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UM SO CHAU

Entwicklungstendenzen der europiischen Verkehrsmittel

Alfred&risdl, Paris

Seit fiber einem Jahr beschiftigt sich die Europii-
sche Verkehrsministerkonferenz, die in Anlehnung
an den Europdischen Wirtschaftsrat (OEEC) fiir Ver-
kehrsfragen zustdndig ist und sich in kurzer Frist

einen guten internationalen Ruf sicherte, zunehmend:

mit den Entwicklungstendenzen der einzelnen Ver-
kehrszweige und den Zusammenhdngen zwischen der
Konjunktur und dem Verkehrsvolumen. Bis 1958 war
man der Ansicht, daB die Verkehrsleistungen von
Eisenbahn, Schiffahrt und StraBe genau der Wirt-
schaftsentwicklung entsprechen und sich hdochstens
Verschiebungen innerhalb dieser drei Verkehrstrdager
ergeben kénnen, nicht aber eine relative Verringerung
des gesamten Verkehrsvolumens, Seit Anfang 1958
‘stellte man jedoch fest, daB fiir Eisenbahn und Bin-
nenschiffahrt — die See- und Luftschiffahrt wird von
der Europaischen Verkehrsministerkonferenz nicht
erfaBt, man darf aber annehmen, daB die Seeschiffahrt
den gleichen Tendenzen unterliegt wie die Eisenbahn
und die Binnenschiffahrt — die Entwidklung der
_ Industrieproduktion nicht mehr parallel zur Nachfrage
nach Transportraum verlduft, In den 17 von der
Europdischen Verkehrsministerkonferenz erfafiten Mit-
- gliedstaaten ging, .in’ Tonnenkilometern ausgedriickt,
der Eisenbahnverkehr 1958 gegeniiber dem Vorjahr
um 7% zuriick und gegeniiber 1956 um 5 %,. Fir die
Binnenschiffahrt belief sich der Riidkgang, stets in
Tonnenkilometern, zwischen 1957 und 1958 auf 3 %.
Gleichzeitig machte jedoch die Industrieproduktion
weitere Fortschritte ebenso librigens wie der StraBen-
transport, fiir den die Parallelitdt der Entwidklung
noch gilt.

Es geniigt daher nicht mehr, sich im nationalen Rah-
men mit der Koordinierung der Verkehrsmittel im
klassischen Sinne zu befassen. In den Vordergrund
tritt die Untersuchung der allgemeinen Verkehrsent-
wicklung, damit Fehlinvestitionen bei. Eisenbahn und
. Binnenschiffahrt vermieden werden und man sich
ganz allgemein iiber die langfristigen Investitions-
erfordernisse klar wird, nicht nur allein innerhalb
eines Landes, sondern auch im europdischen Rahmen.

In der europiischen Verkehrswirtschaft sind neue

Faktoren in Erscheinung getreten, sie bestimmten
bisher bedauerlicherweise viel stirker das Verkehrs-
volumen als die Verkehrspolitik, die noch allzu sehr
in alten Schemata denkt. Man muB den Sachverstandi-
gen der Europdischen Verkehrsministerkonferenz
dankbar sein, da8 sie in klarer Form jetzt auf diese
neuen Gegebenheiten hinweisen mit der Aufforde-

rung an die Regierungen, hieraus die nétigen Folge-

rungen zu ziehen. -
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STRUKTURELLE VERANDERUNGEN

Die relative Verringerung des Verkehrsvolumens hat
sehr verschiedenartige Griinde. Der wichtigste betrifft
zweifellos den Energiesektor. Solange die Kohle das
Feld beherrschte, war sie ein Barometer der all-
gemeinen Wirtschaftstdtigkeit und das wichtigste
Transportgut der Schiene und des Wasserwegs. Ihre
erste Verdringung erlebte die Kohle verkehrsmi8ig
durch die elektrische Energie, selbst wenn diese in
Wiérmekraftwerken hergestellt wurde. Man geht mehr
und mehr dazu tber, ein HochstmaB von Kohle neben
den Gruben in elektrische Energie umzuwandeln.
Den Transport dieser Energie verlieren natiirlich die
tiblichen Verkehrstrager. AuBlerdem sichern sich be-
sonders seit Kriegsende Wasserkraft, und Erdél einen
erheblichen Teil des Energiemehrbedarfs. Erd6l wurde
zundchst nur mit Schiffen und auch mit Tankwagen
auf der Eisenbahn transportiert. Nunmehr beginnt
aber Europa, sich ein Pipelinenetz zu schaffen. Hier-
durch werden erhebliche Mengen von Transport-
giitern der Schiene und dem Wasserweg entzogen.
Es handelt sich dabei um eine endgiiltige Entwick-
lung mit erheblicher Tragweite.

Eine weitere, stets relative Verringerung des Trans-
portvolumens ergibt sich aus der fortschreitenden
Industrialisierung. Sie betrifft vorwiegend die Roh-
stoffverarbeitung und die Grundstoffindustrie. Wenn
Stahl statt Eisenerz exportiert wird, ergibt sich eine
Verringerung des Verkehrsvolumens von 50% fiir
den betreffenden Giiterstrom. Vor dem zweiten Welt-
krieg, um ein weiteres Beispiel zu nennen, exportierte
Franzdsisch-Zentralafrika seine Erdniisse vorwiegend
unentkernt. Dann wurden sie an Ort und Stelle ent-
kernt, und jetzt verarbeitet man sie weitgehend,
ebenfalls in Afrika, zu Ul Ahnlich liegen die Ver-
haltnisse fiir Palmkerne und andere Produkte. Zu be-’
riicksichtigen ist andererseits die Verdnderung des -
Verhaltnisses zwischen Produktionswert und Produk-
tionsmenge. Man erzeugt heute mehr hochwertige
Giiter mit verhdltnismaBig geringem Gewicht, d. h. in
stabilen Preisen nimmt der Wert der Produktion stdrker
zu als ihr Volumen, was bedeutet, daB die Nachfrage
nach Verkehrsmitteln langsamer steigt als die Indu-

_strie- und Agrarproduktion. Dies verdankt man einer

Verfeinerung der bendtigten Waren, aber auch nicht
zuletzt der Verwendung neuer Produkte. In nicht
wenigen Féllen ersetzt man schon lange Stahl und
Kupfer durch das wesentlich leichtere Aluminium,
wéhrend die leichten Kunststoffe auf den verschie-
densten Gebieten an Stelle von Holz oder Metall

35



treten. Ahnlich liegen die Verhéltnisse auf dem Tex-
tilsektor. Mit 1 kg Chemiefasern lassen sich viel mehr
Textilien herstellen als mit 1 kg Baumwolle oder
Wolle. Wiare es mangels Chemiefasern erforderlich
gewesen, die Baumwoll-- und Wollproduktion der
Welt dem steigenden Bedarf anzupassen, dann hétte
sich wahrscheinlich fiir die Textilbranche die Ver-
kehrsleistung in den letzten Jahrzehnten mehr als
verdoppelt. So erfuhr sie nur eine leichte Steigerung.

Eine strukturelle Verdnderung erfuhr das europdische
Verkehrswesen schlieBlich aus politischen™ Griinden.
Infolge des Eisernen Vorhangs wurde die traditionelle
europdische West-Ost-Verkehrsachse durch eine dop-
pelte Nord-Siid-Achse ersetzt. Der Ostliche Teil des
Kontinents schuf zusdtzliche Kapazititen, um sein
eigenes Verkehrssystem nach politischen Richtlinien
auszubauen, wodurch . er zwangsldufig die von ihm
frither benutzten westlichen Einrichtungen benach-
teiligte. Die Elbe ist aus diesem Grunde ebenso not-
leidend wie die Donau oder der Hafen von Triest.
Die Auswirkungen dieser strukturellen Umgestaltung

lassen sich zwar nicht genau berechnen, es ist aber _

sicher, daB sie fiir die relative Verringerung des euro-
pdischen Verkehrsvolumens in nicht geringem MaBe
verantwortlich ist.

AUSBAU DES PIPELINENETZES

Die Auswirkungen der Pipelines auf das klassische
Verkehrsvolumen sind erheblich. Die beiden nérd-
lichen Rohrleitungen verringern die Nachfrage nach
Schiffahrisraum auf dem Rhein um 10 Mill t. Durch
die anschlieBende Verschiffung der raffinierten Pro-
dukte zwischen den Hafen des mittleren Rheinlaufs
konnten 3 Mill. t zuriickgewonnen werden. In Ton-
nenkilometer ausgedriickt;, fallen diese 3 Mill. t jedoch
viel weniger stark ins Gewicht als die verlorenen
Tonnen fiir den Rohdltransport. Der Bau von Raf-
finerien im Raume StraBburg—Karlsruhe ist mit einem
Transportverlust von rund 1,8 Mill, t fiir die Rhein-
schiffahrt verbunden. Weitere EinbuBen ergeben sich
aus dem kiirzeren Versorgungsweg des siiddeutschen
Marktes mit Erddlerzeugnissen aus Karlsruhe und
StraBburg, diesmal zu Lasten der Eisenbahn. Der
Verkehrsverlust wird ungefdhr auf 2 Mill. t geschitzt.
Recht erheblich sind die Verluste im Falle einer Ver-
‘wirklichung - des Pipelineprojekts Genua—Miinchen,
Es ist allerdings zu beriicksichtigen, daB die europé-
ische Raffinerieproduktion zwischen 1958 und 1963
um 46.% oder um rd. 62 Mill. t zunehmen diirfte.
Hiervon entfallen etwa 38 Mill. t auf den von den
Pipelines erfafiten Raum. Dieser Zahl ist die Még-
lichkeit einer schnellen Ausweitung der Leistungs-
fahigkeit der Pipelines entgegenzustellen, ndmlich von
einer Anfangskapazitdt von 22,5 Mill. t auf 62,5 Mill. t,
was bedeutet, daB es sich bei den oben erwdhnten
Zahlen moglicherweise fiir die anderen Transport-
trdger um Nettoverluste handelt und der Mehrbedarf
an Rohol durch das Ausweitungsprogramm der Pipe-
lines gedeckt wird, Einen gewissen Ausgleich schafft
auf jeden Fall der Transport von raffinierten Produk-
ten, allerdings nur auf kurzen und mittleren Strecken,
wofiir vorwiegend die Strafe -eingesetzt werden
diirfte. ' :
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Eine gewisse Koordinierung der Pipelineplédne gilt aus
verschiedenen Griinden'als wiinschenswert. Jede neue
Pipeline bringt einen bestimmten Verkehrssektor ohne

_ Anpassungsméglichkeit sehr plotzlich stark- in Un-

ordnung. AuBerdem muB man eine gewisse Konkur-
renz befiirchten, mit dem Ergebnis, daB die Pipelines,
die auf einen starken lokalen Absatz im Bezirk der
neuen Raffinerien angewiesen sind, unrentabel wer-
den. SchlieBlich fiihrt die Errichtung einer neuen Raf-
finerie sofort zu einer starken Mehrbelastung des-
angrenzenden StraBennetzes, das rechtzeitig aus-
gebaut werden muB, wenn man wirtschaftlich kost-
spielige Verstopfungen vermeiden will,

UNUMGANGLICHE KOORDINIERUNG

Die verschiedenen Untersuchungen der Europédischen
Verkehrsministerkonferenz gelangen zu der Erkennt-
nis, daB die gesamte europdische Verkehrswirtschaft
vor schwierigen Problemen steht und schon aus die-
sem Grund zu einer weitgehend koordinierten Politik
gezwungen ist. Bei den zuriickliegenden Arbeiten
wurden die Verkehrsverlagerungen kaum beriicksich-
tigt, mit dem Ergebnis, daB weder fiir die Eisenbahn
noch fiir die Binnenschiffahrt die fiir die Periode
1956—1960 vorausgesagten Verkehrsleistungsziele er-
reicht wurden. Dies ware nicht besonders tragisch,
wenn diese theoretischen Ziele nicht die Investitions-
politik-bestimmten. Besonders fiir die Binnenschiffahrt
wurden so vorwiegend mit staatlicher Hilfe unwirt- -
schaftliche Uberkapazitdten geschaffen. Die Lage ist
besonders kritisch auf dem Rhein, der in den kom-
menden Jahren flr zusétzlichen Schiffsraum aus
anderen Fliissen bei teilweiser Verkiirzung der Ver-
kehrswege zugédnglich gemacht wird, z.B. dank der
Moselregulierung, deren Folgen ebenfalls nicht ent-
sprechend in Rechnung gestellt wurden.

Von besonderer Bedeutung fiir die zukiinftige Ent-
wicklung auf dem Transportsektor wird die Koordi-
nierung der europdischen Energiepolitik sein. Es gilt
vor allem -zu ermitteln, in welchem Umfang der
jetzige Kohlenverbrauch erhalten oder verringert
wird, ferner, in welchem AusmaBe man schlechte Koh-
lenqualitdten zusétzlich an Ort und Stelle in elek-
trische Energie umwandelt. Die Antwort hierauf wird
sowohl von der OEEC wie von den européaischen
Gemeinschaften erwartet, Man nimmt an, daB sich
der europdische Kohlenverbrauch dadurch auf seinem
jetzigen Stand halten 1l&Bt, daB die allgemeine Wirt-
schaftsexpansion die riicklaufige Absatzentwicklung
der Kohle ausgleicht. Eine gewisse Einschrénkung der
Einfuhren, besonders aus Ubersee, gilt als wahr-
scheinlich, wéhrend bei der Foérderung die hochwer-
tigen Qualitdten bevorzugt werden sollten, so daB
keine neue .iberméBige Expansion der Wairmekraft-
werke auf Kohlengrundlage zu erwarten ist. Aus all
diesen Griinden ist es so gut wie sicher, daB die Ver-
kehrswirtschaft in den kommenden Jahren aus der
industriellen Expansion fiir ihr gréBtes Transportgut,
die Energie, keinerlei Nutzen ziehen wird. Die Kohle
diirfte stagnieren, der Erdoéltransport mehr und mehr
— librigens dem amerikanischen Beispiel folgend ~—
auf Pipelines und auf die StraBe iibergehen.
i
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Die anderen Faktoren der Verkehrswirtschaft werden
weniger stark in Erscheinung treten und vor allen
Dingen keinen Ausgleich liefern fiir den relativen
oder absoluten Verlust von Schiene und Binnenschif-
fahrt auf dem Energiesektor. Man gelangt dann zu
der weiteren Erkenntnis, daB das Schwergewicht der
Investitionen auf der Modernisierung der klassischen
Verkehrsmittel ohne fiihlbare Kapazitdtssteigerung,
besonders was die Binnenschiffahrt betrifft, liegen
muB. Allein die StraBe verdient weiterhin eine stark
expansionistische Investitionspolitik.

SCHIENE UND STRASSE

Die Eisenbahn wird ihre Elektrifizierungsanstrengun-
gen fortsetzen. Sie sichern ihr Einsparungen an
Energie, gréBere Zuglasten und allgemein héhere
Produktivitit. Zwischen Oktober 1958 und Oktober
1959 erweiterte sich das elektrifizierte Netz der euro-
pdischen Eisenbahn umv 1267 km auf 19400 km. Bis
Ende 1963 ist eine weitere Zunahme von 3300 km vor-
gesehen. Dann werden 76% der groBen européischen
Verbindungslinien elektrifiziert sein und den bedeu-
tendsten Teil des Eisenbahntransports bewaltigen. Auf
den verbleibenden Linien wird man im Laufe der
Jahre so gut wie restlos die schwerfilligen und
teueren Dampflokomotiven durch Dieseltriebwagen
und Diesellokomotiven ersetzen. Beachtlich sind die
Produktivitdtserfolge der europdischen Eisenbahnen.
Die folgenden Zahlen beziehen sich insgesamt auf die
Verhéltnisse in Deutschland, Usterreich, Belgien, Déne-
mark, Frankreich, Italien, den Niederlanden, Schwe-
den und der Schweiz: In diesen neun L&ndern nahm
der Schienenverkehr zwischen 1950 und 1957 um
29% zu. Gleichzeitig ging die Zahl der geleisteten
Arbeitsstunden der Belegschaften um 9 %0 zuriick und
der Energieverbrauch um 6 %. Dies bedeutet, da8 die
Arbeitskraftproduktivitit zwischen 1950 und 1957 um
41°% und die Rationalitdt der Energieausriutzung um
389 zunahm. Die Ausnutzungsrate der Lokomotiven

verbesserte sich um 52 %, die der Personenwagen um °

20%p und diejenige der Giiterwagen um 25°%. Die

Anpassung der Eisenbahn an die hier aufgezeigte
Verkehrsentwicklung erfordert weitere Anstrengun-
gen in dieser Richtung.

Zum Abschluf} einige Angaben iber die StraBenver-
kehrsentwicklung: Bis 1957 nahm der Kraftwagen-
bestand in Europa jdhrlich um 11%, zu, 1958 waren
es 10%. In den folgenden Jahren diirfte der bis-
herige Durchschnitt beibehalten werden. Allerdings
ist der Entwicklungsrhythmus bei Personenkraftwagen
wesentlich gréBer als fiir Nutzfahrzeuge. Unter Be-
riicksichtigung der Bevélkerungsentwicklung und des
Volkseinkommens sieht man bis 1960 fiir Europa
28 Mill. Kraftwagen voraus gegeniiber einer fritheren
Schatzung von 27 Mill; 1958 gab es insgesamt
22,13 Mill. Selbstverstindlich bestehen zwischen den
einzelnen Lindern erhebliche Unterschiede, aber die
Entwicklungstendenz ist ziemlich einheitlich, Die Frage
ist, ob der Ausbau des StraBennetzes dieser starken
Motorisierung entspricht, Die Fortschritte der jiing-
sten Vergangenheit {ibertrafen die Erwartungen, d.h.
die wiederholten Empfehlungen der Europédischen
Verkehrsministerkonferenz zugunsten erhéhter Inve-
stitionen in das StraBennetz werden zunehmend be-
riicksichtigt. Die deutschen Ausgaben waren 1958
8,6mal héher als im Durchschnitt der Jahre 1952 bis
1956, die portugiesischen 9,8mal, die italienischen
6mal, die griechischen 5,79mal, die britischen 4,26mal.
Frankreich ist allerdings mit einer nur bescheidenen
Steigerung von 27,5 %/¢ erheblich im Riickstand. Unbe-
friedigend sind die Verhéltnisse auch in Spanien,
Wiinschenswert wire schliefilich im Interesse der
Integration des europdischen Verkehrsnetzes die Auf-
stellung einer Prioritétsliste, die diejenigen Projekte
enthdlt, die den zwischeneuropaischen Verkehr er-
leichtern und offensichtliche Engpésse beseitigen sol-
Ien. Da jedoch die Verkehrspolitik sehr stark von
nationalen Interessen, um nicht zu sagen von lokalen
Kirchtumserwdgungen, {iberschattet wird, sind die
Aussichten fiir eine derartige Prioritdtsliste, deren
rationelle ZweckmaBigkeit niemand bezweifelt, vor-
laufig leider gering. ’

Der Straflengiiterverkehr im Raum der EWG-Linder

Dr. Axel v.éelasinsky, Frankfurt a. M.

it Beginn des dritten Jahres der Wirksamkeit des

Vertrages iiber die Europdische Wirtschafts-
gemeinschaft, der im Mérz 1957 in Rom unterzeichnet
wurde, erscheint es angebracht, eine Betrachtung dar-
iiber anzustellen, was in diesen Jahren auf dem Ge-
biete des Verkehrs geschaffen wurde bzw. welche
Aussichten bestehen, daB die insbesondere -fiir den
Verkehr festgelegten Bestimmungen angewendet wer-
den. Uber die Verkehrsprobleme im Gemeinsamen
Markt &uBerten sich im vergangenen Jahr vor allem

" der Prisident der Kommission der Europiischen Wirt-

schaftsgemeinschaft Professor Hallstein, der Bericht-
erstatter des Ausschusses fiir Verkehrsfragen bei der
Europaversammlung Paul Kapteyn sowie das Mitglied
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der EWG-Kommission Botschafter Lambert Schaus.
Gerade letzterer betonte, daB in einem Gemeinsamen
Markt die Bestimmungen iiber den Verkehr eine be-
deutende Rolle spielen. Der Zollabbau miiBte ohne
praktische Wirkung bleiben, wenn die Mitgliedstaaten
das Ergebnis der Zollsenkungen durch verbleibende
oder neu geschaffene Diskriminierungen auf Grund der
Beforderungspreise und -bedingungen aufwiegen oder
abschwichen konnten. Die Wirksamkeit des Gemein-
samen Marktes setzt im Endstadium voraus, daB es
keinerlei MaBnahmen mehr gibt, die das Spiel des
Wettbewerbs hemmen oder verfdlschen koénnen. Die
zur Zeit in bestimmten Bereichen angewandten Tarife,
die oft von nationalwirtschaftlichen Interessen beein-
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