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Vorwort

Die Entscheidungen iiber AusmaB und Gestaltung der groBraumigen Verkehrsin-
frastruktumetze sind in der Bundesrepublik Gegenstand zahlreicher gesellschaftlicher
Konflikte. Die Kritik an dem bisherigen Netzangebot erfolgt insbesondere von zwei
Seiten: Einerseits wird befiirchtet, daB weitere Trassen zusatzlichen Verkehr anziehen
und damit als unerwiinscht angesehene — vomehmlich 6kologische — Folgen haben.
Andererseits werden zahlreiche Wartezeiten auf StraBen, an Bahnhofen und Flughédfen
als Indiz dafiir angesehen, daB das vorhandene Netz nicht ausreicht und vor allem die
Realisierung eines — angesichts des sich verfestigenden Bestands an ,,Sockelarbeits-
losen* als dringend notwendig angesehenen — wirtschaftlichen Entwicklungspro-
zesses blockiert wird. Einig sind sich die Vertreter dieser Ansichten lediglich in der
Unzufriedenheit mit der bisherigen Situation. Die Dringlichkeit des Konfliktes wird
sich vor dem Hintergrund der zu erwartenden verstirkten Integration der mittel- und
osteuropdischen Transformationslidnder in die intemationale Arbeitsteilung und die
allgemein steigende Bedeutung eines grenziiberschreitenden Austausches von Perso-
nen, Giitern, Faktoren und Leistungen zukiinftig noch erh6hen.

Die Entscheidung iiber das Angebot groBraumiger Verkehrsinfrastrukturnetze ist mit
besonderen Problemen behaftet, weil sich die Vorteile einer Angebotserweiterung
innerhalb eines groen Raumes iber vielfiltige, komplexe Interdependenzen auf viele
Individuen verteilen, wihrend die negativen Konsequenzen neben groBrdumigen
Okosystemen vorrangig Anwohner entlang der Einzeltrassen betreffen. Werden die
potentiell negativ Betroffenen nicht fiir die ihnen entstehenden Belastungen entschi-
digt oder betrachten sie ihre Schiaden als nicht ausgleichbar, wird es fiir sie rational,
eine Trassenrealisierung in ihrer Nihe abzulehnen und statt dessen hohere Transport-
kosten biszumnéchsten NetzanschluB in Kaufzunehmen. Als Folgen sind langwierige
Planungsverfahren, psychisch und finanziell aufwendige Verhandlungen zwischen
allen Beteiligten sowie eine Realisierung von Trassen zu konstatieren, die fiir ein
europaweites Netz weniger Relevanz aufweisen als andere, deren Errichtung an
fehlender politischer Akzeptanz scheitert.

Die vorliegende Arbeit untersucht, welchen Beitrag institutionenékonomische Kon-
zepte zur Bewiltigung dieser Konflikte leisten konnen. Damit wird dem Umstand
Rechnung getragen, da8 eine Ermittlung vermeintlich gesamtwirtschaftlich optimaler
Verkehrsnetze nichts bewirkt, wenn sie nicht in die Praxis umgesetzt werden kann.
Folglich stehen Fragen der Bestimmung von Entscheidungstrigern und der Gestaltung
von Verfahren, die zur Planung, Finanzierung, Errichtung und Inbetriebnahme von
Trassen fiihren, im Mittelpunkt der Arbeit. Die Analyse fiihrt zu der Feststellung, da
— abgesehen von der Planungsentscheidung — weite Teile des Infrastrukturangebots



iiber privatwirtschaftliche Markt- und Wettbewerbsverfahren erfolgen konnen, die es
ermoglichen, alle relevanten individuellen Priferenzen ungeachtet einer politischen
EinfluBnahme miteinander zu koordinieren. Fiir den Bereich der Planung werden auf
der Basis des Konzepts der Verfahrensgerechtigkeit aus der konstitutionellen Okono-
mie Ansitze aufgezeigt, wie durch die Akzeptanz der Verfahrensregeln auch im
Einzelfall als individuell nachteilig angesehene Entscheidungen hingenommen wer-
den konnten. Diese Uberlegungen werden als Reformoptionen zu einer marktwirt-
schaftskonformen Gestaltung der deutschen bzw. europdischen Verkehrsinfrastruktur-
politik herangezogen.

Essen, Juli 1995 Rheinisch-Westfilisches Institut
fiir Wirtschaftsforschung

Paul Klemmer
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Terminologische Abgrenzung des Betrachtungsgegenstandes
und Gang der Untersuchung

1. Problemstellung

Die Uberwindung riumlicher Distanzen mit Hilfe eines Verkehrsmittels' ist zuneh-
mend mit Wartezeitenund Nachfragebeschrankungen verbunden. Diese insbesondere
auf den wichtigsten Verbindungsachsen und in Spitzenzeiten feststellbaren Engpisse
auf StraBe, Schiene und im Luftverkehr induzieren die Fragestellung, ob die bisherige
Organisation der Bereitstellung des Verkehrsangebots den Anforderungen geniigt bzw.
obnicht alternative Arrangements zu effizienteren Angeboten an Verkehrsfunktionen
fiihren.

ImRahmendieser Arbeit sollen die bestehenden Institutionenim Bereichdes Angebots
an Verkehrsinfrastruktur betrachtet werden?. Der Begriff der Institutionen umfaBt
dabei neben den Organisationen, die Kompetenzen innerhalb des Bereitstellungspro-
zesses besitzen, besonders die Regeln und Normen, die den Ablauf der Bereitstellung
bestimmen?®. Dabei werden auf der Basis einer Defizitanalyse der bisherigen Institu-
tionen Handlungsoptionen aufgezeigt, deren Funktionalitit kritisch bewertet werden
soll. Die besondere Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur ergibt sich aus dem Vorlei-
stungscharakter ihrer Funktion. Infrastruktur wird allgemein als ,,Summe der materi-
ellen, institutionellen und personalen Einrichtungen und Gegebenheiten definiert, die
den Wirtschaftseinheiten zur Verfiigung stehen und mit dazu beitragen, den Ausgleich
der Entgelte fiir gleiche Faktorbeitrige bei zweckmiBiger Allokation der Ressourcen,

1 Vgl U. v. Suntum [I], Verkehrspolitik. Miinchen 1986, S. 1, wo als Funktion des Verkehrs der
Transport von Personen, Giitern und Nachrichten bzw. Signalen angegeben ist. Zu einer Definition
der mit dem Verkehr verbundenen raumlichen Mobilitit als Bewegungen zwischen menschlichen
Aktivititsstandorten vgl. C. Zeller, Mobilitit fiir alle!: Umrisse einer Verkehrswende zu einem
autofreien Basel. (Stadtforschung aktuell, Band 35.) Basel u.a. 1992, S. 24.

2 Im Bereich der Betriebsmittel sind bereits zahlreiche 6konomische Analysen iiber Deregulierungs-
potentiale vorgelegt worden, vgl. exemplarisch fiir den StraBenbereich M. Berkelova, Die Vollen-
dung des europiischen Binnenverkehrsmarkts und Reformbedarf der deutschen Verkehrspolitik,
dargestellt am Beispiel des StraBengiiterverkehrs. (Beitriige zur Struktur- und Konjunkturforschung,
Band 31.) Bochum 1992, sowie fiir Schiene und StraBe C.-F. Laaser [I], Wettbewerb im Verkehrs-
wesen — Eine Chance fiir eine Deregulierung in der Bundesrepublik. (Kieler Studien, Band 236.)
Tiibingen 1991.

3 ,Institutions are a set of rules, compliance procedures, and moral and ethical behavioural norms
designed to constrain the behaviour of individuals in the interests of maximizing the wealth or utility
of principals“; D.C. North, Structure and Change in Economic History. New York 1981, S. 201£. Zur
Beziehung zwischen institutioneller Umwelt und institutionellen Arrangements L. Davis and
D.C. North, Institutional Change and American Economic Growth. Cambridge 1971, S. 6f.
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d.h. vollstindiger Integration und héchstmoglichem Niveau der Wirtschaftstitigkeit,
zu ermdglichen*“. Im Bereich der Regionalpolitik’ wird Infrastruktur aufgrund ihrer
Immobilitit, Unteilbarkeit und Polyvalenz als Potentialfaktor fiir die regionale
Wirtschaftsentwicklung angesehen®. Verkehrsinfrastruktur’ gehért innerhalb dieser
Potentialfaktorengruppe zur materiellen Infrastruktur® und umfat sowohl die Land-
und Wasserverkehrswege als auch die zur Aufrechterhaltung des Verkehrs erforderli-
chen und mit den Verkehrswegen verbundenen stationiren Einrichtungen. Diese
Infrastruktureinrichtungen kénnen sowohl konzentriert an Punkten als auch diese
Punkte verbindend in Netzen angelegt sein. Innerhalb der Netze kénnen zudem
Knotenpunkte zur Transformation einzelner Verkehrsfliisse zwischen den Netzen als
Infrastrukturausprigungen unterschieden werden®.

Die andere Aktivititen erst ermoglichende Funktion der Verkehrsinfrastruktur sowie
der Netzcharakter ihrer Bereitstellung dienten bislang als Begriindung fiir ein zentral
durch staatliche Einrichtungen organisiertes Angebot. Aufgabe dieser Arbeit ist es zu
priifen, ob diese Begriindungen fiir den gesamten BereitstellungsprozeB 6konomisch
zu rechtfertigen sind. Zunichst erfolgt eine genaue Abgrenzung des Betrachtungsge-
genstands, der liberregionalen Stralen- und Schieneninfrastruktumnetze.

2. Terminologische Abgrenzung des Betrachtungsgegenstandes

Die nachfolgenden Ausfiihrungen konzentrieren sich auf Betrachtungen der Organi-
sation des Angebots iiberregionaler StraBen- und Schieneninfrastrukturnetze. Die
Analyse des Angebots an Infrastrukturleistungen wird dabei weitgehend losgelost von
der Organisation der Infrastruktumutzung mit Betriebsmitteln gefiihrt'°. Gemeinsame

4 R.Jochimsen, Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der marktwirtschaftlichen Entwicklung. Tiibin-
gen 1966, S. 100. Vgl. auch P. Klemmer (I}, Infrastruktur. In: E. Dichtl und O. Issing (Hrsg.), Vahlens
groBes Wirtschaftslexikon, Band 1. 2. Auflage, Miinchen 1993, S. 984ff., und E. Wille, Die Bedeu-
tung der offentlichen Infrastruktur fiir die wirtschaftliche Entwicklung — Notwendigkeiten in den
neuen Bundeslindemn. In: P. Eichhorn (Hrsg.), Finanzierung und Organisation der Infrastruktur in
den neuen Bundeslindem. (Schriftenreihe der Gesellschaft fiir 6ffentliche Wirtschaft, Band 34.)
Baden-Baden 1993, S. 11ff., hier S. 15ff.

5  Zur Abgrenzung dieses Politikbereiches vgl. P. Klemmer [II], Regionalpolitik auf dem Priifstand.
Koln 1986, S. 25ff.

6 Vgl D. Biehl u.a., Bestimmungsgriinde des regionalen Entwicklungspotentials: Infrastruktur, Ag-
glomeration und sektorale Wirtschaftsstruktur. (Kieler Studien, Band 133.) Tiibingen 1975, S. 14£f.

7  Zur Funktion vgl. ausfiihrlicher P. Klemmer [III] Verkehrsinfrastruktur. Funktion und Bedeutung in
der entwickelten Industriegesellschaft. ,,Internationales Verkehrswesen®, Hamburg, Jg. 33 (1981),
S. 389ff., hier S. 390ff.

8  Zur sektoralen Abgrenzung des Infrastrukturbegriffs vgl. R. Frey [I], Infrastruktur; Grundlagen der
Planung offentlicher Investitionen. 2. Auflage, Tiibingen u.a. 1972, S. 3ff.

9  Zur Differenzierung nach agglomerativer, Netz- und nodaler Infrastruktur vgl. R. Funck und
U. Blum, Zentralortlicher Status, Verkehrsinfrastruktur und regionales Einkommen. In: H.-J. Ewers
und H. Schuster (Hrsg.), Probleme der Ordnungs- und Strukturpolitik. Festschrift fiir Hellmuth
Stefan Seidenfus. Géttingen 1984, S. 223ff., hier S. 223. Wihrend die agglomerative Infrastruktur
den punktuell konzentrierten Bereich umfaBt, bezieht sich die Netzinfrastruktur allgemein auf
Einrichtungen, die Verbindungen zwischen raumlichen Punkten schaffen. Der Begriff der nodalen
Infrastruktur bezieht sich auf Knotenpunkte innerhalb der Netzinfrastruktur.

10 Dabei ist zwar zu beriicksichtigen, daf§ die institutionellen Organisationen im Bahnbereich noch in
zahlreichen Lindern die Integration des Infrastruktur- und Betriebsbereichs vorsehen (zu einem
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Eigenschaften dieser beiden Verkehrstriger bestehen in der Beanspruchung groBer
zusammenhingender Flichen zur Bildung dicht vermaschter interaktiver Netze'
sowie in der Erméglichung der Raumiiberwindung sowohl fiir Personen als auch fiir
Giiter. Damit unterscheiden sie sich von den Luft- und Wasserverkehrstrigem
insbesondere durch ihre groBriumig zusammenhingende Flichenanbindung und von
den Rohrleitungen sowie den Kommunikationseinrichtungen durch die groBere
Vielfalt des Transportangebotes, das alle Formen von Giitern, Personen und Nachrich-
ten umfassen kann. Zum Schienennetzbereich werden die Gleiseinrichtungen, der
Schienenunter- und -oberbau, die Sicherungs-, Signal-, Beleuchtungs- und Fernmel-
deanlagen sowie die damit verbundenen Grundstiicke gezihlt'?. Der Bereich der
StraBeninfrastruktur, wie er in dieser Arbeit betrachtet wird, umfaBt analog zur
Schieneninfrastruktur die Fahrbahndecke, die Sicherungs-, Signal-, Beleuchtungs-
und Femmeldeanlagen sowie die damit verbundenen Grundstiicke.

Verkehrsleistungen werden zumeist in raumlichen Dimensionen gemessen (Personen-
bzw. Tonnenkilometer). Als Klassifikationskriterium dieser rdumlichen Dimension
wirdbislang ein EntfernungsmaB benutzt!3. Damitsind jedoch Verflechtungen, die sich
aus einem Verhiltnis groBer Stidte zu den sie umgebenden kleineren Stidten und
Ortschaften ergeben (z.B. Berufspendler, Einkdufe, Verwaltungstitigkeiten), nicht

Uberblick vgl. J. Comet, Unterschiedliche Ansitze - gleiches Ziel. ,, Internationales Verkehrswesen*,
Jg. 45 (1993), S. 519ff., passim) und 2.T. auch als positive Beispiele gelten, beispielsweise Japan.
Jedoch zeigen skonomische Analysen, dal wettbewerbliche Strukturen insbesondere im Betriebsbe-
reich zu effizienteren Resultaten fiihren konnen, wihrend die Implementation derartiger Allokations-
verfahren im infrastrukturellen Bereich besonders bei der Eisenbahn auf groBere Schwierigkeiten
stoBt; vgl. schluBfolgernd CF. Laaser [I], S. 306ff. Zu den Vorteilen einer Trennung von Netz und
Betrieb vgl. auch A. Brenck, Privatisierungsmodelle fiir die Deutsche Bundesbahn. In: W. Allemeyer
u.a., Privatisierung des Schienenverkehrs. (Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitit Miinster, Heft 130.) Gottingen 1993, S. 37ff., hier S. 134ff.

11 Auf die Implikationen, die sich aus dem netzférmigen Aufbau fiir das Angebot an und die Nachfrage
nach Verkehrsinfrastruktur ergeben, wird im weiteren Verlauf ausfiihrlich eingegangen. An dieser
Stelle verbleibt lediglich der Hinweis auf C.B. Blankart und G. Knieps, Netzokonomik. ,,Jahrbuch
fiir Neue Politische Okonomie, Tiibingen, Band 11 (1992), S. 73ff., hier S. 73.

12 Zur Abgrenzung des Netzbereichs vom Betriebsbereich im Schienenverkehr vgl. C.-F. Laaser (1],
S. 258ff. Problematisch ist in diesem Zusammenhang die Einbeziehung der Stromzufuhreinrichtun-
gen. Da jedoch nachfolgend im FernstraBenbereich der Bereich der Energiezufuhr fiir den Betrieb
des Verkehrsmittels (Tankstellen) nicht zum Infrastrukturnetz gez:ihlt wird, unterbleibt eine Beriick-
sichtigung der Stromzufuhrnetze beim Schieneninfrastrukturbereich.

13 Vgl. z.B. die Unterscheidung in Schienenpersonennah- (bis 50 km) und -fernverkehr in Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr BMV (Hrsg.) [I], Verkehr in Zahlen 1993. Bonn 1993, S. 196ff. Im Bereich
des StraBengiiterverkehrs umfaBt die sog. ,,Nahverkehrszone* 70 km (vor 1993 lag die Grenze bei
50 km). Das ,,Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs (Regionalisie-
rungsgesetz)** sieht in § 2 den Nahverkehr innerhalb einer Reiseweite von 50 km bzw. einer
maximalen Reisezeit von einer Stunde begriindet, vgl. Regionalisierungsgesetz im Rahmen des
Gesetzes zur Neuordnung des Eisenbahnwesens (Eisenbahnneuordnungsgesetz) vom 27.12.1993.
,,Bundesgesetzblatt“, Bonn, Teil I, Nr. 73 vom 30. Dezember 1993, S. 2378ff., hier S. 2395f. Als
Definitionskriterium fiir den Regionalverkehr wird allerdings auch eine Entfernung von 100 km
einfacher Reise- oder Transportweite verwendet, vgl. P. Klemmer [IV] Verkehrspolitische Heraus-
forderungen Deutschlands in den neunziger Jahren. In: Deutsche Forschungsgesellschaft StraBenbau
(Hrsg.), Deutscher StraBen- und VerkehrskongreB 1992. Bonn 1993, S. 12ff., hier S. 15, und die
dortigen Literaturverweise.
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adiquat erfaBt'. In dieser Arbeit wird eine raumliche Unterscheidung der Verkehrslei-
stungen auf der Grundlage einer regionalen Abgrenzung vorgenommen. Der Begriff
der Regionen kann zum einen anhand von Homogenititskriterien, d.h. anhand gleicher
Merkmalsausprigungen, zum anderen funktional, d.h. unter Beriicksichtigung der
Verflechtungen beziiglich 6konomischer Stromkategorien abgegrenzt werden'>. Dain
Verbindung mit der Verkehrstrigemutzung mittelbar die Verwirklichung weiterer
Zielsetzungen, die zumeist in Verbindung mit 6konomischen StromgréBen stehen,
intendiert wird'é, erscheint es sinnvoll, eine funktionale Abgrenzung einzelner Regio-
nen vorzunechmen. Damit sollen insbesondere Verzerrungen, die sich aus einer
rdumlichen Trennung von Stidten und dem sie umschlieBenden Umland ergeben,
ausgeschlossen werden'’. Aus der besonderen Bedeutung der Raumiiberwindung aus
beruflichen Griinden'® konnte sich eine Verkniipfung der regionalen Abgrenzung mit
der Analyse regionaler Arbeitsmarktbeziehungen ergeben’.

Mit der Variation des Umfangs der raumlichen Inanspruchnahme der Verkehrsfunk-
tionen durch die Nutzer, festgemacht an der Anzahl der von der Verkehrstrigemutzung
betroffenen Regionen, ergeben sich Riickwirkungen auf die Art des zur Verfiigung
gestellten Angebotes. Ausgehend von einer regionalen Differenzierung werden nach-
folgend die angebotenen Infrastrukturnetze danach unterschieden, ob sie primir den
Verkehrsbeziehungen innerhalb einer Region, iiber regionale Grenzen hinaus oder

14 Die zunechmende Verklammerung von Stadt und Umland fiihrt dazu, den Stadt-Land-Verbund als
,Siedlungsform des 21. Jahrhunderts” zu klassifizieren, in der die Oberzentren besonders die
Verbindung zu aperiodischen und iiberregionalen Verkehrsvorgingen erméglichen; vgl. GW. Heinze
und H.H. Kill, Verkehrspolitik fiir das 21. Jahrhundert — Ein neues Langfristkonzept fiir Berlin-Bran-
denburg. (Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie, Band 69.) Frankfurt a.M. 1992,
S. 28ff.

15 Vgl. dazu zB. P. Klemmer [V], Regionalpolitik und Umweltpolitik: Untersuchung der Interdepen-
denzen zwischen Regional- und Umweltpolitik. (Veroffentlichungen der Akademie fiir Raumord-
nung und Landesforschung, Band 106.) Hannover 1988, S. 61.

16 Vgl. dazu im Bereich des Personenverkehrs die Unterscheidung nach Fahrtzwecken, die fiir 1989
einen Anteil des funktionalen, d.h. kein Freizeit- oder Ferienverkehr, von fast 66 vH am gesamten
Personenverkehrsaufkommen ausweist, in Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.) [1], S. 204.

17 So werden regionale Abgrenzungen auch an der riumlichen Ausbreitung von Attraktivititen einzel-
ner stationirer Verkehrsinfrastruktureinheiten (beispielsweise Bahnhohe, Autobahnauffahrten 0.4.)
festgemacht; vgl. H.-F. Eckey, und K. Horn (I}, Auswirkung des Bundesverkehrswegeplans 1992 auf
das Ruhrgebiet. (RUFIS-Beitrige, Nr. 2/93.) Bochum 1993, S. 1f.; sowie zur Notwendigkeit einer
Betrachtung der Zusammenhinge innerhalb Kerneuropas P. Klemmer [VI], Die deutsche Wiederver-
einigung und die europdische Integration als Herausforderung der Verkehrspolitik. Essen 1992,
erweitertes Vortragsmanuskript, S. 7ff.

18 Der Anteil des Berufs-, zuziiglich des Ausbildungs- und des Geschiftsreiseverkehrs an der Ge-
samtpersonenverkehrsleistung (in Personenkilometern) in den westdeutschen Bundesldndern betrug
in den vergangenen dreiBig Jahren zwischen 37 und 40 vH, 1989 war der entsprechende Anteil
37,6 vH, vgl. Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.) [I], S. 201. Dabei ist der Anteil der Verkehrs-
leistungen der auBerhalb wohnenden Berufstitigen an der Gesamtberufsverkehrsleistung von 1961
(52 vH) bis 1988 (68 vH) kontinuierlich angestiegen; vgl. Deutsches Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung (Hrsg.) [I], Fihrt die Verkehrspolitik in eine Sackgasse? (Bearb.: E. Kutter.) ,, DIW-Wochen-
bericht*, Berlin, Jg. 60 (1993), S. 444ff., hier S. 446.

19 Vgl. zu dem Konzept der regionalen Arbeitsmirkte P. Klemmer [II], S. 71£f., sowie H.-F. Eckey und
P. Klemmer, Neuabgrenzung von Arbeitsmarktregionen fiir die Ziele der regionalen Strukturpolitik.
,,Jnformationen zur Raumentwicklung*, Bonn, Jg. 1991, S. 5691f.
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iiber nationale Grenzen hinaus dienen sollen. Anhand dieser Differenzierung kénnen
verschiedene Anforderungen an das Infrastrukturangebot konstatiert werden. Fiir den
intraregionalen Verkehr istes wichtig, eine Feinkoordinierung zwischen den einzelnen
Trassen in der Region innerhalb eines engmaschigen Netzes herzustellen, daher sind
hierbei zahlreiche Schnittstellen in geringen Abstinden einzurichten. Eine interregio-
nale Verbindung hingegen erfordert groBriumige Verkniipfungen, die Abstinde
zwischen den Schnittstellen sind groBer. Dajedoch mehrere Regionen tangiert werden,
ist eine Abstimmung mit den jeweiligen intraregionalen Netzen erforderlich. Zusitz-
lich ist eine Koordinierung mit anderen interregionalen Trassen zur Bildung eines
groBraumigen Netzes erforderlich. Eine dhnliche Aufgabenstellung ergibt sich bei
grenziiberschreitenden Verkehrsinfrastruktureinrichtungen, jedochunter Berticksich-
tigung einer groberen Netzbildung und intermationaler Akteure.

Beieinerentsprechenden riumlichen Differenzierung der Verkehrsbeziehungenistein
kontinuierlicher Anstieg des Anteils groBraumiger Verkehrsleistungenam Gesamtver-
kehrsaufkommen im Giiterbereich festzustellen®. Auch im Personenverkehr ist eine
Tendenz zu verstirktem Ferverkehr zu konstatieren?!. Deutschland erhilt zudem im
Zuge des Europiischen Binnenmarkts, der Bildung des Européischen Wirtschafts-
raums und der Intensivierung der wirtschaftlichen und kulturellen Verflechtungen mit
den Staaten Mittel- und Osteuropas die Rolle einer zentralen ,, Verkehrsdrehschei

die den Durchgangsverkehr aus allen europdischen Regionen biindelt und verteilt.
Diese Position intensiviert die Bedeutung der interregionalen und grenziiberschreiten-
den Verkehrsachsen®. Die weiteren Ausfiihrungen beschrinken sich aufgrund der
Besonderheiten der groBraumigen Netzbereitstellung und der wachsenden Bedeutung
des Verkehrsiiber groBerdumliche Distanzen auf diese Auspréigungcn derStraBen-und
Schieneninfrastruktur. Dabei ist zu beriicksichtigen, da8 ein groBer Teil der groBriu-
migen Netze primér zur Uberwindung intraregionaler Distanzen genutzt wird?, Diese

20 So stiegen die Anteile der Entfernungsstufen oberhalb 500 km bezogen auf Tonnenkilometer bei der
Eisenbahn zwischen 1982 und 1990 von 39,2 vH auf 42,9 vH sowie beim StraBengiiterverkehr
zwischen 1982 und 1992 von 34,3 vH auf 37,2 vH, vgl. Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.) [I],
S.223.

21 Dies zeigt sich am Anstieg der durchschnittlichen jahrlichen Fahrleistung eines zugelassenen Pkw
zwischen 1985 und 1990, nachdem diese im Zeitraum zwischen 1960 und 1984 kontinuierlich
abnahm; vgl. F.-J. Holzmiiller, Entwicklung des StraBenverkehrs — Gedanken zum Prognoseverfah-
ren der RAS-Q. ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft®, Diisseldorf, Jg. 64 (1993), S. 711f., hier
S. 76, sowie zu der Verkniipfung dieser Entwicklung zum Anstieg des Fernverkehrsaufkommens
P. Klemmer [IV], S. 15.

22 Dies verdeutlicht z.B. die Prognose von Kessel + Partner zur Entwicklung der Verkehrsleistung im
Giitertransitverkehr zwischen 1988 und 2010 unter Status-quo-Bedingungen, die eine durchschnitt-
liche jahrliche Wachstumsrate von 3,4 vH fiir die Bundesrepublik und jeweils noch héhere Wachs-
tumsraten fiir die Nord-Siid- und West-Ost-Verbindungen zum Inhalt hatte; vgl. H.-J. Ewers [I], Dem
Verkehrsinfarkt vorbeugen — Zu einer auch dkologisch ertriglicheren Alternative der Verkehrspolitik
unter veranderten Rahmenbedingungen. (Vortrige und Studien aus dem Institut fiir Verkehrswissen-
schaft an der Universitit Miinster, Heft 26.) Gottingen 1991, S. 11, mit Bezug auf Kessel + Partner
Consultants (Hrsg.), Giiterverkehrsprognose 2010 fiir Deutschland. SchluBbericht zum FE-Vorhaben
Nr. 90200/90 im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr. Freiburg 1991, Anlage Tabellen, S. 56.

23 Vgl H. Holzapfel und K .-O. Schallabick, Weiterer Integrationsbedarf fiir das integrierte europiische
Verkehrskonzept. In: K. Button (Hrsg.), Europiische Verkehrspolitik — Wege in die Zukunft. (Stra-
tegien und Optionen fiir die Zukunft Europas, Grundlagen, Nr. 8.) Giitersloh 1992, S. 159ff., hier
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entlang der interregionalen Trassen jeweils liberlappenden Regionalverkehrsaufkom-
men beeintrichtigen jedoch durch das Verursachen von regionalen Engpissen die
Funktionsfihigkeit des groBraumigen Netzes?. Daher ist auch auf die intraregionalen
Verkehrsbeziehungen einzugehen, wenn sie fiir die interregionalen Verbindungen
relevant werden. Nach dieser Eingrenzung des Betrachtungsgegenstands wird im
folgenden der Bereitstellungsprozef der Verkehrsinfrastruktumetze dargestellt. Die-
ser ist nicht als ein einheitlicher Aufgabenkomplex zu verstehen, sondern als Summe
spezieller MaBnahmen.

3. Aufgabenbereiche innerhalb des Bereitstellungsprozesses
iiberregionaler Verkehrsinfrastrukturnetze

Zur Bereitstellung der Infrastruktur ist das Zusammenwirken mehrerer MaBnahmen-
komplexe erforderlich. Im Verlauf der Arbeit wird zunichst eine Untergliederung in
die Bereiche Netzverantwortung, Finanzierung und Vollzug vorgenommen?. Dies
impliziert die vollstindige Betrachtung des Angebots an Verkehrsinfrastrukturleistun-
gen, da der BereitstellungsprozeB im Rahmen dieser Arbeit auch den sich an die
Errichtung der Trasse anschlieBenden Betrieb umfaBt. Im Bereich der Netzverantwor-
tung istinsbesondere die Planungsentscheidung fiir die Bereitstellung determinierend.
Planung umfaBt in diesem Zusammenhang den Vorgang der Entscheidung iiber die
Gestaltung der Infrastruktureinrichtung unter Beriicksichtigung der Unsicherheit iiber
die zukiinftige Entwicklung der Entscheidungsparameter?. Zur Planung gehort die
Formulierung eines inhaltlichen Zieles sowie des zeitlichen und rdumlichen Umfangs
bzw. der Struktur dieses Zieles. Der Planung obliegt es des weiteren, die Handlungsal-
ternativen zur Zielrealisierung zusammenzustellen und innerhalb eines Gesamtkon-
textes zu bewerten. Auf dieser Grundlage wird innerhalb der Planungsphase die
Entscheidung iiber die Gestaltung der Bereitstellung getroffen. Dabei wird im
folgenden zwischen der Planung des Gesamtnetzes und der Planung einzelner Trassen
bzw. von deren Abschnitten differenziert. Wihrend die Netzplanung langfristigen und
strategischen Charakterhat, ist die Trassenplanung bereits konkret auf dentechnischen
Ablauf der Bereitstellung bezogen. Daher weist die Einzeltrassenplanung eine enge
Verkniipfung zur abschlieBenden Vollzugsphase auf; sie ist jedoch noch nicht aus-
schlieBlich auf die technische Realisierung ausgerichtet, sondern dient der vorausge-
henden umfassenden Entscheidung tiber die Ausgestaltung der Einzeltrasse. Zu der
Netzplanungsebene gehoren zudem Funktionen, die fiir die Koordination innerhalb

S. 160ff., die aus dieser iiberwiegend intraregionalen Verkehrsnachfrage den Schluf ziehen, da8
groBraumig internationale Engpisse keine dringenden Probleme der Verkehrsinfrastrukturbereitstel-
lung darstellen.

24 Vgl P.Klemmer [IV], S. 17ff.

25 Vgl. auch K.-H. Hansmeyer und M. Kops, Die Kompetenzarten der Aufgabenzustindigkeit und
deren Verteilung im foderativen Staat. ,,Hamburger Jahrbuch fiir Wirtschafts- und Gesellschaftspo-
litik“, Tiibingen, Jg. 29 (1984), S. 127ff., hier S. 128.

26 Vgl. H. Miding [T], Infrastrukturplanung in der Bundesrepublik. Eine vergleichende Untersuchung
zum EntscheidungsprozeB im Verkehrs- und Bildungssektor. (Schriften zur 6ffentlichen Verwaltung
und 6ffentlichen Wirtschaft, Band 42.) Baden-Baden 1977, S. 72ff. Zum Planungsbegriff als ,,eines
Vorausbedenkens des eigenen Handelns* vgl. D. Schneider [I], Betriebswirtschaftslehre. Band 2:
Rechnungswesen. Miinchen u.a. 1994, S. 305.
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eines Netzes unabdingbar sind, z.B. Festlegungen bestimmter Standards zur Kompa-
tibilitéit der einzelnen Netzbestandteile mit der Moglichkeit der Durchsetzung dieser
Festlegungen. Damit umfaBt dieser Bereich des Bereitstellungsprozesses sowohl die
Entscheidung tiber die Ausgestaltung des Netzes vor der Bereitstellung als auch die
Kontrolle der Ausfiihrung dieser Entscheidung wihrend und nach der Bereitstellungs-
leistung.

Mit Finanzierung ist der MaBnahmenbereich angesprochen, der mit Hilfe der Beschaf-
fung und Riickzahlung von Geld bzw. anderen allgemein akzeptierten Zahlungsmit-
teln der Zielsetzung der ,,Aufrechterhaltung des finanziellen Gleichgewichts“?’ dient.
Die Aktivitit dieses Bereichs verlduft parallel zur Netzplanung. Bereits vor der
Bereitstellung ist die Ausgestaltung der Finanzierung (Finanzierungsform, Umfang
und zeitliche Struktur) festzulegen. Die Realisation dieser Vereinbarung ist wihrend
bzw. nach der Bereitstellungsleistung zu kontrollieren und zu sichem.

In der Vollzugsphase sind sowohl die Einzelplanung i.S. einer Ausfiihrungsplanung?,
der Bau als auch der Betrieb der Verkehrsinfrastruktureinrichtung angesiedelt. Die
Bauphase umfaBt den Zeitraum der materiellen Erstellung. In der Betriebsphase ist die
Organisation der Verfiigbarkeit einer Einrichtung fiir die Nutzer durchzufiihren, wobei
mit dieser Phase Aufgaben der Unterhaltung und Anpassung an Nutzungsanforderun-
gen verbunden sind. Zeitlich setzt diese Phase erst nach der Entscheidung tiber die
Ausgestaltung der geplanten Trassen ein. Die sich aus der Funktion dieser Phase
ergebenden Handlungsoptionen konnen jedoch Anreize fiir verdnderte Aktivitéten in
den beiden anderen Bereichen setzen.

Innerhalb der weiteren Ausfiihrungen wird der Bereitstellungsproze anhand dieser
Differenzierung disaggregiert betrachtet. Ubersicht 1 dient der Verdeutlichung unter-
schiedlicher Funktionen der einzelnen Phasen und der Beziehungsgeflechte zwischen
den Aufgabenbereichen. Die durchgezogenen Pfeile markieren die Verbindungen der
einzelnen Phasen einer Netzbereitstellung. Fiir die Bereitstellung einzelner Trassen ist
die Beschrinkung auf die gestrichelten Pfeile moglich, da das Koordinationserforder-
nis innerhalb des Netzes wegfillt?. Entlang der durchgezogenen Pfeile ist die
Ausrichtung der Informations- und Finanzmittelstréme zwischen den Teilbereichen

27 7. Siichting [I], Finanzmanagement: Theorie und Politik der Unternehmensfinanzierung. (Schriften-
reihe des Instituts fiir Kredit- und Finanzwirtschaft, Band 1.) 5. Auflage, Wiesbaden 1991, S. 16. Zur
Kritik an diesem Begriff und einer Orientierung der Definition an der Vorteilhaftigkeit von Geldbe-
schaffungsmaBnahmen, was dazu fiihrt, Finanzierung als Handlung zu kennzeichnen, die zu einem
Zahlungsstrom fiihrt, ,,der mit Einnahmeniiberschiissen beginnt und spiter Ausgaben- und Einnah-
meniiberschiisse in einzelnen Zahlungszeitpunkten erwarten 148t*, vgl. D. Schneider [II], Investition,
Finanzierung und Besteuerung. 7. Auflage, Wiesbaden 1992, S. 18ff. bzw. das Zitat auf S. 21.

28 Die Ausfiihrungsplanung erfolgt nach der Durchfiihrung des Trassenentwurfs und ist lediglich auf
die technische Realisierung der Entwurfsplanung beschrinkt; zur Unterscheidung der Konkretheit
von Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung vgl. J. Griibmeier, Planung, Ausschreibung, Vergabe und
Vertragsgestaltung bei der Ausfiihrung von Bauprojekten der Bahnen durch Generalunternehmer. In:
VDI-Gesellschaft Bautechnik (Hrsg.), Generalunternehmer bei Verkehrsprojekten. (VDI-Berichte,
Nr. 1054.) Diisseldorf 1993, S. 217ff., hier S. 220f.

29 Die technische Planung in Abgrenzung zur strategischen Netzplanung kann in diesen Fillen in der
Vollzugsphase angesiedelt werden.
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des Bereitstellungsprozesses angegeben. Die sich daraus ergebende Verflechtung
zwischen diesen Aufgabenkomplexen konnte fiir eine integrierte Betrachtung des
Bereitstellungsprozesses sprechen. Insbesondere der Bereich der Netzverantwortung
iibt durch die frijhzeitige Entscheidung iiber die Ausgestaltung des Verkehrsinfrastruk-
turangebots und die kontinuierliche Weitergabe von Informationen in den nachfolgen-
den Phasen einen starken EinfluB auf den gesamten Bereitstellungsproze8 aus.
Demgegeniiber ist auch der Betriebsbereich auf eine Beriicksichtigung seiner Aufga-
ben innerhalb aller Phasen angewiesen, um eine unmittelbare Koordination zwischen
den Nutzungsanspriichen und dem Infrastrukturangebot herbeizufiihren. Diese Koor-
dination konnte durch eine Trennung von der Entscheidung tiber das Gesamtnetz
erschwert werden®. Zudem kénnen Engpisse bei der Finanzierungs- oder der Bauka-
pazitit den Spielraum bei der Planung des Gesamtnetzes bzw. der zeitlichen Struktur
der Durchfiihrung eingrenzen®'. Es stellt sich somit die Frage, ob — und wenn ja, in
welchem Umfang — eine Integration dieser Beziehungen innerhalb eines Bereiches
Einsparungen bei Koordinationsaufwendungen induzieren kénnte.

Fiir eine disaggregierte Betrachtung ist jedoch insbesondere auf die Heterogenitit der
mit den einzelnen Bereitstellungsphasen verbundenen Aufgabenstellungen hinzuwei-
sen. Dazu werden in Ubersicht 1 einzelne Bereitstellungsfunktionen angegeben. Zur
Erfiillung dieser Aufgaben erfolgte in den vergangenen Jahren eine zunehmende
Spezialisierung bei der Ausgestaltung der damit verbundenen Verfahren, was wieder-
um zu einer Verringerung der Verflechtungen zwischen den Phasen fiihrte.

Im Finanzierungsbereich wurden zunichst isoliert fiir einige Trassen innovative
Finanzierungsverfahren entwickelt. Diese Verfahren erméglichen eine Gestaltung der
Finanzierungsstruktur, die sich nicht an der Bonitiit i.S. einer Kreditwiirdigkeit des
jeweiligen Infrastrukturanbieters, sondem an der Rentabilitit als dem Resultat einer
Chance-Risiko-Abwigung fiir das einzelne Projekt orientiert®2. Des gleichen ergeben
sich im Vollzugsbereich verstirkte Variationsmoglichkeiten bei der Verkehrsin-
frastrukturgestaltung. Fiir die Errichtung einzelner Infrastrukturtrassen wird zuneh-
mend auf sog. ,,Generaluntemehmer”, die die Verantwortung fiir die Bauleistungen
aller Gewerbezweige iibernehmen, zuriickgegriffen®. Mit dieser vertraglichen Ge-
staltung verspricht man sich seitens der Planungsverantwortlichen zum einen eine

30 Vgl Regierungskommission Bundesbahn (Hrsg.), Bericht der Regierungskommission Bundesbahn.
Bonn 1991, S. 25.

31 Als Beispiel konnen die Engpisse bei der Entwicklung des ostdeutschen Verkehrsinfrastrukturange-
botes nach der deutschen Vereinigung angefiihrt werden. Hierbei erwies sich insbesondere, da8
fehlendes Personal im Bereich der technischen Planung sowie unzureichende Kapazititen der
Bauwirtschaft die Absorptionskapazitit des verfiigbaren Finanzkapitals begrenzte, die Verteilung der
Mittel auf die einzelnen Verkehrstriger beeinfluSte und die Gestaltungsmoglichkeiten bei der
Errichtung des Verkehrsinfrastrukturnetzes zumindest kurz- bis mittelfristig restringierte; vgl. dazu
P. Klemmer [IV], S. 16ff.

32 ZudenPotentialen der privaten Projektfinanzierung vgl. PB. Grosse, Privatwirtschaftliche Realisie-
rung von offentlichen Aufgaben am Beispiel der Verkehrsinfrastruktur. In: H.-J. Frank und N. Walter
(Hrsg.), Strategien gegen den Verkehrsinfarkt, Stuttgart 1993, S. 335ff,, insbesondere S. 341f. Auf
die sich daraus ergebenden Potentiale fiir eine verinderte Bereitstellungsorganisation wird noch
einzugehen sein.

33 Vgl H. Franke, Der Generalunternehmer- Vertrag fiir Verkehrsprojekte nach VOB und Europidischem
Vergaberecht. In: VDI-Gesellschaft Bautechnik (Hrsg.), S. 133ff., hier S. 134,
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Nutzung des spezifischeren Kenntnisstandes der beauftragten Unternehmer, zum
anderen eine flexiblere Gestaltung der Leistungserfiillung.

Die Aufgaben des Betriebs der Infrastruktur erfahren durch den Einsatz modemer
Kommunikationstechnologien, die eine Verbesserung des Bereitstellungsangebotes
durch Leitsysteme erméglichen, eine grundlegende Wandlung. Bislang sind im
StraBenbereich vornehmlich kollektive Systeme im Einsatz, die zum einen statisch
Navigationshilfen geben, zum anderen zeitnah Informationen und sich daraus erge-
bende Handlungsoptionen mitteilen (z.B. Wechselverkehrszeichen, Stauwarnun-
gen)®, Zukiinftig konnen verstirkt individuelle, d.h. einzelne Fahrzeuge betreffende
Leitsysteme genutzt werden, die eine unmittelbare kommunikative Verbindung
zwischen Fahrzeug, Kommunikationsnetz und StraBe erméglichen®. Diese Systeme
kénnten von eigenen Betreibergesellschaften angeboten werden®. Eine unmittelbare
Verbindung mit dem sonstigen Betrieb der StraBeninfrastruktureinrichtungen er-
scheint jedoch sinnvoll, da die Installierung der festen Einrichtungen dieser Systeme
entlang der StraBeninfrastruktur erfolgt. Im Bereich der Eisenbahn werden verstirkt
elektronische Dispositionssysteme eingesetzt, um die Netzkapazititen effektiver zu
nutzen’.

Davon losgelost besteht im Bereich der Netzplanung eine veridnderte Aufgabenstel-
lung durch eine zunehmende Diversifikation der mit Hilfe des Verkehrs iiberwundenen
rdaumlichen Distanzen, vomehmlich durch die Zunahme des grenziiberschreitenden
Verkehrs. Damit verbunden ist die Notwendigkeit einer intensivierten Zusammenar-

34  Als ein Beispiel ist die Pauschalvergabe nach einem Leistungsprogramm fiir Trassen im Rahmen der
BAB A 13 Berlin-Dresden anzufiihren; vgl. H. Franke, S. 145.

35 1991 waren 70 groBere Verkehrsbeeinflussungsanlagen an Bundesautobahnen installiert; vgl. Bun-
desministerium fiir Verkehr (Hrsg.) [II], StraBenbaubericht 1991. Bonn 1992, S. 20.

36 Diese Entwicklung wird besonders von der europiischen Automobilindustrie forciert und manife-
stiert sich in PROMETHEUS (Programme for a European Traffic with Higher Efficiency and
Unprecedented Safety). Des weiteren ist in diesem Bereich das EG-Programm DRIVE (Dedicated
Road Infrastructure for Vehicle Safety) anzufiihren, das von 1989 bis 1992 zu einer Verbesserung der
Leitsysteme fiihrte; vgl. dazu z.B. H. Zackor, Moderne Leittechnik fiir den StraBenverkehr. In:
Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (Hrsg.) [I], Stauprobleme im Verkehr. Ursachen
und Losungsansitze. (Schriftenreihe der DVWG, Reihe B, Heft 167.) Bergisch-Gladbach 1994,
S. 156ff., hier S. 158ff. Zu einem allgemeinen Uberblick der bestehenden technologischen Potentiale
vgl. OECD (Ed.), Intelligent Vehicle Highway Systems— Review of Field Studies. Paris 1992, S. 47ff.

37 So soll 1995 in Berlin ein Verkehrsleitsystem durch eine private Betreibergesellschaft — die Copilot
GmbH & Co. KG, eine Gemeinschaftsgriindung der Siemens AG, der Robert Bosch AG, Volkswagen
AG sowie der ITF Intertraffic, einer Tochtergesellschaft der Daimler-Benz AG — aufgebaut werden;
vgl. oV., Verkehrsleitsysteme vom privaten Betreiber. ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung", Frankfurt
a.M., Ausgabe vom 26. August 1994, S. 15.

38 Dabei ist insbesondere an die Entmischung der Nutzungsstruktur gedacht, um mit Hilfe weniger stark
differierender Geschwindigkeiten die sog. ,,Pufferzeiten”, d.h. die Abstinde zwischen einzelnen
Ziigen, zu verringern. Als Beispiele sind die Bundesbahnprojekte ,, Computer-Integrated-Railroading
(CIR)* und ,,Erh6hung der Leistungsfahigkeit im Kemnnetz (ELKE)* anzufiihren; vgl. Regierungs-
kommission Bundesbahn (Hrsg.), S. 50, sowie P. Debuschewitz, Beseitigung von Engpissen im
Schienennetz: Das Projekt CIR-ELKE. In: Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (Hrsg.)
I], S. 204ff., hier S. 207ff. Zu der Uberlegung in Frankreich, eine eigenstindige Schienenautobahn
zu errichten vgl. auBerdem 0.V, Zur Reduzierung des StraBengiiterverkehrs wird eine Radikallosung
untersucht. ,,Handelsblatt“, Diisseldorf, Ausgabe vom 8. April 1993, S. 26.
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beit innerhalb des gesamteuropiischen Raumes®. Betrifft die Aufgabenstellung im
Vollzugsbereich die Entwicklung innovativer Leitsysteme, so ist im Netzverantwor-
tungsbereich die Koordination dieser Ansitze zu einem kompatiblen Netz zu erbrin-
gen. Die zunehmend grenziiberschreitende Orientierung der Netze erschwert diese
Koordination aufgrund der bereits bestehenden Infrastrukturstandards. Als Beispiel
kann die Entwicklung des gesamteuropiischen Hochgeschwindigkeitsschienennet-
zes angefiihrt werden; Probleme ergeben sich hier aus unterschiedlichen Spurweiten,
Stromsystemen, Fahrzeug-und Signaltechniken®. Bei den Spurweiten ist insbesonde-
re von Spanien, Portugal, Irland und den Staaten der ehemaligen Sowjetunion eine
Anpassung an das europiische NormalmaB von 1435 mm Voraussetzung fiir eine
Kompatibilitit. Selbstzwischen Frankreich und der Bundesrepublik existieren Inkom-
patibilititen infolge unterschiedlicher Anforderungen der Gleis-und Signalanlagen an
die Breite und die zulissige Achslast der Fahrzeuge*!. Des weiteren existieren im
Hochgeschwindigkeitsbereich (> 250 km/h) fiinf verschiedene Stromsysteme*?, wo-
bei allerdings die Fahrzeuge mehreren Stromsystemen angepaBt werden konnen®.
Zusitzliche Abstimmungserfordernisse ergeben sich bei den Signal- und Kommuni-
kationssystemen. Die Méglichkeit der Nutzung von Satelliten zur Kommunikation,
die insbesondere beim TGV in Frankreich angestrebt wird, entspricht nicht der
Kommunikationstechnologie der Deutschen Bahn*. Innerhalb Europas soll zur
Vereinheitlichung ein europdisches Zugsteuerungs- und -sicherungssystem (ETCS)
entwickelt werden®. Diese Abstimmungserfordemisse innerhalb der Netzverantwor-
tung, die sich bei der Weiterentwicklung der Kommunikationstechnologie im StraBen-
netzangebot auch bei diesem Verkehrstrager verstirkt ergeben werden, verdeutlichen
die besonderen Aufgabenstellungen, denen sich die Netzverantwortung gegeniiber-
sieht und die mit der eigentlichen Entwicklung neuer Systeme nicht unmittelbar
verbunden werden miissen®.

39 Zur zunchmenden Bedeutung der gesamteuropiischen StraBen- und Schienenkorridore vgl. W. Ro-
thengatter [I], Fernverkehr in europiischen Korridoren. In: G. Aberle und W. Rothengatter (Hrsg.),
Erstickt Europa im Verkehr? — Probleme, Perspektiven, Konzepte — Beitréige zu verkehrspolitischen
Fragen. Stuttgart 1991, S. 29ff., hier S. 29f.; zur Zunahme des interregionalen Verkehrs vgl. auch
Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (Hrsg.) [I], Raumordnungsbericht
1993. Deutscher Bundestag, Drucksache 12/2143. Bonn 1994, S. 52f.

40 Vgl. zu diesem Problembereich J.-P. Baumgartner, Switzerland. In: European Conference of Mini-
sters of Transport (Ed.) [I], Privatisation of Railways. Report of the 90th Round Table on Transport
Economics, held in Paris on 4th-5th Feb.1993. Paris 1993, S. 25ff., hier S. 38ff.

41 Vgl H. Weise [I], Nichts paBt bei der Bahn. ,,Die Zeit“, Hamburg, Ausgabe vom 20. November 1992,
S.52.

42  Die Unterschiede betreffen die Spannung, Frequenz und die Nutzung von Gleich- oder Wechselstrom.

43 Zu einem Uberblick iiber die bisher verfiigbaren und geplanten Fahrzeuge und ihre Einsatzmoglich-
keiten vgl. G. Ellwanger [I], Hochgeschwindigkeitsverkehr gewinnt an Fahrt. , Internationales
Verkehrswesen”, Jg. 45 (1993), S. 284ff., hier S. 286.

44  Diese setzen auf Kommunikationsiibertragungen durch Drihte; vgl. H. Weise [T}, S. 52.

45 Diesem Zweck dient beispielsweise auch das Abkommen des internationalen Eisenbahnverbandes
UIC mit dem Europaischen Kommitee fiir die elektrische Normung (Cenelec) iiber die Entwicklung
europaweiter technischer Normen; vgl. 0.V., UIC und Cenelec schlossen Abkommen. ,,Internationa-
les Verkehrswesen, Jg. 45 (1993), S. 398f. Eine technische Vereinheitlichung wird jedoch nicht vor
1997 erfolgen; vgl. J.-P. Baumgartner, S. 40ff.

46 Soist langfristig in Erginzung zu dem o.g. Beispiel des privaten Angebotes fiir ein Verkehrsleitsystem
in Berlin die Aufgabenteilung zwischen einer iibergeordneten Holding zur Standardisierung und
Finanzierung und mehreren Regionalgesellschaften fiir die konkrete Umsetzung und operative
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Diese zunehmend heterogenere Aufgabenstruktur impliziert die Notwendigkeit einer
differenzierten Betrachtung des Bereitstellungsprozesses. Insbesondere im Finanzie-
rungs- und Baubereich eréffnet zudem die Existenz privatwirtschaftlich organisierter
Mirkte die Méglichkeit einer Nutzung der von solchen Steuerungsmechanismen
ausgehenden Innovationspotentiale. Deren Durchsetzung wird erleichtert, wenn sich
funktionsspezifische Institutionen auf die Erprobung einzelner Optionen konzentrie-
ren’. Besteht die Option einer Nutzung des Markt- und Wettbewerbsprozesses fiir
einzelne Bereitstellungsphasen, kénnen dabei erreichte Effizienzvorteile Koordinati-
onskostenausgleichen. AuBerdemistdavonauszugehen,daB aufgrunddervomMarkt-
und Wettbewerbsproze ausgehenden Anreize koordinationskostensparende Arran-
gements kreiert werden. Daher erscheint eine differenzierte Betrachtung der Problem-
stellung zunéchst angemessen. Innerhalb der Entwicklung eines Alternativkonzeptes
wird auf den Umfang, die Realisierbarkeit und den zeitlichen Rahmen einer Desin-
tegration verkehrstrigerspezifisch Bezug genommen, wobei auch eine weitere Desin-
tegration innerhalb der einzelnen Phasen, z.B. innerhalb des Vollzuges zwischen Bau
und Betrieboder die Ausgliederung dertechnischen Planungs-und/oderKontrollfunk-
tion aus der Netzverantwortungsebene diskutiert wird.

4. Gang der Untersuchung

Ziel der Arbeit ist es, Ansatzpunkte zu einer effizienzorientierten Organisation des
Bereitstellungsprozesses iiberregionaler StraBen- und Schienennetze aus 6konomi-
scher Perspektive zu entwicklen. Zum Einstieg in die Problematik der Verkehrsin-
frastrukturbereitstellung werden im ersten Kapitel zunichst einige historische Ent-
wicklungslinien der Organisation des Bereitstellungsprozesses aufgezeigt, um einen
Einblick in Motivationsstrukturen und institutionelle Restriktionen bei der Organisa-
tion dieses Bereichs zu erdffnen. Daran anschlieBend werden relevante Akteure und
ihre Interessenstrukturen innerhalb des Bereitstellungsprozesses dargestellt.

Im zweiten Kapitel werden die verfiigbaren Optionen in bezug auf die Ausgestaltung
der gesamtwirtschaftlichen Koordinationsverfahren im Bereich der Verkehrsin-
frastrukturbereitstellung erldutert. Da im Bereitstellungsproze eine Vielzahl von
Akteuren mitunterschiedlichen Nutzungsinteressen zuberiicksichtigen ist, kommt der
Verwendung von Verfahren, die hohe gesamtwirtschaftliche Effizienzpotentiale auf-
weisen, eine besondere Bedeutung zu. Ein Vergleich der gesellschaftlichen Koordina-
tionsverfahren auf der Basis gesamtwirtschaftlicher Effizienzkriterien ergibt Vorteile
bei der Verwendung von dezentralen Markt- und Wettbewerbsverfahren. Daher
werden Anwendungsmoglichkeiten und -restriktionen dieser Verfahrenfiiralle Phasen

Entwicklung geplant, vgl. oV., Bald konnen Staus in der Stadt sicher umfahren werden. ,,Handels-
blatt*, Ausgabe vom 20. Januar 1993, S. 26.

47  Zur Bedeutung der Ausgliederung hochspezifischer Funktionsbereiche fiir eine 6konomisch effizi-
ente Leistungsbereitstellung vgl. auch A. Picot [I], Subsidiarititsprinzip und 6konomische Theorie
der Organisation. In: P. Faller und D. Witt (Hrsg.), Dienstprinzip und Erwerbsprinzip: Fragen der
Grundorientierung in Verkehr und offentlicher Wirtschaft. (Schriften zur 6ffentlichen Verwaltung
und offentlichen Wirtschaft, Band 128.) Baden-Baden 1991, S. 102ff., hier S. 113.
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des Bereitstellungsprozesses — Netzverantwortung, Finanzierung und Vollzug —
untersucht.

Aus der Analyse verfiigbarer Koordinationsverfahren werden im dritten Kapitel
SchluBfolgerungen im Hinblick auf die Entwicklung eines effizienten institutionellen
Rahmens, der entsprechend der Spezifika der einzelnen Bereitstellungsphasen diffe-
renziert aufgebaut ist, gezogen. Wihrend im Bereich der Finanzierung und des
Vollzugs Arrangements entwickelt werden, die auf der Allokation der individuellen
Interessen iiber Markt und Wettbewerb basieren, sind im Bereich der Netzverantwor-
tung zentralere Koordinationsverfahren infolge der in dieser Phase feststellbaren
Tatbestinde, die ein Markt- bzw. Wettbewerbsversagen induzieren, erforderlich.
Dabei sind institutionelle Regelungen aufzuzeigen, die die Effizienzdefizite der
zentraleren Koordinationsverfahren verringern. Diese Ansitze werden auf der Grund-
lage der 6konomischen Theorie des Foderalismus sowie der Aussagen im Rahmen der
6konomischen Theorie der Verfassung entwickelt.

Diesem Referenzmodell wird im vierten Kapitel die Bereitstellungsorganisation in der
Bundesrepublik Deutschland gegeniibergestellt, wobei jeweils die Verteilung der
Entscheidungskompetenzen und die Ausgestaltung der Koordinationsverfahren fiir
die einzelnen Phasen untersucht werden. Die bestehende institutionelle Struktur weist
sowohl hinsichtlich der Verwendung der Koordinationsverfahren, die vornehmlich
biirokratisch organisiert sind, als auch in bezug auf die Kompetenzverteilung, die
infolge einer kooperativen Ausfiillung verschiedener beauftragter Institutionen keine
transparente Zuweisung der Verantwortlichkeit erkennen 148t, Unterschiede zu dem
theoretischen Referenzmodell auf. Daher ist der Handlungsbedarf zur Veridnderung
der bestehenden institutionellen Organisation aufzuzeigen. Als Resultat werden
Optionen vorgestellt, wie kurz- bzw. mittelfristig die bestehende institutionelle Orga-
nisation dem Referenzmodell angenihert werden kann. Diese Betrachtung wird wie-
derum spezifisch auf die Besonderheiten der einzelnen Bereitstellungsphasen abge-
stimmt. Den AbschluB bildet eine Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse.
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Erstes Kapitel

Historischer Uberblick und Akteure bei der Bereitstellung
von Verkehrsinfrastruktur

1. Historischer Uberblick iiber Organisationformen des
Verkehrsinfrastrukturangebotes

1.1. Entwicklungslinien bis zur Benutzung von Eisenbahnen

Die Bereitstellung iiberregionaler Verkehrsinfrastruktur erfolgte in der Antike aus-
schlieBlich unter dem EinfluB zentraler Institutionen innerhalb einzelner Hochkultu-
ren’. Der Aufbau einer Verkehrsinfrastruktur war priméir von militirstrategischer
Bedeutung, der Fernhandel beschridnkte sich auf die Warenweitergabe zwischen
einzelnen Siedlungsgebilden?. Auf Jahrhunderte in qualitativer und quantitativer
Hinsicht prigend erwies sich der Einflu8 der rdmischen StraBenbaukunst®. Auch hier
iibernahm zunichst der Zentralstaat die Entscheidungskompetenz iiber das Ge-
samtnetz, trieb die erforderlichen Finanzmittel ein und iiberwachte die Errichtung und
Unterhaltung; dabei war der Heerestransport priméres Motiv. Nach dem 2. Jahrhundert
n. Chr. bildete sich ein foderales System von Stadtstaaten mit weitgehender Selbstver-
waltung®. Die Entscheidungs-, Finanzierungs- und Durchfiihrungskompetenz fiir den
Ausbau des Wegenetzes oblag diesen dezentralen Einheiten. Sie intensivierten ihre
Bemiihungen vorallem, um am gesteigerten Lebensstandard des Wirtschaftszentrums
Rom teilhaben zu kénnen’.

1 So wurden bereits 1100 v.Chr. in China Kanile angelegt; vgl. ausfiihrlicher F. Voigt [I], Verkehr —
Zweiter Band, erste Hilfte: Die Entwicklung des Verkehrssystems. Berlin 1965, S. 309f.

2 Dazu geniigten bereits natiirliche Wege, die von den einzelnen Siedlungen genutzt wurden; vgl.
E Rauers, Vom Wilden zum Weltraumfahrer — Die Geschichte des Verkehrs von den Anfingen bis
zur Gegenwart. Bearbeitet von J. Vosberg. Bad Godesberg 1962, S. 144. Vereinzelt werden auch
religiose Motive fiir den Verkehrsinfrastrukturaufbau angefiihrt; vgl. F. Voigt [I], S. 365, fiir den
hellenischen Kulturraum.

3 Vgl.FE Voigt 1], S. 3691f. In seiner Hochzeit — 110 n.Chr. — bestand das StraBennetz aus ca. 85 000 km
gut ausgebauten Wegen. Danach setzte jedoch ein kontinuierlicher Verfall ein; vgl. hierzu ausfiihrli-
cher E. Salin, Die Entwicklung des internationalen Verkehrs — Soziologische und politische Aspekte
und Probleme. Basel und Tiibingen 1964, S. 9ff.

4 Vgl.F.Voigt [I], S. 373ff.

5 Vgl E Voigt [I], Verkehr — Zweiter Band, zweite Hilfte: Die Entwicklung des Verkehrssystems.
Berlin 1965, S. 1090.
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Im Heiligen Romischen Reich Deutscher Nation als einem Rechtsnachfolger des
romischen Imperiums warurspriinglich eine Zuweisung der Netzverantwortung an das
Reich vorgesehen. Die Praxis der Lehensvergabe und die Delegation der Instandhal-
tungspflicht an die Landesherren induzierte jedoch eine sukzessive Verschiebung der
Verantwortung fiir die Verkehrsinfrastruktur zu dezentralen Einheiten, bis die Kompe-
tenz fiir den gesamten BereitstellungsprozeB bei diesen integriert wurde®. Diesen
dezentralen Einheiten fehlte es allerdings an Anreizen, Aufwendungen zu titigen, um
die Verkehrswege zu erhalten, da einerseits die Abschottung die Erhaltung der
Selbstverwaltung sicherte und andererseits die Anbindung an andere Handelszentren
noch keine gro8e Bedeutung fiir die ortliche Wirtschaft hatte. Es ergab sich folglich
kein wirtschaftlicher Nutzen aus den Infrastrukturinvestitionen’. Der schlechte Aus-
bauzustand des Verkehrswegenetzes induzierte sogar aufgrund verbesserter Pliinde-
rungsgelegenheiten und des ,,Grundruhrrechtes®, d.h. des Eigentumsrechts an allen
Gegenstiinden, die auf die offentlichen Wege des betreffenden Teilstaates fielen,
wirtschaftliche Vorteile fiir die Region®. Mit der erkdmpften Selbstverwaltung began-
nen einige aufgrund ihrer geographischen Lage pridestinierte Stidte — zunichst
iiberwiegend im Gefolge der Seehandelsverbindungen innerhalb der Hanse — mit der
Ankniipfung weitrdumiger Handelsbeziehungen. Damit wurde im ausgehenden Mit-
telalter zumindest ein weitmaschiges Fernwegenetz aufgebaut, das allerdings noch
nicht den Versorgungsbediirfnissen der wachsenden Stiidte geniigen konnte?®.

Infolge der Entwicklung des merkantilistischen Wirtschaftssystems wurden die
Kompetenzen zur Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur verstirkt zentralisiert, um
mit Hilfe des planmiBigen Aufbaus einer Binnenverkehrsinfrastruktur die Bildung
einer nationalen ,, Volks“wirtschaft zu fordern!®. Der Wegebau beschrinkte sich im
Gegensatz zu den weitmaschigen Fernverkehrsverbindungen des Mittelalters auf
innerstaatliche Integrations- und Zentralisierungsfunktionen. Zur Errichtung der
Infrastruktur wurden den Bauern stindig steigende Wegefrondienste auferlegt!.

In England wurde der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur hingegen weitgehend durch
private Initiativen vorangetrieben. Der Staat behielt lediglich die Entscheidungskom-
petenz, insoweit er Konzessionen erteilte. Finanzierung und Durchfiihrung der

6  Dieser Ubergang wurde in der Stauferzeit (12./13. Jh.) durch die Ubertragung des Wegeregals an die
Landesherren endgiiltig vollzogen; vgl. F. Voigt [I], S. 383ff.

7  Bis zur industriellen Revolution war bei Massengiitern der Erzeugungsort auch der Verbrauchsort,
der weitraumige Transport beschrinkte sich auf Luxus- und Monopolwaren; vgl. F. Rauers, S. 25.

8  Diese Rechtsregelung war Bestandteil des Wegerechts, das durch die frinkischen Konige ab dem
9. Jahrhundert entwickelt wurde; vgl. F. Voigt [I], S. 386.

9  Zudem waren innerhalb der Stidte die hygienischen Verhiltnisse auf den Wegen, hervorgerufen durch
die Ubertragung der Instandhaltungspflicht an die Anlieger ohne die Setzung individueller Anreize
zur StraBenreinigung, katastrophal. So wurde in Berlin das Schweinetreiben auf den StraBen erst
1681 verboten (vgl. F. Voigt [I], S. 662£f.), noch im 19. Jahrhundert konnte man ,,selbst in den besten
Stadtteilen (Berlins)... es in den Sommermonaten kaum vor dem pestilenzialischen Geruch der
stagnierenden Rinnsteine aushalten. Dimme und Biirgersteige starrten vor Schmutz und an den
heiBen und trockenen Tagen lagerte iiber der ganzen Stadt eine dichte Staubwolke ...*; J. Prim,
Jidische Geschichte. Berlin 1931, S. 80, zitiert nachF. Rauers, S. 154.

10 Insbesondere die Entwicklung Frankreichs in der Regierungszeit Colberts (17. Jh.) mit dem Aufbau
eines StraBen- und Kanalnetzes ist dabei anzufiihren; vgl. F. Voigt [I], S. 415ff. bzw. S. 237ff.

11 Vgl F.Voigt [I], S. 420ff.
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Verkehrsinfrastrukturbereitstellung erfolgten durch private Unternehmen oder anson-
sten durch lokale Korperschaften. Als Beispiele sind hierfiir insbesondere der Ka-
nalbau zu Beginn der Industrialisierung —mit einer Hochzeit von 1790 bis 1825 —sowie
die Griindung von, turnpike trusts*, private aus Anleihen finanzierte, durch Gebiihren-
erhebung an Knotenpunkten (Drehkreuze ,,turn pikes*) gedeckte lokale StraBenbau-
projekte, anzufiihren'?. Die ,,turnpike trusts* kamen zwar aufgrund institutioneller
Mingel nie iiber eine lokal erginzende Funktion zu den ansonsten von lokalen
Gebietskorperschaften verwalteten Verkehrswegen hinaus — der maximale Anteil am
6ffentlichen StraBennetz in England und Wales betrug etwa ein Sechstel —, sie indu-
zierten nichtsdestoweniger doch einige technologische und administrative Weiterent-
wicklungen'?. In den deutschen Staaten hingegen verblieben die Entscheidungs-, Fi-
nanzierungs- und Durchfiihrungskompetenzen bei den jeweiligen Landesherren. Ver-
dnderungen wurden lediglich in der Orientierung an einem kleinstaatlichen Binnen-
verkehrsnetz und an MaBnahmen zur Deckung des Finanzierungsbedarfs deutlich'.
Im Zuge der beginnenden Industrialisierung wurden auch in Deutschland, z.B. im
Rhein-/Ruhrraum, auf lokaler Ebene einzelne Privatunternehmer aktiv, um mit Hilfe
der Emrichtung einzelner Trassen die iiber die Lokalitit hinausgehenden Absatz- und
Beschaffungswege zu organisieren. Eine Netzbildung wurde jedoch nicht intendiert.

Zusammenfassend ist festzuhalten, daB bis zur Entwicklung des Eisenbahnverkehrs
aufgrund der verfiigbaren Verkehrsmittel und der Struktur der Verkehrsbeziehungen
keine engmaschigen Verkehrsnetze mit groBraumigen Anschliissen existierten. Der
Aufbau der Verkehrswegeinfrastruktur muBte zumeist mit zentralem Zwang durchge-
setzt werden, wenn die Anreize und Vorteile infolge der Verkehrsverbindung bei den
Zentralmichten konzentriert waren. Bei wirtschaftlichen Vorteilen aus den Ver-
kehrsanschliissen fiir dezentrale Einheiten, z.B. rémische Stadtstaaten und englische
Infrastrukturunternehmen, ist aber generell die Option einer Bereitstellung durch
ortliche oder private Institutionen vorzufinden, wobei dies Innovationspotentiale
sowohl bei der Institutionalisierung als auch bei der verfahrensmiBigen Ausgestaltung
induzierte.

1.2. Die Entwicklung der institutionellen Organisation zum Aufbau der Eisenbahnnetze

AnstoBe zum Aufbau der Eisenbahnstrecken kamen in allen Lindern zunéchst aus der
Privatwirtschaft'®. Die Entscheidungskompetenz der Staaten beschrinkte sich auf die
Erteilung von Konzessionen mit Heimfallklauseln's. Die Koordination der Einzel-

12 Zu einer ausfiihrlichen Darstellung vgl. C.I. Savage, An Economic History of Transport. London
1961, S. 15ff. sowie S. 25fF.

13 Vgl. C.L Savage, S. 26.

14 Zu den Bemiihungen in PreuBen — Wegegelder, Benutzungsgebiihren, StraSenobstbaumverpachtung
w.i. — vgl. F. Voigt [T], S. 433ff.

15 Vgl. exemplarisch fiir die Entwicklung im Rhein-/Rubrraum K. v. Eyll, Aspekte der Industrialisie~
rung des Ruhrgebietes im 19. Jahrhundert — unter besonderer Beriicksichtigung der Eisen- und
Stahlindustrie. In: K. Diiwell und W. K6llmann (Hrsg.), Rheinland-Westfalen im Industriezeitalter —
Beitriige zur Landesgeschichte des 19. und 20. Jahrhunderts. Band 1: Von der Entstehung der
Provinzen bis zur Reichsgriindung. Wuppertal 1983, S. 186ff., hier S. 191f.

16  Vgl. stellvertretend das Preulische Gesetz zur Regelung des Eisenbahnverkehrs von 1838, dargestellt
u.a. in: W.M. Frhr. v. Bissing, Verkehrspolitik — Eine Einfiihrung. Berlin 1956, S. 14ff.
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strecken, die Finanzierung und die Durchfiihrung der Infrastrukturbereitstellung blieb
den privaten Unternehmern iiberlassen. Die Planung erfolgte weitgehend auf der
Grundlage der Rentabilitit einzelner Trassen, weniger unter Berticksichtigung des
gesamten Netzes. Die Eisenbahn eroffnete vollig neue Nutzungsmoglichkeiten, da
hiermit ein Massentransportmittel bei dichterer Vernetzung zur Verfiigung stand'”. Die
Anpassung der Nachfrage an diese Angebotsveranderungen zeigten sich insbesondere
an veridnderten Produktions- und Handelsorganisationen und an der Schaffung groBe-
rer zusammenhingender Wirtschaftsriume entlang der Trassen'®. Diese Verbesserung
des Angebotes erméglichte eine Deckung des Finanzierungsbedarfs aus denlanfenden
Einnahmen. Erst als die Rentabilitit dieses neuen Verkehrsmittels deutlich wurde,
verstirkte sich die Staatsbeteiligung.

In Deutschland vollzog sich linderspezifisch der Ubergang von einer staatlichen
Bereitstellung einzelner Strecken zu einem landesweiten Staatsbahnensystem, eine
weitere Vereinheitlichung setzte mit der Forcierung der Verstaatlichung durch die
preuBische Regierung ab 1875 ein'. Den AbschluB fand diese Entwicklung jedoch
erst 1920 mit der reichseinheitlichen Eisenbahnverwaltung. Damit wurden Netzpla-
nungs-, Finanzierungs- und Durchfiihrungskompetenz zentral gebiindelt und inte-
griert. 1924 wurde mit der Griindung der privatwirtschaftlichen Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft auf Veranlassung der Alliierten zur Finanzierung der Reparations-
zahlungen die Eisenbahnverwaltung aus dem Reichshaushalt herausgeldst, verblieb
bis 1930 unter Kontrolle eines auslindischen Kommissars und wurde nach Verweige-
rung weiterer Reparationszahlungen 1937 im Jahre 1939 wieder in den Staatshaushalt
eingegliedert®.

Anhand der Entwicklung der Bereitstellungsorganisation im Bereich der Eisenbahnin-
frastruktur, die zum ersten Mal in Deutschland umfangreiche private und dezentrale
Beteiligungen fiir einen Netzbereich ermoglichte, lassen sich bereits Vor- und Nach-
teile dieser Institutionalisierung erkennen. Kritiker der Infrastrukturbereitstellung
durch privatwirtschaftliche Konsortien sehen in dieser Form der Organisation die
Ursache, daB der Netzaufbau im Eisenbahnbereich unkoordiniert erfolgte und wirt-
schaftlich weniger entwickelte Gebiete nicht an das Netz angeschlossen wurden?!.
Diese Entwicklung sei dann im Zuge des Ausbaus von Staatsbahnen innerhalb
einzelner deutscher Staaten infolge partikularistischer Tendenzen zusitzlich negativ
beeinfluBt worden, und erst eine allgemeine Verstaatlichung konnte eine effiziente
Bereitstellung herbeifiihren. Die mit der privaten Infrastrukturfinanzierung einherge-
hende Entwicklung von Finanzinnovationen auf der Grundlage von Giralgeldschop-

17 Zu Lande betrug die Transportkostensenkung durch die Eisenbahnnutzung bis zu 90 vH; vgl.
U.v. Suntum [I], S. 97.

18 Vgl. ausfiihrlicher zu diesen Wirkungen F. Voigt I}, S. 566ff.

19  Vgl. allgemein zur organisatorischen Entwicklung H.-H. Wilhelmi, Staat und Staatseisenbahn — Die
Entwicklung der Eisenbahnverfassung in Deutschland. ,,Archiv fiir das Eisenbahnwesen®, Jg. 73.
(1963), S. 3771f., passim.

20 Vgl. zu dieser Entwicklung W.M. Frhr. v. Bissing, S. 20ff.

21 Vgl FE Voigt 1], S. 504ff., W.M. Frhr. v. Bissing, S. 14ff., W.O. Henderson, Die Entstehung der
preuBischen Eisenbahnen 1815-48. In: K.-E. Born, (Hrsg.), Moderne deutsche Wirtschaftsgeschich-
te. Koln u.a. 1956, S. 137ff., hier S. 140ff., T. Kittel, Die Entwicklung des Reichseisenbahngedan-
kens. ,,Archiv fiir das Eisenbahnwesen®, Jg. 66 (1943/44), wieder abgedruckt ,,Archiv fiir das
Eisenbahnwesen“, Jg. 73 (1963), S. 139ff., hier S. 141ff.
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fungen wurde zumeist als spekulativ, lediglich an der kurzfristigen Rentabilitit
interessiert, notwendige Folgeinvestitionen vernachlissigend und daher mittel- bis
langfristig wenig effizient bezeichnet?.

Dazu ist zu bemerken, daB bei der Verstaatlichung der Eisenbahnen weniger Effizienz-
erwagungen als vielmehr fiskalische, redistributive und machtpolitische Motive die
Entscheidung beeinfluBten?. Die fiskalischen Ziele werden an der fiir Monopolanbie-
ter ertragsmaximierenden Strategie der Preisdifferenzierung durch die Eisenbahnver-
waltungen (Einfilhrung der Wertstaffelung 1877) deutlich, die entscheidend zur
Haushaltsfinanzierung beitrug®. Redistributive Motive betrafen insbesondere die
Nutzung der Eisenbahn zur Unterstiitzung der Schutzzollpolitik und die Férderung
wirtschaftlich wenig erschlossener, primir landwirtschaftlich geprigter Regionen?.
DerEinfluB einzelner Interessengruppen zur Durchsetzung redistributiver Zielsetzun-
gen setzte nach der Verstaatlichung insbesondere durch die Bildung sog. ,,Eisenbahn-
rite” ein, in denen vornehmlich Industrie- und Handelskammermn sowie Produzenten-
vereinigungen vertreten waren und denen Antrags- und Anhorungsrechte bei der
Gestaltung des infrastrukturellen Angebots und seiner Entgeltung eingeriumt wur-
den?. Die machtpolitischen Motive gingen von den Erwéigungen einer unmittelbaren
Durchsetzung der Zentralgewalt des jeweiligen Einzelstaates aus.

Auf den Vorwurf einer mangelnden Koordination ist zu erwidern, daB es bereits 1847
mit privaten Eisenbahngesellschaften zu einer Vereinheitlichung der Gleisspuren
sowie der Briicken- und Tunnelprofile als Vorbedingung eines groBriumigen Netzes
kam. Die Koordinationsprobleme erwiesen sich als gravierender, nachdem die Ver-
staatlichung in allen Lindern eingesetzt hatte?’,

22 Vgl. zB. FE Voigt [1], S. 540ff. In der Literatur wird dabei hiufig das Beispiel des insbesondere in
Deutschland aktiven Untemehmers Bethel Henry Strousberg angefiihrt. Dieser fungierte als Gene-
ralunternehmer und finanzierte die Infrastrukturinvestition zunichst iiber Obligationen vor. An-
schlieBend lieB er sich die Griindergewinne in Gesellschafteranteilen auszahlen und sicherte sich die
Weiterfinanzierung durch Aktienemissionen unter dem Nennwert. Im Zuge der Griinderkrise Mitte
des 19. Jahrhundert machten seine Unternehmen bankrott; vgl. J. Borchart, Der europdische Eisen-
bahnkonig Bethel Henry Strousberg. Miinchen 1991, passim, sowie W. Wolf, Eisenbahn und Auto-
wahn, erweiterte Neuausgabe: Personen- und Giitertransport auf Schiene und StraBe, Bilanz, Per-
spektiven. Hamburg u.a. 1992, S. 59ff.

23 Vgl. C-F. Laaser [T}, S. 121ff.

24  Dabei ist zu beriicksichtigen, daB die Verstaatlichung auch vormals sehr rentable Privatbahnen betraf;,
vgl. C.B. Blankart [T], Stabilitit und Wechselhaftigkeit politischer Entscheidungen. Eine Fallstudie
zur preuBisch-deutschen Eisenbahnpolitik von ihren Anfingen bis zum zweiten Weltkrieg. ,,Jahrbuch
fiir Neue Politische Okonomie*, Band 6 (1987), S. 74ff., hier S. 78.

25 Dabei wurden als gemeinwirtschaftliche Auflagen die Betriebs-, Beforderungs- und Tarifpflicht
eingefiihrt; vgl. u.a. M. Berkelova, S. 49.

26 Vgl. C.B. Blankart [I], S. 81ff.

27 Nach der Bildung einer reichseinheitlichen Eisenbahnverwaltung wurde eine zunchmende Politisie-
rung der Eisenbahnverwaltung und eine Verlagerung zwischenstaatlicher Konflikte auf diesen Sektor
festgestellt; vgl. P.-C. Witt, Finanzen und Politik im bundesstaatlichen Deutschland 1871-1933. In:
P-C. Witt und J. Huhn (Hrsg.), Foderalismus in Deutschland — Traditionen und gegenwirtige
Probleme. (Schriften zur Innenpolitik und zur kommunalen Wissenschaft und Praxis, Band 8.)
Baden-Baden 1992, S. 75ff., hier S. 93, sowie F. Voigt [I], S. 580.
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Die partikularistische Eisenbahnpolitik der einzelnen Linder wurde ausgelost durch
die Erwartung stagnierender Handelsvolumina und infolgedessen moglicher Gefah-
ren der Handelsumlenkung, falls kein AnschluB an groBraumige Netze gegeben war.
Als Konsequenz dieser Politik ergab sich eine schnelle umfassende regionale Er-
schlieBung, wobei die jeweilige Effizienz der Streckenerrichtungen z.T. zweifelhaft
gewesen sein mag. Eine derart schnelle Entwicklung wire bei der Kompetenziibertra-
gung an die Institutionen der zentralen Biirokratie, die eine zogerliche Haltung
gegeniiber der Eisenbahn einnahmen und insbesondere in PreuBen durch das riickstin-
dige Junkertumn geprigt wurden, jedoch nicht zu erwarten gewesen®.

Zusammenfassend ist zu konstatieren, da8 die Errichtung der Eisenbahninfrastruktur,
deren institutionelle Ausgestaltung zahlreiche nationale Besonderheiten aufwies?,
von vielfiltigen Innovationen im institutionellen und verfahrenstechnischen Bereich
geprigt wurde, die jedoch mit groBen Unsicherheiten bei der Ausgestaltung des
Infrastrukturangebotes verbunden waren. Mit Hilfe der flichenmiBigen ErschlieBung
mit Eisenbahninfrastruktur und des damit verbundenen neuen Verkehrstrigerangebo-
tes verdnderte sich zudem die Verkehrsnutzung durch die Nachfrager. Dies kennzeich-
net den Vorleistungs- und Nachfragegestaltungscharakter des Verkehrsinfrastruktur-
angebotes fiir andere gesellschaftliche Aktivititen. Im 20. Jahrhundert wurde die
Eisenbahninfrastrukturbereitstellung einer zentralen Organisation angepaf3t und nur
noch geringfiigig verdndert. Die verkehrsrelevanten Entwicklungen gingen in diesem
Zeitraum von den Verkehrstragern auf der StraBe aus.

1.3. Die Entwicklung seit der Einfiilhrung des Automobils

Entgegen dem zunichst hohen Anteil privater Mitwirkung am BereitstellungsprozeB
im Schieneninfrastrukturbereich erfolgte die Bereitstellung im StraBenbereich in
Deutschland weitgehend unter staatlichem EinfluB. Beispielhaft fiir die Organisation
der StraBeninfrastrukturbereitstellung im deutschen Kaiserreich ist die Gliederung auf

28 Vgl. R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-79. Ein Beitrag zur
Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur. (Untersuchungen zur Wirtschafts-, Sozial-
und Technikgeschichte, Band 2.) Dortmund 1975, S. 129ff.

29 Besondere Beachtung ist dabei den Beispielen einer organisatorischen Trennung von Fahrweg und
Betrieb in Italien von 1885 bis 1905 und den Niederlanden von 1863 bis 1921 zu widmen, wobei das
niederlindische Modell mit seinen organisatorischen Weiterentwicklungen Implikationen fiir eine
aktuelle Ausgestaltung anbietet. Diese Ansitze sind vor allem in dem Bestreben nach einer Verhin-
derung einer einseitigen Dominanz der Fahrwegs- oder der Betriebsgesellschaft und der Implemen-
tierung eines neutralen Schiedsgerichtes zu sehen; vgl. ausfiihrlich zu diesen Beispielen M. Gohrin-
ger, Trennung von Infrastruktur und Verkehrsleistungsproduktion im Bereich des Schienenverkehrs
— Eine Betrachtung unter besonderer Beriicksichtigung der aktuellen Diskussion in der Bundesrepu-
blik Deutschland. (Schriften zu Regional- und Verkehrsproblemen in Industrie- und Entwicklungs-
lindern, Band 29.) Berlin 1980, S. 42ff., und darauf aufbauend C.-F. Laaser [I], S. 268£f. In Preuien
sah § 27 PrEG von 1838 das Mitbenutzen der Infrastruktur gegen Gebiihrenzahlung vor, dies wurde
jedoch nicht praktiziert; die Trennung eines staatlich betriebenen Netzes von unter Konkurrenzbe-
dingungen agierenden privaten Betriebsgesellschaften wurde in PreuBen besonders von Hansemann
gefordert; vgl. K. Ottmann, Die Eisenbahnen in ihrem Verhiltnis zum Staat— Aus den Schriften David
Hansemanns ausgewihlt und eingeleitet. ,, Archiv fiir das Eisenbahnwesen®, Jg. 73 (1963), S. 263ff.,
hier S. 275ff.

3 Wink
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der Grundlage der preuBischen Dotationsgesetze von 1875%. Danach lag die Netzpla-
nungs- und Finanzierungskompetenz beim preuBischen Staat. Die dazu erforderlichen
Finanzmittel wurden dem allgemeinen Haushalt enmnommen. Die Durchfiihrungs-
kompetenz wurde den dezentralen (Provinz-) Behorden iibertragen.

Mitderzunehmenden Verbreitung des Automobils stieg auch die Nachfragenach einer
adiquaten Infrastruktur. Der Staat nutzte seine Entscheidungskompetenz bis 1930
nicht zur Erstellung eines FemstraBennetzes, da der Lastkraftwagen primir noch als
Nahverkehrsmittel betrachtet wurde. Die Planung der Nahverkehrsnetze oblag jedoch
den Provinzen®'. Daher beschrinkten sich die Aktivititen im StraBeninfrastrukturbe-
reich weitgehend auf einzelne Provinzen. Die Errichtung iiberregionaler StraBenver-
kehrstrassen wurde insbesondere zur Verbindung wirtschaftlich starker Regicnen von
den begiinstigten dezentralen Gebietskorperschaften geplant, jedoch nicht vor 1933
verwirklicht®2. Die Finanzierungskompetenz wurde vom Zentralstaat hingegen ge-
nutzt, um die Besteuerung des vermehrten Gebrauchs des Automobils zunehmend als
Quelle zur Finanzierung des Haushalts einzusetzen?®.

Erst 1930 begann eine staatliche FernverkehrsstraBenplanung. Mit der Gesetzesinitia-
tive vom 27. Juni 1933 wurde die Griindung des 6ffentlich-rechtlichen Unternehmens
,»Reichsautobahn“ beschlossen und die Institution eines ,,Generalinspekteurs fiir das
deutsche StraBenwesen‘ eingerichtet. Die Planungs-, Finanzierungs- und Vollzugs-
kompetenzen wurden zentral in diesem Unternehmen gebiindelt. Die Verantwortung
fiir das Gesamtnetz oblag dem ,,Generalinspekteur. Alleinige Gesellschafterin des
Untemehmens ,,Reichsautobahn‘ war die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, finan-
ziert wurden die MaBnahmen vorzugsweise iiber Kredite der Reichsanstalt fiir
Arbeitsvermittlung und die Arbeitslosenversicherung.

Auch nach dem zweiten Weltkrieg verblieb die Organisation der Verkehrsinfrastruk-
turbereitstellung weitgehend unter offentlicher Aufsicht. Im Bereich der Schiene
erfolgte sie durch Bildung des offentlich-rechtlichen Sondervermégens ,,Deutsche
Bundesbahn“, und die FemstraBenbereitstellung wurde dem foderalen Staatsaufbau
angepaBt. Dadie aktuelleinstitutionelle Gliederung spiter ausfiihrlich betrachtet wird,
unterbleibt hier eine weitere Analyse.

30 Vgl F.Voigt I], S. 449ff.

31 Vgl. WM. Frhr. v. Bissing, S. 86. Bereits 1909 war mit der Griindung der ,,Automobil-, Verkehrs-
und UbungsstraBe (AVUS) GmbH" das Projekt einer eigenen StraBe nur fiir Kraftfahrzeuge ange-
gangen und mit der Vollendung des Baus der AVUS in Berlin vollendet worden; vgl. F. Voigt {I],
S. 449ff.

32 Als bekanntestes Projekt gilt die geplante Errichtung einer Verbindung von den norddeutschen
Hansestidten iiber den Rhein-Main-Raum nach Basel (HAFRABA), die von einer aus den regionalen
Gebietskorperschaften bestehenden Gesellschaft begonnen wurde, anschlieBend von den National-
sozialisten iibernommen, aber nicht vollendet wurde; vgl. EX. Fromme, Die Deutschen und ihre
Autobahpen. ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung", Ausgabe vom 12. Februar 1993, S. 3.

33 So wurde 1909 die Reichsstempelabgabe fiir Pkw, 1922 die allgemeine Kfz-Steuer und 1930 die
Mineralélsteuer eingefiihrt; vgl. F. Voigt (1], S. 4491f.

34 Der Anteil dieser Finanzierungsform betrug 59,4 vH, zudem wurden hohere Mineral6lzslle und
Beforderungssteuern erhoben; vgl. F. Voigt [T], S. 449ff.
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Mit Hilfe des kursorischen Uberblicks sollte verdeutlicht werden, daB im Bereich der
Verkehrsinfrastrukturbereitstellung die Zentralisierung und Integration der Kompe-
tenzen bereits seit langer Zeit vorherrschend sind. Ausnahmen, die die Mitwirkung
dezentraler und privater Institutionen vorsahen, waren zumeist auf besondere 6kono-
mische Rahmenbedingungen, die insbesondere eine hohe regional abgrenzbare
Rentabilitit der Infrastrukturbereitstellung ermoglichten, beschriankt. Anhand der
Kontinuitit in den vergangenen hundert Jahren, aus der sich die aktuelle Bereitstel-
lungsorganisation entwickelt hat, ist zu erkennen, daB Verdnderungen mit einer
zeitintensiven Uberwindung von Widerstinden innerhalb der Gesellschaft, die sich an
dem bestehenden Aufbau gewohnt und ihre Verhaltensweisen diesen Strukturen
angepalt hat, konfrontiert sein werden. Zudem ist im weiteren Verlauf zu priifen,
inwieweit die aktuellen Rahmenbedingungen Anreize fiir eine Dezentralisicrung
dieser historisch gewachsenen Strukturen setzen. Um eine Beurteilung des bisherigen
institutionellen Rahmens zuerméglichen, ist zunédchst eine Darstellung der Beteiligten
und Betroffenen auf der Angebots- und Nachfrageseite mit ihren Zielsetzungen in
bezug auf die Verkehrsinfrastruktur erforderlich.

2. Akteure im Bereitstellungsprozefl und ihre Interessen

2.1. Private Akteure
2.1.1. Private Haushalte und ihre Interessenvertreter

Da die Raumiiberwindung fiir eine Vielzahl menschlicher Aktivititen eine unabding-
bare Voraussetzung darstellt®®, sind innerhalb des Prozesses der Bereitstellung von
Verkehrsinfrastruktumetzenzahlreiche Interessen einzelner Akteure bzw. ihrer gesell-
schaftlichen Vertretungen zu koordinieren. Diese Priferenzen werden von den Akteu-
ren auf der Basis einer Gegeniiberstellung ihrer spezifischen Nutzen und Kosten
gebildet®. Zwar ist nicht bei allen Beteiligten von einer vollstindigen Kenntnis und
Berticksichtigung ihrer Kosten und Nutzen auszugehen, die Annahme individuellen
Bestrebens nach der Maximierung der eigenen Vorteile im Rahmen seiner Moglich-
keitendientim folgenden jedoch insbesondere der Entwicklung allgemeiner Aussagen
und der Anwendbarkeit 6konomischer Ansitze, die auf diesen Grundannahmen
aufbauen®’.

35 Zur allgemeinen Einordoung der individuellen Verkehrsentscheidungen in die menschliche Bediirf-
nisstruktur vgl. F. Huber, Entwurfs- und Bewertungsmethoden zur Einbeziehung stidtebaulicher
Effekte in die Verkehrsinfrastrukturplanung. (Schriftenreihe ,,Berichte — Stadt Region Land* des
Instituts fiir StraBenbauwesen der RWTH Aachen, Band B 40.) Aachen 1990, S. 15ff.

36 Zum Konzept der Betrachtung menschlicher Entscheidungsbildung auf der Basis rationaler Uberle-
gungen (,,homo oeconomicus‘-Ansatz) und zur Bedeutung dieses Ansatzes auch in anderen Wissen-
schaftsdisziplinen, die sich mit menschlichem Verhalten beschiftigen, vgl. J. Weimann [I], Wirt-
schaftsethik und staatliches Handeln. ,,Jahrbuch fiir Neue Politische Okonomie*, Band 12 (1993),
S. 121ff., hier S. 121.

37 Zur Begriindung vgl. auch G. Brennan and J.M. Buchanan [I], Die Begriindung von Regeln. Xonsti-
tutionelle Politische Okonomie. (Die Einheit der Gesellschaftswissenschaften, Band 83.) Tiibingen
1993, S. 654f.
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Dabei ergibt sich bei den privaten Haushalten eine ambivalente Interessenstruktur im
Hinblick auf AusmaB und Ausgestaltung der Netze. Zunichst ist ein erhohtes Mobili-
titsbediirfnis im Personenverkehr auf der Strale, das sich in gestiegenen Kfz-Bestin-
den und erhshten Fahrleistungen ausdriickt, zu konstatieren®. Als eine Ursache dafiir
wird das verbesserte Infrastrukturangebot angefiihrt*. Als induzierter Neuverkehr fiir
ein Verkehrstrigemetz ist dabei allerdings nur der Verkehr anzufiihren, der zusitzlich
zu den bisherigen Fahrleistungen innerhalb des Netzes hinzukommt (zusitzliche
Fahrten und erhéhte Reiseweiten)®, Daher betrifft dies nicht Verkehrsleistungen, die
lediglich von anderen Trassen des Netzes auf die zusitzliche Trasse verlagert werden.
Die Bedeutung des Infrastrukturangebots als alleinige Ursache eines Anstiegs der
Verkehrsleistungen istinsoweit zu relativieren, als ein GroBteil der Verkehrsleistungen
funktional bedingt ist und der Realisierung von Folgeaktivititen dient*'. In diesen
Fillen ist von einem determinierenden Einflul der Folgeaktivititen auf das Ausmaf
der Verkehrsleistungen auszugehen und neben der Ausgestaltung des Angebots an
Betriebsmitteln, die die vorhandene Infrastruktur nutzen konnen, auch auf die
nachfrageseitigen Determinanten hinzuweisen*2.

Auf der Nachfrageseite ist zum einen ein Anstieg des verfiigbaren Einkommens und
das infolge kiirzerer Arbeitszeiten wachsende individuelle Freizeitbudget anzufiihren,
zum anderen ergibt sich aus der verinderten Siedlungsstruktur eine stirkere Affinitit
zum motorisierten Individualverkehr®, Dariiber hinaus sind die Lebensgewohnheiten
und Priferenzen auf flexible und individuelle Verkehrsmittel ausgerichtet*. Daraus

38 Soergaben die KONTIV-Untersuchungen eine Steigerung der Zahl motorisierter Fahrten pro Person
und Tag zwischen 1976 und 1989 um 16 vH von 1,63 auf 1,89, wihrend die Gesamtwegezahl im
gleichen Zeitraum nur um 6 vH von 2,84 auf 3,01 stieg; vgl. T. Selz, Angebots- oder nachfrageseitige
Steuerung der Verkehrsnachfrage? — Das Problem des induzierten Neuverkehrs. ,,Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, Jg. 64 (1993), S. 1f., hier S. 6, bzw. zu der KONTIV-Befragung 1989 o.V.,
Dokumentation 167: Systematische Befragung zum individuellen Verkehrsverhalten. ,,Internationa-
les Verkehrswesen", Jg. 44 (1992), S. 87f. Zur Betonung der besonderen Bedeutung der Pkw-Benut-
zung fiir die quantitative Inanspruchnahme iiberregionaler StraBeninfrastruktur (durchschnittliche
tagliche Verkehrsstirke) im Vergleich zum StraBengiiterverkehr vgl. H.S. Seidenfus, ,,Sustainable
Mobility* — Kritische Anmerkungen zum WeiSbuch der EG-Kommission. ,,RWI-Mitteilungen®,
Berlin, Jg. 44 (1993), S. 2851f., hier S. 293.

39 Zu den induzierenden Wirkungen zusitzlicher Infrastruktur vgl. E. Meier, Neuverkehr infolge
Ausbau und Verdnderung des Verkehrssystems. (Schriftenreibe des Instituts fiir Verkehrs- und
Transporttechnik, Nr. 81.) Ziirich 1989, S. 225ff.

40  Zau dieser Unterscheidung vgl. T. Selz, S. 2f.

41 Der Anteil des funktional anderen wirtschaftlichen Aktivititen dienenden Verkehrs wird auf 60 bis
70 vH geschiitzt; vgl. M. Gierse, Infrastrukturerweiterungen in ihren Auswirkungen auf StraBen- und
Umweltbelastung. ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 62 (1991), S. 214ff., hier S. 214f.

42 Zu einem Uberblick iiber diese EinfluBgroBen vgl. T. Selz, S. 2.

43 Zu den dispersen Siedlungsstrukturen in Westdeutschland im Vergleich zu den neuen Léandern vgl.
Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (Hrsg.) [}, Raumordnungsbericht
1991. Deutscher Bundestag, Drucksache 12/1098. Bonn 1991, S. 26ff. Inwieweit diese Siedlungs-
strukturen als Ausdruck bestehender Priferenzen in der Bevolkerung oder als Resultat eines Zwanges
durch die Vorgaben der Flachennutzungspolitik entstanden sind, soll an dieser Stelle nicht vertieft
werden; vgl. auch E. Meier, S. 15ff,, sowie T. Selz, S. 12ff.

44  So ergab eine Befragung iiber die Nutzeneinschitzungen alternativer Verkehrstrigerangebote bei
einer Bandbreite von 1,0 (vollkommener Nutzen) bis 6,0 (kein Nutzen) eine Beurteilung fiir den
personlichen Nutzen, der sich aus den Eigenschaften bequem, praktisch und schnell zusammensetzt,
von 1,8 fiir den Pkw und 2,9 fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV); vgl. W. Brog,
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ergibt sich ein hohes Interesse an ausgebauten Infrastrukturnetzen, wobei angesichts
der Flexibilitit und Individualitit des StraBenverkehrs dieser Verkehrstriger bevor-
zugt nachgefragt wird®. Die Priferenzen richten sich — angesichts der wachsenden
Bedeutung des privaten Gelegenheitsverkehrs®® — neben der Beseitigung lokaler
Engpisse zunehmend auf Fernverkehrstrassen. Die festzustellenden Engpisse beider
Bereitstellung von Femverkehrsinfrastrukturnetzen engen wiederum die Handlungs-
freiheit der Individuen bei der Wahmehmung von Aktivititen ein, die mit einer
Femerreichbarkeit verbunden sind. Daraus ergeben sich einerseits Implikationen fiir
die individuellen Siedlungsentscheidungen*’, andererseits sind Auswirkungen bei der
Struktur der Folgeaktivititen zu erwarten*s.

Im Gegensatz zu diesem starken Interesse der privaten Haushalte an einer effizienten
Femverkehrsinfrastruktur ist eine ablehnende Haltung der Individuen dann zu konsta-
tieren, wenn entsprechende Femverkehrstrassen in der unmittelbaren Nihe errichtet
werden sollen. Die Ursache ist in der rdumlichen Konzentration der Belastungen in
unmittelbarer Trassennihe begriindet, die zu materiellen, immateriellen und gesund-
heitlichen Schiden bei den betroffenen Individuen fiihren*. Damit entspricht dies
einer Konstellation, bei der der Nutzen des Projektes einem raumlich diffus verteilten
Kollektiv zur Verfiigung steht, da die Verbesserung der Femerreichbarkeit in Abhéin-
gigkeit von den Transportkosten zur Fernverkehrstrasse grofrdumig spiirbare Vorteile

Mobilititsverhalten beginnt im Kopf. In: G. Altner u.a. (Hrsg.), Jahrbuch Okologie 1993. Miinchen
1993, S. 174ff., hier S. 185. Die Nachteile des OPNV werden vor allem in erhohten ,,Miihsalkosten*
gesehen, d.h. Unbequemlichkeiten wihrend der Fahrt und Unannehmlichkeiten bei Zu- und Abgang
aufgrund schlechter Erreichbarkeit der Haltestellen, mangelnde und unzuverlissige Fahrplanabstim-
mung usw.; vgl. hierzu T. Isenmann, Marktwirtschaftliche Verkehrspolitik: Wirtschaftsvertraglich-
keit und Raumwirksamkeit. (Beitrige des Wirtschaftswissenschaftlichen Zentrums der Universitit
Basel, Band 20.) Chur und Ziirich 1994, S. 51.

45 Die Vertretung dieser Interessenstruktur wird im politischen Entscheidungsproze8 bislang weitge-
hend vom Allgemeinen Deutschen Automobil-Club (ADAC) iibernommen, der innerhalb der Bun-
desrepublik iiber 12 Mill. Mitglieder hat, was gemessen am Fahrzeugbestand einen Anteil von ca.
35 vH darstellt; vgl. 0.V., Gute Ergebnisse bei Verein und Tochtern. ,,Handelsblatt”, Ausgabe vom
6. Oktober 1993, S. 15. Zunehmend wird jedoch dariiber hinaus lokal (z.B. Oberbiirgermeisterwahl
in Miinchen) die Griindung sog. Autofahrerparteien initiiert, wobei eine derartige Gruppierung in der
Schweiz bereits Wahlerfolge erzielte. Inwieweit die privaten Mobilitatsinteressen innerbalb des
politischen Entscheidungsprozesses einflieBen knnen, wird an spiterer Stelle untersucht.

46 Diese Priferenzverlagerung wird insbesondere am Anstieg der Ausgaben fiir allgemeine private
sowie sog. Seminar- und Tagungstourismusleistungen deutlich; vgl. G. Aberle [I], Das Phinomen
Mobilitit — beherrschbarer Fortschritt oder zwangslaufige Entwicklung? ,, Internationales Verkehrs-
wesen", Jg. 45 (1993), S. 405ff., hier S. 406.

47 Eine Verbesserung der Fernerreichbarkeit ermoglicht eine Ansiedlung in groSerer Entfernung zu
Ballungs- und Versorgungszentren und kann daher zu einer effizienteren Abwigung zwischen
Agglomerationsvor- und -nachteilen bei der Siedlungsentscheidung durch die Individuen fiihren; zu
der Beriicksichtigung dieser Komponenten vgl. auchP. Klemmer [II], S. 28f.

48 Sokonnensich bei Engpissen eines Fernverkehrsanschlusses EinbuBen fiir die Anbieter von Freizeit-
und Tourismusaktivititen ergeben.

49  Zu dieser Schadensunterscheidung vgl. A. Endres u.a., Der Nutzen des Umweltschutzes. (For-
schungsstudie im Rahmen des Umweltforschungsplans 101 03 150.) Berlin u.a. 1991, S. 29.
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induziert. Die Nachteile sind hingegen lokal weitgehend konzentriert entlang der
Trasse zu bemerken™.

Der obere Teil in Schaubild 1 stellt die raumliche Struktur der Auswirkungen in einem
Zustand vor der Errichtung einer zusitzlichen Fernverkehrstrasse dar’!. Der iiberre-
gionale Verkehr nutzt eine Trasse in dem Siedlungsbereich R,. Die Belastungen (Bel)
sind auf den Siedlungsbereich R, konzentriert und entsprechen dem Inhalt der Fldche
unterhalb der ,,Belastungsglocke*. Die Transportkosten, um zu dieser Trasse zu
gelangen, steigen in Abhingigkeit von der Entfernung. Der Nutzen der Anbindung an
ein iiberregionales Verkehrsnetz (N) steht auch Nutzemn aus anderen Siedlungsberei-
chen zur Verfiigung, daher verliuft die entsprechende Funktion konstant in bezug auf
die Entfernung. Der untere Teil bezieht sich auf eine mogliche Anderung des
Verkehrsinfrastrukturangebotes. Eine zusitzliche Trasse in R, zur Anbindung an das
iberregionale Netz bietet allen Siedlungen innerhalb einer rdumlichen Einheit einen
groBeren Nutzen, da der NetzanschluB mit einem geringeren Zeitaufwand zu realisie-
ren ist, und ersetzt daher die Trasse in R,. Die Transportkosten, um zu dieser
zusitzlichen Trasse zu gelangen, steigen entsprechend der bisherigen Situation mit
wachsender Entfernung. Die Belastung konzentriert sich nun jedoch in R,, ist
allerdings im Umfang geringer als zuvor in R, was an dem geringeren Flicheninhalt
der ,,Belastungsglocke* deutlich wird.

Gesamtwirtschaftlich ergibt sich somit eine verringerte Nettobelastung, da die Entla-
stung von R, groBer ist als die zusétzliche Belastung von R,. Die Transportkosten zur
Erreichbarkeit der Trasse dndem sich gesamtwirtschaftlich nicht. Aufgrund des
verbesserten Netzanschlusses entsteht jedoch gesamtwirtschaftlich zusétzlicher Nut-
zen. Unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten ist daher die zusitzliche Trasse zu
priferieren, ein Kalkiil aus der Perspektive der Bewohner der Gebietseinheit R, ergibe
jedocheine Ablehnung, dadie zusitzlichen, auf diese Region konzentrierten Belastun-
gen den zusitzlichen Nutzen, den diese Region entsprechend der gesamtwirtschaftli-
chen Verbesserung zuziiglich ersparter Transportkosten zur Anreise an den Netzan-
schluB realisieren kann, iibersteigen.

Inallgemeiner Formulierung ergibt sich aus dieserKonstellation, daB es fiir Individuen
rational ist, ihre Interessen dahingehend geltend zu machen, daB sie die Nutzen des
Femverkehrsanschlusses innerhalb des diffusen Gesamtkollektivs erhalten, ohne von
den rdumlich konzentrierten Belastungen betroffen zu sein. Die jeweiligen Bewohner
in einem Siedlungsraum werden folglich grundsitzlich fiir einen Fernverkehrsan-
schluB votieren, allerdings den Standort dieser Trasse moglichst in der jeweils

50 Fiir Anlagen, die eine solche Konstellation auslésen, werden auch die Begriffe NIMBY (Not In My
Backyard) oder LULU (Locally Unwanted Large Units) verwendet; vgl. dazu auch B. Holznagel [I],
Konfliktlosung durch Verhandlungen — Aushandlungsprozesse als Mittel der Konfliktverarbeitung
bei der Ansiedlung von Entsorgungsanlagen fiir besonders iiberwachungsbediirftige Abfille in den
Vereinigten Staaten und der Bund<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>