DAS VERKEHRSKONZEPT AUS BETRIEBSWIRTSCHAFTLICHER SICHT

o.Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Walter Veit

vorgetragen anldBlich des Verkehrssymposiums
Donau - Alpen - Adria

am 17. Februar 1981 in Graz-Thalerhof

Die "Verflechtung" Verkehr - Wirtschaft hat im Laufe der letzten hundert Jahre
stark an Bedeutung gewonnen und zu tiefgreifenden Verinderungen gefiihrt. Aus-—
gelost wurde diese Entwicklung dadurch, daB es der Eisenbahn infolge ihrer
hohen volkswirtschaftlichen Gestaltungskraft gelungen ist, die Wertigkeit des
gesamten Systems zu heben. Die in den vergangenen Jahrzehnten hinzugekommenen
Jerkehrsmittel, Kraftfahrzeug, Flugzeug, Pipeline und ein zunehmender Ausbau
der BinnenwasserstraBen, haben weiter entscheidend zum Entstehen des heute
vorhandenen, hochwertigen Weltverkehrssystems beigetragen. Die Eisenbahn stellt
nach wie vor das "Grundgerippe" des Verkehrssystems auf dem Lande dar und wird
es auch in Zukunft noch bleiben miissen. Kein anderes, zur Zeit in Verwendung
stehendes Verkehrsmittel ist — die entsprechende Ausnutzung der Mdglichkeiten
der Eisenbahn vorausgesetzt — aufgrund der gegebenen technischen Leistungsfi-
higkeit in der Lage, die Bahn aus dieser Rolle zu verdridngen. Denn nur die Bahn
vereint in sich einen so hohen Grad der Massenleistungsfihigkeit, der Berechen-—
barkeit und der fiir diese Mengen besonderen Geschwindigkeit mit einer so ge-

ringen Abhdngigkeit von den verschiedenen Witterungseinfliissen.

Es widre nun allerdings falsch, von dieser Aussage eine Reihung bzw. Wertung
der einzelnen Verkehrsmittel beziiglich ihrer Wichtigkeit und Notwendigkeit
fiir das Verkehrssystem abzuleiten. Nur das geregelte Zusammenwirken aller
Verkehrsmittel garantiert ein Verkehrssystem, wie es Staat und Wirtschaft
heute, und in verstidrktem MaBe in Zukunft, bendtigen bzw. bendtigen werden.
Die enge Verflechtung der einzelnen Volksyirtschaften im Rahmen der Weltwirt-
schaft, das Zusammenwachsen traditioneller Wirtschaftsrdume zu groBen Ein-

heiten, das Anwachsen der industriellen Produktion und die damit verbundene
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Bedienung immer groBerer Mirkte, die moderne arbeitsteilige Volks— und Welt-
wirtschaft mit der derzeit noch zunehmenden Trennung von Rohstoffbasis und
Finalindustrie, das erfordert ein wachsendes, immer leistungsfihigeres Ver-—
kehrssystem. Doch nicht nur der Giiterverkehr, auch der Personenverkehr wird
weiter zunehmen, hervorgerufen durch die zunehmende Mobilit#t der Menschheit.
Das ist einerseits bedingt durch die sich stetig wandelnde Grundeinstellung
der Menschheit zum Verkehr, andererseits bewirkt die zunehmende Verbesserung
der Einkommens- und Vermdgensverhdltnisse ein Steigen der Anspriiche hinsicht-

lich der Mdglichkeiten der Konsumation von Verkehrsleistungen.

Aus der Interdependenz Verkehr - Volkswirtschaft erwichst der Gesellschaft
notwendig die Verpflichtung der politischen EinfluBnahme. Denn nur wenn von
der Allgemeinheit, dem Staat, der Wirtschaft, den Staatengemeinschaften ent-
sprechende Impulse ausgehen, und das Geschehen bewuBt gesteuert wird, kann das
Verhdltnis Verkehr - Wirtschaft ausgewogen bleiben und sich positiv entwickeln.
Der Rahmen, in dem sich nun diese Entwicklung vollziehen sollte, ist durch die

Verkehrs— und Raumplanung, eben auch durch Verkehrskonzepte, gegeben.

Wenn bislang in Verkehrssymposien oder verkehrswissenschaftlichen Tagungen

iiber VerkehrskonzZepte bzw. Verkehrsplanungen referiert wurde, erklirten die

Darlegungen meist technische Problemstellungen bzw. Problemldsungsvorschlige,
welche wohl die volkswirtschaftlichen Restriktionen einbanden. Die betriebs-
wirtschaftlichen Aspekte der im Untersuchungsraum bestehenden, evt. anzusie-
delnden oder auch auszusiedelnden Betriebe und Unternehmungen wurden oft nur
mit Randbemerkungen abgetan. In der mir zur Verfiigung gestellten knappen Zeit
mochte ich versuchen, eben die Primissen und Wirkungen eines Verkehrskonzep-
tes aus betriebswirtschaftlicher Sicht der betroffenen Betriebe und Unterneh-

mungen der Region zu beleuchten (nicht Verkehrsbetriebe!).

Wie schlidgt sich eine gute Infrastruktur - diese inkludiert ja eine ausrei-
chende Verkehrsbedienung - kostenmdBig fiir die Betriebe der Region zu Buche?
Hier handelt es sich in erster Linie um betriebliche Kosten und nicht um Ko-

sten im volkswirtschaftlichen Sinn.

Die verschiedenen Bewertungssysteme als Hilfsmethodik fiir die Ermittlung opti-
maler Standorte von Betrieben weisen unter anderem auch als spezifische Stand-
ortfaktoren die Verkehrslage, vorteilhafte Verkehrslage bzw. verkehrsmiBige

ErschlieBungsmdglichkeiten aus.
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Als Beispiele seien angefiihrt:

- Entfernungen zu Lieferanten, Abnehmern

- Lage im StraBennetz (AnschluBmdglichkeiten)
- Lage im Eisenbahnnetz (AnschluBmdglichkeiten)
- Lage zu Flughidfen

- Lage zu BinnenwasserstraBen

- Kommunikationsmdglichkeiten (Post, Banken, usw.)

Die Entfernung der Betriebsstdtte zu Orten, mit denen Material- oder Informa-
tionsfluBbeziehungen bestehen, sollten mglichst klein sein. Fiir die Material-
fluBbeziehungen gilt dies insbesondere fiir sehr materialintensive Betriebe,
fiir die InformationsfluBbeziehungen diirfte dies beinahe fiir jeden Betrieb
wichtig sein. Verfahren zur Ermittlung des transportkostenmiBig und entspre-
chend auch informationsm#Big giinstigsten Standorts werden z.B. im Rahmen des

Operations Research angeboten.

Wenn Orte, zu denen Beziehungen bestehen, iiber giinstige Verkehrsnetze erreich-
bar sind, ist dies von Vorteil. Dies gilt fiir die Lage im StraBennetz, fiir
die Nachbarschaft von Autobahnen mit AnschluBpunkten oder von BundesstraBen.
Khnlich wichtig fiir sehr viele Betriebe ist eine giinstige Lage im Eisenbahn-
netz, d.h. in der Ndhe von Hauptstrecken oder neuerdings in der Nachbarschaft

von Container-Terminals.

Der Transport iiber BinnenwasserstraBen ist fiir GroBmengen sehr billiger Roh-
stoffe wirtschaftlich. Eine giinstige Lage 2zu Flughifen wird vor allem fiir
Uberseetransporte immer interessanter, da der schnellere Transport mit dem
Flugzeug bei Beriicksichtigung der Kapitalkosten in vielen Fillen schon giin—
stiger ist als der Schiffstransport. Dazu wird hdufig die durch Lufttransport

entstehende Verkiirzung der Lieferzeit als Vorteil empfunden.

Die angefiihrten Faktoren stehen betriebswirtschaftlich betrachtet in direkter
Abhingigkeit zur Kostenart "Transport”, wobei fiir die hier angestellten Be-
trachtungen nur die Komponente des auBerbetrieblichen Transportes zum Tragen

kommt .
Diese Kosten des auBerbetrieblichen Transportes haben ihren Niederschlag in

den Materialkosten, zum Teil auch im Gemeinkostenzuschlag der Hauptkostenstel-

len und bei den Vertriebsgemeinkosten. Alle Kostenteile miiBten vom Kostentriger,
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dem Produkt, getragen werden. In einem Verkiufermarkt bereitet dies wenig
Schwierigkeiten: der Preis wird kalkuliert. In einem Kiufermarkt bestimmt der
Markt den Preis. Die Kalkulation untersucht nur, wieweit die Kosten von diesem
vorgegebenen Preislimit gedeckt bzw. getragen werden kdnnen.

Es geht also um die Kostentragfihigkeit — im speziellen um die Transport-

kostentragfidhigkeit der Produkte.

Damit erdffnet sich aber die Frage der Gewichtung der Transportkosten fiir Be-
triebe und Unternehmungen verschiedener Branchen.

Ich darf auf eine Untersuchung hinweisen, welche u.a. die Fragen der Trans-
portkosten und Verkehrslage im Hinblick auf eine Standortwahl zu beantworten
versucht. Nicht weniger als 912 Unternehmungen in der BRD haben sich dieser
Untersuchung unterworfen.

Insgesamt bejahen 61,7 Z aller Unternehmungen die Frage, ob der Faktor Trans-—
portkosten fiir die Wahl des Betriebsstandorts von Bedeutung war. Von diesen
563 positiv Antwortenden bewerten 16,7 7 die Transportkosten als besonders
wichtig, 31,6 Z als wichtig und 51,7 Z als wenig wichtig. In die Standortent-
scheidung von Unternehmungen der Branchen Ernihrung, Eisen und Stahl, Glas
und Feinkeramik, Holz und Papier, Mineraldlverarbeitung sowie Steine und Erden
sind die Transportkosten iiberdurchschnittlich hdufig - in zwei bis vier Fiinf-
tel der entsprechenden Fdlle - als besonders wichtiger oder wichtiger Beweg-
grund eingegangen. Diese Industrien miissen als transportkostenempfindlich an-
gesehen werden. Niher betrachtet, gehdren sie zu Produktionsbereichen, die
generell als rohstoff- und absatzorientiert anzusehen sind. Entweder wird in
diesen Industrien Gewichtsverlustmaterial verarbeitet (Steine und Erden, Holz
und Papier, Eisen und Stahl), oder die Erzeugnisse unterliegen einer spezifi-
schen Transport— und Lagerungsempfindlichkeit (Glas und Feinkeramik, Erndh-—

rung).

AuBerdem lassen sich diese Industrien dadurch charakterisieren, daB in der
Regel Giiter mit relativ geringem Wert pro Gewicht- oder Volumeneinheit her-
gestellt werden. Der Anteil der Transportkosten fiir den Bezug der Rohstoffe
und den Absatz der Fertigprodukte an den Gesamtkosten ist also vergleichsweise
hoch. Sie haben hohe relative Transportkosten (Z); relativ bezogen auf die

Selbstkosten.

Zu Industrien, in denen relativ hochwertige oder weitgehend frachtunempfind-

liche Erzeugnisse hergestellt werden und in denen Transportkosten daher meist
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nur einen kleinen Teil der Gesamtkosten ausmachen - also niedrige relative
Transportkosten aufweisen, miissen dagegen die folgenden Branchen gezihlt
werden: Maschinenbau, Elektrotechnik, Elektronik, Computertechnik und Fein-
mechanik, Chemie, Leder sowie Textil und Bekleidung. Im Falle der Maschinen-
bauindustrie stellen iiber die Hilfte und im Falle der anderen Branchen noch
iiber zwei Fiinftel der Befragten die Transportkostenfrage als unwichtig fiir
die Lokalisierung ihrer Betriebsstédtte hin. Entsprechend rechnet auch nur
knapp ein Zehntel der Unternehmer dieser Wirtschaftsbereiche den Faktor Trans-

portkosten als ausschlaggebenden Bestimmungsgrund.

Eine erhdhte Bedeutung des Faktors "Transportkosten" im Falle einer Standort-
spaltung, d.h. Verlagerungen oder/und Filialgriindungen, zeigt an, daB offen-
sichtlich relativ viele Unternehmungen durch diese riumliche AnpassungsmaBnah—
me eine Ersparnis an Transportkosten bei der Beschaffung von Einsatzgiitern
aus oder dem Absatz von Produkten nach entfernt gelegenen Gebieten zu reali-
sieren suchten. Andererseits tauschten einige Unternehmungen, die in relativ
abseits und verkehrsungiinstig gelegenen Riumen einen Zweigbetrieb errichteten,
gegen den Vorteil der Mobilisierung von Arbeitskréftereserven den Nachteil

eines "negativen Effekts auf die HShe der Transportkosten” ein.

Mit dem Faktor auBerbetriebliche Transportkosten sind nicht gleichzeitig die
Bedingungen der Verkehrslage an einem Standort erfaBt. Zwar diirfte eine "vor-
teilhafte Verkehrslage" hdufig die Transportkosten senken. Insofern aber
Anforderungen an einen Standort ausschlieBlich auf Verkehrsvorteile gerichtet
sein kdnnen, die also unabhingig von der HShe der Transportkosten eingeschitzt

werden, bilden diese einen selbstdndigen Gesichtspunkt fiir die Standortwahl.

Die Trennung der Faktoren "Transportkosten" und "vorteilhafte Verkehrslage"
scheint gerechtfertigt, ja sogar zwingend. Eine wesentliche Beeinflussung

erfihrt der spezifische Standortfaktor "Mensch" durch die Verkehrslage. Die
Sozialwissenschaften haben den Standort als Lebensraum der arbeitenden Men-
schen zu untersuchen und beziehen die Raumordnung in die Sozialordnung ein.

Dieser Lebensraum besteht aus drei Bereichen:

dem Arbeitsplatz
dem hduslichen Bereich

der Umwelt
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Grundsdtzlich hat der Mitarbeiter einen Anspruch darauf, daB er auch in seinen
sozialen Belangen zufriedengestellt wird. Die Unternehmung tut im Hinblick
auf die zu erwartende Einsatzbereitschaft gut daran, bei der Standortwahl

diesen Gesichtspunkten Rechnung zu tragen.

Dieser Faktor steht aber im direkten Verhdltnis zu den Personalkosten eines
Betriebes. Allein die erhShte Verfiigbarkeit der Mitarbeiter durch die gute
Verkehrslage hat in der Entwicklung der Kostenstruktur einer Unternehmung
maBgeblichen Anteil; nicht unerwdhnt sollte die erhdhte Sicherheit eines
guten Verkehrssystems bleiben, die neben rein humanen Komponenten auch solche
betriebs- und volkswirtschaftlicher Art aufweist.(Was kostet ein Unfall, ein
Schwerverletzter?) Aber auch andere human—-Skonomische Variable werden durch
den Faktor "vorteilhafte Verkehrslage" beeinfluBt und ergeben langfristig

fiir den Betrieb auch einen kostenbeeinflussenden Niederschlag:

- Ansiedlung von Arbeitskriften (Abbau von Pendlern, Verfiigbarkeit)

= Wohnungsbau

- Bildungs- und Forschungsstdtten, deren Errichtung bzw. Erreich-
barkeit (UNI, TU ,HTL, usw.)

- Einbindung in kulturelle Angebote

- Gesundheitsvorsorge

- EinfluB auf die Motivationsstrukturen der Mitarbeiter (Kosten)

Diese Ulberlegungen legen den SchluB nahe, daB in Industrien - in Branchen -,
in denen relativ hochwertige Giiter, Giiter mit hoher Wertschdpfung, Giiter

mit guter Tragfdhigkeit geringer relativer Transportkosten, hergestellt wer-—
den, der Faktor "vorteilhafte Verkehrslage" als wesentliche Standortvariable

auftreten kann, die die Bedeutung der reinen Transportkosten iibertrifft.

Modifiziert man diese Gedankenansitze auf den steirischen Wirtschaftsraum,
bedeutet ein optimales Verkehrskonzept fiir beide Faktoren - Transportkosten

und vorteilhafte Verkehrslage - groBe Vorteile.

Die Schwerindustrie im allgemeinen, die obersteirische Industrie im speziel-
len, durchliduft heute eine schmerzhafte Krise der Anpassung. In dem kiihleren
Wind einer Phase langsameren Wirtschaftswachstums bzw. der Wirtschaftsstagna-
tion, die nach der stiirmischen Expansionsphase der letzten Jahrzehnte nicht

ausbleiben konnte, kommen unternehmerische Fehldispositionen ebenso wie wirt-

27



schafts— und finanzpolitische Versdumnisse und Siinden der langen Aufschwungs-
periode ans Tageslicht. Unternehmungen oder auch ganze Branchen, die die
stindig notwendigen Anpassungen an den Wandel der Nachfrage, den technischen
Fortschritt und die Verinderungen in der Weltwirtschaft versdumt haben und in
dieser Beharrungsstrategie, z.T. durch eine verfehlte staatliche Subventions-
politik noch unterstiitzt worden sind, tun sich bei langsamerem Wachstum,
knappem Kredit und fehlender eigener Finanzkraft (Eigenkapital) besonders
schwer; einige von ihnen sind heute tatsichlich in Gefahr. Sie sind es, die
gegen die nach Lage der Dinge unvermeidliche Restriktionspolitik Sturm laufen
und ihre Aufweichung unter Einsatz ihrer Lobbis zu erzwingen versuchen.

Von ihnen kommt auch der Ruf an den Staat nach "Strukturhilfe". Wiirde diesem
Dringen aber im Sinne einer Fortsetzung der bisherigen Subventionspolitik
nachgegeben, so liefe das nur auf die weitere Konservierung unterdurchschnitt-
lich produktiver Wirtschaftszweige hinaus - mit entsprechenden Folgen fiir das
gesamtwirtschaftliche Wachstum, fiir unsere internationale Wettbewerbsfihigkeit

und schlieBlich auch fiir die innere und HuBere Stabilitit.

Welches sind nun die Aufgaben staatlicher Strukturpolitik in der Marktwirt-—
schaft? Eine zentrale Aufgabe liegt zundchst in der Schaffung einer wachstums-
férdernden Infrastruktur. Insoweit sind die Unternehmungen und Betriebe auf
eine sinnvolle staatliche Strukturpolitik angewiesen. Theoretisch gesprochen,
ist sie notwendig, weil zwischen privatwirtschaftlicher Rentabilitd#t - hier
geht es auch um die 6ffentlichen Betriebe in privatrechtlicher Form — und ge-
samtwirtschaftlicher Produktivitdt eine gewisse Diskrepanz besteht. Die Unter-
nehmungen und Betriebe richten ihre Entscheidungen an ihren Kosten und Erlésen
aus. Daneben entstehen jedoch durch ihre Tédtigkeit zusdtzliche soziale Kosten,
die sie nicht zu tragen haben, sondern anderen zuwachsen. Wenn der Staat also
beispielsweise den verkehrsmdBigen Zugang zu weniger entwickelten Regionen ver-
bessert und damit zur Entlasung der Ballungsgebiete beitrdgt, erhdht er die
Anpassungsmdglichkeiten fiir die Unternehmung und verringert die gesamtwirt—

schaftlichen Reibungsverluste.

Gerade in der obersteirischen Industrieregion befinden sich historisch, orga-
nisch gewachsene Betriebe, deren Produkte hohe relative Transportkosten auf-
weisen; jede Kosteneinsparung durch verbesserte Verkehrsangebote kommen der
Konkurrenzfdhigkeit dieser Erzeugnisse zugute (SchnellstraBe, Semmeringtunnel,
Rhein-Main-Donau-Kanal). Konkurrenzfihigkeit dieser Betriebe bedeutet aber
Erhaltung der Betriebe und somit der Arbeitsplitze.
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Aber auch fiir die Mitarbeiter jener Betriebe, deren Weiterbestand aus be-—
triebs— und volkswirtschaftlichen Griinden nicht vertretbar erscheint und unter
den Titel "Umstrukturierung" f#llt, bedeutet das Vorhandensein einer "vorteil-
haften Verkehrslage" weitere Hoffnung auf Ersatzarbeitspldtze, die durch An-—

siedlung neuer Betriebe geschaffen werden kdnnten.

Die Betrachtung eines Verkehrskonzeptes aus betriebswirtschaftlicher Sicht
wirft viele Detailfragen auf: in technischer, Skonomischer und soziologischer
Hinsicht. Bei Beantwortung dieser Fragen darf keine Komponente vernachlidssigt

werden, um dem Ziel, der gesamten Gesellschaft zu dienen, ndher zu kommen.
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