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1. Einleitung

Mit diesem Zwischenbericht verfolge ich die Absicht,den am Bau
einer Alpentransversale interessierten Stellen die Basis und
die Vorgehensweise der geplanten Untersuchung zu erlidutern und
ihnen gleichzeitig Gelegenheit zu einer kritischen Stellungnah-
me zu geben.Letztlich sollte die in Zukunft verfolgte Strategie
der empirischen Untersuchung von allen relevanten Stellen mit-
getragen werden kdnnen,was seinerseits bedingt,daB vor Beginn
der empirischen Erhebungen Einigkeit hinsichtlich der Methodik,
des Aufbaus der Fragebbdgen etc.erzielt wird.

Nach einem kurzen Uberblick zur eingesetzten Methodik werde ich
zundchst den Stand der theoretischen und empirischen Unter-
suchungen zur Raumwirksamkeit von Verkehrsinfrastrukturinvesti-
tionen darlegen und daran anschlieBend vor allem die Ergebnisse
meiner im Jahre 1984 durchgefiihrten Untersuchung zur Raumwirk-
samkeit der Neubaustrecke Hannover-Wiirzburg erliutern.Letztere
hatte u.a.den Zweck,fiir die Untersuchung"Raumwirksamkeit der

Alpentransversalprojekte"auf der Basis aktuellen Datenmaterials

Wirkungshypothesen zu erarbeiten,an denen sich diese Untersuchung
orientieren wird.

Der Zwischenbericht beschrinkt sich auf die Regionalanalyse
und-prognose,wihrend die geplante Verkehrsanalyse und -prognose
sowie die Nutzen-Kosten-Analyse nicht weiter erliutert werden,
kommen hier doch die gingigen Verfahren zum Einsatz,die kaum
entscheidenden Spielraum fiir die Wahl der grundsitzlichen Vor-
gehensweise bieten.Im Laufe der Untersuchung auftretende Ent-
scheidungszwédnge konnen daher von Zeit zu Zeit durch Absprache
gelidst werden.




1.1 Die Alpentransversalprojekte im Kontext der europiischen
Verkehrspolitik

Bevor wir uns den eigentlichen Fragen der Raumwirksamkeitsanaly-
se zuwenden,bedarf es einiger Vorbemerkungen,um die nachfolgen-
den Ausfilhrungen im Gesamtzusammenhang sehen und beurteilen zu
kénnen.

Eine alpenquerende Linie im Giiter-und Personenverkehr steht ja
gerade dann zur Diskussion,wenn man zukunftsweisende L&sungen
im Eisenbahnverkehr im gesamteuropdischen Rahmen sucht(Abb.1).
Dies erscheint um so dringlicher,als sich im Augenblick ein eu-
rodisches Schnellbahnnetz von der BRD nach Italien zu konkreti-

sieren beginnt(Abb.2),innerhalb dessen der Alpenraum gar nicht

zu existieren scheint.

Bisher ist die Verkehrspolitik im Nord-Siid-Verkehr dadurch ge-
kennzeichnet,dafl der Giiterverkehr im Alpenbereich auf den Strek-
ken Basel-Chiasso im Westen und Kiefersfelden-Brenner im Osten
geférdert und dazwischen behindert wird.Seit der Fertigstellung
der Bahnlinien iiber den Gotthard bzw.Brenner werden diese bei-
den Korridore privilegiert.Zwar kam man mit dem damaligen Ei-
senbahnbau einem groBen Verkehrsbediirfnis nach,doch haben seit-
dem die fiir den wiirttembergischen, frinkischen und bayerisch-
schwébischen Raum niher gelegenen Biindner Pisse immer mehr an
Bedeutung verloren,was keineswegs auf veridnderte Wirtschafts-
beziehungen zuriickzufiihren ist,sondern einfach auf den besseren
Ausbaustandard der Wege iiber den Gotthard bzw.Brenner.Die sich
aus der einseitigen Festlegung auf diese beiden Strecken er-
gebenden Probleme hat man allerdings bisher kaum beachtet:

1. Fir zahlreiche Gebiete in Stiddeutschland sind die Transport-
entfernungen nach Italien-vor allem in das Wirtschaftszentrum
Lombardei-doppelt so weit wie notig und komplizierter als im
Grunde zumutbar,
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2. Angesichts verstirkter Bemiihungen um mehr Umweltschutz im
Verkehr richtet sich das Augenmerk auf eine vermehrte Ver-
lagerung des Verkehrs von der StraBe auf die Schiene,wofiir
im wesentlichen wieder nur Gotthard und Brenner infrage
kommen.

Fir die Strecken Gotthard und Brenner bestehen Vergiinsti-
gungen,wie man sie in anderen Bereichen nicht kennt,wie
z.B:die Jahreskarte fiir die Brennermaut,die massive Fir-
derung des Huckepack-Verkehrs.

Treffen die Prognosen der Sachverstindigen zu,diirfte sich in
den ndchsten Jahren im Transportsektor ein grundlegender Wandel
vollziehen.Leichtere und teuerere Produkte miissen mit hdherem
Service und schnellerem begleitendem Datenfluf in zunehmender
Zuverléssigkeit und Prizision beftrdert werden.Um so dringlicher
wird die Moglichkeit der Routenwahl nach der kiirzesten Entfer-
nung(Tab.1).Andererseits sind nur dann griBere Verdnderungen

in Verkehrsmittel-und Routenwahl zu erwarten,wenn die Reise-
zeiteinsparungen-und damit verbunden die Einsparungen an Trans-
portkosten-deutlich ausfallen,wobei diese Schwelle nicht norma-
tiv festgelegt werden kann,ist sie doch von der subjektiven
Einschédtzung des einzelnen Verkehrsteilnehmers abhingig.

Mit weiter fortschreitender Arbeitsteilung und der engeren Zu-
sammenarbeit zwischen den EG-Lindern wird sich der Gliteraus~-
tausch zwischen ihnen sowie der Giiteraustausch zwischen den In-
dustriestaaten Europas und den im siidlichen und &stlichen Mit-
telmeerraum gelegenen Entwicklungslédndern intensivieren.Dies
bedeutet,daB nicht nur allgemein fiir den Verkehr in Europa mit
einem Wachstum zu rechnen ist,sondern vor allem auch im alpen-
querenden Nord-Siid-Verkehr.Unter Beriicksichtigung dieser Ent-

wicklungstendenzen kann davon ausgegangen werden,dall die Kapa-
zitdt der schweizerischen Eisenbahntransitlinien am Gotthard
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und am Létschberg/Simplon zur Jahrtausendwende iiberlastet sein
wird.Da der Bau einer neuen Alpentransversale sehr lange Zeit

in Anspruch nehmen wird,kann die Entscheidung iiber deren Ver-

lauf nicht mehr allzu lange aufgeschoben werden.

Die zur Diskussion stehenden Alternativen Spliigenbahn bzw.Gott-
hardbahn sind dabei einer eingehenden Beurteilung nach ver-

kehrswirtschaftlichEn,betriebswirtschaftlichen,regionalwirt-

schaftlichen sowie volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten zu
unterziehen.Dabei steht man u.a. vor dem Problem,daB im Gegen-
satz zu den anderen Achsen der Spliigen keinerlei durchgehenden
Eisenbahnverkehr aufweist,weshalb auch die Moglichkeit entfillt,
Entwicklungen der Vergangenheit zu extrapolieren bzw.Schitzungen
auf der Basis von Gegenwartsdaten 2.B.fiir das Verkehrsaufkommen
vorzunehmen.

Da der Anteil der Transportkosten heute fiir die meisten Indu-
striezweige nur noch eine geringe Rolle spielt,kann ein spir-
barer EinfluB auf die Kosten von transportkostenintensiven Pro-
dukten nur dann ausgeiibt werden,wenn eine neue Eisenbahnlinie
grobe Einsparungen bei den Transportkosten zur Folge hidtte.
Dies wire fiir das St.Galler Rheintal,die Regionen Chur und
Thusis im Verkehr mit dem Siiden bei der Realisierung des Splii-
gen-Projektes der Fall,

Auf jeden Fall wiirde die Spliigenbahn erhebliche Verbesserungen
fiir den Geschiftsverkehr im Bereich der Ostschweiz und Grau-
biindens mit Italien und Sliddeutschland bringen sowie fiir den
Fremdenverkehr zu den Urlaubsorten in der Ostschweiz und Grau-
biinden.Das Interesse richtet sich zudem auf die Frage nach Art
und Umfang der Entwicklungsimpulse im Bereich der Zulaufstrek-
ken,




Die Gotthardbahn wiirde demgegeniiber vor allem die Wirtschafts-
zentren im Tessin und nérdlich der Alpen begiinstigen und dem
Fremdenverkehr lediglich fiir das Tessin Vorteile einrdumen.
AuBlerdem filhrte die Gotthardlinie zur Verbesserung der Erreich-
barkeitsverhdltnisse fiir einzelne Gebiete der Zentralschweiz
vom Siiden her,

Diese verkehrswirtschaftlichen Aspekte sollte man auch im Rah-
men der folgenden Ausfiihrungen zur Frage der Raumwirksamkeit
der Alpentransversalen nicht aus den Augen verlieren.

1.2 Raumwirksamkeitsanalysen in der Verkehrswirtschaft

Wirkungsanalysen allgemein verfolgen als Instrument der Politik-
beratung das Ziel,Zustandsverinderungen eines Sachverhaltes zwi-
schen verschiedenen Zeitpunkten zu identifizieren und deren Ur-

sachen zu ermitteln.Es handelt sich hierbei also stets um Ursache-

Uirkungs-ﬂusammenhﬁnge,deren Untersuchung sich in zwei Bereiche
gliedert:

a)ldentifikation des jeweils relevanten Wirkungsfeldes,d.h.der
Zustand des untersuchten Sachverhaltes und seine Verédnderung
im Zeitablauf sind zu erfassen und zu messen.
b)Die Veridnderungen des Sachverhaltes sind auf die Wirkungen
des Handlungsprogrammes zuriickzufiihren(Kausalitdtsproblem),
Die Wirkungsanalyse selbst ist Teil einer umfassenden Erfolgs-
kontrolle von Handlungsprogrammen, zu der auBerdem noch Vollzugs-
kontrolle und Zielerreichungskontrolle zihlen.In allen Politik-
bereichen ist aber der Bereich der Wirkungskontrolle sowohl theo-
retisch,methodisch als auch in der praktischen Umsetzung der am
wenigsten ausgebaute Kontrollschritt.




Trotz dieser methodischen Schwierigkeiten ist der Einsatz von

Wirkungsanalysen,bei denen es sich im allgemeinen um Fallstudien

handelt,dann unverzichtbar,wenn es darum geht,zunichst einmal
Art und Richtung der Wirkungsverlidufe einer fachplanerischen
Mafinahme zu ermitteln,denn durch die Konzentration auf einen
Fall erlaubt es die Fallstudie,Wirkungsverliufen bis ins Detail
nachzugehen.

Ex-ante-Wirkungsanalysen wie im Falle der Alpentransversalen
konnen aber nur dann in wissenschaftlich vertretbarer Weise
durchgefiihrt werden,wenn sie auf moglichst aktuellen ex-post-
Wirkungsanalysen aufbauen,denen von der raumstrukturellen Aus-
gangssituation her in etwa vergleichbare R&ume zugrundeliegen.
Dies erkldrt wiederum die Basierung der Arbeitshypothesen fiir
die empirische Untersuchung auf bereits durchgefiihrten theore-
tischen und empirischen Untersuchungen zur Raumwirksamkeit von
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im Ausland.

Im Bereich der Wirkungsanalysen gibt es bisher keine einheit-
liche Analysemethode,die fiir unterschiedliche raumwirksame

MaBnahmenbereiche(1)anwendbar und auch ausreichend erprobt wire.

Da es sich im allgemeinen bei Wirkungsanalysen fachplanerischer
MaBnahmen um komplexe Zusammenhinge handelt,scheidet der Versuch,
diese in eindimensionalen formalen Gleichungssystemen abzubilden,

schon von vornherein aus.

1) "Jede MaBnahme ist als raumbedeutsam anzusehen,wenn sie ent-
weder direkt Grund und Boden in Anspruch nimmt oder die r&dum-
liche Struktur eines Gebietes,d.h.die Siedlungs-,Bevélkerungs-
und Wirtschaftsstruktur,signifikant beeinfluft.Die rdumliche
Struktur gilt nur in den Fillen als signifikant beeinflufit,in
denen sich infolge der MafBnahme Auswirkungen ergeben,die ober-
halb eines-letztlich politisch zu bestimmenden-Schwellenwer-
tes liegen"(Jochimsen et al.,1972,5.16).

Da ein solcher-politisch bestimmter-Schwellenwert aber nicht
existiert,werden im Rahmen der Arbeit jeweils diejenigen wvon
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen ausgehenden Effekte als
raumbedeutsam betrachtet,die fiir die in der Standortregion an-
sdssige Bevidlkerung spiirbar sind,d.h.Effekte,die die Wahrneh-
mungsschwelle iiberschreiten.




Der Verwendung von Indikatorensystemen sind Grenzen gesetzt,weil

hierarchische Zielsysteme fehlen,aus denen die Indikatoren abge-
leitet werden kdnnten,weil die Kenntnis der generellen Mafnahme-
wirkungen Voraussetzung fiir die Definition der fiir die Jjeweilige
Untersuchung relevanten Indikatoren ist und weil aufgrund der
unzureichenden Datenbasis das Wirkungsspektrum nicht sachgerecht
eingegrenzt werden kann(1).

Zweifellos methodisch am anspruchsvollsten sind dynamische, kom-
plexe Raumentwicklungsmodelle,doch treten hier eine Reihe metho-

discher Probleme auf,wie z.B.die Definition einer geschlossenen
Systemgrenze,die rdumlichen und sektoralen Differenzierungserfor-
dernisse oder die empirische Bestimmung der einzelnen Parameter.
Der Aufbau solcher Modelle bedingt im iibrigen zu viele implizite
Wertungen,so daB am SchluB die Wirkungsweise der Modelle nicht
mehr durchschaubar ist und sie deshalb fiir die Entscheidungstri-
ger in der Praxis unbrauchbar sind.Abgesehen von der Komplexi-
tdt Gkonometrischer Modelle und ihrer gelegentlich nicht allzu
grofen Realitidtsndhe(2)erfordern sie einen hohen mathematischen
und kostenmdBigen Aufwand und stellen in der Praxis kaum erfiill-
bare Datenanforderungen.

Als eine weitere Forschungsstrategie bieten sich Methoden der

empirischen Sozialforschuug(j)an,die in erster Linie der Erhebung

von Primdrdaten dienen.Die Techniken der Beobachtung und des Ex-
periments sind allerdings bei komplexen Forschungssituationen

kaum anwendbar.Die Inhaltsanalyse(4)und die Befragungsmethoden

(5)haben sich u.a.mit der Frage auseinanderzusetzen,wie sich
die Ausprigung der Handlungsziele ohne das zu untersuchende Hand-

1)Dies hat zur Folge,dall die Aussagen eine Prdzision vortduschen,
die ihnen gar nicht zukommt.

2)In der Regel ist davon auszugehen,daB sich die funktionalen Be-
ziehungen innerhalb des r#umlichen Systems auf lingere Sicht
als solche systematisch dndern.

3 Vgl.Atteslander,1969,

4)Vgl.Ritsert,1972.

Sngl.Atteslander,1969,5.?fo.;Scheuch,IQE?,S.IBEEf.




lungsprogramm entwickelt hitte.Durch Expertenbefragung und Li-
teraturanalyse wird zudem tendenziell ein u.U.bereits iiberhol-
ter Wissensstand ermittelt,nicht aber das dringend erforderliche
innovative Handlungswissen.

Zeitreihenanalysen verfolgen das Ziel,den Verlauf einer Zeit-

reihe(1)sachgerecht zu beschreiben und/oder zu erklidren.Probleme
bereitet dabei vor allem die Tatsache,dall sich die betrachteten
Zeitperioden theoretisch nur im Hinblick auf die Verdnderung des
zu untersuchenden staatlichen Handlungsprogrammes unterscheiden
dirften,was in der Realit&dt praktisch nie der Fall ist.Bedingung
fiir den Einsatz wvon Zeitreihenanalysen ist die Verfiigbarkeit
ausreichend langer Zeitreihen und die Entscheidung fiir einen
sachlogisch geeigneten Funktionstyp.

Bei Querschnittsanalysen werden explizit Kontrollgruppen einge-

fihrt,wie sie beispielsweise durch verschiedene Regionstypen
reprédsentiert werden.Die statistische Absicherung der Stirke

der einzelnen EinfluBfaktoren auf die zu erklérende Wirkungs-
groBe erfolgt mittels der Regressionsrechnung.Die sich hierbei
ergebenden Probleme sind vielfdltiger Natur.So kann durch die
Wahl der Kontrollgruppe explizit ein Stérfaktor in die Unter-
suchung eingebracht werden,wenn sich Untersuchungs-und Kontroll-
gruppe auBer in dem zu untersuchenden Mallnahmeneinsatz voneinan-
der unterscheiden oder es nicht moglich ist,iiberlagernde EinfluB-
faktoren zu eliminieren.AuBerdem sind die aus zeitpunktbezoge-
nen Daten ermittelten Skonometrischen Funktionen nicht ohne wei-
teres auf andere Zeitperioden ibertragbar.Die Regressionsrech-
nung beinhaltet ihrerseits das statistische Problem,daB eine
festgestellte Korrelation zwischen einzelnen Untersuchungsgriéfen
nicht mit Kausalitdt gleichzusetzen ist,gerade die Kausalitit

1)Unter einer Zeitreihe versteht man eine zeitlich geordnete
Folge gleichartiger statistischer Grifen.




aber interessiert ja in Wirkungsanalysen,bei denen-unabhiéngig
von der gewidhlten Untersuchungsmethodik-vor allem auf einen
eventuellen time lag zwischen dem Einsatz einer fachplaneri-
schen MafBnahme und den Auftreten ihrer Effekte zy achten ist.

Aufgrund ihrer zahlreichen Schwierigkeiten eignen sich also

die gidngigen riumlichen Analysemethoden nicht zur isolierten
Anwendung in Wirkungsanalysen fachplanerischer MaBnahmen.Statt-
dessen ist nach einer geeigneten Kombination der unterschied-
lichen Methoden zu suchen,wie sie auch Ffiir die geplante Unter-
suchung vorgesehen ist:

Aus einer umfassenden Literaturanalyse 14Bt sich ein hypotheti-

sches Wirkungsmodell herleiten,das wiederum die Grundlage fiir
die Auswahl der in der jeweiligen Untersuchung relevanten Wir-
kungsketten ist,die in einer regionalen Fallanalyse auf ihre
Gliltigkeit hin zu untersuchen sind.Raumwirksamkeitsanalysen be-
sitzen dabei eine besondere Eignung zum Einsatz,denn hierbei
handelt es sich im allgemeinen um sehr komplexe Zusammenhénge
zwischen einzelnen Komponenten der Raumstruktur und ihrer ge-
genseitigen Abhingigkeit,die man héufig kaum quantitativ er-
mitteln und beschreiben kann,

Die Vorteile der Fallanalyse sind somit darin zu sehen,daB sie

komplexe Zusammenhidnge zwischen den Einzelkomponenten der
Raumstruktur und der Raumentwicklung zu illustrieren vermag und
auf diese Weise zur Entwicklung und Konkretisierung von Hypo-
thesen verwendet werden kann,die Ausdruck zuvor theoretisch ab-
geleiteter Zusammenhinge sind.Eventuell liefert die Fallanalyse
sogar Teilbelege fiir einzelne Hypothesen,wobei die durch sie
gewonnenen Aussagen aufgrund der Primdr qualitativen Beschrej-
bung wvon Wirkungszusammenhéngen probabilistischer Natur sind.




Die Validitdt der erhobenen Daten ist allerdings vorsichtig
einzuschétzen,so dall die Ergebnisse auch nur mit Einschrédnkun-
gen auf andere Fidlle iibertragbar sind und vor voreiligen Schlufi-
folgerungen gewarnt werden muBl.Dringend erforderlich ist aus
diesem Grunde insbesondere der Vergleich mit anderen Fallstudien,
um Sonderfidlle von vornherein ausschlieflen zu kénnen.

Der mangelnden Reprédsentativitidt der Untersuchungsergebnisse
kann aber durchaus durch eine entsprechende Anlage der Unter-
suchung begegnet werden,zum einen durch die Wahl eines fiir den
jeweiligen Untersuchungszweck méglichst typischen Untersuchungs-
objektes,zum anderen durch den Einbau der Ergebnisse in einen
umfassenden theoretischen Bezugsrahmen.

Im Zusammenhang mit dem eigentlichen MeBvorgang stellt sich u.a.
die Frage nach der Merklichkeit wvon Wirkungen:

Uberschreiten die Wirkungen der beobachteten MaBnahme die
Wahrnehmungsschwelle oder sind sie so gering,dall sie mit den
Indikatoren gar nicht gemessen werden kdnnen?

Wurden evtl.time lags zwischen dem Einsatz eines Instrumentes
und seinen Wirkungen beriicksichtigt?

Werden die Wirkungen des Handlungsprogrammes durch andere Fak-
toren verstirkt,konterkariert oder neutralisiert?

Auf die Problematik der Verwendung von Daten der amtlichen Sta-

tistik soll an dieser Stelle nicht ndher eingegangen werden ,da
sie im Rahmen der Untersuchung noch geniigend AnlaB zur Diskussion
geben wird.Es mégen Stichworte wie geringer Umfang der Regional-
statistik,mangelnde Vergleichbarkeit,veraltetes Datenmaterial ge-

nigen.




Die Untersuchung "Eisenbahnalpentransversalen" orientiert sich
im Rahmen der Wirkungsanalysen an einem von Hembach(1980,5.87f.)
libernommenen Evaluationsschema:

"a)Transparenz der Untersuchung

1)Werden normative Vorentscheidungen,die den Untersuchungsrahmen
einsahrénken,verdeutlicht,und sind die Interessenstandorte der
Bearbeiter und ggf.der Auftraggeber zu erkennen?

2)Ist der Ablauf des Erkenntnisprozesses durchgéngig transparent,
d.h.sind der Untersuchungszweck,die verwendeten Methoden und
Quellen offengelegt und die Nachvollziehbarkeit der Gedanken-
gédnge moglich?

b)Theoretischer Ansatz

3)Sind die untersuchten Handlungsziele,d.h.die staatlichen Hand-
lungsziele und NebEHWirkungen,eindeutig expliziert,Liicken an-
gegeben und die Notwendigkeit einer Beschrinkung begriindet?

4)Wird die vermutete

des der wissenschaftlichen Diskussion vermuten lassen?Ist die
Ubertragbarkeit des theoretischen Ansatzes auf die Randbedin-
gungen der Untersuchungssituation gerechtfertigt?

5)Werden bei der Anlage der Wirkungsanalyse Aussagen zur rdum-
lich-zeitlichen Geltung der Untersuchungsergebnisse gemacht,
also Aussagen iiber den angestrebten Grad an Reprisentativitit
und Allgemeinheit der Ergebnisse?

c)Methodische Umsetzung

6)Sind die verwendeten Variablen hinreichend operationalisiert,
also Fragen der MeBbarkeit,Giiltigkeit und Aggregation von In-
dikatoren beriicksichtigt?

7)Sind die verwendeten Methoden prinzipiell in der Lage,das zu
behandelnde Problem anzugehen,und stimmt die Methode mit der
Durchfithrung i{iberein?

8)Ist die empirische Ausfiihrung korrekt und fehlerfrei(Zuver-
léassigkeit der MeBinstrumente,Rechenfehler etc.)?

9)Wie ist die Qualitit des empirischen Materials zu beurteilen
{Vollsténdigkeit,Exaktheit,kktualitﬁt der Daten)?




d)Empirische Ergebnisse

10)Welche Giiltigkeit kénnen die ermittelten Ergebnisse beanspru-
chen(Héhe der statistischen Prifmalle,Widerspruchsfreiheit mit
anderen theoretischen und empirischen Ergebnissen)?

11)Werden die Grenzen der Aussagefihigkeit sowohl hinsichtlich
des verwendeten methodischen Instrumentariums als auch der
empirischen Ergebnisse vom Bearbeiter reflektiert?

12)Besteht Konsistenz zwischen den ermittelten Untersuchungser-
gebnissen und den daraus gezogenen SchluBfolgerungen(z.B,poli-
tische Empfehlungen)?

13)Kénnen die ermittelten Ergebnisse auf andere Untersuchungs-
fdlle bzw.auf zukiinftiges Handeln ibertragen werden(tatsichlich
erreichte ridumlich-zeitliche Geltung der Untersuchungsergeb-
nisse)?"




Raumwirksamkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in
Industrieliandern
2.1 Theoretische Uberlegungen

Ausgangspunkt der folgenden Uberlegungen ist die Frage,welchen

Stellenwert verkehrspolitische MaBnahmen in hochentwickelten
Volkswirtschaften mit einem gegebenen Grundnetz an Verkehrsin-
frastruktur heute noch besitzen.In Anbetracht einer Hoherge-
wichtung von Umweltaspekten und der hiufig geiuBerten Befiirch-
tung,durhc die Stagnation bzw.den Riickgang der Bevdlkerung und
eine durch die Energiepreise induzierte Verdnderung im Mobili-
tétsverhalten werde sich die Inanspruchnahme der Infrastruktur-
kapazititen verringern und demzufolge natiirlich auch der Aus-
baubedarf ,hat diese Frage an Aktualitit gewonnen.Dies ist um

so mehr der Fall,als neuere Untersuchungen eindringlich vor
einer Uberschétzung der positiven regionalen Entwicklungseffekte
im Zuge des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur warnen(1l),wenn-
gleich man sich vor voreiligen Schliissen aus den Untersuchungs-
ergebnissen hiiten muf.

Die Untersuchungen lassen nimlich folgende Fragen noch unbeant-

wortet:

- Gibt es nicht auch Beispiele,die durch Verkehrsinfrastruktur-
investitionen induzierte Entwicklungsprozesse zu belegen ver-
migen?

Waren in den Untersuchungsbeispielen vielleicht dann Entwick-
lungsprozesse eingetreten,wenn alle raumwirksamen MaBnahmen
zeitlich und rdumlich gebiindelt worden wiren?

War der Untersuchungszeitraum lang genug,treten doch Entwick-
lungsvorginge im AnschluB an die Verkehrserschlieflung nur in
sehr langen Zeitrdumen auf.

1) Vgl.Lutter,1980.




Wie Klemmer(1l)an Hand neuerer Daten aufzeigt,kann man im Hin-
blick auf die regionale Wirtschaftsentwicklung keineswegs von
Bedeutungslosigkeit der Verkehrsinfrastruktur sprechen,speziell
nicht in denjenigen Regionen,in denen die Verkehrsinfrastruktur
einen bestehenden Lagenachteil auszugleichen vermag.

Um die zukiinftige Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur zutreffend
einschétzen zu kdnnen,muB man sich in jedem Einzelfall die Frage
stellen:

1.Inwieweit fiihrt der Ausbau der Verkehrswege zur Beseitigung
von Verkehrsengpéissen aus regionaler oder auch gesamtwirt-
schaftlicher Sicht?

2.Ist der Ausbau der Verkehrswege in der Lage-unabhingig vom
jeweiligen Verkehrsaufkommen-regionale Entwicklungsimpulse
auszultsen?

3.Inwieweit hat der Ausbau der Verkehrswege Umweltbelastungen
zur Folge?

Die Beantwortung der zweiten Frage,der auch ich mich in diesem
Teil des Zwischenberichtes schwerpunktmiBig zuwende,ist zur
Zeit besonders umstritten,kein Wunder bei der Komplexitidt der
Wirkungsbeziehungen,wie sie in Abb.2 zum Ausdruck kommt.

Hinsichtlich der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen ist zu-
ndchst zwischen tatsichlichen Neuinvestitionen und Zusatzinve-
stitionen zu differenzieren.Von einer Neuinvestition soll ge-

sprochen werden,wenn eine Verkehrsverbindung zwischen zwei
Punkten im Raum neu eingerichtet wird.Dieser Fall diirfte in
entwickelten Volkswirtschaften zwar nur selten anzutreffen
sein,trdfe aber z.B.fiir den Bau der Spliigenbahn zu.Neuinvesti-
tionen kdnnen fiir die Korridorregion zu wirtschaftlichem Wachs-

1) Vgl.Klemmer,1981,S.391¢f.
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tum und zunehmender Verdichtung fiihren,sie kidnnen aber genauso-
gut deren Entleerung und wirtschaftliche Verddung auslésen oder
ohne spiirbare Wirkungen bleiben.Welche Entwicklung die betroffe-
ne Region letztlich nimmt,hdngt in erheblichem MaBe vom regio-
nalen Entwicklungspotential ab,zu dessen ErschlieBung die Ver-
kehrsinfrastruktur beitrégt,und davon,ob der Verkehr innerhalb
der regionalen Potentialfaktoren einen Engpalifaktor darstellt.
Dies bedeutet andererseits,daB in die Bewertung einer Neuinve-
stition die durch den Verkehr potentiell erschlieBbaren Poten-
tialfaktoren und deren Verkehrsaffinitit eingehen miissen(1).

Besitzen die regionalen Potentialfaktoren keinerlei Affinitit
zum Faktor Verkehr,stellen andere Faktoren fiir die Korridorre-
gionen einen EngpaB dar,so wird eine Neuinvestition mit hoher
Wahrscheinlichkeit Entleerungseffekte mit sich bringen.Ist der
regionale EngpaB dagegen in einer Reihe relativ mobiler Fakto-
ren neben dem Faktor Verkehr zu sehen,so kann man davon aus-
gehen,daB durch die Neuinvestition die Attraktivitit der Korri-
dorregion fiir die fehlenden Faktoren erhdht wird und diese aus
anderen Regionen angezogen werden k&nnen(2).

Fiihrt eine Verkehrsinvestition dagegen zu quantitativen und/oder
qualitativen Verbesserungen einer bestehenden Verkehrsrelation,
spricht man von einer Zusatzinvestition.Dabei kann man zusitz-

lich noch unterscheiden zwischen einer Erweiterungsinvestition,

d.h.einer durch die Investition hervorgerufenen Kapazitédtser-

hdhung eines bestehenden Verkehrsmittels auf einer Relation(3),

und einer sog.Verbesserungsinvestition,die auf einer bestehenden

Verkehrsrelation ein in qualitativer Hinsicht verdndertes Ver-
kehrsangebot bewirkt.

1)Vgl.Voigt,Bd.1,1973,S.108ff.

2)Vgl.Laschet,Witte,1977,5.292.

3)Dabei handelt es sich also um den Ausbau vorhandener Verkehrs-
wege und Verkehrsmittel,




Fir die geplante Untersuchung ist diese Unterscheidung insofern
von Bedeutung,als es sich bei der Spligenbahn um eine Neuinve-
stition handelt,bei der Gotthardbasislinie aber um eine Erwei-
terungsinvestition,eine Unterscheidung,die sich auch in den

Zu erwartenden Regionaleffekten niederschlagen wird.Einer Ver-
besserungsinvestition ist nidmlich durchaus ein Attraktivitits-
effekt zZuzusprechen,vén den Entwicklungsimpulse ausgehen kon-

werden,da es sich hierbei ja um Kapazitétserhﬁhung auf einer
bestehenden Relation handelt.

Grob lassen sich die von Verkehrsinfrastrukturinvestitianen
ausgeldsten regionalen Wirkun
d Umweltmilieu reduzie-

ren,doch bereitet die statistische Uberprﬁfung dieser Wirkungs-

verliufe erhebliche Probleme,

Der Potentialfakturcharakter der ?erkehrsinfrastruktur{l)und die
ihr eigene Unteilbarkeit haben Zur Folge,dafll das Vorhandensein

wicklung bedeutet,auf der anderen Seite kann ihr Fehlen i.d.R.
als Ursache fiir nicht vorhandene w

ie z.B.Arbeitskraftreserven,
miissen hinzukommen.Dies hat natirlich wiederum Konsequenzen
fir die statistische Uberpriifung der Wirkungsverliufe wie auch
die Kapitalintensitit und begrenzte Teilbarkeit der Verkehrsin-
frastruktur.Da pPositive Effekte von einer Verkehrsinfrastruktyr-
investition erst ZU erwarten sind,wenn sie einen Nah-oder Fern-

I)Putentialeigenschaften werden vor allem
schrieben,die langlebig und kKapitalintensiv sind,die nach er-
folgter Investition rdumlich immobil sind,eine hohe Unteilbar-
keit aufweisen und nicht durch andere Faktoren ersetzt werden
kdnnen.




erschlieBungseffekt mit sich bringt,sind streckenbezogene Aus-
sagen praktisch nicht méglich und bei kleinrdumiger Betrach-
tung sind rasch die Grenzen von Korrelations-und Regressions-
analyse erreicht.

Ziel der folgenden Uberlegungen ist die Verdeutlichung der von
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur ausgeldsten Wirkungs-
mechanismen,zunichst einmal unabhéingig von der Art der Verkehrs-
infrastruktur,und der unterschiedlichen rdumlichen Durchschlags-
kraft der einzelnen MaBnahmen.Die regionalen Wirkungen werden
fiir die Leistungserstellungs-und die Leistungsabgabephase ge-
sondert dargestellt,da hier voneinander abweichende Wirkungs-
mechanismen auftreten.Andererseits besteht zwischen den unter-
schiedlichen verkehrstrigerspezifischen InvestitionsmaBnahmen
wihrend der Leistungserstellungs-bzw.der Leistungsabgabephase
eine prinzipielle Identitit in den Wirkungsverl&ufen,d.h.auftre-
tende Unterschiede dokumentieren sich in erster Linie in Verin-
derungen der Stirke der zy beobachtenden Wirkungen.Diese Tat-
sache ermdglicht es,auch Literatur aus dem Bereich der Strallen-
verkehrsinfrastruktur zur Auswertung heranzuziehen,da die Stu-
dien im Bereich der Schienenverkehrsinfrastruktur nicht gerade
zahlreich sind.In jedem Fall kommt jedoch dem Regionstypus der
Korridorregionen ein entscheidender Stellenwert zu.

Eine grobe Skizze des wirkungsverlaufs"Leistungserstellung und

Einkommen"zeigt Abb.#.Grundsitzlich betroffen sind von einer

Investition in die Verkehrsinfrastruktur Hoch-und Tiefbauunter-
nehmen sowie die Verkdufer von Grund und Boden,wobei die Bauin-
dustrie bei Auftragserhalt Einkommen in Form von Personalaus-
gaben an die privaten Haushalte weitergibt und-zumindest aus
theoretischer Sicht-bei Erreichen ihrer Kapazititsgrenze neue
Arbeitsplitze schafft.Von besonderem Interesse aus regionalpo-
litischer Sicht ist natiirlich der in der Standortregion ver-
bleibende Anteil der Zahlungen,der iiber die Nachfrage nach Gii-




Abb.# Wirkungsverlauf »Leistungserstellung und regionales Einkommen*
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tern und Dienstleistungen in der Region zusitzliche Einkommen
induziert.Das AusmaB dieser Multiplikatoreffekte ist u.a.von
der regionalen Wirtschaftsstruktur,den Haushaltseinkommen so-
wie dem Konsum-und Sparverhalten abhingig.Nach seinem regio-

nalen Verbleib aufzuschliisseln ist der gesamte Ausgabenstrom,

soweit er die Gffentlichen Ausgaben fiir die Kiufe von Giitern
und Dienstleistungen bei privaten Unternehmen und Veridnderungen
in den Personal-und Sachausgaben im &ffentlichen Bereich um-
faBt,die der InvestitionsmaBnahme zugerechnet werden k&nnen.

Im Bereich des StraBenbaus lassen sich Investitionen in die

Fern-und NahverkehrsstraBen unterscheiden.Die Regionaleffekte
setzen sich jeweils aus Produktions-und daraus resultierenden
Beschdftigungs-und Einkommenswirkungen zusammen.Die Produk-
tionswirkungen finden ihren Niederschlag bei den am Bau betei-
ligten Unternehmen und deren Lieferanten;im StraBenbau handelt
es sich dabei vor allem um Unternehmen der Branchen Steine und
Erden,Eisen-und Metallindustrie,chemische Industrie und Holzin-
dustrie,die Effekte sind allerdings in der Industrie der Stei-
ne und Erden am groften.Fiir die Hdhe der regionalen Einkommens-
und Beschdftigungswirkungen relevant sind daher die Standorte
der fiir eine Auftragsiibernahme infrage kommenden Unternehmen.

Da Sachleistungen in Form von Baumaterialien transportkosten-
intensive,relativ homogene Massengiiter darstellen,liegt die
Vermutung nahe,daB entsprechende Auftrige hiufig an lokale Un-
ternehmen vergeben werden.Aber auch im Baugewerbe sind Tenden-
zen zu einer hdheren Kapitalintensitdt der Produktion auszu-
machen und im FernstraBenbau werden immer mehr spezielle Aus-
riistungen eingesetzt,die oft nur von GroBbetrieben finanziert
und vor allem wirtschaftlich genutzt werden kénnen.AuBerdem
hat die GroBe der Baulose zugenommen,was zwangslidufig zur Fol-
ge hat,dall selbst bei Straflenbauten im peripheren Raum insbe-
sondere GroBbetriebe mit Sitz in den Verdichtungsrdumen bei




der Auftragsvergabe zum Zuge kommen.Schon aus diesem Grunde
sollte man sich davor hiiten,die direkten und indirekten regio-
nalen Produktions-,Beschfétigungs-und Einkommenseffekte zu
iberschétzen und zwar um so mehr,als der Anteil der Lohnkosten
an den Gesamtkosten mit zunehmender Mechanisierung gesunken
ist,sich die Umsatzsumme je Arbeitsplatz erheblich erhsht hat
und die iiberregional arbeitenden StraBenbauunternehmen dazu
neigen,wdhrend der Bauzeit eigene Arbeitskrdfte in die Stand-
ortregion zu schicken.

Die quantitative Bedeutung der Regionaleffekte ist in erheb-
lichem MaBe von der Konstellation des Einzelfalles abhdngig,
d.h.unter anderem von der regionalen Branchenstruktur,von der
Anzahl der am Bau beteiligten regionalen Unternehmen,von der

Hohe der Arbeitsplatzkoeffizienten,der Konsumquote derjenigen

Arbeitskrdfte,die in den von der BaumaBnahme direkt bzw.in-
direkt betroffenen Wirtschaftszweigen beschidftigt sind und der
regionalen Importquote dieser Wirtschaftszweige.

Betrachtet man neuere Untersuchungen(l),so ergeben sich wei-

tere Determinanten fiir die regionale Einkommenswirkung:

- regionale Ausstattung mit wettbewerbsfihigen Unternehmen

- GriBe und Vielzahl der Lose

= technische Ausstattung und bendtigte Baustoffe fiir die Bau-
mafinahme
geographische Lage im Gesamtraum einer Volkswirtschaft
konjunkturelle Situation und damit Kapazitdtsauslastung der
potentiell beteiligten regionalen Unternehmen.

Die Wirkungsverldufe beim Bau von NahverkehrsstraBen entsprechen
den oben skizzierten,die Effekte unterscheiden sich nur graduell
von denen des FernstraBenbaus.

1) Vgl.Kurth et al.,1978,5.69.




Von Investitionen im Bereich der Schienenwege wird in erster

Linie die Beschiftigungslage in der Bauwirtschaft beriihrt,aber
in geringerem Mafle als bei Straflenbauten.Die Bedeutung solcher
Investitionen fiir das regionale Einkommen und das Arbeitsplatz-
angebot ist besonders abhingig von der regionalen Ausstattung
mit Unternehmen der Branchen Elektrotechnik,Maschinenbau,Chemie
sowie Eisen-und Stahlerzeugung.Diese Branchen konzentrieren
sich aber in erster Linie in den Verdichtungsrdumen,womit die
rdumliche Verteilung der direkten und indirekten Produktions-
und Einkommenseffekte offensichtlich sein diirfte.

Im Bereich der Leistungsabgabephase mochte ich die theoreti-

schen Uberlegungen schwerpunktmiBig auf das Sachfeld Wirt-

schafts-und Erwerbsstruktur konzentrieren,wdhrend die Sachfelder
Siedlungsstruktur und Umweltmilieu noch ausfiihrlich im Rahmen
der empirischen Untersuchungen zur Sprache kommen werden.

Die Auswirkungen der Inbetriebnahme eines Verkehrsweges werden
von seiner Funktion bestimmt,die er innerhalb des Verkehrsnetzes
erfiillt,d.h.von seiner Bedeutung fiir die Nah-oder Fernerschlies-
sung:

Die VerkehkserschlieBung stellt ein komplexes Merkmal dar,"das

die Ausstattung von Regionen mit M&glichkeiten innerregionaler
Raumiiberwindung(Nahverkehrskomponente)sowie den AnschluB der
Regionen an das iiberregionale Verkehrsnetz(Fernverkehrskompo-
nente)umschreibt" (Knop,1976,5.15).Die Bestimmung der Versor-
gungs-und ErschlieBungsqualitdt von Fernverkehrsmitteln ist al-
lerdings nur auf der Basis besonders abgegrenzter Regionen sinn-
voll,denen entweder das Homogenitédts-oder das Funktionalitits-
prinzip zugrundeliegt.




Um dem Phinomen der verkehrserschlieﬂung weiter nachgehen zu
kdnnen,bedarf es an dieser Stelle einiger grundsédtzlicher De-
finitionen:

Der Begriff "Anbindung" kennzeichnet die rdumliche Zuordnung

von Orten unterschiedlicher rdumlicher Funktion zu einem Zen-
trum,d.h.durch einen Verkehrsweg dehnt sich der EinfluBbereich
eines Zentrums aus.Damit ist vor allem die Funktion des Nah-
verkehrs angesprochen,die teilweise auch von Fernverkehrsmit-
teln wahrgenommen wird.

Als "Verbindung" definiert man demgegeniiber wechselseitige
Kommunikationsmdglichkeiten zwischen Orten gleicher Rangord-
nung liber eine ?&rkahrseinrichtung.ﬂie Intensivierung der in-
traregionalen Kommunikation.d.h.die Ausdehnung des Einflufi-
bereiches eines Zentrums wollen wir im folgenden stets als
ErschlieBung i.e.S. bezeichnen.Die intraregionalen Effekte

eines Fernverkehrsmittels setzen sich zusammen aus der Er-
schlieBung zusdtzlicher Orte von einem Zentrum aus und der
verbesserten Erreichbarkeit der zentralen Einrichtungen fiir
das bisher schon erschlossene Gebiet.Die ErschlieBungsfunktion
i.e.S.betrifft also lediglich die Nahverkehrsfunktion eines
Fernverkehrsmittels. Ihre Bewertung beriicksichtigt daher sowohl
die Effekte der Zeitersparnis bzw.der riumlichen Ausdehnung
zwischen Zentrum und Umland als auch die Konzentration bzw.
Gleichverteilung der Aktivitdten im Raum.

Die ErschlieBung i.w.S. urischreibt dagegen die Verdnderung der

Erreichbarkeitsverhiltnisse aufgrund der vom Verkehrssystem
induzierten Wachstums-und Struktureffekte.Ausgangspunkt der Be-
wertung ist demzufolge die Verbindungsfunktion ven Fernverkehrs-
einrichtungen.Die durch sie induzierte ErhShung der Mobilitat
von Bevﬁlkerung,Praduktionsmitteln und Erleichterung der Ver-
dnderung der regionalen Produktionsbedingungen nach sich,indi-




rekt aber auch eine Veridnderung der Wirtschafts-,Siedlungs-

und Bevilkerungsstruktur in’'der Standortregion.Entweder fiihrt
die Verbesserung der ErschlieBungsqualitdt i.w.S.zur Konzen-
tration von Aktivitdten in den Knotenpunkten des Verkehrsnetzes
oder zur Aktivierung bisher ungenutzter Ressourcen des Umlandes
der in das Netz einbezogenen Orte.Grundlage der Bewertung sind
die regionalen Wachstums-und Struktureffekte,

Entscheidende Komponenten fiir die Entfaltung positiver regio-
naler Wirkungen eines Verkehrsweges sind jedoch letztlich die
Reaktionen der betroffenen Wirtschaftssubjekte auf die Existenz
eines neuen oder qualitativ verbesserten Verkehrsangebotes,die
in in einer verinderten Einschidtzung der Korridorregion als Be-
triebsstandort,in einer verédnderten Wettbewerbslage der Unter-
nehmen und Einschédtzung der Region als Wohnort zum Ausdruck
komman.

Im Hinblick auf die Standortgunst der Korridorregion aus Unter-
nehmenssicht sei zunichst einmal die These in den Raum gestellt,
die Inbetriebnahme eines Verkehrsweges erhdhe die regionale

Standortgunst,induziere die Ansiedlung bzw.Verlagerung von Be-

trieben oder begiinstige zumindest den Verbleib ansissiger Be-
triebe.Entscheidend diirfte dabei im konkreten Fall die relative
Bedeutung des Standortfaktors "Verkehr" fiir den einzelnen Be-
trieb séin(Abb.5%5).

Es ist daher der Frage nachzugehen,inwieweit von den einzelnen
Kategorien der Verkehrsinfrastruktur Effekte ausgehen,die Be-

triebsansiedlungen und -erweiterungen begiinstigen oder Stille-
gungen verhindern,sei es durch Senkung bzw.Erhthung der Trans-
portkosten,sei es durch eine allgemeine Verbesserung der wirt-
sthaftsnahen Infrastruktur und der Kommunikationsméglichkeiten.
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Ceteris paribus kann aufgrund vorliegender Untersuchungen da-
von ausgegangen werden,dall die Verkehrsanbindung fiir die Mikro-
standortwahl innerhalb einer Region eine Rolle spielt,nicht
jedoch fiir die Standortentscheidung von Unternehmen zwischen
verschiedenen Regionen(l),zumal die Bedeutung der Transport-
kosten allgemein bei der Standortwahl stark gesunken ist und
nur noch ein geringes Mobilitdtspotential an Betrieben vor-
handen ist.

Andererseits spielen immer mehr diejenigen von Verkehrssyste-
men ausgehenden Effekte eine Rolle,die sich in der Mobilitit
des Faktors Arbeit,in der ErschlieBung von Industriegelinde,
in der Lage zu Rohstoff-,Beschaffungs-und Absatzmirkten und
in der verbesserten Erreichbarkeit von Riéumen mit hohem Wohn-
und Freizeitwert niederschlagen.

Soweit es das regionale Arbeitskriftepotential anbelangt,wer-
den interregionale Wanderungen von den Verkehrssystemvariab-
len nur in geringem MaBe beeinfluBt und da i.d.R.die Arbeits-
platzwahl die Wohnortwahl dominiert,kann am ehesten eine
Lenkung der kleinriumigen Wohnortwahl erwartet werden.Bedingt
durch die Komplexitit der Wohnortwahlentscheidung(2)ist es
jedoch auch bei intraregionaler Wohnsitzwahl nicht méglich,
die Wanderungsentscheidung eindeutig Verkehrsinfrastrukturmaf-
nahmen zuzuordnen,

Ebenso wie bei der Wohnortwahl der Arbeitskrifte kann auch bei
der Standortwahl von Gewerbe und Industrie der EinfluB des Ver-
kehrssystems nicht isoliert werden,der implizit u.a.in Stand-
ortfaktoren wie Fihlungsvorteile,Angebot an Arbeitskriften ent-
halten ist,

1) Vgl.Allemeyer,1874,5.120f.
2) Vgl.Zimmermann,1973.




2.2  Stand der Untersuchungen
¥ i | Investitionen in die 5traﬂenverkehrsinfrastruktur

Die im Rahmen des Forschungsfeldes "Investitionen in die Stras-

senverkehrsinfrastruktur" durchgefiihrten Untersuchungen kénnen
g B

gezogen werden und dies mit gutem Grund,

In aggregatstatistischen Analysen wird versucht,iiber Faktoren-
bzw.Korrelations-uder Regressinnsanalysen und auch iiber Simula-
tionsmethoden den Uirkungszusammenhang zwischen dem Ausbau des
FernstraBensystems und der Regionalentwicklung ZU quantifizie-
ren.Bisher wurden dabei allerdings nur sektoral und regional
sehr hoch aggregierte GrdBen verwendet.Die Ergebnisse sind teil-
weise nicht nachvullziehbar,nicht generalisierbar und vor allem

) }
iber induzierte Zuwanderungen von Betrieben und Haushalten und

induzierte Prcduktionssteigerungen den einzelnen MaBnahmen zu-
zurechnen,Die Entwicklungsimpulse finden dann als NutzengréBen
Eingang in Kosten-Nutzen-oder Nutzwert—ﬂnalysen.bie auf diese
Weise ermittelten raumordnerischen Nutzen werden schlieflich
den Regionen ZUugerechnet,die in der raumstrukturellen Entwick-
lung zuriickgeblieben sind,




Wollen wir jedoch Aussagen iiber potentielle raumstrukturelle
Wirkungen von InvestitionsmaBnahmen in die Straflen-(und da-
nach in die Schienen-)verkehrsinfrastruktur unter unterschied-
lichen raumstrukturellen Ausgangssituationen aus den Unter-
suchungen ableiten,benstigen wir moglichst detaillierte Unter-
suchungsergebnisse,die aus empirischen Studien abgeleitet wur-
den,die nachvollziehbar und prognostizierbar sind,Faustzahlen
sind in jedem Fall unbrauchbar,da sie nicht in der Lage sind,
den jeweiligen regionalen Beziehungszusammenhang widerzuspie-
geln.

Andererseits lassen es die mit Einzelfallanalysen intendierten
Schwierigkeiten des begrenzten zeitlichen und rdumlichen Gel-
tungsbereichs der Ergebnisse sinnvoll erscheinen,eine Vielzahl
von Einzelfalluntersuchungen zum Vergleich heranzuziehen,um
Anhaltspunkte fiir unterschiedliche Wirkungsintensititen und
-richtungen von FernstraBenbauten in unterschiedlich struktu-
rierten Regionen zu erhalten,denn jeder Untersuchungsfall ist
in unterschiedliche regionale Strukturen eingebettet und beein-
flufit je nach Betrachtungszeitpunkt unterschiedliche Entwick-
lungszustédnde in der regionalen Wirtschafts-und Bevolkerungs-
struktur.Deshalb ist es auch nicht verwunderlich,daB das Spek-
trum der Ergebnisse bzgl.des Arbeitsplatzeffektes von Fer-
straBen vom Arbeitsplatzverlust bis zur Schaffung neuer Arbeits-
plédtze reicht.Im Querschnitt der Untersuchungen(l)zeigt sich
die Tendenz,daB insbesondere in den heutigen Wirtschaftszentren
und deren Randgemeinden Wachstumseffekte zu verzeichnen sind,
in Rdumen also,die sowieso schon iiber eine sich selbst tragen-
de wirtschaftSEntwicklung verfiigen und im allgemeinen die End-
punkte der untersuchten Fernstraflenabschnitte bilden.Entlee-
rungseffekte treten dagegen in erster Linie in den struktur-
schwachen Gebieten auf,die von den groflirdumigen FernstraBen

1) Vgl.u.a.Frerich,1974;Kurth et al.,1978;Lutter,1980.




durchzogen werden und kaum Anziehungspunkte des Freizeit-und
Erholungsverkehrs darstellen,Gebiete,die im Grunde raumord-
nungspolitische Zielregionen verkérpern.Der Fernstrafienbau
scheint sich demnach nur bedingt als Mittel zur Erreichung
raumordnerischer Ziele in ldndlichen,strukturschwachen Riumen
zu eignen,unterstiitzt er doch offensichtlich eher die Tendenz
zur Stdrkung der vorhandenen Siedlungsstruktur.

Eine von Kurth et al.(1978)durchgefiihrte empirische Feld-Un-
tersuchung weist neben den direkten Einkommens-und Beschiafti-
gungswirkungen des Autobahnbaus selbst,also der Leistungser-
stellungsphase,nur vereinzelte indirekte Auswirkungen auf die
Standortwahl von Haushalten und Unternehmen in der Untersuchungs-
region im Verlauf der Leistungsabgabephase nach.Am ehesten sind
danach noch raumstrukturelle Wirkungen festzustellen,die die
bestehenden Zentralisierungs-und Ballungstendenzen férdern.

Nur im Zusammenhang mit anderen raumwirksamen MaBnahmen,die
Standortwahlentscheidungen zu beeinflussen vermigen,sind de-
zentralisierende Wirkungen von MaBnahmen zur Verbesserung der
regionalen Verkehrsverhiltnisse zu erwarten.Allerdings warnen
die Autoren selbst vor einer vorschnellen Verallgemeinerung

der ermittelten Effekte.

In dieselbe Richtung weisen aber auch die Ergebnisse der sog.
Lutter-Studie(1980):
- Durch den Ausbau des FernstraBennetzes werden in peripheren

Regionen weder regionale Wirtschaftsentwicklungsprozesse ini-
tiiert noch gefdrdert.

Beim heutigen Ausbaustand des FernstraBennetzes ist die grofi-
rdumige StraBenerreichbarkeit praktisch ein ubiquitdrer Fak-

tor,ganz abgesehen von dem ohnehin geringen Mobilititspoten-

tial an Betrieben.Die Standortwahl bei Betriebsverlagerungen

wird in erster Linie durch die Engpafifaktoren des bisherigen

Standortes bestimmt.




- Ist die Entscheidung fiir eine Verlagerung aber einmal gefal-
len,so tendiert gerade der mittelstindische Betrieb zur Wahl

eines neuen Standortes in der Nihe des alten,wobei Weite und

Richtung der Standortsuche weniger von regionalen Faktoraus-
stattungen bestimmt werden,als vielmehr von regionalen Vor-
kenntnissen sowie traditionellen oder angestrebten geschiaft-
lichen Beziehungen.

Im peripheren Raum ansdssige Industriebetriebe sehen in einer
Verbesserung der FernstraBenverhiltnisse keine zusitzliche
Chance fiir die Rentabilitidt von Erweiterungsinvestitionen.

In Anbetracht des geringen industriellenm Mobilitftspotentials
wendet sich die Aufmerksamkeit vermehrt dem regionalen Be-
stand an Betrieben zu,aber die wachstumsintensiven Betriebe
im peripheren Raum mit in erster Linie iberregionalen Absatz-
mdrkten werden durch den FernstraBenbau nicht in ihrem Inve-
stitionsverhalten beeinfluBt.Immer mehr bestimmen nimlich
strukturelle Entwicklungen der jeweiligen Branche,allgemeine
Konjunkturzyklen und die spezielle Betriebsfithrung die be-
triebliche Entwicklung.Deshalb kénnen die ridumlichen Konkur-
renzbeziehungen fernbereichsorientierter Betriebe auch nur
noch marginal durch den Ausbau von FernstraBen beeinflufit
werden.

Beanspruchen Betriebe bedingt durch ihre kontaktintensive
Produktionsstruktur aber Agglomerationsvorteile,so kann sie
auch der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur nicht dazu bewegen,
sich im peripheren Raum anzusiedeln.Inwieweit diese Einschiit-
zung durch die Anwendung neuer Kommunikationstechnologien

zu revidieren sein wird,ldBt sich heute noch nicht sagen, fiir
Betriebe,die wegen ihrer Absatz-und Verteilungsstrukturen auf
ginstige Erreichbarkeit des Kundenpotentials angewiesen sind,
wird sich allerdings nichts an der Standortwahl zumindest am
Rande von Ballungsrdumen dndern.




- Der FernstraBenbau in peripheren Regionen hat keine direkten

Auswirkungen auf die Eevﬁlkeruugsentwicklung in diesen R&umen.

Arbeitskrifte,die im Verdichtungsraum arbeiten und Wohneigen-
tum anstreben,konzentrieren ihre Wohnortsuche auf die lind-
lichen Gebiete im Randbereich der Ballungszonen.

Auch die Abwanderung von Bevilkerung aus den peripheren Regio-
nen ldBt sich durch den Ausbau der StraBenverkehrsinfrastruk-
tur nicht aufhalten,wenn dort nicht Arbeitsplitze in aus-
reichendem quantitativen und qualitativen Umfang vorhanden
sind.

Bei Betriebsverlagerungen innerhalb des peripheren Raumes
zeigt sich eine deutliche Tendenz zu Standorten mit unmittel-
barer Autobahnnihe,wobei dieser Standortfaktor als allgemeiner
Vorteil in die Imagebildung des zukiinftigen Produktionsstand-
ortes eingeht,

Welche SchluBfolgerungen ergeben sich nun aus diesen Untersuchungs-

ergebnissen?

1. Die zentrale Fragestellung lautet in jedem Einzelfall:
Ist die Uerkehrswegeausstattung fiir die regionalwirtschaft-
liche bzw.raumstrukturelle Entwicklung ein &konomisch be-
deutsamer EngpaBfaktor?
Durch den FernstraBenbau kann es im Einzelfall sogar zu einer
relativen Verschlechterung der Wettbewerbsposition von Teil-
rdumen kommen,
Hinsichtlich der steigenden Attraktivitst griflerer Arbeits-
médrkte durch den FernstraBenbau und einer hiermit verbundenen
Ausweitung der Eerufspendelentfernungen und gleichzeitigen
Schwichung der kleineren Arbeitsmidrkte im peripheren Raum
gilt es jeweils zy prifen,inwieweit die ausgeweiteten Pen-
delentfernungen der Abwanderung aus dem peripheren Raum ent-
gegenwirkungen und somit zumindest eine abgeschwichte Stabi-
litdt des peripheren Raumes erhalten werden kann.




4.Die empirischen Untersuchungsergebnisse besitzen nur einen
begrenzten rdumlichen und zeitlichen Geltungsbereich und
entheben uns nicht der Notwendigkeit,im Einzelfall detailljer-
te Fallstudien durchzufiihren,

22,2 Investitionen in die Schienenverkehrsinfrastruktur

.G Ll g | Allgemeines

Im Hinblick auf das Entscheidungsproblen "Eisenbahnalpentrans-
versalen"erscheint es sinnvoll,die Uberlegungen auf den Neu-

3
Geschwindigkeiten(l)gewisse Anforderungen an die Trassierung

und die Betriebscharakteristika der betreffenden Strecken stel-

len,die ihrerseits wiederum Konsequenzen fijr die regionalen Ef-

fekte nach sich ziehen,sei es nun im Bereich der Siedlungsstruk-
tur,der Hirtschaftsstruktur oder der Umwelt.

Dabei steht man nun aber vor den Problem,daR solche Schienen-
schnellverkehrsstrecken in West-Europa bisher nur in Frank-
reich in Form von Neubaustrecken realisiert wurden, auBerhalb
Europas besonders spektakuldr in Japan.In der BRD befinden sich
zwei Neuhaustrecken(Hannover-WUrzburg,Hannheim—Stuttgart}im

gesamten

1) Als Schienenschnellvetkehr bezeichnet man den Betrieb von
Schie?enstrecken mit Hﬁchstguschwindigkeiten von mehr als
h.




Um der Beantwortung dieser Frage einen Schritt niher zu kom-
men, filhrte ich im Jahre 1984 eine empirische Untersuchung zur
"Raumwirksamkeit des Schienenschnellverkehrs in der BRD-Erfah-
rungen beim Bau und Betrieb der NBS Hannover-Wiirzburg"durch(1)
mit dem Ziel,fiir die Bauphase méglichst aktuelles Datenmateri-
al zu den Einkommens-und Beschiftigungswirkungen zu erheben
und fiir die Betriebsphase zumindest Tendenzaussagen-die NBS ist
bisher nur zwischen Hannover und Rethen in Betrieb genommen-
von seiten der regionalanséssigen Wirtschaft zu den erwarteten
Auswirkungen auf die Wirtschafts-und Siedlungsstruktur zu er-
halten.Diese Tendenzaussagen sind vor dem Hintergrund der aus-
lindischen Untersuchungsergebnisse sowie der raumstrukturellen
und wirtschaftlichen Entwicklungstendenzen in der BRD zu beur-
teilen,

Die Ergebnisse der genannten Studie werden im folgenden zusam-
menfassend dargestellt:

Aus Kapazitédtsgriinden und aufgrund der engen Verkniipfung der
Schnellfahrstrecken mit dem bestehenden Streckennetz der DB
fiel die Entscheidung in der BRD fiir Mischverkehr,d.h.die Be-
nutzung der Schnellfahrstrecken durch Personen-und Giiterziige.
Dies hat im Vergleich z.B.zur franzSsischen Schnellfahrstrecke
Paris-Lyon eine deutlich geringere Reisegeschwindigkeit auf
den deutschen Schnellfahrstrecken mit 212km/h zur Folge.

Betrachtet man die Neubaustrecken der DB,so kénnte sich die
Vermutung aufdréngen,dall die Vorteile dieser Schnellfahrstrek-
ken klar den Verdichtungsriumen zukommen,nur in geringem MaBe
aber den durchfahrenen Regionen,bei denen es sich vielfach

auch noch um ausgesprochen strukturschwache Gebiete handelt(Abb.&).

1) Verdffentlichung in Vorbereitung in:Schriftenreihe des Insti-
tuts fiir Regionalwissenschaft der TH Karlsruhe 1985.
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So vertritt Msller(1)die Meinung,der Schienenverkehr kénnte

zur Verringerung grofirdumiger Disparitdten eher durch den Aus-
bau von Zubringerstrecken zum IC-Netz beitragen,als durch den
Neubau der Schnellfahrstrecken,da die Zubringerstrecken eine
flichenhaftere Schienenbedienung erlauben und die einseitige
Beglinstigung der Zentrum-EEntrum-verbindungen verhindern.Bevor
man zu dieser Aussage Stellung nehmen kann,bedarf es eingehen-
der empirischer Untersuchungen,vor allem auch zur Frage des
Einflusses von MaBnahmen zur Verkehrsbedienung im Giiterverkehr
auf die Standortwahl von Unternehmen.Bisher befaBten sich die
Studien jedoch ausschlieBlich mit der globalen Analyse des
Standortfaktors "Verkehr",

Hohe Bedeutung kommt den Neu-und Ausbaustrecken der DB im Hin-
blick auf die Realisierung des "Europ#ischen Infrastruktur-
Leitplanes'des Internationalen Eisenbahnverbandes{UIC}zu{AbbJ?),
bedingt durch die zentrale Lage der BRD in Europa.Dieser Leit-
plan beinhaltet ein Netz von Hauptmagistralen,die-basierend auf
einheitlichen Gesichtspunkten-so ausgebaut werden sollen,daB
sie auch in Zukunft die Verkehrsbediirfnisse sowohl in qualita-
tiver als auch in quantitativer Hinsicht zu befriedigen ver-
mégen,Sowohl die drei Neubaustrecken als auch zum Teil die Aus-
baustrecken der DB begiinstigen den Eisenbahnverkehr iiber den
Splilgen und verringern zusitzlich zur Spliigenbahn auf vielen
Strecken die Entfernungen und die Fahrzeiten,

1)M61ler,1981,S.348 u. 350.




Européischer Infrastruktur-Leitplan

Schnellfahrnetz nach dem Infrastrukturleitplan des Internatio-

nalen Eisenbahnverbandes (UIC)




2.2.2.2 Bauphase von Schienenschnellfahrstrecken

Aus den auslindischen Ergebnissen zu den Einkommens-und Be-
schiftigungswirkungen des Baus von Schnellfahrstrecken konnten
-nach gewissen Verallgemeinerungen-eine Reihe sog.Arbeitshypo-
thesen abgeleitet werden,auf denen die empirische Untersuchung
aufbaute:

1. Einkommens-und Beschiftigungswirkungen des Neubaus von Schie-
nenschnellfahrstrecken-die i.d.R.der Verbindung von Verdich-
tungsrdumen dienen-schlagen sich nur zu einem geringen Teil
auBlerhalb des Korridors nieder.Der Korridor profitiert um so
mehr von der BaumaBnahme,je stidrker dort diejenigen Unterneh-
men der Investitionsgiiter-und Produktionsgiiterindustrie sowie
der Bauwirtschaft vertreten sind,die Auftrige im Rahmen des
Streckenbaus aufgrund ihrer Kapazitidt,ihres Know hows und
ihrer Wettbewerbsfihigkeit ausfiihren kénnen.

Je griofler die einzelnen LosgrdBen sind,um so mehr sinkt der
Beteiligungsgrad lokaler Unternehmen bedingt durch deren be-
grenzte technische und kapazitive Leistungsféhigkeit,die ab
einer bestimmten LosgrdBe auch nicht mehr durch die Bildung
von Arbeitsgemeinschaften ausgeglichen werden kann.

Die Beteiligung lokaler Unternehmen an der BaumaBnahme-und
zwar in Form von Unterauftridgen und Zulieferungen-steigt mit
zunehmender Streckenlinge und damit verbunden wachsender
Entfernung von den Verdichtungsriumen.

Der Anteil derjenigen Einkommens-und Beschidftigungswirkun-

gen,die im Restkorridor(1l)verbleiben,erhéht sich,wenn der

Restkorridor eine gridBere wirtschaftliche Leistungsfihigkeit
besitzt und vor allem je mehr konkurrenzfihige Unternehmen
der von der Baumafnahme betroffenen Branchen hier ansissig
sind.

Der Restkorridor umfafit den Korridorraum der Neubaustrecken
abziiglich den darin liegenden Verdichtungszentren.




Aufgrund der relativ langen Bauphase bei Neubaustrecken
kommt ein erheblicher Teil der Multiplikatorwirkungen schon
in der Bauphase zum Tragen,nach AbschluB der Bauarbeiten
flachen die Einkommens-und Beschdftigungswirkungen dafiir
aber sehr schnell ab,

Das AusmaB der signifikanten Beeinflussung der regionalen
Einkommens-und Arbeitsmarktstruktur durch die von der Neu-
baumaBinahme hervorgerufenen direkten Einkommens-und Beschif-
tigungswirkungen wird von zwei Determinanten beeinfluBt,zum
einen von der Kapazitatsauslastung der an der BaumaBnahme

in irgendeiner Form beteiligten Unternehmen und zum anderen
von der regionalen Arbeitsmarktsituation.

Die von dem Streckenneubau induzierten Effekte auf die re-
gionale Arbeitsmarktstruktur bestehen Primir aus der mit

der héheren Kapazitétsauslastung der Unternehmen verbunde-
nen Arbeitsmarktentlastung und ErheitSplatzsicherung.Demge~
geniiber sind langfristige deutliche Verbesserungen der re-
gionalen Arbeitsmarktstruktur nicht zu erwarten.

Nach den auslindischen Untersuchungsergebnissen liegt die
Vermutung nahe,daB die an der BaumaBnahme beteiligten Unter-
nehmen bei Erreichen ihrer Kapazitdtsgrenzen eher dazu nei-
gen,Unterauftrige zu vergeben oder Arbeitsgemeinschaften
einzugehen,als daB sie neue Arbeitsplédtze schaffen,

Der Bau einer Schienenschnellfahrstrecke leistet keinen Bei-
trag zum Abbau der regionalen Einkummensdisparitﬁten,hﬁch-
Stens vermag er einen weiteren Anstieg der Disparititen zu

verhindern.Fiir den einzelnen Beschiiftigten an der BaumaB-

nahme kann sich das Einkommen natiirlich deutlich erhidhen,
wie z.B.durch Uberstunden.

Wenn die Leistungserstellung auch keinen Beitrag zum Dispa-
ritdtenabbau leisten kann,so kénnen die im Korridor freige-
setzten wirtschaftlichen Impulse dennoch dazu beitragen,
daB strukturelle und konjunkturelle Krisen leichter iiber-

wunden werden.




Bevor detailliert auf die Ergebnisse der empirischen Unter-
suchung eingegangen wird zunichst einige Anmerkungen zur Vor-
gehensweise selbst:

Die BaumafBnahme'"Neubaustrecke"l&dBt sich untergliedern in die

Faktoren "Leistungsinput”(1)und "Giiterinput”,die beide ihrer-

seits sich wieder aus Verbrauchs-und Potentialfaktoren(2)zu-
sammensetzen.Diese Kette von Produktionsprozessen kann zwar be-
liebig forgesetzt werden,doch wird der ursichliche Zusammen-
hang mit der Leistungserstellung "Neubaustrecke"mit zunehmender
Zahl von Produktionsprozessen immer kleiner.

Die aus der BaumaBnahme resultierende Produktionswirkung setzt
sich dementsprechend aus dem unmittelbaren und mittelbaren Lei-
stungsinput(3)zusammen.Alle Giiter-und Leistungsinputs lassen
sich auch in monetidren Gréfen ausdriicken,wobei die monetire
Entsprechung der Leistungsstréme die Lohne und Gehdlter sowie
die Gewinne darstellen.Die Einkommenswirkung der BaumaBnahme
berechnet sich dann aus der Summe der unmittelbaren und mittel-
baren Einkommenswirkung(4).Legt man einen durchschnittlichen
erzielten Stundenlohn zugrunde,so l&fBt sich die Produktionswir-
kung in die Einkommenswirkung umrechnen und umgekehrt.

Hinsichtlich der Produktion der Potentialfaktoren und der in
ihr gebundenen multiplikativen Einkommenswirkung(5)ist zu be-
denken,daB dieser ein anderer zeitlicher Wirkungsverlauf eigen

1)Leistungsinput verstanden als Einsatz menschlicher Arbeits-
leistung.

2)Verbrauchsfaktoren,wie z.B.direkte Arbeitsleistung,Energie
und Rohstoffe,gehen vollstidndig in das zu erstellende Produkt
ein,widhrend Potentialfaktoren(u.a.Maschinen,Gerite)zwar an der
Produktion beteiligt sind,aber nicht vollstdndig in das Pro-
dukt eingehen.

3)Der mittelbare Leistungsinput ergibt sich aus den mittelbaren
Produktionsprozessen,die der Herstellung des unmittelbar ver-
wendeten Giliterinputs dienen.

4)Die mittelbare Einkommenswirkung ist in dem unmittelbar ver-
wendeten Giiterinput gebunden.

5)Die Verwendung des durch die Baumalinahme erzielten direkten
Einkommens setzt einen Multiplikatorprozell in Gang,denn den
gekauften Konsum=-und Investitionsgiitern liegen weitere Pro-
duktionsprozesse zugrunde.




ist als der Produktion der Uerbrauchsfaktnren,denn im allge-
meinen besteht kein direkter kausaler Zusammenhang zwischen
der Produktion der Potentialfaktoren und der BaumaBnahme
selbst.D.h.,daB normalerweise die Produktion der Potential-
faktoren zeitlich gesehen vor der BaumaBnahme erfolgt ist,
daraus resultierende Multiplikatoreffekte also bei der Inve-
stition nicht mehr einkommenswirksam sind.

Die zeitlich zurechenbare induzierte Einkommenswirkung flacht
relativ schnell ab und reicht kaum iiber die Investitionsphase
hinaus.Zu beriicksichtigen sind auBerdem-wenngleich dies in der
Multiplikatortheorie gar nicht oder nur unzureichend der Fall
ist-exogene Faktoren,verhaltensﬁnderungen der Wirtschaftssub-
jekte,inflatorische Prozesse sowie durch Lagerhaltung hervor-
gerufene zeitliche Schwankungen im Auftreten der Multiplika-
toreffekte.

Die direkten Produktions-und Einkommenswirkungan des Baus der

Neubaustrecke schlagen sich primir in der Grundstoff-und Pro-

duktionsgﬂterindustrie,in der Investitionsgiiterindustrie sowie
im Hoch-und Tiefbauy nieder.Die induzierten Produktions-und
Einkommenswirkungen sind in ihrer sektoralen Verteilung prak-
tisch nicht abschitzbar,diirften sich aber auf nahezu alle Wirt-
schaftsbereiche beziehen,

Die raumliche Verteilung der Produktions-und Einkﬂmmenswirkungen
148t sich zumindest fiir die Haupt-und Nachauftragnehmer anhand
der Firmenstandorte ermitteln.Soweit es die ersten Schritte des
Multiplikatorprozesses anbelangt,ist die rdumliche Streuung der
mittelbaren Produktions-und Einkummenswirkungen sektorspezifisch.
Die Ursache dafiir ist ip der TranspartkﬁstEHintensith des Gii-
terinputs der Bauwirtschaft zu suchen,die den Bezug dieser Pro-
dukte in der Nihe des Einsatzortes erfordert.Dagegen stammen die
Maschinen der Bauwirtschaft und die Gliterinputs der elektrotech-
nischen Industrie sowie des Lokomotiv-und Waggonbaus primidr aus
denjenigen Zentren,die Schwerpunkte der Produktions-und Investij-
tionsgiiterindustrie sind.
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2.2.2.2.1 Exkurs: Die Korridorregionen Osthessen und Unter-
franken

Da die Beurteilung der regionalen Effekte des Baus und Betriebs
der NBS Hannover-Wiirzburg nur vor dem Hintergrund der regiona-
len Gegebenheiten méglich ist,sei der Darstellung der empiri-
schen Untersuchungsergebnisse eine kurze Regionsbeschreibung

vorangestellt,die sich auf die Postleitzahl-Leitrdume 6400(0st-

hessen)und 8700(Unterfranken)-die Standorte der in die Befra-

gung einbezogenen Firmen-konzentriert(Abb.¥).

Die Neubaustrecke Hannover-Wirzburg fiilhrt abgesehen von der
Gebietseinheit 10(Hannover)auf ihrer gesamten Linge durch
Schwerpunktrdume mit besonderen Strukturschwidchen(vgl.Abb.4).
Die Gebietseinheiten 12(Gtttingen),13(Kassel)und 21(Mittel-
OsthESSEn}gelten als erwerbsstrukturschwach,die Gebietsein-
heit 23(Aschaffenburg-Schweinfurt)als infrastrukturschwach.

Im Vergleich zum jeweiligen Landesdurchschnitt ist die Korri-
dorregion durch folgende Merkmale zu charakterisieren:
- wesentlich geringere Bevidlkerungsdichte
- niedrigere durchschnittliche Betriebsgrifle
- teilweise erheblich niedrigeres Bruttoinlandsprodukt,das
ein Indikator fiir die wirtschaftliche Leistungskraft ist
deutlich niedrigere Lohn-und Gehaltssumme je Industrie-
beschidftigten

In der Gesamtschau geben die Indikatoren einen Eindruck von den
wirtschaftlichen Problemen der Korridorregion der NBS Hannover-
Wirzburg im Abschnitt Osthessen und Unterfranken,die sich vor
allem in einer kleinbetrieblichen Wirtschaftsstruktur,einem
teilweise sehr niedrigen Industriebesatz und Einkommensniveau,
einer geringen wirtschaftlichen Leistungskraft und hohen Ar-
beitslosenquoten &duBern.




2.2.2.2.2 Charakterisierung der Haupt-und Nachauftragnehmer

Durch die Unterstiitzung der Projektgruppe Hannover-Wiirzburg Siid
war es moglich,das gesamte vergebene Auftragsvolumen nach sei-

nem regionalen Verbleib zu erfassen(AbbS ).Deshalb erschien es

vertretbar,in die Befragung alle mittelstindischen Hauptauf-
tragnehmer und eine kleine Zahl von Nachauftragnehmern einzu-
beziehen,die in der Korridorregion in den Postleitzahl-Leitriu-
men 6400 Fulda fiir Osthessen und 8700 Wirzburg fiir Unterfranken
ansdssig sind.Der Schwerpunkt der folgenden Ausfithrungen liegt
-auch mit Blick auf die Regionaluntersuchung in den Korridor-
regionen der Alpentransversalen-auf den in den Korridorregionen
induzierten Produktions-und Einkommenswirkungen bei kleinen

und mittleren Betrieben.

Orientiert man sich an den Erfahrungen aus Japan und Frankreich,
so profitiert der Korrider um so mehr vom Bau der Schienen-
schnellfahrstrecke, je stidrker in ihm solche Unternehmen der In-
vestitionsgiiter-und Produktionsgiiterindustrie sowie der Bau-
wirtschaft vertreten sind,die aufgrund ihrer Kapazitit,ihres
Know hows und ihrer Wettbewerbsfihigkeit Auftrige im Rahmen des
Streckenneubaus iibernehmen kénnen.Der Grad der Beteiligung lo-
kaler Unternehmen sinkt aber mit der GroBe der einzelnen Auf-
tragslose,da diese dann die Grenzen ihrer technischen und ka-
pazitiven Leistungsfidhigkeit erreichen.

Vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen ist die folgende Dar-
stellung der Untersuchungsergebnisse zu sehen:
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Tab.2 Herkunft und BetriebsgrifBe der Hauptauftragnehmer(1)
Gesamter Auftragswert: 1,4Mrd.DM (= 100%)
Basis: 209 Unternehmen und Betriebe

Herkunft [|Sesamt | Hessen

Bayern

resti.BRD

Ausland

Darin enthalten

Repion IRefion
Ost EESEﬂﬁn 8TiT.

Hetriebs-
crolie »

»500Besch.] B89
50-500Besch.11
<50Besch.

Summe 100

4k

Quelle: Projekigruppe H/W

Sid.

Von dem bisher vergebenen Auftragsvolumen gingen nur 29%(=406Mio.DM)

an Unternehmen und Betriebe des Korridorraumes,75%(=1.05Mrd.DM)

in die Bundeslinder Hessen und Bayern und immerhin 9% ins Aus-

land,wobei es sich in letzterem Fall ausschlieBlich um Spezial-

unternehmen des Tunnelbaus aus Osterreich und der Schweiz handelt.

An mittelstdndische Betriebe im Korridorraum flossen lediglich
10%(= 140Mio.DM)der Gesamtauftragssumme,19%(=266Mio.DM)an GrofB-
betriebe im Korridorraum,bei denen es sich z.T.um Filialen bzw.

Geschéftsstellen von GroBbetrieben mit Sitz im Restraum handelt,

die eventuell einen gewissen Prozentsatz ihres Gewinnes an die

Muttergesellschaft abfiihren miissen.Um diesen Anteil miiBten theo-

retisch die an solche Betriebe im Korridorraum gehenden Auf-

tragssummen gekiirzt werden.

Insgesamt betrachtet gingen 89% des Auftragsvolumens an Grof-

betriebe,nur 11% aber an mittelstindische Betriebe,die iiber-

wiegend im Korridorraum ansissig sind.

1)Die Angaben aller Tabellen entsprechen dem Stand Juli 1984,




Der geringe Beteiligungsgrad mittelstindischer Betriebe lift
die Vermutung zu,daB die Losgrdflen oder andere Auftragsbedin-
gungen GroBbetriebe begiinstigen,wenn man nicht unterstellen
will,dafl die lokal ansdssigen Betriebe iiberhaupt kein Interes-
se an Auftrdgen im Zusammenhang mit dem Bau der NBS Hannover-
Wirzburg haben.In Anbetracht der schlechten Auftragslage ge-
rade der Bauwirtschaft -um die es hier ja in erster Linie geht-
wird dies wohl niemand ernsthaft behaupten wollen.

Nur wenigen der befragten Betriebe gelang es jedoch,mit Hilfe
der DB-Auftrige-wenn auch nur kurzfristig-die Auslastung der
Betriebskapazitdt zu erreichen.Entscheidende Impulse erhielt
die Bauwirtschaft in der Korridorregion durch die BaumaBnahme
also nicht,wenngleich einige Betriebe sicherlich davon profi-
tieren konnten.

Fiir die Mehrzahl der regional ansissigen Hauptauftragnehmer
betrédgt der prozentuale Anteil der DB-Auftrige am jeweiligen
Jahresumsatz weniger als 20%,bei einigen erreicht er jedoch
bis zu 40%.Das gleiche gilt fiir den prozentualen Anteil der
entsprechenden Auftridge an der Betriebskapazit&dt(l).Dies be-
deutet aber auch,daB es nicht méglich ist,generell von einem
bestimmten Prozentsatz der Betriebskapazitdt auszugehen,iiber
dem die Betriebe nicht in der Lage sind,Auftrige anzunehmen,
sondern dieser. Prozentsatz wird nicht zuletzt von der Aus-
lastung der Kapazitdten und der Risikobereitschaft des einzel-
nen Unternehmers beeinflufit.

1) Bei den Nachauftragnehmern liegen die prozentualen Anteile
der Auftrige am jeweiligen Jahresumsatz bzw.an der Betriebs-
kapazitdt durchweg unter 20%,meist sogar unter 10%.




Tab.3 Herkunft und Betriebsgrtfie der Nachauftragnehmer
Gesamter Auftragswert: 194 Mio.DM(=100%)
Basis: 413 Unternehmen und Betriebe

Darin enthalten
Herkunft Gesamt [Hessen|Bayern| restl. |Ausland Region Region

BRD UOsthessen Unterfr.

betriebs-
gribe

>500 Besch. 9
50-500Besch|. 75
<50Besch. 16

Summe 100 48

Quelle: Projektgruppe ﬁfw Sicé

Von dem an Nachauftragnehmer(Subunternehmer,Lieferanten,Dienst-
leistungsbetriebe)gehenden Auftragsvolumen entfallen 917 auf
mittlere und kleinere Betriebe und davon 73% auf Betriebe im
Korridorbereich,9% der Auftragssumme gingen an Groflbetriebe.
87% des Auftragsvolumens konnten Nachauftragnehmer in den von
der Neubaustrecke betroffenen Bundeslindern Hessen und Bayern
an sich ziehen.

Wie die Beispiele Japan und Frankreich zeigten,ist der Beteili-
gungsgrad kleiner und mittlerer Unternehmen im Korridorraum

an Unterauftrégen sehr stark abhingig von der jeweiligen Los-
grofe.Mit zunehmender LosgriBe flieBt danach um so weniger

vom Auftragsvolumen aus dem Korridor ab.




2.2.2.2.3 Einkommenswirkungen

Aus raumplanerischer Sicht interessiert nun vor allem die
rdumliche Streuung der induzierten Einkommenseffekte und da-
mit verbunden die Frage,ob sie bestehende regionale Dispari-
tditen(1)in der Einkommenstruktur abbauen helfen oder diese
gar noch verschirfen.

Tab.4 R&umliche Verteilung der Einkommenseffekte auf Korridor
und Restraum(2)

Auftragsvolumen Auftrapsvol.an Betr.<500 Bes

in DM in % des Ges,. in DM in % des Ges.-
auftrazsvol. auftragsu?l.

sorridor 406BMio, 29 140Mio, 10

Hestraum 994Mio. 71 14Mio. 1

Da sich unser Hauptinteresse aber auf die in mittleren und klei-
nen Betrieben der Korridorregion induzierten Einkommenseffekte
richtet,seien diese im folgenden unter Beriicksichtigung der an
Betriebe dieser Betriebsgrﬁﬁenkategorie vergebenen Nachauftrige
gesondert dargestellt,

1)Die Disparititen werden hier reduziert auf den Vergleich zwi-
schen Korridor und Restraum,da es sich bei letzterem-bedingt
durch die Standorte der Grofifirmen-i.d.R.um Verdichtungsriume
handelt.
2)In den Fallbeispielen blieben da egen 83%(Rom-Florenz),85%
(Paris~Lyon}bzw.9?1{Tnkio~Hakata§der Einkommenswirkung im Kor-
! i di i des Korridors-sieht man ein-
erdichtungsriumen ab-im Falle der Diret-
tissima als mdBig,im Falle der Schnellstrecke Paris-Sud/Est
als schwach und im Falle der Shinkansen als gut charakteri-
siert werden kann.




1.Hauptauftragnehmer(1): 140.000,000 DM
Z.Nachauftragnehmer:{1,&Hrd.-l&ﬂhiu)*ﬂ,&Z*D,?jE 386.320.000 DM

Summe 526.320.000 DM

(= 37,6% des Auftrags-
volumens)

Insgesamt flossen an kleine und mittlere Betriebe im Korridor und
Restraum:

1.Hauptauftragnehmer: 154.000.000 DM
2.Nachauftragnehmer: (1,4Mrd. -1 54Mio)*0,42%0,91= 476.021.000 DM

Summe 630.021.000 DM

(= 45% des Auftragsvolu-
mens )

Innerhalb der Korridorregion verblieb also nur ein vergleichs-
weise geringer Prozentsatz des Auftragsvolumens,soweit es die

mittleren und kleinen Betriebe anbelangt.Bezieht man die GroB-
betriebe in die Berechnung ein-was unter regionalem Aspekt nur
bedingt sinnvoll ist,da es sich hierbe i.d.R.um Filialen bzw.

Geschdftsstellen von GroBfirmen mit Sitz in Verdichtungsriumen
handelt-so erhdht sich natiirlich das in den Regionen Osthessen
und Unterfranken verbleibende Auftragsvolumen.

/ffSSE Eigenleistungen 247 Subunternehmerleist.
\\\ é{,lSE Lieferantenleistunge
427% Fremdleistungen%— 3% Dienstleistungen

vertragsleistung

Diese”ﬂuftgilyng der Vertragsleistung wurde von der Projektgruppe
H/W Siid bei einer Auswahl fertiggestellter Bauvorhaben ermittelt.

dultiplikator 0,73 bzw.0,91 ergibt sich aus dem Anteil der
Beteiligung der betreffenden Hetriehsgrﬁﬁenkategorie im zugrunde-
liegenden Bezugsraum an der Auftragsvergabe).




1.Hauptauftragnehmer: 406.000.000 DM
2.Nachauftragnehmer: (1,4Mrd.-406Mio)*0,42%0,74= 308.935.200 DM
Summe 714,935.200 DM

(= 51% des Auftragsvolumer

Die rdumliche Streuung der Einkommenswirkungen widerspricht also
dem raumordnungspolitischen Ziel des Abbaus der regionalen Ein-
kommensdisparititen zwischen Verdichtungsriumen und peripheren
Regionen,sie verhindert héchstens einen weiteren Anstieg der
Disparitéten.Die Ursachen dafiir sind in der Auftragsvergabe zu
suchen und man wird sich daher fragen miissen,wie der an die Kor-
ridorregion fallende Anteil des Auftragsvolumens erhsht werden
kidnnte.

2.2.2.2.4 Beschidftigungswirkungen

Zundchst interessiert im Zusammenhang mit der Frage nach den

Beschdftigungswirkungen des Streckenbaus vor allem die regionale
Herkunft der auf den Baustellen Beschdftigten und die Zahl der
bedingt durch die Baumafnahme neu eingestellten Arbeitskridfte,
speziell mit Blick auf die Zahl der neu geschaffenen Arbeits-
pldtze in der Korridorregion.




Tab.5 Baustellenpersonal der Hauptauftragnehmer im Siidabschnitt der
NBS Hannover-Wiirzburg(Stand August 83)

Zahl

—

unmittelbar Beschiftigte 1231
davon aus der Region 421
aus der iibrigen BRD 429

aus dem Ausland 381

Bauarbeiter 1027
Poliere,Ingenieure 154
kaufm.Angestellte 50

Stammpersonzl
NeEU eingestellt

Quelle: Projektgruppe H/W Siic.

Wie gering die Zahl der neu eingestellten Beschiéftigten und der Pro-

zentsatz der davon aus der Korridorregion stammenden tatsichlich ist,
zeigt folgende Auflistung:

Von den neu Eingestellten
Yaren erbeitslos
in Kurzarbeit

bisher in einem znderen Arbeitsver-
hlinis

kommen aus :r Fegion
Ubrigen ERD

iem Auvusland




Soweit es die neu Eingestellten anbelangt,sollen 55% mit Ab-
schluB der Auftrige wieder entlassen werden.

Mit 137 neu eingestellten Erwerbspersonen aus der Korridorre-
gion ist der Arbeitsmarkteffekt denkbar gering,vor allem in
Anbetracht der hohen Arbeitslosenquoten in diesem Raum.Die
Zahl gesicherter Arbeitsplitze in den Betrieben der Haupt-und
Nachauftragnehmer konnte nicht ermittelt werden, zumal man dazu
auch wissen miiBte,inwiefern es dem einzelnen Betrieb bei Aus-
bleiben des DB-Auftrages gelungen widre,Ersatzauftrige der ent-
sprechenden Hohe zu beschaffen.Dabei diirften Betriebe in den
Verdichtungsridumen gegeniiber solchen in der Rorridorregion im
Vorteil sein.

Die Beschidftigungswirkung der BaumaBnahme ergibt sich durch die

Betrachtung des Leistungsinputs in seinen Produktionseinheiten,

ausgedriickt in gebundenen Mannstunden.Die rdumliche Streuung

der durch den Bau der Neubaustrecke im Siidabschnitt induzierten

Beschidftigungseffekte gibt Hinweise auf den Beitrag der Investi-
tionsmaBnahme zum Abbau regionaler Disparitidten in der Arbeits-

marktstruktur:

Tab.6 R&umliche Streuung der Beschdftigungswirkungen(1)

Korridor(2) 10.150.000 Mannstunden

Restraum 24,850,000 Mannstunden

Summe 35.000.000 Mannstunden

1) Der Berechnung zugrundegelegt wurde ein durchschnittlicher
Stundenlohn von 40DM.

2) Bezogen auf die Betriebe mit weniger als 500 Beschiftigten
ergibt sich im Korridor eine Beschdftigungswirkung von
3.5Mio.Mannstunden.




Die Berechnung der Beschdftigungswirkung auf der Basis eines
durchschnittlichen Stundenlohnes erlaubt nur eine sehr grobe
Schitzung der tatsidchlichen Beschiftigungseffekte,denn sie
beriicksichtigt nicht branchenspezifische bzw.regionale Dif-
ferenzierungen des Lohnniveaus.

Ein weiteres Handicap dieser Rechnung beruht auf der Tatsache,
dall das gesamte Investitionsvolumen nicht-wie unterstellt-al-
lein Lohneinkommen abhiingig Beschdftigter darstellt,sondern
auch die Gewinneinkommen einzubeziehen widren.Dies bedeutet,

daB die tatsdchliche Beschidftigungswirkung geringer ist als

die rechnerisch ermittelte.

Die Beschidftigungswirkung beeinfluBlit die Kapazitdtsauslastung
der am Bau der Neubaustrecke beteiligten Unternehmen,d.h.sie
verbessert die Auslastung bei kapazitiver Unterauslastung;
bei voller Kapazitdtsauslastung der Betriebe vergridBert sich
die kapazitive Leistungsfidhigkeit und es konnten-zumindest
grundsédtzlich-neue Arbeitsplidtze geschaffen werden.Letzteres
ist jedoch mehr als fraglich-vor allem unter dem Aspekt der
begrenzten Auftragsdauer und der allgemein schlechten Auftrags-
lage der Bauwirtschaft-,vielmehr ist davon auszugehen,daB die
Betriebe bei Auslastung ihrer betrieblichen Kapazitit Unter-
auftrdge vergeben oder Arbeitsgemeinschaften eingehen.

Aus regionalpolitischen Interessen heraus wird jedoch die Schaf-
fung neuer Arbeitspléitze und die Einstellung bisher arbeitsloser
Personen gerade in peripheren strukturschwachen Riumen als
Hauptziel angestrebt.Deshalb ist vom Bau der Neubaustrecke-in
der Untersuchung beschrinkt auf den Siidabschnitt-keine dauer-
hafte und signifikante Verbesserung der regionalen Arbeitsmarkt-
struktur zu erwarten.Die Leistungserstellung fiihrt stattdessen
nur zu einer Entlastung des regionalen Arbeitsmarktes durch die
Verbesserung der Kapazititsauslastung in den Betrieben-wenngleich
diese zeitlich begrenzt ist und auch ihr Ausmafl sich in Grenzen
hdlt-und die daraus resultierende Sicherung von Arbeitsplitzen.




2vida2ad Betriebsphase von Schienenschnellfahrstrecken

2.2.2.3.1 Nachfragewirkungen

Im Rahmen des Modal Split sind die Nachfrage nach Personenver-
kehrsleistungen und nach Gliterverkehrsleistungen zu unterschej-
den:

Soweit es die Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen anbe~-

langt(1),stellt sich zunichst die Frage nach der Beeinflussung
des Gesamtverkehrsstromes durch die Qualitit einer Verkehrsver-
bindung.Im PKW-Verkehr kann kein EinfluB der Reisegeschwindig-
keit auf den Gesamtverkehrsstrom nachgewiesen werden,wihrend.
die Reisegeschwindigkeit im Eisenbahnverkehr im Gesamtverkehrs-
modell zu beriicksichtigen ist.Dies bedeutet gleichzeitig,daf

bei Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr nur ein Teil des
Verkehrszuwachses der Bahn von anderen Verkehrsmitteln abgezogen
wird,beim Rest handelt es sich ausschlieBlich um neu induzierten
Eisenbahnverkehr,

Grundsétzlich ist davon auszugehen,daB der Modal Split eine
starke Entfernungsabhingigkeit aufweist und wesentlich von den
Faktoren Reisezeit,Komfort determiniert wird,wihrend der Preis
nur eine untergeordnete Rolle spielt.

Die Schienenschnellverkehrsstrecken weisen nun ein Qualitits-
profil auf,das in charakteristischer Weise durch das hohe Ni-
veau der Verkehrswertigkeit "Schnelligkeit" sowie spiirbare Ver-

besserungen der Verkehrswertigkeiten ”Bequemlichkeit"und"Héufig—

keit" geprigt ist.Dieses Qualitdtsprofil ist mit den Anforde-
rungen an das Verkehrsmittel im Personenfernverkehr zu ver-
gleichen,wobei folgende Nachfragegruppen mit besonderen Affini-
tdten zu unterscheiden sind:

= Dienst-und Geschidftsreisende
= Urlaubsreisende

= Kurzreisende

- Pendler.

1) Vgl.Breimeier,1976,S.345 ff.




Fir den europidischen Raum wurde das Nachfrageverhalten im Per-
sonenfernverkehr im Rahmen der sog.Cost-33-Studie der OECD un-
tersucht:

Tab.7 Die der Benutzung der Verkehrsmittel im Fernverkehr zu-
grundeliegenden Reisezwecke(in %)

Dienst- und Urlaubsreise Kurzreise 1Insages.
Gesch.Reise

Pkw 20,3 22,7 57,0 100

Eisenbahn 1. K1. 63,4 19,7 16,9 100

Eisenbahn 2. Kl1. 36,3 100
Linienflugzeug a 32,8 100

Charterflugzeug 82,2 100

Bus 35,1 100

Quelle: Hoffmann,1981,S.346.
Es lassen sich typische Reiseweiten fiir die einzelnen Verkehrs-
mittel bestimmen,fiir den PKW 50-150km, fiir das Flugzeug >1200km

und fiir die Bahn liegt das Maximum im Bereich von 500-600km.

Im Dienst-und Geschidftsreiseverkehr liberwiegt ab einer Entfer-

nung von ca.b600km klar die Entscheidung fiir die Benutzung des
Flugzeugs,bis 400km dominiert noch die Wahl des PKW,widhrend die
Bahn nur in einem Entfernungsbereich von 400-700km konkurrenz-
fadhig ist.

Bei Urlaubsreisen dominiert ab Entfernungen von 1200km(bei Haus-
halten ohne PKW) bzw.ab 1500km(bei Haushalten mit PKW)die Wahl
des Flugzeuges als Verkehrsmittel.Die Urlaubsreisen im Kurz-

und Mittelstreckenbereich werden von Haushalten mit PKW in er-
ster Linie mit dem PKW durchgefiihrt,von Haushalten ohne PKW vor
allen mit der Bahn.




Bei den sog.Kurzreisen hat die Verfiigbarkeit eines PKW eine
dhnliche Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl wie bej den Ur-
laubsreisen.Kurzreisen erfolgen bei Haushalten mit PKW nahe-

zu ausschlieBlich mit dem PEW, nur bei Entfernungen von mehr
als 800km wird Zhnlich hdufig die Bahn benutzt,wihrend Haus-
halte ohne PKW eindeutig die Bahn bevorzugen,

Die Verkehrsmittelwahl zwischen Bahn und Flugzeug ist in Ab-
hingigkeit von der Geschwindigkeit im Schienenverkehr,der Re-
lation zwischen Bahn-und Flugtarif sowie der Reiseweite zu
sehen.So ist die Reaktion der Nachfrage-unterstellt man gleiche
Preise-bei einer Erhthung der Reisegeschwindigkeit im Schie-
nenverkehr von 100km/h auf 150km/h im Entfernungsbereich von
350km am stdrksten.Liegt eine Preisrelation von 1,2-1,4 vor,

so kann der Schienenverkehr seinen Marktanteil am stirksten im
Entfernungsbereich von 500km ausdehnen.Sind die Preisrelationen
grober als 1,6,s0 ist der Nachfrageanstieg im Langstreckenbe-
reich am héchsten.

Wichtig fiir die Verkehrsmittelwahl Zugunsten des Schienen-
schnellverkehrs erscheint vor allem die absolute wie relative
Intensitit der Qualitﬁtsverbesserung im Schienenverkehr,ein Ge-
sichtspunkt der gerade fiir die . zur Diskussion stehenden Alpen-
transversalen Gotthard und Spliigen von Bedeutung sein diirfte.
Es ist daher wichtig darzustellen,welche Reisezeitverbesserun-
gen von den wichtigsten Quell-Verkehrsbezirken aus im Vergleich
zur heutigen Situation realisierbar sind,unterstellt man,dal
die Reisezeit die zu minimierende Griéfle darstellt.

Ebenso wichtig wie die absolute Intensitdt der Reisezeitver-
besserung ist aber auch die relative Intensitit der Qualitits-
verbesserugn im Vergleich zu den konkurrierenden Verkehrsmitteln,
wobei die Bedienungshidufigkeit mitzuberﬁcksichtigen ist.Schlief-
lich wiinscht der Reisende nicht nur eine méglichst kurze Reise-




zeit,sondern auch eine minimale Abweichungszeit zwischen der
moglichen Zugankunft bzw.-abfahrt und der gewiinschten An-
kunfts-bzw.Abfahrtszeit.

Die Schienenschnellfahrstrecken fihren nach ihrer Inbetriebnah-
me zundchst zu einer sprunghaften Nachfragesteigerung,deren
Ausmafl vor allem von der Intensitit der Relsezeitverbesserung
abhidngt.Die Nachfrageelastizitit bzgl.der Reisegeschwindigkeit
liegt im Personenfernverkehr bei etwa 1-2,d.h.eine Verkiirzung
der Reisezeit um 10% bzw.eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeit
um 107 induzieren einen Nachfragezuwachs von 10-20%,wobei der
Zuwachs zum gréBten Teil auf 2.Klasse-Reisende zurlickzufiihren
ist.

Die wichtigste Voraussetzung fiir einen Nachfrageanstieg in der
genannten GroBenordnung ist allerdings darin zu sehen,daf die
Reisegeschwindigkeit im Schienenverkehr deutlich iiber derjeni-
gen des Straflenverkehrs liegen muB.

Im Laufe der Betriebsphase tritt eine Stabilisierung der Nach-
frage ein und zwar auf einem nach oben verschobenen Wachstums-
pfad,dessen Wachstumsraten groBer sind als die des ibrigen
Schienenverkehrs,.Orientiert man sich an auslindischen Erfahrun-
gen,so reagieren vor allem Flugreisende und Eisenbahnreisende

der 1.Klasse sehr elastisch auf Anderungen in der Reisezeit,

denn ihre Zeitkosten sind vergleichsweise hoch.Weitaus weniger
elastisch reagieren demgegeniiber Eisenbahnreisende der 2.Klasse
und PKW-Reisende.

Auf den europidischen Schnellfahrstrecken liegt der Anteil der
1.Klasse-Reisenden bei 15-20%,die griferen Nachfragezuwichse
weisen jedoch die 2.Klasse-Reisenden auf.Der Dienst-und Geschifts-
reiseverkehr hilt im Schienenschnellverkehr einen Anteil von
40-50%,die restliche Nachfrage verteilt sich etwa gleichmifBig

auf Urlaubs-und Kurzreisende.




Schon allein bedingt durch die Tarifgestaltung stellen die

Schnellziige im Prinzip kein Verkehrsmittel fir den Pendelver-
kehr dar,sieht man einmal von Filhrungskrdften ab.Das Qualitits-
profil des Schnellverkehrs kommt dagegen den Dienst-und Ge-
schdftsreisenden,den Urlaubsreisenden und privaten Kurzreisen-
den entgegen.So ist es auch verstdndlich,dall es sich bei der

auf die Schiene umgelenkten Nachfrage vor allem um Dienst-und
Geschidftsreiseverkehr handelt,beim neu induzierten Verkehr iiber-
wiegend um Kurzreiseverkehr.

Andererseits sind die Nachfrageeffekte nicht allein eine Funktion
der GesahwindigkeitsrelatiOnen,sandern auch der Kostenrelationen,
d.h.im Kurz-und Mittelstreckenbereich ist der Vorteil des Schnell-
verkehrs gegeniiber dem Individualverkehr eher in der héheren
Reisegeschwindigkeit zu sehen,im Mittel-bis Langstreckenbereich
eher im giinstigeren Fahrpreis des Schienenverkehrs im Vergleich
zum Luftverkehr.

Die Einfiihrung des zwelklassigen IC-Verkehrs in der BRD im Jahre
1979 mit einer damit verbundenen Verbesserung der Reisezeiten
fiir beide Wagenklassen im Vergleich zu den D-Ziigen der DB von

im Durchschnitt 33% fiihrte im ersten Betriebsjahr zu einer Nach-
frageerhdhung in der zweiten Klasse von 14,3-47,3% je nach IC-
Linie.Zwischen 1978 und 1980 erhshte sich das Verkehrsaufkommen
im Schienenfernverkehr um 29Mio.Reisende(+ 25,4%),die Verkehrs-
leistung um 2,5Mrd.Personenkilometer(+ 11,6%),wobei jedoch zu
beachten ist,daB die Nachfrage im IC-Verkehr nur ein Teil der
Nachfrage im gesamten Schienenverkehr ist.Zwischen 1978 und 1980
hat sich die nachgefragte Verkehrsleistung im IC-Verkehr nahe-
zu verdreifacht.Inzwischen hat der IC-Verkehr aber seine Konso-
lidierungsphase erreicht.Diese Nachfrageerhthung ist nicht allein
auf die Erhshung der Reisegeschwindigkeit zuriickzufiihren, sondern
auch darauf,daB durch den Ein-Stunden-Takt die "wahrgenommene




Reisezeit"(1)deutlich verringert wurde und die Einschiitzung

der Verfiigbarkeit sich verbesserte.

Insgesamt ergibt sich eine Verbesserung der Verkehrswertigkeit
"Schnelligkeit"durch die Neubaustrecken entsprechend einer
ErhShung der Reisegeschwindigkeiten von ca.50%.Auch auf den
Zubringerstrecken zum IC-Verkehr sind Nachfragesteigerungen zu

erwarten.

Die vom DIW durchgefiihrten Prognosen des Personenverkehrs in
der BRD bis zum Jahre 2000 basieren auf der Annahme,dall bis
zum Jahr 2000 die NBS Hannover-Wiirzburg und Mannheim-Stuttgart
sowie die 13 Ausbaustrecken in Betrieb genommen sind.

Die hohe Bedeutung der Reisezeit fiir die Verkehrsmittelwahl(2)
wird sich in erster Linie auf die Verkehrsverlagerung weg von
den anderen Verkehrstrigern hin zur Bahn auswirken.Demgegeniiber
ist nur eine geringe Verkehrsinduktion der realisierbaren Rei-
sezeitgewinne zu erwarten(3).

Der Anstieg des Fahrgastaufkommens der DB im Vergleich zu der
Situation ohne die NBS und ABS wird vom DIW auf rd.8,3Mio.Per-
sonenfahrten p.a.geschidtzt(4).Dies entspriche einem Zuwachs
des Befdrderungsvolumens von 1% und der Beforderungsleistung
von rd.5%.

1) Die wahrgenommene Reisezeit entspricht der Reisezeit ein-
schlieBlich durchschnittlicher Wartezeit zwischen zwei Zugfol-
gen,

2) Der Umfang der Reisezeitverkiirzung bestimmt letztlich malBge-
bend die Héhe der durch die Schienenschnellfahrstrecken be-
wirkten Nachfrageerhshungen.

Die Reisezeiteinsparungen betragen bis zu 60%.
Diese Schitzungen stellen die unteren Eckwerte fiir die zu er-
wartenden Befdrderungsgewinne dar.




Berlicksichtigt man allerdings nur den Fernverkehr,so ergibt sich
sowohl fiir das Verkehrsaufkommen als auch fiir die Verkehrslei-
stung in Bezug zu den Schitzwerten Ffiir die Befdrderungszahlen

im Fernverkehr im Jahr 2000 éin Zuwachs von ca.l0%.

Relevante Verlagerungseffekte zugunsten der Bahn sind aller-
dings erst ab Entfernungen von mehr als 200km zu erwarten(l).
Diese zu Lasten des PKW-und Flugverkehrs gehenden Befdrderunps-
gewinne der DB werden i.d.R.einen Anteil von mehr als 20% des
gesamten Verkehrsstromes auf sich vereinigen.Sofern die Relatio-
nen berwiegend von Neu-bzw.Ausbaustrecken bedient werden,kén-
nen die Befdrderungsgewinne iiber 100% der Reisenden liegen.

Die zu erwartenden Befdrderungsgewinne werden sich primir im
IC-Netz niederschlagen.Am sensibelsten reagiert im Fernverkehr
der Geschéfts-und Dienstreiseverkehr auf Reisezeitverbesserun-
gen.Nach den Prognosen des DIW werden 2Mio.Reisende statt des
Flugzeugs und 1,6Mio.Reisende statt des PKW die Bahn im Ge-
schédfts-und Dienstreiseverkehr benlitzen.Einen Nachfrageeinbruch
wird der nationale Luftverkehr auf den Relationen zwischen den
Ballungsrdumen erfahren,wo er heute noch im Geschdfts-und Dienst-
reiseverkehr hohe Bedeutung besitzt.

Im Freizeitverkehr geht das DIW von 3,6Mio.Fahrgédsten und 0,6Mrd.
Personenkilometern mehr an Verkehrsleistung durch die NBS und

ABS aus.lUberwiegend werden diese Fahrgidste vom Individualver-

kehr zur Bahn hin gelenkt.Im Urlaubsverkehr,bei dem andere Kri-
terien als die Reisezeit von entscheidender Bedeutung fiir die
Verkehrsmittelwahl sind,werden die geringsten Befdrderungsgewinne
fiir die Bahn zu verzeichnen sein(2),.

1) 1981 ergab sich eine durchschnittliche Reiseweite der IC-Be-
nutzer von 270km.Dies entspricht der aus den auslidndischen
Untersuchungen abgeleiteten Hypothese von einer fiir den Schie-
nenschnellverkehr charakteristischen Reiseentfernung von ca.
300km.

2) Vgl.DIW,1982,5.277.




Betrachtet man den Schienengiiterverkehr,so ist festzustellen,
dall im Zeitraum von 1960-1980 in der BRD der Anteil des Schie-
nenverkehrs am Giiterverkehrsaufkommen von 52,7% auf 36% sank.

Ihre dominierende Position konnte die Bahn nur bei den Giiter-
gruppen Kohle,Erz-und Metallabfédlle,Eisen.Stahl und NE-Metalle
sowie Dingemittel mit jeweils mehr als 50% Marktanteil halten.
Der StraBengiliterverkehr expandierte aber in denjenigen Giiter-
bereichen,die wachstumsorientiert und im allgemeinen hiéher ta-
rifiert sind,der Bahn blieben vor allem die konjunkturabhingi-
gen und niedrig tarifierten Massenguttransporte der Montanin-
dustrie.Die Strukturverschiebungen innerhalb des industriellen
Sektors hatten gleichzeitig eine Verschiebung zuungunsten
transportintensiver Industriezweige zur Folge.

Ein wichtiger Aspekt des Giiterverkehrs ist zweifellos die Trans-
portzeit.Zwar betrigt die Reisegeschwindigkeit der Giiterziige

im Durchschnitt 43km/h,die der Schnellgiiterziige mehr als 60km/h,
doch ist die Reisegeschwindigkeit nur bei den Ganzziigen auch

ein Maflstab fiir die Befdrderungsqualitit.denn bei den iibrigen
Zuggattungen hat die reine Fahrzeit lediglich einen Anteil von
ca.20% an der gesamten Beforderungszeit.Dies bedeutet,daf -abge-
sehen von bestimmten Zuggattungen-das hihere Potential Ffiir
Transportzeitverbesserungen in der Betriebsablaufsteuerung liegt.

Abgesehen von den Massen-und Montangiitern besitzen die Trans-
portkosten bei der Mehrzahl der Betriebe nur noch eine unterge-
ordnete Bedeutung(l).Will die Bahn beim Transport von Massen-
und Montangilitern ihre Position halten,so ist eine Senkung oder
wenigstens Konstanz der Kosten anzustreben.Fiir hochwertige Gii-
ter ist demgegeniiber vor allem die Beforderungsqualitit won
Relevanz,dokumentiert durch Transportdauer,Piinktlichkeit und
schonende Behandlung der Giiter.

1) Vgl.Breimeier,1977,S.1 ff.;Dick,1980.




Die Qualitédtsmerkmale Schnelligkeit und Berechenbarkeit werden
in Zukunft im Giiterverkehr noch an Bedeutung gewinnen,wihrend
der Preis nur dann eine Rolle spielt,wenn die Wertigkeitsprofile
konkurrierender Verkehrsmittel zumindest in den wesentlichen
Qualitdtsmerkmalen iibereinstimmen.

2.2.2.3.2 Verkehrsinfrastruktur

Die in Angriff genommenen bzw.geplanten Neu-und Ausbaustrecken
bringen der Schienenverkehrsinfrastruktur neben der Anhebung

der fléchen-bzw.personenbezogenen Ausstattungsstandards eine
deutliche Aufwertung,vor allem in Form der Beseitigung bestehen-
der kapazitiver Engpisse und damit verbunden einer piinktlicheren,
sichereren und schnelleren Beférderung im Personen-und Giiterver-
kehr.

Von der Nachfragesteigerung im Schienenverkehr wird vor allem
der Luftverkehr betroffen sein.So werden im Entfernungsbereich
bis 300km u.U.die Einstellung der Mehrzahl der Flugverbindungen
und bis 500km deutliche Angebotseinschrinkungen erwartet.Betrof-
fen wdren primdr diejenigen Flughidfen,die sehr stark vom inner-

deutschen Luftverkehr abhingen,d.h.K&ln/Bonn,Hamburg,Hannover,

Bremen,Niirnberg.

Im StraBlenverkehr kinnte die eventuelle Verkehrsverlagerung auf
die Schiene eine Senkung der Belastung auf den Fernverkehrsre~-
lationen mit sich bringen,d.h.,auf den mit dem Schienenschnell-
verkehrsnetz konkurrierenden Autobahnen.Diese Verkehrsverlagerun-
gen kénnen bei Verbesserung des Leistungsangebotes im Schie-
nengiliterverkehr zusitzlich durch Verkehrsverlagerungen im Giiter-
verkehr verstidrkt werden.




Die durch die NBS und ABS induzierten Kapazitétsverbesserungen
sind auch unter dem Aspekt des Europaverkehrs zy sehen.So ist
der Anteil des grenziiberschreitenden Verkehrs im Schienenver-
kehr rd.17% im Personenverkehr und rd.28% im Giiterverkehr.Den-
noch erfiillen die NBS und ABS der DB nur unzureichend die Ziele
des UIC-Leitplanes.Gerade weil der StraBenverkehr in den Nach-
barldndern z.T.erheblichen Restriktionen unterworfen ist,liegt
flir den Schienenverkehr speziell im grenziiberschreitenden Ver-
kehr noch ein erhebliches Marktpotential.Dies impliziert die
Ergdnzung der internationalen AnschluBstrecken in Anlehnung an
den UIC-Leitplan.

2.2.2.3.3. Soziale Infrastruktur

Gerade im Bereich der sozialen Infrastruktur,zu der wir u.a. die
Bereiche Bildung,wnhnungswesen,Spnrt und Erholung,Freizeit und
Kultur zdhlen,ergeben sich erhebliche Zurechnungsschwierigkeiten
bei dem Versuch,die vom Schienenschnellverkehr induzierten Ef-
fekte herauszufiltern.Deshalb sind zu diesem Wirkungsbereich
auch nur allgemeine Aussagen méglich.

Sekunddrwirkungen auf die soziale Infrastruktur jenseits der
Signifikanzschwelle sind von den Neu-und Ausbaustrecken der DB
nicht zu erwarten,sieht man einmal von sportlichen und kulturel-
len Veranstaltungen ab sowie von dffentlichen Einrichtungen mit
hoher Affinitdt zur Freizeitgestaltung und zum Fremdenverkehr

im Einzugsbereich der Haltepunkte der Schienenschnellfahrstrecke

(1).Von einem eventuellen Nachfrageanstieg werden hier jedoch

hauptséchlich die Regionen Hamburg,Frankfurt,Stuttgart und
Miinchen profitieren.

1) Prognosen sprechen in diesem Bereich von einem méglichen Nach-
fragezuwachs durch die NBS und ABS in einer Groflenordnung von
S_SE-




2.2.2.3.4 Wirtschaftsstruktur

Zahlreiche Untersuchungen haben sich in den letzten Jahren mit
der Frage beschiftigt,welche Wirkungen in entwickelten Volks-
wirtschaften mit einem praktisch iiber alle Regionen ausgebau-
ten Verkehrssystem iberhaupt noch von Verkehrsinfrastrukturin-
vestitionen auf die Wirtschaftsstruktur und -entwicklung der
Korridorregion ausgehen kdnnen, zumal die Bedeutung der Trans-
portkosten bei der Standortwahl stark gesunken ist und nur
noch ein geringes Moblitédtspotential an Betrieben existiert.
Dies bedeutet jedoch nicht,daB von Verkehrsinfrastrukturinve-
stitionen induzierte positive Effekte auf die regionale Ent~-
wicklung grundsitzlich ausgeschlossen werden kdnnen.Vielmehr
héngen Auftreten und AusmaB dieser Effekte von der regionalen
Ausstattung mit Potentialfaktoren ab,d.h.von der raumstrukturel-
len Ausgangssituation und dem koordinierten Einsatz der iibri-
gen fachplanerischen MaBnahmen.

Was den primdren und sekundiren Sektor anbelangt,so sind signi-
fikante Einkommens-und Beschdftigungswirkungen wohl kaum vom
Schienenschnellverkehr zu erwarten.Daran kbnnten auch erheb-
liche Verbesserungen im Giiterverkehr der DB nichts entscheiden-
des dndern.

Eine groflere Reagibilitidt ist dagegen im Dienstleistungsbereich
vorhanden und hier vor allem im Fremdenverkehr nicht nur der

Haltepunkte,sondern auch in deren Hinterland(1).Aufgrund der

steigenden Zahl von Tagesrandverbindungen wird eine Belebung
der Besucher-und Ubernachtungszahlen speziell in denjenigen
Haltepunkten eintreten,die in bezug auf die Einkommensméglich-
keiten gehobene Anspriiche erfiillen kénnen oder touristisch
attraktiv sind.

1)Soll der Fremdenverkehr geférdert werden,ist die gute verkehr-
liche Erschliefung und Anbindung der betreffenden Riume grund-
legende Voraussetzung fiir jeden weiteren Schritt in Richtung
"Ausbau des Fremdenverkehrs".




Davon abgesehen beschrédnken sich die erwerbsstrukturellen Ef-
fekte im wesentlichen auf den Haltepunktbereich,der aus Sicht
des tertidren Sektors eine Aufwertung erfiihrt.Wie sich in Japan
zeigte,besitzen Unternehmen mit iiberregionalem Tadtigkeitsfeld
eine wesentlich hohere Affinitdt zum Schienenschnellverkehr und
konnen die wirtschaftlichen Méglichkeiten,die aus der Verbes-
serung der Erreichbarkeitsverhdltnisse resultieren,zielstrebi-
ger nutzen(l).

Die durch den Schienenschnellverkehr ausgeweiteten Tagesrand-
verbindungen kdnnten fiir die betriebliche Organisationsstruktur
Uberregionaler Unternehmen als Anreiz wirken,die Wirkungsbe-
reiche der Hauptverwaltungen auszudehnen(2),d.h.neue Geschifts-
stellen in den Haltepunkten einzurichten bzw.Fithrungsfunktionen
aus bisher selbstidndigen Geschdftsstellen in die Hauptverwaltun-
gen zurilickzuverlagern.Letzteres ist speziell unter dem Aspekt
der steigenden Bedeutung verkehrsbedingter Kommunikationskosten
(3)zu sehen.

1) Reaktionen in signifikantem Umfang sind allerdings nicht zu
erwarten,da die meisten Haltepunkte der Neubaustrecke auch
heute schon in das IC-Netz eingebunden sind,mit Ausnahme von
Kassel,und deshalb die Verbesserung der Erreichbarkeitsver-
hiltnisse geringer ausfdllt als es in Japan der Fall war.

Wie sich die neuen Kommunikationstechnologien im Zusammen-
hang mit dem Schienenschnellverkehr auf diesen Bereich der
Betriebsorganisation auswirken werden,vermag man heute noch
nicht mit Sicherheit zu sagen.

Das regionale Lagepotential ist um so geringer einzuschitzen,
je hoher die Kosten sind,die regional anséssigen Betrieben
bei der Informationsbeschaffung und -verbreitung auBerhalb
der Standortregion entstehen.Deshalb kniipfen gerade periphere
Regionen an die Verbesserung der Erreichbarkeitsverhdltnisse
durch VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen die Hoffnung,dadurch
eine deutliche Senkung der Kommunikaticnskosten und Anhebung
des regionalen Lagepotentials erreichen zu kénnen.




Vor allem in denjenigen Haltepunkten des Schienenschnellver-
kehrs werden die wirtschaftsbelebenden Impulse(1l)ihren Nieder-
schlag finden,die innerhalb der zentralértlichen Hierarchie
die Funktionen eines groBlen Mittelzentrums wahrnehmen.Im Be-
reich der Management-und Dienstleistungsfunktionen wird es
allerdings zu einer Konzentration in den Metropolen kommen,
die bei dem geplanten Schienenschnellverkehrsnetz in erster
Linie die Haltepunkte Hamburg,Frankfurt und Miinchen betreffen
wird.

Im Zusammenhang mit dem Schienenschnellverkehr wird zwar hiu-
fig auf die Erleichterung zwischenbetrieblicher Kontakte hin-
gewiesen,doch werden sich die Neu-und Ausbaustrecken der DB

fir die giiterempfangende und -verladende Wirtschaft im Prinzip
nur durch die VergrifBerung der Durchlaflkapazitidt der betreffen-
den Strecken vorteilhaft auswirken,d.h.das Giiteraufkommen auf
der Schiene kann erhsht und speziell der Huckepack-Verkehr

("Rollende LandstraBe")ausgeweitet werden.Hinsichtlich des di-

rekten Gleisanschlufliverkehrs sind demgegeniiber keine direkten
Vorteile zu erwarten.

Fir die nicht angeschlossenen Riume verringert sich mit Inbe-
triebnahme der Schnellfahrstrecken die Standortgunst.Wihrend
die Neubaustrecken in den unmittelbar angeschlossenen Rdumen
-zumindest grunds&dtzlich(2)-wirtschaftsférdernde Impulse frei-
setzen kidnnen,wird die Standortgunst der durchfahrenen Korri-
dore verringert.

1) Die vom Schienenschnellverkehr ausgehenden wirtschaftlichen
Effekte werden jedoch kein solches AusmafB erreichen,das es
ihnen erlauben wiirde,die grofirdumig regionale Wirtschafts-
entwicklung in entscheidender Weise zu beeinflussen.,

2) Sollen die positiven Impulse zum Tragen kommen,bedarf es in
Jedem Fall ergidnzender fachplanerischer MaBnahmen,die ent-
sprechend den jeweiligen regionalen Gegebenheiten und Proble-
men auszuwidhlen sind.




Wie beurteilen nun aber die Betroffenen,nidmlich die in der
Korridorregion ansiissigen Unternehmen und Betriebe,die zu-
kiinftigen Auswirkungen der Neubaustrecke auf die regionale
Entwicklung?

Dieser Frage ging ich in der Befragung einer Zufallsstich-
probe von Unternehmen im IHK-Bezirk Fulda nach.Von den ange-
schriebenen 40Unternehmen und Betrieben beteiligten sich rd.
437 an der Beantwortung des umfangreichen Fragebogens,wobei
hinsichtlich der BetriebsgriBenstruktur eine Dominanz mittel-

stédndischer(1)und selbstidndiger Betriebe die Stichprobe kenn-

zeichnet bei gleichzeitig ausgeglichener Branchenverteilung,

Bei der Mehrzahl der befragten Betriebe dominiert im Trans-
portsektor eindeutig der LKW,.Deshalb erhebt sich auch zwangs-
laufig die Frage,ob nicht in zunehmendem Malle eine Diskrepan:z
zwischen den von der Eisenbahn angebotenen Qualitidtsmerkmalen
der Verkehrsleistung und den von den Unternehmen gestellten
Transportanspriichen besteht,eine Diskrepanz,die weniger durch
den Neubau von Schienenschnellfahrstrecken als vielmehr durch
fahrplantechnische und betriebsorganisatorische MaBnahmen zur
Qualitédtsverbesserung verringert werden kénnte.

Tab.8 Bedeutung der Teilwertigkeiten einer Verkehrsleistung
im Giiterverkehr

Teilwertigkeiten Hdufigkeit der Nennung
(Zahl der Betriebe)

Massenleistungsfihigkeit -
Schnelligkeit

Féhigkeit zur Netzbildung
Berechenbarkeit

Héufigkeit der Verkehrsbedienung
Sicherheit

Bequemlichkeit

1)Mittelstand: 50-500 Beschidftigte;Groflbetriebe> 500Beschiftigte




Aus betrieblicher Sicht dominiert die Bedeutung der Teilwertig-
keiten Schnelligkeit,Hdufigkeit der Verkehrsbedienung und Sicher-
heit im Giiterverkehr.Die Kritik am Schienengiiterverkehr konzen-
triert sich ihrerseits auf Aspekte,die kaum etwas mit der Neu-
baustrecke zu tun haben:

- zu langsamer und zu schwerfdlliger Transport

- keine Non-Stop-Verbindung zwischen Lieferant und Kunden

- problematische Zustellung am Empfangsort

- zu teurer Transport.

Ein besonderer Stellenwert kommt der Gewdhrleistung einer schnel-
len und berechenbaren Bedienung durch die Bahn zu.Im Hinblick

auf die Teilwertigkeit "Schnelligkeit"sind Verbesserungen aber
nur zu erwarten,wenn neben der Erhdhung der Streckenkapazitit
auch fiir den Giiterverkehr durch die Inbetriebnahme der Neubau-
strecken und der Erhdhung der Fahrgeschwindigkeit der Giiterziige
sich die Bemiihungen verstirkt auf betriebsorganisatorische Aspek-
te zur Senkung der Zeit des Lastlaufs richten(l),u.a.durch den
Ausbau des IC-Giiterverkehrs im Nachtsprung und des Huckepack-
Verkehrs.Neben der Sicherheit des Transportes,d.h.dem Ausblei-
ben qualitativer bzw.wertmdfiiger Beeintrdchtigungen des Gutes
wihrend des Transportvorganges,ist vor allem die Hdufigkeit

der Verkehrsbedienung(2)fiir die Betriebe von Bedeutung,da sie

die Flexibilitdt des Betriebes erhdéht.

Nach dem Grad der Hiufigkeit der Nennung folgen die Wertigkei-

ten "Massenleistungsfihigkeit"(3)und "Berechenbarkeit"(4)an vier-

ter Stelle,wobei die Massenleistungsfdhigkeit in enger kausaler
Beziehung zu Schnelligkeit und Hdufigkeit steht.

1)Unter dem Lastlauf versteht man die Zeit des Transportes eines
beladenen Wagens vom Beginn der Beladung beim Versender bis zur
Beendigung der Entladung beim Empfénger.

2)Anzahl der Transporte innerhalb eines bestimmten Zeitraumes

3)Die Massenleistungsfihigkeit bezeichnet den Grad der Fidhigkeit
eines Verkehrsmittels,den Transport unterschiedlich groBler Mengen
von Giitern unter miéglichst niedrigen Kosten durchzufihren.

4)Die Berechenbarkeit bezeichnet die Fidhigkeit eines Verkehrsmit-
tels,festgelegte Abfahrts-und Ankunftszeiten bei Transporten
einzuhalten.




Der Beférderungstarif nimmt eine Sonderstellung ein,denn bei
der Verkehrsmittelwahl spielt der Preis zwar eine Rolle,doch
nur unter der Voraussetzung,dafl die in Konkurrenz miteinander
stehenden Verkehrsmittel in den wichtigsten Qualitdtsmerkmalen
der Verkehrsleistung iibereinstimmen.Der EinfluB der Transport-
kosten iiberwiegt lediglich bei der Befdrderung der Massen-und
Montangiiter,den traditionellen Transportgiitern von Bahn und
Schiff.

Entscheidend fiir die genannten Entwicklungstendenzen im Gliter-
verkehr waren und sind Strukturverschiebungen innerhalb des in-
dustriellen Sektors,d.h.Verschiebungen zuungunsten transport-
intensiver Industriezweige und damit Verringerung der Bedeutung
von Massenguttransporten.Die zunehmende Spezialisierung der Pro-
duktion und daraus resultierende weitgehende Dezentralisation
der Produktionsstitten begiinstigen zusdtzlich LKW-Transporte.

Wihrend in Zukunft die Bedeutung der Teilwertigkeit "Massenlei-
stungsfihigkeit"sinken wird,werden die Qualititsmerkmale "Schnel-

ligkeit"und Wperechenbarkeit"eine immer wichtigere Rolle spielen.

Die raumstrukturelle Entwicklung wird ihrerseits die Erhohung
der Anforderungen an die Netzbildungsfihigkeit eines Verkehrs-
mittels mit sich bringen.

Fiir die Fahrt der Fiihrungskrdfte vom Wohn-zum Arbeitsort spielt
der IC-Verkehr in keinem der befragten Betriebe eine Rolle und
fiir die Standort-und Wohnortwahl von Betrieben und Fithrungskrdf-
ten wird der Inbetriebnahme der NBS iiberwiegend auch keine Be-
deutung zugesprochen.Lediglich ein Betrieb vertrat die Ansicht,
daB die schnelleren Verbindungen und damit die reibungslosere
Anreise von Besuchern die Standortwahl in gewisser Weise beein-

flussen kdnne.




Auch fiir den Anfahrtsweg der Fiilhrungskrifte zu Geschiftstermi-
nen sah die Mehrzahl der Betriebe keine EinfluBméglichkeit der
Neubaustrecke.Ein konzernabhingiger Betrieb maB diesem Aspekt
in Zukunft zunehmende Bedeutung bei,da seine Hauptverwaltung
in Kassel gelegen ist und Kassel durch die NBS besser an die
Nord-Siid-Verbindungen angeschlossen wird.Die Entscheidung fiir
die Bahn wird jedoch abhidngig gemacht vom Preisvergleich zwi-
schen PKW und Eisenbahn unter Berlicksichtigung der Vorteile
des IC-Verkehrs.

Fliir Geschdftsreisen besitzt der IC-Verkehr primir nur dann
Interesse,wenn die Zielorte Haltepunkte an den Schienenschnell-
fahrstrecken sind,da auf den AnschluBstrecken die Zeitvorteile
des Schnellverkehrs wieder verloren gehen.Deshalb wire es drin-
gend erforderlich,die Fahrpline der Anschlufistrecken auf den
IC-Takt abzustimmen,um das Nachfragepotential im Personenver-
kehr auszuschépfen.

Ubereinstimmend betonten alle befragten Firmen,daB eine positi-

ve Beeinflussung der wirtschaftlichen Entwicklung in der Korri-
dorregion widhrend der Bauphase -sofern sie iiberhaupt eintrete-
nur voriibergehender Natur sei.,AuBerdem gingen die Auftridge haupt-
sdchlich an auswdrtige GroBfirmen und wiirden in der Standortre-
gion zu erheblichen Preissteigerungen bei Lieferanten z.B.von
Beton und Stahl fiihren,die die Situation der regionsansissigen
Firmen beeintridchtigten.

Auch von der Inbetriebnahme der Neubaustrecke werden allgemein
nur geringe Effekte auf die wirtschaftliche Entwicklung der
Standortregion erwartet.Die Lagegunst wird sich dadurch zwar
verbessern,doch beschrinkt sich dies in erster Linie auf die
Haltepunktbereiche.Die Ausstrahlung wirtschaftlicher Effekte
von den Haltepunktbereichen ins Umland wird skeptisch beurteilt




und in Abhédngigkeit von zusidtzlichen MaBnahmen gesehen,die sol-
che Tendenzen férdern wiirden(z.B.im Bereich. der regionalen Wirt-
schaftspolitik).

Fiir die Betriebsorganisation schlossen alle befragten Betriebe

Auswirkungen der Neubaustrecke grundsitzlich aus.Die japanischen
Untersuchungsbeispiele haben gezeigt,dall stirkere Dezentralisie-
rung innerhalb der innerbetrieblichen Organisationsstruktur iiber-

haupt nur dann denkbar ist,wenn sich durch den Schienenschnell-

verkehr neue wirtschaftliche Méglichkeiten fiir Zweigbetriebe bzw.
Geschiéftsstellen erdffnen und auch genutzt werden,gleichzeitig
aber ausreichende Erreichbarkeitshemmnisse bestehen,die die
Riickverlagerung von Filhrungsfunktionen in die Hauptverwaltungen
-i.d.R.in den Ballungszentren gelegen-nicht sinnvell erscheinen
lassen.

Zwar kommt es durch die Inbetriebnahme der Neubaustrecke zu er-
heblichen Erreichbarkeitsverbesserungen,doch ldngst nicht in
dem AusmaB wie in Japan.Abgesehen von der Inanspruchnahme des
Schienenschnellverkehrs im Geschiftsreiseverkehr-der ja heute
schon vom IC-Verkehr profitiert-sind signifikante wirtschaft-
liche Chancen fiir Zweigbetriebe bzw.Geschidftsstellen nicht zu
erwarten.Zusédtzlich zu den heute existierenden neuen Kommunika-
tionsmiglichkeiten,die Entfernungen von sich aus immer mehr an
Bedeutung verlieren lassen,ist zu beriicksichtigen,daB in der
BRD die Entfernungen zwischen den meisten Wirtschaftszentren
geringer sind als in Japan.Letzteres bedeutet,dafB. die Entfer-
nungen zwischen Hauptverwaltungen von Unternehmen und deren Ge-
schiftsstellen kaum ein uniiberwindbares MaRB erreichen,das die
Konzentration der Fithrungsfunktionen verhinderte.Angesichts der
augenblicklichen wirtschaftlichen Situation ist zudem nicht zu
erwarten,dall die Unternehmen ihre Betriebsorganisation noch mehr
als bisher dezentralisieren.




Die Frage nach der Bedeutung unterschiedlicher Standortfaktoren
fir die Standortwahl der Betriebe stéft auf zahlreiche Schwie-
rigkeiten und wenn es sich nur darum handelt,daB Betriebe die
Standortentscheidung nicht mehr rekonstruieren kénnen:

Die Verkehrsanbindung wurde von vier Betrieben(Papiererzeugung,
Chemie,Maschinenbau,Metallverarbeitung)als sehr wichtig und von

finf Betrieben(Bergbau,Textil,Ausbaugewerbe,Maschinenbau,Chemie)

als wichtig eingestuft,drei der genannten Betriebe gehdren dabei
zu einem Konzern.Die Bedeutung der Verkehrsanbindung sagt jedoch
noch nicht iiber das bevorzugte Verkehrsmittel aus.Ist die Ver-
kehrsanbindung einer Region z.B.sowohl im Schienenverkehr als
auch im StraBenverkehr zufriedenstellend,wird der Vergleich zwi-
schen Verkehrswertigkeit und Verkehrsaffinitit ausschlaggebend
fiir die Verkehrsmittelwahl sein.DaB die Bahn im Bereich ihrer
Teilwertigkeiten des Leistungsangebotes erhebliche Schwachstel-
len aufweist,wurde bereits dargelegt,ebenso wie die Tatsache,
dall der Schienenschnellverkehr selbst zu den notwendigen Korrek-
turen nur vergleichsweise wenig von sich aus beitragen kann.

Der Verkehrsanbindung kommt jedoch-vor allem in peripheren Riumen-
in einem Biindel mit anderen Standortfaktoren durchaus eine wich-
tige Rolle bei der Standortwahl zuyallerdings kann ihr Stellen-
wert nicht isoliert werden,zumal der Faktor "Verkehrsanbindung"
eben auch implizit in anderen Faktoren enthalten ist,wie z.B.in
dem Standortfaktor "Lage innerhalb des relevanten Absatzmarktes".




2.2.2.3.5 Umwelt

Beriicksichtigt man die Tatsache,dall die Neubaustrecken in der
BRD primdr zur Beseitigugn von Kapazitédtsengpidssen im Schienen-
netz der DB in Angriff genommen wurden,so ist klar,dall ohne die
Neubaustrecken eine Verlagerung des Zuwachses der Verkehrsnach-
frage vor allem auf die Strafle nicht vermieden werden kénnte.
Zweifellos stellen die Neubaustrecken einen direkten und nicht

unerheblichen Eingriff in die Landschaft dar(1l),doch beansprucht

der Strallenverkehr nahezu 35mal soviel Flidche wie der Schienen-
verkehr(2)und dies bei einer nur um den Faktor 7 hiéheren Ver-
kehrsleistung.

Andererseits ist die Anpassungsfidhigkeit der Neubaustrecken an
die Landschaft aufgrund der relativ starren Trassierungsparame-
ter ungiinstiger als bei einer Autobahn,was jedoch nicht unbedingt
automatisch eine griofere Tremnwirkung und Landschaftszerschnei-
dung der Schnellfahrstrecken impliziert,denn das Planum einer
Autobahn ist um ein Mehrfaches breiter und die Tunnelfiihrung
ermglicht bei der Bahn eine Schonung umweltempfindlicher R&ume
{3).Allerdings fiihrt die Reduzierung der Trennwirkung durch
Kunstbauten wiederum zu einer Erhdhung der Eingriffe in das op-
tische Landschaftsbild und damit wverbunden zu erheblichen Ak-
zeptanzproblemen in der Korridorregion.

Was die Liarmbelastung anbelangt,so ergibt sich bei den Neubau-
strecken in Z5m Abstand bei freier Schallausbreitung,Mischbetrieb

1)So hat die NBS Hannover-Wiirzburg einen Flichenbedarf von insge-
Sggt 1055ha,die NBS Mannheim-Stuttgart einen Flichenbedarf von
360ha.

2)Die mit der Inbetriebnahme der NBS wverbundene Erhdhung der Be-
forderungskapazitidt entspricht der einer vier-bis sechsstreifigen
Autobahn.

3)34%der NBS Hannover-Wiirzburg verlaufen im Tunnel,27%in Einschnit-
ten,bei der NBS Mannheim-Stuttgart betrdgt der Anteil der Tunnel-
strecken 27%,der der Einschnitte 40%.




und Vollauslastung(10 Ziige pro Stunde)ein Mittelungspegel von
77dB(A),wdhrend eine vergleichbare Autobahn mit einer Belastung
von 2000 Fahrzeugen pro Stunde und einem LKW-Anteil wvon 20%
einen Mittelungspegel von 75dB(A)erreicht.Bei diesem Vergleich
ist jedoch zu beachten,daB der Schienenverkehrslirm mindestens
5-8dB(A)lauter sein darf ehe er ebenso ldstig empfunden wird
wie der von einer Autobahn ausgehende Lérm,und daB noch nicht
alle Moglichkeiten des aktiven Schallschutzes ausgeschépft wur-
den(1).

Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ist zudem bedeutsam,daB mit
Ausnahme des Schienenverkehrs alle Verkehrstriger zu 1007 bzw.
fast 100% vom Mineralsl als Energietréger abhingig sind,widhrend
der Schienenverkehr zu 84% der gesamten Verkehrsleistung und

zu 100% der Verkehrsleistung im IC-Verkehr seinen Energiebedarf
liber elektrische Energie deckt.

Die potentielle Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die Schie-
ne im Zuge der Errichtung von Schienenschnellfahrstrecken be-
wirkt eine Senkung der Schadstoffbelastung durch den Verkehr
ebenso wie die Umlenkung von Nachfrage nach Verkehrsleistungen
vom Flugzeug zur Schiene.

Die genannten Faktoren fithren in der Gesamtschau dazu,daB vom
Schienenschnellverkehr durchaus positive Effekte auf die Umwelt
zu erwarten sind,

1)Die NBS ereichen nur in Ausnahmefdllen in benachbarten Wohnge-
bieten einen Mittelungspegel von mehr als 55dB(A) und in diesen
Fillen sind zusidtzliche SchutzmaBnahmen vorgesehen.Durch die
moglichst ortsferne Trassierung der NBS und ihre Biindelung mit
anderen Verkehrswegen kénnen die Schallbelastung niedrig gehal-
ten bzv.bestehende Verkehrstrassen mitbenutzt werden.

vgl.Immissionsgrenzwerte fiir Straflenneubauten(Verkehrslirm-
schutzgesetz vom 23.Mirz 1978).

-in reinen Wohngebieten 65dB(A)ta siiber,55dB(A) nachts

-in Kern-und Mischgebieten ?ﬂdB(A%tagsuber,GﬂdB(ﬂ}nachts
-in Industriegebieten 75dB(A)tagsiiber,65dB(A)nachts




2.2.2.3.6 Siedlungsstruktur

Im Wirkungsbereich Siedlungsstruktur kommt es durch die Neu-
baustrecken zu Nutzungskonflikten,die jedoch in ihren Effekten
auf die Siedlungsstruktur lediglich von marginaler Bedeutung
sind, zumal durch die Neubaustrecken wesentlich groBere Nutzungs-
konflikte bei anderen Verkehrswegen vermieden werden kénnen(1).
Zur Reduzierung potentieller Nutzungskonflikte entlang der Tras-
se wdren Pufferzonen zu schaffen,in denen die Fldchennutzungs-
dnderung hin zu Griinzonen oder Gewerbeflichen gelenkt werden
konnte.

Siedlungsstrukturelle Effekte sind aber in den Haltepunkten

der Schienenschnellfahrstrecken zu erwarten,deren AusmaB von der
Intensitidt der Verbesserung des Leistungsangebotes bzw.der Er-
reichbarkeit bestimmt wird,Damit sich diese Tendenzen aber im
stddtischen Siedlungsgefiige niederschlagen kénnen,sind sie

durch entsprechende stidteplanerische MaBnahmen zu unterstiitzen(2).

Da bei dem geplanten Schnellverkehrsnetz nur wenige Oberzentren
in Vorzugspositionen gelangen,wird die in diesen bereits besteh-
ende Konzentration hochwertiger Dienstleistungsfunktionen weiter
zunehmen.

Bei der Frage nach dem Einsatz der Schienenschnellfahrstrecken
im Rahmen einer Raumordnungsstrategie ist zu beriicksichtigen,
dall die rdumlichen Ungleichgewichte hinsichtlich der Erreichbar-
keitsqualitidt im Schienenfernverkehr noch immer deutlich héher

1)Andererseits sind die siedlungsstrukturellen Auswirkungen-be-
dingt durch die unterschiedliche Verkehrswertigkeit-bei der
Bahn wesentlich mehr von der Streckenfiihrung abhingig als es
beim Kraftfahrzeugverkehr der Fall ist.

2)Zu denken wire beispielsweise an eine Sanierung des Stadt-
kerns bzw.der Bahnhofsumgebung.




sind als auf den FernstraBen und zwar bedingt durch die unzu-
reichende Qualitdt der Infrastruktur(d.h.durch die erzielbaren

Reisegeschwindigkeiten)und des Leistungsangebotes.Weite Teile

des ldndlichen Raumes weisen nach wie vor ein erheblich gerin-
geres Erschliefungsniveau auf als Ballungsr&ume und groBe Ma-
gistralen.

Die Realisierung des geplanten Schienenschnellverkehrs begiinstigt
die schon heute bevorzugten Relationen und verstirkt damit be-
stehende Vorzugspositionen.Das rdumliche Gef#lle in der Erschlies-
sungsqualitdt zwischen den Zentren und den peripheren Riumen

wird durch die Neubaustrecken also zunichst verstirkt.

Die in das Schnellfahrnetz einbezogenen zentralen Orte erfahren
gegeniiber ihrem Umland eine Verbesserung ihrer zentralen Lage
und eine Imageaufwertung.Uberschneiden sich die funktionalen
Einzugsbereiche zweier Zentren,so ist eine Verlagerung von
Teilfunktionen auf das an den Schienenschnellverkehr angeschlos-
sene Zentrum denkbar,sind beide Zentren angeschlossen,eine Ver-
lagerung auf das besser ausgestattete Zentrum.Tendenziell wird
eine deutlichere Hierarchieabstufung und Abgrenzung zentral-
rtlicher Funktionsbereiche verstdrkt mit Intensivierung der
Verflechtungen zwischen Stadt und Umland und im Verhiltnis der
angebundenen zentralen Orte,

Damit auch das Hinterland der angebundenen zentralen Orte zu-
mindest indirekt von den Erreichbarkeitsverbesserungen und
eventuellen raumstrukturellen Effekten profitieren kann,ist es
zwingend erforderlich,daB ein entsprechendes Ergdnzungsnetz zum
IC-Netz aufgebaut wird,das die abseits des IC-Netzes gelegenen
Oberzentren und wichtige Fremdenverkehrsgebiete an die Halte-
punkte des IC-Netzes anbindet und zwar durch Abstimmung der
Fahrpline mit dem IC-Takt.




2.2.3 Zusammenfassung und SchluBfolgerungen

Im Gegensatz zu den Vergleichslindern Japan und Frankreich
sind in der BRD keine spektakuliren Verbesserungen der Erreich-
barkeiten zu erwarten,denn die Neubaustrecken werden aus ei-
nem qualitativ hochwertigen IC-System entwickelt,wihrend z.B.
in Japan die Schnellfahrstrecken aus einem qualitativ méBigen
konventionellen Netz entstanden.Selbst um die Jahrhundertwende
werden die Reisegeschwindigkeiten im Streckennetz der DB im
Durchschnitt noch immer deutlich geringer sein als in Japan
und Frankreich.Im Vergleich zum StraBenverkehr werden die Rei-
sezeitvorteile auf den deutschen Schnellstrecken niedriger
sein als in den auslindischen Beispielen-sieht man einmal von
der Moglichkeit einschneidender Geschwindigkeitsbegrenzungen
auf den Autobahnen der BRD ab-und die Schnellstrecken werden
auch nur teilweise in der Lage sein,mit dem Luftverkehr bis ca.
300km in Konkurrenz zu treten.Der Betrieb der NBS im Mischbe-
trieb filhrt zudem dazu,daB die Kapazitdtserweiterung geringer
ausfédllt als in Japan und Frankreich(1).

Die Skepsis hinsichtlich der im Korridorraum der NBS verblei-
benden Einkommens-und Beschéftigungswirkungen bestdtigte sich
in der Untersuchung.So verblieben nur 29% des Auftragsvolu-

mens(in mittelstdndischen Betrieben sogar nur 10%)im Korridor,

an Grofbetriebe mit mehr als 500Beschiftigten gingen aber 89%
des Gesamtauftragsvolumens.

Der geringe Beteiligungsgrad lokaler Unternehmen an der Verga-
be der Hauptauftrige liefl die Vermutung zu,daB eine der Ur-
sachen dafiir in der Ausschreibung sehr groBer Lose zu suchen
sein kionnte.Und dies war auch einer der Hauptkritikpunkte der

1)Zu den unterschiedlichen raumstrukturellen und verkehrswirt-
schaftlichen Verhdltnissen kommt noch hinzu,daB die Reise-
kostenrelationen zwischen Bahn und Individualverkehr in kei-
nem der auslé&ndischen Fallbeispiele so giinstig fiir den PKW
sind wie in der BRD.




befragten Unternehmen neben den nicht ausreichenden Termin-
setzungen fiir die Auftrige und den Dumping-Preisen der Grofi-
betriebe.

Schon bedingt durch die Notwendigkeit der Risikoverteilung

und den begrenzten Maschinenpark ergibt sich fir die mittel-
stdndischen Betriebe eine Grenze im Auftragsvolumen,ab der es
fiir sie keinen Sinn hat,sich um einen Auftrag zu bemiihen(1).
Diese Grenze kann nur dadurch hinausgeschoben werden,daRl sich
mehrere mittelstindische Betriebe zu Arbeitsgemeinschaften zu-
sammenschlieBen,um ihre kapazitive Leistungsfihigkeit zu er-
héhen.Die Gespriche hierzu sollten aber bereits vor Beginn

des Baus initiiert werden unter Unterstiitzung von Industrie-
und Handelskammer,lnnung und DB.

Wichtig erscheint es vor allem,das Potential an Firmen in der
Korridorregion auszuschépfen,die in der Lage sind,Auftrige im
Zusammenhang mit dem Streckenbau auszufiihren.Dazy beitragen
kénnen Quoten,mit denen lokale Firmen an Haupt-und Unterauf-
trdgen zu beteiligen sind und die der Korridorregion einen ge-
wissen Standortbonus verschaffen.Dies sollte um so mehr in Er-
widgung gezogen werden,als die Eisenbahn ja ein Staatsunterneh-
men ist{genauer:50ndervermﬁgen des Staates),von dem man verlan-
gen kann,daB es nicht staatlichen raumordnerischen und regio-
nalpolitischen Zielen zuwiderhandelt,

So wie die Auftragsvergabe im Slidabschnitt der NBS Hannover-
Wirzburg verlief,reichen die Elnkommens-und Beschdftigungswir-
kungen in keiner Weise aus,um regionale Disparititen in der
Einkommens-und Arbeitsmarktstruktur abzubauen.Es wird nur be-
wirkt,daf die Disparitdten nicht noch weiter auseinanderlaufen
und dieser Effekt ergibt sich auch nur wihrend der doch relativ
kurzen Bauphase.

1) Grenze bei Alleinabgabe eines Angebotes:5-8Mio.DM,bei Ab-
gabe eines Angebotes in einer Arbeitngmeinschaft:lﬂ-lﬁMio.BH:




Die Beeinflussung der regionalen Arbeitsmarktstruktur ist
grundsétzlich abhéngig von der Kapazitdtsauslastung der Be-
triebe und von der regionalen Arbeitsmarktsituation,doch ist
davon auszugehen,dall die Betriebe bei Erreichen ihrer Kapazi-
tdtsgrenzen eher Unterauftrdge vergeben oder Arbeitsgemein-
schaften eingehen,als daB sie Neueinstellungen vornehmen.So
war auch im Siidabschnitt der BBS Hannover-Wiirzburg die Zahl
der neu eingestellten BEschidftigten beim Baustellenpersonal
und dabei der Anteil der aus der Korridorregion stammenden
gering.Die BaumaBnahme fiihrt fiir die Korridorregion also in
erster Linie zur Arbeitsmarktentlastung-wenn auch in geringem
Umfang-und zur Arbeitsplatzsicherung,bedeutet aber keine lang-

fristige deutliéhe Verbesserung der regiondlen Arbeitsmarkt-

struktur.

Wie bei allen Grofbauvorhaben werden naoh AbschluB der Bau-
phase die Einkommens-und Beschdftigungswirkungen rasch ab-
flachen.

Soweit es die Betriebsphase von Schienenschnellfahrstretken
anbelangt,deuten die auslidndischen Uhtersuchungen darauf hin,
dafh die Nachfrageerhdhungen vor allem vom Umfang der Reise-
zeitverklirzung abhéngen,die aber in der BRD deutlich geringer
ausfallen wird als in Japan und Fzankreich und insbesondere
nicht die entscheidende Voraussetzung erfiillen wird,daB ném-
lich die Reisegeschwindigkeit im Schienenverkehr deutlich
hoher sein muB als im Strafenverkehr.

Die Erweiterung der Stret&kenkapazitdk fdllt in der BRD aufgrund
der im Mischverkehr betriebenen Schnellstrecken wesentliéch ge-
ringer aus.Die hthere DurchlaBkapazit&t fiir den Gliterverkehr
kann sich nur dann entscheidend auswirken,wenn auch die Be-
triebsorganisation so verbessert wird,dall die Reisezeitverkiir-
zungen auf den NBS im Giitervekkehr nicht anschlieflend durch




lange Umstellzeiten etc.widder Zzunichtezgemacht werden.

Soweit es die soziale Infrastruktur anbelangt,sind keine domi-
nierenden Impulse zu erwarten,d.h.keine Sekunddrwirkungen im
Zuge der Inbetriebnahme der Neubaustrecke jenseits der Signi-
fikanzschwelle,

In Anlehnung an die auslédndischen Untersuchungsergebnisse lief
sich -unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Affinitit
der einzelnen Wirtschaftssektoren zum Schienenschnellverkehr-
die These ableiten,dall vor allem Unternehmen mit iiberregiona-
lem Wirkungsbereich und konzernangehérige Unternehmen die wirt-
schaftlichen Hﬁglichkeiten(l)kunsequent zu nutzen vermdgen,die
sich durch den Schienenschnellverkehr eréffnen.Die ausgeweite-
ten Tagesrandverbindungen kénnten demnach als Anreiz wirken,
die Wirkungsbereiche der Hauptverwaltungen iiberregionaler Un-
ternehmen auszudehnen,d.h.,neue Geschiftsstellen im Halte-
punktbereich zu errichten,oder aber-und dies wire aus raumord-
nerischer Sicht bedenklich-Fithrungsfunktionen in die Hauptver-
waltungen zuriickzuverlagern.

In Anbetracht der wirtschaftlichen Entwicklung,der Wirtschafts-
struktur,des bestehenden IC-Netzes und der relativ geringen
Distanzen innerhalb der BRD sowie der heute zur Verfiigung
stehenden Kommunikationstechniken ist nicht davon auszugehen,
dall nur wegen der Inbetriebnahme der Neubaustrecke eine Dezen-
tralisierung in der industriellen Betriebsorganisation erfolgt.
Eher dirfte das Gegenteil der Fall sein.

Am stdrksten wurde in Japan der Fremdenverkehr,speziell im Hin-
terland der Haltepunkte beeinfluBit.Hier sind auch in der BRD
positive Auswirkungen des Schienenschnellverkehrs zu erwarten,

gerade im Korridor der NBS Hannover-Wirzburg durch deren Zuge-

1)Die wirtschaftlichen Auswirkungen werden dann grifler sein,
wenn eine wirkliche Neuinvestition erfolgt.




hdrigkeit zum Zonenrandgebiet ein wichtiger wirtschaftlicher
Faktor.Die positiven wirtschaftlichen Effekte werden sich an-
sonsten auf die Haltepunktbereiche konzentrieren,doch reich-
ten sie selbst in Japan nicht aus,um den Korridor im Vergleich
zum Restraum zu bevorzugen,Die wirtschaftlichen Effekte werden
im Falle der NBS noch geringer sein,da die angebundenen Halte-
punkte-bis auf Kassel-auch heute schon Haltepunkte des IC-Ver-
kehrs sind.

Bei der Spliigenbahn wiren demgegeniiber die Verhiltnisse inso-

fern andere,als dort heute noch keine Bahnverbindung besteht,

und bedingt durch die erzielbaren erheblichen Reisezeitverbes-
serungen die Regionaleffekte wesentlich griofler ausfallen wiir-

den."Der direkte Effekt ist um so groller, je mehr sich das neue
Schnellbahnsystem von dem vorhandenen Eisenbahnsystem abhebt;

hieraus 148t sich die sehr grolle Intensitdt dieses Effektes in
Japan ableiten"(Thoenes,1980,5.126).

Inwieweit es zu einer tendenziellen Ausdehnung der regionalen
Arbeitsmirkte-speziell fiir Fiihrungskrédfte-kommen wird,ist nicht
nur abhédngig von der Reisegeschwindigkeit,sondern auch von den
Zusatzleistungen der Bahn(z.B.Park and Ride),der zukiinftigen

Arbeitsmarktsituation innmerhalb der Korridorregion und den in

zumutbarer Pendelentfernung liegenden Verdichtungszentren.

In jedem Fall werden mit Inbetriebnahme der NBS die nicht an-
gebundenen Riume in ihrer Standortgunst herabgesetzt.Bei dem
heutigen Stand der Entwicklung in der Zentralen-Orte-Hierarchie
ist nur in Einzelf#llen aufgrund einer deutlichen Verbesserung
der Verkehrsanbindung mit einer Aufwertung der Haltepunkte zu
rechnen.Die siedlungsstrukturellen Effekte bleiben im Bereich
der NBS Hannover-Wiirzburg gering,da die Trasse in den Halte-
punkten auf der konventionellen Strecke verliuft und zwischen
den Haltepunkten méglichst siedlungsfern.




lungsstruktur und des rdumlichen Gefilles in der Erschlies-
Sungsqualitit.Diese fiir die BRD mit dem hier erreichten wirt-
schaftlichen Entwicklungsstand und der bestehenden Verkehrsin-
frastrukturausstattung gliltige Aussage,wird allerdings immer

dann zu modifizieren sein,wenn Regio

Lagegunst durch

genutzte Entwicklungspotentiale
einer Skonomischen Nutzung zugefiihrt werden(1),

1) Am Anfang der Raumwirksamkeitsanalyse steht deshalb die
Darstellung der regionalen Ausstﬂttungssituatimn in bezug
auf Potentialfaktoren und deren mégliche Entwicklungs-
chancen in einem Zeitraum von maximal 20Jahren.




3. Aufbau und Methodik der empirischen Untersuchung

Im folgenden wenden wir uns der methodischen Vorgehensweise in
der Regionalanalyse und -prognose zu.Dazu sei an Hand von Abb.7
noch einmal die Komplexitit des Wirkungsspektrums der Errich-

tung einer Schienenschnellfahrstrecke in Bau-und Betriebsphase
grob skizziert:

Abb.7 Grobschema des hypothetischen Wirkungsspektrums

EINRICHTUNG EINER 5CHD?GQ@RJ&EIJJ?&EEHTEKHE

INUESTITI?NSEITEKT

I el
Arbeitsmarkteffekt Einkammenseffekt

| LEISTUNGSABGABEEFFEKT
1

| 1
Quantitativer Qualitativer
Nachfrageeffekt Nachfrageffekt

i |

] T
Promsreffect auf L | b iin=

I 1
Frimaref fent Flachenmut-

aufl die Ver-
kehriinfra-
slruktur

Sekundareffekt
auf die sozvale
und ghonoml sche
Infrastruktiue

die regionsle
Wirtschaftsstrukpur
durch die Verbess.
des Verk.leistungs-
Aancebotes

r

Sebundarelfeki
aul die [Link, =

1
Sewundsref ekt

auf die Arbeits=
A rEtstruk e

trichtigungen
durch die
Tl‘l!.hrrun-g

|
U | e iD=
trachtigun=
gen durch
den Betrieb

1
v lteffekte
durch Yerk.-

Iungirffehte

im Trassen-

und Halte-

pt.bereich
1

Ortliche wnd
grofriuvnige
Yerdichtungs-
wirkungen

|
AU S Y FRURGER
auf das zentral-

l FLrukfur

Grtliche System

i
SIEDLUNGSSTRUKTUR

verlagerungen
[ |

INFRASTRUKTUR EFRRERBSSTRUKTUR  IMELTSTRUKTUR

Quelle:Hoffmann,1981,5.10.

Diese Darstellung vermittelt bereits auf den ersten Blick eine
Vorstellung von den Schwierigkeiten dieser Raumwirksamkeits-
analyse.Bevor ich mich den Fragen der zu untersuchenden Wir-
kungsketten,der Indikatoren fiir die einzelnen Regionaleffekte
und den durchzufiihrenden Befragungen zuwende,gilt es zundchst
die Korridorregionen der beiden Alpentransversal-Projekte ab-




zugrenzen oder genauer:es geht um die Abgrenzung des Korridors
gegeniiber dem Restraum und innerhalb des Korridors um die Ab-
grenzung von Verdichtungsriumen,

Die Raumabgrenzung hat sich vor allem an folgenden Kriterien
zu orientieren:

- Problemadiquanz

- Praktikabilitat

- Datenverfiigbarkeit

- internationale Vergleichbarkeit

= vermutete rdumliche Tiefe der Effekte.

DaBf die genannten Kriterien sich auch untereinander beeinflus-
sen,zeigt das Beispiel der Problemadiquanz.Unter diesem Aspekt
wdre es nidmlich erforderlich,eine moglichst weitgehende rium-
liche Disaggregierung vorzunehmen,der jedoch Grenzen von seiten
der Kriterien Praktikabilitit und Datenverfiigbarkeit gesetzt
sind.Hinsichtlich der vermuteten riumlichen Tiefe der Effekte

splelt die bestehende bzw.geplante Verkehrsinfrastruktur eine

beherrschende Rolle.So ist zu beriicksichtigen,dafl die Halte-
punkte der Schnellfahrstrecken als Ausgangsbasen der raumstruk-
turellen Wirkungen der Leistungsabgabe fungieren.Existieren
Verkniipfungen mit anderen hochwertigen Verkehrsachsen bzw.sind
solche vorgesehen,so ist die rdumliche Grundgesamtheit weiter-

zufassen,

Angesichts dieser vielfidltigen Probleme sollen im Rahmen die-
ser Untersuchung als rdumliche Grundeinheiten Verwaltungsein-
heiten gewihlt werden,da die amtlichen Statistiken mit wenigen
Ausnahmen auf der Grundlage dieser Gebietseinheiten erhoben
werden,d.h.auf Schweizer Gebiet bilden die Kantone bzw.die
Regionen die rdumlichen Grundeinheiten,in Italien ist es die
Region Lombardei und in der BRD die Regionen bzw.einzelne
Landkreise (vgl.Abb.4).




Da sowohl fiir die Bau-als auch die Betriebsphase von Schienen-
schnellfahrstrecken bisher nur eine unvollkommene Theorie-,
Methoden-und Datenbasis zur Verfiigung steht,bietet sich als
geeignete Darstellungsform der komplexen rdumlichen Wirkungs-
beziehungen die Kombination von verbaler und geometrischer
Sprache in Form von Wirkungsketten an.Letztere beinhalten die

Darstellung méglicher Beziehungszusammenhinge zwischen der

fachplanerischen MaBnahme "Errichtung einer Schienenschnellfahr-

strecke"und den raumstruktur-relevanten Wirkungen.Die Wirkungs-
ketten verlaufen-sieht man einmal von einzelnen Riickkoppelungs-
effekten ab-in der Ursache~Ziel-Richtung in von Schritt zu
Schritt immer feiner werdender Verdstelung,d.h.zunehmender Kon-
kretisierung und Interdependenz.Riickschliisse auf die zeitliche
Abfolge des Wirkungsverlaufs kénnen aus dem Strukturbild aller-
dings nur bedingt gezogen werden,denn will man die Uberschau-
barkeit der Darstellung gewdhrleisten,muB man zeitlich parallel
ablaufende Wirkungsprozesse hintereinander abbilden.

Die raumstrukturellen Wirkungsziele resultieren aus der sach-
lichen Differenzierung der Untersuchung in die Wirkungsbe-
reiche Leistungserstellung und Leistungsabgabe sowie die Haupt-
wirkungsbereiche Infra-,Exwerbs-,Siedlungs-und Umweltstruktur,

Grundlage der Anwendung der Wirkungsketten auf die Alpentrans-
versalen ist die vorangegangene empirische Uberpriifung der
raumstrukturellen Wirkungshypothesen iiber die Auswertung aus-
ldndischer Fallbeispiele(Japan,Frankreich}am Beispiel der
Neubaustrecke Hannover-Wiirzburg.Dadurch ergibt sich die Méglich-
keit,Ergebnisse durch mehrere Kontrollanalysen auf ihre Allge-
meingiiltigkeit hin zu iiberpriifen.




Dabei steht man allerdings stets vor dem Problem,dall es auf-
grund der zahlreichen auf die Raumstruktur einwirkenden Fak-
toren sehr schwierig ist,raumstrukturelle Wirkungen einer ein-
zigen Ursache zuzuordnen und dies um so mehr,als die EinfluB-
faktoren ihre Wirksamkeit mit unterschiedlicher Intensitét

und mit unterschiedlichen zeitlichen Verzdgerungen entfalten
und sich teilweise additiv iiberlagern oder sogar gegenliufig
wirken.Je langfristiger man die Wirkungszusammenhinge betrach-
tet,umso problematischer wird die Isolierung verkehrsspezifi-
scher Einfliisse.

Methodische Schwierigkeiten bereitet die Bestimmung des Ent-
wicklungsverlaufes,der ohne die Mafinahme eingetreten wire.

Da Praktikabilitdt und Datenverfiigbarkeit gegen die Anwendung
komplizierter Methoden stehen,spricht manches dafiir,einen li=-
nearen Entwicklungsverlauf zu unterstellen.Dies wire insofern
akzeptabel,als ja nur solche Anderungen der Entwicklungsver-
ldufe relevant sind,die ausreichend grofl sind und somit auf
die Existenz einer Wirkungsbeziehung mit raumgestaltender For-
mungskraft hinweisen.

Soweit es die Bauphase der Alpentransversalen anbelangt,rich-

tet sich unser Interesse zundchst auf die Frage,in welchem Um-
fang in den betroffenen Korridorregionen Betriebe ansidssig
sind,die im Rahmen des Streckenbaus Auftrige iibernehmen k&nn-
ten,d.h.genauer:Betriebe der Wirtschaftszweige Baugewerbe,
elektrotechnische Industrie,Lokomotiv-und Wagenbau,Industrie
der Steine und Erden,Eisen-und Stahlindustrie sowie Maschinen-
bau.Bei weiterer Zerlegung der Giiterinputs lieBen sich weitere
Sektoren einbeziehen,doch ist deren Anteil am Investitionsvolu-
men sehr schnell vernachldssigbar,so daB sich die direkten
Produktions-und Einkommenswirkungen in erster Linie auf die
Grundstoff-und Produktionsgiiterindustrie,die Investitionsgiiter-
industrie und den Hoch-und Tiefbau konzentrieren.




Die induzierten Produktions-und Einkommenswirkungen sind dem-
gegeniiber in ihrer sektoralen Dimension kaum abschidtzbar und
beziehen sich letztlich auf alle Wirtschaftsbereiche,

Es kann unterstellt werden,daBl die rdumliche Streuung der
mittelbaren Produktions-und Einkommenswirkungen wenigstens

in den ersten Zerlegungsstufen sektorspezifisch verliuft.Der
i.d.R.transportkostenintensive Gliterinput der Bauwirtschaft
wird rdumlich nur sehr begrenzt streuen,wihrend der Anteil

der Baumaschinen und -gerdte am Giiterinput der Bauwirtschaft
ebenso wie die Gliterinputs der elektrotechnischen Industrie
und des Lokomotiv-und Waggonbaus eine erheblich weiterreichen-
de rdumliche Streuung aufweisen werden in Richtung auf die
Zentren der Produktions-und Investitionsgiiterindustrie.

Durch die Heranziehung verschiedener Datenquellen sowie einer
in den Korridorregionen bei Betrieben der oben genannten
Branchen durchzufiihrenden Befragung(1)ist ein méglichst um-
fassendes Bild bzgl.Betriebsgrife,betrieblicher Kapazitit,
Know how etc.zu erstellen.Vom Bau anderer Schnellfahrstrecken
weill man dariiber Bescheid,welche Arbeiten nur von Spezialfir-
men durchfiihrbar sind(z.B.Tunnelbauten).Probleme bereitet bei

der Abschitzung des Anteils am Auftragsvolumen,der von regio-

nalansdssigen Betrieben grundsidtzlich vereinnahmt werden k&nn-
te,insbesondere die Frage,wie sich Zahl und Struktur der Be-
triebe in den Korridorregionen zur Zeit des Baus einer Alpen-
transversale darstellen werden. Inwieweit die regionalen Be-
triebe Auftrige i(ibernehmen konnten,ist zudem in erheblichem
MalBe von der zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Auftragslage
abhidngig und damit von der zukiinftigen wirtschaftlichen Ent-
wicklung.Um die Konsistenz innerhalb der Gesamtuntersuchung
zu wahren,erscheint es zweckmifiig,die in den einzelnen Szena-
rien der Verkehrsanalyse gemachten Annahmen zur Wirtschafts-
entwicklung auch auf diesen Untersuchungsteil zu libertragen.

1) Der Fragebogen befindet sich im Anhang.




Soweit es die Betriebsphase der Alpenbahn-Projekte anbelangt,
orientieren sich die Ausfiihrungen zur Siedlungs-und Umwelt-
struktur an theoretischen Uberlegungen und vielfdltigen Er-
fahrungen zur Beeinflussung der Umwelt durch den Schienenver-
kehr(speziell im Vergleich zum StraBenverkehr).Hinsichtlich
der Wirtschafts-und Erwerbsstruktur konzentriert sich unser
Interesse auf die in den Korridorregionen vorliegende Branchen-
struktur und deren Affinit&t zu den vom Schienenschnellverkehr
angebotenen Verkehrswertigkeiten sowie auf die durch die An-
bindungs-und ErschlieBungsfunktion der Transversalen induzier-
baren Raumeffekte.,Letztere Wirkungskette wird in entscheiden-
dem MaBe bestimmt von den Trassierungsparametern,wie sie der

Schienenschnellverkehr mit sich bringt(z.B.Haltepunktabstinde).

Man wird sich in diesem Zusammenhang mit der Frage auseinan-
dersetzen miissen,wie sich die Branchenstruktur in den Korridor-
regionen in Zukunft verdndern wird.Gibt es Branchen,die allge-
mein ums Uberleben kimpfen,gibt es sog.Wachstumsindustrien

mit besonderer Affinitédt zum Schnellverkehr?Um detailliertere
Aussagen zur Beurteilung der Alpenbahn-Projekte durch die re-
gionale Wirtschaft -vor allem zur Frage der Im-bzw.Exporte von
und nach Italien bzw.im Falle der Region Lombardei von und

nach der BRD bzw.Schweiz-machen zu konnen,ist eine reprisenta-
tive Stichprobe von Betrieben in den Korridorregionen zu befra-
gen(1).

Eine solche Befragung ist natiirlich mit zahlreichen Problemen
verbunden,die sich jedoch kaum vermeiden lassen.So ist es z.B,
praktisch unméglich,eine isolierte Beurteilung verkehrssystem-
bezogener Kriterien vorzunehmen,d.h.die Befragten werden nicht
in der Lage sein,die volle Bedeutung des Faktors"Verkehr'zu er-
fassen,da er in vielen Standortfaktoren implizit enthalten
ist,wie z.B.im Faktor "Nihe zu relevanten Absatzmirkten".

1)Vgl.Fragebogen im Anhang.




Schwierigkeiten bereitet u.a.auch die Tatsache,dall im Frage-
bogen vorkommende Begriffe wie Absatz oder Entfernung durch-
aus unterschiedliche Interpretationen zulassen,die Zusammen-
fassung der Einzelaussagen also eigentlich unterbleiben soll-

te,

Die Qualitdt der erhobenen Daten héngt natiirlich nicht zuletzt
von der Mitwirkungsbereitschaft der befragten Unternehmen und

damit von der Gréfe und Struktur der Stichprobe ab,deren Ant-

worten in die Auswertung einbezogen werden kénnen.

Um die Bedeutung der beiden Transversalen fiir den Entwicklungs-
prozell der jeweiligen Korridorregion aber quantifizieren und
letztlich prognostizieren zu kdnnen,bedarf es drei methodischer
Schritte:
1. Analyse des regionalen Wirtschaftsprozesses in der Vergan-
genheit
Prognose der zukiinftigen regionalen Wirtschaftsentwicklung

ohne Beriicksichtigung der geplanten Transversale(Status-

quo-Prognose)
Vorausschétzung der wirtschaftlichen Impulse der beabsich-
tigten Infrastrukturinvestition,

Filr die ersten beiden Schritte geniigt die Verwendung sekundir-
statistischen Datenmaterials,nicht jedoch fiir den dritten
Schritt.

Bei der Analyse des regionalen Wirtschaftsprozesses in der
Vergangenheit geht es vor allem darum festzustellen,ob die re-
gionale Wirtschaftsstruktur ausgewogen ist,welche Abweichungen
vom gesamtrdumlichen Durchschnitt auftreten und welche Ent-
wicklungsdeterminanten in der Vergangenheit wirksam wurden.




Bei der Status-quo-Prognose ist eine einfache Trendverlin-
gerung in jedem Fall unzureichend,denn es sind unbedingt
diejenigen Strukturwandlungen zu beriicksichtigen,denen sich
die Region in Zukunft gegeniibersehen wird.Dazu ist es erfor-
derlich,die Regionalprognose in den Rahmen gesamtwirtschaft-
licher Vorausschitzungen einzuordnen,denn die langfristige
Vorausschdtzung regionaler StrukturgréBen ist nicht unab-
hdngig von einer entsprechenden gesamtrdumlichen Prognose
méglich.

Probleme hinsichtlich Plausibilitit und Treffsicherheit re-
gionaler Prognosen entstehen durch deren rdumlichen Bezug,
d.h.,die Ergebnisse einer Regionalprognose sind um so un-
sicherer, je kleiner die jeweilige Untersuchungsregion pe=
wdhlt wurde.Je weiter man die vorauszuschitzenden Variablen
regional und sektoral disaggregiert,um so gréBer wird ander-
erseits das Risiko,daB die prognostizierten Zeitreihen durch
singuldre Ereignisse verzerrt werden.Der EinfluB solcher un-
vorihergesehener Einzeleffekte kann nur durch eine modifizier-
te ceteris paribus Bedingung ausgeschaltet werden,mit der man

unterstellt,dafl nur die bereits im Planungszeitpunkt erkenn-

baren Entwicklungstendenzen das Prognoseergebnis bestimmen
werden.Zusitzlich zu diesen Prognoseschwierigkeiten beein-
fluBt die mangelnde Datenverfiigbarkeit-wie in allen empiri-
schen Untersuchungen-die Mdglichkeiten und Grenzen der Regio-
nalanalyse und -prognose.

Die Vorausschdtzung der durch die Transversalen induzierbaren

Entwicklungsimpulse erfolgt auf der Grundlage der empirischen

Befragungsergebnisse,denn die tkonomischen Effekte einer Ver-

kehrsinfrastrukturinvestition kénnen zuverlissig nur mit Hilfe
primirstatistischer Daten vorausgeschitzt werden.




Die Befragung der regionsanséssigen Unternehmen und Betriebe
richtet sich-wie aus dem Fragebogen im Anhang ersichtlich-

auf die im Planungszeitpunkt vorhandene Standortausstattung
des Korridors,um die Abweichungen zwischen den Anforderungen
der Unternehmen und dem Angebot der Korridorregion hinsicht-
lich der Standortausstattung ermitteln zu kénnen.Die Bewer-
tung dieser Qualititskomponenten wird mit einer Ordinalskala
erfolgen und gibt zumindest erste Hinweise fiir gezielte infra-
strukturelle Verbesserungen.Die Analyse der rdumlichen Be-
schaffungs=-und Absatzbeziehungen der Unternehmen im Zusammen-
hang mit den jeweils benutzten Verkehrswegen zeigt den Bedarf
an einer etwaigen Verkehrsinfrastrukturinvestition auf.Um die
unmittelbaren Auswirkungen der Transversalen auf die Wirt-
schaftstitigkeit der im Einzugsbereich ansdssigen Unternehmen
auch einer Quantifizierung zugédnglich zu machen,bietet sich
die Frage nach den erwarteten,durch die Transversale bedingten
Transpurtkosteneinsparungen,eiHEr eventuellen Erweiterung der
Absatzmirkte und dadurch ausgeldster Umsatzsteigerungen an.

Als Prognosemethode erscheint der Einsatz derivativer Verfahren
sinnvoll,die versuchen,die kleinrdumige Prognose aus dem voraus-
geschitzten Entwicklungsverlauf des libergeordneten Gesamtraumes
abzuleiten.Damit wird der Tatsache Rechnung getragen,dal im
sozio-Gkonomischen Bereich einer Volkswirtschaft die kleinriu-
mige Entwicklung von der des Gesamtraumes determiniert wird.

Zundchst geht es darum,den regionalen Anteil der jeweiligen
vorauszuschidtzenden Variablen an der entsprechenden GriéfBe des

Gesamtraumes fiir einen hinreichend langen Beobachtungszeitraum

€x post zu ermitteln.Verdnderliche Regionalanteile werden so
erfafit,daB ihre Verinderungstendenzen in die Zukunft extra-
poliert werden. Andererseits sind natiirlich auch die deriva-
tiven Prognoseverfahren keineswegs frei von Midngeln.Auch sie
kdnnen zu falschen Ergebnissen fihren,wenn beispielsweise die
bei variierendem Regionalanteil erforderliche Trendextrapola-




tion den tatsichlichen Entwicklungsverlauf nicht mehr zutref-
fend kennzeichnet.Solche regionalen Sonderbewegungen kdnnen

aber auch mit methodisch anspruchsvolleren Ans#itzen nicht er-
faft werden,denn jedes Prognosemodell basiert schlieBlich auf
bestimmten Basisdaten,die als Ist-Daten statistischen Zeit-

reihen entnommen werden.Wenn diese Daten regionale Sonderent-
wicklungen in der Vergangenheit in sich bergen,so heifit dies

ja noch lange nicht,daB sich diese in der Zukunft wiederholen

miissen.Die wirtschaftlich relevanten Sondereinfliisse sind also

mit keinem Prognoseansatz vorherzusagen,




Potentielle regionale Wirkungen der Alpentransversal-
Projekte
4.1 Bauphase

Im Zusammenhang mit der Aufstellung von Arbeitshypothesen stellt
sich zuallererst zwangsliufig die Frage,inwieweit die Ergebnis-
se zu den Einkommens-und Beschﬁftigungsuirkung&n der Bauphase
von Schienenschnellfahrstrecken aus dem Ausland auf die Alpen-
transversalen ibertragbar,wobei wir uns jeweils auf Korridor-
regionen beschrinken wollen,die im weitesten Sinne zum struk-
turschwachen,meist ldndlichen Raum zu rechnen sind.Die weitere
Eingrenzung erfolgt dahingehend,daB in erster Linie die Ergeb-
nisse meiner eigenen empirischen Untersuchung zum Vergleich
herangezogen werden und zwar aus mehreren Griinden:zum einen
durch die Zugehbrigkeit der Korridorregion der NBS Hannover-
Wirzburg zum Zonenrandgebiet,einem Fordergebiet der Gemein-
schaftsaufgabe"?erbesaerung der regionalen Wirtschaftsstruktur",
zum anderen durch die Aktualitit und Differenziertheit des

dort erhobenen Datenmaterials sowle die grifBere Vergleichbar-
keit bundesdeutscher Verhiltnisse mit der Schweiz und der Lom-
bardei,als es beispielsweise bei den Untersuchungsobjekten
Shinkansen und TGV der Fall wiire.In keiner anderen vorliegen-
den Untersuchung ist vor allem das Datenmaterial bis auf regio-
nale Ebene und nach Haupt-und Nachauftragnehmern untergliedert.
Nur bei einem solchen Detaillierungsgrad ist es aber moglich,
die uns in diesem Zusammenhang besonders interessierende Auf-
tragsbeteiligung kleiner und mittlerer Betriebe im Korridor

zu analysieren und auf Probleme der Auftragsvergabe hinzuwei-

sen.Inwieweit die ermittelten Ergebnisse von der Tendenz her

Ubertragbar sind,wird grundsédtzlich in entscheidenden MalBe
von der in den Korridorregionen vorhandenen Branchen-und Be-
triebsgréBenstruktur beeinfluBt,weshalb diesen Punkten in der
Befragung eine besondere Rolle zukommen wird.




Doch wenden wir uns zunichst denjenigen Aussagen zu,die es in
der Regionalanalyse und damit verbunden in der Regionalprognose
kritisch zu hinterfragen gilt:

1. Die ersten Schritte des Multiplikatorprozesses sind dadurch
gekennzeichnet,daB die mittelbaren Produktions-und Einkommens-
wirkungen sektorspezifisch streuen,bedingt durch die Trans-
portkostenintensitit des Gliterinputs der Bauwirtschaft.Diese
Auftrége konnen also voll der Korridorregion zugeschrieben
werden.Soweit es Auftrige fiir Maschinen der Bauwirtschaft,
Giiterinputs der elektrotechnischen Industrie sowie den Loko-
motiv-und Waggonbau anbelangt,so gehen diese sicherlich in
die Schwerpunkte der Produktions-und Investitionsgiiterindu-
strie,d.h.in die Zentren auBerhalb der engeren Korridorre-
gion.

Die Beteiligung an der Auftragsvergabe wird aus betrieblicher
Sicht entscheidend von der Kapazitdtsauslastung im Vergabe-
zeitpunkt bestimmt.Haben die regionalansédssigen Betriebe vor
allem der Bauwirtschaft mit Unterauslastung der betrieblichen
Kapazitdten zu kidmpfen,so werden sie eher bereit und in der
Lage sein,bis zu einem hdheren Prozentsatz ihre Kapazitidten
durch eine Auftragsiibernahme zu binden als im Falle von Voll-

oder gar Uberauslastung.Dies bedeutet,daB es in der Regional-

prognose nicht ohne weiteres moglich ist,generell von einem
bestimmten Prozentsatz der Betriebskapazitédt auszugehen,iiber
dem die Betriebe keine Auftrdge mehr annehmen.

Der Grad der Beteiligung lokaler Unternehmen sinkt in jedem
Fall mit der GrdBe der einzelnen Auftragslose,da diese dann
die Grenzen ihrer technischen und kapazitiven Leistungs-
fdhigkeit erreichen.

Hinsichtlich der Einkommenswirkungen kann unterstellt werden,
daf} sich die Vertragsleistungen zu 58% aus Eigenleistungen
und zu 42% aus Fremdleistungen zusammensetzen.Uberschlags-
mdfBig soll zunichst von einem regionalen Beteiligungsgrad

am Gesamtauftragsvolumen von rd.20% ausgegangen werden.




5. Bei der Berechnung der Beschéftigungswirkung ist zu beriick-
sichtigen,dalli die tatsdchliche Beschiftigungswirkung geringer
sein wird als die rechnerisch ermittelte,da das gesamte In-
vestitionsvolumen nicht wie in der Rechnung unterstellt
allein Lohneinkommen abhidngig Beschéftigter darstellt,sondern
auch die Gewinneinkommen einzubeziehen wiren.

Vom Bau einer der beiden Alpentransversalen ist sicherlich
keine dauerhafte und signifikante Verbesserung der regionalen

Arbeitsmarktstruktur zu erwarten.

Zur Berechnung der Beschidftigungswirkungen-ausgedriickt in Mann-
jahre pro Mio.DM Investitionssumme-bedarf es noch einiger An-
merkungen:
Die Beschédftigungswirkungen geben eine Antwort auf die Frage,
wieviele Arbeitskrdfte durch die Bauausfiihrung pro Million in-
vestierte DM unmittelbar auf der ersten Bearbeitungsstufe ge-
bunden werden.Bei in verschiedenen Jahren durchgefiihrten Bau-
maBnahmen ist keine direkte Vergleichbarkeit der Werte gegeben,
weshalb sie auf ein Basisjahr umzurechmen sind.Mdgliche Ursachen
von Verzerrungen sind zu suchen in:

a) Unterschiede in der Jahresarbeitszeit

b) Unterschiede in der Produktivitit

c) Unterschiede im Preisniwveau

(a)und (b)gehen in die Umrechnung der Arbeitsstunden und Mann-

monate in Mannjahre und Beschédftigte p.a.ein.In den vergangenen
Jahren verringerte sich die Jahresarbeitszeit vor allem durch
Erhthung der Urlaubszeiten.Weitere EinfluBfaktoren sind der
Krankenstand und witterungsmidfiige Einfliisse,die ja insbesondere
Baustellenbeschéftigte betreffen.Die Verkiirzung der Jahresar-
beitszeit filhrt fiir sich betrachtet dazu,daB fiir die gleiche
Bauleistung mehr Arbeitskrifte bendtigt werden,d.h.pro Mio.DM
Auftragsvolumen steigt die Zahl der Arbeitskrifte.




Die Produktivitédtssteigerung hat den umgekehrten Effekt zur
Folge.Der Preisniveaueffekt impliziert,dafl bei Preissteigerun-
gen wie in den vergangenen Jahren die gleiche Bauleistung nur
2u hoheren Kosten erstellbar ist,d.h.fiir sich betrachtet:pro
Mio.DM Auftragsvolumen wird weniger Bauleistung erstellt und
damit werden auch weniger Arbeitskréfte beschdftigt.Die im
Untersuchungszeitraum eingetretenen Preissteigerungen kdnnen
durch Bildung eines Preisindex berechnet werden,in den die
Preisindices fiir Wohngebiude,StraBenbau,StraBenbriickenbau und
Kanalbau mit je 25%eingehen.Die Produktivitdtssteigerung wird
dann ausgedriickt durch die Produktivitdtssteigerung pro Beschif-
tigtenstunde im Produzierenden Gewerbe(1l).

Die jeweiligen Mann-Stunden bilden die Jahresarbeitszeit pro
Beschidftigtem(Baustelle).Die maximal mdgliche Arbeitszeit ent-
spricht 12 Mann-Monate ausgehend von durchschnittlich 41Wochen-
stunden im Hoch-und Tiefbau und durchschnittlich 20,8Arbeits-
tagen im Monat(d.h.maximal 2050 Arbeitsstunden p.a.).Aus dem
Verhdltnis der jeweils tatsidchlich geleisteten Arbeitsstunden
pro Baustellenbeschdftigten und der Maximalstundenzahl la&aBt

sich die Zahl der Mann-Monate berechnen,die einem Mann-Jahr

und damit einem Beschidftigten p.a.entsprechen.Abweichungen von
diesen Werten sind im Tunnelbau zu beriicksichtigen,wo die Arbei-
ten von spezialisierten Facharbeitern durchgefithrt werden und
swar in mehreren Schichten rund um die Uhr.Dementsprechend wird
angenommen,dafl im Tunnelbau 10,5Mann-Monate einem Mann-Jahr ent-
sprechen.

Fiir diejenigen Arbeitskréfte,die nicht in gleicher Weise Wit-
terungseinfliissen ausgesetzt sind,sind andere Werte zu unter-
stellen,ndmlich fiir den Zeitraum 1980-83 max.2050h p.a.bei
durchschnittlich 25 Tagen Urlaub,dh.in diesem Zeitraum ent-
sprechen 10,0Mann-Monate einem Mann-Jahr.

1) Vgl.lndustrieanlagen-ﬁetriebsgesellschaft,IQBﬁ,S.ZSff.




Unter Beriicksichtigung der Jdhrlichen Enderungstaten von Preis-

niveau,Produktivitit je Beschdftigtenstunde und Jahresarbeits-
zeit sind Korrekturfaktoren zu berechnen,um die Mann-Jahre auf
das Basisjahr umrechnen zu kbnnen,

Im Zusammenhang mit der Auftragsvergabe wird im folgenden unter-
stellt,daB die aus der empirischen Untersuchung an der NBS Han-
nover-Wirzburg bekannten Schwachstellen von Anfang an vermieden
werden,d.h.
- keine Ausschreibung von Baupaketen
- Forderung der Bildung von Arbeitsgemeinschaften im Korridor
ansdssiger Betriebe bereits von Ausschreibungsbeginn
Einrdumung eines Standortbonus
gleichmdBig iiber die Zeit verteilte Ausschreibungs-Submis-

sionstermine.




WIRKUNGSKETTE ZUM WIRKUNGSBEREICH "ERWERBSSTRUKTUR"
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4.2 Betriebsphase
4.2.1 Wirtschafts-und Erwerbsstruktur

In der primidren Wirkungsrunde des Betriebs einer Schienenschnell-
fahrstrecke(AbhAM)geht es grob gesprochen um die Reaktion der
Unternehmen im Einzugsbereich der Transversalen,wobei unterstellt
sei,dall etwaige Reaktionen im unternehmerischen Verhalten ent-
sprechend dem betriebs-oder branchenspezifischen Affinititspro-
fil erfolgen.So ergibt sich ein direkter Zusammenhang zu den
Verkehrswertigkeiten(l)des Schienenschnellverkehrs und den daraus
deduzierten Differenzierungen im Nachfrageverhalten.Der primire
Wirkungsbereich findet seinen Niederschlag in der regionalen
Wirtschaftsstruktur,die im Zusammenhang mit der Siedlungsstruk-
tur darzustellen ist.

Die Einrichtung einer neuen bzw.die Verbesserung einer bestehen-
den Alpentransversal-Verbindung kann sich sowohl im Input-als
auch im Outputbereich der betroffenen Unternehmen auswirken.

In bezug auf den Inputbereich steht die mégliche Zeiteinsparung
im Vordergrund,in bezug auf den Qutputbereich eventuelle Absatz-
erweiterungen,ausgeldst durch die Erreichbarkeitsverbesserungen.
Das AusmaB dieser Effekte variiert allerdings in Abhdngigkeit
von folgenden Faktoren:

Bei der Neuinvestition"Spliigen"werden die Effekte ein gréBeres

Ausmall erreichen als bei der Erweiterungs-und Verbesserungs-
investition "Gotthard".

Die Reagibilitédt auf Verbesserungen der Verkehrswertigkeit
unterscheidet sich von Branche zu Branche,

Eine wichtige Rolle spielen auch die Gréfe der Betriebe und
ihre Abhidngigkeitsstruktur.

1)Dimensionen der Verkehrswertigkeit:Schnelligkeit,Massenlei-
stungsfihigkeit,Fdhigkeit zur Netzbildung,Berechenbarkeit,
Sicherheit,Bequemlichkeit,Hdufigkeit der Verkehrsbedienung.




Da sich die Einrichtung von Schienenschnellfahrstrecken im
Ausland bisher auf den Personenverkehr beschrénkte,wurde das
Angebotsprofil des Gliterverkehrs von diesen Infrastrukturinve-
stitionen nur mittelbar beriihrt.Inwieweit das Qualitidtsprofil
des Giiterverkehrs im Falle der Alpentransversalen veridndert
wiirde,hdngt nicht zuletzt davon ab,wie der Auslastungsgrad der
Strecken sein wird,inwieweit die sich durch die Investitions-
mafinahme auch fiir den Giiterverkehr ergebenden Mdéglichkeiten
einer Verbesserung des Leistungsangebotes auch tatsichlich ge-
nutzt werden und inwieweit ergédnzende MaBnahmen im Giiterver-
kehr ergriffen werden,um die Hauptkritikpunkte der verladenden
Wirtschaft zu beseitigen.Davon wird es schliefilich abhingen,
ob und in welchem Umfang der gesamtwirtschaftlich positive
Effekt realisiert wird,der durch die Umlenkung von Transport-
leistungen weg von anderen Verkehrsmitteln hin zur Schiene ent-
steht.

Aus Sicht des Personenverkehrs auf einer Alpentransversal-Ver-
bindung geht es in erster Linie um die Befdrderung von Personen
in der Eigenschaft als Informationstridger und Konsumenten.Dieses
Verkehrsleistungsangebot sieht sich in den einzelnen Wirtschafts-
sektoren einer unterschiedlichen Affinitédt gegeniiber:

Unternehmen des primdren Sektors werden durch die verbesserten
Erreichbarkeitsverhiltnisse im Personenverkehr sicherlich keine
unmittelbaren signifikanten wirtschaftlichen Impulse erfahren,
richtet sich ihr Interesse an Transportleistungen doch in erster
Linie auf den Massengutverkehr.

Auch fiir den sekundiren Sektor spielt der Personenverkehr keine
unmittelbar dominierende Rolle,ist doch fiir die Produktion
selbst und den iibrigen Geschidftsablauf die persénliche Anwesen-

heit des jeweiligen Geschédftspartners bzw.die perstnliche In-

formationsiibermittlung im allgemeinen nicht erforderlich.Dies
gilt um so mehr angesichts der heute zur Verfiligung stehenden
Kommunikationstechnologien,die Entfernungen von sich aus ver-

ringern.




Fiir Geschiftsreisen wird der einen oder anderen Transversale
zum einen nur dann eine Bedeutung zukommen,wenn die Zielorte
gleichzeitig Haltepunkte der Transversale und ihrer Anschlufi-
strecken sind,zum anderen nur dann,wenn die Fahrzeit ein-

schlieBlich Weg vom und zum Bahnhof geringer ist(oder wenig-

stens anniherungsweise gleich ist)als die Reisezeit mit dam

Flugzeug.Unter diesem Gesichtspunkt kann der Kreis von Unter-
nehmen abgegrenzt werden,fiir den solche Uberlegungen Relevanz

gewinnen kdnnten.

Als weiterer Reaktionsbereich steht die betriebliche Organisa-
tionsstruktur zur Diskussion.Grundsédtzlich ist hierbei zu ver-
muten,daB deutliche Unterschiede in Art und Ausmall der Effekte
in diesem Bereich zwischen der Neuinvestition Spliigen und der
Gotthardbahn zu erwarten sein diirften.Zwar kann generell da-
von ausgegangen werden,dall die Verbesserung der grofBridumigen
Verkehrsanbindung die Spezialisierung und MaBstabsvergrdBerung
von Unternehmen im Einzugsbereich fordert,doch scheint es plau-
sibel,daB solche Effekte-sofern sie iiberhaupt eintreten ange-
sichts der wirtschaftlichen Entwicklung und der Entwicklung der
Kommunikationstechnologien sowie der gegebenen Entfernungen
zwischen den wichtigsten Wirtschaftszentren in Westeuropa-

wohl grifer sein werden,wird eine v&llig neue Verbindung zwi-
schen bedeutenden Ballungszentren errichtet.Das Problem liegt
offensichtlich darin,eine Aussage dariiber zu machen,ab welcher
Entfernung es fiir ein Unternehmen lohnend erscheint,die Be-
triebsorganisation zu dezentralisieren und an einem anderen Ort
eine Geschiftsstelle oder Filiale zu griinden und welche Voraus-
setzungen dazu gegeben sein miissen.

Soweit es das regionale Arbeitskréftepotential anbelangt,werden
interregionale Wanderungen von den Verkehrssystemvariablen nur
in geringem MafBe beeinfluft,weshalb diese Wanderungen auch in
direkter Abhingigkeit von der Arbeitsplatzentwicklung in den




Korridorregionen zu sehen sind.Inwieweit es durch eine Alpen-
transversal-verbindung Spligen oder Gotthard mit Schnellver-
kehr zu einer tendenziellen Ausdehnung der regionalen Arbeits-
mirkte-speziell fiir Fihrungskrifte-kommen konnte,ist nicht
zuletzt abhdngig von der zukiinftigen Arbeitsmarktsituation in
den Korridorregionen und den in zumutbarer Pendelentfernung
liegenden ?erdichtungszentren,dcch dirfte ein solcher Effekt
wohl eher nur marginal sein und kaum iiber die einzelnen Landes-
grenzen hinwegreichen,

Die hdchste Affinitst zum Schienenschnellverkehr besitzt zwei-
fellos der tertiire Sektor,der in seinen Anspriichen an das
Verkehrsleistungsangebot fast ausschlieBlich auf den Personen-
verkehr ausgerichtet ist.In diesem Wirtschaftsbereich beein-
fluBt der Schienenschnellverkehr zudem nicht nur die Miglich-
keiten der persénlichen Infnrmationsﬁbermittlung,sondern vor
allem auch das erreichbare Kcnsumentenpotential.Andererseits
ist es nicht auszuschlieBen,daB sich die verbesserten Erreich-

barkeitsverhdltnisse fiir Handelsbetriebe bedingt durch eine

Verschirfung des Wettbewerbs unglinstig auswirken kiénnen,

Soweit es den Einzelhandel anbelangt,werden sich die positiven
Effekte auf den Bereich der Haltepunkte beschrdnken und dabej
insbesondere auf den Eahnhnfsbereich.Zusétzlich bedarf es hier
flankierender MaBnahmen stddtebaulicher Art.Eine Verschérfung
des Wettbewerbs kann aber auch hier nicht ausgeschlossen werden,

Die Vorteile aus den neuen Verbindungen werden sich im Grof-
handel primidr auf die Zentren konzentrieren,die auch heute
schon bevorzugte Standorte sind.




Eine direkte Verbesserung der Standortgunst werden speziell
reiseintensive Branchen erfahren,wie z.B.Service-oder Handels-
betriebe,die auf leistungsfihige Personenverkehrssysteme ange-
wiesen sind.Neben Zeitersparnissen profitieren sie auch durch
Kosteneinsparungen im Zuge der Ausweitung der Tagesrandverbin-
dungen.

Im Bereich der Haltepunkte ist mit einer griofleren Konzentration
des tertidren Sektors zu rechnen,die eine Funktionsausweitung
dieser Zentren nach sich zieht.Wiederum diirften diese Effekte
im Falle der Spliigenbahn ein gréBeres AusmaB erreichen.

Eine besonders hohe Reagibilit&t auf die Verbesserung der Ver-
kehrswertigkeit ist jedoch sicherlich im Bereich des Fremden-
verkehrs zu erwarten,nicht zuletzt durch die ErschlieBung bis

her abgelegener Regionen fiir Kurzurlauber.Uberproportional

diirfte die Zunahme der Tages-und Kurzreisen sein.Dies kinnte

fiir das Hinterland der Haltepunkte bei entsprechender Anbin-
dung an die Transversalverbindung die Méglichkeit einer Inten-
sivierung des Fremdenverkehrs bieten,wobei hier einmal dahin-
gestellt bleiben soll,inwieweit eine solche Intensivierung iiber-
haupt erwiinscht ist,

Grundsdtzlich ist davon auszugehen,daB sich die positiven wirt-
schaftlichen Impulse in erster Linie auf die Haltepunkte kon-
zentrieren werden.Eine Ausnahme von diesem riumlich begrenzten
Wirkungsbereich stellt lediglich der Fremdenverkehr dar.

Aus Sicht des Giliterverkehrs auf einer der Transversalen geht es
um das Verkehrsleistungsangebot fiir den Glitertransport.Hierbei
kommt der Gegeniiberstellung der betrieblichen Anforderungen an
den Giiterverkehr und der Verkehrswertigkeiten die entscheidende
Bedeutung zu,wobei diese Beziehung nicht nur von Branche zu




Branche und je nach Betriebsgrife unterschiedlich ist,sondern
auch von den bestehenden Bezugs-und ﬁbsatzverflechtungen der
in der Korridorregion ansdssigen Unternehmen beeinfluft wird,
denen deshalb auch unser besonderes Interesse gile,

Da den Transportkosten tendenziell bei der Mehrzahl der Betrie-
be nur noch eine geringe Bedeutung zukommt ,kann die Verkehrs-
mittelwahl im Giiterverkehr im Hinblick auf die Determinante
"Transportkosten" nur dann beeinfluBt werden,wenn es durch eine
der Transversalverbindungen zu einer einschneidenden Senkung
der Transportkosten kime.Diese Voraussetzung scheint eher fiir

den Spliigen gegeben zu sein als fiir den Gotthard.Um diese These

zu erhdrten,sind die Transportkosten in Abhdngigkeit von Trans-
portnenge und -entfernung an einigen Beispielen durchzukalkulie-

ren.

Im weiteren ist der Frage nachzugehen,in welchem Umfang Unter-
nehmen sog.eisenbahnaffiner Giiter von der einen oder anderen
Transversale betroffen wiren.Zu denken ist in diesem Zusammen-
hang insbesondere an die Tatsache,dall die gesamte deutsche
Automobilindustrie und deren Zulieferer im Einzugsbereich der
Spliigenbahn liegen,

Inwieweit die Realisierung eines des beiden zur Diskussion
stehenden Alpenbahnprojekte die Verteilung der Liefernanten bzw,
Kunden der im Einzugsbereich der Transitlinien ansédssigen Unter=-
nehmen beeinflussen kdnnte,ist nicht zuletzt davon abhingig,ob
aus Sicht der Unternehmen bevorzugte Bezugs-und Absatzverflech-
tungen heute durch das bestehende Verkehrsnetz nicht oder nur
unter erschwerten Bedingungen aufrechterhalten werden kénnen.

Zweifellos kommt der Gewdhrleistung einer schnellen und berechen-
baren Bedienung durch die Bahn ein besonderer Stellenwert zu,
doch sollte nicht vergessen werden,dal der Bau oder Ausbau

einer Alpentransversale allein nicht ausreicht,wenn nicht pa-
rallel MaBnahmen zur Verbesserung der Betriebsorganisation er-
griffen werden.Im Rahmen der Verkehrsanalyse und -prognose

wird davon dusgegangen,dall diese Voraussetzungen erfiillt werden,




In der sekundiren Wirkungsrunde des Betriebs einer Schienen-
schnellfahrstrecke geht es um die Folgewirkungen aufgrund
unterschiedlicher verkehrsbedingter Standortgunst.Der haupt-
sdchliche Effekt besteht in der Induktion zusitzlicher Investi-
tionen selbst in zundichst nicht betroffenen Branchen auf dem
Wege liber den durch die Primidrinvestition ausgeldsten Einkom-
menseffekt.

Aus raumordnungspolitischer Sicht fithrt die Inbetriebnahme von
Schnellfahrstrecken im Schienenverkehr auf bereits heute be-

gunstigten Relationen(Bsp.:Gotthard)zur Verfestigung der be-

stehenden Siedlungsstruktur und des ridumlichen Gefilles in der
Erschlieflungsqualitédt.Diese beispielsweise fiir die BRD und auch
die Schweiz mit dem hier erreichten wirtschaftlichen Entwick-
lungsstand und der bestehenden Verkehrsinfrastrukturausstattung
gliltige Aussage,wird allerdings immer dann zu modifizieren sein,
wenn Regionen mit bisher geringer Lagegunst durch fehlende Ein-
bindung in ein iiberregionales Fernverkehrssystem an ein Schnell-
verkehrsnetz angeschlossen werden,wie es bei der Realisierung
des Spliigenprojektes fiir die Ostschweiz der Fall wire.Aus diesem
Grunde ist der Vergleich Spliigen-Gotthard auch aus raumordnungs-
politischer Sicht von hohem Interesse.

Da es sich beim Gotthard "nur" um eine Erweiterungs-bzw.Verbes-
serungsinvestition auf einer bereits bestehenden Relation han-
deln wiirde,kann man wohl davon ausgehen,daB die wirtschaftlichen
Impulse nicht ausreichen wiirden,um in dominierendem MaBe auf

die wirtschaftliche Entwicklung der Rorridorregionen und auch
der grofirdumigen regionalen Wirtschaftsentwicklung EinfluB zu
nehmen.Die Einwirkung auf groBridumige regionale Differenzie-
rungsprozesse der Wirtschaftskraft wird in jedem Fall unter der
Signifikanzschwell bleiben.




Abb AL

WIRKUNGSKETTE ZUM WIRKUNGSBEREICH "SIEDLUNGSSTURKTUR"

Mafnamme: ‘
Aus—-/Neubzu einer Schienen-

strecke
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Quelle:Hoffmann,1981,S.61.




4.2,2 Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur stellt im Grunde die Konkretisierung der
Wirkungsbereiche Wirtschafts-und Erwerbsstruktur,Infrastruktur
und Umwelt dar und ist damit unmittelbar abhidngig von den Effek-
ten der einen oder anderen Transversalverbindung auf diese Be-
reiche(Abbd2),

In der primiren Wirkungsrunde steht der direkte EinfluB der
Transversale auf die Fléchennutzung im engen Einzugsbereich der
Trasse im Vordergrund des Interesses.Damit verbunden ist ein

zum Bereich "Umwelt".Inwie-

Auf der anderen Seite erfahren die Haltepunkte an einer Trans-
versale aus siedlungsstruktureller Sicht eine Aufwertung vor
allem soweit sie bisher nicht Haltepunkte an einer grofirdumigen
verkehrsverbindung waren.Zu denken ist in diesem zusammenhang
vor allem an Chur als Haltepunkt einer Spliigenbahn.Ob diese
potentiellen positiven Impulse tatsichlich zum Tragen kidmen,ist
nicht zuletzt von flankierenden MaBnahmen abhingig.

Soweit es die Haltepunkte anbelangt,ist davon auszugehen,daf

der Einzelhandel Ausgangspunkt dieses Kettenprozesses sein dirf-
te.Gleichzeitig wiren diese Effekte bei Errichtung einer Splii-
genbahn deutlich gréfler als beim Gotthard,da sich letzterer
weniger stark von dem heute schon vorhandenen Schienenverkehrs-
System abhebt als die Spliigenbahn als Neuinvestition.Die aus-




lédndischen Untersuchungsergebnisse haben ndmlich deutlich ges
macht,dall das Ausmal der siedlungsstrukturrelevanten Effekte
von der Intensitidt der Verbesserung des Leistungsangebotes bzw.
der Erreichbarkeitsverhiltnisse abhingig ist,

Die in die groBriumige Verkehrsverbindung einbezogenen Orte

erfahren gegeniiber ihrem Umland eine Verbesserung ihrer zentra-

len Lage und eine Imageaufwertung.Im Hinblick auf die Ausstrah-
lung dieser Effekte auf das Umland stellt sich die Frage,ob
nicht wenigstens ein zusitzlicher Haltepunkt im Raum Bodensee-
Oberschwaben(Friedrichshafen-Lindaquorgesehen werden sollte,




4.2.3 Umwelt(1)

Angesichts zunehmender Verknappung der natiirlichen Ressourcen und des
engen Zusammenhangs zwischen der Umweltqualitdt und der Attraktivitat
eines Teilraumes-sei es nun fiir Wohn-oder Freizeitfunktionen-ist es
verstidndlich,dall die Auswirkungen auch von Verkehrsinfrastrukturinve-
stitionen auf die Umwelt immer mehr in die Diskussion geraten sind.

Die Umwelteffekte von Schienenschnellverkehrssystemen wollen wir im
folgenden in primire und sekundire Effekte unterteilen:

Die primidren Umwelteffekte haben ihren Ursprung in der technischen

Ausgestaltung und den verkehrswissenschaftlichen Einsatzbedingungen

des Schienenschnellverkehrs.So bendtigen Schienenschnellverkehrssyste-
me eine feste Trasse bei vergleichsweise geringer Anpassungsfihigkeit
an das Gelidnde und bringen als typische Auswirkungen des Betriebes
Lédrm-und Vibrationseffekte mit sich.R&umliche Bezugsebene der primiren
Umwelteffekte ist vor allem die nihere oder weitere Umgebung des Tras-
sen-bzw.Haltepunktbereichs.

Sekunddre Umwelteffekte resultieren demgegeniiber aus substitutiven oder

komplementiren Beziehungen des Schienenschnellverkehrs zu anderen Ver-
kehrssystemen.

Vor allem in Verdichtungsriumen fiithren Aus-und NeubaumaBnahmen im
Schienenschnellverkehr zur umweltpolitisch unerwiinschten relativen
Zunahme der Verkehrsflache.SchienenSchnellverkehrssysteme besitzen ei-
ne &dullerst geringe topographische Anpassungsfdhigkeit,da bei der Tras-
sierung infolge der hohen gefahrenen Geschwindigkeiten ein sehr grofler

Mindesthalbmesser und ein relativ geringer Neigungswinkel eingehalten

werden muB.Dies hat abgesehen von der Inanspruchnahme von Freiflichen
auch die Zerschneidung funktional zusammenhé@ngender Raumeinheiten zur
Folge.Im Verdichtungsraum sind davon vor allem Siedlungs-und Wirt-

I)Vgl.Neumann,IQED.




schaftseinheiten betroffen,die eventuell einen Funktionsverlust hin-
nehmen missen bzw.eine Nutzungsumwandlung von Teilrdumen.Teilweise
wird der Bau zusé&tzlicher Verkehrswege erforderlich.

Im ldndlichen Raum bringt der Bau einer Schienenschnellverkehrsstrecke
den Verlust von landwirtschaftlicher Nutzfliche mit sich und Beein-
tridchtigungen durch die Zerschneidung notwendiger landwirtschaftlicher
Betriebswege zwischen Hofstellen und Feldern,die nur durch Flurberei-

nigungsverfahren gemindert werden kdnnen.

Die Zerschneidung landschaftlich reizvoller Gebiete kann eine starke
Minderung des Freizeitwertes zur Folge haben,insbesondere wenn auf-
grund der geringen Anpassungsfdhigkeit der Trasse an das Geldnde
Kunstbauten erforderlich werden,die starke Zisuren in der Landschaft
bilden.Andererseites ist zu beriicksichtigen,daB das Planum einer Auto-
bahn um ein Mehrfaches breiter ist als dasjenige einer Schienenschnell-
verkehrsstrecke.AuBerdem kdnnen besonders umweltempfindliche Rdume
durch lingere Tunnelfithrungen geschiitzt werden.

Eventuell irreparable Umweltschidden sind zu erwarten bei Trassenfiihrung
durch landschaftliche Schutzgebiete oder fldchenhafte Naturdenkmiler,

insbesondere wenn durch Zerschneidung Gkologisch intakter Systeme

die Stabilitit des betreffenden Okotops durch Wegfall einzelner we-

sentlicher Komponenten verringert wird.

Schwerwiegende Stdrungen des Wasserhaushaltes kinnen eintreten,wenn
speziell bei Tunnelbauten durch die Anschneidung wasserfilhrender
Schichten der Grundwasserspiegel abgesenkt wird.

Bei den im Zusammenhang mit einer Schienenschnellverkehrsstrecke zu
erwartenden Emissionen im Trassen-und Haltepunktbereich-auf die wir
im folgenden noch detailliert eingehen werden-handelt es sich in erstes
Linie um Ldrmemission und Vibrationen,wdhrend der Bereich der Luft-

verunreinigung im Schienenverkehr nur eine untergeordnete Rolle spielt.




Zudem ist jeweils zu beriicksichtigen,daB indirekt eine Verringerung
des gesamten Schadstoffaufkommens ausgeldst wird,wenn es im Zuge der
Errichtung einer der Alpentransversalen zu einer Verkehrsverlagerung
vom Strallen-und Luftverkehr hin zur Bahn kommt,da die Bahn im Ver-
gleich zum PKW und Flugzeug bedingt durch die umweltfreundliche ener-
giesparende Antriebsenergie und den vergleichsweise niedrigen Flichen-
verbrauch geringere Umweltschiden hervorruft.Allerdings kénnen kom-
plementdre Effekte eventuell zusitzliche Umweltbelastungen mit sich
bringen,beispielsweise in Form des Aus-oder Neubaus von AnschluB-
strecken an die Schienenschnellverkehrsstrecke.

Wenden wir uns nun zunidchst dem Bereich "Verkehrslirm" zu:

Hauptverursacher des Verkehrslirms ist eindeutig der StraBenverkehr,
gefolgt vom Luftverkehr.Die Erfassung der Beeintrédchtigung ist proble-
matisch,da Lirm ein nur schwer abgrenzbarer pschologisch-medizinischer
Begriff ist und das individuelle Empfinden des Einzelnen starken
Schwankungen unterworfen ist je nach subjektiver Einstellung,psychi-
scher und physischer Konstitution sowie rdumlich und zeitlich situa-
tiven Gegebenheiten.Ab einem bestimmten Schallpegel treten kérperliche
Reaktionen der Betroffenen ein,psychische Reaktionen sind allerdings
schon bei relativ leisen Geriuschen moglich.Deshalb 14Bt sich auch
keine allgemein verbindliche Grenze angeben,ab der ein Gerdusch als
Larm empfunden wird.I.d.R.verwvendet man folgendes Modell:

Lirmstufe I nur pschische,keine physiolog.Reak- Lérmempfindung:
(30-65dB(A)) tionen leise-normal

Larmstufe II pschische und physische Wirkungen Larmempfindung:
(65-90dB(A)) im Bereich des veget.Nervensystems laut

Lirmstufe III verstédrkte psych.u.veget.Reaktion, Larmempfindung:
(90-120dB(A)) Gehdrschidigung laut-unertriglic!

Lidrmstufe IV neben den Erscheinungen der vorherij- Larmempfindung:
(>120dB(A)) gen drei Lirmstufen Moglichkeit un- Schmerzschwelle
mittelbarer Einwirkung durch die Haut
auf die Nervenzellen.




Der Grofiteil des Ldrm bewegt sich im Bereich der Lirmstufen I und II:
Beim Kfz-Verkehr besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen der

Fahrzeugdichte und dem beobachteten Zquivalenten Dauerschallpegel(1).
Determinanten der Verkehrsldrmimmissionen sind neben der Kfz-Dichte
die Zusammensetzung des Fahrzeugstroms,der VerkehrsfluBl und die Lirm-
emission des einzelnen Fahrzeugs.

Die Ldrmemission des Schienenverkehrs wird als nicht so stdrend ange-

sehen,da es sich hierbei um keine permanente Geriuschbelastung handelt
Zudem wird ein stetig gleiches Gerduschspektrum und -verlauf hervor-
gerufen und das als besonders léstig empfundene schnelle Anschwellen
des Schallpegels erfolgt beim Schienenverkehr langsamer.Zusitzliche
Einflufifaktoren sind(2):

Art des Oberbaus (bis + ?dﬂghgg
Zustand der Schiene (bis +10dB(A

Zustand der Radreifen (bis +15dB(A)
Lage der Strecke bis +20d4B(A
seitliche Bebauung bis + 8dB(A
Geriduschabstrahlungswinkel bis 124dB(A
ggfs.vorhandene Schallschutzwinde(bis -10dB(A

Unter Beriicksichtigung dieser EinfluBfaktoren ergeben sich folgende
Richtwerte fiir den energiedquivalenten Dauerschallpegel unter der An-

nahme: je 5 Ziige pro Stunde und Richtung und bei freier Schallausbrei-
tung in 25m Abstand von der Gleismitte:

Schallpegel von 75dB(A) fiir Fernverkehr(Schnellziige aller Art,Per-
sonen-und Giiterziige)
70dB(A) fiir Bezirksverkehr(Eil-,Personen-u.Giiterziig
BSdBéﬁg fiir Nahverkehr(S-Bahn u.Vorortbahn)
60dB(A) fiir Stadtverkehr(U-Bahn u.StraBenbahn).

e e B

1)Dieser entspricht einem energieiquivalenten Schallpegel konstanter
Intensitédt,der die gleichen Storwirkungen hervorruft wie ein stindig
wechselnder Schallpegel.

2 )Neumann,1980,5.42F,




Die angegebenen Werte erhidhen sich bei Verdoppelung von Verkehrsdichte
und Fahrgeschwindigkeiten um 3dB(A) bzw.6dB(A).

Im liberdrtlichen Verkehr gehen von Eisenbahnen nur geringe Storwir-
kungen aus,insbesondere da die Verkehrsleistungen iiberwiegend im
Aullerortsbereich erbracht werden.Der von der Schienenstrecke abge-
strahlte Schallpegel nimmt theoretisch bis zu einer Entfernung von rd.
100m um 3dB(A) bei einer Verdoppelung des MeBabstandes,in der Praxis
sogar durchschnittlich um 5,5dB(A),bei Entfernungen von iiber 100m

um 6dB(A) und mehr ab.,

Hinsichtlich der Luftverunreinigung kommt dem Schienenverkehr nur eine

untergeordnete Bedeutung zu.Die wichtigsten iibersrtlichen Strecken
sind in der BRD elektrifiziert,der ansonsten verwendete Dieselantrieb
belastet die Umwelt nur in vergleichsweise geringem Umfang.Deshalb
betridgt der Anteil des Schienenverkehrs-wieder bezogen auf die Ver-
hdltnisse in der BRD-nur 10% der gesamten verkehrsbedingten Schwefel-
dioxid-Emission,4% der Stickoxid-,0,65% der Kohlenmonoxid-,1,6% der
Kohlenwasserstoff-und 5% der Feststoffemission.Demgegeniiber ist der

StraBenverkaehr Verursacher wvon

747 der verkehrsbedingten S0,- Emission
90% der [/ NO - Emission
98,3% der i 4 CO - Emission
95,5% der e CH - Emission
85,4% der 1 Feststoff-Emission(1).

1) Neumann,1980,5.69.




Auch im Bereich des Energieverbrauchs schneidet der Schienenverkehr

am giinstigsten ab.20% des gesamten Energiebedarfs werden im Verkehrs-
sektor beansprucht,43% in den Haushalten und 37% in der Industrie(1).
Die im Verkehr umgesetzte Endenergie basiert zu 97% auf Mineralsl

und verteilt sich folgendermaBen auf die einzelnen Verkehrstriger(2):

Strallenverkehr rd. 877%
Luftverkehr xd. 7%
Schienenverkehr rd. 4%
Binnen-u.Kiistenschiffahrt rd. 2%.

Abgesehen vom Schienenverkehr sind alle anderen Verkehrstriger zu
100% bzw.fast 100% vom Mineralsl als Energietrdger abhingig,wihrend
demgegeniiber der Schienenverkehr 847 seiner Verkehrsleistung und 100%
der Verkehrsleistung im IC-Verkehr liber elektrische Energie erbringt,
Auberdem ist der spezifische Energieverbrauch pro Verkehrsleistungs-
einehit(pro Tonnen-oder Personenkilometer)beim Schienenverkehr sehr
ginstig.

Im Rahmen der Umwelteffekte des Schienenverkerhs bleibt nun noch die
Beeintridchtigung der Umwelt durch verkshrsbedingte Landschaftsverin-

derungen oder-zerstdrungen zu erwihnen.

Angesichts der stidndigen Ausweitung der Verkehrsflichen hat die Frage
des Natur-und Landschaftsschutzes speziell fiir den StraBenverkehr an
Bedeutung gewonnen.Dies hat zur Folge,daB immer dann vom Bau neuer
Strallen abgesehen werden sollte,wenn der Nutzen der betroffenen Bevil-
kerung geringer ist als der Schaden fiir die Allgemeinheit.

1)[}'?!,19?‘],5-8!
EJVgl.Huffmann,198&,3.?55.




Die die Landschaft beeintrichtigenden optischen und die verkehrlichen
Trennwirkungen des Schienenverkehrs erfahren dagegen eine weitaus giin-
stigere Beurteilung und zwar aus folgenden Griinden:zum einen aufgrund

der geringeren Streckenlinge des Schienenverkehrs im Vergleich zum
StraBenverkehr und zum anderen durch die -mitbeeinfluBt durch die ge-
ringeren Querschnittsbreiten-geringere Inanspruchnahme von Verkehrs-

wegeflichen.
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ANHANG




FRAGEBOGEN FUR IN DEN KORRIDORREGIONEN ANSASSIGE BETRIEBE




Zutreffendes bitte ankreuzen(R)oder eintragen!

1. Welches ist der Standort Ihres Betriebes?

R REEE SRR EE R

2. Zu welcher Branche gehért Ihr Betrieb?

L N e N

Handelt es sich bei Ihrem Betrieb um:

einen selbstindigen Betrieb 0
einen Zweigbetrieb 0
einen zu einem Konzern gehérenden Betrieb 0

Welches waren die Griinde fiir Ihre Standortwahl an diesem Ort
(vgl.Sonderblatt I)?

Wie hoch ist die Zahl Ihrer Beschdaftigten?
1980 e
1985 malialin g

Wie ist TIhr Betrieb verkehrsmidfBig angeschlossen?

Entfernung in km

GleisanschluB/
Verladestation

Autobahnauffahrt
Flughafen

Haben Sie firmeneigene Transportmittel?
ja 0 nein 0

Zusammensetzung: Anzahl:
PKW crassas
LKW cvseses
Busse

Eisenbahn




Wo sind die Standorte lhrer Zulieferbetriebe?

%7 der Zulieferer

im Umkreis von 25 km

im Bundesland/Kanton/ Region
des Standortes lhres Betriebes

sonstige Bundeslidnder/Kantone/
Regionen(welche?)

8 B B R R R E RN

Ausland(wo?)

AR EE

& B B @ @ B BB E BB F W

B B B B B EE R EF R W

Ksnnten Sie sich vorstellen,daB die Verteilung der Zulieferer
sich #ndern wirde,wenn eine neue Alpentransversale(Gotthard oder
Spliigen)gebaut wiirde und wenn ja,in welcher Weise?

L

-

R ow & R R EE RS

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

L LI BB B "B EREREE R E RN R L

 w - oE oo ® B B B S B SR B R R E SRR EEEEEE

- - - s 5% & B8 B8 8 B ESS S & & F SRR

Wiirde durch eine solche ueue Bzhnverbindung Ihre Verkehrsmittel-
wahl beim Antransport der Vorprodukte beeinflulit? (Begriindung!)

-

8 &8 &

8 & &

" oo w

R

Ll B F B BB 8 E @ B 8 @ B B BN EEEEEEFEE S SEESEEEEEa -

* LI R BB RS SRR RS s EEE R =

» ® @ @ o8 B E W W @@ B F F FE B B 8 B BB




10. Uber welche Verkehrsmittel beziehen Sie Ihre Vorprodukte und/oder
Rohstoffe?

LKW/eigener Werkverkehr
LKW/Werkverkehr d.Lieferanten
LKW/allg.Speditionsverkehr
Eisenbahn
Transportkette

welche?

Geben Sie die regionale Verteilung an!

im Umkreis von 25 km

im Bundesland/Kanton/Region
Ihres Betriebsstandortes

andere Bundeslidnder/Kantone/
Regionen (welche?)

Ausland(méglichst genaue
angabe)

L B B I

L LR B I )

Uber welche Verkehrsmittel transportieren Sie Ihre Produkte ab?

LKW/eigener Werkverkehr
LKW/Werkverkehr d.Abnehmers
LKW/allg.Speditionsverkehr
Eisenbahn

Transportkette

velche?




Kénnen Sie ungefdhr angeben,wie hoch der Transportkostenanteil
bei ihren Produktgruppen ist?
ﬁ—ﬁﬂteil: R RE R R R R R BB R R @

Wiirde sich die Verteilung Ihrer Kunden &ndern,wenn eine neue

Eisenbahnverbindung iiber die Alpen bestiinde und wenn ja,warum?

L L L L L R T R R R B B BN R BN N R B R R B R R I R A A A I I A N N N N NN
R EE R E RS EEEE RS R RS SRS R R R RS E R B R E B R R R E R R R R W EE W

BESFESERE R EEREEFEE SRR R EE R R R R R R R R SRR R SRR

Hétte die Einrichtung einer solchen neuen Schienenschnellverkehrs-
verbindung durch die Alpen irgendwelche Auswirkungen auf die

betriebliche Organisation Thres Betriebes(Griindung von Filialen
etc.)?

BEEEEAEREEEEEEES SRR R R R E R R R R R RER R R R R R R RER R R
TRERERR R R R R R AR EE R R R R R E RSB EEE SRR RS RE e R

EEE RS EEE R EEEEEE SRR R R R R R R RS SRR RS R SRS SRR ER R




SonderblatE_L

Welche Faktoren sind bei der Wahl Ihres Standortes von Bedeutung gewesen?

sehr wichtig wichtig weniger wichtig unwichtig

Rohstoff-und Grundstoffvorkommen 0
Ndhe der Zulieferbetriebe
Angebot an Arbeitskrédften
vorhandene Anlagen/Gebiude

Verkehrsanbindung

Betriebsgebdude mit giinstigen Aus~
~dehnungsméglichkeiten

glinstiger Grundstiickserwerb
Erschlieflungskosten

Baukosten

Energiekosten

Ndahe zu Ober-und Mittelzentren

ginstige Lage innerhalb des rele-
vanten Absatzmarktes

regionale Férdermafinahmen
bestehende geschidftliche Kontakte
allg.Wohnort-und Freizeitqualitédten
persdnliche Prédferenzen

Standort wurde um 1890 vom Firmengriinder festgelegt, die Faktoren hierfilir sind nicht
bekannt.




FRAGEBOGEN FUR DAS BAUGEWERBE IN DEN KORRIDORREGIONEN




tutreffendes bitte ankreuzen(®)oder eintragen!

1. Welches ist der Standort Ihres Betriebes?

BB OE BB B S B BB S EE R RS E RSB R E B @ W B R R R R R E R R R W W B

Welcher Branche gehdrt Ihr Betrieb an?

R OE B E B B E E BB F B ® R R W RS EEFEEE R BB E B W F B

Handelt es sich bei Ihrem Betrieb um:
einen selbstédndigen Betrieb
einen Zwelgbetrieb

einen zu einem Konzern gehdrenden Betrieb

Wie hoch ist die Zahl Ihrer Beschidftigten?

Wie ist die Qualifikationsstruktur Ihrer Beschédftigten?

Zahl d.Beschéftigten

ungelernte/angelernte Arbeiter
Facharbeiter

HochschulabschlulB
Fachhochschulabschlub
technische Angestellte
kaufmdnnische Angestellte




6. Wie weit reicht Ihr relevantes Marktgebiet?

(Durchschnitt der letzten 5 Jahre oder seit Bestehen der Firma;

geben Sie die Prozentanteile an,die auf die einzelnen Gebiete
entfallen!)

Die Gebietswahl steht Ihnen frei:Kantone bzw.Regionen,bei Aus-

land bitte so detaillierte Ortsbezeichnung wie mdglich.

Gebiet Prozent d.Auftrige

- & @ -

Welches sind die Standorte Ihrer wichtigsten Zulieferer und
Giter beziehen Sie hauptsichlich von dort?

Standort d.Zulieferer Giiter

LI T ® F F & o ow o oE o oEow W

L I "o oEoE W R

s s R E R oW N ] LI

L B N oo ow @ "R EFE W

Wie ist die Kapazititsauslastung Ihres Betriebes?
Unterauslastung 0
Auslastung 0
Uberauslastung 0




liegen Ihre Auftragsschwerpunkte bisher?
sachlich:

Welches sind bisher Ihre Hauptauftraggeber?

Private ja © nein O

Staat ja O nein O




9. Wie grofl ist die Kapazitit Ihres Betriebes?

a) Gibt es aus Ihrer Sicht eine Grenze im Auftragsvolumen,ober-

halb der sich fiir Sie keine Abgabe eines Angebotes mehr lohnt?
(Kapazitédts-o.Kostengrenze)

&S EE S S FEEFFEF SRR E R R R SE R EEEEE BB B R R E R R E R

EEEEES SRR SRR EE RSSO EE SRS E R RS RS R R R R R R R RS RN

Welche Maschinen(mit GréBenangabe)sind in Ihrem Betrieb vor
handen?

LI I
L I ]
B EEEE W

B R W

Sind Sie
welche?

LR R
L
LR

10. Wie sehen Ihre betrieblichen Pline fiir die

Betriebserweiterung(AusmaB,wann ungefdhr)
Betriebsaufgabe (wann)
Betriebsiibergabe an Nachfolger (wann)
Betriebsverkleinerung(AusmaB,wann)

Zusammenlegung mit anderem Betrieb(wann)




