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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.

2 Wink
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