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Vorwort

Der Ausschull fiir Regionaltheorie und Regionalpolitik hat beschlos-
sen, in Zukunft die Referate, die auf den Sitzungen des Ausschusses
vorgetragen werden, zusammenfassend zu publizieren. Der vorliegende
Band bildet diesem Beschlusse folgend die erste Verdffentlichung des
Ausschusses. Er enthédlt — bis auf eines — die Referate, die auf der
Sitzung des Ausschusses vom 11. bis 13. Nov. 1981 in Frankfurt gehal-
ten wurden. Das Referat, das Frau Prof. Dr. Karin Peschel auf einer
fritheren AusschuB3-Sitzung hielt, wurde zusétzlich aufgenommen.

Freiburg, im Januar 1983
J. Heinz Milller
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Verkehrsinfrastrukturpolitik und riumliche
Entwicklung — Zur Integration von regionaler
Entwicklungsplanung und Verkehrsplanung

Von Gerd Aberle, GieBen

I. Problemstellung

(1) Die Qualitdt der Verkehrsinfrastrukturausstattung einer Volks-
wirtschaft wird als bedeutsame Entwicklungsdeterminante betrachtet.
Wihrend in Entwicklungslédndern die positiven Effekte des Baus von
Kraftverkehrsstraflen, Eisenbahnlinien und Kanilen relativ problem-
los nachzuweisen und auch aufgrund von Mustererfahrungen prognosti-
zierbar sind, stellt sich die Beurteilung von zusétzlichen Verkehrsin-
vestitionen in entwickelten Volkswirtschaften schwierig und zuneh-
mend kontrovers dar. Dies ist auf das Vorhandensein einer hiufig lei-
stungsfdhigen Basisverkehrswegeausstattung zuriickzufithren. Entwick-
lungsrelevante Effekte werden hier nicht generell, sondern teilrdum-
lich beurteilt. Dabei wird davon ausgegangen, daBl sich bei einer sol-
chen regional differenzierten Betrachtung in der Regel noch unter-
schiedliche Indikatorenwerte fiir die quantitative und qualitative Ver-
kehrsinfrastrukturausstattung ergeben. Aus dieser teilrdumlich diver-
gierenden Ausstattungssituation wird dann die Hypothese einer die
spezielle regionale 6konomische und gesellschaftliche Entwicklung hem-
menden Unterversorgung mit Verkehrsinirastrukturleistungen und ein
entsprechender Investitionsbedarf abgeleitet.

(2) Die folgenden Uberlegungen konzentrieren sich auf diesen Fall
komplexer Zusammenh#nge zwischen Verkehrsinfrastrukturausstat-
tung und teilrdumlicher Entwicklung in (hoch-)entwickelten Volkswirt-
schaften. Beispielobjekt ist vorrangig die Situation in der Bundesrepu-
blik Deutschland, da hier

— die Beriicksichtigung raumordnungs- und regionalpolitischer Wir-
kungen bei der staatlichen Verkehrswegeplanung in einem mittler-
weile standardisierten Bewertungsverfahren mit teilweise kom-
plexen Priferenzierungsfaktoren im Vergleich zu den entsprechen-
den Planungssystemen anderer Staaten recht weit fortgeschritten
ist;
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— die hohen Investitionsanforderungen fiir die Verkehrsinfrastruktur
in den Jahren 1950 bis 1980 im Umfange von (nominell und ohne
Grunderwerb) 13,3 Mrd. DM (Binnen- und Seewasserstraflen) bzw.
221,3 Mrd. DM (Kraftfahrzeugstraen und Briicken) den Fall ein-
deutiger aktueller oder zukiinftiger Infrastrukturschranken zur
Ausnahme haben werden lassen;

— wegen durchschnittlich qualitativ hochwertiger Versorgungsstan-
dards mit Verkehrsinfrastrukturleistungen die Kritik an einem
weiteren Verkehrswegeausbau, resultierend aus umwelt- und finanz-
politischen Uberlegungen, besonders deutlich hervortritt und als
Gegenargument dann hdufig auf die wichtigen und hoch einge-
schidtzenden raumwirtschaftlichen Effekte der neuen Verkehrswege
verwiesen wird.

(3) Bei den folgenden Ausfithrungen erfolgt weiterhin eine Be-
schrinkung auf die Leistungsabgabe- bzw. Nutzungsphase der Ver-
kehrswegekapazitdten. Die sogenannte Leistungserstellungs- oder Bau-
phase ist nicht nur wegen ihrer zeitlichen Begrenzung, sondern vor
allem wegen der durch stark mechanisierte Bauverfahren, einer hohen
Konzentration der Bauausfithrungen, zumindest im Generalunterneh-
merbereich, auf bestimmte Anbieter mit Sitz in den Ballungsrdumen
und wegen eines hohen regionalen Abflusses bei den Auftragsvergabe-
mitteln und bei der Verwendung der in der Bauphase entstehenden
Einkommen von geringem Interesse.

(4) Weiterhin konzentrieren sich die Uberlegungen auf die Verkehrs-
infrastrukturbereiche der Binnenschiffahrt und des Kraftverkehrs, wo-
bei wegen der aktuellen Relevanz die FernverkehrsstraBen im Mittel-
punkt stehen, zumal der Ausbau von BinnenwasserstraBen mit Aus-
nahme der laufenden Projekte des Saar- und des Main-Donau-Kanals
als abgeschlossen gilt. Der Neubau von Eisenbahnstrecken stellt in den
entwickelten Volkswirtschaften eine Ausnahmeerscheinung dar, bei de-
nen verkehrliche Planungselemente eindeutig dominieren und rdum-
liche Einwirkungen nur als Nebeneffekte Erwdhnung finden!. Es wi-
ren gegebenenfalls auch die rdumlichen Wirkungen von Desinvesti-
tionen im Rahmen von Streckenstillegungen von Interesse. Bislang be-
sitzen jedoch die Streckenstillegungen in entwickelten Volkswirtschaf-
ten und vor allem auch in der Bundesrepublik Deutschland nur einen
untergeordneten Stellenwert. Hierzu kommt eine sehr unterschiedliche
Beurteilung der regionalen Entwicklungsrelevanz von Eisenbahnstrek-

1 Vgl. G.-D. Jansen / H. Platz: Moglichkeiten zur regionalwirtschaftlichen
Bewertung von Verkehrsinvestitionen, dargestellt am Beispiel alternativer
Trassenfiihrungen der Bundesbahnneubaustrecke Hannover-Gemiinden, Got-
tingen 1978.
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ken in ldndlichen und peripheren Regionen, die generalisierbare Aus-
sagen nicht zulaBt2.

I1. Das Planungsproblem als Integrationsproblem
1. Riumlich-relevante Effekte von Verkehrswegeinvestitionen

(1) Von den fiir den regionalen EntwicklungsprozeB wichtigen Effek-
ten von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen?, den

— Finanzeffekten der Einnahme- und Ausgabewirkungen;

— Bodennutzungseffekten als Verhinderung alternativer Bodennut-
zung aufgrund der Belegung mit Verkehrswegebauten;

— direkten und indirekten Einkommenseffekten;
— Standorteffekten als Potential- und Anreizeffekte;

— Selbsterzeugungseffekten als Stimulanz fiir weiteres Infrastruktur-
wachstum und

— Distributionseffekten

werden nachfolgend nur die Einkommens-, Standort- und Distribu-
tionseffekte behandelt?.

(2) Einkommens-, Standort- und Distributionseffekte der Verkehrs-
infrastruktur befinden sich in einem engen Zusammenhang. Insbeson-
dere geht es hier um Verkehrssysteménderungen und deren Wirkun-
gen auf Teile des faktorspezifisch definierten regionalen Entwicklungs-
potentials?, also auf

2 Vgl. als kontroverse Aussagen zur regionalwirtschaftlichen Relevanz von
Eisenbahnstrecken etwa B. Knop: Verkehr und regionaler Entwicklungsstand,
Beitrdge zur Struktur- und Konjunkturforschung, Bd. III, Bochum 1976,
S. 243; IFO-Schnelldienst Nr. 9, 1976, S. 15 (,,Jeder zweite Industriebetrieb be-
notigt die Bahn*); DIHT (Hrsg.): Vom Gleis abgekommen. Die verkehrs- und
regionalwirtschaftliche Bedeutung von Schienen fiir die Fldche, DIHT-Schrif-
tenreihe, Bd. 162, Bonn 1977.

3 Vgl. W. Buhr: Die Rolle der materiellen Infrastruktur im regionalen
Wirtschaftswachstum, Volkswirtschaftliche Schriften, Heft 240, Berlin 1975,
S. 30 ff.

4 Die Finanzeffekte konzentrieren sich im wesentlichen auf die Leistungs-
erstellungs- bzw. Bauphase einer Infrastrukturkapazitit. Die Bodennutzungs-
effekte gewinnen als 6konomisch direkt relevante Variable in den Verdich-
tungs- und Agglomerationsrdumen Bedeutung, kaum jedoch in lidndlichen,
peripheren und hier besonders interessierenden Teilrdumen. Hier betragen
die Bodenbelegungsflichen durch Verkehrswege unter durchschnittlich 1,5 %
der Gesamtfldche. Relevanz besitzen in diesen Teilrdumen hingegen die 6ko-
logischen und generell umweltbeeinflussenden Wirkungen, die nicht oder nur
sehr begrenzt in Okonomischen Kategorien ausdriickbar sind. Die Selbst-
erzeugungseffekte gelten hier als Randproblem.

5 Vgl. L. Kaufmann: Regionales Entwicklungspotential und regionalpoli-
tisch orientierte Verkehrsplanung, Diisseldorf 1981, S. 54 ff.



