzustellen-
den Gleisbildstellwerke liegen in den Bahnhofen
Paderborn, Gottingen, Bebra Pbf, Hof, Wanne-Eik-
kel, Ko6ln Hbf, Koln-Nippes, Limburg, Mainz Hbf,
Mainz-Bischofsheim, Aschaffenburg, Mannheim-
Friedrichsfeld, Trier Hbf, Ehrang, Stuttgart-Zuffen-
hausen und Radolfzell. 1)

164.. Der schrittweisen Verwirklichung der ange-
strebten durchgehenden Transportkette im Giiter-
aber auch im Personenverkehr dienen die MaB-

1) es bedeuten: Hbf = Hauptbahnhof
Hgbf = Hauptgiiterbahnhof
Pbf = Personenbahnhof
Rbf = Rangierbahnhof
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nahmen der Verbesserung des Ubergangs zwischen
den Verkehrssystemen.

Es ist vorgesehen, die Container- und/oder Hucke-
packbahnhtéfe von Hamburg-Wilhelmsburg, Ham-
burg-Rothenburgsort, Hannover-Linden, Bochum-
Langendreer, Duisburg Hbf, Wuppertal-Langerfeld,
Diisseldorf-Bilk, Ko6ln Eifeltor, Mainz Hbf, Frank-
furt/M Ost, Mannheim Rbf, Nirnberg Hgbf und
Freiburg/Breisgau zu erweitern. Das bestehende
Container- und Huckepackverkehrsnetz wird auf
die Zahl der Umschlagplatze mit dem Ziel einer ko-
stensenkenden Konzentration eingehend gepriift.

In Libeck-Traveminde (Skandinavienkai), Duis-
burg-Hochfeld Sid und Stade werden Industrie-
stammgleise gebaut.

Fir die Transportkette Personenverkehr wird im
Zusammenhang mit dem Ausbau der S-Bahn- und
Nahverkehrsnetze der Ubergang zu den Fernbahn-
anlagen verbessert und die Park-an-ride-Anlagen
sowie der Ausbau glinstig zu den Bahnhofen der in
Ausbau befindlichen S-Bahn-Netze gelegener Omni-
busbahnhofe weiter vorangetrieben.

165. Die Beseitigung von hohengleichen Bahn-
tibergingen durch Uberfihrungsbauwerke ist vor
allem eine Aufgabe der StraBenbaulasttrager und
der Deutschen Bundesbahn. Im allgemeinen werden
Bahniibergangsbeseitigungen im Zusammenhang
mit StraBenbauplanungen der StraBenbaulasttrédger
ausgefiihrt; die Deutsche Bundesbahn beteiligt sich
mit einem Drittel der Kosten (§ 13 EKrG). Es hangt
allerdings weitgehend von den Planungs-, Bau- und
Finanzierungskapazitdten ab, welche Fortschritte
bei der Beseitigung der Bahniibergange zu erzielen
sind. Bisher konnten jéhrlich etwa 70 bis 80 Bahn-
ibergdnge durch Bauwerke beseitigt werden bei ei-
nem Kostenbeitrag der Deutschen Bundesbahn von
rund 70 bis 80 Millionen DM. Daneben werden jédhr-
lich noch etwa 400 bis 450 Bahniibergange geringe-
rer Bedeutung durch sonstige MaBnahmen (Seiten-
wege, Flurbereinigung usw.) beseitigt.

Das bisherige Programm zur Erhthung der Sicher-
heit an Bahniibergangen wird ziigig und verstarkt
fortzufithren sein. Vordringlich ist die Einrichtung
der Signalabhdngigkeit der Schranken an jahrlich
rund 200 Bahniibergangen und Nachbau von Halb-
schranken an rund 100 Bahniibergédngen, die durch
Blinklichtanlagen allein gesichert sind. Ferner ist
an jahrlich 100 bis 150 Bahnibergangen die Siche-
rung durch Blinklicht- und Lichtzeichenanlagen in
der Regel in Verbindung mit Halbschranken vorge-
sehen.

166. Zur Finanzierung ihrer Investitionen (vgl. Ta-
belle 41) ist die Deutsche Bundesbahn zunéachst auf
die Abschreibungen angewiesen. Diese lassen je-
doch kaum Raum fiir MaBnahmen zur Modernisie-
rung und Rationalisierung.

Zur Finanzierung von MaBnahmen, die tiber die Er-
haltung des bisher Bestehenden hinausgehen —

Abschnitt 6.2

Ausbau von Nahverkehrsnetzen, Beseitigungen von
hoéhengleichen Kreuzungen — erhédlt die Deutsche
Bundesbahn Zuschiisse vom Bund im Rahmen des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes sowie von
sonstigen interessierten bzw. beteiligten Dritten.
Diese Zuschiisse sind fir einzelne bestimmte Vor-
haben zweckgebunden.

Ferner ist im Rahmen der mittelfristigen Finanzpla-
nung des Bundes vorgesehen, der Deutschen Bun-
desbahn Investitionszuschiisse in der Héhe von 500
Millionen DM pro Jahr zu gewéahren.

Da diese Mittel nicht ausreichen, um die allein zur
Substanzerhaltung notwendigen Investitionen der
Deutschen Bundesbahn zu finanzieren, ist die Deut-
sche Bundesbahn weitgehend auf die Finanzierung
durch Fremdmittel angewiesen. 1973 ist fiir Investi-
tionszwecke die Aufnahme wvon Fremdmitteln in
Hohe von 1,062 Milliarden DM vorgesehen. Dieser
Betrag kann in den Folgejahren nicht in jedem be-
liebigen Umfange erhoht werden. AuBerdem ist der
Umfang der Kreditaufnahmen abhangig von der Er-
giebigkeit des Kapitalmarktes.

6.2.3 BundesfernstraBen

6.2.3.1 Bauprogramme 1973 bis 1975

167. Im Jahre 1970 wurde der 1. Fiinfjahresplan
fir den Ausbau der Bundesfernstrafien in den Haus-
haltsjahren 1971 bis 1975 aufgestellt. Darin sind fur
diesen Zeitraum folgende Bauleistungen vorgese-
hen (Preisstand 1. Januar 1970)

Neubau von Bundesautobahnen rund 1900 km

Neu- bzw. Ausbau von Bundesstrafen
rund 1500 km

Am Ende des 1. Finfjahresplanes sollten sich in
Bau befinden:

Autobahnen (Neubau und Erweiterungen)
rund 2800 km

Bundesstralien rund 1400 km

Das entspricht etwa 15 v. H. der im Bedarfsplan fir
den Ausbau der Bundesfernstralen ausgewiesenen
Investitionen, bzw. rund 25v.H. der 1.Dringlich-
keitsstufe.

Diesen Bauzielen lag die Schatzung des fiir den
FernstraBenbau zweckgebundenen Mineraldlsteuer-
aufkommens aus dem Jahre 1970 zugrunde.

Nach dem Verkehrsfinanzgesetz 1971 werden aus
der Mineraldlsteuererhdhung bis zum Jahre 1975
dem BundesfernstraBenhaushalt rund 3 Milliarden
DM mehr gegeniiber dem wurspriinglichen Haus-
haltsansatz zugefiihrt. Dieses Mehraufkommen
reicht jedoch nicht aus, die zwischenzeitlich einge-
tretenen und etwaige weiteren Preissteigerungen
voll aufzufangen und die geplanten Bauziele voll zu
erreichen.
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In den ersten beiden Jahren des 1. Fiinfjahresplanes
sind mit einem gesamten Finanzvolumen von rund
11,7 Milliarden DM folgende Bauleistungen erzielt
worden:

Neubau von Bundesautobahnen rund 800 km

Neu- und Ausbau von BundesstraBBen

davon reiner Neubau rund 230 km

Damit sind in den ersten beiden Jahren des 1. Funf-
jahresplanes rund 40 v. H. der angestrebten Baulei-
stungen erfillt.

Ende 1972 befanden sich rund 1000 km Bundesauto-
bahnen und rund 600 km BundesstraBen in Bau.

Tabelle 42

rund 600 km

_Deutscher Bundestag — 7. Wahlperiode

Neben diesen reinen StraBenbauleistungen wurden
eine Reihe von weiteren MaBnahmen vollendet
bzw. in Angriff genommen wie:

— - Erneuerung von Fahrbahndecken,

— Bau von Standspuren,

— Bau von Tank- und Raststatten,

— Bau von Autobahnmeistereien und bundeseige-

nen Straenmeistereien u. a. m.

Far die Jahre 1973 bis 1975 sind fur den Bundes-
fernstraBenhaushalt rund 18 Milliarden DM vorge-
sehen, die sich wie folgt auf die einzelnen Aufga-
bengruppen aufteilen:

Aufwendungen fiir Bundesfernstrafien 1973 bis 1975 *)
in Millionen DM

1973 bis

‘ MafBnahmengruppe 1973 ' 1974 | 1975 1975

I . _ _ _ ‘ - S
Grunderwerb fur Bundesautobahnen ........................ 140,00 141,00 146,00 427,00

| Grunderwerb fiir BundesstraBen ................oooriiiiii... 390,50 375,30 392,50 1158,30

|

i Aus- und Neubau von BAB ............. ... ... ... ... 2976,60 285460 300590 883710

% Aus- und Neubau von BundesstraBen ....................... 994,60 108120 1173,76 3249,56

|

i Unterhaltung und Instandsetzung von BAB und BundesstraBen

\ einschlieBlich 2590 der UA I-Mittel in Neu- und Ersatzbe-

} schaffung von Kfz und GroBgerdten .............. ... ... ... 559,70 596,30 625,45 178145

. Sonstiges: Kapitaldienst, Zuschiisse an fremde Baulasttrager,

]‘ Ersatzraumbeschaffung, Forschung ............. ... ... .... 798,60 876,60 931,39 2606,59

- - R

g Insgesamt. .. { 5860,00 592500 627500 18 060,00

') Betrage nach der mittelfristigen Finanzplanung 1972 bis 1976; Preisstand 1972
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6.2.3.2 UbergangsbaumaBnahmen

168. Von den heute in Bau befindlichen Bundes-
fernstraBen werden eine Reihe von Strecken erst
nach 1975 dem Verkehr {ibergeben werden koénnen.

Eine vollstandige Ubersicht aller nach dem 1. Finf-
jahresplan voraussichtlich Ende 1975 in Bau befind-
lichen Strecken zeigt Karte 12. Diesem Programm lie-
gen der Preisstand und die Mineralélsteuervoraus-

Abschnitt 6.2

schatzung sowie das Finanzierungssystem des Jah-
res 1970 zugrunde (Stand der Planaufstellung).
Preissteigerungen sowie Anderungen im Finanzie-
rungssystem der BundesfernstraBen haben zur Folge,
daB sich dieses Programm bis zum Jahre 1975 ggf.
nicht in vollem Umfang realisieren lassen wird.
Beispiele fiir verkehrlich besonders bedeutende
Strecken, die sich Ende 1975 voraussichtlich auf lan-
geren Abschnitten in Bau befinden werden, sind:

Bundesautobahn-

Ende 1975 im Bau

Neubaustrecke

von

bis km

A 107, Cloppenburg
‘Wilhelmhaven

A Vogelfluglinie
(Libeck—Neustadt und danach bis
Oldenburg)

A 113, Bonn—-Emden

A 73, K6ln-Olpe
A 13, Gieflen—Aschaffenburg
A 20, Heilbronn-Niirnberg

A 78, Miinchen-Rosenheim
A 24, Wiirzburg—Kempten

Autobahnring Miinchen
(Nordteil)

A 120, Miinchen-Freising

A 23, Stuttgart-Singen
(westl. Bodensee)

A 76, Trier-Landstuhl

A 14, Goch—Krefeld-Ludwigs-
hafen

A 79, Duisburg-Venlo

Neben diesen vorrangig den vorhandenen Verkehrsbedarf befriedigen-
den Strecken sind weitere fiir die ErschlieBung bedeutsame Strecken
zur Forderung der regionalen Wirtschaftsstruktur (im Zonenrandge-
biet und den tbrigen Gebieten der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur”) geplant und werden vor-
aussichtlich Ende 1975 im Bau sein, z. B.:

A 12, Bremen-Cuxhaven

A 15, Regensburg—Passau
A 88, Regensburg-Pfreimd

a) AnschluBstelle Oldenburg (B 211) 43,0
Ahlhorner Heide
b) Varel (L 19) Wilhelmshaven 27,7
Liubeck Oldenburg 34,5
a) Solingen (A 11) Bottrop 50,0
b) Westl. Papenburg Leer (B 70 n) 35,0
Bergneustadt Gerlingen (A 13) 22,3
GieBen—(Gambach) Aschaffenburg 75,6
a) Ansbach/Sid Ansbach/West (B 14) 11,0
(B 13)
b) Schwabach Westernach 23,0
Miinchen—-Ost Rosenheim 46,0
Giengen Hittistetten 37,0
Langwied (A 21) Frottmanning (A 3) 16,0
BAB-Ring Miinchen Freising (B 11) 18,0
Rottenburg Rottweil 40,6
a) Longuich Hermeskeil 20,7
b) Autobahndreieck Freisen 22,7
bei Nonnweiler
Moers Alpen 17,0
Moers Aldekerk 13,5
Bremen/Nord ohne Cuxhaven 65,8
Ortsumgehung Bremerhaven
Hengersberg Passau 40,0
Regensburg/Pfaffenstein Lindenloh 39,6
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Bundesautobahn- Ende 1975 im Bau km
Neubaustrecke von bis
AuBerdem werden iiber das Jahr 1975 hinaus stark belastete Auto-
bahnstrecken von 4 auf 6 Fahrstreifen erweitert. Hierzu gehoren unter
anderem:
A 11, Hamburg-Liibeck Hamburg Libeck 54,0
A 10, Frankfurt-Mannheim Frankfurt Mannheim 60,0
A 15, Kéln—Frankfurt Porz Anschlufistelle 15,0
Bad Honnef
A 2, Berlin—Ruhrgebiet AnschluBstelle BAB-Kreuz 27.3
‘Wunstorf/Steinhuder Meer Hannover—Ost
Von den Ende 1975 rund 1400 km im Bau befindlichen Bundesstrafien
sind folgende Abschnitte besonders bedeutsam:
BundesstraBe Ende 1975 im Bau . km
von bis
B 68 Sennelager Schlofl Neuhaus 59
B 51 (A77) Recklinghausen Appelhiilsen 42,4
B 5 (Marschenlinie) Anschluistelle Hamburg-Moor-  Landesgrenze 14,5
fleet Schleswig-Holstein
B 530 Simonswolde ‘ Emden 9,0
B 4 Sidlich Liineburg Maschen 39,0
B 248 Méorse (stidlich Wolfsburg) ‘Sidlich Tappenbeck (B 188) 7.0
B 75 Ostlich Westerstede Westlich Oldenburg 19,4
B 75 Herrenbriicke Liibeck Travemiinde 9,0
B 406 (inzwischen Merzig Luxemburgische Grenze 25,4
A 172)
B 303 Marktredwitz Schirnding 4,5
B 40 Mainz Alzey (Mauchenheim) 27,2
B 42 Bonn-Beuel Konigswinter 50
B2 Nordlich Augsburg 53
B 10 Verlegung bei Worth 13,0
B 4 Ortsumgehung Wolfenbiittel 16,0
B 4 Nordabschnitt der Westumgehung 7.0
Braunschweig
B 6 Ortsumgehung Nienburg 11,5
B 69/75 Ortsumgehung Oldenburg 13,4

6.2.4 BundeswasserstraSien

6.2.4.1 SeeschiffahrtstraBen

169. Der Ausbau der seewdrtigen Zufahrten zu
den deutschen Seehéfen wird fortgesetzt. Es handelt
sich dabei im wesentlichen um die in Tabelle 43 auf-
gefithrten MaBnahmen.

Daneben werden notwendige Ersatzinvestitionen an
verschiedenen Stellen des Kiistenbereichs durchge-
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! fithrt, Uberwiegend an Uferbefestigungen und an

Strombauwerken.

Das Anpassungs- und Sicherungsprogramm am
Nord-Ostsee-Kanal, des am stdrksten befahrenen
Seekanals der Welt, wird planmiBig weitergefiihrt.
Soweit erforderlich, werden die durch den Sog gro-
Ber Schiffe nicht mehr standsicheren Ufer bei gleich-
bleibender Fahrwassertiefe des Kanals zuriickver-
legt. AuBerdem werden die Anlagen zur Verkehrs-
regelung und die Betriebsanlagen des Kanals, ins-
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Tabelle 43
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AusbaumaBinahmen an den seewdrtigen Zufahrten zu den deutschen Seehifen

Ausbauzustand
Ende 1972 Aushau
1 fiir Schi I i i Voraussichtlich
Seeschiffahrtstralle m-Fahr- | 147 Schiffe | ¢ ni Fahr- | fur Schiffe Foerrti S;e]llulrf €
wassertief bis tdw in | wassertiefe | bis tdw in g g
! wassertiefe lideab- | § i tideab- Jahr
‘ Sligli?]: hdangiger S‘j&?f | héngiger
) Fahrt | ) | Fahrt
Fms unterhalb Reede ............. 11,5 70 000 12,5 85 000 1973
Alte Ems/Dukegat Jade (bis
Wilhelmshaven) ............... 17,0 200 000 18,5 250000 |Fahrrinne 1973
Radarkette 1976
| Weser (bis Bremerhaven) ......... 12,0 85 000 12,0 85000 |Fahrrinne fertig-
gestellt
Leuchtfeuer und
| Strombauwerke 1976
(] Weser (von Bremerhaven bis
| OBremen) ..........iiiioiiiiii.. f 8,0 25 000 9,0 35000 |1984
I
. Elbe (bis Hamburg) ............... 12,0%) 75 000 13,5™) 100000 |Fahrrinne 1977
! Leuchtfeuer und
| Strombauwerke 1985
|
| Trave (bis Lubeds) ................ i unterhalb Kraftwerk
| Siems
! 9.5 14 000 9,5 14000 {1977 |

') SKN = Seekartennull

*) Die Fahrwassertiefen auf der Elbe beziehen sich auf MTnw

besondere die Schleuseneinrichtungen in Brunsbiittel
und Holtenau, modernisiert.

Fur den sicheren und flissigen Verkehrsablauf vor
den Kisten und auf den SeceschiffahrtstraBen sind
zum Teil kostspielige Anlagen notwendig, insbeson-
dere Leuchtfeuer, Funkfeuer, Landradarketten und
Revierfunkdienste. Diese Einrichtungen werden im
Rahmen der verfugbaren Mittel den gestiegenen An-
forderungen der Schiffahrt und dem internationalen
Entwicklungsstand laufend angepalt. Hierbei wer-
den teilweise auch erhebliche Rationalisierungs-
erfolge erzielt.

Alle bedeutenden Bauvorhaben an den Seeschiff-
fahrtstraBen sind in Karte 13 dargestellt.

170. Das finanzielle Volumen der BaumaBnahmen
an den SeeschiffahrtstraBen und deren Finanzierung
geht aus den nachfolgenden Ubersichten hervor.
Waihrend die Aufwendungen fur Ersatz- und Siche-
rungsinvestitionen im Zeitraum 1973 bis 1975 etwa
gleich hoch sind, hdngt die Hohe der Investitionen
fiir den Ausbau der SeeschiffahrtstraBen von Anzahl,
GroBe und Baufortschritt der jeweils laufenden MaB-
nahmen ab.

6.2.4.2 BinnenschiffahrtstraBen

171. Auch bei Investitionen in Binnenschiffahrt-
siraBen werden die bereits laufenden MaBnahmen
fortgesetzt. Die Schwerpunkte liegen bei den Bau-
maBnahmen am Rhein, bei den Kanalneubauten
Elbe-Seitenkanal und Main-Donau-Kanal, beim wei-
teren Ausbau des nordwestdeutschen Kanalnetzes
sowie beim Saarausbau.

Das Bauvolumen zur Herstellung des Elbe-Seiten-
kanals ist inzwischen zu mehr als 50 v.H. abge-
wickelt. Durch diesen Kanal erhalt der Seehafen
Hamburg einen vollschiffigen Anschluf an das Netz
der BinnenschiffahrtstraBen. In der Nahe von Line-
burg entsteht gegenwadrtig mit 38 m Hubhohe das
hochste Senkrechtschiffshebewerk Europas. Es wird
angestrebt, den Elbe-Seitenkanal moglichst 1976 fir
die Schiffahrt zu eréffnen.

Die Nordstrecke des Main-Donau-Kanals ist fertig-
gestelit. Im September 1972 wurde der Staatshafen
Nirnberg eréffnet. Mit dem Anschluf des Raumes
Niirnberg/Fiirth/Erlangen an das Wasserstrafien-
netz Westeuropas ist ein bedeutendes Zwischenziel
bei der Herstellung der Rhein-Main-Donau-Schiff-
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Tabelle 44
Auiwendungen fiir die SeeschiffahrtstraBen 1973 bis 1975 *)
in Millionen DM
| Gesamtaufwendungen im Jahre Von den Sf;iﬁéiuégfndungen
MaBnahmengruppe | | Erhaltunc
1973 to74 | 1975 | 1973Dbis | A und Er..
97! 1975 eubau ushau und Er-
i I neuerung
I
Grunderwerb .................. 2,0 2,1 2,6 6,7 — 0,2 6,5
Strecken und Schleusen ........ 90,7 86,3 76,7 253,7 — 155,6 98,1
Sicherungsanlagen ............. 24,8 18,9 16,3 60,0 — 34,3 25,7
Sonstige Anlagen .............. 1,8 2,0 4,9 8,7 — 0,7 8,0
Sonstige Aufwendungen ........ 15,9 13,5 12,4 41,8 —_— 26,7 15,1
Gesamtsumme. . . . \ 135,2 122,8 112,9 3709 — 2175 153,4
I

*) Preisstand 1972

fahrtstrafle erreicht worden. Die Bauarbeiten auf der
Siidstrecke des Kanals sowie an der Donau zwischen
Kelheim und Straubing sind angelaufen und werden
in den néchsten Jahren verstdrkt vorangetrieben.

Beim weiteren Ausbau der nordwestdeutschen Ka-
néle wird der Schwerpunkt der Bautatigkeit weiter-
hin am Mittellandkanal liegen, vor allem auf den
Teilstrecken westlich der Weser soyie zwischen den
Einmiindungen des Zweigkanals nach Salzgitter
und des Elbe-Seitenkanals, um diese beiden ver-
kehrlich wichtigen Teilabschnitte moéglichst bald den
international vereinbarten Standardabmessungen
anzupassen. Im westdeutschen Kanalnetz werden
die Arbeiten am Wesel-Datteln-Kanal und am Dort-

Tabelle 45

Finanzierung der Auiwendungen fiir die
SeeschiffahrtstraBen 1973 bis 1975

in Millionen DM

Erhaltung \
Finanzierungsquelle Ausbau und * |
Erneuerung
Bundesmittel ......... 1775 153,4
Landermittel ......... 30,0 —
Mittel der Kommunen . 10,0 — i
—
Gesamtsumme. . . 217,5 153,4
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mund-Ems-Kanal fortgesetzt. Im Laufe der néachsten
Jahre wird sich das Schwergewicht jedoch allmahlich
zum Rhein-Herne-Kanal, dem verkehrsreichsten
deutschen Binnenschiffahrtskanal verlagern, dessen
auf langere Sicht nicht mehr standsichere und in
ihren Abmessungen unzureichende Schleusen vor-
dringlich ersetzt werden miissen.

Beim Rheinausbau werden sich die BaumaBnahmen
auf den Hauptengpall der Binger Riff-Strecke kon-
zentrieren. Die urspringlich auf das 1 350-t-Europa-
schiff ausgelegte Ausbaukonzeption fiir diesen
Stromabschnitt sah den Bau eines dritten Fahr-
wassers vor, wobei jede dieser drei Schiffahrts-
6ffnungen zwar fiir die Durchfahrt von Motorgiiter-
schiffen, nicht aber fiir groBe Schubverbinde aus-
reichend gewesen ware. Die Ergebnisse neuerer
Untersuchungen lassen es sinnvoll erscheinen, alle
drei Schiffahrtsoffnungen zu einem einheitlichen
Fahrwasser von wenigstens 120 m Breite zusammen-
zufassen. Dieses wird auch fiir moderne 4-Leichter-
Schubverbénde ohne Schwierigkeiten befahrbar sein.
Die Bauarbeiten im engeren Bereich des Binger Riffs
sollen bis 1975 abgeschlossen sein.

Der auf der deutsch-franzosischen Grenzstrecke des
Rheins gemeinsam mit Frankreich vereinbarte Bau
von zwei weiteren Rheinstaustufen unterhalb von
StraBburg wird fortgesetzt. Diese MaBnahme ist eine
Folge friiherer Eingriffe am Oberrhein. Hierbei spielt
vor allem die Tulla'sche Rheinkorrektion und das
Recht Frankreichs, Wasser zur Speisung von Kanélen
und zur Energiegewinnung zu entnehmen, eine aus-
schlaggebende Rolle. Im Zeitraum von 1973 bis 1975
ist diese MaBinahme mit Aufwendungen in Hohe
von 450 Millionen DM (davon 235 Millionen DM
Bundesanteil) eines der aufwendigsten Einzelobjekte
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im Bereich der Bundeswasserstralen. Wegen der
sonst drohenden Erosion und der damit verbundenen
Schdaden fiir die Wasserwirtschaft und die Landes-
kultur im Oberrheintal ist das Vorhaben unauf-
schiebbar. Allerdings werden dabei auch fir die
Binnenschiffahrt gegeniiber dem heutigen Zustand
erhebliche Verbesserungen erzielt.

Wéhrend der Bauzeit der beiden Rheinstaustufen
Gambsheim und Iffezheim werden weitere Unter-
suchungen dariber angestellt, durch welche MaBnah-
men der fortschreitenden FluBbetteintiefung infolge
Sohlenerosion auf der unterhalb anschliefenden rest-
lichen deutsch-franzésischen Grenzstrecke und der
folgenden deutschen Strecke am wirkungsvollsten
und wirtschaftlichsten begegnet werden kann. Als
eine der Mdoglichkeiten kommt der Bau einer weite-
ren Rheinstaustufe bei Neuburgweier in Betracht.
Wegen der sehr komplexen Zusammenhdnge und
gegenseitigen Abhédngigkeit ist hierflir eine Gesamt-
betrachtung des Rheinregimes unter Beriicksichti-
gung der weiteren Planungen notwendig.

Die 1969 mit dem Bau des Saardurchstiches Saar-
briicken—St. Arnual begonnenen Arbeiten zur Her-
stellung eines Wasserstrafjenanschlusses fir das
Saarland werden aufgrund der Kabinettbeschliisse
vom 11. Februar 1969 und vom 30. Mai 1973 durch
den Ausbau der Saar bis zur Mosel fortgesetzt. Durch
die Wasserstraflenverbindung wird ein Beitrag zur
Verbesserung der Standortbedingungen des saar-
landischen Industriegebietes geleistet. Der Ausbau
der Saar dient gleichzeitig dem Hochwasserschutz
und der Gewinnung von Industriegelande.

AuBler diesen Schwerpunkten umfaBt das Baupro-
gramm fir die Binnenschiffahrtstraen vor allem die

Abschnitt 6.2

Arbeiten zur Bestandssicherung und Leistungsstei-
gerung an Neckar und Main sowie die Vertiefung
an den heute nicht vollschiffigen Abschnitten dieser
Flisse (Mannheim-Heilbronn am Nedckar und Offen-
bach—Wiirzburg am Main). Besonders vordringlich
ist die Umkanalisierung der vor rund 60 Jahren aus-
gebauten Mainstrecke Offenbach-Grolkrotzenburg,
da Abmessungen und Bauzustand der Schiffahrts-
anlagen in diesem Abschnitt bereits den heutigen
Anforderungen des Schiffsverkehrs nicht mehr ge-
recht werden.

Alle bedeutenden Bauvorhaben an den Binnenschiff-
fahrtstraBlen sind in Karte 13 dargestellt.

172. Der finanzielle Umfang der BaumaBnahmen an
den Binnenschiffahrtstraen und deren Finanzierung
geht aus den nachfolgenden Ubersichten hervor. Die
Aufwendungen verteilen sich etwa zu gleichen Tei-
fen auf

— die Herstellung eines zusammenhdngenden Was-
serstralennetzes (Neubauten Elbe-Seitenkanal
und Main-Donau-Kanal),

-— den Ausbau bestehender Wasserstrafen (in
erster Linie fiir die Schiffahrt) und

— BaumaBnahmen, die auf die Aufrechterhaltung
des gegenwartigen Zustands hinzielen (Ersatz-
investitionen, Grundreparaturen, MafBnahmen zur
Vermeidung nachteiliger Folgen von Sohlen-
erosionen der fliefenden Gewdsser).

Bundeslander und Nachbarstaaten tragen mit einem
Anteil von zusammen fast einem Drittel zur Finan-
zierung der Bauvorhaben bei.

Tabelle 46

Aufwendungen fiir die BinnenschiffahrtstraBen 1973 bis 1975 *)
in Millionen DM

Gesamtaufwendungen im Jahre Von den Gesamtaufwendungen
entfallen auf

Mafinahmengruppe 1973 bis Erhaltung

1973 1974 1975 1975 Neubau Ausbau und Er-

- | i i neuerung

|
Grunderwerb .................. 15,4 14,2 15,9 45,5 21,0 21,0 3,5
Strecken und Abstiegsbauwerke 370,7 571,5 625,2 1567,4 650,5 468,0 4489
Sicherungsanlagen ............. i 3,4 4,4 3,0 10,8 0,2 3,1 7.5
! Sonstige Anlagen .............. | 34,1 45,0 49,9 129,0 9,0 118,7 1,3
\ .

i Sonstige Aufwendungen ........ 97,5 85,6 71,3 254,4 58,0 49,1 147,3
Gesamtsumme ...| 521,1 720,7 765,3 2 007,1 738,7 659,9 608,5

*) Preisstand 1972
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Tabelle 47

Finanzierung der Aufwendungen fiir die
Binnenschiffahrtstraen 1973 bis 1975

in Millionen DM

Tabelle 48

1 } Erhal-
‘ ‘ tung |
Finanzierungsquelle Neubau | Ausbau “ und Er-
‘ neue-
‘ rung
Bundesmittel ....... 626,4 4574 349,8
Landermittel ....... 112,3 195,0 109,3
Mittel der Nachbar-'
staaten ............ 1 — 7.5 131,2
Beteiligungen Dritter — — 18,2
Gesamtsumme ... 7387 6599 6085

6.2.5 Luftverkehr

6.2.5.1 Bauprogramm Flugsicherung

173. Der Schwerpunkt der Aufwendungen fiir die
Flugsicherung in den Jahren 1973 bis 1975 liegt auf
dem Gebiet der Radartechnik und der Automation.

Voraussetzung fur die ECinfihrung der Radarkon-
trolle, die einen bedeutenden Vorteil in der Nutzung
des Luftraums durch Verringerung der Staffelungs-
abstande bedeutet, ist eine mehrfache Radariiber-
deckung und eine hohe Ausfallsicherheit der Radar-
anlagen und Radaranzeigen. Mit dem angegebenen
Investitionsaufwand wird das Radarnetz weiter aus-
gebaut, so dafi etwa 1975 eine ausreichende Uber-
deckung des Luftraums der Bundesrepublik Deutsch-
land durch 9 Mittelbereichs-Radaranlagen, 10 Flug-

{ hafen-Rundsichtradaranlagen sowie 19 Sekundér-

Radaranlagen gegeben sein wird.

| Um die zunehmenden komplexen Flugsicherungs-
i probleme bewdltigen zu koénnen, wird der Einsatz
| von EDV-Anlagen in der Flugsicherung in verstérk-

tem Mafie notwendig. Zur Unterstiitzung und Ent-

Auiwendungen fiir die Flugsicherung 1973 bis 1975 *)
in Millionen DM

‘1 Aufwendungen im Jahre Von den Ges_amtaufwendungen
entfallen auf
MaBnahmengruppen | T o 1 I O Erhaltung
I 1973 1974 1975 | Insgesamt! Neubau | Ausbau und Er-
! | i ; : | neuerung
Grunderwerb und BaumaBnahmen | 20,0 20,0 20,0 60,0 60,0 — -
Sicherungsanlagen ............. \ 91,3 80,9 81,9 254,1 182,5 17,4 54,1
davon: |
Navigationsanlagen ... ....... 16,6 3,9 41 246 92 6,0 9.4
Nachrichtenanlagen .......... i 9,0 4,6 8,0 21,6 15,4 3,5 2,6
Radaranlagen ............... 39,1 47,2 36,6 122,69 84,4 7.9 30,6
; 1
Automation .............. ... . 26,6 252 33,2 850 ' 735 - 11,5
| Sonstige Anlagen (Flugvermes- !
i sungsstelle) ............... 4,7 12,5 3,5 20,7 20,7 — —
A N (R ' o
1 insgesamt... 116,0 1134 105,4 3348 = 2632 17,4 54,1
|

'} Preisstand 1972
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Tabelle 49

Auiwendungen im Bereich der Verkehrsflughdfen 1973 bis 1975
in Millionen DM

I\égf;‘:;gﬁﬁg;‘;?gf 1973 1974 ‘[ 1975 l 1973 bis 1975
‘ Gesamtinvestitionen . ...... ... ... ... i ., 578,2 581,1 598,5 1 757,8
| davon:
Grunderwerb ....... .. i 109,4 88,9 52,0 250,3
Start- und Landebahnsysteme .................. 77,1 63,6 102,8 243,5
SicherungsmaBnahmen ........................ 8,2 15,8 12,5 36,5
Sonstige Anlagen ......... ..., 321,7 362,0 352,2 10359
Sonstige Aufwendungen ............... ... ..... 61,8 50,8 79,0 191,6
davon:
Berlin-Tempelhof .......... ... .. ... ... ....... 1,8 1,5 1,0 4,3
Berlin-Tegel ... 95,0 104,0 63,4 262,4
Bremen ........... . ... ... 5,3 1,0 1,0 7.3
Disseldorf ... ... e 30,0 34,2 33,8 98,0
Frankfurt .. ... . e 174,6 1152 125,8 415,6
Hamburg-Fuhlsbtttel .......................... 27,8 14,1 3,5 45,4
Hamburg-Kaltenkirchen ....................... 59,0 103,6 154,8 3174
Hannmover . ... .. e e 18,6 14,6 28,9 62,1
KoIn-Bonn ... .o 17,1 29,1 47,7 93,9
Minchen I (Riem) ...... ... oo, 111 10,9 1,3 23,3
Minchen I ... . 82,0 97,5 72,6 2521
NUMDETG .ot e e 9,5 10,7 1,5 21,7
Saarbricken ........... . ... e 4,5 3,8 16,0 24,3
Stuttgart ....... ... 41,9 40,9 47,2 130,0

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen

lastung des Flugverkehrskontrollpersonals ist zu-
néchst die Einfihrung des Systems DERD (Darstel-
lung extrahierter Radardaten) vorgesehen, welches
stufenweise zum System TARK (Teilautomatisierung
der Radarkontrolle) weiter ausgebaut werden soll.
Das TARK-System wird mit rechnergesteuerter Luft-
lagedarstellung arbeiten und Flugzielverfolgung,
VerkehrsfluBsteuerung, Kontrollstreifendruck, Da-
tenaustausch sowie eine vereinfachte Koordination
ermoglichen. Bis 1975 wird ein Teil dieser Planungs-
ziele realisiert sein.

Bei der MaBnahmegruppe ‘,Navigationsanlagen”
(vgl. Tabelle 49) ist im Erhebungszeitraum der Aus-
bau des Standard-Navigations-Systems fiir die Bun-
desrepublik Deutschland (VOR/DME) entsprechend
den Forderungen des ICAO-Regionalplanes hervor-
zuheben, bei der MaBnahmegruppe ,Nachrichten-

anlagen” kommt der Beschaffung von automatisier-
ten Einrichtungen fiir die Ubertragung von Daten
hervorragende Bedeutung zu.

Mit dem technischen Ausbau der Flugsicherung sind
zwangslaufig auch bauliche MaBnahmen verbunden.
Im Planungszeitraum sind entsprechende Mittel zur
Finanzierung von Gebduden fir Mittelbereichs-
Rundsichtradaranlagen, Regionalkontrollstellen und
Sonderstellen der Bundesanstalt fiir Flugsicherung
(BFS) vorgesehen.

Die geplanten InvestitionsmaBnahmen erfordern
1973 bis 1975 insgesamt 334,8 Millionen DM, die aus
allgemeinen Haushaltsmitteln des Bundes finanziert
werden.

174. Bei den genannten Investitionsaufwendungen
sind die Betrdge nicht beriicksichtigt, die die Bundes-
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republik Deutschland jdhrlich als einer der 7 Mit-
gliedsstaaten zum Investitionshaushalt der Organi-
sation EUROCONTROL abzufiihren hat. Inwieweit
mit dem Beitrag der Bundesrepublik Deutschland
Investitionen vorgenommen werden, die dem Luft-
verkehr in der Bundesrepublik Deutschland zugute
kommen, 146t sich nur schwer zahlenmadBig erfassen.
Es kann aber gesagt werden, daB zu einem groBen
Teil der deutsche Beitrag zur Finanzierung der Flug-
sicherungszentralen Maastricht und Karlsruhe ver-
wendet wird. Als Anhalt sei erwdhnt, daB der Bei-
trag der Bundesrepublik Deutschland zum Investi-
tionshaushalt der Organisation EUROCONTROL im
Jahre 1972 rund 33,2 Millionen DM betragen hat. In
den Jahren bis 1975 diirfte der Beitrag mindestens
ebenso hoch sein.

6.2.5.2 Ausbauvorstellungen der Flughéfen

175. Bei den Flughdfen handelt es sich nicht um
Bundesverkehrswege. Da sie jedoch ein wichtiger
Teil der Verkehrsinfrastruktur der Bundesrepublik
Deutschland — insbesondere fiir den weitrdumigen
Verkehr — sind, werden hier einige Informationen
iiber den Ausbau der Verkehrsflughédfen in den Jah-
ren 1973 bis 1975 gegeben. Alle Angaben wurden
durch Vermittlung der Arbeitsgemeinschaft Deut-
scher Verkehrsflughdfen von den Flughafengesell-
schaften zur Verfiugung gestellt.

Nach den vorliegenden Ergebnissen wird sich das
Bauvolumen: 1973 bis 1975 fiir die Verkehrsflughé-
fen Berlin, Bremen, Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg,
Hannover, Ké6ln/Bonn, Miinchen, Niirnberg, Saar-
briucken und Stuttgart auf knapp 1,8 Mrd. DM be-
laufen. Der Schwerpunkt der Investitionsaufwen-
dungen liegt bei den ,sonstigen Anlagen”, worin
sich insbesondere die groBlen Anstrengungen der

Tabelle 50

Finanzierung der Aufwendungen im Bereich
der Verkehrsflughdfen 1973 bis 1975

Investitionsmittel |
Finanzierungsquelle Millionen

DM v. H. |

|
Bundesmittel ............. 2425 13.8
Landesmiftel .............. 531,3 30,3
Kommunale Mittel ......... 133,9 7,6
Fremddarlehn ............. 533,1 30,3
Erwirtschaftete Ertrage ..... 239,5 13,6
Sonstige Quellen .......... 77,5 4,4
Gesamtsumme . ..| 1 7578 100,0

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Decutscher Verkehrsflug-
héfen
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Flughiafen zur Anpassung ihrer Abfertigungsge-
baude an das gestiegene Verkehrsvolumen wider-
spiegeln. Besonders hohe Aufwendungen sind hier-
fir in Frankfurt und in Berlin-Tegel vorgesehen.
Weitere herausragende Aufwendungen sind fiir die
neuen Flughdfen Hamburg-Kaltenkirchen und Min-
chen II zu erwarten. Investitionsschwerpunkte mit
mehr als 100 Millionen DM sind die Flughdfen
Frankfurt, Stuttgart, Berlin-Tegel, Hamburg-Kalten-
kirchen und Miinchen IL

In Zukunft miissen auch verstarkt Mittel fiir den
Schallschutz an Gebduden im Larmbereich von Flug-
héafen bereitgestellt werden.

Die Flughafeninvestitionen insgesamt werden zu je
einem Drittel aus Landesmitteln und aus Fremd-
darlehen sowie aus sonstigen Quellen finanziert
(vgl. Tabelle 50). Bundesmittel sollen im Zeitraum
1973 bis 1975 nur fur die Berliner Flughédfen, die
Flughdfen Frankfurt, Hamburg-Kaltenkirchen und
Miinchen II zur Verfligung gestellt werden. Hier be-
tragt ihr Anteil an den jeweiligen Investitionsmit-
teln voraussichtlich zwischen 2 v. H. und 40 v. H,;
bezogen auf alle deutschen Verkehrsflughdfen rund
14 v. H.

6.3 Lingerfristige Planungen

6.3.1 Abgrenzung

176. Unter ldngerfristigen Planungen werden hier
Bedarfsplanungen und Ausbauvorstellungen ver-
standen, die sich bis in den Zeitraum 1985/90 er-
strecken. Die vorliegenden ldngerfristigen Planun-
gen dienten als Orientierungslinie fiir die Baupro-
gramme 1973 bis 1975. Diese Planungen miissen
periodisch iiberprift und neuen Problemstellungen
und/oder neuen Informationen iber Bestimmungs-
grinde und Merkmale des Verkehrsgeschehens an-
gepalBt werden.

6.3.2 Deutsche Bundesbahn

177. Die Idngeriristigen Planungen der Deutschen
Bundesbahn zielen darauf ab, in der Bundesrepu-
blik auch unter Beriicksichtigung raumordnerischer
Belange ein leistungsfdhiges Grundnetz fiir einen
modernen Eisenbahnverkehr zu schaffen. Dieses
Grundnetz wird von den Ausbau- und den Neubau-
strecken gebildet. Fiir den internationalen Verkehr
gehdren dazu noch Anschlufistrecken zu den Eisen-
bahnnetzen des benachbarten Auslandes. Der Aus-
bau dieser Anschlufistrecken bedarf eingehender in-
ternationaler Abstimmungen und ist in den hier vor-
liegenden Planungen noch nicht enthalten.

Wichtige bauliche Mafnahmen werden in den fol-
genden Textziffern nédher erldutert. Sie sind auBier-
dem in Karte 11 dargestellt. Nicht im einzelnen dar-
gestellt sind aus Griinden der Ubersichtlichkeit wei-
tere InvestitionsmaBnahmen, die ebenfalls bis 1985
verwirklicht werden sollen. Es handelt sich hierbei
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Tabelle 51

Finanzierungsbedarf fiir langeriristige Planungen der Deutschen Bundesbahn *)

Bau von 7 Neubaustrecken

. Verstarkung des Oberbaus

Beseitigung von Bahniibergéngen

|
|

in Millionen DM
‘ MaBnahmengruppe % 1976/80 1981/85 1976/85
S R { _

.................................. v 6900 7 200 14 100

Ausbau weiterer Strecken ........ ... o i i i | 800 800 1 600
Ausbau von Nahverkehrsnetzen in Verdichtungsrdumen........ \‘ 3 700 3 700 7 400 1
Streckenelektrifizierung (ohne Elektrifizierung von Nahverkehrs- f
strecken in Verdichtungsrdaumen) .......................... (‘ 800 560 1360 l\

i Ausbau der Giiterzugsbildungsbahnhéfe ...................... ‘ 905 985 1890

.................................. 1 165 130 295
Umstellung der Signalanlagen ..................c.viiiniinann. 1 1350 1360 2710 |

Verbesserung des Ubergangs zwischen den Verkehrssystemen. .| 475 465 940

............................ 625 625 1250

Sonstige Investitionen in Bahnanlagen ........................ \ 7 480 6 975 14 455

Investitionsbedarf fiir Bahnanlagen .............. .. ... ...... 1 23 200 22 800 46 000

') Preis- und Planungsstand 1972; gerundete Zahlen

Quelle: Deutsche Bundesbahn

beispielsweise um:
— Verstarkung des Oberbaues,

— Umstellung der Signaltechnik und Automation
der Betriebsfiihrung,

— Ausriistung der Strecken und Triebfahrzeuge mit
Zugbahnfunk,

— Verbesserung des Ubergangs zwischen den Ver-
kehrssystemen,

— Beseitigung von Bahniibergdngen.

Das erforderliche Mittelvolumen fir die langer-
fristigen Planungen wird von der Deutschen Bundes-
bahn fir den Zeitraum bis 1985 insgesamt auf
46 Mrd. DM geschatzt (vgl. Tabelle 51). Davon ent-
fallen auf den Neubau von Strecken 14,1 Mrd. DM,
auf die Ausbaustrecken 1,6 Mrd. DM.

178. Die wirtschaftliche Struktur in der Bundes-
republik Deutschland und die Entwicklung einer
rationellen Betriebsorganisation haben zunehmend
zu einer Verdichtung des Verkehrs auf bestimmten
Strecken gefiihrt. Dies hat zur Folge gehabt, daB die
Grenzen der Leistungsfahigkeit dieser Strecken er-
reicht, ja z. T. sogar {iberschritten werden. Um dem
Verkehrsbedarf auch unter Beriicksichtigung der zu
erwartenden Verkehrssteigerung gerecht zu wer-
den, hédlt die Deutsche Bundesbahn eine Entlastung
dieser Strecken durch den Neubau von Strecken
oder durch einen viergleisigen Ausbau fir erforder-

lich. Damit wiirde nicht nur erreicht, daB die Kapa-
zitat des Netzes der Deutschen Bundesbahn der lang-
fristigen Entwicklung angepaBt wird, sondern daf
auch die Qualitat des Leistungsangebotes gesteigert
und der Betrieb wirtschaftlicher abgewickelt werden
kann. SchlieBlich sind die Streckenergdnzungen auch
auszurichten auf ein europdisches Schnellverkehrs-
netz auf der Schiene, das die groBen Wirtschafts-
rdume Westeuropas durch leistungsfdhige Stredken
verbindet.

Die fiir hohe Geschwindigkeiten trassierten und fir
elektrischen Betrieb eingerichteten Neubaustrecken
koénnen gleichzeitig die Forderung nach kiirzeren
Reise- und Transportzeiten sowohl im innerdeut-
schen wie auch im europdischen Verkehr erfiillen.
Mit Riicksicht auf die topographischen Verhdltnisse
und die Siedlungsstruktur der Bundesrepublik
Deutschland wurde von der Deutschen Bundesbahn
eine Ausbaugeschwindigkeit von 300 km/h in Aus-
sicht genommen.

Das ,Ausbauprogramm fiir das Netz der Deutschen
Bundesbahn" umfaft 12 Strecken mit rund 2200 km
Lénge, von denen 7 Strecken mit einer Gesamtlinge
von rund 950 km in einer 1. Stufe verwirklicht wer-
den sollen. Nur diese 7 Strecken, von deren Vor-
handensein die Wahrung der heute und kiinftig zu
fordernden Leistungsfahigkeit abhdngt, sind in
Karte 11 aufgefithrt. Es handelt sich hierbei um die
Neubaustredken:
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1. Hannover-Gemiinden 280 km Lé&nge
2. Koln-Groff Gerau 180 km Lange
3. Mannheim-Stuttgart 105 km Lénge
4. Aschaffenburg-Wiirzburg 65 km Lange
5. Stuttgart-Miinchen 220 km Lange
6. Rastatt-Offenburg 50 km Léange
7. Kaiserslautern-Ludwigshafen 50 km Lange

Die vier erstgenannten Strecken stellen das Kern-
stiick des ,Ausbauprogramms fiir das Netz der Deut-
schen Bundesbahn” dar und sollen bis 1985 verwirk-
licht sein. Sie sind geeignet, wesentliche Kapazitats-
engpéasse des gegenwartigen Netzes zu beheben. Die
Baukosten fiir diese Strecken werden auf 11,2 Mrd.
DM geschatzt.

179. Neben dem Bau neuer Strecken bedarf das
Fernverkehrsnetz der Deutschen Bundesbahn eines
Ausbaues vorhandener Strecken, um die Leistungs-
fahigkeit in Anpassung an die kiinftigen Erforder-
nisse zu erhohen, z. B. durch Linienbegradigungen,
die Erganzung der Strecken um ein drittes und even-
tuell viertes Gleis, die fiir héhere Leistungsfahig-
keit und Geschwindigkeit notwendige signaltech-
nische Ausrustung. Die Ausweitung des Lichtrau-
mes fir die Beforderung groBrdumiger Sendungen
ist im Rahmen dieses Ausbaues ebenfalls vorge-
sehen.

Insgesamt sieht die Deutsche Bundesbahn den Aus-
bau vorhandener Strecken mit einer Ldnge von rund
1280 km vor. Im einzelnen handelt es sich dabei um
folgende Strecken:

1. Hamburg-Bremen-Osnabriick-Dort-

mund 335 km Lange

Hamburg-Uelzen-Hannover 160 km Léange
3. Dortmund-Hamm-Hannover-Braun- .

schweig 260 km Lange
4. Koln—-Aachen 70 km Lange
5. Flieden-Frankfurt (Main) 85 km Linge
6. Hanau-Aschaffenburg 20 km Lange
7. Frankfurt (Main)-Mannheim

(Riedbahn) 80 km Lidnge
8. Wiirzburg-Nirnberg-Augsburg 240 km Lé&nge
9. GieBen-Friedberg 30 km Lange

Der Ausbau der Strecken Hamburg-Bremen, Ham-
burg-Uelzen~-Hannover und Augsburg-Donauworth
wird voraussichtlich 1975 abgeschlossen sein (vgl.
Abschnitt 6.2.2). Wahrend sich der Ausbau bei den
meisten Strecken auf Linienverbesserungen konzen-
triert, wird in den vorliegenden Untersuchungen
im Abschnitt GieBen-Friedberg ein mehrgleisiger
Ausbau fiir erforderlich gehalten. Fiir die Strecke
Frankfurt (Main)-Mannheim wird derzeit unter-
sucht, ob im Abschnitt GroB Gerau-Mannheim ein
mehrgleisiger Ausbau notwendig wird oder ob es
gegebenenfalls giinstiger ist, eine Trassenfiihrung
zu wahlen, die unabhangig von dem jetzigen Strek-
kenverlauf ist.
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E Alle Ausbaustrecken sind schon heute elektrifiziert

bis auf den Teilabschnitt Lehrte-Braunschweig der
Ausbaustrecke Dortmund-Braunschweig. Dieser Ab-

. schnitt soll im Rahmen des Elektrifizierungspro-
i gramms ebenfalls auf elektrischen Betrieb umge-
. stellt werden. Hierzu ist noch die Zusage des Lan-

des Niedersachsen iiber eine Finanzhilfe erforder-
lich.

180. Aufgrund der ihr eigenen Fahigkeiten -—
groBe Verkehrsmengen in kurzer Zeit bei geringem
Raumbedarf befordern zu konnen — ist die Eisen-
bahn im besonderen MaBe geeignet, in den Ver-
dichtungsraumen dichte Verkehrsstrome zwischen
der Kernstadt und dem Umland zu bedienen. Als
Grundbestandteil eines fiir diese Zwecke geeigneten
Streckennetzes kénnen die vorhandenen Nahver-
kehrsstrecken verwendet werden, die in Einzelfdl-
len durch Elektrifizierung und den Bau zusatzlicher
Gleise leistungsfahiger zu gestalten sind. Diese vor-
handenen Nahverkehrsstrecken werden erganzt
durch den Bau unterirdischer Verbindungsbahnen
und Streckeneinfithrungen in die Siedlungszentren
sowie besonderer Gleise, soweit der ubrige Ver-
kehr (Fernverkehr und Giiterverkehr) auf den vor-
handenen Stecken die Durchfithrung eines verdich-
teten Nahverkehrs nicht zulaBt.

Der Nahverkehrsausbau umfaBt auBerdem verkehr-
lich giinstige Verknupfungen mit den Netzen der
anderen Nahverkehrsmittel, der kommunalen Stadt-
bahnen und der Omnibuslinien zur Fldchenbedie-
nung des Umlandes.

Der Ausbau von Nahverkehrsnetzen in der geschil-
derten Form in den Raumen Hamburg, Hannover,
Rhein-Ruhr, Frankfurt (Main), Stuttgart und Miin-
chen soll fortgesetzt werden. Vorplanungen werden
z. Z. fiir die Rdume Mannheim und Niirnberg durch-
gefihrt. Es ist moglich, daB auch noch weitere Ver-
dichtungsrdume fiir den Bau von Nahverkehrs-
netzen in Betracht kommen.

Die bisher geplanten MaBnahmen erlauben noch
keine abschlieBende Beurteilung des Umfanges aller
erforderlich Neu- und AusbaumaBnahmen. Gerade
in diesem Bereich ist bei einer Fortschreibung der
Planungen noch mit erheblichen Erganzungen zu
rechnen. Das derzeit iiberschaubare Planungsvolu-
men betragt etwa 16 Mrd. DM, wovon, begrenzt
durch die verfiigbaren Planungs- und Baukapazita-
ten, etwa ein Bauvolumen von 10 Mrd. DM bis 1985
realisiert werden konnte. Dies hédngt jedoch unter
anderem von den bestehenden Finanzierungsmog-
lichkeiten ab.

181. Die Umstellung der stark belasteten Haupt-
abfuhr- und Nebenfernstrecken des Grundnetzes der
Deutschen Bundesbahn auf elekirischen Zugbetrieb
ist weitgehend durchgefiihrt.

In den kommenden Jahren wird sich daran noch die
erganzende Elektrifizierung weiterer Verbindungs-
strecken anschlieBen, um im Gesamtnetz die Vor-

. teile der elektrischen Zugforderung iiberall dort
| optimal nutzen zu konnen, wo dies betrieblich zur
| Entlastung oder Leistungssteigerung der Haupt-
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strecken notwendig und dariiber hinaus wirtschaft-
lich sinnvoll ist.

Insgesamt sind noch rund 2200 km Streckenlange
(einschlieBlich der Anfang 1973 im Bau befindlichen
Strecken) fiir die Elektrifizierung vorgesehen. Damit
wird die Elektrifizierung im Fernstreckennetz nach
den heutigen Planungen einen gewissen AbschluBl
finden.

Nicht erfaBt sind in der anliegenden Karte 11 die
Streckenelektrifizierungen im Zusammenhang mit
dem Ausbau von Nahverkehrsnetzen, die als Be-
standteil der Nahverkehrsvorhaben betrachtet wer-
den.

182. Die Wirtschaft fordert im Giiterverkehr der
Eisenbahn eine zuverldssige, dabei moglichst
kurze Beforderungszeit. Die Eisenbahn ihrerseits ist
an einer schnellen Beforderung interessiert, da diese
sich auf die Wagenumlaufzeit auswirkt und die Zahl
der vorzuhaltenden Giliterwagen beeinfluft.

Die Beforderungszeit hdangt auBer von der reinen
Fahrzeit der Wagen in den Ziigen entscheidend von
der Aufenthaltszeit der Wagen in den Rangierbahn-
héfen ab, in denen die ankommenden Ziige aufge-
16st und die abgehenden Ziige neu gebildet werden.
Zur Zeit konnen die gewiinschten kurzen Beforde-
rungszeiten nicht verwirklicht werden, da die vor-
handenen Rangierbahnhofe in ihrer Leistungsfahig-
keit nicht gentigen. Das Ziel muB sein, die Zahl der
Rangiervorgdnge zu verringern und die Aufenthalts-
zeiten (Wageniibergangszeilen) in den Rangierbahn-
héfen zu verkiirzen. Die Planung der Deutschen
Bundesbahn sieht deshalb den Ausbau bzw. Neubau
von 20 groBen Rangierbahnhéfen vor (vgl. Karte 11),
mit dem die Leistungsfahigkeit der groBen Zugbil-
dungsbahnhéfe von z. Z. 180 000 taglicher Wagen-
ausgang ins Netz auf 220 000 taglicher Wagenaus-
gang ins Netz gesteigert wird. Durch ausreichende
Gleiskapazitat und weitgechende Automatisierung
der Betriebsvorgange wird es moglich, die Zahl der
Zugbildungen bei gleichzeitiger Beschleunigung der
dazu notwendigen Arbeiten zu vermehren. Der Aus-
bau der veralteten Rangieranlagen ermoglicht au-
Berdem die Anwendung moderner, weniger unfall-
trachtiger Rangiermethoden und tragt auch dazu bei,
Rangijerschdden zu verhindern.

6.3.3 Bundesfernstraen

183. Mit dem Jahre 1970 lief der 1. Ausbauplan fiir
die BundesfernstraBen in den Jahren 1959 bis 1970
aus. Bereits im Jahre 1967 wurde mit den Vor-
arbeiten zur Aufstellung des anschlieBenden Be-
darfsplanes fiir den Ausbau der Bundesfernstraflen
in den Jahren 1971 bis 1985 begonnen. Ziel der Pla-
nung war die Ermittlung des FernstraBenbedarfs des
Jahres 1985, um den dann vorhandenen Verkehr zu
angemessenen Bedingungen abwickeln zu koénnen
und eine ausreichende ErschlieBung des gesamten
Bundesgebictes zu gewdahrleisten.

Bei diesen Uberlegungen wurden unter Zuhilfe-
nahme moderner Prognose- und Planungsmethoden
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die bereits in Kapitel 4 genannten Zielsetzungen be-
achtet wie: 2)

-— Belange der Raumordnung und Landesplanung.
Das StraBennetz soll so gestaltet werden, daB
moglichst gleichwertige Lebensbedingungen in
der gesamten Bundesrepublik Deutschland ge-
schaffen werden konnen,

— eine angemessene Beriicksichtigung des stark an-
gestiegen und kinftig auch weiter wachsenden
Freizeitverkehrs (Wochenendverkehr und Ur-
laubsreiseverkehr),

— im Zuge der zunehmenden europaischen Integra-
tion eine Verbesserung der Verbindung der
Wirtschaftszentren untereinander.

Der Bedarfsplan ist Anlage zum Gesetz iiber den
Ausbau der BundesfernstraBlen in den Jahren 1971
bis 1985 vom 30. Juni 1971 (BGBIL I S. 873).

184. Insgesamt weist der Plan folgenden Fern-
stralenbaubedarf — nach Dringlichkeiten getrennt —
auf (Baustand 1. Januar 1973):

|-

: BundesfernstraBen
N o R — .
Dringlichkeitsstufe ! ptreili i istreiti | 6-und
’ 9 I gstreirig

in km
{. Dringlichkeit 3750 6500 1250
davon im Bau ... 750 1 200 150
2. Dringlichkeit 4800 600 400
Dringlichkeit 4200 2300 150
Bedarf ............ | 12750 12400 1800

Aus diesem Investitionsbedarf leitet sich nach dem
Preisstand vom 1. Oktober 1972 folgender Finanzie-
rungsbedarf 1973 bis 1985 her:

Dringlichkeitsstufe 1 Finanzierungsbedarf

1. Dringlichkeit ........... ' rund 73 Mrd. DM
davon im Bau .......... “ rund 8 Mrd. DM

2. Dringlichkeit ........... rund 54 Mrd. DM
3. Dringlichkeit ........... | rund 34 Mrd. DM

"rund 161 Mrd. DM

Gesamtbedarf

Ein erster Vergleich des Finanzierungsbedarfs mit

den Finanzierungsmoglichkeiten im Bereich der In-

vestitionen fiihrt zu dem Ergebnis, daB sich bis zum

Jahre 1985 der Bau von Bundesfernstrafen auf die

?) Weitere Einzelheiten sind dem im November 1971 vom
Bundesminister fiir Verkehr verdffentlichten ,Aus-
bauplan fiir die Bundesfernstrafen 1971 bis 1985" zu
entnehmen.
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MafBnahmen der 1. Dringlichkeitsstufe konzentrieren
muB.

In Karte 12 ist neben dem Bauprogramm fiir die
Jahre 1973 bis 1975 der gesamte Fernstraflenbedarf,
getrennt nach Dringlichkeiten, dargestellt. Diese
Karte zeigt, daB die BaumaBnahmen der 1. Dring-
lichkeit bis 1985 insbesondere der Verdichtung des
StraBennetzes und damit sowohl der Entlastung von
heute bereits iiberlasteten Strecken als auch der Er-
schlieBung von strukturschwachen Gebieten dienen.

6.3.4 Bundeswasserstraien
6.3.4.1 SeeschiffahrtstraBen
185. Im Zuge der vor 1975 begonnenen Ausbau-

mafinahmen an Jade und Trave werden die Rest-
arbeiten im Zeitraum bis 1977 zu Ende gefiihrt. Ab
Ende 1973 koénnen GroSBtanker mit einem Ladever-
mogen von 250 000 tdw (bei einem Tiefgang von
65,5 FuBl) voll abgeladen Wilhelmshaven anlaufen.
Es wird jedoch in diesem Ausbauzustand auch z. B.
der ,Europa“-Tanker (Tiefgang 72 Fuf}, Tragfahig-
keit 386 000 tdw) mit einer Abladung von 85 v. H.,
d. h. 338000 tdw, diesen Hafen erreichen konnen.
Der Ausbau der Unterweser auf 9,0 m unter SKN,
der Ausbau der Unterelbe auf 13,5 m unter MTnw
und das Anpassungs- und Sicherungsprogramm am
Nord-Ostsee-Kanal konnen wegen des Umfangs der
noch zu leistenden Arbeiten jedoch erst im nachsten
Jahrzehnt abgeschlossen werden.

In den Untersuchungen der Tiefwasserhiafenkommis-
sion sind Anhaltspunkte tber die weiteren Ausbau-
moglichkeiten der seewdrtigen Zufahrten und tber
die dafur entstehenden Kosten erarbeitet worden.
Danach ist eine weitere Vertiefung der Jade fur
wesentlich grofere als 250 000-tdw-Tanker, deren
Tiefgang mehr als 20 m betrdgt, aus technisch-wirt-
schaftlichen Grinden nicht vertretbar.

Fur den weiteren Ausbau der Auflenweser bis Bre-
merhaven und fur einen tieferen Fahrwasserausbau
der Ems miissen noch eingehendere Ermittlungen
vorgenommen werden.

Ob uber das zur Zeit laufende Anpassungs- und
Sicherungsprogramm hinaus ein weiterer Ausbau
des Nord-Ostsee-Kanals gerechtfertigt ist, wird ge-
genwadrtig von zwei wirtschaftswissenschaftlichen
Instituten untersucht. Ausgehend von einer Analyse
und Prognose des Ostseeverkehrs werden alter-
native Ausbaustrategien fir den Kanal entwickelt
und bewertet.

Aufgrund der Schwierigkeiten und méglichen Un-
sicherheiten in der Beurteilung der kiinftigen Ent-
widklung der internationalen Seeschiffahrt ist schwer
abschatzbar, welche Aufwendungen {ir den weite-
ren Ausbau der Seeschiffahrtstrafien ab 1976 erfor-
derlich sein werden. Fir die Vollendung der bereits
laufenden Vorhaben, fiir die Durchfithrung von Er-
satzinvestitionen und fur die Realisierung eines
Teils der zur Untersuchung anstehenden weiteren
Ausbauvorhaben dirfte der Investitionsbedarf an
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den Seeschiffahrtstraen von 1976 bis 1985 in der
GroBenordnung 2 Mrd. DM liegen.

Die bedeutenden langerfristigen MafSnahmen und
Planungen im Bereich der Seeschiffahrtstrafen sind
in Karte 13 dargestellt.

6.3.4.2 BinnenschiffahrtstraBen

186. Nach Vollendung des Elbe-Seitenkanals und
des Main-Donau-Kanals, der die zentraleuropdischen
Stromgebiete von Rhein und Donau zu einem Netz
verkniipft, sowie nach dem Ausbau der Saar ist das
Binnenschiffahrtstrafennetz in der Bundesrepublik
Deutschland im wesentlichen fertiggestellt.

Es kann sich zeigen, daf in der Zukunft auf einigen
wenig befahrenen Strecken die Einstellung des Bin-
nenschiffsverkehrs gerechtfertigt ist.

Das vorhandene Binnenschiffahrtstrafennetz ist aber
in seinem Ausbauzustand nicht einheitlich. Wahrend
seine Langenausdehnung ausreicht, gilt dies nicht
fir seine Ausbauqualitat.

Die begonnenen Ausbauvorhaben sind daher kon-
sequent fortzusetzen. Eine groBe Zahl von Projek-
ten wird aufgrund von Regierungsabkommen und
Staatsvertrdgen durchgefihrt, in deren Rahmen sich
Bundesldander und Nachbarstaaten an der Finanzie-
rung beteiligen. Im wesentlichen handelt es sich
hierbei um folgende MaBnahmen:

— Fertigstellung des Elbe-Seitenkanals (1976);

— Abschlul der VertiefungsmaBnahmen am Mittel-
rhein (1979) und der Stauregelung an der deutsch-
franzosischen Grenzstrecke des Rheins unterhalb
StraBburg (1981);

-— Vollendung des Saar-Ausbaues von der Mosel
bis Saarbriicken (1983);

— Weiterbau des Main-Donau-Kanals und Stau-
regelung der Donau oberhalb Straubing (Inbe-
triebnahme voraussichtlich in der ersten Halfte
der 80er Jahre) und Donaukanalisierung ober-
halb Vilshofen (bis 1989);

— Vollendung des Ausbaues des Mittellandkanals
sowie der westdeutschen Kandle, insbesondere
Ersatz der nicht mehr standsicheren Schleusen am
Rhein-Herne-Kanal (1985/90);

— Fortsetzung der Arbeiten zur Bestandssicherung
und Leistungssteigerung sowie zur Vertiefung an
Main und Neckar (bis 1985);

— Fortsetzung des Umbaus der staugeregelten
Mainstrecke Offenbach-Grofikrotzenburg.

Die erhebliche Verkehrszunahme auf den Binnen-
schiffahrtstraBen sowie die technische Entwicklung
in der Binnenschiffahrt erfordern eine weitere An-
passung der Wasserstraen. Aus Wirtschaftlichkeits-
griunden ist vorgesehen, diese Anpassungsinvesti-
tionen auf das Hauptnetz der Binnenschiffahrt-
straBen zu beschrdanken. Wahrend ein erheblicher
Teil dieses Investitionsbedarfs aus Kapazitdtsgriun-
den erforderlich wird (vgl. Karte 10), stehen fur
andere MafBnahmen Gesichtspunkte der Rationalisie-
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rung im Binnenschifisverkehr, der Substanzerhaltung
(Ersatzinvestitionen) und/oder auBerverkehrliche
Fragen im Vordergrund. Auf die meisten Vorhaben
treffen mehrere der genannten Kriterien zu.

AuBerverkehrliche Gesichtspunkte (z. B. Hochwas-
serschutz, Schaden an flieBenden Gewassern) kom-
men vor allem bei den MaBnahmen zur Verhinde-
rung der weiteren Rheinerosion zum Tragen und
spielen auch bei fast allen iibrigen Wasserbauvor-
haben eine erhebliche Rolle.

Zur Vollendung der laufenden Vorhaben und Durch-
fiithrung der ldngeriristigen Planungen im Bereich
des BinnenschiffahrtstraBennetzes wird fur den Zeit-
raum 1976 bis 1985 der Finanzbedarf auf etwa 10
Mird. DM geschétzt.

Die wesentlichen Wasserbauvorhaben im Bereich
der BinnenschiffahristraBen, die ab 1976 weiterge-
fdhrt oder begonnen werden sollen, sind in Karte 13
dargestellt.

6.3.5 Luftfahrt

187. Das starke Wachstum des Luftverkehrs der
letzten Jahre, das nach den allgemeinen Erwartun-
gen auch in den nachsten Jahrzehnten anhalten
wird, zwingt dazu, im Hinblick auf die Flugsicherung
der 80er Jahre die sich aus diesem Wachstum er-
gebenden Systemanforderungen einer genaueren
Untersuchung zu unterziehen. Es ist erforderlich,
diese Uberlegungen bereits heute anzustellen, zumal
fur die Entwicklung eventuell benétigter neuer Tech-
niken von den ersten Studien bis zur betrieblichen
Einsatzreife und Ausfiihrung der Gerate mit einer
Zeit von etwa 10 Jahren zu rechnen ist. Zur Unter-
suchung der hiermit verbundenen Probleme wird
gegenwartig die Systemstudie ,Flugsicherung der
80er Jahre" durchgefiihrt. Mit ihrem AbschluB ist
im Herbst 1973 zu rechnen.

188. Auch fur die Flughdfen werden sich durch das
Verkehrswachstum weitere Probleme ergeben, wie
die Auslastungsmessung (vgl. Tz. 140) zeigt. Als Bei-
trag zur Losung dieser Probleme wird der Bund als
Orientierungshilfe fiir die in Form von privatrecht-
lichen Gesellschaften betriebenen Flughédfen eine
Bedarfsermittlung fiir den Luftverkehr erarbeiten.
Sie wird eine Nachfrageprognose aufgrund bundes-
einheitlicher Messung enthalten. Aus ihr im Zusam-
menhang mit den festgestellten Kapazitaten wird
sich ergeben, auf welchen Flughifen MaBnahmen
zur Kapazitatserweiterung notwendig werden konn-
ten.

7 Finanzierungsbedarf und
Finanzierungsmaglichkeiten

7.1 Vorbemerkung

189. Die Abstimmung der langfristigen Infrastruk-
turmaBnahmen mit den langiristig verfligharen Fi-
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nanzmitteln stellt ein zentrales Problem der Bundes-
verkehrswegeplanung dar. Angesichts des umfang-
reichen Investitionsbedarfs und der knappen 6ffent-
lichen Haushaltsmittel ist eine nicht unerhebliche
Diskrepanz zwischen Finanzierungsbedarf und Fi-
nanzierungsmoglichkeiten der langerfristigen Ver-
kehrswegeplanungen gegeben.

Es ist deshalb unerlaBlich, diese Situation eingehend
darzustellen, sich mit ihren Konsequenzen ausein-
anderzusetzen und Vorschldge zu ihrer Uberwin-
dung zu erarbeiten. In den folgenden Ausfithrungen
wird daher zundchst ein Uberblick gegeben uber die
bisherige Entwicklung der Ausgaben fiir Bundes-
verkehrswege. Daran schlieBt sich die Analyse von
langerfristigem Finanzierungsbedarf und liangerfri-
stigen Finanzierungsmdglichkeiten fiir die Bundes-
verkehrswege an. Dabei wird das Finanzierungspro-
blem in einer Gesamtschau aller Aufgaben des Bun-
des im Bereich der Verkehrsinfrastruktur darge-
stellt, ungeachtet der von Verkehrszweig zu Ver-
kehrszweig unterschiedlichen Baulastverteilung und
Finanzierungsbedingungen.

SchlieBlich werden Alternativen aufgezeigt, wie
durch eine Steigerung der Mittel und/oder eine Ver-
anderung der Prioritdten innerhalb der Verkehrs-
bereiche finanzielle Engpasse iiberwunden werden
kénnen.

Damit sollen unter anderem Anhaltspunkte fiir eine
Verteilung der dem Verkehrshaushalt insgesamt fiir
den Verkehrswegebau zur Verfiigung stehenden
Milttel auf diejenigen Vorhaben des Bundes gewon-
nen werden, die den groBten Nutzen versprechen.
Das Schwergewicht wird daher auf der Festlegung
einer Dringlichkeitsreihung fir die Infrastruktur-
mafBnahmen liegen miissen.

Die bisher im Rahmen der Arbeiten zur Bundesver-
kehrswegeplanung erzielten Fortschritte erlauben,
verschiedene Ansétze zur Entwicklung des Finanzie-
rungsrahmens fiir den Bundesverkehrswegeplan
1. Stufe durchzurechnen.

Diese Ansitze lassen sich schrittweise verbessern,
wenn weitere Ergebnisse der folgenden — bereits
eingeleiteten —— Arbeiten vorliegen:

—— Weiterentwicklung der langfristigen Finanzpla-
nungen des Bundes und der iibrigen Gebietskor-
perschaften;

-— Konkretisierung verbindlicher Prioritdtenreihun-
gen aller 6ffentlicher Aufgaben bei Bund, Lan-
dern und Gemeinden;

—— Weiterentwicklung objektiver Kriterien fiir die
Verteilung der Finanzmittel auf die notwendigen
Verkehrswegevorhaben.

7.2 Entwicklung in der Vergangenheit

190. In Tabelle 52 ist die Entwicklung der Brutto-
anlageinvestitionen der Gebietskérperschaften fiir
Verkehrswege in der Zeit von 1950 bis 1970 darge-
stellt. Sie zeigt tendenziell eine weitgehende Paral-
lelitat in der Entwicklung zentraler volkswirtschaft-
licher GréBen.
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Tabelle 52

Bruttoanlageinvestitionen fiir Verkehrswege und zentrale volkswirtschaftliche
Grofien von 1950 bis 1970

! | 1950 bis © 1955bis | 1960 bis '+ 1965bis | oo
| o | 1954 | 1959 | 1964 | 1969
; MafBeinheit | e T — —
| ! ohne Saarland und | emschheﬁhch Saar]and und
| | Berlin (West) | Berlin (West)
f !
Bruttosozialprodukt (BSP) ...... | Mrd. DM 658,9 10782 '+ 17999 25874 677,7
Bruttoanlageinvestitionen (BAI) ..' Mrd. DM 133,0 251,2 463,0 634,0 181,1 I‘
v. H. des BSP 20,1 23,3 25,7 24,5 26,7 '
l Bruttoanlageinvestitionen des | |
- Staates einschlieBlich Deutsche |
! Bundesbahn und Deutsche Bundes-
[ post (BAIS) ........ .. ... .. .. ... Mrd. DM 20,2 432 92,0 128,7 37,6
‘ v. H. der BAI 15,2 17,2 19,9 20,3 20,8
‘ v. H. des BSP 3.1 4,0 5,1 5,0 5,5
‘i Bruttoanlageinvestitionen des
| Staates fiir Verkehrswege ein-
' schlieBlich Deutsche Bundesbahn
FBAISV) o Mrd. DM 71 17,6 37,8 53,1 15,6
| v. H. der BAIS 35,1 40,7 41,1 41,3 41,5
v. H. der BAI 5,3 7,0 8,2 8,4 8,6
i v. H. des BSP 1,1 1,6 2,1 2,1 2,3
! Bruttoanlageinvestitionen des Bun-
" des in Verkehrswege™*) .......... Mrd. DM 3,5 8,2 16,5 24,0 6,7
i v. H. der BAISV 49,3 46,6 43,7 45,1 429 |
} v. H. der BAIS 17,3 19,0 17,9 18,6 17,8
, v. H. der BAI 2,6 3,3 3,6 3,8 3,7
[ v. H. des BSP 0,5 0,8 0,9 0,9 1,0
| o . o o
*) einschlieBlich der Zuwendungen an andere Baulasttrager
) Quelle: Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Der Anteil der gesamtstaatlichen Bruttoanlageinve-

Verkehrszweigen eine betrdchtliche Verschiebung

stitionen fur Verkehrswege an den gesamten Brutto- . ergeben hat. Ndhere Angaben sind dem Unterab-

anlageinvestitionen in der Bundesrepublik Deutsch-
land nahm von 5,3 v. H. im Durchschnitt der Jahre
1950 bis 1954 uber 7,0 v. H. (1955 bis 1959) auf rund
8,4 v.H. im Durchschnitt der Jahre 1960 bis 1969
zu. Eine dhnliche Entwicklung zeigt sich im Hinblick
auf den Anteil der gesamtstaatlichen Verkehrswege-
investitionen am Bruttosozialprodukt. Dieser stieg
von 1,1 v.H. im Durchschnitt der Jahre 1950 bis
1954 uber 1,6 v. H. (1955 bis 1959) auf 2,1 v. H. im
Jahrzehnt 1960 bis 1969.

In der Zeit von 1950 bis 1970 wurden insgesamt
131,2 Mrd. DM in Verkehrswege investiert. Dabei
stiegen diese gesamtstaatlichen Investitionen von
2,5 Mrd. DM im Durchschnitt der Jahre 1950 bis 1959
iber 9,1 Mrd. DM im Durchschnitt der Jahre 1960
bis 1969 auf 15,6 Mrd. DM im Jahr 1970.

Betrachtet man die Struktur der Bruttoanlageinvesti-
tionen fiir Verkehrswege in den Jahren 1950 bis
1970, so ist festzustellen, daB sich zwischen den
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schnitt 5.2.1 zu entnehmen.

191. Im Mittelpunkt der Uberlegungen steht die
Finanzierung der Investitionen in Verkehrswege,
deren Anteil an den Verkehrsausgaben des Bundes
besonders groB ist. Daneben werden — wie bereits
in der Vergangenheit — auch kiinftig erhebliche Mit-
tel durch die laufenden Ausgaben fiir die Verkehrs-
wege, insbesondere Unterhaltung, gebunden sein.
Es ist deshalb unerldBlich, in die Betrachtung sowohl
die Ausgaben fur Investitionen als auch die Aus-
gaben fiir Unterhaltung, Kreditfinanzierung, bei ent-
sprechender Zustandigkeit des Bundes auch die
Ausgaben fiir Verwaltung und Betrieb einzubezie-
hen. Dem kommt bereits deswegen besondere Be-
deutung zu, weil mit Netzerweiterungen langfristig
auch die Ausgaben fur Unterhaltung steigen.

Fir die Verkehrswegeausgaben in den einzelnen
Verkehrszweigen ist das letzte Jahrzehnt von 1961
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bis 1970 von besonderem Interesse. In den nachfol-
genden Textziffern wird — getrennt nach Verkehrs-
zweigen — die Entwicklung der Ausgaben fiir
Bundesverkehrswege und ihre Finanzierung in die-
sem Zeitraum dargestellt.

192. Die Deutsche Bundesbahn als ein 6ffentliches
Verkehrsunternehmen tatigt sowohl Ausgaben fir
Investiticnen als auch fir die Unterhaltung, die Ver-
waltung und den Betrieb ihres Eisenbahnnetzes.

Fir den Bereich der Bahnanlagen hat die Deutsche
Bundesbahn in der Zeit von 1961 bis 1970 rund 26
Mrd. DM verausgabt (vgl. Tabelle 53). Davon waren

") nach Abzug der den Unterhaltsausgaben zugerechneten Lohne
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rund 16 Mrd. DM Investitionen und rund 10 Mrd.
DM Unterhaltungsausgaben. Der Anteil der Fahr-
wege machte 70 v. H. der Investitionen bzw. 65 v. H.
der Unterhaltungsausgaben fir Bahnanlagen aus.
Die restlichen Ausgaben entfielen auf iibrige Bahn-
anlagen wie Bahnhofe, Rangierbahnhoéfe, Umschlags-
anlagen fur den kombinierten Verkehr, Reparatur-,
Behandlungs- und Versorgungsanlagen.

Im Rahmen der Bundesverkehrswegeausgaben blei-
ben die Ausgaben der Deutschen Bundesbahn fur
den Bereich der Fahrzeuge sowie die Ubrigen mit
der Verwaltung, dem Betrieb und der Kreditfinan-
zierung im Zusammenhang stehenden Ausgaben

Tabelle 53

Ausgaben der Deutschen Bundesbahn fiir Bahnanlagen bzw. Fahrwege
1961 bis 1970

| 1961 bis

1966 bis |

1961 bis | 1966 bis
. 1970 1970 {
Ausgabear s | w0 | ) e | e | 0
in Mrd. DM inv.H. |
| - |
1. Investitionen in Bahnanlagen ........ 8,273 7,359 1,873 i 100 100 100 i
1.1 Fahrwege ............ ... ... ... 0. .. 5,791 5,151 1,311 70,0 70,0 70,0 i
1.2 ibrige Bahnanlagen ................. 2,482 2,208 0,562 30,0 30,0 30,0 {
\
2. Unterhaltungsausgaben ]
fir Bahnanlagen insgesamt .......... 4,660 5,395 1,395 100 100 100 ‘
2.1 fir Fahrwege ....................... 3,030 3,510 0,910 65,0 65,0 65,0
2.2 fur ubrige Bahnanlagen .............. 1,630 1,885 0,485 35,0 35,0 35,0
3. Ausgaben
fiir Bahnanlagen insgesamt .......... 12,933 12,754 3,268 100 100 100
3.1 fir Fahrwege ........... ... ...... ... 8,821 8,661 2,221 68,2 67,9 68,0
3.2 fiur dbrige Bahnanlagen .............. 4,112 4,093 1,047 | 31,8 32,1 32,0
nachrichtlich: |
4.  Ausgaben E
fiir Fahrzeuge insgesamt ............. 8,550 7,009 1,901 j
4.1 Investitionen in Fahrzeuge .......... 5,527 3,692 1,658 i
4.2 Unterhaltungsausgaben fiir Fahrzeuge . 3,023 3,317 0,843 |
Ubrige Ausgaben ................... 41,171 55,656 12,956 |
5.1 Personal-, Versorgungs- und Sozial-
ausgaben”) .......... . o0 27,821 36,552 8,753
5.2 Sachausgaben fiir den laufenden Be- K
trieb ... 6,609 7,297 1,801
53 Aufwandszinsen .................... 2,722 3,793 0,806
5.4 Kredittilgungen ............. ... ..., 4,019 8,014 1,596 |
\
6. Gesamtausgaben (Ziffer 1, 2,4 und 5)..| 62,654 75,419 18,125 i

Quelle: Deutsche Bundesbahn
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grundsatzlich auBler Betracht. Zum Verstdndnis der
Gesamtfinanzierungssituation der Deutschen Bun-
desbahn, die die Finanzierung der Ausgaben im Ver-
kehrswegebereich nachhaltig beeinfluBfit, sind sie
aber in Tabelle 53 nachrichtlich genannt. Zu beriick-
sichtigen ist ferner, dafl ein Teil der Personal-, Ver-
sorgungs- und Sozialausgaben und der Ausgaben
fiir Tilgungen und Zinsen auch als Verwaltungsaus-
gaben und Kapitaldienst fiir Bahnanlagen anfallt.

Die Finanzierung der Verkehrswegeausgaben der
Deutschen Bundesbahn kann nur im Zusammenhang
mit der Finanzierung der Ausgaben fiir Fahrzeuge
und der ibrigen Ausgaben gesehen werden, weil die
Einnahmen (einschlieflich Bundeszuwendungen) der
Deutschen Bundesbahn in der Regel nicht zwedkbe-
stimmt sind und zur Deckung aller Ausgaben heran-
gezogen werden.

Die Summe der Einnahmen der Deutschen Bundes-
bahn (unter Einschluf der Bundeszuwendungen, der
Fremdmittel und der Baukostenzuschiisse Dritter)
machte im Zeitraum 1961 bis 1965 insgesamt 61 Mrd.
DM, 1966 bis 1970 insgesamt 73 Mrd. DM aus. ') Da-
von gewdhrte der Bund Mittel in Héhe von 9,0 Mrd.
DM (1961 bis 1965) und 18,1 Mrd. DM (1966 bis 1970)
fiir die Abgeltung der strukturell bedingten iiber-
hohten Versorgungslasten und zur Verminderung
der Kostenunterdeckung im sozialbegiinstigten
Schienen-Personenverkehr, fir Liquiditétszuschisse
zur Verlustabdedcung und zur Finanzierung von In-
vestitionen der Deutschen Bundesbahn.

Fur die Finanzierung der Investitionen der Deut-
schen Bundesbahn ergibt sich folgendes:

Nach § 28 Abs. 2 des Bundesbahngesetzes hat die
Deutsche Bundesbahn sich die zur Erfiillung ihrer
Aufgaben erforderlichen Mittel selbst zu beschaf-
fen. Ist sie dazu nicht in der Lage, soll der Bund das

) Ohne die bis 1967 gezahlte Beforderungssteuer. Da-
durch erreichte diese Summe nicht ganz die in Ta-
belle 53 genannte Summe der Gesamtausgaben.

Tabelle 54

Finanzierung der Investitionen der Deutschen
Bundesbahn 1961 bis 1970

i Anteil der

. . Betrag in o ‘
Finanzierungsquelle ‘ Investitionen
| Mrd. DM in v IL
Abschreibungen ...... 12,732 51,2
Bundeszuwendungen . . 5,589 22,5 ‘
Baukostenzuschiisse ‘
Dritter ............ 1,075 | 4,3 1
Fremdmittel ......... 5454 | 220
‘ l
[ | :
Summe . . .| 24,850 | 100
; |
Quelle: Deutsche Bundesbahn
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Eigenkapital verstarken oder ihr Darlehen aus

Haushaltsmitteln gewahren.

Bei der seit Jahren defizitdaren Lage der Deutschen
Bundesbahn stehen Gewinne und damit auch ent-
sprechende Riicklagen fiir die Investitionsfinanzie-
rung nicht zur Verfiigung. Die Finanzierungsquellen
fir die Investitionen sind daher:

1. Abschreibungen, soweit sie verdient werden,

2. Investitionszuschiisse des Bundes zur Kapitalauf-
stockung,

3. Investitionszuschiisse des Bundes zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhéaltnisse der Gemeinden,

4. Mittel zur Forderung des kombinierten Verkehrs
(letzte Rate: 1972),

5. Baukostenzuschiisse Dritter (z. B. Landerzuschiisse
fir Elektrifizierung und S-Bahn-Vorhaben),

6. Fremdmittel.

Der Fremdmittelaufnahme sind jedoch vom Kapital-
markt her und auch im Hinblick auf die Zinsbe-
lastung Grenzen gesetzt. Es konnten daher lediglich
die unumganglichen Investitionen fiir die Betriebs-
sicherheit, die Verbesserung des Leistungsangebots
und fiir Rationalisierung durchgefithrt werden. Eine
Verbesserung der Struktur des aus der Zeit vor dem
1. Weltkrieg stammenden Wegenetzes muBte — ab-
gesehen von der Elektrifizierung — ausscheiden,
ebenso auch eine Anpassung des Netzes an die nach
1945 verdnderten Wirtschaftsstrukturen und Ver-
kehrsstrome der Bundesrepublik Deutschland.

Die Finanzierungsquellen ergeben sich aus Ta-
belle 54.

193. Die Ausgaben des Bundes flir die Bundes-
fernstraBen werden fiir den Neu-, Um- und Ausbau
von Bundesautobahnen und Bundesstraen und de-
ren Erneuerung sowie deren Unterhaltung geta-
tigt ?). Hinzu kommen weitere Ausgaben u. a. fur
die Entwurfsbearbeitung und Bauaufsicht der Léan-
der fiir BundesfernstraBen, fiir Zinsen und Tilgung
sowie fiir verkehrswirtschaftliche Untersuchungen,
die in der Tabelle 55 unter ,Sonstiges” zusammen-
gefalit sind.

Aus der Tabelle 55 ist ersichtlich, daB die Ausgaben
fur Bundesfernstrafien von 13,4 Mrd. DM (1961 bis
1965) auf 21,5 Mrd. DM (1966 bis 1970) stiegen. Der
Anteil der Investitionen an den gesamten Ausgaben
betrug 80 bis 85 v. H.

Die Ausgaben fiir die BundesfernstraBen wurden
finanziert durch:

— zwedkgebundene Haushaltsmittel aus dem Mine-
raldlsteueraufkommen;

-— Kredite der Deutschen Gesellschaft fiir offent-
liche Arbeiten (Offa), die aus den zweckgebunde-
nen Haushaltsmitteln amortisiert werden.

?) Der Begriff Unterhaltung umfaBt im wesentlichen die
Ausgabepositionen Unterhaltung und Instandsetzung
im Kapitel 12 10 des Einzelplans 12 des Bundeshaus-
halts. Zusdtzlich werden 25 v.H. der Ausgaben fiir
den kleinen Ausbau (sogenannte UA I-Mittel) hinzu-
gerechnet.
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Tabelle 55
Ausgaben fiir Bundesiernstrafen und ihre Finanzierung 1961 bis 1970
| 1%6ibis | 1966bis | g0 | 1961bis | 1966bis | o0 |
! 1965 1970 ] 1970 1965 } 1970 | 1970
| in Mrd. DM | in v.H
Ve e I _
. Ausgaben fiir BundesfernstraBen
s Investitionen .. ............o.iiiiiiiiaa. 10,989 18,003 4,282 81,9 83,8 83,8
i Unterhaltung ........... ... ... oee. 1,395 2,008 0,442 10,4 9,3 8,7
j SONSHIGES  + vt vt et it i 1,028 1,476 0,383 7,7 6,9 7,5
 Gesamte Ausgaben ..................... 13,412 21,487 5,107 100 100 100
f Finanzierung der Ausgaben
i Zweckgebundene Haushaltsmittel des Bun-
‘ des (Mineralolsteueranteil) ............. 12,877 19,926 4,609 94,2 91,6 89,2
| Offa-Kredite ..........cccoiviiiiiiinnn.. 0,724 1,693 0,529 5,3 7,8 10,2
f Sonstige zweckgebundene Einnahmen ..... 0,063 0,125 0,031 0,5 0,6 0,6
5 Gesamte Finanzmittel ................... 13,664 21,744 5,169 100 100 100
’ nachrichtlich:
i Kreditkosten und Tilgung (Offa) .......... 0,661 0,921 0,255 |

Zur Finanzierung des Bundesfernstraenbaues stan-
den in den Jahren 1961 bis 1970 Mittel von rund
35,4 Mrd. DM zur Verfiigung. Davon entfielen auf
die zweckgebundenen Betrdge aus dem Mineral6l-
steueraufkommen rund 32,8 Mrd. DM. Der Anteil
der Offa-Kredite — sie wurden seit 1955 zur Finan-
zierungs des Baus von Bundesfernstralen einge-
setzt — an den Gesamteinnahmen unterlag in den
Jahren 1961 bis 1970 gewissen Schwankungen. In
den Jahren 1961 und 1962 sind keine Offa-Kredite
aufgenommen worden. Im Durchschnitt der Jahre
1966 bis 1970 betrug ihr Anteil an den Gesamtein-
nahmen 7,8 v.H. Fir Kreditkosten und Tilgungs-
betrdge muBten allerdings in diesem Zeitraum be-
reits durchschnittlich 4,2 v. H. der Gesamteinnahmen
zur Verfiigung gestellt werden, so dafB netto, also
fir Investitionszwecke, lediglich ein Anteil von
3,6 v. H. verblieben ist.

194. Im Bereich der Bundeswasserstraflen tatigt
der Bund Ausgaben fiir Investitionen und Unterhal-
tung (Tabelle 56). Hinzu kommen Ausgaben fiur Be-
trieb (z. B. Schleusenbetrieb) und Verwaltung, da
der Bund die Bundeswasserstraien selbst verwaltet.
In einigen Fdllen beteiligen sich die Lander und
Dritte an der Finanzierung der Bundeswasserstra-
Ben-Investitionen.

%) Abgesehen von der Finanzierung einer EinzelmaB-
nahme im Rechnungsjahr 1955 (Dortmund-Ems-Kanal)

Im Zeitraum 1961 bis 1970 zeigt sich mit etwa 60 : 40
ein gleichbleibendes Verhdltnis zwischen den Aus-
gaben fiir Investitionen und den Ausgaben des Bun-
des fiir Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung. Die
gesamten Ausgaben fiir Bundeswasserstraen (Bund,
Lander und Dritte) beliefen sich in der Zeit von 1961
bis 1965 auf rund 3 Mrd. DM, 1966 bis 1970 auf rund
4,1 Mrd. DM. Finanziert wurden diese Betrdge — so-
weit es sich um Bundesmittel handelt — iliberwie-
gend durch allgemeine Haushaltsmittel.

Seit 1966 3) wurden fir einige Wasserbauvorhaben
(z. B. Elbe-Seitenkanal, Main-Donau-Kanal, Ausbau
des Mittellandkanals) auch Darlehen der Offa in
Anspruch genommen. Der Anteil dieser Finanzie-
rungsart erreichte im Durchschnitt der Jahre 1966
bis 1970 14,2 v. H. der Gesamtausgaben fiir Bundes-
wasserstraflen.

In den allgemeinen Haushaltsmitteln des Bundes

sind Einnahmen aus dem Bereich der Wasserstraien

enthalten. Hierzu zdhlen

—- Schiffahrtsabgaben im Bereich der Binnenschiff-
fahrtsstraBen einschlieBlich deutsche Verwaltung
der Mosel (ab 1. Juni 1964), die im Zeitraum von
1961 bis 1970 insgesamt rund 500 Millionen DM
ausmachten;

Schiffahrtsabgaben im Bereich der Seeschiffahrts-
straBen (Einnahmen des Bundes am Nord-Ostsee-
kanal ausschlieBlich Seelotsgebithren) in Hohe
von rund 200 Millionen DM (1961 bis 1970);
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Tabelle 56

Ausgaben fiir Bundeswasserstrafien und ihre Finanzierung 1961 bis 1970

1961 bis | 1966 bis !

! ' 1961 bis | 1966 bis | B
1965 | 1970 | 1970 | Tyggs 1970 | 1970
in Mrd. DM | in v.H ?
o
Ausgaben fiir Bundeswasserstrafien } ‘
Investitionen . ...................c....... 1,761 2,394 0610 588 58,1 61,7 i
| Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung ....| 1,236 1,729 0,378 % 41,2 41,9 383 |
‘ i
Gesamte AUSGaben ...................... 2997 4,123 0,988 ( 100 100 100 1
Finanzierung der Ausgaben i \
Allgemeine Haushaltsmittel des Bundes....| 2,220 2,510 0,535 | 74,1 60,8 54,1 .
Mittel der Lander und Dritter ............ 0,777 1,026 0,292 j( 25,9 24,9 29,6 f
Offa-Kredite (seit 1966) .................. — 0,587 0,161 | — 14,2 16,3 f
| :
| Gesamte Finanzmittel ................... 2,997 4,123 0,988 100 100 100 \‘
| i
’ nachrichtlich: |
’ Kreditkosten und Tilgung (Offa) .......... — 0,084 0,033 |
_ _ s
Quelle: Bundesminister fiir Verkehr
Tabelle 57
Ausgaben des Bundes fiir die Infrastruktur des Luftverkehrs 1961 bis 1970
. _ _ ! — R
| 1961 bis i 1966 bis . .
1970 1961 bis 1965 1966 bis 1970 1970
Ausgabeart ] 1965 1970 o - ' L
| in Mrd. DM in v, H.
Flugsicherung
Investitionen ........... 0,082 0,253 0,065 23,2 (26,9) 32,6 (38,9) 31,7 (414)
Laufende Ausgaben ..... 0,223 0,397 0092 | 632 (73.1) 512 (611) 449 (586)
Summe ......oiiiniin.. 0,305 0,650 0,157 ‘ (100) (100) (100)
Flughifen |
Bundesbeteiligungen an
Verkehrsflughdafen ...... 0,052 0,126 0,048 13,6 16,2 23,4
Gesamtsumme...{ 0,357 0,776 0,205 l 100 100 100

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr
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- - Einnahmen aus Vermietung, Verpachtung und
Nutzung, Gebuhren, Verkaufserlose, Erstattun-
gen der Lander fiir Auftragsverwaltung in Hohe
von rund 500 Millionen DM (1961 bis 1970).

195. Fir den Bereich Luftverkehr gibt Tabelle 57 | yon 1961 bis 1965 auf 126 Millionen DM in der Zeit

einen Uberblick tber die Ausgaben des Bundes fir
die Flugsicherung und die Verkehrsflughafen mit
Bundesbeteiligung in den Jahren 1961 bis 1970. Fur
die Flugsicherung ist ausschlieBlich der Bund zu-
standig; ihre Aufgaben werden von der Bundesan-
stalt fiir Flugsicherung wahrgenommen. An den
Verkehrsflughdfen beteiligt sich der Bund, soweit
ein besonderes Bundesinteresse besteht. Zu ihnen
zdhlen die Verkehrsflughédfen in Berlin (Tempelhof
und Tegel), Frankfurt/Main, Kéln/Bonn und Ham-
burg. Vorgesehen ist die Beteiligung des Bundes
auch an der Flughafengesellschaft Miunchen.

Die investiven Ausgaben fir die Flugsicherung stie-
gen von 82 Millionen DM in der Zeit von 1961 bis

_ Deutscher Bundestag —— 7. Wahlperiode
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1965 auf 253 Millionen DM im Jahrfiinft 1966 bis
1970.

Innerhalb der Bundesausgaben fir die Infrastruktur
des Luftverkehrs nahmen die Ausgaben fiir Ver-

. kehrsflughdfen von 52 Millionen DM in der Zeit

\
‘
|
i
|

von 1966 bis 1970 zu.

Die Bundesausgaben im Bereich der Flugsicherung
und Verkehrsflughdfen werden aus dem Bundes-
haushalt gedeckt. Im Bereich der Verkehrsflughafen
gewahrt der Bund auBlerdem Biirgschaften fiir Dar-
lehen zur Finanzierung von Investitionen. An Ein-
nahmen flossen dem Bundeshaushalt aus dem Be-
reich der Flugsicherung im Zeitraum 1961 bis 1970
rund 25 Millionen DM zu. Es handelt sich um Gebiih-
ren und tarifliche Entgelte, Einnahmen aus Verof-
fentlichungen, Vermietung, Verpachtung und Nut-
zung. Mit Wirkung vom 1. November 1971 werden
auch Gebihren im Zusammenhang mit der Benut-

. zung von Streckennavigationseinrichtungen und

Tabelle 58

Anteile der Verkehrswege an den Bundesverkehrswegeausgaben 1961 bis 1970

Investitionen

: Gesamte Ausgaben |
' Verkeh . MaB- o e : —— |
. verkenrszwelg | einheit 1961 bis 1966 bis | 1961 bis | 1966 bis | |

\ 1965 1970 | 1970 1965 1970 1970 |
: i 1 |
| Deutsche Bundesbahn .......... Mrd. DM . 8,273 7,359 1,873 12,933 12,754 3,268 “
‘ v.H. ! 39,1 26,2 27,2 43,5 32,6 342 |
‘ ‘
| BundesfernstraBen ............. Mrd. DM | 10,989 18,003 4,282 13,412 21,487 5,107 i
| v.H. 519 64,0 62,3 45,2 54,9 534 |
‘ I
. BundeswasserstraBen ........... Mrd. DM = 1,761 2,394 0,610 2,997 4,123 0,988 }

v. H. 8,3 8,5 8,9 10,1 10,5 10,3
| Flugsicherung und Flughéfen ...|Mrd.DM| 0,134 0,379 0,113 0,357 0,776 0,205
; v. H. 0,6 1,3 1,6 1,2 2,0 2,1
i Summe Mrd. DM | 21,157 28,135 6,878 ’ 29,699 39,140 9,568
, v.H. 100 100 100 | 100 100 100
|\ - - o
| |
{ Anteil der Investitionen an den i
% Gesamtausgaben .............. v. H. 71,2 71,9 71,9 ‘
| Zum Vergleich: i
i Bruttosozialprodukt (BSP) *) ..... Mrd. DM | 1958 2806 678 1958 2806 679 |
' Anteil der Investitionen am BSP|v. H. 1,080 1,003 1,013 \
i Anteil der Gesamtausgaben am |
PBSP . v. H. 1517 1,394 1,409
' nachrichtlich: |
| Verbesserung der Verkehrsver-
| hdltnisse der Gemeinden ....... Mrd. DM — 3,106 0,890 |
| . L L
‘) Fir 1961 bis 1965 und 1966 bis 1970 kumulierte Jahreswerte

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr; Deutsche Bundesbahn
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-diensten (einschlieBlich Flugwetterdienst) der inter-
nationalen Organisation EUROCONTROL erhoben.

196. Einen Gesamtiiberblick iiber die Entwicklung
der Ausgaben in den Bereichen der Bundesverkehrs-
wege vermittelt Tabelle 58. Sie zeigt, dal im Zeit-
raum 1961 bis 1970 insgesamt 49 Mrd. DM in Bun-
desverkehrswege (einschlieBlich des Bundesanteils
an Verkehrsflughafen) investiert wurden; die ge-
samten Ausgaben betrugen 69 Mrd. DM.

Bei der Interpretation dieser Ubersicht ist das
Schwergewicht auf die Verdnderung, weniger jedoch
auf die Hoéhe der Ausgabenanteile der einzelnen
Verkehrszweige zu legen.

Bemerkenswert sind die Strukturveranderungen, die
sich in den Jahren 1961 bis 1970 innerhalb der Bun-
desverkehrswegeinvestitionen ergeben haben. So
verringerte sich der Anteil der Investitionen der Deut-
schen Bundesbahn in Bahnanlagen an den gesamten
Bundesverkehrswegeinvestitionen von 39,1 v. H. im
Durchschnitt der Jahre 1961 bis 1965 auf 26,2 v. H.
in der Zeit von 1966 bis 1970. Die Investitionsan-
teile der iibrigen Verkehrszweige sind hingegen
gestiegen. Dies gilt vor allem fiir den Bundesfern-
straenbau; sein Anteil stieg von 51,9 v.H. im
Durchschnitt der Jahre 1961 bis 1965 auf 64,0 v. H.
1966 bis 1970. Der Luftverker verdoppelte seinen
Anteil an den Bundesverkehrswegeinvestitionen
von 0,6 v.H. auf 1,3 v.H. Bei den Bundeswasser-
straBen ergab sich ein geringfliigiger Anstieg von
8,3 v. H. auf 8,5 v. H. der Bundesverkehrswegeinve-
stitionen.

Die bei den Bundesverkehrswegeinvestitionen fest-
zustellende Tendenz wird auch bei einem Vergleich
der gesamten Ausgaben (Investitionen, Unterhaltung,
Sonstiges) fiir Bundesverkehrswege in den beiden
Finfjahreszeitraumen 1961 bis 1965 und 1966 bis
1970 erkennbar. Machten im Durchschnitt der Jahre
1961 bis 1965 die Verkehrswegeausgaben der Deut-
schen Bundesbahn (Investitionen und Unterhaltung)
noch 43,5 v. H. der Gesamtausgaben aus, waren es
1966 bis 1970 nur 32,6 v. H. Demgegeniiber stiegen
wiederum die Ausgabenanteile der {ibrigen Ver-
kehrszweige, insbesondere der Anteil der Bundes-
fernstraBen, der von 45,2 v.H. (1961 bis 1965) auf
54,9 v. H. (1966 bis 1970) zunahm.

Den Anteil des Bundeshaushalts an den Ausgaben
fiir Bundesverkehrswege (einschlieflich Deutsche
Bundesbahn in ihrer Gesamtheit) verdeutlichen die
folgenden Zahlen. Im Durchschnitt der Jahre 1961
bis 1970 wurden jahrlich rund 3,2 Mrd. DM allge-
meine Haushaltsmittel (ohne Offa-Kredite) fiir die
Bundeswasserstralen, die Infrastruktur des Luftver-
kehrs und Zuwendungen an die Deutsche Bundes-
bahn verwendet. Das Ubergewicht hatten dabei die
Zuwendungen an die Deutsche Bundesbahn mit
durchschnittlich rund 2,7 Mrd. DM pro Jahr. Von
diesen 2,7 Mrd. DM kam nur ein geringer Teil
direkt den Verkehrswegeausgaben zugute, da die
Abgeltungsleistungen fiir die strukturell bedingten
Versorgungslasten und zur Verminderung der Ko-
stenunterdeckung im sozialbegiinstigten Schienen-
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Personenverkehr sowie die Liquiditatszuschiisse des
Bundes zur Verlustabdedkung mit iiber 80 v. H. do-
minierten.

An zweckgebundenen Haushaltsmitteln aus dem Mi-
neral6lsteueraufkommen flossen dem Bereich der
Bundesfernstralen im Durchschnitt der Jahre 1961
bis 1970 rund 3,3 Mrd. DM jahrlich zu.

Zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden (Offentlicher Personennahverkehr und
KommunalstraBen) wurden ab 1967 Mineralolsteuer-
mittel in Héhe von durchschnittlich jahrlich rund
800 Millionen DM aufgewendet. Davon erhielt die
Deutsche Bundesbahn zur Finanzierung ihrer S-
Bahn-Vorhaben rund 130 Millionen DM pro Jahr.

Die Offa-Darlehen fur den BundesfernstraBen- und
BundeswasserstraBenbereich machten im Jahres-
durchschnitt — bei Zugrundelegung des Zeitraums
1966 bis 1970 — rund 450 Millionen DM aus.

7.3 Schitzung des Finanzierungsbedarfs

197. Fir die Darstellung des Finanzierungsbedarfs
werden zunachst die fiir die verschiedenen Ver-
kehrszweige vorliegenden Investitionsplanungen
ibernommen. Der Schédtzung der erforderlichen Fi-
nanzmittel sind die Angaben im Kapitel 6 dieses
Berichts zugrunde gelegt. Aus den unterschiedlichen
Verhéltnissen und den besonderen Problemen der
einzelnen Verkehrssysteme ergibt sich, daB die aus
diesen Planungen abgeleiteten Bedarfsvorstellungen
nicht in jedem Punkt miteinander vergleichbar sein
kénnen. Dies wurde bereits aus dem Vergleich von
Angebot und Nachfrage in Form der Auslastungs-
messungen deutlich (vgl. Abschnitt 5.4).

Finanzierungsbedarf entsteht nicht nur durch ge-
plante Verkehrswegeinvestitionen; kiinftige lau-
fende Ausgaben (z. B. Unterhaltung, Betrieb) sind
daher in die Betrachtung mit einbezogen.

Im folgenden werden die Finanzbedarfsschatzungen

auf der Basis konstanter Preise von 1972 — nach
Verkehrszweigen getrennt — dargestellt.
198. Die Deutsche Bundesbahn schatzt ihren Finan-

zierungsbedarf fiir Investitionen und Unterhaltung
fir 1971 bis 1985 auf rund 136 Mrd. DM (Preisstand
1972). Bei dieser Bedarfszahl wird davon ausgegan-
gen, daB das ,Ausbauprogramm fiir das Netz der
Deutschen Bundesbahn“ in dem in Abschnitt 6.2.2
und 6.3.2 dargelegten Umfange schrittweise durch-
gefiihrt wird (vgl. Tabelle 59).

Auf die Verkehrswege, d. h. die Fahrwege und die
ibrigen Bahnanlagen (Bahnhofe, Rangierbahnhofe,
Umschlagsanlagen fiir den kombinierten Verkehr,
Reparatur-, Behandlungs- und Versorgungsanlagen
usw.), entfallen rund 85 Mrd. DM. Davon sind rund
60 Mrd. DM den Investitionen (einschlieBlich 7 Neu-
baustrecken) und rund 25 Mrd. DM der Unterhal-
tung zuzurechnen.

Innerhalb der Wegeinvestitionen bezieht sich ein
Teil auf MaBnahmen, die aus Griinden der Betriebs-
sicherheit getatigt werden miissen. Nach einer Schat-
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Tabelle 59

Finanzierungsbedarf fiir Investitionen und Unterhaltungsausgaben
der Deutschen Bundesbahn 1971 bis 1985

in Mrd. DM und Preisen von 1972

Investitionsbedarf fir Bahnanlagen

Investitionsbedarf fiir 7 Neubaustrecken ......

davon:

Ausbaustrecken

. Unterhaltungsbedarf fiir Bahnanlagen .............

|
davon:
|
\
|
i

Finanzierungsbedarf fiir Bahnanlagen insgesamt ...

nachrichtlich:

davon:

Finanzierungsbedarf fiir Fahrzeuge insgesamt .....

Finanzierungsbedarf fiir Bahnanlagen und Fahrzeuge insgesamt i

zung der Deutschen Bundesbahn belduft sich dieser
Anteil auf rund 35 v. H. des Investitionsbedarfs fur
Bahnanlagen im Zeitraum 1971 bis 1985.

199. Der Finanzierungsbedarf fir die Verwirkli-
chung des Bedarfsplans fiir den Ausbau der Bun-
desfernstraBen in den Jahren 1971 bis 1985 betragt
nach dem Preisstand vom 1. Januar 1972 rund
170 Mrd. DM fir Investitionen; hinzu kommen rund
42 Mrd. DM fir nichtinvestive Ausgaben.

Bei der Uberlegung, welcher Teil des gesamten Be-
darfs von 212 Mrd. DM finanziert werden kann,
muB} beriicksichtigt werden, daB ein nicht unerheb-
licher Teil der Ausgaben fir Ersatzinvestitionen,
Unterhaltung und Kapitaldienst gebunden ist.

In der zweiten Halfte der fiinfziger Jahre sind bei
einigen BundesfernstraBen ZwischenausbaumaBnah-
men durchgefihrt worden. Die Lebensdauer fir

Investitionsbedarf fiir Fahrzeuge .................

Investitionsbedarf fiir 7 Neubaustrecken ......

Unterhaltungsbedarf fiir Fahrzeuge ...............

Zeitraum:
1971 bis 1976 bis 1981 bis 1971 bis
1975 1980 1985 1985
|

........... 143 23,2 22,8 60,3
........... (1,1) 6,9) (7:2) (15,2)
.......... (0,3) (0,8) (0,8) (1,9
........... 8,0 8,2 8,6 24,8
........... 22,3 31,4 31,4 85,1
........... 7.6 13,3 9,0 29,9
........... (—) (0,1) (0,6) 0,7
........... 57 7.2 8,2 21,1
........... | 13,3 20,5 17,2 51,0

35,6 51,9 48,6 136,1

Quellle: Deutsche Bundesbahn

diese MaBnahmen kann mit durchschnittlich 20 bis
25 Jahren angegeben werden. Es wird deshalb er-
forderlich sein, fir diesen Teil des StraBennetzes in
naher Zukunft erhebliche Ersatzinvestitionen zu ta-
tigen. Hinzu kommt, daB der Umfang der Ersatzin-
vestitionen auch durch die Auscehnung des Bundes-
fernstraennetzes zunehmen wird.

Allein fir die Unterhaltung des jetzigen Wegenet-
zes muB mit einem Ausgabenbedarf fir den Zeit-
raum 1971 bis 1985 in Hohe von rund 11 Mrd. DM
(in konstanten Preisen von 1972) gerechnet werden.
Dieser Bedarf wird sich bei schrittweiser Realisie-
rung der im Bedarfsplan genannten FernstraBen-
strecken erhohen.

200. Der Finanzierungsbedarf fir den See- und
Binnenschiffahrtbereich der Bundeswasserstralen
(Investitionen sowie Betrieb, Unterhaltung und Ver-
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waltung) im Zeitraum 1971 bis 1985 wird (in Prei-
sen von 1972) auf rund 24,8 Mrd. DM geschatzt;
davon etwa 6,4 Mrd. DM fur die Seeschiffahrtstra-
Ben.

Auf Investitionen entfallen rund 15,8 Mrd. DM. Von
diesen Investitionen sind im Rahmen vertraglicher
Vereinbarungen zwischen Bund, Landern und ande-
ren Gebietskorperschaften mehr als die Halfte fest-
gelegt.

Der Finanzierungsbedarf fiar Betrieb, Unterhaltung
und Verwaltung der BundeswasserstraBen wird auf
rund 9 Mrd. DM geschatzt. Dieser Bedarf kann durch
das bestehende WasserstraBennetz weitgehend als
gebunden angesehen werden.

201. Fiir die Flugsicherung und die Bundesbeteili-
gungen an Verkehrsflughdfen betragt der Finanzie-
rungsbedarf nach den Ist-Ausgaben fir 1971 und
1972 sowie den Anséatzen der mittelfristigen Finanz-
planung des Bundes fiir 1973 bis 1975 insgesamt:

Finanzierungsbedarf 1971 bis 1975

Flugsicherung
Investitionen rund 0,5 Mrd. DM
Unterhaltung rund 1,0 Mrd. DM

Bundesbeteiligungen an

Verkehrsflughdfen rund 0,5 Mrd. DM.

Diesen Zahlen liegt fir die mittelfristige Periode
weitgehend der Preisstand 1972 zugrunde.

Finanzierungsschatzungen fir die langerfristigen
Planungen sind in Vorbereitung. Mit Sicherheit kann
gesagt werden, daB mit steigenden Verkehrszahlen

die Infrastrukturprobleme im Luftverkehr zuneh-

men werden. Das gilt im besonderen MaBe fur die
Flugsicherung, fiir die der Bund die volle Verant-
wortung tragt.

Aus den Prognosen fur den Personenverkehr in der
Bundesrepublik Deutschland (vgl. Unterabschnitt
5.3.4) geht hervor, daB der Luftverkehr zwischen
1970 und 1985 um durchschnittlich rund 7 v. H. pro
Jahr steigen wird. Bei einer dieser Nachfrageent-
wicklung proportionalen Steigerung der Flugsiche-
rungsausgaben wiirde sich unter Zugrundelegung
der Bedarfszahlen fur das erste Jahrfiinft 1971 bis
1975 (s. o. fur den Zeitraum 1971 bis 1985 folgender
Finanzierungsbedarf ergeben (Preisstand 1972):

Finanzierungsbedarf 1971 bis 1985

Flugsicherung
Investition rund 2,1 Mrd. DM
Unterhaltung rund 4,2 Mrd. DM.

Da man bei linearen Zuwachsraten des Luftverkehrs
von einer uberproportionalen Steigerung der Flug-
sicherungsausgaben ausgehen kann, stellt diese
iiberschlagige Schatzung eine Untergrenze dar. Als
solche wird sie auch fiir alle folgenden Finanzie-
rungsiiberlegungen ibernommen.

Die Hohe der Bundesbeteiligungen an Verkehrsflug-
hafen hdngt neben der Zunahme des Luftverkehrs
von einer Reihe weiterer Faktoren ab. Geht man
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davon aus, daB ihre GroBenordnung im Jahre 1975
— hier sind nach der mittelfristigen Finanzplanung
des Bundes rund 150 Millionen DM angesetzt — in
den Jahre nach 1975 nicht unterschritten wird, be-
tragt der Finanzierungsbedarf fiir den Zeitraum 1971

| bis 1985 mindestens rund 2,0 Mrd. DM (Preisstand

1972).

202. Der gesamte Miltelbedarf fiir die Bundes-
verkehrswege im Zeitraum 1971 bis 1985 errechnet
sich aufgrund der vorstehenden Schatzungen fur die
einzelnen Verkehrszweige auf rund 330 Mrd. DM.
Auf den Investitionsbedarf entfallen hiervon rund

| 250 Mrd. DM; das sind 75 v. H. des hier angegebe-

nen Gesamtbedarfs. Davon hat mit 170 Mrd. DM
der BundesfernstraBenbau den gréBten Teil, nam-
lich 68,0 v.H. Auf die Deutsche Bundesbahn entfal-
len 24,1 v. H. auf die BundeswasserstraBlen 6,3 v. H.
und auf die Flugsicherung und Flughafen zusammen
1,6 v. H.

Daneben hat sich der Bund im Zusammenhang mit
den Finanzhilfen nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz iber die Finanzierung der Bundes-
verkehrswege hinaus Vorstellungen verschafft tiber
den Ausbau der Infrastruktur des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs. Fir 1971 bis 1985 wird der Fi-
nanzierungsbedarf hierfur auf 37,0 Mrd. DM ge-
schétzt (Preisstand 1972).

Ein Gesamtiiberblick Uber den Finanzierungsbedarf
fir Bundesverkehrswege und das kommunale Wege-
netz ergibt sich aus der Tabelle 60. Diese Ubersicht
mufl bei den weiteren Planungsuberlegungen im
Rahmen der verfiighbaren Finanzmittel gesehen wer-
den. Hierliber wird in den nachfolgenden Abschnit-
ten 7.4 und 7.5 etwas gesagt.

203. In diesem Zusammenhang spielt auch die auf
der Ausgabe- und Einnahmeseite wirksame Preis-
entwicklung eine Rolle. Zwar haben sich in der
Vergangenheit die durchschnittlichen Preisverande-
rungen fiir Verkehrswegeinvestitionen im Rahmen
der Preisentwicklung des Bruttosozialprodukts be-
wegt. Fir die Verkehrszweige im einzelnen ergaben
sich jedoch Unterschiede. So waren die Preissteige-
rungsraten im Bereich des StraBenbaus im Durch-
schnitt wesentlich niedriger als in den Verkehrs-
wegebereichen Deutsche Bundesbahn, Wasserstra-
Ben und Luftverkehr. Der Grund fiir diese Entwick-
lung liegt in der verschiedenartigen Zusammenset-
zung der Ausgaben. Uberwogen im StraBenbau die
Tiefbauinvestitionen, die im Durchschnitt geringe-
ren Preissteigerungen unterworfen sind, waren die
Verkehrswegeinvestitionen der Deutschen Bundes-
bahn wegen eines hoheren Anteils des Personalauf-
wands von stdarkeren Preiserhohungen betroffen.

Hinzu kommt, daB in den Verkehrswegebereichen
Bundeswasserstraen, Flugsicherung und Deutsche
Bundesbahn der Anteil der laufenden Ausgaben an
den Verkehrswegeausgaben besonders hoch ist.
Diese laufenden Ausgaben, insbesondere fir die
Wegeunterhaltung, weisen aber wegen hoherer Per-
sonalintensitat groBere Preissteigerungsraten auf als
die Verkehrswegeinvestitionen.
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Finanzierungsbedartf fiir die Bundesverkehrswege 1971 bis 1985 *)

| _ rwimeungsbedartfic

i Verkehrszweig Investitionen **) ‘ Verkehrsvcvsgg?lisegaben o

i Mrd.DM |  v.H | MrdDM | v.H
| Deutsche Bundesbahn ........................... 60,3 24,1 85,1 25,8

i Bundesfernstrallen ............ ... ... . ... ... . ... 170,0 68,0 212,0 64,2

| BundeswasserstraBen .................... ... ..., 15,8 6,3 24,8 7,5

| FIUGSICNEIUNG vt 2.1 0.8 6,3 1,9

L Flughdfen ... , 2,0 08 2,0 0,6
Summe: . .. ‘ 250,2 100 330,2 100
nachrichtlich: i i
| Infrastruktur des 6ffentlichen Personennah- | !
} verkehrs ****) | 37,0 !
| <

Preis- und Planungsstand 1972

Eingeschlossen sind die Investitionen in Bahnanlagen der Deutschen Bundesbahn, die BundesfernstraBeninve-
stitionen (Bedarfsplan 1971 bis 1985), die Investitionen fir Binnen- und Seeschiffahrtsstrafien, investive Ausgaben
der Bundesanstalt fiir Flugsicherung und die Bundesbeteiligungen an Verkehrsflughéfen.

AuBer Verkehrswegeinvestitionen werden die Unterhaltungsausgaben der Deutschen Bundesbahn fiir Bahn-
anlagen, die Unterhaltungsausgaben und Sonstigen Ausgaben fir BundesfernstraBen, die Ausgaben des Bun-
des fiir Unterhaltung, Verwaltung und Betrieb der Bundeswasserstraen und die nichtinvestiven Ausgaben der
Bundesanstalt fir Flugsicherung erfaBt.

einschlieBlich Finanzierungsbedarf fiir S-Bahn-Vorhaben der Deutschen Bundesbahn

™)

..u)

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr, Deutsche Bundesbahn

7.4 Spezifische Finanzierungsquellen
fir Bundesverkehrswegeausgaben
204. An die Schiatzung des Finanzierungsbedarfs

fiir die Bundesverkehrswege im Zeitraum 1971 bis
1985 schlieBt sich die Frage an, wie und aus wel-
chen Quellen die kiinftigen Verkehrswegeausgaben
finanziert werden konnen.

Die Analyse der Bundesverkehrswegeausgaben und
ihre Finanzierung in den Jahren 1961 bis 1970 (Ab-
schnitt 7.2) hat bereits verdeutlicht, daB die Finan-
zierungsgegebenheiten im Bereich der Bundesver-
kehrswege uneinheitlich sind. Die Struktur der
Finanzmittel nach ihrer Herkunft weist von Ver-
kehrszweig zu Verkehrszweig erhebliche Unter-
schiede auf.

Ein Ausblick auf die Entwicklung der verschiedenen
Finanzierungsquellen in der Zukunft fihrt zundchst
zu der Feststellung, daB das Volumen der fiir den
Verkehrswegesektor zur Verfilgung stehenden allge-
meinen Haushaltsmittel des Bundes im Rahmen der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung — die weitge-

hend die Hohe der Haushaltseinnahmen bestimmt —

zunehmen wird. Zum AusmaB dieser Steigerung

- wird auf Abschnitt 7.5 verwiesen. Die abzusehende
, Entwicklung der tbrigen Finanzierungsquellen ist
- Gegenstand der folgenden Ausfithrungen.

205. Nach dem StraBenbaufinanzierungsgesetz in
der Fassung des Gesetzes tiber die Umstellung von
Abgaben auf Mineraldl vom 20. Dezember 1963
(BGBIL. I S. 995) ist die Halfte des Mineraldlsteuer-
aufkommens (ohne Heizolsteuer) fiir den Bundes-
fernstraBenbau zwedkgebunden. Von den Steuer-
erh6hungen um 3 Pf/l durch das Steuerdnderungs-
gesetz 1966 vom 23. Dezember 1966 (BGBI. I S. 702)
und um 4 Pf/l durch das Verkehrsfinanzgesetz 1971
vom 28. Februar 1972 (BGBl. I S, 201) werden seit
dem 1. Mérz 1972 1 Pf/l1 zusétzlich dem Bundesfern-
straenbau und 6 Pf/1 den Léndern zum Ausbau der
kommunalen Verkehrswegenetze zugewiesen. Durch
das Gesetz zur Anderung des MineralGlsteuergeset-
zes 1964 vom 26. Juni 1973 (BGBI. I S. 691) ist die
Mineralolsteuer um weitere 5 Pf/l angehoben wor-
den. Von diesem Mehraufkommen flieBt — entspre-
chend der Regelung des StraBenbaufinanzierungs-
gesetzes — die Halfte dem Verkehrshaushalt zu. Im
Haushaltsgesetz 1973 ist die bisherige Zweckbin-
i dung ftir den BundesfernstraBenbau ausgeweitet
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worden auf ,Sonstige verkehrspolitische Zwecke im
Bereich des Bundesministers flir Verkehr”.

Nach diesen Regelungen wird im Jahre 1973 vor-
aussichtlich ein Mineraldlsteueraufkommen in Hohe
von 9,1 Mrd. DM fiir den Verkehr zur Verfiigung
stehen. Davon entfallen auf verkehrspolitische MaB-
nahmen im Bereich des Bundesministers fiir Ver-
kehr fast 7 Mrd. DM und 2,3 Mrd. DM auf die Finanz-
hilfen zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
der Gemeinden.

Eine Schdtzung des Mineraldlsteueraufkommens fir
die Jahre 1971 bis 1985 enthdlt Tabelle 61. Danach
stehen im Zeitraum 1971 bis 1985 an zweckgebun-
denen Mineral6lsteuermitteln — einschlieBlich der
Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
der Gemeinden — insgesamt rund 166 Mrd. DM zur
Verfigung (unter Beriicksichtigung der Mineral6l-
steuererh6hung um 5 Pf/1 ab 1. Juli 1973).

Von den Mitteln zur Verbesserung der Verkehrs-
verhdltnisse der Gemeinden in Hoéhe von 40 Mrd.
DM werden 50 v. H. zur Finanzierung der Vorhaben
im oOffentlichen Personennnahverkehr und 50 v. H.
flir den kommunalen StraBenbau verwendet. Fur
Vorhaben, die schon in das Forderungsprogramm
aufgenommen sind, kénnen die Lander 10 v. H. der
Mittel, die fir kommunale StraBenbauvorhaben nach
dem GVFG zur Verfiigung stehen, fiir OPNV-Pro-
jekte verwenden. In diesem Rahmen erhalt auch die
Deutsche Bundesbahn Zuschiisse fir ihre S-Bahn-

Vorhaben. Wenn man ihren durchschnittlichen An-
teil an den zweckgebundenen MineralOlsteuermit-
teln fiir den OPNV in den vergangenen Jahren fir
die Zukunft als konstant annimmt, wiirden fir diese
Vorhaben zweckgebundene Bundesmittel in Hohe
von ca. 4,5 Mrd. DM zur Verfiigung stehen.

Die erwdhnte Mineraldlsteuerschatzung beruht auf
Annahmen iber die kiinftige Entwicklung des Kraft-
fahrzeugbestandes, des Kraftstoffverbrauchs und der
Fahrleistungen. Da die Steuersdtze pro Mengenein-
heit (1) berechnet sind, beeinflussen Preisanderun-
gen das nomiale Mineraldlsteueraufkommen nicht.

206. An sonstigen Einnahmen aus Geblihren, Ab-
gaben usw. im Zusammenhang mit den Bundesver-
kehrswegen werden fir den Fiunfjahreszeitraum
1971 bis 1975 nach der mittelfristigen Finanzplanung
des Bundes erwartet:

BundesfernstraBBen:

Sondernutzungsgebiihren, Er-
16se aus Grundstiicksverkdufen
usw. 0,2 Mrd. DM

Bundeswasserstralen:

Schiffahrtsabgaben im Bereich

der Seeschiffahrtsstrafien rund 0,1 Mrd. DM

Schiffahrtsabgaben im Bereich

der BinnenschiffahrtsstraBlen rund 0,3 Mrd. DM

davon: zur Verbesserung der

Tabelle 61
Entwicklung und Auiteilung des zweckgebundenen Aufkommens
an MineralGlsteuer 1971 bis 1985 *)
Betrdage in Mrd. DM
Zeitraum ; 1 P/l Zwedkgebundene Mittel

fiir den Verkehr

Verkehrsverhaltnisse
der Gemeinden **) ***)

1971 bis 1975 i 1,903 43,8 10,4 ‘
1976 bis 1980 2,295 57,3 13,8 i
| |
' 1981 bis 1985 ; 2,600 65,1 15,7
1
1971 bis 1985 ’ 6,798 166,2 39,9

*) Unter EinschluB der Mineralélsteuerhdhung um 5 Pf/l ab 1. Juli 1973. — Nicht beriicksichtigt ist die gegenwartig
laufende Uberpriifung der Mineraldlsteuervorausschatzung im Arbeitskreis ,Stcuerschdtzungen”.

**) Bis 29. Februar 1972: 3 Pf/1;
ab 1. Mérz 1972: 6 Pf/1.

**) In diesen Ansitzen ist die Mineralélsteuerriickerstattung fiir Betriebe des OPNV enthalten soweit sie von dem
fiir Zwecke des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes gebundenen Aufkommen abgezogen wird.
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Einnahmen aus Vermietung,
Verpachtung und Nutzung, Ge-
blhren, Verkaufserlose, Er-
stattungen der Lander fir Auf-

tragsverwaltung rund 0,3 Mrd. DM

Flugsicherung:

Geblhren und tarifliche Ent-
gelte, Einnahmen aus Verof-
fentlichungen, Einnahmen aus
Vermietung, Verpachtung und
Nutzung, Gebiihren fir die Be-
nutzung von Streckennaviga-
tionseinrichtungen und -dien-
sten (EUROCONTROL) rund 0,1 Mrd. DM

Diese Einnahmen flieBen iberwiegend den allgemei-
nen Deckungsmitteln des Bundes zu. Sie werden hier
nur nachrichtlich ausgewiesen.

Bei einigen Objekten des Bundes beteiligen sich die
Lander und andere Gebietskorperschaften an der
Finanzierung (vgl. Kapitel 6). Hinsichtlich der Ge-
bithren, die dem Bund aus der Benutzung von Strek-
kennavigationseinrichtungen und -diensten der Ozr-
ganisation EUROCONTROL =zuflieBen, ist zu be-
achten, daBl der Hebesatz in den Jahren 1971 bis 1973
nur 15 v. H. (ab 1. November 1973 Hebesatz: 30 v. H.)
der den beteiligten Staaten entstandenen Kosten be-
tragt und nach und nach eine Erhohung des Satzes
angestrebt wird.

207. Nach der bisherigen und iiberschaubaren Ent-
wicklung ist nicht damit zu rechnen, daB die Deut-
sche Bundesbahn aus ihren Verkehrseinnahmen den
beabsichtigten Neu- und Ausbau ihres Schienen-
netzes in vollem Umfang finanzieren kann. Auch un-
ter Beriicksichtigung der in der mittelfristigen
Finanzplanung bis 1977 vorgesehenen Zuwendungen
des Bundes an die Deutsche Bundesbahn ist davon
auszugehen, daB die Finanzierung dieser Investitio-
nen nicht gewédhrleistet ist.

Die Deutsche Bundesbahn wird um so eher in der
Lage sein, hohere Eigenmittel zur Finanzierung ihrer
Neubaustrecken aufzubringen, je mehr es ihr gelingt,
durch eine Konzentration des Leistungsangebots und
der dadurch gegebenen Rationalisierungsmoglich-
keiten ihre finanzielle Situation zu verbessern.

208. Die Analyse der bisherigen Finanzierungs-
gegebenheiten zeigt, welche Bedeutung der Kredit-
finanzierung in allen Zweigen der Bundesverkehrs-
wege zukommt. Im Durchschnitt der Jahre 1966 bis
1970 wurden z. B.

9,4 v.H. der BundesfernstraBen-Investitionen und
24,5 v. H. der Bundeswasserstraen-Investitionen

durch spezifische Kredite finanziert. Die aus allge-
meinen Kreditmitteln finanzierten Wegeinvestitio-
nen kénnen im einzelnen nicht quantifiziert werden
und miissen hier auBler Betracht bleiben.

Im Falle der Deutschen Bundesbahn ist es nicht
moglich, die aufgenommenen Kredite in Beziehung

Abschnitt 7.5

zu ihren Verkehrswegeinvestitionen zu setzen. Der
Stand der Kreditverbindlichkeiten fiir das gesamte
Unternehmen der Deutschen Bundesbahn stieg von
6,7 Mrd. DM am 31. Dezember 1960 auf rund 18 Mrd.
DM Ende 1972.

Der Gesamtbedarf fiir die Bundesverkehrswege
wird kiinftig — abgesehen von Kreditaufnahmen der
Deutschen Bundesbahn — nur unter Zuhilfenahme
von Krediten im Rahmen des Haushalts gedeckt
werden konnen. Dabei mufl beriicksichtigt werden,
daB

— der Staat Riicksicht auf die jeweilige konjunktur-
und geldpolitische Lage sowie die Ergiebigkeit
des Kapitalmarkts nehmen und ungiinstige Aus-
wirkungen auf die gesamtwirtschaftlichen Ziele
vermeiden mubB;

— hohe Kreditsummen mit hohen Ausgaben fir
Tilgung und Zinsen verbunden sind. Dies kann
auf die Dauer zu einer Verringerung der verfig-
baren Mittel fiihren.

7.5 Finanzierungsmdoglichkeiten
aus gesamtwirtschaftlicher Sicht

209. Die Verkehrswegeinvestitionen miissen mit
anderen staatlichen Aufgaben abgestimmt und
finanziell abgesichert werden. Diese Forderung setzt
voraus, daB Klarheit besteht iiber

— das fiir die gesamten staatlichen Aufgaben lang-
fristig verfiigbare Finanzvolumen und

— die Prioritat der Verkehrswegeinvestitionspoli-
tik im Rahmen der staatlichen Aufgaben.

Die Schitzung des fiir die staatlichen Aufgaben ver-
figbaren Mittelvolumens stiitzt sich auf Annahmen
{iber das kiinftige Wirtschaftswachstum. Nach einer
ersten Korrektur der im Jahre 1970 erstellten Per-
spektivprojektion des Wirtschaftswachstums in der
Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1985
(mittlere Variante) koénnte das Bruttosozialprodukt
ohne eine Gefahrdung der ibrigen wirtschaftspoli-
tischen Ziele zwischen 1970 und 1975 mit einer jah-
resdurchschnittlichen Zuwachsrate von 4,0 v.H,
zwischen 1975 und 1985 mit einer Rate von 4,7 v. H.
steigen.

Dabei ist auch fiir die Zukunft eine etwas iiberpro-
portionale Zunahme der Nachfrage nach 6ffentlichen
Leistungen einschlieBlich InfrastrukturmaBnahmen
unterstellt. Der Anteil der staatlichen Bruttoanlage-
investitionen (ohne Deutsche Bundesbahn und Deut-
sche Bundespost) kénnte sich in diesem Rahmen wie
folgt verédndern:

1970: 4,3 v. H. des BSP
1985: 6,6 v. H. des BSP

210. Fiir die Verkehrswegeplanung kommt es vor
allem auf die kiinftige Entwicklung der Wegeaus-
gaben an, d. h. der Investitionen und der laufenden
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Ausgaben (z. B. Unterhaltung, Betrieb, Kreditbedie-
nung) fir Verkehrswege.

211. Die entscheidende Bedeutung haben dabei die
Verkehrswegeinvestitionen. Um ihre Entwicklung
bis 1985 abzuschdtzen, muBl ein Bezug zur erwar-
teten gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, d.h. zur
Projektion des Bruttosozialprodukts und der Brutto-
anlageinvestitionen des Staates hergestellt werden.
Die Bruttoanlageinvestitionen des Staates in Ver-
kehrswege (einschlieBlich Deutsche Bundesbahn) er-
reichten 1970 einen Betrag von 15,6 Mrd. DM (vgl.
Tabelle 52). Das waren 41,5 v.H. der im selben
Jahre mit 37,6 Mrd. DM bezifferten Bruttoanlage-
investitionen des Staates (einschlieBlich Eisenbahnen
und Deutsche Bundespost) oder 2,3 v. H. des Brutto-
sozialprodukts in Hohe von 6856 Mrd. DM (Preise
von 1970).

Fir die Schatzung des wahrscheinlichen Finanzie-
rungsspielraums wird alternativ von folgenden drei
Annahmen ausgegangen:

Variante 1:

Der Anteil der Bruttoanlageinvestitionen des Staa-
tes in Verkehrswege am Bruttosozialprodukt ent-
wickelt sich entsprechend der nach der Staatskorri-
dorschatzung moglichen Erweiterung des Anteils fir
staatliche Bruttoanlageinvestitionen am Brutto-
sozialprodukt. Danach kénnten 1985 rund 3,5 v. H.
des Bruttosozialprodukts in Verkehrswege investiert
werden gegeniiber 2,3 v. H. 1970. Das ist gleichbe-
deutend mit einer Wachstumsrate der Bruttoanlage-
investitionen des Staates in Verkehrswege von
durchschnittlich 7,5 v. H. pro Jahr zwischen 1970 und
1985 auf der Basis der korrigierten Perspektivpro-
jektion.

Variante 2 a:

Der Anteil der Bruttoanlageinvestitionen des Staa-
tes in Verkehrswege am Bruttosozialprodukt bleibt
mit 2,3 v. H. im Jahre 1970 bis 1985 konstant. Das
Wirtschaftswachstum wird entsprechend der revi-
dierten Perspektivprojektion des Bundesministers
fiir Wirtschaft bis 1975 mit einer Steigerung des
Bruttosozialprodukts um 4,0 v. H. pro Jahr, zwischen
1975 und 1985 um 4,7 v. H. pro Jahr angenommen.
Die durchschnittliche Steigerungsrate zwischen 1970
und 1985 betragt damit 4,5 v. H. pro Jahr.

Variante 2 b:

Der Anteil der Bruttoanlageinvestitionen des Staates
in Verkehrswege am Bruttosozialprodukt bleibt wie
bei Variante 2 a mit 2,3 v. H. bis 1985 konstant. Zu-
satzlich wird unterstellt, daB die gesamtwirtschaft-

nen des Staates in Verkehrswege {). Man kann die

| Annahme treffen, daB dieser Anteil im Mittel der

liche Entwicklung nicht nach der Perspektivprojek- |
tion des Bundesministers fiir Wirtschaft, sondern mit |
einer geringeren Zuwachsrate des Bruttosozialpro- !

dukts von 4,0 v.. H. im Jahresdurchschnitt verlauft.

212. Die Bundesverkehrswegeinvestitionen
die Finanzhilfen, die der Bund den Léndern zur Ver-

und ‘

besserung der Vierkehrsverhdltnisse der Gemeinden ‘

gewahrte, erreichten im Jahre 1970 zusammen einen
Anteil von rund 50 v. H. der Bruttoanlageinvestitio-
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1985 konstant bleibt. In der Vergangenheit hat er
sich nicht wesentlich geandert.

Dabei wird unterstellt, daB 40 v.H. der Verkehrs-
wegeinvestitionen des Staates auf die Investitionen
in Bundesverkehrswege und 10 v. H. auf die Finanz-
hilfen an die Lander zur Verbesserung der Verkehrs-
verhdltnisse der Gemeinden entfallen. Diese An-
nahme stiitzt sich auf folgende Uberlegungen:

— Einerseits hatte der Anteil der Bundesverkehrs-
wege an den Verkehrswegeinvestitionen des
Staates eine leicht sinkende Tendenz. Er fiel von
50,5 v. H. im Durchschnitt der Jahre 1961 bis 1965
iuber 47,5 v.H. im Durchschnitt der Jahre 1966
bis 1970 auf 44,1 v.H. im Jahre 1970. Als Ar-
beitshypothese wird davon ausgegangen, daf}
diese Tendenz in Zukunft anhalt.

Andererseits stieg der Anteil der Finanzhilfen
zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden an den Verkehrswegeinvestitionen
des Staates seit 1967 — dem Jahr, in dem sie
erstmals gewahrt wurden — auf 57 v.H. im
Jahre 1970. Unter Beriicksichtigung der zuneh-
menden Bedeutung des offentlichen Personen-
nahverkehrs und Einbeziehung der ab 1. Mairz
1972 geltenden Erh6hung der zweckgebundenen
Mittel aus dem Mineraldlsteueraufkommen fir
den Ausbau des kommunalen Verkehrswegenet-
zes von 3 Pf/l auf 6 Pf/l wird dieser Anteil kiinf-
tig zunehmen.

Nach den getroffenen Annahmen werden die Brutto-
anlageinvestitionen des Staates in Verkehrswege,
die 1970 noch 15,6 Mrd. DM in jeweiligen Preisen
erreichten, im Jahre 1985 folgende Hohe erreichen
(Preisstand 1972):

Variante 1: 52,9 Mrd. DM,
Variante 2a: 34,8 Mrd. DM,
Variante 2b: 32,5 Mrd. DM.

Fur die Bundesverkehrswegeinvestitionen (aus-
schlieBlich Finanzhilfen des Bundes) ergibt sich 1985

. folgendes Mittelvolumen:

Variante 1: 21,2 Mrd. DM,
Variante 2a: 13,9 Mrd. DM,
Variante 2b: 13,0 Mrd. DM.

Die entsprechenden Schétzungen fir die Finanz-
hilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrs-
verhdltnisse in den Gemeinden im Jahre 1985 lauten:

Variante 1: 5,3 Mrd. DM,
Variante 2 a: 3,5 Mrd. DM,
Variante 2 b: 3,3 Mrd. DM.

1) Zwischen den Bruttoanlageinvestitionen des Staates
in Verkehrswege (Tabelle 52) und den Verkehrs-
wegeinvestitionen des Bundes besteht eine gering-
fiigige Differenz in der begrifflichen Abgrenzung der
Verkehrswege. Sie schlagt sich aber nur unwesent-
lich in der Berechnung des Anteils nieder und kann
deshalb fur die folgenden Uberlegungen aufler Be-
tracht bieiben.
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Alle Betrdge sind in Preisen von 1972 genannt (vgl.
auch Tabelle 62).

213. Die Ilaufenden Verkehrswegeausgaben des
Bundes (Unterhaltung, Kreditbedienung, Sonstiges)

Abschnitt 7.5
benden Anteil der laufenden Bundesverkehrswege-

| ausgaben an den Bundesverkehrswegeinvestitionen
! gerechnet.

erreichten 1970 einen Betrag von 2,7 Mrd. DM. Das

Fiir das Jahr 1985 sind dann folgende Mittel (in Prei-
sen von 1972) zu erwarten:

waren 28 v. H. der gesamten Bundesverkehrswege- | Variante 1: 8,5 Mrd. DM,
ausgaben (Bundesverkehrswegeinvestitionen und ' Variante 2 a: 56 Mrd. DM
laufende Bundesverkehrswegeausgaben) und rund ' ' ' '

Variante 2b: 5,2 Mrd. DM.

40 v. H. der Bundesverkehrswegeinvestitionen (vgl.
Tabelle 58). Da der letztgenannte Anteil auch in
den vorhergehenden Jahren fast unverdndert gleich
hoch war, wird fir die langfristige Mittelschdtzung
deshalb mit einem in Hohe von 40 v. H. gleichblei-

Tabelle 62

|
|
{
!

214, Die gesamien Bundesverkehrswegeausgaben,
d. h. Bundesverkehrswegeinvestitionen und die lau-
fenden Bundesverkehrswegeausgaben, werden unter

Finanzierungsspielraum fiir die Bundesverkehrswegeausgaben

Anteile am i

Jahresbetrage *) Mittel-

|
‘ Bruttosozialprodukt volumen **) i
‘ Malstabe 1970 | 1985 | 1970 . 1975 | 1985 | 1976 bis 1985 |
e ool mwno [ inMeDM [ inMid.DM
i !
! Bruttosozialprodukt (BSP) : i
, Variante 1 und 2a ................ 100,0 100,0 685,6 955,2 1513,1 1 ‘
i Variante 2b ... 1000 1000 | 6856 9552 14113 | ‘
i Bruttoanlageinvestitionen des Staates in ' ;
| Verkehrswege (BAISV) ‘
| Varante 1 ........................] 2,3 35 | 156 25,8 52,9
w Variante 2a ......... ... ... .. ..., 2,3 2,3 i 15,6 22,0 34,8
Variante 2b ... 2,3 2,3 15,6 22,0 32,5 |
w Bundesverkehrswegeinvestitionen (BI) | ’
Variante 1 ............... ... . ... 1,00 1,40 | 6,9 10,3 21,2 159
Variante 2a ...................... 1,00 0,92 ; 6,9 8,8 13,9 114
Variante 2b  ...................... 1,00 092 69 8,8 13,0 109
Laufende Bundesverkehrswegeausgaben
(BL)
Variante 1 ............... ... ..... 0,39 0,56 i 2,7 41 8,5 64 i
Variante 2a ............. ... ... ... | 0,39 0,37 2,7 3,5 5,6 46 ‘
! Variante 2b ........ ... oL 0,39 0,37 2,7 3,5 52 44 |
i Gesamte Bundesverkehrswegeausgaben i
I (BI 4+ BL) |
Variante 1 ........... ... ... ...... 1,39 1,96 9.6 14,4 29,7 223 1
l Variante 2a ...................... ‘ 1,39 1,29 9,6 12,3 19,5 160 !
i Variante 2b  ...................... | 1,39 1,29 9,6 12,3 18,2 153 E

- ") 1970: Istbetrdge in jeweiligen Preisen; 1975, 1985: Schétzung in Preisen von 1972. Umrechnung von der Preis-
basis 1970 auf Preise von 1972 durch Multiplikation mit dem Faktor 1,143.
**) Preisstand 1972
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den genannten Voraussetzungen im Jahre 1985 zu-
sammen folgendes Mittelvolumen erreichen (in Prei-
sen von 1972):

Variante 1: 29,7 Mrd. DM,
Variante 2a: 19,5 Mrd. DM,
Variante 2b: 18,2 Mrd. DM.

215. Eine Beurteilung der Varianten fihrt zu fol-
gendem Ergebnis:

(1) Variante 1, bei der eine Entwicklung der Ver-
kehrswegeinvestitionen des Staates analog zur
Erweiterung des Staatsanteils am Bruttosozial-
produkt nach der Staatskorridorschatzung unter-
stellt wird, ist gegenwdrtig als Obergrenze des
Finanzierungsspielraums fiir die Bundesver-
kehrswegeausgaben anzusehen?®), Die dieser
Variante zugrunde liegende Hypothese einer
Parallelentwicklung der gesamten staatlichen
Bruttoanlageinvestitionen und der Bruttoanlage-
investitionen des Staates in Verkehrswege ist
plausibel (vgl. die Vergangenheitsentwicklung
nach Tabelle 52).

(2) Variante 2 a, bei der von einem gleichbleiben-
den Anteil der Verkehrswegeinvestitionen des
Staates am Bruttosozialprodukt ausgegangen

3) Zur Frage der Finanzierung eines hoheren Staats-
anteils am Bruttosozialprodukt vgl. das Gutachten
des Finanzwirtschaftlichen Beirats beim BMF vom
Juni 1972.

wird, stellt z.Z. die realistische Grundlage fur
die Abschdtzung des Finanzierungsspielraums
fiir die Bundesverkehrswegeausgaben dar, Ihren
Ergebnissen ist — ebenso bei Variante 1 — die
korrigierte Perspektivprojektion des Wirt-
schaftswachstums in der Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahre 1985 zugrunde ge-
legt. '

(3) Variante 2b, die eine Modifikation der Va-
riante 2 a darstellt und sich nur dadurch von ihr
unterscheidet, daB sie von einem niedrigeren
Zuwachs des BSP in Héhe von 4 v. H. im Jah-
resdurchschnitt zwischen 1970 und 1985 aus-
geht, beriicksichtigt die Mdglichkeit einer ge-
geniiber der Perspektivprojektion abgeschwéch-
ten Wachstumsentwicklung. Fiir die folgenden
Finanzierungsiberlegungen stellt sie deshalb
nur eine untere Grenze dar.

Zur Abschatzung des globalen Finanzierungsspiel-
raums fiir die Bundesverkehrswegeausgaben wird
also die Variante 2 b als Untergrenze und die Va-
riante 1 als Obergrenze genommen.

7.6 Gegeniiberstellung von Finanzierungs-
bedarf und verfiigbaren Mitteln

216. Ein Vergleich zwischen Finanzierungsbedarf
und Finanzierungsméglichkeiten zeigt, in welchem
Umfange der Finanzierungsrahmen die Verwirk-

Tabelle 63
Bundesverkehrswegeausgaben von 1971 bis 1975
in Mrd. DM
‘ Investitionen Gesamte Ausgaben !
Verkehrszweig 1 X v | 1973 bis | 1971 bis | (o o | v | 1973 bis | 1971 bis
| 19717) ! 1972%) | 1g75m | 1978 | 19717 | 1972°) ’ 1975 | 1975
|
Deutsche Bundesbahn ........... ‘. 2,1 2,4 9,9 14,3 3,6 4,0 14,8 22,4
Bundesfernstralen .............. ‘ 4,5 4,6 13,7 22,8 5,8 5,9 18,1 29,8
BundeswasserstraBen ............ I 0,7 0,7 2.4 3,8 1,2 1,2 4,0 6,4
Flugsicherung und Flughéafen ..... 1‘ 0,1 0,2 0,7 1,0 0,3 0,4 1,3 2,0
I
Summe ... | 7,4 7.9 26,7 41,9 10,9 11,5 38,2 60,6
nachrichtlich: !
Finanzhilfen des Bundes zur Ver-!
besserung der Verkehrsverhdlt-
nisse der Gemeinden ........... 1,0 1,6 6,8 9,4

*) Fir 1971: Ist-Ausgaben
**) Fir 1972: Soll-Ausgaben

zu)

schen Bundesbahn
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Nach den mittelfristigen Planungen des Bundes, der Lander und tbrigen Gebietskorperschaften sowie der Deut-
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lichung der heutigen Planungen einengt oder be-
grenzt. Dieser Vergleich soll eine Vorstellung iiber
die GroBenordnung geben. Er ist eine Momentauf-
nahme und enthdlt daher Unsicherheiten, wie sie
bei jeder Planung unvermeidlich sind. Anderungen
werden sich ergeben aus:

— dem Verlauf der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung einschlieBlich moglicher Preisverdnderun-
gen;

— der verstarkt fortschreitenden Abstimmung der
Bedarfsvorstellungen der verschiedenen Ver-
kehrszweige.

Mit zunehmender Integration der Verkehrswege-
planung wird es immer wieder erforderlich sein, den
geschatzten Finanzierungsbedarf und den ermittel-
ten Finanzierungsspielraum zu uberpriifen und zu
korrigieren.

217. Nach den Ist-Ausgaben in den Jahren 1971
und 1972, dem Haushaltsplan fiir 1973 und den An-
satzen der mittelfristigen Finanzplanung fir 1974
und 1975 erreichen im gesamten Zeitraum 1971 bis
1975 die Bundesverkehrswegeinvestitionen (Deut-
sche Bundesbahn einschlieBlich S-Bahn-Vorhaben)
eine Hohe von rund 42 Mrd. DM und die Bundesver-
kehrswegeausgaben insgesamt eine Hohe von rund
57 Mrd. DM. Zur Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse der Gemeinden stehen rund 9 Mrd. DM zur
Verfiigung. Hierin sind 1,7 Mrd. DM fiir S-Bahn-Vor-
haben der Deutschen Bundesbahn enthalten.

Die Ansatze fiir die Verkehrswegeausgaben der
Deutschen Bundesbahn beruhen auf Schdtzungen der
Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn. In
ihnen sind fiir die Jahre 1973 bis 1975 bereits rund
1 Mrd. DM fiir den Bau von Neubaustrecken enthal-
ten. Die fiir die Bundeswasserstraen angesetzten
Investitionen schlieBen auch die Beitrdge der Lander
und anderer Stellen zur Investitionsfinanzierung ein.
Die fiir die Zeit bis 1975 veranschlagten Bundesver-
kehrswegeausgaben werden im folgenden ibernom-
men. Thre Aufschliisselung nach Verkehrszweigen ist
aus Tabelle 63 ersichtlich.

218. Die nach den neuesten Ansdtzen der mittel-
fristigen Finanzplanung angegebenen Bundesver-
kehrswegeausgaben basieren weitgehend auf dem
Preisstand von 1972. Nach Abzug dieser Ansatze
von dem aus Tabelle 60 ersichtlichen Gesamtbedarf
1971 bis 1985 ergibt sich fiir den Zeitraum 1976 bis
1985 etwa folgender Finanzierungsbedarf (Betrage in
Mrd. DM und Preisen von 1972):

e Gesamter
Investitionen Mittelbedarf

Deutsche Bundesbahn 46,0 62,7
Bundeswasserstralen 147,2 182,2
Bundesfernstraien 12,0 18,4
Flugsicherung und
Flughéafen 3,1 6,3

208,3 269,6

Abschnitt 7.6

219. Nach den gesamtwirtschaftlichen Alternativ-
schdtzungen fiir den Finanzierungsspielraum zur
Verwirklichung der Bundesverkehrswegeplanung
1. Stufe werden im Zeitraum 1976 bis 1985 insge-
samt fiir Investitionen folgende Mittel zur Verfi-
gung stehen (Angaben in Mrd. DM und Preisen von
1972):

Variante 2b (Untergrenze) 109
Variante 2 a 114
Variante 1 (Obergrenze) 159

Diese Werte ergeben sich durch Interpolation und
Addition der geschitzten Jahreswerte zwischen
1975 und 1985 (vgl. Tabelle 62).

220. Die Gegenitiberstellung von Finanzierungs-
bedarf und Mittelschdtzung im Zeitraum 1976 bis
1985 zeigt, daB die Finanzierungsliicke bei den Bun-
desverkehrswegeinvestitionen zwischen 99 (Va-
riante 2b) und 49 Mrd. DM (Variante 1) betragen
wiirde.

Dieser global fiir alle Bundesverkehrswege ermit-
telte finanzielle EngpaB zeigt die Notwendigkeit, die
knappen Finanzmittel fiir die dringendsten Investi-
tionsvorhaben zu verwenden und/oder die Finanz-
mittel zu erhohen. Hierzu miissen Prioritdten inner-
halb und zwischen den Verkehrszweigen gesetzt
werden. Dazu wire es notwendig, den gréBten Teil
der Investitionsvorhaben nach Nutzen-Kosten-Kri-
terien zu vergleichen und zu beurteilen. Eine Zusam-
menfassung der bisher durchgefiihrten Nutzen-Ko-
sten-Untersuchungen findet sich im Kapitel 8 dieses
Berichts.

Wenn man als Ansatzpunkt fiir eine mogliche Ver-
teilung der voraussichtlich verfiigbaren Mittel auf
die Verkehrszweige von den Anteilen der Verkehrs-
zweige an den Bundesverkehrswegeausgaben im
Jahre 1970 ausgeht, kommt man hinsichtlich der
Bundesverkehrswegeinvestitionen zu dem in Ta-
belle 64 dargestellten Ergebnis:

Bei der nur als Beispiel gedachten Aufteilung der
investiven Mittel auf die Verkehrszweige ist zu be-
achten, daB die Finanzierungssituation von Ver-
kehrszweig zu Verkehrszweig Unterschiede auf-
weist. Wahrend die Finanzierung der vorstehend ge-
schatzten Ausgaben fiir die Bundesfernstrafien ge-
setzlich durch die Zweckbindung eines Teils der
Mineralélsteuer gewahrleistet ist, bestehen fur die
ibrigen. Verkehrszweige (mit Ausnahme fiir die
EUROCONTROL und Zweckbindung fir die Ge-
meinden) keine vergleichbaren Finanzierungsrah-
men. Das gilt vor allem fiir die zukiinftigen Ver-
kehrswegeausgaben der Deutschen Bundesbahn, die
mit Sicherheit nur zum Teil von der Deutschen Bun-
desbahn getragen werden kénnen.

Die errechnete Finanzierungsliicke ist beim Bundes-
fernstraBenbau mit rund 50 bzw. 80 Mrd. DM am
hochsten. Bei Zugrundelegung heutiger Baupreise
und eines Anteiles von 17 Pf/l am Mineraldlsteuer-
aufkommen koénnen damit bis 1985 nur rund 85 v. H.
der 1. Dringlichkeit erfiillt werden.
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Gegeniiberstellung von Finanzierungsbedarf und -méglichkeiten *)

— Beispiel —

r - - I
‘ Anteile
| (wie 1970)

i B v. H.

1 Deutsche Bundesbahn ............... “ (27,2)

| BundesfernstraBen ................... (62,3)

i Bundeswasserstrafien ................ (8,9)

Flugsicherung und Flughéfen ........ 1 (1,6)
’1 S e —
j } 100

Verfiigbare Mittel ;
1976 bis 1985 !

Finanzierungslucke |
1976 bis 1985

| Variante2b! Variantel

Variante2b | Variante 1

| 'in Mrd. DM ]
1 ; T T T T T
i 29,6 43,2 16,4 2,1
! 67,9 99,1 | 79,3 46,6

9,7 142 23 0,0

1,7 2,5 l 1.4 0,6
\ 108,9 159,0 [ 99,4 49,3

| |

*) Die beispielhafte Gegeniiberstellung von Finanzierungsbedarf und -moéglichkeiten fiir die Bundesverkehrswege-
investitionen geht von der Annahme aus, daB die Mittel sich auf die Verkehrszweige so aufteilen wie 1970.

Die bei der Finanzierung von Verkehrswegeausga-
ben der Deutschen Bundesbahn verbleibende Liicke
hatte erhebliche Auswirkungen auf die Verwirk-
lichung der Ausbauplanungen. Sie ginge insbeson-
dere zu Lasten der fiir das Leistungsangebot wichti-
gen Neubaustrecken, da fiir die librigen Ausgaben
kaum Einsparungsmoglichkeiten bestehen.

Hinzu kommt, daB das dem Wachstum des rea-
len Bruttosozialprodukts folgende Mittelvolumen
auch in zeitlicher Hinsicht nicht mit dem Finanzie-
rungsbedarf Schritt halt. Das bedeutet, da ein GroB-
teil wichtiger Verkehrswegeinvestitionen auf die
Zeit nach 1980 verschoben werden mifte.

Die vorstehenden Darlegungen an einem Beispiel
fiihren schlieBlich zu der Konsequenz, dafi nach We-
gen zur Uberwindung der betréachtlichen finanziellen
Engpasse gesucht werden mufi. Hierbei kommen
neben der bereits angesprochenen Setzung von Pri-
oritdten innerhalb der Bundesverkehrswege fol-
gende Moglichkeiten in Frage:

— Steigerung der fiir den Ausbau der Bundesver-
kehrswege verfiigharen Mittel, d. h. dem Auf-
gabenbereich Verkehr wird im Rahmen der Bun-
desaufgaben ein hoherer Rang zuerkannt;

Uberpriifung der gesamten oOffentlichen Infra-
strukturmaBnahmen mit dem Ziel, diejenigen In-
vestitionen auszusondern, auf die — zumindest,
was ihre Verwirklichung in der Zeit vor 1985 an-
geht — verzichtet werden kann.
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Grundlagen fiir die Entscheidungs-
vorbereitung
iiber ausgewdhlte Investitionen

8.1 Vorbemerkung

221. Kapitel 4 nennt und erldutert die Ziele, zu
deren Verwirklichung die Bundesverkehrswegepla-
nung einen Beitrag leisten will. Kapital 5 schildert
die verkehrswirtschaftliche Lage und gibt einen
Uberblick dariiber, inwieweit sie den erstrebten Zie-
len geniigt. Sind die Ziele nicht erreicht worden oder
werden sie zum Prognosezeitpunkt nicht erreicht
sein, kann dadurch ein Ausbau der Verkehrswege-
netze motiviert werden, der in den langerfristigen
Planungen zusammenfassend dargestellt ist (Kapi-
tel 6). Diese langerfristigen Planungen geben bereits
jetzt Hinweise auf die dringlichsten Mafnahmen, die
in die Bauprogramme 1973 bis 1975 eingestellt sind
und die ohne zuséatzliche Untersuchungen weiterge-
fihrt werden, da angesichts der dréngenden aktuel-
len Verkehrsprobleme gehandelt werden mub.

Filir den Zeitraum nach 1975 bedurfte es unter der
Zielsetzung der Bundesverkehrswegeplanung eines
Vergleiches der voraussichtlich erforderlichen mit
den erwarteten verfliigharen Mitteln (Kapitel 7). Die-
ser zeigte, daB es nicht moglich sein wird, alle Vor-
haben innerhalb des Zeithorizonts zu finanzieren.
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Die deshalb erforderliche Prioritatenreihung mublte
unter Beriicksichtigung der Moglichkeiten innerhalb
eines Verkehrszweiges und zwischen den Verkehrs-
zweigen eine Auswahl treffen, um im Ergebnis zu
einer insgesamt sinnvollen Rangfolge zu gelangen.
In diesem Zusammenhang verdienen die finanzwirt-
schaftlichen Grundsatze, die durch die Bundeshaus-
haltsordnung und das Haushaltsgrundsatzegesetz
neu eingefithrt wurden, besondere Beachtung. Bei
geeigneten MaBnahmen von erheblicher finanzieller
Bedeutung ist gemaB § 7 Abs. 2 der Bundeshaushalts-
ordnung vom 19. August 1969 (BGBI. I, S. 1284) die
Durchfiihrung von Nutzen-Kosten-Untersuchungen
vorgeschrieben. Soweit Varianten moglich sind, sind
sie in die Untersuchungen einzubeziehen.

222, Um die Notwendigkeit einer vergleichenden
Bewertung von Investitionsmafnahmen Rechnung zu
tragen, wurden folgende Untersuchungen durchge-
fihrt:

-— Untersuchung ausgewdhlter Verkehrswegeinve-
stitionen bei Schiene, Strafie und WasserstraBe
in drei Verkehrskorridoren der Bundesrepublik
Deutschland (Korridoruntersuchung),

— Untersuchung zur Beurteilung von Investitionen
im Fernreiseverkehr der Deutschen Bundesbahn
und im Luftverkehr der Bundesrepublik Deutsch-
land bis 1980 auf der Grundlage der Kosten-
Nutzen-Analyse (Deutsche Bundesbahn/Luft-Stu-
die),

— Gemeinsame Studie einer gemischten Bund-Lan-
der-Kommission iiber Tiefwasserhafen (Tiefwas-
serhdfenstudie),

-— Studie Uber ein Hochleistungsschnellverkehrs-
system (HSB-Studie).

Die genanten Untersuchungen sind eine wertvolle
Hilfe bei der Entscheidung iiber wichtige Investitio-
nen. Es wird oft nicht méglich sein, die Untersu-
chungen in Form einer Nutzen-Kosten-Analyse
durchzufiithren. Daher werden auch kiinftig Nutzen-
Kosten-Untersuchungen einfacherer Art — etwa in
Form eines Vergleichs von Zielsetzungen und Lage-
analysen — im Rahmen ldngerfristiger Ausbaupla-
nungen eine wichtige Rolle spielen.

8.2 Korridoruntersuchung ?)

8.2.1 Problemstellung

223. Eine Arbeitsgruppe im Bundesverkehrsmini-
sterium bekam Ende 1971 den Auftrag, fiir ausge-
wahlte Verkehrswegeinvestitionen in drei soge-
nannte Korridoren eine Dringlichkeitsreihenfolge zu
ermitteln. Im Bau befindliche oder fest beschlossene
MaBnahmen sollten in die Untersuchung nicht ein-
bezogen, sondern als realisiert vorausgesetzt werden.
Die zu untersuchenden MafBinahmen stammten aus

') Untersuchung ausgewdhlter Verkehrswegeinvestitio-
nen bei Schiene, StraBe und WasserstraBe in drei Ver-
kehrskorridoren der Bundesrepublik Deutschland.
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den Verkehrszweigen Schiene, StraBe und Wasser-
strafe. Es war ein erkldrtes Ziel der Untersuchung,
MaBnahmen aus verschiedenen Verkehrszweigen
nach einheitlichen Methoden zu bewerten. Insofern
sind die Korridoruntersuchungen Testfall fir die
integrierte Bundesverkehrswegeplanung.

Im einzelnen wurden die folgenden Projekte unter-
sucht:

a} Korridor KéIn—Frankfurt

— Neubaustrecke Ko6ln-Grof Gerau der Deutschen
Bundesbahn

— Vertiefung des Rheins zwischen Ko6ln und Ko-
blenz um 0,40 m

b) Korridor Mannheim—Stuttgart

— Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart der Deut-
schen Bundesbahn

— vierspuriger Ausbau der Bundesstraen 3 und 35
zwischen der Kreuzung mit der A 20 und der B 10

— Neubau der Autobahnteilstiicke A 13 (zwischen
A 20 und A 23) und A 76 (zwischen A 10 und
A 21)

¢) Korridor Hannover—Wiirzburg

-— Neubaustrecken Hannover—Gemiinden und
Aschaffenburg-Wirzburg der Deutschen Bundes-
bahn

— Neubau der Autobahn A 100 von der Kreuzung
mit der A 2 bei Herford bis zur Kreuzung mit
der A 10 bei GieSlen.

Die MaBnahmen wurden mit Hilfe einer Kosten-
Nutzen-Analyse untersucht. Da sich einige der von
den Mafinahmen ausgehenden Wirkungen — insbe-
sondere deren EinfluBl auf die Umwelt — mit dieser
Methode derzeit noch nicht monetdr bewerten las-
sen, wurde sie durch eine Kosten-Wirksamkeits-
Analyse ergénzt.

Der volkswirtschaftliche Gewinn oder Verlust in-
folge einer MaBnahme ergibt sich aus dem Vergleich
der Kosten und Nutzen zweier Zustande, namlich
mit und ohne Durchfithrung der MaBnahmen. Die
Dringlichkeitsreihenfolge wurde aus den in einem
Bezugsjahr — gewdhlt wurde das Jahr 1985 — zu
erwartenden Kosten und Nutzen abgeleitet. Diese
Vereinfachung gegeniiber der ,klassischen” Form
der Kosten-Nutzen-Analyse, bei der die Nutzen und
Kosten einer Investition iiber die gesamte Lebens-
dauer der Anlage hinweg ermifttelt und auf einen
einheitlichen Zeitpunkt diskontiert werden, erscheint
jedoch fiir die Ableitung einer Dringlichkeitsreihen-
folge vertretbar, zumal sich die Entwicklung des
Verkehrs fiir den Zeitraum nach 1985 nicht sicher
genug abschétzen 1aBt.

8.2.2 Ergebnisse

8.2.2.1 Einbezogene Zielsetzungen

224. Die zu untersuchenden Investitionen bewir-
ken nicht allein eine Steigerung der Leistungsféhig-
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keit eines Verkehrssystems, sie haben vielmehr
mannigfaltige Auswirkungen auf andere Lebensbe-
reiche, die nicht vernachldssigft werden diirfen. Die
zu berilicksichtigenden Ziele wurden wie folgt for-
muliert:

1. Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Ver-
kehrssystems (Verminderung des Zeit- und Be-
triebskostenaufwands),

2. ErhOhung der Sicherheit des Verkehrssystems,
Verkehrs-

@

Steigerung der Attraktivitat des
systems,

Verringerung der Larmbelastigung,
Verringerung der Luftverunreinigung,

Verringerung der Wasserverschmutzung,

H o 0o

Vemeidung negativer Einflisse auf die soziale
Struktur und das Landschaftsbild,

8. Verbesserung der Erreichbarkeit zentraler Ein-
richtungen,

9. Foérderung wirtschaftlicher Aktivititen in Ge-
bieten, die hinter der allgemeinen Entwicklung
zuriickgeblieben sind,

10. Erweiterung des Einzugsbereiches von Naherho-
lungsgebieten.

Die beiden erstgenannten Ziele, die in der Regel
den gr6Bten Nutzenbeitrag liefern, wurden monetdr,
die tbrigen mit Hilfe eines Punktsystems bewertet.
Da gesicherte Bewertungsansatze hier noch weitge-
hend fehlen, muBite die Arbeitsgruppe eigene An-
satze entwidckeln. Die Gewichtung dieser Ziele unter-
einander und die Bedeutung, welche ihnen im Ver-
gleich zu den monetar bewerteten Zielen eingerdumt
wird, wurde durch Diskussion innerhalb der Gruppe
ermittelt. Ohne solche Annahmen oder Vorgaben ist
ein derartiges Entscheidungsproblem nicht 16sbar.

225. Die im selben Korridor liegenden Mafinahmen
beeinflussen einander. Gleichwohl ist die Arbeits-
gruppe bei der Berechnung des Nutzens jeder MaB-
nahme davon ausgegangen, daB} der jeweils betrof-
fene Verkehrsweg keinen Verkehr von konkurrie-
renden Verkehrszweigen ubernimmt; z. B. wurde
der Nutzen der Rheinvertiefung ohne Beriicksichti-
gung derjenigen Verkehrsanteile ermittelt, die durch
Nicht-Verwirklichung der Neubaustrecke Koln-
GroB Gerau auf die Binnenschiffahrt iibergehen konn-
ten; ebenso wurden mégliche Attraktivitdtsgewinne
der Schiene infolge von Reisezeitverkiirzungen nicht
berlicksichtigt. Auch die einzelnen Korridore sind
nicht unabhédngig voneinander. So durchfahrt ein
wesentlicher Teil des Verkehrs der Rheinstrecken
der Deutschen Bundesbahn auch den Korridor Mann-
heim-Stuttgart. Um zu vermeiden, daf ein und die-
selben Nutzen sowohl bei der Untersuchung der
Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart als auch bei der
Strecke Ko6ln-Grof Gerau erfaBt wurden, wurden
die Nutzen der Strecke Koln-GroB Gerau entspre-
chend dem Verkehrsanteil, den diese mit der
Strecke Mannheim-Stuttgart gemeinsam hat, redu-
ziert. Rechnet man den gemeinsamen Nuizen der
beiden Strecken alleine der Strecke Ko6ln-GrofB3 Ge-
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rau zu, so verbessert sich deren Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis um 12 v. H.

8.2.2.2 Neubaustrecken der Deutschen Bundesbahn

226. Die heute vorhandenen Schienenstrecken in
den Korridoren werden im Jahre 1985 nicht mehr
in der Lage sein, den bis dahin angestiegenen Ver-
kehr in vollem Umfange zu bewidltigen.

Auf den Strecken Mannheim-Stuftgart und Hanno-
ver-Wirzburg sowie auf der rechten Rheinstrecke
iibersteigt bereits heute die Zugzahl an vielen Tagen
des Jahres die definierte Kapazitat der Strecken
(vgl. Tz. 124). Als Folge ergeben sich Verspatungen
bei den Reise- und — in besonderem MaBe — bei
den Gilterziigen. Bei letzteren kommen noch plan-
maBige Verlusizeiten erheblichen Umfangs hinzu,
die dadurch entstehen, daB die Giterziige in Uber-
holgleisen warten miussen, um Reiseziige vorbeizu-
lassen. Durch die hohe Auslastung ergeben sich fer-
ner bei der Streckenunterhaltung betrachiliche
Schwierigkeiten, da nur kurze Sperrzeiten moglich
sind. Auf der linken Rheinstrecke besteht zwischen
Mainz Hbf. und Mainz Siid ein EngpaB, der eine ho-
here Auslastung der linken Rheinstrecke insgesamt
verhindert. Da dieser kurze EngpaB fir die Verhalt-
nisse auf der gesamten linken Rheinstrecke nicht
reprasentativ ist, wurde angenommen, da er bis
1985 beseitigt sein wird.

In Tabelle 65 sind die 1970 gefahrenen sowie die fir
1985 zu erwartenden Zugzahlen aufgefiihrt.

Die durchschnittlichen Besetzungszahlen der Reise-
zuge, mit denen in der Studie gearbeitet wurde,
orientieren sich an den hohen Werten des Jahres
1970. Diese sollten nicht tberschritten werden, weil
sonst ein zu groBer Anteil der Reisenden ohne Sitz-
plaiz bleibt. Das Platzangebot 148t sich namlich nur
in begrenztem Umfange der zeitlichen und raum-
lichen Streuung der Verkehrsnachfrage anpassen. Bei
den Giiterziigen konnte zwar die Einfiihrung der
Mittelpufferkupplung zu einer hoheren Nutzlast pro

Tabelle 65

Verkehrsbelastung und Leistungsfihigkeit
der Eisenbahnstrecken in den Korridoren

in Ziigen je Werktag und Richtung

|
\ Verkehrs-

Lei-
Strecke _ belastung | stungs-
1 : 1970 | 1985 fahigkeit
-
‘ linke und rechte Rhein-
strecke zusammen 266 333 288
Hannover— Wirzburg 142 244 144
Mannheim — Stuttgart 150 271 144

Quelle: Projektgruppe
BMV

Korridoruntersuchungen im
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Zug fuhren; die zunehmende Spezialisierung der
Giiterwagen und der Trend zu spezifisch leichteren
Giitern wirkt jedoch einer Erhéhung der Zuglast wie-
der entgegen. Es wird daher angenommen, daB3 die
Nutzlast je Giliterzug bis 1985 im wesentlichen kon-
stant bleibt.

Wéhrend beim Fernreiseverkehr bis 1985 auf allen
Korridorstrecken mit der gleichen Verkehrszu-
nahme von rund 4,5 v. H. pro Jahr (linear) gerechnet
wird, sind bei der Entwidcklung des Giiterverkehrs
betrdchtliche Unterschiede zu erwarten. Der Giiter-
verkehr auf den Stredken Mannheim-Stuttgart und
Hannover—Wirzburg wird sich in etwa verdoppeln;
auf den Rheinstrecken ist nur eine Steigerung von
rund 25 v. H. zu erwarten. Dies hangt hauptsachlich
mit dem Ruckgang bestimmter Montantransporte
auf den Rheinstrecken zusammen.

Beim Personennahverkehr wurde — je nach Ort-
licher Situation — mit einer verhaltnismaBig gerin-
gen Zu- oder Abnahme der Reisendenzahlen ge-
rechnet, die jedoch auf die erforderliche Anzahl der
Nahverkehrs- und Eilziige kaum Einflul hat.

FaBt man alle Zugarten zusammen, so ist 1985 auf

den beiden Rheinstrecken ein Kapazitdatsdefizit von |

15 v. H. auf der Strecke Hannover-Wiirzburg von ca.
70 v.H. und auf der Strecke Mannheim-Stuttgart
von ca. 90 v. H. zu erwarten (vgl. Tabelle 65).

Sofern die Neubaustrecken nicht gebaut werden,
ist damit zu rechnen, daB ein Teil des Verkehrs auf
das StraBennetz oder — beim Giiterverkehr im
Rheinkorridor auf das WasserstraBennetz abwan-
dert. Bei den Abwanderungen zum StraBennetz
entsteht ein volkswirtschaftlicher Verlust, weil die
Reisen und Transporte auf der StraBe meist mit
hoheren Kosten und einer starkeren Belastung der
Umwelt verbunden sind. Den Neubaustrecken wurde
der Verlust, den ihre Verwirklichung vermeidet,
als Nutzen zugerechnet. Er macht bei den Strecken
Mannheim-Stuttgart, Hannover—-Gemiinden und
Asdaffenburg~Wiirzburg rund 90 v.H. bei der
Strecke Koln—GroBB Gerau rund 50 v. H. des gesam-
ten Nutzens aus. AuBerdem entstehen Nutzen durch
Reisezeitverkiirzungen und betriebliche Verbesse-
rungen (Betriebskostenminderung) des Schienenver-
kehrs.

Welche Verkehrsanteile bei Erreichen der Kapazi-
tatsgrenze von der Schiene auf andere Verkehrs-
zweige abwandern werden, 1aBt sich nicht sicher
abschatzen. Die Deutsche Bundesbahn wird vor al-
lem zu einer Verlagerung der nicht kostendecken-
den Verkehre neigen, wahrend die Offentlichkeit an
der Erhaltung eines ausreichenden Verkehrsange-
bots allgemein interessiert ist. Es sind daher meh-
rere Verlagerungsstrateyien denkbar. Die Arbeits-
gruppe hat angenommen, daB Fernreise-, Nah- und
Giliterverkehr gleichméBig von den Verlagerungen
betroffen werden. Sie hat ferner unterstellt, daB der
abwandernde Fernreiseverkehr in Zukunft den Pkw,
der Giuterverkehr den Lkw benutzt. Der Nahver-
kehr wird schon heute in einigen Relationen teil-
weise mit Omnibussen durchgefiihrt. Im Rheinkor-
ridor ist damit zu rechnen, daBl ein Teil des Giter-
verkehrs auf die Binnenschiffahrt iibergeht.

Abschnitt 8.2

227. 1In Tabelle 66 sind die reinen Baukosten (Preis-
stand 1970) fiir die Neubaustrecken in Spalte 2 an-
gegeben. Fiir Planungs- und Verwaltungskosten
wurden 8 v. H. der Baukosten angesetzt. Geht man
von einem kalkulatorischen Zinssatz von 7 v.H.
p. a. aus, berlicksichtigt man die Lebensdauer der
cinzelnen Anlagenteile und fiigt man noch die Un-
terhaltungs- und Instandsetzungskosten hinzu, so
ergeben sich die der Volkswirtschaft jdhrlich durch
den Bau der Neubaustrecken entstehenden Kosten
(Spalte 3).

Die Neubaustrecken Hannover—-Gemiinden und
Aschaffenburg-—Wirzburg wurden zusammengefaBt
untersucht, da sie betrieblich eng zusammengeho-
ren. Wiirde nur die Strecke Hannover-Gemiinden ge-
baut, so bliebe zwischen Gemiinden und Wiirzburg
ein EngpaB bestehen. Dieser Streckenabschnitt wird
jedoch durch den Bau der Strecke Aschaffenburg—
Wirzburg in geniigendem Umfang entlastet,

In den Spalten 4 bis 9 von Tabelle 66 sind die jdhr-
lich zu erwartenden Nutzen angegeben, soweit diese
monetdr bewertet wurden.

Auf der Neubaustrecke Hannover-Gemiinden wer-
den im Fernreiseverkehr Zeiteinsparungen von 80
Minuten, auf der Strecke Aschaffenburg—Wiirzburg
von 27 Minuten, auf der Strecke Mannheim-Stuti-
gart von 40 Minuten und auf der Stredke K6ln-GroB
Gerau von 55 Minuten erzielt. Diese fiihren zu den
in Spalte 4 angegebenen Nutzen. Dabei wurde die
von einem Reisenden eingesparte Stunde mit 5,70 DM
bewertet, Werden die Neubaustrecken nicht gebaut,
so entstehen Zeitverluste durch die Verlagerung des
Nahverkehrs auf den langsameren Omnibus sowie
durch Verlagerung zusatzlichen Verkehrs auf das
StraBennetz, die alle Fahrzeuge auf den betroffenen
StraBen verlangsamt, Zeitgewinne durch Verlage-
rung des Fernreiseverkehrs insoweit, als sich der
Pkw schneller erweist. Die Zeitverluste durch die
Verlagerung auf die StraBe spielen vor allem im
Korridor Mannheim-Stuttgart und im Korridor Han-
nover-Wiirzburg eine Rolle.

Die Neubaustrecken erméglichen auBer einer Ent-
lastung der bestehenden Stredken auch eine Ent-
mischung des schnellen und langsamen Verkehrs.
Daher wird der Bau dieser Strecken die Verspéatun-
gen und planmdBigen Verlustzeiten des Giiterver-
kehrs betrachtlich vermindern, wodurch die Zugfér-
derkosten je Tonnenkilometer sinken. Die bessere
Linienfiihrung der Neubaustrecken wird auch bei
den Giterziigen zu einer Reisezeitverkiirzung bei-
tragen. Insgesamt werden sich die Umlaufzeiten der
Zige vermindern. Die Hohe der Einsparung infolge
des verbesserten Betriebs geht aus Tabelle 66,
Spalte 6, hervor.

Die bei Nicht-Verwirklichung der Neubaustrecken
notwendig werdende Verlagerung von Schienen-
verkehr auf das StraBennetz ist im Fernreise- und
Guterverkehr mit hoheren Kosten verbunden. Der
Nahverkehr mit Omnibussen ist hingegen kosten-
gunstiger als der mit Ziigen. Die qualitativen Nach-
teile des Omnibusverkehrs (héherer Zeitbedarf, ge-
ringere Attraktivitdt) wurden berlcksichtigt. Der
insgesamt entstehende Mehraufwand an Betriebsko-
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Tabelle 66

Kosten und monetidr bewertete Nutzen infolge der Neubaustrecken
der Deutschen Bundesbahn

in Millionen DM

‘) Bezugsjahr 1985
**) Preisstand 1970

Jéhrliche Nutzen %)
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1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 1 8 | s
Deutsche Bundesbahn-Neubaustrecken Hanno-
ver —Gemiinden und Aschaffenburg— Wiirz-
burg ... 5400 574,7 109,5 66,5 974 11635 422 14791 |
Deutsche Bundesbahn-Neubaustrecke
Koln—GroB Gerau ............c.cvun. .. 3000 322,5 106,8 47,3 67,6 94,3 3,7 3199
Deutsche Bundesbahn-Neubaustrecke
Mannheim—Stuttgart ............. ... ... 900 97,8 58,3 368,1 38,8 468,2 20,7 954,1

Quelle: Deutsche Bundesbahn, Projektgruppe Korridoruntersuchungen im BMV

sten aus Verkehrsverlagerungen wird den Neubau-
strecken, die ja das Entstehen eines solchen Mehr-
aufwands verhindern, als Nutzen zugerechnet.

Aus Tabelle 66, Spalte 7, geht hervor, dal er einen
sehr wesentlichen Teil des gesamten Nutzens aus-
macht.

Da der StraBenverkehr weniger sicher als der Schie-
nenverkehr ist, fihrt eine Verkehrsverlagerung auf
das StraBennetz zu hoheren Unfallkosten. Diese
sind in Tabelle 66, Spalte 8, aufgefihrt.

228. Die mit der Realisierung der Neubaustrecken
entstehenden Nutzenbeitrdge bei den Teilzielen
3. bis 10. (vgl. Tz. 224) wurden durch ein Punkt-
system erfalit.

Da der PKW, insbesondere wegen seiner stdndigen
Verfiigbarkeit, von der Arbeitsgruppe fir attraktiver
gehalten wurde als das Schienenverkehrsmittel,
wdare einer Verlagerung von Schienenverkehr auf
den PKW in bezug auf das Teilziel ,Attraktivitat”
positiv zu bewerten; somit haben die Neubaustrek-
ken bei diesem Teilziel einen negativen Nutzen.

Der je Leistungseinheit hervorgerufene Larm ist
beim Schienen- und StraBenverkehr in etwa gleich.
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Dennoch haben die Neubaustrecken beim Teilziel
,Ldrm" negative Auswirkungen. Denn die Larmver-
mehrung durch einen neuen Verkehrsweg ist im
allgemeinen groBer als die Larmverminderung auf
den bestehenden — nun entlasteten Strecken.

Beim Teilziel ,Luftverunreinigung” ergeben sich
positive Nutzen fiur die Neubaustrecken. Wenn diese
pamlich nicht gebaut wiirden, miiite ein erheblicher
Teil des Schienenverkehrs auf der StraBle abgewik-
kelt werden und wiirde damit wesentlich starker zur
Luftverunreinigung beitragen. Das gleiche gilt beim
Teilziel ,Wasserverschmutzung”; bei diesem Teil-
ziel werden die bei Unfallen auslaufenden Mengen
an schidlichen Flissigkeiten bewertet.

Die von den Neubaustrecken auf das Landschafts-
bild und die soziale Struktur ausgehenden Einfllsse
wurden negativ bewertet, wenn auch die GroBe des
Einflusses nicht sehr hoch eingeschatzt wurde.

Die Erreichbarkeit zentraler Einrichtungen wird nur
indirekt durch die Neubaustrecken verbessert wer-
den, insofern, als jedenfalls teilweise auf den beste-
henden — jetzt entlasteten — Strecken eine Verbes-
serung des Nahverkehrs méglich wird. Die Neubau-
strecken selbst dienen ausschlieBlich der Abwick-
lung des weitrdumigen Verkehrs. Ebenso ist eine
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direkte Forderung wirtschaftlicher Aktivitaten oder
der Naherholung durch die Strecken nicht zu er-
warten.

Insgesamt wurden die Nutzenbeitrdge der Neubau-
strecken in den letztgenannten Teilzielen als ver-
nachldssigbar klein angesehen und daher von der
Arbeitsgruppe nicht bewertet.

8.2.2.3 StraBenbaumaBnahmen

229. Die Nutzen infolge der Straenbaumaf3nahmen
ergeben sich im wesentlichen aus der Entlastung und
damit Beschleunigung des Verkehrs auf den 1985 be-
stehenden StraBen. Daneben leistet eine der unter-
suchten MaBnahmen (Autobahn A 100) einen we-
sentlichen Beitrag zur Erschliefung von Gebieten,
die hinter der allgemeinen wirtschaftlichen Entwick-
lung zuriickgeblieben sind.

In Tabelle 67 sind die Kosten und monetdr bewer-
telen Nutzen infolge der StraBenbaumaBnahmen zu-
sammengestellt.

Die Zeiteinsparungen sind aus den Geschwindig-

keitssteigerungen auf den entlasteten Strecken er- |

rechnet. Obwohl die Zeiteinsparungen insgesamt
recht hoch sind, wird sich fiar viele Fahrten — vor
allem tber kurze Entfernungen — nur eine Zeitein-
sparung von wenigen Minuten ergeben, die haufig

nicht nutzbar ist. (Ahnliches gilt auch fir die indu- |
zierten Zeitverluste infolge Verlagerung des Schie- |

nenverkehrs (vgl. Tabelle 66, Spalte 5). Da keine

Moglichkeit bestand, solche nicht nutzbaren Zeit- |

ersparnisse zu eliminieren, sind die angegebenen
Zeitersparnisse tendenziell iiberhéht.

Die Betriebskostenersparnisse resultieren daraus,
daB der Verkehr auf besser ausgebauten Strafen
ablduft. Sie sind relativ unbedeutend. Wesentliche
Wegverkiirzungen sind infolge der MaBnahmen
nicht zu erwarten.
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Da nach der Durchfithrung der StraBenbaumaBnah-
men ein Teil des Verkehrs von zweispurigen auf
die relativ sicheren vierspurigen Strafen abgezogen
wird, ergibt sich eine Erhohung der Verkehrssicher-
heit (Tabelle 67, Spalte 6).

Das StraBennetz im Korridor Mannheim-Stuttgart
wird 1985 stark iberlastet sein. Der vierspurige
Ausbau der B 3/B 35 erbringt daher einen — im Ver-
gleich zu den Kosten — sehr hohen Nutzen, der
hauptsdchlich in Zeitersparnissen besteht. Die Zeit-
ersparnisse infolge der A 100 sind dagegen auffal-
lend gering, was darauf schlieBen 1a6t, daB das Stra-
Bennetz im Korridor Hannover-Wirzburg 1985 nicht
iiberlastet sein wird.

Bei Nicht-Verwirklichung der StraenbaumaBnah-
men werden im allgemeinen nur geringe Verkehrs-
anteile auf andere Verkehrsmittel ibergehen. Selbst
im Korridor Mannheim—Stuttgart, in dem das Stra-
Bennetz 1985 stark iiberlastet sein wird, ware nur
dann mit einer Verlagerung wesentlicher Verkehrs-
anteile auf offentliche Verkehrsmittel zu rechnen,
wenn deren Angebot verbessert wird. Daher wurde
von einer solchen Verlagerung abgesehen. Infolge-
dessen liefern die StraBenbaumaBnahmen bei den
Teilzielen ,Attraktivitdat” und ,Wasserverschmut-
zung" keinen Nutzenbeitrag.

Der Neubau der Autobahn A 100 liefert einen nen-
nenswerten Beitrag zur Verminderung der Larmbe-
lastigung, da er Verkehr von den zweispurigen Stra-
Ben mit zahlreichen Ortsdurchfahrten auf die an-
baufreie Autobahn abzieht. Die Autobahnen A 13
und A 76 liefern bei den Teilzielen ,La&rm" und
~Luftverunreinigung” hingegen negative Beitrage,
da sie im wesentlichen vorhandene anbaufreie Stra-
Ben entlasten. Die Verminderung von Larm- und
Luftverunreinigung auf diesen StraBen ist namlich
geringer als die Erhohung der entsprechenden Um-
weltbelastungen auf den neuen Autobahnen A 13
und A 76. Die Autobahn A 100 tragt weiterhin zur

Kosten und monetir bewertete Nutzen infolge der StraenbaumafSinahmen
in Millionen DM

|

Mafnahme ’ Baukosten
i

i jéahrliche
| Kosten
I o
} 1 | 2 I 3
LT ; o o
| :
i Neubau Autobahn A 100 .. 1673 ‘ 166
! Ausbau B3/B35 ........ ‘ 244 ] 24,4
| Neubau Autobahn- ‘ I
abschnitte A 13 und A76 l 686 \ 66,5

Tabelle 67
jdhrliche Nutzen

J A monetar
iebs- rhohung hewertete |
| ersparnisse ‘ ersparnisse \jerkehr;;- insgesamt |
\ | sicherheit |
1 l 5 I 6 ! 7 ‘
! i
i 43,0 - 29 3.5 49,4 !
170,2 53 3,9 1794 |
|
|

| 70,3 — - 70,3

Quelle: Projektgruppe Korridoruntersuchungen im BMV
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Verbesserung der Erreichbarkeit zentraler Einrich-
tungen und zur Schaffung neuer Arbeitsplatze bei.
Andere Untersuchungen haben gezeigt, daBl ncue
Autobahnen durch Gebiete, die denjenigen entlang
der Autobahn A 100 vergleichbar sind, iber einen
Zeitraum von 8 Jahren hinweg zur Schaffung von
jahrlich 600 neuen Arbeitspldtzen je 100 km Auto-
bahnstrecke beigetragen haben. Nach Ablauf der
8 Jahre sank diese Quote auf 460 Arbeitsplatze pro
Jahr ab. Nach Priiffung der regionalen Voraussetzun-
gen wurde unterstellt, daB die A 100 ahnliche Aus-
wirkungen hat.

Nach Ansicht der Arbeitsgruppe werden die Nah-
erholungsmoglichkeiten durch die untersuchten
StraBenbaumafBnahmen kaum verbessert.

8.2.2.4 Vertiefung des Rheins

230. Die Nulzen infolge einer Vertiefung des Rheins
zwischen Koln und Koblenz um 40 cm sind ver-
gleichsweise einfach und sicher zu beschreiben: Ein
Teil der Schiffahrt auf diesem FluBabschnitt kann
an einer groBeren Zahl von Tagen im Jahr voll bela-
den fahren. Es sind somit weniger Schiffsfahrten no-
tig, um die Verkehrsleistung zu erbringen. Tabelle 68
zeigt die Kosten und monetdr bewerteten Nutzen
auf.

Die jahrlich zu erwartenden Betriebskostenerspar-
nisse ibersteigen die jahrlichen Kosten betracht-
lich. Von der Verbesserung sind allerdings nur die
Schiffsfahrten auf dem Rhein, soweit sie nicht Gber
Koblenz hinausgehen, sowie im Rhein-Mosel-Ver-
kehr betroffen. Denn die geringere Wassertiefe des

Tabelle 69

Tabelle 68

Kosten und monetir bewertete Nutzen
infolge der Rheinvertiefung

in Millionen DM
jdhrliche
R Betriebs-
Bau- jdhrliche
‘ MaBnahme kosten Kosten kosten-
erspar-
\ nisse
! 1 \ 2 3 | 4
| |
Vertiefung i
des Rheins ... .. 100 9,5 17,1

|

Quelle: Projektgruppe Korridoruntersuchungen im
BMV

Rheins oberhalb Koblenz 148t fiir Fahrten, die uber
Koblenz hinausgehen, eine hohere Abladung der
Schiffe nicht zu. Der infolge der Rheinvertiefung
entstehende Nutzen sinkt mit zunehmendem Anteil
des Schubverkehrs, da fiir diesen das absolute Ko-
stenniveau niedriger liegt. Der Nutzen von 17,1 Mil-
lionen DM pro Jahr gilt fiir einen Anteil des Schub-
verkehrs von 50 v. H.

Da nach der Rheinvertiefung weniger Schiffsfahrten
notig sind, um die Verkehrsleistung zu erbringen, er-
gibt sich auch eine gewisse Reduktion der Larmbela-
stigung und Luftverunreinigung durch Schiffe.

Zusammenstellung der jdahrlich zu erwartenden Kosten und Nutzen;
Ableitung der Dringlichkeitsrangiolge

Monetar 1
jahrliche | bewer- Mpne- ‘ Nutzen Nutzen- . ‘

Kosten tete lisierte 1ns- Kosten- Dring-
MaBnahme Nutzen Nutzen ‘ gesamt Ver- lichkeits- ‘
v ——| haltnis | 9TUPPE
Millionen DM/Jahr |
r > 1 3 | 4 1 s | & 1 1 |
DB-Neubaustrecke Mannheim—Stuttgart. ... 97,8 954,1 51,4 1 005,5 10,28 1 :
DB-Neubaustrecken Hannover-Gemiinden ‘
und Aschaffenburg-Wirzburg .......... 574,7 14791 99,1 1 578,2 2,75 2 :
DB-Neubaustrecke Koln—-Grof3 Gerau ... ... 322,5 319,9 13,6 333,5 1,03 3 }
AusbauderB3undB35.................. 24,4 179,4 1,9 181,3 7,43 1 \‘
Neubauder A13und A76 .............. 66,5 70,3 —8,0 62,3 0,94 3 ‘
Neubau der Autobahn A 100 ............ 166,0 49,4 56,3 105,7 0,64 3 i
Vertiefung des Rheins .................. 9.5 17,1 2,2 193 | 2,03 2

Quelle: Projektgruppe Korridoruntersuchungen im BMV
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8.2.2.5 Dringlichkeitsrangfolge

231. Um fir die MaBnahmen eine Dringlichkeits-
rangfolge ableiten zu koénnen, muBten die Punki-
werte in DM umgerechnet (monetisiert) werden. Da-
zu gibt es mehrere Ansatzpunkte; z. B. werden in der
Fachliteratur Kostensatze (je Kfz-Kilometer) fiir die
Vermeidung der Luftverschmutzung durch Kraft-
fahrzeuge angegeben, die dem hier verwendeten
Punktwert je Kfz-Kilometer beim Teilziel Luftver-
schmutzung gegeniibergestellt werden konnen. Mit
dem so abgeleiteten Faktor (Dimension: DM/Punkt)
wurde gepriift, ob sich bei den iibrigen Teilzielen
realistische Werte ergeben. Dieses Verfahren ist ge-
wiB noch stark verbesserungsgbedirftig. Es zeigte
sich jedoch, daBl auch sehr unterschiedliche DM/
Punkt-Faktoren auf die Dringlichkeitsreihenfolge
letztlich wenig EinfluB haben.

In Tabelle 69 sind Kosten, monetdr bewertete Nut-
zen und monetisierte Nutzen zusammengestellt. Auf
der Grundlage ihres Nutzen-Kosten-Verhéltnisses
wurden die Mafinahmen in drei Gruppen eingeteilt.
Danach kénnen der Bau der Neubaustrecke Mann-
heim-Stuttgart und der vierspurige Ausbau der Bun-
desstraBen 3 und 35 als vordringlich zu realisieren
angesehen werden (Gruppe 1). In beiden Fallen geht
es um die Beseitigung ausgesprochener Engpésse.

Auch bei den MaBnahmen der Gruppe 2, ndmlich
den Neubausirecken Hannover-Gemiinden und
Aschaffenburg—-Wiirzburg sowie bei der Vertiefung
des Rheins kann davon ausgegangen werden, daf
im Falle ihrer Verwirklichung die zu erwartenden
Nutzen die Kosten iibersteigen.

Das niedrigste Nutzen-Kosten-Verhédltnis wurde fiir
die MaBnahmen der Gruppe 3, nédmlich den Bau der
Neubaustrecke Koln-Gro Gerau und den Bau der
Autobahnen A 100, A 13 und A 76 (auf den unter-
suchten Teilabschnitten) ermittelt.

Da die Verkehrsprognosen mit Unsicherheiten be-
haftet sind, wurde das Nutzen-Kosten-Verhéaltnis der
MaBnahmen zusétzlich noch fir den Fall eines um
10 v.H. geringeren Verkehrsaufkommens berech-
net. Dies fiihrte bei den MaBnahmen ,Neubaustrecke
Ko6ln-GroB Gerau" und ,B 3/B 35" zu einem Riick-
gang der Nutzen um 40 bis 50 v. H. Am wenigsten
betroffen wurden die MaBlnahmen ,Autobahn A 100"
und ,Rheinvertiefung”. Trotzdem ergab sich bei der
Einstufung in die drei Dringlichkeitsgruppen keine
Verschiebung der Dringlichkeiten untereinander.

8.2.3 Wiirdigung

232. Mit der Korridoruntersuchung wurde der Ver-
such unternommen, Investitionen in verschiedenen
Verkehrszweigen nach einer einheitlichen Methode
zu2 bewerten. Diese Methode ist allerdings noch in
mancher Hinsicht verbesserungsbediirftig. Hierzu
einige Hinweise:

— Die infolge der Engpésse im Schienennetz zu er-
wartende Verschlechterung der Qualitit des Ver-
kehrsangebots wird mit Sicherheit Abwanderun-
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gen auf andere Verkehrstrager zur Folge haben.
Ob diese jedoch in dem unterstellten Umfange
auftreten, ist nicht sicher.

Im Korridor Mannheim-Stuttgart fiihrt die Ver-
lagerung von Schienenverkehr auf das dort ohne-
hin schon iiberlastete StraBennetz zu so hohen
Zeitverlusten, daBl der prognostizierte Verkehr in
dieser Hohe gar nicht entstehen wiirde. Verfah-
ren, welche die Bewertung eines latenten, aber
unterdrickten Verkehrsbedarf erlauben, sind
noch nicht bekannt.

Es missen Methoden und Kriterien erarbeitet
werden, um solche Zeitgewinne oder -verluste zu
eliminieren, die fiir den einzelnen Verkehrsteil-
nehmer klein und damit nicht nutzbar sind und
die sich lediglich wegen der groBen Zahl der
Betroffenen zu erheblichen Betragen aufsum-
mieren. Dieser Aspekt muB insbesondere bei
der Bewertung von StraBenbauinvestitionen star-
ker beachtet werden.

Insgesamt ergibt sich jedoch keine Veranlassung, an
der grundsatzlichen Aussage der Untersuchung zu
zweifeln. Dies haben Empfindlichkeitsrechnungen
(Sensitivitatsanalysen) gezeigt. Die Erkenntnis, daB
Investitionen nicht allein im Bereich des StraBen-
baues notwendig sind, sondern daB insbesondere
auch der spurgefiihrte Schnellverkehr intensiv ge-
fordert werden muB, wird durch die Untersuchung
bestatigt, wobei allerdings beziiglich des Vergleiches
StraBe/Schiene darauf hingewiesen werden muB, daB
die in die Korridorbereiche fallenden und untersuch-
ten StraBenbaumaBnahmen im Bedarfsplan fir die
BundesfernstraBen die 2. Dringlichkeitsstufe aufwei-
sen.

Wichtig ist noch der Hinweis, daB die Neubaustrek-
ken der Deutschen Bundesbahn in engen Wechselbe-
ziehungen (wie z. B. hinsichtlich der Trassenfiithrung)
zum Projekt einer Hochleistungsschnellbahn stehen.
Diese Beziehungen miissen noch intensiv erforscht
werden.

Die Untersuchung iiber eine Hochleistungsschnell-
bahn hat gezeigt, daB ein Verkehrssystem zur Befor-
derung von Kraftfahrzeugen mit hoher Geschwindig-
keit die Vorteile des spurgefiihrten Verkehrs mit
denen des Individualverkehrs verbindet. Da es sich
anbietet, verschiedene, einer HSB zugedachten Ver-
kehrsaufgaben mit Hilfe der Neubaustrecken zu 16-
sen, liegt es nahe zu priifen, ob die Deutsche Bun-
desbahn in einem ausgebauten Schienennetz dazu
in der Lage ist. Die Korridoruntersuchung hat die
Entwicklung der Nachfrage bei den konventionel-
len Verkehren der Deutschen Bundesbahn analy-
siert, Ein verstdrkter Kfz-Transport auf der Schiene
im Sinne einer Hochleistungsschnellbahn lieBe u. U.
die Neubaustrecken der Deutschen Bundesbahn in
einem anderen Licht erscheinen. Insbesondere fiir
die Neubaustrecke Koln-GroB Gerau konnten sich
andere Aussagen ergeben.

Die Aufgabe der Gruppe bestand in der Analyse
der genannten Verkehrswegeinvestitionen. Alterna-
tivlosungen — etwa eine Beseitigung lokaler Eng-
pdsse im Schienennetz durch kleinere MaBnahmen —
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waren nicht zu untersuchen. Eine Aussage dariiber,
ob nicht ,kleinere Losungen” ebenfalls ausreichend
sind, kann daher aus den Untersuchungen nicht ab-
geleitet werden. Ebensowenig kann aus der Analyse
der Korridorstrecken auf andere Verkehrswegein-
vestitionen geschlossen werden.

8.3 Deutsche Bundeshahn/Luft-Studie?)
8.3.1 Problemstellung

233. Im Mai 1970 wurde eine Arbeitsgemeinschaft
aus den drei Forschungsinstituten Battelle, Dornier
System und Treuarbeit vom Bundesminister fiir Ver-
kehr mit der gemeinsamen Durchfiihrung einer Un-
tersuchung zur Beurteilung von Investitionen im 6f-
fentlichen Personenfernverkehr der Bundesrepu-
blik Deutschland beauftragt. Der Studienbericht ist
1972 als Heft 40 der Schriftenreihe des Bundesmini-
sters fiir Verkehr erschienen.

234. Aufbauend auf einer detaillierten Analyse des
gegenwirtigen Zustands wurden mogliche Verbes-
serungen des Leistungsangebots im Schienen- und
Luftverkehr bis zum Prognosehorizont der Studie
im Jahre 1980 untersucht.

Bei der Deutschen Bundesbahn wurden zwei Aus-
baustufen als realistisch angesehen.

Ausbaustufe I:

Erforderliche Bauzeit ca. 4 Jahre; im Gutachten ist
als Fertigstellungsgtermin das Jahr 1975 unterstellt.
Die Ausbaustufe I umfaBt den Bau der neuen Strek-
ken Hannover—Kassel (130 km) und Bruchsal-Stutt-
gart (70 km) sowie den Ausbau von 895 km vor-
handener Strecken. Die Baukosten hierfiir sind mit
ca. 3,6 Mrd. DM angegeben.

Ausbaustufe I1:

Erforderliche Bauzeit ca. 5 Jahre. Sie umfalt zusdtz-
lich zu Ausbaustufe I den Bau der neuen Strecken
Ko6ln-GroB Gerau (180 km), Kassel-Gemiinden
(150 km) und Mannheim—Bruchsal (35 km) sowie den
Ausbau von 375 km vorhandener Strecken. Als Fer-
tigstellungstermin wird — ausgehend von der An-
nahme fiir die Ausbaustufe I — das Jahr 1980 unter-
stellt. Die Baukosten dieser Ausbaustufe sind mit
ca. 6,5 Mrd. DM angegeben.

Die Baukosten pro Jahr der Ausbaustufen I und II
wiahrend der 9jdhrigen Bauzeit betriigen mithin ca.
1,12 Mrd. DM.

Die Kosten der Neubaustrecken allein belaufen sich
auf ca. 8,1 Mrd. DM. Um dieses Stufenprogramm ver-
wirklichen zu konnen, sind jdahrliche Bauleistungen
von bis zu 92 km Strecke notwendig.

Die Kosten fiir den Ausbau bestehender Strecken
belaufen sich auf ca. 1,9 Mrd. DM. Hierbei sind Jah-

?) Untersuchung zur Beurteilung von Investitionen im
Fernreiseverkehr der Deutschen Bundesbahn und im
Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland bis 1980
auf der Grundlage der Kosten-Nutzen-Analyse
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resleistungen bis zu 224 km Streckenausbau erfor-
derlich.

Durch die auf den Neu- und Ausbaustrecken mogli-
chen hohen Geschwindigkeiten werden sich im In-
tercity-A-Netz Fahrzeitverkiirzungen von bis zu
42 v. H. ergeben. Dies entspricht einer Erh6hung der
Reisegeschwindigkeit von 93 km/h auf 160 km/h.
Einen detaillierten Uberblick {iber die voraussicht-
lichen Reisezeiten in den wichtigsten Relationen bei
Verwirklichung der Ausbaustufe II gibt Tabelle 71.

Fir den binnenldandischen Luftverkehr wurden in
analoger Weise ebenfalls zwei Ausbaustufen unter-
sucht:

Ausbaustufe I:

(ab 1975); sie geht davon aus, daB auBer den 10 Ver-
kehrsflughdfen Hamburg, Bremen, Hannover, Diis-
seldorf, Koéln/Bonn, Frankfurt, Stuttgart, Niirnberg,
Miinchen und Saarbriicken auch die 6 Regionalflug-
pldtze Flensburg, Kiel, Minster/Osnabriick, Kassel,
Siegerland und Friedrichshafen an den Linienflug-
verkehr angeschlossen werden.

Ausbaustufe 1I:

(ab 1980); sie unterstellt, daB zusdtzlich zu den in
Stufe I genannten Flugpldtzen die 4 Regionalflug-
pldtze Emden, Bielefeld-Herford, Karlsruhe—Baden-
Baden und Hof regelméBig im Linienverkehr ange-
flogen werden.

8.3.2 Ergebnisse

8.3.2.1 Einbezogene Zielsetzungen

235. Zu den einbezogenen Zielsetzungen gehorte
insbesondere die Verringerung der Reisezeit unter
Beriicksichtigung von Attraktivitatsmerkmalen, weil
die Reisenden im Fernverkehr als spezielle Nutzer-
gruppe im Vordergrund der Betrachtung standen. In
Erganzung dazu wurde die Umweltbelastung, be-
stehend aus den Komponenten ,Ldrmbeldstigung”,
,Luftverunreinigung” und ,Flachenbedarf”, erfaBt.
Neben der Gesamtbetrachtung wurde ein sektoraler
Vergleich durchgefiihrt, der die Bereiche , Anbieter”
(»Verkehrsunternehmer”), ,Benutzer” und ,Allge-
meinheit” umfaBte.

8.3.22 Verkehrsprognose

236. Im Bereich des Luftverkehrs geht die Unter-
suchung vom gesamten innerdeutschen Linienflug-
verkehr zwischen den bestehenden Verkehrsflug-
héfen sowie 10 vorhandenen bzw. zu planenden Re-
gionalflughéfen aus. Bei der Deutschen Bundesbahn
wurden alle Fahrten mit einer Reiseweite von mehr
als 50 km als Fernverkehr definiert und damit als
Basis fiir die Untersuchung gewahlt.

Der Berlinverkehr wurde wegen seiner besonderen
Verhiltnisse weder im Luftverkehr noch im Eisen-
bahnverkehr berticksichtigt.

Die Gutachter haben den Verkehr zwischen den 48
groBten Stadtregionen der Bundesrepublik Deutsch-
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Tabelle 70

Angenommenes Stufenprogramm fiir den Neu- und Ausbau von Strecken
der Deutschen Bundesbahn *)

‘ Baukosten Baukosten
& i Streck der Einzel- | der Ausbau-
. Art der recke von . . . Lange mafBnahmen | stufen
Adusbaustufe MaBnahme nach km —
o Millionen DM
in Preisen von 1970
|
Neubau Hannover-Kassel ; 130 1470
Bruchsal-Stuttgart 70 ; 630
i1 Hamburg-Dortmund 336 " 760
(Zeitbedarf i Dortmund-Hannover 208 | 340 3585
etwa 4 Jahre) i |
i Flieden-Frankfurt 85 | 200
Ausbau i | |
| Uelzen-Hannover | 94 | 60 :
| Kéln-Aachen 70 | 25 ‘
Wiirzburg-Nirnberg . 102 | 100 i ;
\ ! i !
N — e —— —— — e e ———— ——— et — o
f ! KéIn-Maintal-Grof Gerau } 180 | 3000 ?
Neubau . Kassel-Fulda—Gemiinden : 150 ‘ 2 730 ]‘
i Mannheim-Bruchsal j 35 l 270 “
11 T T
(Zeitbedarf Hannover-Braunschweig ; 52 60 6 455
otwa 5 Jah
erwa ahre) Hamburg-Uelzen ‘ 85 | 140
Ausbau Niirnberg-Augsburg ‘ 137 ; 100
Hanau-Aschaffenburg ‘ 23 ‘ 45
Frankfurt-Mannheim | 78 o
— ,},,, S S - _ AR . L
I+ 1I ; !
(Zeitbedarf | L 1835 10 040

etwa 9 Jahre) | ; ‘

| \ i |

‘) Bei dem ,Stufenprogramm” handelt es sich um eine Annahme der Gutachter, die aus methodischen Griinden fiir
die Durchfiihrung ihrer Analyse getroffen werden mubBte. Sie ist nicht genau identisch mit den Ausbauplanungen
der Deutschen Bundesbahn. Hierzu vgl. Unterabschnitte 6.2.2 und 6.3.2.

Quelle: Arbeitsgemeinschaft der Forschungsinstitute Battelle, Dornier System und Treuarbeit

land im einzelnen untersucht. Damit wurden 50 v. H. | 237. Die Prognose der Gutachter hat ergeben, daf
der Bundesbiirger, wegen der hohen Mobilitdt der | von 1970 bis 1980 der gesamte Fernverkehr zwischen
dort wohnenden Bevolkerungsgruppen jedoch ca. | den 48 groBten Stadtregionen der Bundesrepublik
80 v. H. der jahrlich stattfindenden Fernreisen erfafit. | Deutschland um rund 50 v.H. von 487 000 auf
Neben der amtlichen Statistik und eigenen Erhebun- | 744 000 Fahrten pro Wochentag, die Bevolkerung
gen standen den Gutachtern interne Unterlagen der | — ausgehend vom Kenntnisstand 1968/69 — in die-
Deutschen Bundesbahn, der Deutschen Lufthansa | sen Rdumen aber nur um rund 9 v.H. zunehmen
und der Interregional Fluggesellschaft zur Verfi- | wird. Das bedeutet, daB die Fahrtenhaufigkeit um
gung. rund 40 v. H. steigen wird.
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Tabelle 71

Voraussichtliche Reisezeiten der Eisenbahn-Schnellverbindungen im Jahre

1980

zwischen 22 Stidten (in Stunden) *)

22 Stuttgart -

22 21 20 19 18 17 16 |. 15 14 13 12 11 10 9 8 7 6 5 4 3 |2)1
1 Bielefeld 4% | 2% | 5 1% | 3% | 1 5% | 1% | 3% | 1% 4% | 6% % | 2 7 3 4% | 3% | 1% | 1% (2] -
2 Bonn 2% 1% 2% | 24 3 1% 4% 4 5% 2% 2% 5% 1% 3% 5 1 6 4 % 2 -
3 Bremen 4% | 3% | 5% % 3% 1 5% 2% 2% 1% 4% 6% % 1 Fh 3% 3 1% 2% -
4 Diisseldorf 3 1% 1 3% 1% 3% 1% 5% % 4% 34 2% 6% 2% 34 5% 1% | 5% 54 -
5 Emden 6% | 4% | 7 2% 5% 1 2 7 3% 3% 3% 6% 8 2% 2% 9 5 4% -
6 Flensburg 74 ) 6% | 8 3% | 6% | 4% | 7H | Su | 1% | 44 7 8% | 3% | 2 9% | 5% | -
7 Frankfurt 1% 1% | 2 3 24 2% 3% 1% 5 1% 1% 4% 1 2% 3% 4 -
8 Friedrichshafen| 2% | 5% | 4% | 7 3% | 6% | 2% | 54 | 9 5% 3% | 6 | 6% | 7% | -
9 Hamburg 5 4% | 5% 1% | 4% | 2 5% 3% 1% 2% 5 6% 1% -
10 Hannover 3% | 34 4% 1% [ 3 2 4% | 2% 2% % 3% 5% -
11 Hof 5 6% | 6% | 7% |2 | 7% | 3% |6 8 | 4% |6 -
12 Karlsruhe 1 2% | 2 4% | 3% | 4 3% | 2% | 6% | 2% -
13 Kassel 3 2% 3% | 2% | 2 3 3% 2% 3% -
14 Kiel 6% | 5% 7% 3 5% 3% 7 4% -
15 Kdln 2% {14 3 1% | 3% 1% 5 -
16 Miinchen 2% | 5% 4% | 7 1% 6% -
17 Miinster 4% | 2% | 4% % 15 -
18 Niirnberg 2% | 3% | 4% | 5% | -
19 Osnabriick " 2% 5 -
20 Saarbricken | 2% | 3% | -
>21 Bingen 3 -

*) Die Reisezeiten basieren fiir die Ausbau- und Neubaustrecken auf Zeitangaben, die von der Deutschen Bundes-
bahn erarbeitet wurden. Diese Angaben enthalten die folgenden Aufenthalts- und Umsteigezeiten:

Halt 1 Min
Umsteigen IC-A-Netz 5 Min
Umsteigen IC-B-Netz 10 Min
Wenden 5 Min

Fiir die Zulaufstrecken wurden die Zeiten des jeweils schnellsten Zuges aus dem Fahrplan 1971/72 zugrunde gelegt.

Quelle:

Die Verkehrsprognose zeigt, ahnlich wie heute, die
dominierende Rolle des Individualverkehrs: etwa
zwei Drittel des gesamten Fernverkehrsaufkommens
werden im StraBenverkehr bewaltigt, und nur etwa
ein Drittel im 6ffentlichen Schienen- und Luftver-
kehr. Analysiert man jedoch den Anteil des Pkw-
Verkehrs am Gesamtverkehr bei den einzelnen Ent-
fernungsstufen, so zeigt sich, daB der Pkw-Anteil im
Bereich 50 bis 100 km ca. 80 v. H. und im Bereich
mehr als 300 km ca. 50 v. H. betrdgt; d. h. mit wach-
sender Entfernung steigt die Bedeutung des offent-
lichen Verkehrs.

Die Gutachter haben weiterhin untersucht, inwie-
weit die kiinftige Nachfrage nach Luftverkehr bzw.
Bahnverkehr von den in diesem Bereich vorgenom-
menen Investitionen, d.h. von Angebotsverbesse-
rungen beeinfluBt wird. Danach wird, wenn sich an
den augenblicklichen Angebotsparametern nichts
andert, der Verkehr zwischen den 10 Flughafen-
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stadten Hamburg, Bremen, Hannover, Diisseldorf,
Niirnberg, Koln/Bonn, Frankfurt, Stuttgart, Min-
chen und Saarbriicken in der Zeit von 1970 bis 1980

— im Luftverkehr um ca. 120 v. H.
— im Bahnverkehr um ca. 40 v. H.

zunehmen. Wird dagegen das Eisenbahnsystem voll
ausgebaut, so steigt

— der Luftverkehr nur um 50 v. H., wahrend
— der Bahnverkehr um ca. 55 v. H.

anwachsen wird.

Diese Zahlen zeigen sehr deutlich die Abhangigkeit
der Verkehrsnachfrage von der Qualitat des Ver-
kehrsangebots. So betragt beispielsweise im Netz
der sowohl an den Eisenbahn- wie an den Flugver-
kehr angeschlossenen Ballungsraume der Anteil des
Flugverkehrs am gesamten oOffentlichen Fernver-
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kehrsaufkommen 15 v.H. nach alleinigem Ausbau
des Eisenbahnnetzes bzw. 31 v.H. nach alleinigem
Ausbau des Luftverkehrs. Der Vergleich der Fern-
verkehrsaufkommen der Bahn in den Angebots-
varianten des Jahres 1980 zeigt, dafl nach alleinigem
Ausbau der Bahn das Verkehrsaufkommen um
8 v. H. hoher ist als in der Variante ,kein Ausbau”,
daB es aber rund 10 v.H. kleiner ist, wenn aus-
schlieBlich das Luftverkehrsnetz ausgebaut wird.

8.3.2.3 Bewertung der Ausbauvarianten

238. Die Gutachter haben fiir die Jahre 1975 und
1980 jeweils die vier Varianten

A Beibehaltung des vorhandenen Ausbaustandes
im Schienen- und Luftverkehr

B Ausbau des Fernreisenetzes der Bundesbahn

C Ausbau des Luftverkehrsnetzes in der Bundes-
republik Deutschland

D Gleichzeitiger Ausbau beider Verkehrsnetze

untersucht. Dafiir wurde jeweils das Verkehrsauf-
kommen prognostiziert, die Kosten der Verkehrs-
leistungen errechnet, die Reisezeitverkiirzungen er-
mittelt und die Auswirkungen auf die Umwelt unter-
sucht.

Bei der Analyse der einzelnen Varianten haben die
Institute festgestelt, daB sich gegeniiber dem heuti-
" gen Zustand durch Investitionen im Schienenver-
kehr wesentliche Einsparungen erzielen lassen,
durch Investitionen im Luftverkehr dagegen Mehr-
kosten entstehen.

Verglichen mit der Variante A (Status quo) wiirden
beispielsweise im Jahr 1980 bei Verwirklichung der
Variante C (alleiniger Ausbau des Luftverkehrs) fiir
die Erstellung der Verkehrsleistung jéahrlich Mehr-
kosten in Hoéhe von rund 300 Millionen DM ent-
stehen. Bei einem alleinigen Ausbau des Fernreise-
netzes der DB (Variante B) wiirden demgegeniiber
jahrlich rund 320 Millionen DM eingespart.

Dies ist daraus zuriickzufiihren, daB die Ausbau-
stufen im Luftverkehr Kapazitatsspriinge durch neue
Flughdfen und zusatzliches Fluggerdt enthalten, die
wdhrend des Untersuchungszeitraums nicht durch
adaquate Nachfragesteigerungen kompensiert wer-
den. Demgegeniiber kann im Hauptnetz der Deut-
schen Bundesbahn nach Fertigstellung der Neubau-
strecken das steigende Verkehrsaufkommen kosten-
glinstiger bewdltigt und das rollende Material ratio-
neller eingesetzt werden.

Vergleicht man die Reisezeiten bei den einzelnen
Varianten, so zeigt sich, daf§ insbesondere der Aus-
bau des Eisenbahnnetzes hohe Reisezeitverkiirzun-
gen bringen wird. NaturgemdB bringt Variante D
(Ausbau beider Systeme) die groBten Reisezeit-
ersparnisse; sie sind jedoch nur unwesentlich hoher
als bei Variante B.

Zusammenfassend stellen die Institute fest:

«Alle Aussagen fithrten zu dem gleichen eindeu-
tigen Ergebnis, daBl Investitionen allein im Regio-
nalluftverkehr nicht zu empfehlen sind. Auch der
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volle Ausbau beider Verkehrsnetze ist gesamt-
wirtschaftlich nicht vertretbar. Der volle Ausbau
des Schienenverkehrs kann befiirwortet werden.
Dafiir sind nach dem Preisstand von 1970 bis
1980 rund 10 Mrd. DM erforderlich. Erst bei stei-
genden Zeitwertsdtzen (d. h. den von allen Benut-
zern der Verkehrsmittel einer Reisezeitersparnis
beigemessene Wert ausgedriickt in DM/h), sind
zusatzliche Investitionen flir den Ausbau vorerst
von etwa vier Regionalflughafen in der Bundes-
republik Deutschland sinnvoll”.

8.3.3 Kommission fiir den binnenldandischen
Luftverkehr

239. Bei der Wiirdigung der Ergebnisse des Gut-
achtens sind die Untersuchungen und Empfehlungen
der im Frithjahr 1970 vom Bundesminister fiir Ver-
kehr berufenen Kommission fiir den binnenldndi-
schen Luftverkehr zu bertlicksichtigen.

Die Beratungen dieser Kommission fanden zur glei-
chen Zeit wie die Untersuchungen der Gutachter
statt. Thr Auftrag war es, Empfehlungen fiir die lang-
fristig zweckdienliche strukturelle, betriebliche und
organisatorische Gestaltung des innerdeutschen
Fluglinieverkehrs zu unterbreiten. Die Kommission
hat die derzeitige Situation des innerdeutschen Luft-
verkehrs untersucht, die Bedienungswiinsche der
Lénder und Gemeinden erfragt, die Wirtschaftlich-
keit eines kiinftigen binnenldndischen Luftverkehrs
untersucht, die Eignung von Flugplatzen fiir den Re-
gionalluftverkehr gepriift und Vorschlage fiir die
kiinftige Organisation des innerdeutschen Luftver-
kehrs unterbreitet. Der Bericht der Kommission liegt
seit September 1972 vor.

Zwischen den Gutachtern und der Kommission hat
eine enge Zusammenarbeit stattgefunden. So wurden
z. B. in den Bericht der Kommission die Verkehrs-
prognosen der Gutachter iibernommen. Die 10 Re-
gionalflugplatze (Expansiv-Netz) sind sowohl im
Gutachten wie auch bei der Kommission Ausgangs-
punkt der Uberlegungen gewesen. Aus Griinden der
Wirtschaftlichkeit des Regionalluftverkehrs hat je-
doch die Kommission zusatzlich das Modell eines
Kompaktnetzes entwickelt. Dieses Netz, das von
den Gutachtern aus Zeitgriinden micht untersucht
werden konnte, enthalt 8 Regionalflugplatze, dar-
unter den Rhein-Neckar-Raum. Dabei ist jedoch zu
beriicksichtigen, daB die Kommission bei beiden
Modellnetzen ihre Betrachtung allein auf die Wirt-
schaftlichkeit des Flugbetriebes ausgerichtet hat,
wiahrend in der Nutzen-Kosten-Analyse auch ge-
samtwirtschaftliche Auswirkungen, wie Bau und
Unterhaltung der Flughéfen, Einrichtung und Betrieb
der Flugsicherung sowie Nachfragereaktionen bei
konkurrierenden Verkehrstrdgern in die Betrachtung
einbezogen wurden.

8.3.4 Wiirdigung

240. Zur Notwendigkeit von Investitionen im Fern-
reiseverkehr der Deutschen Bundesbahn und im
innerdeutschen Luftverkehr ist unter Berilicksichti-
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gung der Ergebnisse des Gutachtens aus der Sicht
des Bundes folgendes fes!zusiellen:

-— Der Bau der neuen Eisenbahnstrecken Hannover—
Kassel-Gemunden, Mannheim—Stuttgart und
Koln—Groff Gerau sowie der Ausbau von 1270 km
vorhandener Strecken ist sinnvoll. Diese MaB-
nahmen werden sowohl zu erheblichen Verkiir-
zungen der Reisezeiten wie auch zu merklichen
Kostensenkungen fiihren. Die diesbeziiglichen
Resultate des Gutachtens sind eindeutig. Beziig-
lich der Dringlichkeitsreihung dieser MaBnah-
men sind entsprechende Ausfiihrungen in Ab-
schnitt 8.2 (Korridoruntersuchung) enthalten.

Die Einbeziehung von nur drei der in Unter-
abschnitt 8.2.2.2 behandelten vier Neubaustrek-
ken ist eine Folge der Beschrankung auf Relatio-
nen potentiellen Wettbewerbs zum regionalen
Luftverkehr. Dies ist bei der Wertung der Ergeb-
nisse der Studie zu beriicksichtigen, die keine
Aussage dariiber erlaubt, inwieweit der Bau an-
derer Neubaustrecken empfehlenswert ist.

— Der alleinige Ausbau des Luftverkehrs d. h. der
AnschluBl von bis zu 10 Regionalflugplitzen an
das Netz des innerdeutschen Flugverkehrs kann
nicht befiirwortet werden.

— Der Vollausbau sowohl des Eisenbahn- als auch
des Luftverkehrs ist nur dann sinnvoll, wenn der
eciner gesparten Stunde Reisezeit beigemessene
Wert 52 DM/h ubersteigen wiirde. Dieser Betrag
liegt weit tiber den z. Z. fiir vertretbar gchalte-
nen Werten, die sich zwischen 5 DM/h und
20 DM/h bewegen. Der Vollausbau beider Sy-
steme kann daher aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht nicht empfohlen werden.

—- Neben dem Vollausbau des Eisenbahnnetzes
kann ein stufenweiser Teilausbau des Luftver-
kehrs in Betracht gezogen werden. Dieser Teil-
ausbau konnte im Ausbau einiger Regionalflug-
héafen, in der begrenzten Eroffnung neuer Linien,
sowie in der Verstdarkung vorhandener Verbin-
dungen in solchen Relationen bestehen, in denen
ein ausreichendes Verkehrsaufkommen zu er-
warten ist. Dabei ist jedoch darauf hinzuweisen,
daB der Flugsicherung in dem mit Militar- und
Zivilflugzeugen ohnehin stark gesattigten Luft-
raum Uber der Bundesrepublik bei den Entschei-
dungen iber eine Ausweitung des Inlandsluft-
verkehrs erstrangige Bedeutung zukommt. Es
kann daher nicht ausgeschlossen werden, daB die
Einbeziehung einer Region in den Luftverkehr
hinausgeschoben oder ganz aufgegeben werden
muB, falls die fur das wirschaftliche Gedeihen
eines Regionalflughafens unerldBliche Verkehrs-
sicherheit und Betriebsverlallichkeit der fiir ihn
projektierten Flugstrecken nicht voll gewahr-
leistet sind. Bei der Verwirklichung regionaler
Luftverkehrsanliegen kommt daher dieser Beur-
teilung durch die Bundesanstalt fiir Flugsiche-
rung sowie deren personeller und sachlicher
Moglichkeit, neue Flugsicherungsstellen einzu-
richten, eine entscheidende Bedeutung zu.

Die Verwirklichung der fir den Fernreiseverkehr
notwendigen AusbaumaBnahmen héngt — insbeson-
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dere auch im Hinblick auf den Zeitpunkt der Durch-
fihrung — letztlich von den Finanzierungsmoglich-
keiten ab. Auf diese Fragen ist im Gesamtzusammen-
hang in den Kapiteln 2 und 7 dieses Berichtes ein-
gegangen worden.

8.4 Tiefwasserhifenstudie %)

8.4.1 Problemstellung

241. Der Bundesminister fiir Verkehr und die vier
norddeutschen Kistenldnder kamen im Jahre 1969
iitberein, eine gemeinsame Kommission zu bilden,
die die Fragen priifen sollte, ob ein Bedar! fiur die
Errichtung von Tiefwasserhdfen an der deutschen
Kiiste besteht und wo diese ggf. zu errichten sind.
Neben der Ermittlung des kiinftigen Bedarfs an See-
transporten von Massengltern war es die Aufgabe
der Tiefwasserhafenkommission, die Entwicklungs-
trends in den Seeschiffsgrofen aufzuzeigen und da-
mit verbunden die Mdglichkeiten und Kosten des
Ausbaues von Héafen und deren seewartige Zufahr-
ten sowie Hinterlandverbindungen darzulegen.
AuBerdem waren die im Zusammenhang mit Tief-
wasserhdfen sich ergebenden regionalwirtschaft-
lichen Fragen zu erdrtern.

Die Anfang 1972 vorgelegten Ergebnisse der Tief-
wasserhdafenkommission stellen eine Momentauf-
nahme dar und sollten fortgeschrieben werden. Zu
diesem gemeinsamen BeschluB kamen Anfang Fe-
bruar 1973 der Bund und die vier norddeutschen
Kiistenlander.

Der Bericht der Tiefwasserhafenkommission wurde
am 2. Mdrz 1972 veroffentlicht.

8.4.2 Ergebnisse

242. Die Tiefwasserhdafenkommission stellt fir die
Seehdfen in ihrem Bericht folgendes fest:

1. Die Definition des Begriffs ,Tiefwasserhdfen” ist
nur in Abhédngigkeit von der zu transportieren-
den Gutart moglich, da bei Mineral6él und trocke-
nen Massengltern sehr verschiedene Schiffsgro-
Ben eingesetzt werden. Die Anforderungen an die
Hafen sind entsprechend unterschiedlich.

2. Die Verwendung von GroBschiffen, d. h. solchen
von wesentlich mehr als 100 000 tdw kommt —
von Ausnahmen abgesehen — z.Z. nur fiir die
Einfuhr von Mineral6l und Erz in Betracht. Die
Ausbaumdoglichkeiten der vorhandenen deut-
schen Héfen und ihrer Zufahrten fir Schiffe mit
wesentlich mehr als 100 000 tdw sind begrenzt.

3. Fur die Einfuhr von Mineral6él mit Schiffen bis
zu 250 000 tdw steht ab 1973 Wilhelmshafen zur
Verfligung, wo bereits voll abgeladene Tanker
bis zu 200 000 tdw geldscht werden konnen. Die-
ser Hafen wird unter der Voraussetzung einer
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fortlaufenden Anpassung der Umschlags- und
Lagereinrichtungen der Mineraldlwirtschaft so-
wie der Hinterlandverbindungen durch Pipelines
auf absehbare Zeit die iiber die deutsche Nord-
seekiiste zu importierenden Mineraldlmengen
bewaltigen kénnen.

Sollte zu einem spdteren Zeitpunkt beabsichtigt
sein, grofiere Tanker (700 000 tdw) in der Fahrt
zur Deutschen Bucht einzusetzen, miiBte fiir diese
entweder die Zufahrt nach Neuwerk entspre-
chend vertieft (falls dieser Hafen dann bereits
besteht oder aus diesem AnlaB gebaut wird) oder
ein Offshore-Hafen in der Nahe von Helgoland
gebaut werden.

Eine ausreichende Wassertiefe als Bedingung fir
die Einfuhr von Erz mit Schiffen von wesentlich
mehr als 100 000 tdw ist nur in Wilhelmshaven
und bei Neuwerk gegeben.

Der Bau einer Erzumschlagsanlage sollte — wie
iiberhaupt die Errichtung von Tiefwasserhafen-
anlagen — nur dann ins Auge gefaBt werden,
wenn mit einer wirtschaftlichen Nutzung gerech-
net werden kann.

Die Bereitstellung umfangreicher Flachen an sehr
tiefem Wasser wiirde zuséatzliche Ansiedlungs-
moglichkeiten flir die Eisen- und Stahlindustrie
oder sonstige industrielle GroBbetriebe schaffen.
Hierdurch kénnten gegebene Wachstumsreser-
ven im Sinne einer beschleunigten wirtschaft-
lichen Entwicklung des deutschen Kiistenraumes
ausgeschopft werden.

Es war jedoch nicht Aufgabe der Kommission,
die Frage industrieller Entwicklungen im Zusam-
menhang mit einem Tiefwasserhafen im einzel-
nen zu beantworten.

Soweit die vorhandenen Informationen es er-
laubten, hat die Kommission wesentliche ver-
kehrs-, regional- und gesamtwirtschaftliche Vor-
und Nachteile. der Projekte ermittelt. Dariber
hinaus hélt sie aber eine weitere Vertiefung die-
ser Fragen fiir erforderlich, sobald konkrete Pla-
nungen nicht nur fiir 6ffentliche, sondern auch
fir private Investitionen vorliegen, Dies gilt um
so mehr, als Entscheidungen der offentlichen
Hand und der Privatwirtschaft iiber die jeweils
in Betracht kommenden MaBnahmen sich gegen-
seitig bedingen.

243. Zur Frage der notwendigen Hinterlandverbin-

dungen von Tiefwasserhdfen hat sich die Kommis- |
sion im einzelnen geauBert. Im Zusammenhang mit |

der Bundesverkehrswegeplanung ist dabei folgendes
festzuhalten:

1.

Die Kapazitdt der Rohrleitungen von Wilhelms- |

haven zum Rhein-Ruhr-Gebiet wurde durch eine
zweite Leitung erhoht. Der Bau einer neuen Pipe-
line von Wilhelmshaven nach Hamburg wird er-
wogen.

Fur Erztransporte von einem Tietwasserhafen in
das Hinterland ist der Bedarf an Verkehrsver-
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bindungen alternativ untersucht worden. Ent-
scheidungen sind noch nicht getroffen worden.
Von den verschiedenen Moglichkeiten standen
zur Diskussion:

— Fir den Erztransport ab Wilhelmshaven bzw.
Neuwerk sind nach den Erkldarungen der
Deutschen Bundesbahn auf den in Betracht
kommenden Streckenabschnitten fiir eine An-
fangsperiode noch freie Kapazitdten vorhan-
den. Bei weiter wachsendem Erztransport
miilte die Kapazitit bestimmter Strecken
durch verschiedene MaBnahmen z. B. Elektri-
fizierung, Modernisierung der Signalanlagen
oder zweigleisigen Ausbau erweitert werden.
Die gesamten Investitionen hierfiir wurden
im Falle Wilhelmshaven auf ca. 120 Millionen
DM, im Falle Neuwerk auf ca. 135 Millionen
DM ermittelt. Es versteht sich, dal die Ver-
besserung der Deutschen Bundesbahn-Strek-
ken auch anderen Verkehren der Deutschen
Bundesbahn zugute kdme.

Bremerhaven und Emden sind durch leistungs-
fédhige Deutsche Bundsbahn-Strecken mit dem
Hinterland verbunden. Falls der Schwerpunkt
des Erzimports in Bremerhaven oder am Ry-
sumer Nacken bei Emden liegen sollte, wiir-
den nennenswerte Investitionen in den Schie-
nenverkehr voraussichtlich nicht notwendig
sein.

— Unter 6konomischen Gesichtspunkten ist der
Bau neuer BinnenwasserstraBen — zurnal nur
fiir den Erzverkehr — nicht zu vertreten. Nach
Angaben der deutschen Hiuttenwerke wiirden
auf einer solchen WasserstraBe nur etwa
1 Million t Erz jahrlich zur Ostruhr befordert
werden.

Die Tiefwasserhdfen-Kommission hat ab-
schlieBend festgestellt, daB — jeweiliger Ko-
stenstand 1970 — der Bau eines Kanals der
WasserstraBenklasse IV von Wilhelmshaven
nach Kampe am Kiistenkanal eine Gesamt-
investition von etwa 510 Millionen DM, der
eines Kanals von Wilhelmshaven durch das
Butjadinger Land zur Unterweser 130 Millio-
nen DM erfordern wiirde.

- Ein binnenwdrtiger Abtransport von Import-
erzen auf der StraBe ist nicht zu erwarten.
StraBenanschliisse fiir eine Tiefwasserhafen-
Umschlagsanlage wiirde deshalb nur zur Be-
friedigung eigener Betriebsbediirfnisse erfor-
derlich werden. Die hierfiir erforderlichen
StraBen sind entweder bereits vorhanden
oder — wie die BAB nach Bremen-Bremerha-
ven—Cuxhaven und Cloppenburg—Oldenburg-—
Wilhelmshaven — im Bau (vgl. Tz. 168). Diese
Kapazitdten dirften ausreichend sein.

8.4.3 Wiirdigung

244, Es ist nicht beabsichtigt, zum Bericht der
Tiefwasserhidfenkommission im einzelnen Stellung
zu nehmen. Hervorzuheben sind die Aussagen, die
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im Zusammenhang mit der Bundesverkehrswegepla-
nung stehen. Hierfir ist die Frage der Errichtung von
Tiefwasserhdfen wegen der Konsequenzen fiir den
Ausbau der seewdrtigen Zufahrten und den Aus-
oder Neubau von Hinterlandverbindungen von Be-
deutung. '

Die Bedarfsermittlung hat ergeben, dal nur die see-
wartigen Importe von Mineral6l und Erz einen Tief-
wasserhafen benétigen. In Wilhelmshaven wird ge-
genwadrtig das Jade-Fahrwasser auf 18,5 m vertieft,
um bereits 1973 voll abgeladenen Tankern bis
250 000 tdw — aber auch anderen Seeschiffen dieser
GroBenordnung — die Einfahrt und Abfertigung zu
ermoglichen. Eine tber 18,5 m hinausgehende Ver-
tiefung der Jade ist seitens der Bundesregierung in
absehbarer Zeit nicht vorgesehen und nach den Fest-
stellungen der Kommission in technisch-wirtschaft-
licher Hinsicht nicht empfehlenswert.

Bis auf die genannten Autobahnbauten sind keine
der diskutierten Moglichkeiten zum Ausbau von
Hinterlandverbindungen speziell fir einen Tiefwas-
serhafen im MaBnahmenkatalog der Bundesver-
kehrswegeplanung 1. Stufe enthalten. Sowohl von
der Struktur als auch von der Hohe des Verkehrs-
aufkommens her besteht dazu gegenwadrtig keine
Veranlassung.

8.5 HSB-Studie?)

8.5.1 Problemstellung

245. Die Prognosen der Verkehrsnachfrage (vgl
Abschnitt 5.3) und der Vergleich von Angebot und
Nachfrage (vgl. Abschnitt 5.4) zeigen, daB sowohl
im Personen- wie im Giterverkehr eine starke Aus-
weitung der Kapazitdten erforderlich wird. Neben
der Verbesserung der Quantitdat wird zukiinftig vor
allem aber auch die Verbesserung der Qualitidt des
Verkehrsangebots zunehmende Bedeutung erlangen.
Diese wird in besonderer Weise von der Reise-
bzw. Transportgeschwindigkeit bestimmt, wie das
Uberproportionale Wachstum des Luftverkehrs
zeigt.

Betrachtet man die vorhandenen Verkehrssysteme
unter diesen Gesichtspunkten, so stellt sich zwangs-
laufig die Frage, ob diese die kiinftig zu erwarten-
den Anforderungen werden erfiillen kdnnen oder ob
die Nachfragednderungen nicht ein neuartiges Ver-
kehrsmittel erfordern werden.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat daher im Jahre
1969 aufgrund einer Vorstudie der von den Firmen
Bolkow, Strabag und der Deutschen Bundesbahn ge-
grindeten ,Autoschienenbahn Studien- und Ent-
wicklungsgesellschaft mbH", die spdter in ,Hoch-
leistungsschnellbahn-Studiengesellschaft mbH" um-
benannt wurde, den Auftrag erteilt, eine System-
analyse iber ein Hochleistungsschnellverkehrssy-
stem durchzufihren.

1) Studie Uber ein Hochleistungsschnellverkehrssystem
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246. Die Aufgabenstellung umfaBte folgende Fra-
gestellungen und Untersuchungen:

— Koénnen aus volkswirtschaftlicher Sicht durch eine
spurgebundene Hochleistungsschnellbahn (HSB)
die Verkehrsverhdltnisse zwischen dem nord-
deutschen und dem siuddeutschen Raum in der
ferneren Zukunft verbessert werden.

-— Inwieweit ist zur Entlastung der Strafen eine
Umlenkung des Verkehrsaufkommens im Giiter-
und Personenverkehr von der Strafe auf eine
HSB zu erwarten.

— Ob und gegebenenfalls in welcher Weise lassen
sich die gesetzten Ziele durch eine Verbesserung
des konventionellen Schienensystems erreichen
und inwieweit kann das konventionelle Schie-
nensystem in ein neues Hochleistungsschnell-
verkehrssystem einbezogen werden.

— Die Studie sollte den zustindigen Stellen erlau-
ben, den gesamtwirtschaftlichen Nutzeniiber-
schuB eines Hochleistungsschnellverkehrssystems
umfassend und abschlieBend zu beurteilen.

— Der  volkswirtschaftliche  Gesamtnutzeniiber-
schuBl einer HSB sollte auf der Grundlage einer
Nutzen-Kosten-Analyse untersucht werden, wo-
bei die Auswirkung auf alle bestehenden Ver-
kehrstrager — auch in betriebswirtschaftlicher
Sicht — besonders zu beriicksichtigen waren.

— Es sollte auch der EinfluB einer HSB auf die
Kapazitdtsauslastung der vorhandenen Ver-
kehrssysteme sowie die zusatzliche Belastung der
Infrastruktur an den Verkehrsknotenpunkten be-
sonders in den Ballungsgebieten durch den Zu-
bringer- und Verteilerverkehr geprift werden.

— Wie laBt sich ein neues Hochleistungsschnell-
verkehrssystem in das europaische Verkehrs-
system einordnen.

Der abgeschlossene Studienbericht erschien Mitte
Juni 1972 und umfaBt einen Hauptband und finf
Anlagebdnde. Eine Kurzfassung ist als Heft 42 in
der Schriftenreihe des Bundesministers fir Verkehr
erschienen.

8.5.2 Ergebnisse

247. Die Systemanalyse eines Hochleistungs-
schnellverkehrssystems behandelt sehr komplexe
Zusammenhdnge mit vielfach auftretenden Riuck-
kopplungseffekten. Die Untersuchungen wurden da-
her in folgende vier Phasen gegliedert:

1. Erarbeitung von Modellkonfigurationen,

2. Ermittlungen der Verkehrsaufkommen 1985 fur
die einzelnen Modellkonfigurationen,

3. Betriebswirtschaftliche
Modellkonfigurationen,

Analyse ausgewdhlter

4. Volkswirtschaftliche Betrachtungen anhand von
Nutzen-Kosten-Untersuchungen.



248. Die Analyse der Forderungen, die von der Ge-
sellschaft an eine HSB gestellt werden, fiihrte zu
Grundannahmen, die eine Ausfiihrung als spurge-
fihrtes Transportmittel zur zielreinen Beférderung
von Personen und Kraftfahrzeugen mit hoher Reise-
geschwindigkeit auf eigenen und unabhéngigen
Trasssen mit Anschlu an die vorhandenen Ver-
kehrssysteme verlangen.

Die Modellkonfigurationen stehen unter Beriicksichti-
gung dieser Grundannahmen aus der Uberlagerung
der Verkehrsmodelle, die sich nach den méglichen
Anordnungen der Verkehrsarten im Transportmittel,
aus den in Frage kommenden Verladetechniken und
der Betriebsfiihrung einer HSB ergeben, mit den an-
wendbaren Trag-, Fiihrungs- und Antriebstechniken.
Die fiir eine HSB moglichen Modellkonfigurationen
wurden bewertet und fiir eine weitere Behandlung
ausgewahlt oder ausgeschieden.

Fir die Realisierung einer HSB verbleiben mehrere
Modellkonfigurationen. Soll ein méglichst hoher be-
triebswirtschaftlicher Gewinn erzielt werden, so
sind alle Verkehrsarten (Personen, Pkw, Lkw) in
einem gemeinsamen Zug zu befordern. Die Bahn-
hofe liegen bei diesem Verkehrsmodell am Rande
der Verdichtungsrdume. Dadurch kénnen die For-
derungen des Personenverkehrs allerdings nicht
voll beriicksichtigt werden. Werden Kraftfahrzeuge
und Personen in getrennten Zigen befdrdert, so
kann die Qualitdt des Personenverkehrs wesentlich
verbessert werden, weil dann die Personenziige bis
in die Zentren der Verdichtungsraume gefithrt wer-
den konnen. AuBerhalb der Verdichtungsraume wer-
den beide Zugarten auf einer gemeinsamen Trasse
gefiihrt. Voraussetzung dafiir ist eine einheitliche
Betriebsgeschwindigkeit.

Durch den Betrieb der beiden Zugarten auf dersel-
ben Trasse ist aber der modgliche Streckenausnut-
zungsgrad bereits 1985 nahezu erreicht. Diese Tat-
sache fithrte zu einer Konzeption, bei der die Ver-
kehrsarten auf getrennten Trassen befordert wer-
den. Diese Modellkonfiguration erlaubt eine Per-
sonenbeférderung mit hoher Betriebsgeschwindig-
keit, die den Forderungen der Benutzer entspricht,
und einen Transport von Lkw mit einer niedrigeren
Geschwindigkeit auf einer Schwerlasttrasse.

Die Entscheidung fiir eine dieser Modellkonfigu-
rationen kann nicht allein nach betriebswirschaft-
lichen Gesichtspunkten erfolgen, sondern hangt dar-
itber hinaus in hohem MaBe von gesellschaftlichen,
volkswirtschaftlichen und supranationalen Faktoren
ab.

249. Die Studie kommt zu folgendem Ergebnis:

Der Bau einer HSB — gleich welche der verbleiben-
den Modellkonfigurationen zugrunde gelegt wird —
wird die Verkehrsverhdltnisse zwischen dem nord-
deutschen und dem siiddeutschen Raum in bezug
auf Reisezeit, Transportangebot, Fahrkomfort und
Umweltschutz wesentlich verbessern.

Ein erheblicher Teil des Giiter- und Personenver-
kehrs wird von den FernstraBen abgezogen. Bereits
1985 kénnten im Lkw-Verkehr etwa 30 v.H. des
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Gesamtaufkommens (in tkm) zur HSB abwandern.
Dies bedeutet eine Entlastung der Fernstrafien von
etwa 11 Millionen Lkw-km pro Tag.

Im Pkw-Verkehr wird je nach Transportgeschwin-
digkeit eine Entlastung von etwa 8,5 bis 15,5 Millio-
nen Pkw-km pro Tag pronostiziert.

Der Transport von Personen und Kraftfahrzeugen
kann auf einer HSB mit betriebswirtschaftlichem Ge-
winn durchgefithrt werden.

Die sich mit Einfithrung einer HSB ergebenden Vor-
teile fiir die Volkswirtschaft, wie Zeitersparnissse,
Verringerung der Umweltbeladstigung und Senkung
der Unfallziffern sind gravierend. Die HSB wird zwar
von der Bundesbahn und dem innerdeutschen Luft-
verkehr ein gewisses Aufkommen abziehen; volks-
wirtschaftlich wird aber insgesamt ein Nutzen da-
durch erzielt.

Die Mitbenutzung von Fernstrecken der Deutschen
Bundesbahn durch eine HSB wird ausgeschlossen,
da erhebliche, wirtschaftliche und betriebliche Nach-
teile zu erwarten waren.

In gewissem Umfang kénnten Deutsche Bundesbahn-
Zuge das HSB-Netz benutzen, wenn ihre technische
Ausristung dem HSB-Standard entspricht. Dies be-
deutet aber eine aufwendige bivalente Ausriistung
der in Frage kommenden Deutschen Bundesbahn-
Zige.

Obwohl eine volle oder teilweise Kompatibilitdt mit
dem Deutschen Bundesbahn-System aus betrieb-
licher Sicht Vorteile bringen kénnte, wird hierdurch
eine Reihe von Komponenten, wie Informatik und
technische Kombination, festgelegt. Dies mindert je-
doch die Leistungsfdhigkeit des HSB-Systems, ins-
besondere beziiglich der Geschwindigkeit.

Es wurden weiterhin in die Untersuchungen auch
neue Trag- und Fiithrungs- sowie Vortriebstechniken
einbezogen. Bei ihrer Anwendung wird zwar auf
die Kompatibilitat mit dem Deutschen Bundesbahn-
System verzichtet, ecingehende Analysen zeigten
aber, daB dies einen wesentlich groBeren wirtschaft-
lichen Vorteil bringt.

8.5.3 Wiirdigung

250. Der von der HSB-Studiengesellschaft vorge-
legte Bericht ist im Bundesministerium fiir Verkehr
eingehend gepriift worden. Dabei ergab sich im we-
sentlichen folgendes Urteil:

Die Studie stellt eine umfassende Analyse dar. Es
wird der Versuch gemacht, die Wirkungen aller
Komponenten des Gesamtsystems zu beriicksichti-
gen. Dabei wird in weiten Teilen technisches und
wissenschaftliches Neuland beschritten.,

Bei der Uberprifung der gewonnenen Daten muB
allerdings deren mogliche Aussagegenauigkeit be-
riicksichtigt werden. Das gilt z. B. fir die Berech-
nung des Verkehrsaufkommens. Hier muBten eine
Prognose iiber einen langen Zeitraum vorgenommen
und Annahmen Uber das Verhalten potentieller
HSB-Kunden und der iibrigen Verkehrstrager ge-
troffen werden.
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Das prognostizierte HSB-Verkehrsaufkommen an
Lkw aus Abwanderung von der StraBe erscheint zu
optimistisch. Die prognostizierten Abwanderungen
vom Giiterverkehr der Deutschen Bundesbahn sind
dagegen bemerkenswert gering ausgefallen. Fiir den
Personenverkehr erscheinen die Abwanderungen
vom StraBenverkehr plausibel, die Abwanderungen
voin Deutcchen Bundesbahn- und Luftverkehr zum
HSB-Personen- und HSB-Pkw-Verkehr jedoch iiber-
hoht.

Zur technischen Systemldsung sind fir die Rad/
Schiene-Technik weitgehend gesicherte Aussagen
moglich, weil hier bis zu einem Geschwindigkeits-
bereich von ca. 200 km/h bereits umfangreiche Er-
fahrungen vorliegen. Angaben iber Investitions-
und Folgekosten neuer noch in der Entwicklung be-
griffener Techniken sind naturgemdB nur aufgrund
von Schatzungen moglich, die sich aus Hochrechnun-
gen gewinnen lassen. Ein endgiltiges Urteil dber
die technischen Systeme und die Investitionskosten
kann erst nach AbschluB der technologischen Ent-
wicklungsarbeiten gefdllt werden.

Die teilweise zu optimistisch erscheinenden Auf-
kommenszahlen und Kostenschatzungen beeinflus-
sen naturgemdB in gleicher Weise das Ergebnis der
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Kosten-Erlos-Rechnung und der Nutzen-Kosten-Ana-
lyse.

Die Wirkungen einer HSB auf die regionale Entwick-
lung miBten noch weitergehend untersucht werden.
Das gleiche gilt fiir Auswirkungen auf den Bereich
des Stddtebaues und damit des Nahverkehrs.

Bei kiunftigen Uberlegungen sollte auch eingehend
untersucht werden, wieweit die Deutsche Bundes-
bahn unter Zugrundelegung ihres Ausbauprogramms
ein ahnliches Angebot wie eine HSB bereitstellen
konnte.

Zusammenfassend ist festzustellen, daBl die Ergeb-
nisse der Studie nicht ausreichen — das war aller-

i dings auch nicht der verfolgte Zweck —, um bereits

heute eine positive oder negative Entscheidung uber
den Bau einer HSB treffen zu konnen. Sie zeigen je-
doch, daB die neuen Techniken (insbesondere
Magnetschwebetechnik), die sich zum Teil schon in
einem fortgeschrittenen Stand der Erprobung be-
finden — aber auch die Rad/Schiene-Technik —-
intensiv weiterverfolgt werden missen. Die Bundes-
regierung fordert diese Entwicklungen durch die Er-
richtung einer GroBversuchsanlage im Donauried
und durch die finanzielle Unterstiitzung von For-
schungs- und Entwicklungsvorhaben in der Industrie.



