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1. Einleitung 

Mit diesem Zwischenbericht verfolge ich die Absicht,den am Bau 

einer Alpen transversale interessierten Stellen die Basis und 

die Vorgehensweise der g e p l a n t e n Untersuchung zu erläutern und 

ihnen gleichzeitig G e l e g e n h e i t zu einer kritischen Stellungnah-

me zu geben.Letztlich sollte die in Zukunft verfolgte Strategie 

der empirischen Untersuchung von allen relevanten Stellen mit-

getragen werden können,was seinerseits bedingt,daß vor Beginn 

der empirischen Erhebungen Einigkeit hinsichtlich der M e t h o d i k , 

des Aufbaus der Fragebögen etc.erzielt w i r d . 

Nach einem kurzen Überblick zur eingesetzten Methodik werde ich 

zunächst den Stand der theoretischen und empirischen Unter-

suchungen zur R a u m w i r k s a m k e i t von Verkehrsinfrastrukturinvesti-

tionen darlegen und daran anschließend vor allem die E r g e b n i s s e 

meiner im Jahre 1984 d u r c h g e f ü h r t e n Untersuchung zur Raumwirk-

samkeit der Neubaustrecke Hannover-Würzburg erläutern.Letztere 

hatte u.a.den Zweck,für die Untersuchung"Raumwirksamkeit der 

Alpen trans vers alprojekte"auf der Basis aktuellen Datenmaterials 

Wirkungshypothesen zu erarbeiten,an denen sich diese U n t e r s u c h u n g 

orientieren w i r d . 

Der Zwischenbericht b e s c h r ä n k t sich auf die Regionalanalyse 

und-prognose,während die g e p l a n t e V e r k e h r s a n a l y s e und -prognose 

sowie die N u t z e n - K o s t e n - A n a l y s e nicht weiter erläutert w e r d e n , 

kommen hier doch die g ä n g i g e n Verfahren zum Einsatz,die kaum 

entscheidenden Spielraum für die Wahl der grundsätzlichen Vor-

gehensweise bieten.Im L a u f e der Untersuchung auftretende Ent-

scheidungszwänge können daher von Zeit zu Zeit durch A b s p r a c h e 

gelöst w e r d e n . 



1.1 Die A l p e n t r a n s v e r s a l p r o j e k t e im Kontext der europäische 

Verkehrspolitik 

Bevor wir uns den eigentlichen Fragen der R a u m w i r k s a m k e i t s a n a l y -

se zuwenden,bedarf es einiger Vorbemerkungen,um die nachfolgen-

den Ausführungen im Gesamtzusammenhang sehen und beurteilen zu 

können. 

Eine alpenquerende Linie im Güter-und Personenverkehr steht ja 

gerade dann zur Diskussion,wenn man zukunftsweisende Lösungen 

im Eisenbahnverkehr im gesamteuropäischen Rahmen sucht(Abb.1). 

Dies erscheint um so dringlicher,als sich im Augenblick ein eu-

roäisches Schnellbahnnetz von der BRD nach Italien zu konkreti-

sieren b e g i n n t ( A b b . 2 ) , i n n e r h a l b dessen der Alpenraum gar nicht 

zu existieren s c h e i n t . 

Bisher ist die V e r k e h r s p o l i t i k im Nord-Süd-Verkehr dadurch ge-

kennzeichnet , daß der Güterverkehr im Alpenbereich auf den Strek-

ken Basel-Chiasso im Westen und Kiefersfelden-Brenner im Osten 

gefördert und dazwischen behindert wird.Seit der Fertigstellung 

der Bahnlinien über den Gotthard bzw.Brenner werden diese bei-

den Korridore privilegiert.Zwar kam man mit dem damaligen Ei-

senbahnbau einem großen Verkehrsbedürfnis nach,doch haben seit-

dem die für den württembergischen,fränkischen und bayerisch-

schwäbischen Raum näher gelegenen Bündner Pässe immer mehr an 

Bedeutung verloren,was keineswegs auf veränderte Wirtschafts-

beziehungen zurückzuführen ist,sondern einfach auf den besseren 

Ausbaustandard der Wege über den Gotthard bzw.Brenner.Die sich 

aus der einseitigen Festlegung auf diese beiden Strecken er-

gebenden P r o b l e m e hat man allerdings bisher kaum beachtet: 

1 . Für zahlreiche Gebiete in Süddeutschland sind die Transport-

entfernungen nach Italien-vor allem in das Wirtschaftszentrum 

Lombardei-doppelt so weit wie nötig und komplizierter als im 

Grunde z u m u t b a r . 



AWfc. A Die Splügenbohn im europäischen Eisenbahnnetz 
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2 . Angesichts v e r s t ä r k t e r Bemühungen um mehr Umweltschutz im 

Verkehr richtet sich das Augenmerk auf eine v e r m e h r t e Ver-

lagerung des Verkehrs von der Straße auf die S c h i e n e , w o f ü r 

im wesentlichen wieder nur Gotthard und Brenner infrage 

kommen. 

3 . Für die Strecken Gotthard und Brenner bestehen Vergünsti-

gungen,wie man sie in anderen Bereichen nicht kennt,wie 

z.B: die J a h r e s k a r t e für die Brennermaut,die m a s s i v e För-

derung des H u c k e p a c k - V e r k e h r s . 

Treffen die P r o g n o s e n der Sachverständigen zu,dürfte sich in 

den nächsten J a h r e n im Transportsektor ein g r u n d l e g e n d e r W a n d e l 

v o l l z i e h e n . L e i c h t e r e und teuerere Produkte müssen mit höherem 

Service und schnellerem begleitendem Datenfluß in zunehmender 

Zuverlässigkeit und Präzision befördert werden.Um so dringlicher 

wird die M ö g l i c h k e i t der Routenwahl nach der kürzesten Entfer-

nung(Tab.l).Andererseits sind nur dann größere V e r ä n d e r u n g e n 

in Verkehrsmittel-und R o u t e n w a h l 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 

Einschätzung des einzelnen Verkehrsteilnehmers a b h ä n g i g . 

Mit weiter f o r t s c h r e i t e n d e r Arbeitsteilung und der engeren Zu-

sammenarbeit zwischen den EG-Ländern wird sich der Güteraus-

tausch zwischen ihnen sowie der Güteraustausch zwischen den In-

dustriestaaten Europas und den im südlichen und östlichen Mit-

telmeerraum g e l e g e n e n Entwicklungsländern intensivieren.Dies 

bedeutet,daß n i c h t nur allgemein für den Verkehr in Europa mit 

einem Wachstum zu rechnen ist,sondern vor allem auch im alpen-

querenden N o r d - S ü d - V e r k e h r . U n ter Berücksichtigung d i e s e r Ent-

wicklungstendenzen kann davon ausgegangen w e r d e n , d a ß die Kapa-

zität der schweizerischen Eisenbahntransitlinien am Gotthard 
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sein 
und am Lötschberg/Sirnplon zur J a h r t a u s e n d w e n d e überlastet 

wird.Da der Bau einer neuen Alpen transversale sehr lange Zeit 

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

lauf nicht mehr allzu lange aufgeschoben werd 
len. 

Die zur Diskussion stehenden Alternativen Splügenbahn bzw.Gott-

hardbahn sind dabei einer eingehenden Beurteilung nach ver-

kehrswirtschaftlichen , be triebs wir t schaf t liehen , regionalwir t-
schaftlichen sowie volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten zu 

unterziehen.Dabei steht man u . a . vor dem Problem,daß im Gegen-

satz zu den anderen Achsen der Splügen keinerlei durchgehenden 

Eisenbahnverkehr aufweist,weshalb auch die Möglichkeit entfällt 

Entwicklungen der Vergangenheit zu extrapolieren bzw.Schätzungen 

auf der Basis von Gegenwartsdaten z.B.für das Verkehrsaufkommen 
v o r z u n e h m e n . 

Da der Anteil der Transportkosten heute für die meisten Indu-

striezweige nur noch eine g e r i n g e Rolle spielt,kann ein spür-

barer Einfluß auf die Kosten von transportkostenintensiven Pro-

dukten nur dann ausgeübt w e r d e n , w e n n eine neue Eisenbahnlinie 

große Einsparungen bei den T r a n s p o r t k o s t e n zur Folge hätte 

Dies wäre für das St.Galler R h e i n t a l , d i e Regionen Chur und 

Thusis im Verkehr mit dem Süden bei der Realisierung des Splü-

gen-Projektes der Fall. 

Auf jeden Fall würde die Splügenbahn erhebliche Verbesserungen 

fur den Geschäftsverkehr im B e r e i c h der Ostschweiz und Grau-

bündens mit Italien und Süddeutschland bringen sowie für den 

Fremdenverkehr zu den Urlaubsorten in der Ostschweiz und Grau-

bunden.Das Interesse richtet sich zudem auf die Frage nach Art 

und Umfang der Entwicklungsimpulse im Bereich der Zulaufstrek-
k e n . 
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Die Gotthardbahn würde demgegenüber vor allem die Wirtschafts-

zentren im Tess in und nördlich der Alpen begünstigen und dem 

Fremdenverkehr lediglich für das Tessin Vorteile einräumen. 

Außerdem führte die Gotthardlinie zur Verbesserung der Erreich-

barkeitsverhältnisse für einzelne Gebiete der Zentralschweiz 

vom Süden h e r . 

Diese verkehrswirtschaftlichen Aspekte sollte man auch im Rah-

men der folgenden Ausführungen zur Frage der Raumwirksamkeit 

der Alpentransversalen nicht aus den Augen v e r l i e r e n . 

1.2 Raumwirksamkeitsanalysen in der Verkehrswirtschaft 

Wirkungsanalysen allgemein verfolgen als Instrument der Politik-

beratung das Z i e l , Z u s t a n d s V e r ä n d e r u n g e n eines Sachverhaltes zwi-

schen verschiedenen Zeitpunkten zu identifizieren und deren Ur-

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

W i r k u n g s - Z u s a m m e n h ä n g e , deren Untersuchung sich in zwei Bereiche 

gliedert : 

a)Identifikation des jeweils relevanten W i r k u n g s f e l d e s , d . h . d e r 

Zustand des untersuchten Sachverhaltes und seine Veränderung 

im Zeitablauf sind zu erfassen und zu m e s s e n . 

b)Die Veränderungen des Sachverhaltes sind auf die Wirkungen 

des Handlung sprogrammes z u r ü c k z u f ü h r e n ( K a u s a l i t ä t s p r o b l e m ) . 

Die Wirkungsanalyse selbst ist T e i l einer umfassenden Erfolgs-

kontrolle von H a n d l u n g s p r o g r a m m e n , zu der außerdem noch Vollzugs-

kontrolle und Z i e l e r r e i c h u n g s k o n t r o l l e zählen.In allen Politik-

bereichen ist aber der Bereich der Wirkungskontrolle sowohl theo-

retisch,methodisch als auch in der praktischen Umsetzung der am 

wenigsten ausgebaute K o n t r o l l s c h r i t t . 



Trotz dieser methodischen Schwierigkeiten ist der Einsatz von 

Wirkungsanalysen,bei denen es sich im allgemeinen um Falls tudien 

handelt,dann unverzichtbar,wenn es darum geht,zunächst einmal 

Art und Richtung der W i r k u n g s v e r l a u f e einer fachplanerischen 

Maßnahme zu ermitteln,denn d u r c h die Konzentration auf einen 

Fall erlaubt es die Fallstudie,Wirkungsverläufen bis ins D e t a i l 

nachzugehen. 

Ex-ante-Wirkungsanalysen wie im Falle der Alpentransversalen 

können aber nur dann in w i s s e n s c h a f t l i c h vertretbarer Weise 

durchgeführt werden,wenn sie auf möglichst aktuellen ex-post-

Wirkungsanalysen aufbauen,denen von der raumstrukturellen Aus-

gangssituation her in etwa v e r g l e i c h b a r e Räume zugrundeliegen. 

Dies erklärt wiederum die Basierung der Arbeitshypothesen für 

die empirische Untersuchung auf bereits durchgeführten theore-

tischen und empirischen Untersuchungen zur Raumwirksamkeit von 

V e r k e h r s i n f r a s t r u k t u r i n v e s t i t i o n e n im A u s l a n d . 

Im Bereich der Wirkungsanalysen gibt es bisher keine einheit-

liche Analysemethod e,die für unterschiedliche raumwirksame 

Maßnahmenbereiche(l)anwendbar und auch ausreichend erprobt w ä r e . 

Da es sich im allgemeinen bei Wirkungsanalysen fachplanerischer 

Maßnahmen um komplexe Z u s a m m e n h ä n g e handelt,scheidet der V e r s u c h 

diese in eindimensionalen formalen Gleichungssysteme n abzubilden 

schon von vornherein a u s . 

1) "Jede Maßnahme ist als raumbedeutsam anzusehen,wenn sie ent-
weder direkt Grund und Boden in Anspruch nimmt oder die räum-
liche Struktur eines G e b i e t e s , d . h . d i e Siedlungs-,BeVölkerungs 
und W i r t s c h a f t s s t r u k t u r , s i g n i f i k a n t beeinflußt.Die räumliche 
Struktur gilt nur in den Fällen als signifikant beeinflußt,in 
denen sich infolge der M a ß n a h m e Auswirkungen ergeben,die ober 
halb eines-letztlich politisch zu bestimmenden-Schwellenwer-
tes liegen"(Jochimsen et a l . , 1 9 7 2 , S . 1 6 ) . 
Da ein solcher-politisch bestimmter-Schwellenwert aber nicht 
existiert,werden im Rahmen der Arbeit jeweils diejenigen von 
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen ausgehenden Effekte als 
raumbedeutsam be trachtet,die für die in der Standortregion an 
sässige Bevölkerung spürbar sind,d. h.Effekte,die die Wahrneh-
mungsschwelle ü b e r s c h r e i t e n . 
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Der Verwendung von Indlkatorensy^temen sind Grenzen gesetzt,weil 

hierarchische Zielsysteme fehlen,aus denen die Indikatoren abge-

l t e t werden Könnten,weil die Kenntnis der generellen Maßnahme-

wirkungen Voraussetzung für die Definition der für die jeweilige 

Untersuchung relevanten Indikatoren ist und weil aufgrund der 

unzureichenden Datenbasis das Wirkungsspektrum nicht sachgerecht 

eingegrenzt werden k a n n ( l ) . 

Zweifellos methodisch am anspruchsvollsten sind dynamische,kom-
P l 6 X e R a

^ n t w i c k l u n g s m o d e l l e , d o c h treten hier eine Reihe metho-

discher Probleme auf,wie z.B.die Definition einer geschlossenen 

Systemgrenze,die räumlichen und sektoralen Differenzierungserfor-

dernisse oder die empirische Bestimmung der einzelnen P a r a m e t e r . 

Der Aufbau solcher Modelle bedingt im übrigen zu viele implizite 

Wertungen,so daß am Schluß die Wirkungsweise der Modelle nicht 

mehr durchschaubar ist und sie deshalb für die Entscheidungsträ-

ger m der Praxis unbrauchbar sind.Abgesehen von der Komplexi-

tät ökonometrischer Modelle und ihrer gelegentlich nicht allzu 

großen R e a l i t ä t s n ä h e ( 2 ) e r f o r d e r n sie einen hohen mathematischen 

und kostenmäßigen Aufwand und stellen in der Praxis kaum erfüll-

bare D a t e n a n f o r d e r u n g e n . 

Als eine „eitere Forschungsstrategie bieten sich Methoden der 

empirischen So,-ja! f o r ^ h „ n g ( 3 )
a
n , d i e in erster Linie der Erhebung 

von Primärdaten dienen.Die Techniken der Beobachtung und des Ex-

periments sind allerdings bei komplexen Forschungssituationen 

kaum anwendbar.Die I n h a l t s a n a l
y
s e ( 4 ) u n d die Befragungsmethoden 

(Sjhaben sich u.a.mit der Frage auseinanderzusetzen,„ie sich 

die Ausprägung der Handlungsziele ohne das zu untersuchende Hand-

; ; d L
e S

i L
a

L ^ a r
F

n ^ [
d

^ t f
U S S a g e n e l

"
e

 ^ ^ v o r t ä u s c h e n , 

3)Vgl.At tes lander, 1969. 

4)Vgl.Ritsert, 1 9 7 2 . 
5) V g l . A t t e s l a n d e r , 1 9 6 9 , S . 7 0 f f . ; S c h e u c h , 1 9 6 7 , S . 1 3 6 f f . 
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lungsprogramm entwickelt hätte.Durch Expertenbefragung und Li-

teraturanalyse wird zudem tendenziell ein u.U.bereits überhol-

ter Wissensstand ermittelt,nicht aber das dringend erforderliche 

innovative H a n d l u n g s w i s s e n . 

Zeitreihenanalyse n verfolgen das Ziel,den Verlauf einer Zeit-

reihe(1)sachgerecht zu beschreiben und/oder zu e r k l ä r e n . P r o b l e m e 

bereitet dabei vor allem die Tatsache,daß sich die betrachteten 

Zeitperioden theoretisch nur im Hinblick auf die Veränderung des 

zu untersuchenden staatlichen Handlungsprogrammes unterscheiden 

dürften,was in der Realität praktisch nie der Fall ist.Bedingung 

für den Einsatz von Zeitreihenanalysen ist die V e r f ü g b a r k e i t 

ausreichend langer Zeitreihen und die Entscheidung für einen 

sachlogisch g e e i g n e t e n F u n k t i o n s t y p . 

B e i

 Çuerschnittsanalyse n werden explizit Kontrollgruppen einge-

führt,wie sie b e i s p i e l s w e i s e durch verschiedene R e g i o n s t y p e n 

repräsentiert w e r d e n . D i e statistische Absicherung der Stärke 

der einzelnen E i n f l u ß f a k t o r e n auf die zu erklärende Wirkungs-

größe erfolgt m i t t e l s der Regressionsrechnung.Die sich h i e r b e i 

ergebenden P r o b l e m e sind vielfältiger Natur.So kann durch die 

Wahl der K o n t r o l l g r u p p e explizit ein Störfaktor in die Unter-

suchung eingebracht werden,wenn sich Untersuchungs-und Kontroll-

gruppe außer in dem zu untersuchenden Maßnahmeneinsatz voneinan-

der unterscheiden oder es nicht möglich ist,überlagernde Einfluß-

faktoren zu eliminieren.Außerdem sind die aus zeitpunktbezoge-

nen Daten ermittelten ökonometrischen Funktionen nicht ohne wei-

teres auf andere Zeitperioden übertragbar.Die Regressionsrech-

nung beinhaltet ihrerseits das statistische Problem,daß eine 

festgestellte Korrelation zwischen einzelnen U n t e r s u c h u n g s g r ö ß e n 

nicht mit Kausalität gleichzusetzen ist,gerade die Kausalität 

)Unter einer Z e i t r e i h e versteht man eine zeitlich geordnete 
Folge g l e i c h a r t i g e r statistischer Größen. 
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aber interessiert ja in Wirkungsanalysen,bei denen-unabhängig 

von der gewählten U n t e r s u c h u n g s m e t h o d i k - v o r allem auf einen 

eventuellen time lag zwischen dem Einsatz einer fachplaneri-

schen Maßnahme und dem Auftreten ihrer Effekte zu achten ist. 

Aufgrund ihrer zahlreichen Schwierigkeiten eignen sich also 

die gangigen räumlichen Analysemethoden nicht zur isolierten 

Anwendung in W i r k u n g s a n a l y s e n fachplanerischer Maßnahmen.Statt-

dessen ist nach einer geeigneten Kombination der unterschied-

lichen Methoden zu suchen,wie sie auch für die geplante Unter-

suchung vorgesehen ist: 

Aus einer umfassenden L i t e r a t u r a n a l y s e läßt sich'ein hypotheti-

sches W i r k u n g s m o d e l l herleiten,das wiederum die G r u n d l a g e für 

die Auswahl der in der jeweiligen Untersuchung relevanten Wir-

kungsketten ist,die in einer regionalen Fallanalyse auf ihre 

Gültigkeit hin zu untersuchen sind.Raumwirksamkeitsanalysen be-

sitzen dabei eine besondere Eignung zum Einsatz,denn h i e r b e i 

handelt es sich im allgemeinen um sehr komplexe Z u s a m m e n h ä n g e 

zwischen einzelnen Komponenten der Raumstruktur und ihrer ge-

genseitigen A b h ä n g i g k e i t , d i e man häufig kaum q u a n t i t a t i v er-

mitteln und b e s c h r e i b e n kann. 

Die X o r t e i l e _ d e ^ ^
 s i n d s o m i t d a r i n z u s e h e n j d a ß

 ^ 

komplexe Z u s a m m e n h ä n g e 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 Z u s a m m e n h ä n g e sind.Eventuell liefert die Fallanalyse 

sogar Teilbelege für einzelne Hypothesen,wobei die durch sie 

gewonnenen A u s s a g e n aufgrund der primär qualitativen Beschrei-

bung von W i r k u n g s z u s a m m e n h ä n g e n probabilistischer N a t u r sind 



Die Validität der erhobenen Daten ist allerdings vorsichtig 

einzuschätzen,so daß die Ergebnisse auch nur mit Einschränkun-

gen auf andere F ä l l e übertragbar sind und vor voreiligen Schluß-

folgerungen g e w a r n t werden muß.Dringend erforderlich ist aus 

diesem Grunde insbesondere der Vergleich mit anderen F a l l s t u d i e n , 

um Sonderfälle von vornherein ausschließen zu k ö n n e n . 

Der mangelnden R e p r ä s e n t a t i v i t ä t der Untersuchungsergebnisse 

kann aber d u r c h a u s durch eine entsprechende A n l a g e der Unter-

suchung begegnet werden,zum einen durch die W a h l eines für den 

jeweiligen U n t e r s u c h u n g s z w e c k möglichst typischen Untersuchungs-

objektes, zum anderen durch den Einbau der Ergebnisse in einen 

umfassenden theoretischen B e z u g s r a h m e n . 

Im Zusammenhang mit dem eigentlichen Meßvorgang stellt sich u . a . 

die Frage nach der Merklichkeit von Wirkungen: 

- Überschreiten die Wirkungen der beobachteten M a ß n a h m e die 

W a h r n e h m u n g s s c h w e l l e oder sind sie so gering,daß sie mit den 

Indikatoren gar nicht gemessen werden können? 

- Wurden evtl. time lags zwischen dem Einsatz eines Instrumentes 

und seinen W i r k u n g e n berücksichtigt? 

- Werden die W i r k u n g e n des Handlungsprogrammes durch andere Fak-

toren v e r s t ä r k t , k o n t e r k a r i e r t oder neutralisiert? 

Auf die P r o b l e m a t i k der Verwendung von Daten der amtlichen Sta-

tistik soll an dieser Stelle nicht näher eingegangen werden ,da 

sie im Rahmen der Untersuchung noch genügend Anlaß zur Diskussion 

geben wird.Es mögen Stichworte wie geringer Umfang der Regional-

statistik,mangelnde Vergleichbarkeit,veraltetes D a t e n m a t e r i a l ge-

nügen . 



Die Untersuchung "Eisenbahnalpentransversalen" orientiert sich 

im Rahmen der Wirkungsanalysen an einem von H e m b a c h ( 1 9 8 0 , S . 8 7 f . ) 

übernommenen Evaluationsschem a: 

"a)Transparenz der Untersuchung 
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d)Empirische Ergebnisse 

10)Welche Gültigkeit können die ermittelten Ergebnisse beanspru-
c h e n d e der statistischen P r ü f m a ß e , W i d e r s p r u c h s f r e i h e i t mit 
anderen theoretischen und empirischen Ergebnissen)? 

11)Werden die Grenzen der A u s s a g e f ä h i g k e i t 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 Schlußfolgerungen(z.B.poli-
tische Empfehlungen)?

 y 

13)Können die ermittelten Ergebnisse auf andere Untersuchunps-
falle bzw.auf zukünftiges Handeln übertragen werden( ta tsächlic 
erreichte räumlich-zeitliche Geltung der Untersuchungsergeb-



2. Raumwirksamkeit von Verkehrsinf rastruk turinves titionen in 

Industrieländern 

2.1 T h e o r e t i s c h e Überlegungen 

Ausgangspunkt der folgenden Überlegungen ist die F r a g e z e i c h e n 

Stellenwert v e r k e h r s p o l i t i s c h e Maßnahmen in hochentwickelten 

Volk swirtschaf ten mit einem gegebenen Grundnetz an Verkehrsin-

frastruktur h e u t e noch besitzen.In Anbetracht einer Höherge-

wichtung von Umweltaspekten und der häufig geäußerten Befürch-

tung,durhc die Stagnation bzw.den Rückgang der Bevölkerung und 

eine durch die Energiepreise induzierte Veränderung im Mobili-

tätsverhalten werde sich die Inanspruchnahme der Infrastruktur-

kapazitäten verringern und demzufolge natürlich auch der Aus-

baubedarf ,hat diese Frage an Aktualität gewonnen.Dies ist um 

so mehr der Fall,als neuere Untersuchungen eindringlich vor 

einer Überschätzung der positiven regionalen Entwicklungseffekte 

im Zuge des A u s b a u s der Verkehrsinfrastruktur w a r n e n ( l ) w e n n -

gleich man sich vor voreiligen Schlüssen aus den Untersuchungs-

ergebnissen hüten m u ß . 

Die Untersuchungen lassen nämlich folgende Fragen noch unbeant-

wortet : 

- Gibt es nicht auch Beispiele,die durch Verkehrsinfrastruktur-

investitionen induzierte Entwicklungsprozesse zu belegen ver-

mögen? 

- Wären in den Untersuchungsbeispielen v i e l l e i c h t dann Entwick-

lungsprozesse eingetreten,wenn alle raumwirksamen Maßnahmen 

zeitlich und räumlich gebündelt worden wären? 

- War der U n t e r s u c h u n g s z e i t r a u m lang genug,treten doch Entwick-

lungsvorgänge im Anschluß an die Verkehrserschließung nur in 

sehr langen Zeiträumen a u f . 

1) V g l . L u t t e r , 1 9 8 0 . 



Wie Klemmer(1)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 V e r k e h r s i n f r a s t r u k t u r 

einen bestehenden Lagenachteil auszugleichen v e r m a g . 

Um die zukünftige Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur zutreffend 

einschätzen zu können,muß man sich in jedem Einzelfall die Frage 

s teilen : 

1.Inwieweit führt der Ausbau der Verkehrswege zur Beseitigung 

von Verkehrsengpässen aus regionaler oder auch gesamtwirt-

schaftlicher Sicht? 

2.Ist der Ausbau der V e r k e h r s w e g e in der Lage-unabhängig vom 

jeweiligen V e r k e h r s a u f k o m m e n - r e g i o n a l e Entwicklungsimpulse 

auszulösen? 

3.Inwieweit hat der Ausbau der Verkehrswege Umweltbelastungen 

zur Folge? 

Die Beantwortung der zweiten Frage,der auch ich mich in diesem 

Teil des Zwischenberichtes schwerpunktmäßig zuwende,ist zur 

Zeit besonders ums tritten,kein Wunder bei der Komplexität der 

W i r k u n g s b e z i e h u n g e n , w i e sie in Abb.3 zum Ausdruck kommt. 

Hinsichtlich der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen ist zu-

nächst zwischen tatsächlichen Neuinvestitionen und Zusatzinve-

stitionen zu differenzieren.Von einer Neuinvestitio n soll ge-

sprochen werden,wenn eine Verkehrsverbindung zwischen zwei 

Punkt en im Raum neu eingerichtet wird.Dieser Fall dürfte in 

entwickelten Volkswirtschaften zwar nur selten anzutreffen 

sein,träfe aber z.B.für den Bau der Splügenbahn zu.Neuinvesti-

tionen können für die Korridorregion zu wirtschaftlichem Wachs-

1) V g l . K l e m m e r , 1 9 8 1 , S . 3 9 1 f . 
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tum und zunehmender Verdichtung führen,sie können aber genauso 

gut deren Entleerung und w i r t s c h a f t l i c h e Verödung auslösen ode 

ohne spürbare Wirkungen b l e i b e n . W e l c h e Entwicklung die betroff 

ne Region letztlich nimmt,hängt in erheblichem Maße vom regio-

nalen Entwicklungspotential ab,zu dessen Erschließung die Ver-

kehrsinfrastruktur beiträgt,und davon,ob der Verkehr innerhalb 

der regionalen Potentialfaktoren einen Engpaßfaktor d a r s t e l l t . 

Dies bedeutet andererseits,daß in die Bewertung einer Neuinve-

stition die durch den Verkehr potentiell erschließbaren Poten-

tialfaktoren und deren V e r k e h r s a f f i n i t ä t eingehen m ü s s e n ( l ) . 

Besitzen die regionalen Potentialfaktoren keinerlei A f f i n i t ä t 

zum Faktor Verkehr,s teilen andere Faktoren für die Korridorre-

gionen einen Engpaß dar,so wird eine Neuinvestition mit h o h e r 

Wahrscheinlichkeit E n t l e e r u n g s e f f e k t e mit sich bringen.Ist der 

regionale Engpaß dagegen in einer R e i h e relativ mobiler Fakto-

ren neben dem Faktor Verkehr zu sehen,so kann man davon aus-

gehen,daß durch die N e u i n v e s t i t i o n die Attraktivität der Korri-

dorregion für die fehlenden Faktoren erhöht wird und diese aus 

anderen Regionen angezogen werden k ö n n e n ( 2 ) . 

Führt eine Verkehrsinvestition dagegen zu quantitativen und/ode 

qualitativen Verbesserungen einer bestehenden V e r k e h r s r e l a t i o n , 

spricht man von einer Z u s a t z i n v e s t i t i o n . D a b e i kann man zusätz-

lich noch unterscheiden zwischen einer E r w e i t e r u n g s i n v e s t i t i o n , 

d.h.einer durch die Investition hervorgerufenen Kapazitätser-

höhung eines bestehenden V e r k e h r s m i t t e l s auf einer R e l a t i o n ( 3 ) , 

und einer s o g . V e r b e s s e r u n g i n v e s t i t i o n . d i e auf einer bestehende 

Verkehrsrelation ein in q u a l i t a t i v e r Hinsicht verändertes Ver-

kehrsangebot b e w i r k t . 

1)Vgl.Voigt B d . 1 , 1 9 7 3 , S . 1 0 8 f f . 
2 ) Vgl.Laschet, Wit te, 1977, S. 292. 
3)Dabei handelt es sich also um den Ausbau vorhandener V e r k e h r s 

wege und V e r k e h r s m i t t e l . 
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erschließungseffekt .
i t
 sich bringt,sind streckenbezogene Aus-

sagen praktisch nicht möglich
 u n d b e I k l e i n r ä u m i g e r B e t r a c h

. 

tung sind rasch die Grenzen von Korrelations-und Regressions-
analyse e r r e i c h t . 

Ziel der folgenden Überlegungen ist die Verdeutlichung der von 

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur ausgelösten Wirkungs 

mechanismen,zunächst einmal unabhängig von der Art der Verkehrs 

Infrastruktur,und der unterschiedlichen räumlichen Durchschlags 

kraft der einzelnen Maßnahmen.Die regionalen Wirkungen „erden 

fur d
l e
 L e i s t u n g s e r s t e l l u n g s - u n d die L e i s t u n g s a b g a b e p h a s e ge-

sondert dargestellt,da hier voneinander abweichende Wirkungs-

mechanismen auf treten.Andererseits besteht zwischen den unter-

schiedlichen verkehrsträgerspezifischen Investitionsmaßnahmen 

wahrend der Leistungserstellungs-bzw.der L e i s t u n g s a b g a b e p h a s e 

eine prinzipielle Identität in den Wirkungsverläufen,d.h.auftre-

tende Unterschiede dokumentieren sich in erster Linie in Verän-

derungen der Stärke der zu beobachtenden W i r k u n g e n . D i e s e Tat-

sache ermöglicht es,auch Literatur aus dem Bereich der Straßen-

verkehrsinfrastruktur zur Auswertung heranzuziehen,da die Stu-

dien
 l m

 Bereich der S c h i e n e n v e r k e h r s i n f r a s t r u k t u r nicht gerad 

zahlreich sind.In jedem Fall kommt jedoch dem Regionstypus d 

Korridorregionen ein entscheidender Stellenwert zu. 

Eine grobe Skizze des W i r k u n g s v e r l a u f
s
" L e i s t u n

g
s e r s t e n , , n . ,.„„ 

E i n k o m m e n zeigt Abb.V.Grundsätzlich betroffen s i n T ^ l t T " 

Investition in die Verkehrsinfrastruktur Hoch-und Tiefbauunter-

nehmen sowie die Verkäufer von Grund und B o d e n , w o b e i die Bauin-

K Auftragserhalt Einkommen in Form von Personalaus-

gaben an d i e privaten Haushalte weitergibt und-zumindest aus 

theoretischer Sicht-bei Erreichen ihrer Kapazitätsgrenze neue 

Arbeitsplätze schafft.Von besonderem Xnteresse aus regionalpo-

1 U s c h e r Sicht ist natürlich der in der Standortregion ver-

bleibende A n t e i l der Zahinngen.der über die Nachfrage nach Gü-

e 

er 



Abb.y- Wirkungsverlauf „Leistungserstellung und regionales Einkommen" 

Ausgaben der öffentlichen Hand für Güter 
und Dienstleistungen an private Unternehmen 

innerhalb der Region außerhalb der Region 
(Rückflüsse) 

Löhne, Gehälter, 
Bruttoeinkommen 

Steuern, Sozialabgaben 

Verf. Einkommen 
der Haushalte 

Konsum Sparen 

außerhalb 
der Region 

innerhalb 
der Region 

Sachausgaben 

innerhalb 
der Region 

außerhalb 
der Region 
(Rückflüsse) 

Vermehrte Löhne, Gewinne usw. 
in einzelnen Konsumbereichen 

Quelle: T h o e n e s , K u r t h , 1 9 7 8 , S . 1 1 8 , 
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tern und Dienstleistungen in der Region zusätzliche Einkommen 

induziert.Das Ausmaß dieser Multiplikatoreffekte ist u.a.von 

der regionalen W i r t s c h a f t s s t r u k t u r , d e n Haushaltseinkommen so-

wie dem Konsum-und Sparverhalten abhängig.Nach seinem regio-

nalen Verbleib aufzuschlüsseln ist der gesamte A u s g a b e n s t r o m , 

soweit er die öffentlichen Ausgaben für die Käufe von Gütern 

und Dienstleistungen bei privaten Unternehmen und Veränderungen 

in den Personal-und Sachausgaben im öffentlichen Bereich um-

faßt,die der I n v e s t i t i o n s m a ß n a h m e zugerechnet werden können. 

Im Bereich des Straßenbau s lassen sich Investitionen in die 

Fern-und N a h v e r k e h r s s t r a ß e n unterscheiden.Die R e g i o n a l e f f e k t e 

setzen sich jeweils aus Produktions-und daraus resultierenden 

Beschäftigungs-und Einkommenswirkungen zusammen.Die Produk-

tionswirkungen finden ihren Niederschlag bei den am Bau betei-

ligten Unternehmen und deren Lieferanten; im Straßenbau h a n d e l t 

es sich dabei vor allem um Unternehmen der Branchen Steine und 

Erden,Eisen-und Metallindus trie,chemische Industrie und Holzin-

dustrie,die E f f e k t e sind allerdings in der Industrie der Stei-

ne und Erden am größten.Für die Höhe der regionalen Einkommens-

und Beschäftigungswirkungen relevant sind daher die Standorte 

der für eine A u f t r a g s ü b e r n a h m e infrage kommenden U n t e r n e h m e n . 

Da Sachleistungen in Form von Baumaterialien transportkos ten-

intensive, relativ homogene Massengüter darsteilen,liegt die 

Vermutung nahe,daß entsprechende Aufträge häufig an lokale Un-

ternehmen vergeben v/erden.Aber auch im Baugewerbe sind Tenden-

zen zu einer h ö h e r e n Kapitalintensität der Produktion auszu-

machen und im Fernstraßenbau werden immer mehr spezielle Aus-

rüstungen eingesetzt,die oft nur von Großbetrieben finanziert 

und vor allem w i r t s c h a f t l i c h genutzt werden können.Außerdem 

hat die Größe der Baulose zugenommen,was zwangsläufig zur Fol-

ge hat,daß selbst bei Straßenbauten im peripheren Raum insbe-

sondere G r o ß b e t r i e b e mit Sitz in den Verdichtungsräumen bei 
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der Auftragsvergabe zum Zuge kommen.Schon aus diesem Grunde 

sollte man sich davor hüten,die direkten und indirekten regio-

nalen Produktions-,Beschfätigungs-und Einkommenseffekte zu 

überschätzen und zwar um so m e h r , a l s der Anteil der Lohnkosten 

an den Gesaratkosten mit zunehmender Mechanisierung gesunken 

ist,sich die Umsatzsumme je Arbeitsplatz erheblich erhöht hat 

und die überregional arbeitenden Straßenbauunternehmen dazu 

neigen,während der Bauzeit eigene Arbeitskräfte in die Stand-

ortregion zu schicken. 

Die quantitative Bedeutung der Regionaleffekte ist in erheb-

lichem Maße von der Konstellation des Einzelfalles abhängig, 

d.h.unter anderem von der regionalen Branchenstruktur,von der 

Anzahl der am Bau beteiligten regionalen Unternehmen,von der 

Höhe der A r b e i t s p l a t z k o e f f i z i e n t e n , d e r Konsumquote derjenigen 

Arbeitskräfte,die in den von der Baumaßnahme direkt bzw.in-

direkt betroffenen W i r t s c h a f t s z w e i g e n beschäftigt sind und der 

regionalen Importquote dieser W i r t s c h a f t s z w e i g e . 

Betrachtet man neuere U n t e r s u c h u n g e n ( l ) , s o ergeben sich wei-

tere Determinanten für die r e g i o n a l e Einkommenswirkung: 

- regionale Ausstattung mit wettbewerbsfähigen Unternehmen 

- Größe und V i e l z a h l der Lose 

- technische Ausstattung und b e n ö t i g t e Baustoffe für die Bau-

maßnahme 

- geographische Lage im G e s a m t r a u m einer Volkswirtschaft 

- konjunkturelle Situation und damit Kapazitätsauslastung der 

potentiell beteiligten regionalen Unternehmen. 

Die Wirkungsverläufe beim Bau von Nahverkehrsstraßen entsprechen 

den oben skizzierten,die E f f e k t e unterscheiden sich nur g r a d u e l l 

von denen des F e r n s t r a ß e n b a u s . 

1) Vgl.Kurth et a l . , 1 9 7 8 , S . 6 9 . 



Von Investitionen im Bereich der Schienenwege wird in erster 

Linie die Beschäftigungslage in der Bauwirtschaft berührt,aber 

in geringerem Maße als bei Straßenbauten.Die Bedeutung solcher 

Investitionen für das regionale Einkommen und das Arbeitsplatz-

angebot ist besonders abhängig 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 Verdichtungsräumen,womit die 

räumliche Verteilung der direkten und indirekten Produktions-

und Einkommenseffekte offensichtlich sein d ü r f t e . 

Im Bereich der Leistungsabgabephas e möchte ich die theoreti-

schen Überlegungen schwerpunktmäßig auf das Sachfeld Wirt-

schafts-und Erwerbsstruktur konzentrieren,während die Sachfelder 

Siedlungsstruktur und Umweltmilieu noch ausführlich im Rahmen 

der empirischen Untersuchungen zur Sprache kommen w e r d e n . 

Die Auswirkungen der Inbetriebnahme eines Verkehrsweges werden 

von seiner Funktion bestimmt,die er innerhalb des Verkehrsnetzes 

erfüllt,d.h.von seiner Bedeutung für die Nah-oder Fernerschlies-

sung : 

Die VerkehrserSchließun g stellt ein komplexes M e r k m a l dar,"das 

die Ausstattung von Regionen mit Möglichkeiten innerregionaler 

Raumüberwindung(Nahverkehrskomponente)sowie den Anschluß der 

Regionen an das überregionale Verkehrsnetz(Fernverkehrskompo-

nente)umschreibt"(Knop,1976,S.15).Die Bestimmung der Versor-

gungs-und Erschließungsqualität von Fernverkehrsmitteln ist al-

lerdings nur auf der Basis besonders abgegrenzter Regionen sinn-

voll,denen entweder das Homogenitäts-oder das Funktionalitäts-

prinzip z u g r u n d e l i e g t . 



Um dem Phänomen der Verkehrserschließung weiter nachgehen zu 

können,bedarf es an dieser Stelle einiger grundsätzlicher De-
finitionen: 

Der Begriff "Anbindung" kennzeichnet die räumliche Zuordnung 

von Orten unterschiedlicher räumlicher Funktion zu einem Zen-

trum,d.h.durch einen Verkehrsweg dehnt sich der Einflußbereich 

eines Zentrums aus.Damit ist vor allem die Funktion des Nah-

verkehrs a n g e s p r o c h e n , d i e teilweise auch von Fernverkehrsmit-

teln wahrgenommen wird. 

Als " V e r b i n d u n g definiert man demgegenüber wechselseitige 

Kommunikationsmöglichkeiten zwischen Orten g l e i c h e r Rangord-

nung über eine Verkehrseinrichtung.Die Intensivierung der in-

traregionalen Kommunikation.d.h.die Ausdehnung des Einfluß-

bereiches eines Zentrums wollen wir im folgenden stets als 

E r s c h l i e ß u n ^ ^ e ^ b e z e i c h n e n . Die intraregionalen Effekte 

eines Fernverkehrsmittels setzen sich zusammen aus der Er-

schließung zusätzlicher Orte von einem Zentrum aus und der 

verbesserten E r r e i c h b a r k e i t der zentralen Einrichtungen für 

das bisher schon erschlossene Gebiet.Die Erschließungsfunktion 

i.e.S.betrifft also lediglich die Nahverkehrsfunktion eines 

F e r n v e r k e h r s m i t t e l s . I h r e Bewertung b e r ü c k s i c h t i g t daher sowohl 

die Effekte der Zeitersparnis bzw.der räumlichen Ausdehnung 

zwischen Zentrum und Umland als auch die Konzentration bzw 

Gleichverteilung der Aktivitäten im R a u m . 

Die E r s c h l i e ß u n g ^ ^ umschreibt dagegen die Veränderung der 

E r r e i c h b a r k e i t s v e r h ä l t n i s s e aufgrund der vom Verkehrssystem 

induzierten Wachstums-und Struktureffekte.Ausgangspunkt der Be-

wertung ist d e m z u f o l g e die Verbindungsfunktion von Fernverkehrs-

einrichtungen .Die durch sie induzierte Erhöhung der Mobilität 

von Bevölkerung,Produktionsmitteln und Erleichterung der Ver-

änderung der regionalen Produktionsbedingungen nach sich,indi-



rekt aber auch eine Veränderung der Wirtschafts-,Siedlungs-

und Bevölkerungsstruktur in 'der Standortregion.Entweder führt 

die Verbesserung der Erschließungsqualität i.w.S.zur Konzen-

tration von Aktivitäten in den Knotenpunkten des Verkehrsnetzes 

oder zur Aktivierung bisher ungenutzter Ressourcen des Umlandes 

der in das Netz einbezogenen O r t e . G r u n d l a g e der Bewertung sind 

die regionalen Wachstums-und S t r u k t u r e f f e k t e . 

Entscheidende Komponenten für die Entfaltung positiver regio-

naler Wirkungen eines V e r k e h r s w e g e s sind jedoch letztlich die 

Reaktionen der betroffenen W i r t s c h a f t s s u b j e k t e auf die Existenz 

eines neuen oder qualitativ verbesserten Verkehrsangebotes,die 

in in einer veränderten E i n s c h ä t z u n g der Korridorregion als Be-

triebsstandort, in einer v e r ä n d e r t e n Wettbewerbslage der Unter-

nehmen und Einschätzung der Region als Wohnort zum Ausdruck 

k o m m e n . 

Im Hinblick auf die Standortgunst der Korridorregion aus Unter-

nehmenssicht sei zunächst einmal die These in den Raum g e s t e l l t , 

die Inbetriebnahme eines V e r k e h r s w e g e s erhöhe die regionale 

Standortgunst,induziere die A n s i e d l u n g bzw.Verlagerung von Be-

trieben oder begünstige zumindest den Verbleib ansässiger Be-

triebe.Entscheidend dürfte d a b e i im konkreten Fall die relative 

Bedeutung des Standortfaktors "Verkehr" für den einzelnen Be- : 

trieb sein (Abb.^T) . 

Es ist daher der Frage n a c h z u g e h e n , i n w i e w e i t von den einzelnen 

Kategorien der V e r k e h r s i n f r a s t r u k t u r Effekte ausgehen,die Be-

triebsansiedlungen und -erweiterungen begünstigen oder Stille-

gungen v e r h i n d e r n , s e i es durch Senkung bzw.Erhöhung der Trans-

portkosten , sei es durch eine a l l g e m e i n e Verbesserung der wirt-

sthaftsnahen Infrastruktur und der K o m m u n i k a t i o n s m ö g l i c h k e i t e n . 
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Ceteris paribus kann aufgrund v o r l i e g e n d e r Untersuchungen da-

von ausgegangen werden,daß die V e r k e h r s a n b i n d u n g für die Mikro-

Standortwahl innerhalb einer R e g i o n eine Rolle spielt,nicht 

jedoch für die Standortentscheidung von Unternehmen zwischen 

verschiedenen Regionen(l),zumal die Bedeutung der Transport-

kosten allgemein bei der S t a n d o r t w a h l stark gesunken ist und 

nur noch ein g e r i n g e s M o b i l i t ä t s p o t e n t i a l an Betrieben vor-

handen ist. 

Andererseits spielen immer mehr diejenigen von Verkehrssyste-

men ausgehenden Effekte eine R o l l e , d i e sich in der Mobilität 

des Faktors A r b e i t , i n der E r s c h l i e ß u n g von I n d u s t r i e g e l ä n d e , 

in der Lage zu R o h s t o f f - , B e s c h a f f u n g s - u n d Absatzmärkten und 

in der verbesserten Erreichbarkeit von Räumen mit hohem Wohn-

und Freizeitwert n i e d e r s c h l a g e n . 

Soweit es das regionale A r b e i t s k r ä f t e p o t e n t i a l anbelangt,wer-

den interregionale Wanderungen von den Verkehrssystemvariab-

len nur in geringem Maße b e e i n f l u ß t und da i.d.R.die Arbeits-

platzwahl die W o h n o r t w a h l d o m i n i e r t , k a n n am ehesten eine 

Lenkung der kleinräumigen W o h n o r t w a h l erwartet werden.Bedingt 

durch die K o m p l e x i t ä t der W o h n o r t w a h l e n t s c h e i d u n g ( 2 ) i s t es 

jedoch auch bei intraregionaler W o h n s i t z w a h l nicht möglich, 

die Wanderungsentscheidung eindeutig Verkehrsinfrastrukturmaß-

nahmen z u z u o r d n e n . 

Ebenso wie bei der Wohnortwahl der A r b e i t s k r ä f t e kann auch bei 

der Standortwahl von Gewerbe und Industrie der Einfluß des Ver-

kehrssystems nicht isoliert w e r d e n d e r implizit u . a . in Stand-

ortfaktoren wie F ü h l u n g s v o r t e i l e , A n g e b o t an Arbeitskräften ent-

halten ist. 

1) Vgl.Allemeyer,1874,S.120f. 
2) V g l . Z i m m e r m a n n , 1 9 7 3 . 



30 

2-2 Stand der Untersuchungen 
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Wollen wir jedoch Aussagen über potentielle raumstrukturelle 

Wirkungen von Investitionsmaßnahmen in die Straßen-(und da-

nach in die S chi enen-) Verkehrs infrastruktur unter unterschied-

lichen raumstrukturellen Ausgangssituationen aus den Unter-

suchungen ableiten,benötigen wir möglichst 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-

g e l n . 

Andererseits lassen es die mit Einzelfallanalysen intendierten 

Schwierigkeiten des begrenzten zeitlichen und räumlichen Gel-

tungsbereichs der Ergebnisse sinnvoll erscheinen,eine Vielzahl 

von Einzelfalluntersuchungen zum Vergleich heranzuziehen,um 

Anhaltspunkte für unterschiedliche Wirkungsintensitäten und 

-richtungen von Fernstraßenbauten in unterschiedlich struktu-

rierten Regionen zu erhalten,denn jeder Untersuchungsfall ist 

in unterschiedliche regionale Strukturen eingebettet und beein-

flußt je nach B e t r a c h t u n g s z e i t p u n k t unterschiedliche Entwick-

lungszustände in der regionalen Wirtschafts-und Bevölkerungs-

struktur .Deshalb ist es auch nicht verwunderlich,daß das Spek-

trum der Ergebnisse bzgl.des Arbeitsplatzeffektes von Fer-

straßen vom A r b e i t s p l a t z v e r l u s t bis zur Schaffung neuer Arbeits-

plätze reicht.Im Querschnitt der Untersuchungen(1)zeigt sich 

die Tendenz,daß insbesondere in den heutigen Wirtschaftszentren 

und deren Randgeraeinden Wachstumseffekte zu verzeichnen sind, 

in Räumen also,die sowieso schon über eine sich selbst tragen-

de Wirtschaftsentwicklung verfügen und im allgemeinen die End-

punkte der untersuchten Fernstraßenabschnitte bilden.Entlee-

rungseffekte treten dagegen in erster Linie in den struktur-

schwachen Gebieten auf,die von den großräumigen Fernstraßen 

1) V g l . u . a . F r e r i c h , 1 9 7 4 ; K u r t h et al.,1978 ; L u t t e r , 1 9 8 0 . 
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durchzogen werden und kaum Anziehungspunkte des Freizeit-und 

Erholungsverkehrs darstellen,Gebiete,die im G r u n d e raumord-

nungspolitische Zielregionen verkörpern.Der Fernstraßenbau 

scheint sich demnach nur bedingt als Mittel zur Erreichung 

raumordnerischer Ziele in ländlichen, strukturschwachen Räumen 

zu eignen,unterstützt er doch offensichtlich eher die Tendenz 

zur Stärkung der vorhandenen Siedlungsstruktur. 

Eine von Kurth et al.(1978)durchgeführte empirische Feld-Un-

tersuchung weist neben den direkten Einkommens-und Beschäfti-

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 r a u m s t r u k t u r e l l e Wirkungen festzusteilen,die die 

bestehenden Zentralisierungs-und Ballungstendenzen fördern. 

Nur im Zusammenhang mit anderen raumwirksamen M a ß n a h m e n , d i e 

Standortwahlentscheidungen zu beeinflussen vermögen,sind de-

zentralisierende Wirkungen von Maßnahmen zur Verbesserung der 

regionalen V e r k e h r s v e r h ä l t n i s s e zu erwarten.Allerdings warnen 

die Autoren selbst vor einer vorschnellen V e r a l l g e m e i n e r u n g 

der ermittelten E f f e k t e . 

In dieselbe R i c h t u n g weisen aber auch die Ergebnisse der s o g . 

L u t t e r - S t u d i e ( 1 9 8 0 ) : 

- Durch den Ausbau des Fernstraßennetzes werden in peripheren 

Regionen weder regionale W i r t s c h a f t s e n t w i c k l u n g s p r o z e s s e ini-

tiiert noch g e f ö r d e r t . 

- Beim heutigen Ausbaustand des Fernstraßennetzes ist die groß-

räumige S t r a ß e n e r r e i c h b a r k e i t praktisch ein ubiquitärer Fak-

tor,ganz abgesehen von dem ohnehin geringen Mobilitätspoten-

tial an B e t r i e b e n . D i e Standortwahl bei Betriebsverlagerungen 

wird in erster Linie durch die Engpaßfaktoren des bisherigen 

Standortes b e s t i m m t . 



Ist die Entscheidung für eine Verlagerung aber einmal gefal-

len,so tendiert gerade der mittelständische Betrieb zur Wahl 

eines neuen Standortes in der Nähe 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 geschäft-

lichen Beziehungen. 

Im peripheren Raum ansässige Industriebetriebe sehen in einer 

Verbesserung der Fernstraßenverhältnisse keine zusätzliche 

Chance für die Rentabilität von E r w e i t e r u n g s i n v e s t i t i o n e n . 

In Anbetracht des geringen industriellen Mobilitätspotentials 

wendet sich die Aufmerksamkeit vermehrt dem regionalen Be-

stand an Betrieben zu,aber die wachstumsintensiven Betriebe 

im peripheren Raum mit in erster L i n i e überregionalen Absatz-

märkten werden durch den Fernstraßenbau nicht in ihrem Inve-

stitionsverhalten beeinflußt.Immer mehr bestimmen nämlich 

strukturelle Entwicklungen der jeweiligen Branche,allgemeine 

Konjunkturzyklen und die spezielle Betriebsführung die be-

triebliche Entwicklung.Deshalb können die räumlichen Konkur-

renzbeziehungen fernbereichsorientierter Betriebe auch nur 

noch marginal durch den Ausbau von Fernstraßen beeinflußt 

werden. 

Beanspruchen Betriebe bedingt durch ihre kontaktintensive 

Produktionsstruktur aber A g g l o m e r a t i o n s v o r t e i l e , s o kann sie 

auch der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur nicht dazu b e w e g e n , 

sich im peripheren Raum anzusiedeln.Inwieweit diese Einschät-

zung durch die Anwendung neuer Kommunikationstechnologien 

zu revidieren sein wird,läßt sich h e u t e noch nicht sagen,für 

Betriebe,die wegen ihrer Absatz-und Verteilungsstrukturen auf 

günstige Erreichbarkeit des Kundenpotentials angewiesen sind, 

wird sich allerdings nichts an der Standortwahl zumindest am 

Rande von Ballungsräumen ä n d e r n . 
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- Der Ferns traßenbau in peripheren Regionen hat keine direkten 
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1 . Die zentrale Fragestellung lautet in jedem Einzelfall-

Ist die V e r k e h r s w e g e a u s s t a t t u n g für die regionalwirtschaft-

liche b z w . r a u m s t r u k t u r e l i e Entwicklung ein ökonomisch be- ' 

deutsamer Engpaßfaktor? 

2 . Durch den F e r n s t r a ß e n b a u kann es im E i n z e l f a l l sogar zu einer 

relativen V e r s c h l e c h t e r u n g der W e t t b e w e r b s p o s i t i o n von T 

räumen k o m m e n . 

3 . Hinsichtlich der steigenden Attraktivität größerer Arbeits-

markte durch den Fernstraßenbau und einer h i e r m i t v e r b
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Ausweitung der Berufspendelentfernungen und gleichzeitigen 

Schwächung der kleineren Arbeitsmärkte im peripheren Raum 
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 Prüfen,inwieweit die ausgeweiteten Pen-
delentfernungen der Abwanderung aus dem peripheren Raum ent-

g e g e n w i r k e n und somit zumindest eine a b g e s c h w ä c h t e Stabi-

iitat des peripheren Raumes erhalten werden k a n n . 



35 

4 - D i e e m p i r i s c h e n U n t e r s u c h u n g s e r g e b n i s s e b e s i t z e n 

»egrenzten räum! ic.h*n . l t Z e n begrenzten räumlichen und - - ^ x t z e n nur einen 

nicht der No! 

en d u r c h z u f ü h r e n . 

entheben
 u n

 " 7 " " » < * • » Geltungsbereich und 

te F a U s t u d L !
n d i 8 k e i t , i m 

2.2.2 Investitionen in rH^ • 

en m die Schxenenverkehrsinfrastruktur 

2.2.2.1 Allgemeines 

Im Hinblick auf das -j 

e 2 : ; T
P r o b l C

" " « - b a h n a l p e n t r a n s -

" î i i ï ï t a ™ S c h n e l l f h V e r l e g u n g e n auf den Neu-
2 U

 ^
o n z e n t r

i e c e n , d a d T T ^ h e n 

™ d die Betriebscharfkte'Istika d r
8 e n

 " ^ 
len.die Ihrerseits wied . t r e f f e n d e n Strecken stel-

irerseits wiederum Konsequenzen für 
fekte nach sich ziehen c»i regzonalen Ef-

t — r W i r t s c h a f t s s
t
r :

r

e

:
d
: :

d
: : 

- i c h in Form von Neubaus recken r e a r " " ^
 F r a n k

" 

Europas besonders spektakulär i" T " " ^ " . a u ß e r h a l b 

- e i Neubaus t recken (Hanno ver-Wü rzburg "na" h " ^ ^ 

Bau,aber noch ist keine S c ^ ^ l l ^ T l T ^ " ^ 

Lange in Betrieb.Insofern stellt sich V
 8 e S a m t e

" 

Ergebnisse zur Raumwirksamkeit d e , die 

Japan und Prankreich a u f ^ " ^
 x

^ ^ T ^ ^ ^ e h r s aus 

len übertragbar s i n d .
 d e r

 Alpentransversa,-

" s - s s 



Um der Beantwortung dieser Frage einen Schritt näher zu kom-

men,führte ich im Jahre 1984 eine empirische Untersuchung zur 

"Raumwirksamkeit des Schienenschnellverkehrs in der BRD-Erfah-

rungen beim Bau und Betrieb der NBS Hannover-Würzburg"durch(1) 

mit dem Ziel,für die Bauphase möglichst aktuelles Datenmateri-

al zu den Einkommens-und Bescfiäftigungswirkungen zu erheben 

und für die B e t r i e b s p h a s e zumindest Tendenzaussagen-die NBS ist 

bisher nur zwischen Hannover und Rethen in Betrieb genommen-

von seiten der r e g i o n a l a n s ä s s i g e n Wirtschaft zu den erwarteten 

Auswirkungen auf die W i r t s c h a f t s - u n d Siedlungsstruktur zu er-

halten.Diese T e n d e n z a u s s a g e n sind vor dem Hintergrund der aus-

ländischen U n t e r s u c h u n g s e r g e b n i s s e sowie der raumstrukturellen 

und w i r t s c h a f t l i c h e n Entwicklungstendenzen in der BRD zu beur-

teilen . 

Die Ergebnisse der genannten S t u d i e werden im folgenden zusam-

menfassend d a r g e s t e l l t : 

Aus Kapazitätsgründen und aufgrund der engen V e r k n ü p f u n g der 

Schnellfahrstrecken mit dem bestehenden Streckennetz der DB 

fiel die E n t s c h e i d u n g in der BRD für Mischverkehr,d.h.die Be-

nutzung der S c h n e l l f a h r s t r e c k e n durch Personen-und G ü t e r z ü g e . 

Dies hat im V e r g l e i c h z.B.zur französischen S c h n e l l f a h r s t r e c k e 

Paris-Lyon eine d e u t l i c h g e r i n g e r e Reisegeschwindigkeit auf 

den deutschen S c h n e l l f a h r s t r e c k e n mit 212km/h zur F o l g e . 

Betrachtet man die N e u b a u s t r e c k e n der DB,so könnte sich die 

Vermutung aufdrängen,daß die V o r t e i l e dieser Schnellfahrstrek-

ken kl ar den V e r d i c h t u n g s r ä u m e n zukommen,nur in geringem Maße 

aber den d u r c h f a h r e n e n R e g i o n e n , b e i denen es sich vielfach 

auch noch um ausgesprochen strukturschwache G e b i e t e handelt(Abb.£"). 

1) V e r ö f f e n t l i c h u n g in Vorbereitung in :Schriftenreihe des Insti-
tuts für R e g i o n a l w i s s e n s c h a f t der TH Karlsruhe 1985. 



A b b . € 
- - •• I ' — 
Lage der Neu- und Ausbaustrecken und 

Gebietseinheiten mit besonderen Strukturschwächen 

Gebietseinheiten: 
1 Schleswig 
2 Mittelholstein-Oithmar sehen 
3 Himburg 
4 Lüneburger Heio« 
5 Bremen 
6 Ol nabrück 
7 Emi 
8 Münster 
9 Bielefeld 

10 Hannc*«r 
11 Braunschweig 
12 Göttingen 
13 Kassel 
14 Do n mu nd-S iegen 
15 Essen 
16 Düsseldorf 
17 Aachen 
18 Köln 

UIM|W«MI 

19 Trier 
20 Koblenz 
21 Mirtsf-Osthessen 
22 Bamberg-Hof 
23 Asc hatten borg-Schweinfurt 
24 Frank fun-Darmstadt 
25 Mainz-Wiesoaden 
26 Saarland 
27 Westofali 
28 Rhein-Neckar-Südpfalz 
29 Oberrhei n-Mord schwar2 wa ld 
30 Neckar-Franken 
31 AnsOach-Nürnberg 
32 Regensburg-Weiden 
33 Landshut-Passau 
34 M ûnc heo-R osen hei m 
35 Kemptt-n-Ingolstadt 
36 Atb-Oberschwacr.i 
37 Oberrhein-SCrlschwsrrwald 
38 Berlin (West) 

Schwer punk träume mit besonderen Strukturschwächen 
! Inlrajtfukiufjchwich m—amm N^ubâUSt reckt-.l 
1 Infrastruktur - und 
I •''wrrDistruklur\cNw»ch * A'JSÔâUS*" r

o r

k?n 
Erv<trt)iiuukturicA*vKh 

i I Übrig« 

Quelle: H o f f m a n n , 1 9 8 1 , S . 6 9 2 . 
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So vertritt M ö l l e r ( l ) d i e Meinung,der Schienenverkehr könnte 

zur Verringerung großräumiger Disparitäten eher durch den Aus-

bau von Zubringerstrecken zum IC-Netz bei tragen,als durch den 

Neubau der Schnellfahrstrecken,da die Zubringerstrecken eine 

flächenhaftere Schienenbedienung erlauben und die einseitige 

Begünstigung der Zentrum-Zentrum-Verbindungen v e r h i n d e r n . B e v o r 

man zu dieser A u s s a g e Stellung nehmen kann,bedarf es eingehen-

der empirischer Untersuchungen,vor allem auch zur Frage des 

Einflusses von Maßnahmen zur Verkehrsbedienung im Güterverkehr 

auf die Standortwahl von Unternehmen.Bisher befaßten sich die 

Studien jedoch ausschließlich mit der globalen A n a l y s e des 

Standortfaktors " V e r k e h r " . 

Hohe Bedeutung kommt den Neu-und Ausbaustrecken der DB im Hin-

blick auf die Realisierung des "Europäischen Infrastruktur-

Leitplanes"des Internationalen E i s e n b a h n v e r b a n d e s ( U I C ) z u ( A b b 

bedingt durch die zentrale Lage der BRD in Europa.Dieser Leit- ' 

plan beinhaltet ein Netz von H a u p t m a g i s t r a l e n , d i e - b a s i e r e n d auf 

einheitlichen Gesichtspunkten-so ausgebaut werden sollen,daß 

sie auch in Zukunft die V e r k e h r s b e d ü r f n i s s e sowohl in qualita-

tiver als auch in quantitativer Hinsicht zu befriedigen ver-

mögen.Sowohl die drei Neubaustrecken als auch zum Teil die Aus-

baustrecken der DB begünstigen den Eisenbahnverkehr über den 

Splugen und verringern zusätzlich zur Splügenbahn auf vielen 

Strecken die Entfernungen und die F a h r z e i t e n . 

D M ö l l e r , 1 9 8 1 , S . 3 4 8 u.350. 
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Abb.? E u r o p ä i s c h e r Infrastruktur-Leitplan 

S c h n e l l f a h r n e t z nach dem I n f r a s t r u k t u r l e i t p l a n des Internatio-

nalen E i s e n b a h n v e r b a n d e s (UIC) 
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2.2.2.2 Bauphase von Schienenschnellfahrstrecken 

Aus den ausländischen Ergebnissen zu den Einkommens-und Be-

schäftigungswirkungen des Baus von Schnellfahrstrecken konnten 

-nach gewissen V e r a l l g e m e i n e r u n g e n - e i n e Reihe sog.Arbeitshypo-

thesen abgeleitet werden,auf denen die empirische Untersuchung 

aufbaute : 

1 . Einkommens-und Beschäftigungswirkungen des N e u b a u s von Schie-

nenschnellf ahrs trecken-die i.d.R.der Verbindung von Verdich-

tungsräumen d i e n e n - s c h l a g e n sich nur zu einem geringen Teil 

außerhalb des Korridors n i e d e r . D e r Korridor profitiert um so 

mehr von der B a u m a ß n a h m e , j e stärker dort diejenigen Unterneh-

men der I n v e s t i t i o n s g ü t e r - u n d Produktionsgüterindus trie sowie 

der Bauwirtschaft vertreten sind,die Aufträge im Rahmen des 

Streckenbaus aufgrund ihrer Kapazität,ihres Know hows und 

ihrer W e t t b e w e r b s f ä h i g k e i t ausführen können. 

2 . Je größer die einzelnen L o s g r ö ß e n sind,um so mehr sinkt der 

Beteiligungsgrad lokaler Unternehmen bedingt durch deren be-

grenzte technische und kapazitive Leistungsfähigkeit,die ab 

einer bestimmten Losgröße auch nicht mehr durch die Bildung 

von Arbeitsgemeinschaften ausgeglichen werden k a n n . 

3 . Die Beteiligung lokaler Unternehmen an der Baumaßnahme-und 

zwar in Form von Unteraufträgen und Zulieferungen-steigt mit 

zunehmender S t r e c k e n l ä n g e und damit verbunden wachsender 

Entfernung von den V e r d i c h t u n g s r ä u m e n . 

A . Der Anteil derjenigen E i n k o m m e n s - u n d Beschäftigungswirkun-

gen,die im R e s t k o r r i d o r ( l ) v e r b l e i b e n , e r h ö h t sich,wenn der 

Restkorridor eine größere wirtschaftliche L e i s t u n g s f ä h i g k e i t 

besitzt und vor allem je mehr konkurrenzfähige Unternehmen 

der von der Baumaßnahme betroffenen Branchen hier ansässig 

sind. 

1) Der Restkorridor umfaßt den Korridorraum der Neubaustrecken 
abzüglich den darin liegenden V e r d i c h t u n g s z e n t r e n . 
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5. Aufgrund der relativ langen Bauphase bei Neubaustrecken 

kommt ein erheblicher T e i l der Multiplikatorwirkungen schon 

m der Bauphase zum T r a g e n , n a c h Abschluß der Bauarbeiten 

flachen die Einkommens-und Beschäftigungswirkungen dafür 

aber sehr schnell ab. 

6. Das Ausmaß der signifikanten Beeinflussung der regionalen 

Einkommens-und A r b e i t s m a r k t s t r u k t u r durch die von der Neu-

baumaßnahme hervorgerufenen direkten Einkommens-und Beschäf-

tigungswirkungen wird von zwei Determinanten beeinflußt,zum 

einen von der Kapazitätsauslastung der an der Baumaßnahme 

m irgendeiner Form beteiligten Unternehmen und zum anderen 

von der regionalen Arbeitsraarktsituation. 

7. Die von dem Streckenneubau induzierten Effekte auf die re-

gionale Arbeitsmarktstruktur bestehen primär aus der mit 

der höheren Kapazitätsauslastung der Unternehmen verbunde-

nen Arbeitsmarktentlastung und Arbeitsplatzsicherung.Demge-

genüber sind langfristige d e u t l i c h e Verbesserungen der re-

gionalen A r b e i t s m a r k t s t r u k t u r nicht zu erwarten. 

8. Nach den ausländischen Untersuchungsergebnissen liegt die 

Vermutung nahe,daß die an der Baumaßnahme beteiligten Unter-

nehmen bei Erreichen ihrer Kapazitätsgrenzen eher dazu nei-

gen,Unterauf träge zu vergeben oder Arbeitsgemeinschaften 

einzugehen,als daß sie neue A r b e i t s p l ä t z e schaffen. 

9. Der Bau einer Schienenschnellfahrstrecke leistet keinen Bei-

trag zum Abbau der regionalen Einkommensdisparitäten,höch-

stens vermag er einen w e i t e r e n Anstieg der Disparitäten zu 

verhindern.Für den einzelnen Beschäftigten an der Baumaß-

nahme kann sich das Einkommen natürlich deutlich erhöhen, 

wie z.B.durch Überstunden. 

1 0 . Wenn die Leistungserstellung auch keinen Beitrag zum Dispa-

ritätenabbau leisten kann,so können die im Korridor freige-

setzten wirtschaftlichen Impulse dennoch dazu beitragen, 

daß strukturelle und k o n j u n k t u r e l l e Krisen leichter über-

wunden w e r d e n . 



Bevor detailliert auf die Ergebnisse der empirischen Unter-

suchung eingegangen wird zunächst einige Anmerkungen zur Vor-

gehensweise selbst: 

Die Baumaßnahme"Neubaus trecke"läßt sich untergliedern in die 

Faktoren "Leistungsinput"(1)und "Güterinput",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 ursächliche Zusammen-

hang mit der Leistungserstellung "Neubaustrecke"mit zunehmende 

Zahl von Produktionsprozessen immer kleiner. 

Die aus der Baumaßnahme resultierende Produktionswirkung setzt 

sich dementsprechend aus dem unmittelbaren und mittelbaren Lei-

stungsinput(3)zusammen.Alle Güter-und Leistungsinputs lassen 

sich auch in monetären Größen ausdrücken,wobei die monetäre 

Entsprechung der Leistungsströme die Löhne und Gehälter sowie 

die Gewinne darsteilen.Die Einkommenswirkung der Baumaßnahme 

berechnet sich dann aus der Summe der unmittelbaren und mittel-

baren Einkommenswirkung(4).Legt man einen durchschnittlichen 

erzielten Stundenlohn zugrunde,so läßt sich die Produktionswir-

kung in die Einkommenswirkung umrechnen und u m g e k e h r t . 

Hinsichtlich der Produktion der Potentialfaktoren und der in 

ihr gebundenen multiplikativen E i n k o m m e n s w i r k u n g ( 5 ) i s t zu be-

denken,daß dieser ein anderer zeitlicher Wirkungsverlauf eigen 

1)Leis tungsinput verstanden als Einsatz menschlicher Arbeits-
leistung. 

2)Verbrauchsfak tor en,wie z.B.direkte Arbeitsleistung,Energie 
und Rohstoffe,gehen vollständig in das zu erstellende Produkt 

ein wahrend P o t e n t i a l f a k t o r e n ( u . a . M a s c h i n e n , G e r ä t e ) z w a r an de 
Produktion beteiligt sind,aber nicht vollständig in das Pro-
dukt e i n g e h e n . 

3)Der mittelbare Leistungsinput ergibt sich aus den mittelbaren 
Produktionsprozessen,die der Herstellung des unmittelbar ver-
wendeten G u t e r i n p u t s dienen. 

4)Die mittelbare Einkommenswirkung ist in dem unmittelbar ver-
wendeten Güterinput g e b u n d e n . 

5)Die Verwendung des durch die Baumaßnahme erzielten direkten 
Einkommens setzt einen Multiplikatorprozeß in Gang,denn den 
gekauften Konsum-und Investitionsgütern liegen weitere Pro-
duktionsprozesse zugrunde. 



ist als der P r o d u k t i o n der V e r b r a u c h s f a k t o r e n , d e n n im allge-

m e i n e n b e s t e h t kein d i r e k t e r k a u s a l e r Z u s a m m e n h a n g z w i s c h l 

der P r o d u k t i o n d e r P o t e n t i a l f a k t o r e n und der B a u m a B n a h m e 

s e l b s t . D . h . , d a ß n o r m a l e r w e i s e die P r o d u k t i o n d e r Potential-

faktoren z e i t l i c h gesehen v o r der B a u m a ß n a h m e erfolgt ist 

d a r a u s r e s u l t i e r e n d e M u l t i p l i k a t o r e f f e k t e also bei der Inve-

stition nicht m e h r e i n k o m m e n s w i r k s a m s i n d . 

Die zeitlich z u r e c h e n b a r e i n d u z i e r t e E i n k o m m e n s w i r k u n g flacht 

r e l a t i v s c h n e l l ab und reicht kaum U b e r die I n v e s t i t i o n s p h a s e 

h i n a u s Zu b e r ü c k s i c h t i g e n sind a u B e r d e m - w e n n g l e i c h dies in d e r 

i.ultipiikatortheorie g a r nicht o d e r n u r u n z u r e i c h e n d der Fall 

i s t - e x o g e n e F a k t o r e n , V e r h a l t e n s ä n d e r u n g e n d e r W i r t s c h a f t s s u b -

j e k t e , m f l a tori sehe Prozesse s o w i e d u r c h L a g e r h a l t u n g hervor-

g e r u f e n e z e i t l i c h e S c h w a n k u n g e n im A u f t r e t e n d e r M u l t i p l i k a -

t o r e f f e k t e . 

Die d i r e k t e n P r o d u k t i o n s - u n d E i n k o m m e n s w i r k u n g e n des Baus d e r 

N e u b a u s t r e c k e s c h l a g e n sich p r i m ä r in d e r G r u n d s t o f f - u n d Pro-
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im H o c h - u n d T i e f b a u n i e d e r . D i e i n d u z i e r t e n P r o d u k t i o n s - u n d 

E i n k o m m e n s w i r k u n g e n sind in i h r e r s e k t o r a l e n V e r t e i l u n g prak-

tisch nicht a b s c h ä t z b a r » d ü r f t e n s i c h aber auf n a h e z u alle Hirt-

s c h a f t s b e r e i c h e b e z i e h e n . 

Die r a u m l i c h e V e r t e i l u n g der P r o d u k t i o n s - u n d E i n k o m m e n s w i r k u n g e n 
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M a s c h i n e n ^ T ^ ^ " f o r d e r t . O a g e g e n stammen d i e 

Maschinen der B a u w i r t s c h a f t und d i e G ü t e r i n p u t s der e l e k t r o t e c h -

nischen I n d u s t r i e sowie des L o k o m o t i v - u n d W a g g o n b a u s primär aus 

d e n j e n i g e n Z e n t r e n , d i e S c h w e r p u n k t e d e r P r o d u k t i o n s - u n d Investi-
t i o n s g ü t e r i n d u s t r i e s i n d . 





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-Würzburg nur vor dem Hintergrund der regiona-

len Gegebenheiten möglich ist,sei der Darstellung der empiri-

schen Untersuchungsergebnisse eine kurze R e g i o n s b e s c h r e i b u n g 

vorangesteilt,die sich auf die Postleitzahl-Leiträume 6400(0st-

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

gung einbezogenen Firmen-konzentriert(Abb.S*") . 

Die Neubaustrecke Hannover-Würzburg führt abgesehen von der 

Gebietseinheit 10(Hannover)auf ihrer gesamten Länge durch 

Schwerpunkträume mit besonderen S t r u k t u r s c h w ä c h e n ( v g l . A b b . 4 ) . 

Die Gebietseinheiten 12(Göttingen),13(Kassel)und 21(Mittel-

Osthessen)gelten als erwerbsstrukturschwach,die Gebietsein-

heit 23(Aschaffenburg-Schweinfurt)als i n f r a s t r u k t u r s c h w a c h . 

Im Vergleich zum jeweiligen Landesdurchschnitt ist die Korri-

dorregion durch folgende Merkmale zu charakterisieren: 

- wesentlich geringere Bevölkerungsdichte 

- niedrigere durchschnittliche Betriebsgröße 

- teilweise erheblich niedrigeres Bruttoinlandsprodukt,das 

ein Indikator für die wirtschaftliche L e i s t u n g s k r a f t ist 

- deutlich niedrigere Lohn-und Gehaltssumme je Industrie-

beschäf tigten 

In der Gesamtschau geben die Indikatoren einen Eindruck von den 

wirtschaftlichen Problemen der Korridorregion der NBS Hannover-

Würzburg im Abschnitt Osthessen und U n t e r f r a n k e n , d i e sich vor 

allem in einer kleinbetrieblichen W i r t s c h a f t s s t r u k t u r , e i n e m 

teilweise sehr niedrigen Industriebesatz und E i n k o m m e n s n i v e a u , 

einer geringen wirtschaftlichen Leistungskraft und hohen Ar-

beitslosenquoten ä u ß e r n . 
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2.2.2.2.2 Charakterisierung der Haupt-und Nachauftragnehmer 

Durch die Unterstützung der Projektgruppe Hannover-Würzburg Süd 

war es möglich,das gesamte vergebene Auftragsvolumen nach sei-

nem regionalen V e r b l e i b zu erfassen(Abb.9 ).Deshalb erschien es 

vertretbar,in die Befragung alle mittelständischen Hauptauf-

tragnehmer und eine kleine Zahl von Nachauftragnehmern einzu-

beziehen,die in der Korridorregion in den Postleitzahl-Leiträu-

men 6400 Fulda für Osthessen und 8700 Würzburg für Unterfranken 

ansässig sind.Der Schwerpunkt der folgenden Ausführungen liegt 

-auch mit Blick auf die Regionaluntersuchung in den Korridor-

regionen der Alpen transversaien -auf den in den Korridorregionen 

induzierten Produktions-und Einkommenswirkungen bei kleinen 

und mittleren B e t r i e b e n . 

Orientiert man sich an den Erfahrungen aus Japan und F r a n k r e i c h , 

so profitiert der Korridor um so mehr vom Bau der Schienen-

schnellfahrstrecke,j e stärker in ihm solche Unternehmen der In-

vestitionsgüter-und Produktionsgüterindustrie sowie der Bau-

wirtschaft vertreten sind,die aufgrund ihrer Kapazität,ihres 

Know hows und ihrer W e t t b e w e r b s f ä h i g k e i t Aufträge im Rahmen des 

Streckenneubaus übernehmen können.Der Grad der Beteiligung lo-

kaler Unternehmen sinkt aber mit der Größe der einzelnen Auf-

tragslose,da diese dann die Grenzen ihrer technischen und ka-

pazitiven L e i s t u n g s f ä h i g k e i t erreichen. 

Vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen ist die folgende Dar-

stellung der U n t e r s u c h u n g s e r g e b n i s s e zu sehen: 



A b b . 9 
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Tab.2 Herkunft und Betriebsgröße der H a u p t a u f t r a g n e h m e r ( 1 ) 

Gesamter A u f t r a g s w e r t : 1,4Mrd.DM (= 100%) 

Basis: 209 Unternehmen und Betriebe 

-îerkunf t Gesamt H e s s e n B a y e r n restì. BRD Aus land 
Darin ent 
•gerì on 
Osthesser 

hai ten 
Reriop 
U n l e r f r . 

be tri ebs-
größe A 

© • /c /c % cy 
L % % 

> 5 0 0 B e s c h . 

50-500Besc 

< 5 0 B e s c h . 

89 

h . 11 

22 

5 

42 

6 

16 9 5 

5 

14 

5 

Summe 100 27 16 9 10 19 

Quelle: P r o j e k t g r u p p e H / W S ü d . 

Von dem bisher v e r g e b e n e n Auftragsvolumen gingen nur 2 9 % ( = 4 0 6 M i o . D M ) 

an Unternehmen und Betriebe des K o r r i d o r r a u m e s , 7 5 % ( = 1 . 0 5 M r d . D M ) 

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

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

unternehmen des T u n n e l b a u s aus Österreich und der Schweiz h a n d e l t . 

An mittelständische Betriebe im Korridorraum flössen lediglich 

10%(= 140Mio.DM)der Gesamtauftragssumme,19%(=266Mio.DM)an Groß-

betriebe im K o r r i d o r r a u m , b e i denen es sich z.T.um Filialen b z w . 

Geschäftsstellen von Großbetrieben mit Sitz im Restraum h a n d e l t , 

die eventuell einen gewissen Prozentsatz ihres Gewinnes an die 

Muttergesellschaft abführen müssen.Um diesen Anteil müßten theo-

retisch die an solche Betriebe im Korridorraum gehenden Auf-

tragssummen gekürzt w e r d e n . 

Insg esamt betrachtet gingen 89% des Auftragsvolumens an Groß-

betriebe,nur 11% aber an mittelständische Betriebe,die über-

wiegend im Korridorraum ansässig sind. 

l)Die Angaben aller Tabellen entsprechen dem Stand Juli 1 9 8 4 . 



Der geringe Beteiligungsgrad mittelständischer Betriebe läßt 

die Vermutung zu,daß die Losgrößen oder andere Auftragsbedin-

gungen G r o ß b e t r i e b e begünstigen,wenn man nicht unterstellen 

will,daß die lokal ansässigen Betriebe überhaupt kein Interes-

se an Aufträgen im Zusammenhang mit dem Bau der NBS Hannover-

Würzburg h a b e n . I n Anbetracht der schlechten A u f t r a g s l a g e ge-

rade der B a u w i r t s c h a f t -um die es hier ja in erster Linie geht-

wird dies w o h l niemand ernsthaft behaupten w o l l e n . 

Nur wenigen der befragten Betriebe gelang es j e d o c h , m i t Hilfe 

der DB-Aufträge-wenn auch nur kurzfris tig-die A u s l a s t u n g der 

Betriebskapazität zu erreichen.Entscheidende Impulse erhielt 

die Bauwirtschaft in der Korridorregion durch die Baumaßnahme 

also nicht, w e n n g l e i c h einige Betriebe sicherlich davon profi-

tieren k o n n t e n . 

Für die M e h r z a h l der regional ansässigen H a u p t a u f t r a g n e h m e r 

beträgt der p r o z e n t u a l e Anteil der DB-Aufträge am jeweiligen 

Jahresumsatz w e n i g e r als 20%,bei einigen erreicht er jedoch 

bis zu 40%.Das g l e i c h e gilt für den prozentualen A n t e i l der 

entsprechenden A u f t r ä g e an der Betriebskapazität(l).Dies be-

deutet aber auch,daß es nicht möglich ist,generell von einem 

bestimmten P r o z e n t s a t z der Betriebskapazität aus zugehen,über 

dem die Betriebe nicht in der Lage sind,Auf träge a n z u n e h m e n , 

sondern dieser. Prozentsatz wird nicht zuletzt von der Aus-

las tung der K a p a z i t ä t e n und der Risikobereitschaft des einzel-

nen Unternehmers b e e i n f l u ß t . 

1) Bei den N a c h a u f t r a g n e h m e r n liegen die prozentualen 
der Aufträge am jeweiligen Jahresumsatz bzw.an der 
kapazität d u r c h w e g unter 20%,meist sogar unter 10%. 

Anteile 
Betriebs-
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Tab.3 Herkunft und Betriebsgröße der Nachauftragnehmer 

Gesamter Auftragswert: 194 Mio.DM(=100%) 

Basis: 413 Unternehmen und Betriebe 

Herkunf t Gesamt Hessen Bayern resti . 
BRD 

Aus land 
Darin enthalten 
R e g i o n Region 
O s t h e s s e n U n t e r f r . 

Betriebs-
größe c • 

/« 
C' 
/« % ©/ 

/c 
o • 
u 

c 
/c 

>500 B e s c h . 

50-500Besch 

<50Besch. 

9 

. 75 

16 

2 

37 

9 

4 

30 

5 

3 

7 

1 

0 

1 

1 

0 

33 

9 

1 

27 

4 

Summe 1 0 0 48 39 11 2 42 32 

Quelle: P r o j e k t g r u p p e H/V Süd 

Von dem an N a c h a u f t r a g n e h m e r ( S u b u n t e r n e h m e r , L i e f e r a n t e n , D i e n s 

leistungsbetriebe)gehenden Auftragsvolumen entfallen 91% auf 

mittlere und k l e i n e r e Betriebe und davon 73% auf Betriebe im 

Korridorbereich,9% der A u f t r a g s s u m m e gingen an G r o ß b e t r i e b e . 

87% des A u f t r a g s v o l u m e n s konnten Nachauftragnehmer in den von 

der Neubaustrecke betroffenen Bundesländern Hessen und Bayern 

an sich ziehen. 

Wie die Beispiele Japan und Frankreich zeigten,ist der Beteili-

gungsgrad kleiner und mittlerer Unternehmen im Korridorraum 

an Unteraufträgen sehr stark abhängig von der jeweiligen Los-

größe.Mit zunehmender Losgröße fließt danach um so weniger 

vom Auftragsvolumen aus dem Korridor ab. 



51 

2.2.2.2.3 Einkommenswirkungen 

Aus raumplaner ischer Sicht interessiert nun vor allem die 

raumliche Streuung der induzierten Einkommenseffekte und da-

mit verbunden die Frage,ob sie bestehende regionale Dispari-

taten(l)in der Einkommenstruktur abbauen helfen oder diese 

gar noch v e r s c h ä r f e n . 

Tab.4 Räumliche Verteilung der Einkommenseffekte auf Korridoi 

und Restraum(2) 

Auf trags 

in DK 

volumen 

in /
c
 des G e s . 

auf tragsvol. 

Auf t r a g s v o l . 

in DM 

an B e t r . <500 Best» 

in °/
c
 des Ges.-

auf t r a g s v o l . 

Korridor 

-(es träum 

4 0 6 M i o . 

9 9 4 M i o . 

29 

71 

lAOMio. 

14 M i o. 

_ 1 

10 

1 

Da sich unser Hauptinteresse aber auf die in mittleren und klei-

nen Betrieben der Korridorregion induzierten Einkommenseffekte 

richtet,seien diese im folgenden unter Berücksichtigung der an 

Betriebe dieser Betriebsgrößenkategorie vergebenen N a c h a u f t r ä g e 

gesondert dargestellt. 

a p s s a s -
handelt. irmen-i.d.R.um V e r d i c h t u n g s r ä u m e 

I f f l a s ^ a s « -

S E S i K S H ? 
siert werden kann? S h m k a n s e n als gut charakteri-
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1 . H a u p t a u f t r a g n e h m e r ( l ) : I A O . 0 0 0 . 0 0 0 DM 

2 . N a c h a u f t r a g n e h m e r : ( 1 , 4 M r d . - 1 4 0 M i o ) * 0 , 4 2 * 0 , 7 3 = 3 8 6 . 3 2 0 . 0 0 0 DM 

Summe 5 2 6 . 3 2 0 . 0 0 0 DM 

( = 37,6% des A u f t r a g s -
v o l u m e n s ) 

Insgesamt flössen an k l e i n e und mittlere B e t r i e b e im Korridor und 
Res träum : 

1 . H a u p t a u f t r a g n e h m e r : 1 5 4 . 0 0 0 . 0 0 0 DM 

2 . N a c h a u f t r a g n e h m e r : ( 1 , 4 M r d . - 1 5 4 M i o ) * 0 , 4 2 * 0 , 9 1 = 4 7 6 . 0 2 1 . 0 0 0 DM 

Summe 6 3 0 . 0 2 1 . 0 0 0 DM 

(= 45% des A u f t r a g s v o l u -
m e n s ) 

Innerhalb der Korridorregion verblieb also nur ein vergleichs-

weise geringer Prozentsatz des Auftragsvolumens,soweit es die 

mittleren und kleinen Betriebe anbelangt.Bezieht man die Groß-

betriebe in die Berechnung ein-was unter regionalem Aspekt nur 

bedingt sinnvoll ist,da es sich hierbe i.d.R.um Filialen b z w . 

Geschäftsstellen von Großfirmen mit Sitz in Verdichtungsräumen 

handelt-so erhöht sich n a t ü r l i c h das in den Regionen Osthessen 

und Unterfranken verbleibende A u f t r a g s v o l u m e n . 

1) 

V e r t r a g s l e i s t u n g /
5 8

"
 E Ì g e

"
l e Ì S

 ~ Subun ternehmer leis t. 

// Lief erantenleis tungei 

42% Fremdleistungen 3% D i e n s t l e i s t u n g e n 

1 legenden l e z u g a r a ^ a n ' d e r ^ f t r a ^ s ^ r g a ^ ) ! '
t £ g

°
r l e l m I U 8 r u n d
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1.Hauptauftragnehmer: 4 0 6 . 0 0 0 . 0 0 0 DM 

2 . N a c h a u f t r a g n e h m e r : ( 1 , 4 M r d . - 4 0 6 M i o ) * 0 , 4 2 * 0 , 7 4 = 308.935.200 DM 

Summe 714.935.200 DM 

(= 51% des A u f t r a g s v o l 

Die räumliche Streuung der Einkommenswirkungen w i d e r s p r i c h t also 

dem raumordnungspolitischen Ziel des Abbaus der regionalen Ein-

kommensdisparitäten zwischen Verdichtungsräumen und peripheren 

Regi onen,sie verhindert höchstens einen weiteren Anstieg der 

Disparitäten.Die Ursachen dafür sind in der A u f t r a g s v e r g a b e zu 

suchen und man wird sich daher fragen müssen,wie der an die Kor-

ridorregion fallende A n t e i l des Auftragsvolumens erhöht werden 

könnte. 

2.2.2.2.4 Beschäf tigungsWirkung en 

Zunächst interessiert im Zusammenhang mit der Frage nach den 

Beschäftigungswirkungen des Streckenbaus vor allem die regionale 

Herkunft der auf den Baustellen Beschäftigten und die Zahl der 

bedingt durch die Baumaßnahme neu eingestellten A r b e i t s k r ä f t e , 

speziell mit Blick auf die Zahl der neu geschaffenen Arbeits-

plätze in der K o r r i d o r r e g i o n . 
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Tab.5 B a u s t e l l e n p e r s o n a l der Hauptauftragnehmer im Südabschnitt der 

NBS H a n n o v e r - W ü r z b ü r g ( S t a n d August 83) 

Zahl % 

u n m i t t e l b a r B e s c h ä f t i g t e 1233 100 

davon aus der K e g i o n 421 35 

aus der ü b r i g e n BRD 429 35 

aus dem A u s l a n d 381 30 

B a u a r b e i t e r 1027 83 

P o l i e r e , I n g e n i e u r e 154 13 

k a u f m . A n g e s t e l l t e 50 4 

S t a m m p e r s o n a l 

neu e i n g e s t e l l t 

SAI 

390 

68 

32 

Q u e l l e : P r o j e k t g r u p p e H / V Süd. 

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

zentsatz der davon aus der Korridorregion stammenden tatsächlich ist, 

zeigt folgende A u f l i s t u n g : 

Von den neu E i n g e s t e l l t e n 

v a r e n a r b e i t s l o s 

kommen 

390 (100%) 

213 ( 5 5 % ) 
in K u r z a r b e i t 7 ( 2%) 
bi sner in einem and eren A r b e i tsver-

nältnis 170 ( 4 3 % ) 

aus der R e g i o n 137 ( 3 5 % ) 
aus der ü b r i g e n BRD 94 ( 2 4 % ) 
aus dem A u s l a n d 159 ( 4 1 % ) 



Soweit es die neu Eingestellten anbelangt,sollen 55% mit Ab-

schluß der A u f t r ä g e 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 Arbeitsplätze in den Betrieben der Haupt-und 

Nachauftragnehmer konnte nicht ermittelt werden,zumal man daz 

auch wissen müßte,inwiefern es dem einzelnen Betrieb bei A u s . 

bleiben des DB-Auftrages gelungen wäre,Ersatzauf träge der ent 

sprechenden Höhe zu beschaff en .Dabei dürften Betriebe in den 

Verdichtungsräumen gegenüber solchen in der Korridorregion im 

Vorteil sein. 

Die Beschäftigungswirkung der Baumaßnahme ergibt sich durch die 

Betrachtung des Leistungsinputs in seinen Produktionseinheiten, 

ausgedrückt in gebundenen Mannstunden.Die räumliche Streuung 

der durch den Bau der Neubaustrecke im Südabschnitt induzierten 

Beschäftigungseffekte gibt Hinweise auf den Beitrag der Investi-

tionsmaßnahme zum Abbau regionaler Disparitäten in der Arbeits-

markts truktur : 

Tab.6 Räumliche Streuung der B e s c h ä f t i g u n g s w i r k u n g e n ( l ) 

10.150.000 M a n n s t u n d e n 

24.850.000 Manns tund en 

3 5 . 0 0 0 . 0 0 0 Mannstunden 

K o r r i d o r ( 2 ) 

Res träum 
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Die Berechnung der Beschäftigungswirkung auf der Basis eines 

durchschnittlichen Stundenlohnes erlaubt nur eine sehr grobe 

Schätzung der tatsächlichen Beschäftigungseffekte,denn sie 

berücksichtigt nicht branchenspezifische bzw.regionale Dif-

ferenzierungen des Lohnniveaus. 

Ein weiteres Handicap dieser R e c h n u n g beruht auf der Tatsache, 

daß das gesamte Investitionsvolumen nicht-wie unterstellt-al-

lein Lohneinkomraen abhängig Beschäftigter darstellt,sondern 

auch die Gewinneinkommen einzubeziehen wären.Dies b e d e u t e t , 

daß die tatsächliche Beschäftigungswirkung geringer ist als 

die rechnerisch ermittelte. 

Die Beschäftigungswirkung beeinflußt die Kapazitätsauslastung 

der am Bau der Neubaustrecke beteiligten Unternehmen,d.h.sie 

verbessert die Auslastung bei kapazitiver Unterauslastung; 

bei voller Kapazitätsauslastung der Betriebe vergrößert sich 

die kapazitive Leistungsfähigkeit und es könnten-zumindest 

g r u n d s ä t z l i c h - n e u e Arbeitsplätze geschaffen werden.Letz teres 

ist jedoch mehr als fraglich-vor allem unter dem Aspekt der 

begrenzten A u f t r a g s d a u e r und der allgemein schlechten Auftrags-

lage der Bauwirtschaft-,vielmehr ist davon auszugehen,daß die 

Betriebe bei A u s l a s t u n g ihrer b e t r i e b l i c h e n Kapazität Unter-

aufträge v e r g e b e n oder Arbeitsgemeinschaften e i n g e h e n . 

Aus regionalpolitischen Interessen heraus wird jedoch die Schaf-

fung neuer A r b e i t s p l ä t z e und die Einstellung bisher arbeitsloser 

Personen gerade in peripheren strukturschwachen Räumen als 

Hauptziel anges trebt. Desha lb ist vom Bau der Neubaustrecke-in 

der Untersuchung beschränkt auf den S ü d a b s c h n i t t - k e i n e dauer-

hafte und signifikante Verbesserung der regionalen Arbeitsmarkt-

struktur zu erwarten.Die Leistungserstellung führt stattdessen 

nur zu einer Entlastung des regionalen Arbeitsmarktes durch die 

Verbesserung der Kapazitätsauslastung in den Betrieben-wenngleich 

diese zeitlich begrenzt ist und auch ihr Ausmaß sich in Grenzen 

hält-und die daraus resultierende Sicherung von A r b e i t s p l ä t z e n . 



2.2.2.3 Betriebsphase von Schienenschnellfahrstrecken 

2.2.2.3.1 Nachfragewirkungen 

Im Rahmen des Modal Split sind die Nachfrage nach Personenver-

kehrsleistungen und nach Güterverkehrsleistungen zu unterschei-

den : 

Soweit es die Nachfrage nach Personenverkehrsleistunke n anbe-

l a n g t ! ) , stellt sich zunächst die Frage nach der Beeinflussung 

des Gesamtverkehrsstromes durch die Qualität einer Verkehrsver-

bindung. Im PKW-Verkehr kann kein Einfluß der Reisegeschwindig-

keit auf den Gesamtverkehrsstrom nachgewiesen werden,während 

die Reisegeschwindigkeit im Eisenbahnverkehr im Gesamtverkehrs-

modell zu berücksichtigen ist.Dies bedeutet gleichzeitig,daß 

bei Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr nur ein Teil des 

Verkehrszuwachses der Bahn von anderen Verkehrsmitteln abgezogen 

wird,beim Rest handelt es sich ausschließlich um neu induzierten 
Eisenbahnverkehr. 

Grundsätzlich ist davon auszugehen,daß der Modal Split eine 

starke Entfernungsabhängigkeit aufweist und wesentlich von den 

Faktoren Reisezeit,Komfort determiniert wird,während der Preis 

nur eine untergeordnete Rolle spielt. 

Die Schienenschnellverkehrsstrecken weisen nun ein Qualitäts-

profil auf,das in charakteristischer Weise durch das hohe Ni-

veau der V e r k e h r s w e r t i g k e i t "Schnelligkeit" sowie spürbare Ver-

besserungen der Verkehrswertigkeiten "Bequemlichkeit"und"Häufig-

keit" geprägt ist.Dieses Qualitätsprofil ist mit den Anforde-

rungen an das V e r k e h r s m i t t e l im Personenfernverkehr zu ver-

gleichen ,wobei folgende Nachfragegruppen mit besonderen Affini-

taten zu unterscheiden sind: 

- Dienst-und Geschäftsreisende 
- Urlaubsreisende 
- Kurzreisende 
- P e n d l e r . 

1) Vgl.Breimeier, 1976,S.345 ff. 
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Für den europäischen Raum wurde das Nachfrageverhalten im Per-

sonenfernverkehr im Rahmen der sog.Cos t-33-S tudie der OECD un-

tersucht : 

Tab.7 Die der Benutzung der V e r k e h r s m i t t e l im Fernverkehr z 
grundeliegenden R e i s e z w e c k e ( i n %) 

D i e n s t - u n d 
G e s c h . R e i s e 

U r l a u b s r e i s e K u r z r e i s e I n s g e s . 

P k w 20 ,3 22 , 7 57 ,0 1 0 0 

E i s e n b a h n 1 . K l 63 , 4 1 9 , 7 1 6 , 9 1 0 0 

E i s e n b a h n 2 . K l 28 , 4 36 ,3 3 5 , 3 1 0 0 

L i n i e n f l u g z e u g 5 9 , 2 3 2 , 8 8 , 0 1 0 0 

C h a r ter f l u g z e u g 1 1 , 4 82 , 2 6,4 1 0 0 

B u s 1 1 , 6 35 ,1 53 , 3 1 0 0 

Quelle: H o f f m a n n , 1 9 8 1 , S . 3 4 6 . 

Es lassen sich typische R e i s e w e i t e n für die einzelnen Verkehrs-

mittel bestimmen,für den PKW 50-150km,für das Flugzeug >1200km 

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

Im Dienst-und Geschäftsreiseverkehr überwiegt ab einer Entfer-

nung von ca.600km klar die Entscheidung für die Benutzung des 

Flugzeugs,bis 400km dominiert noch die Wahl des PKW,während die 

Bahn nur in einem Entfernungsbereich von 400-700km konkurrenz-

fähig ist. 

Bei Urlaubsreisen dominiert ab Entfernungen von 1200km(bei Haus-

halten ohne P K W ) bzw.ab 1500km(bei Haushalten mit PKW)die W a h l 

des Flugzeuges als Verkehrsmi ttel .Die Urlaubsreisen im Kurz-

und Mittelstreckenbereich werden von Haushalten mit PKW in er-

ster Linie mit dem PKW durchgeführt,von Haushalten ohne PKW vor 

allen mit der B a h n . 
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Bex den sog Kurzeeisen hat die Verfügbarkeit aines PKW eine 

ahnliche Bedeutung fur die Verkehrsmittelwahl wie „ei den Ur-

laubs reisen. Kurzreisen erfolgen bei Haushalten mit PKW nahe-

s 8
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 ^ > während Haus-
halte ohne PKW eindeutig d i e Bahn bevorzugen. 

Die Verkehrsmittelwahl zwischen Bahn und Flugzeug ist in Ab-

hängigkeit von der Geschwindigkeit im Schienenverkehr,der Re-

lation zwischen Bahn-und Flugtarif sowie der Reiseweite zu 

sehen.So ist die Reaktion dar Nachfrage-unterstellt man g l e i c h e 

Preise-bei einer Erhöhung der Reisegeschwindigkeit im Schie-

nenverkehr von 100km/h auf 150km/h im Entfernungsbereich von 

350km am s t ä r k s t e n . H e g t eine Preisrelation von 1,2-1,4 v or 

so kann der Schienenverkehr seinen Marktanteil am stärkstan'im 

gr e 7 r
S

l 7
Ì C h

-
V O n 5 0 0 k m

 Preisrelationen 

re H i L ' ' "
 l S t d e r N a C h f

« S e a n s t i e g im Langstrackenbe-
reich am h ö c h s t e n . 

Wichtig für die V e r k e h r s m i t t e l w a h l zugunsten des Schienen-

Schnallverkehrs erscheint ver allem die absolute wie relative 

Intensität der Q u a l i t ä t s v e r b e s s e r u n g im Schienenverkehr,ein Ge-

sichtspunkt der gerade für die.zur Diskussion stehenden Alpen-

transversalen Gotthard und Splügen von Bedeutung sein d ü r f t e . 

Es ist daher wichtig d a r s t e l l e n , w e l c h e Reisezeitverbesserun-

gen von den wichtigsten Quell-Verkehrsbezirken aus im V a r g l e i c h 

zur heutigen Situation realisierbar sind,unterstellt „an,daß 

die Reisezeit die zu m i n i m i e r e n d e Größe darstellt. 

Ebenso wichtig wie die absolute Intensität der Reisezeitver-

besserung ist aber auch d i e relative Intensität der Qualitäts-

verbesserugn im Vergleich zu den konkurrierenden Verkehrsmitteln 

wobei die Bedieuungshäufigkeit mltzuberücksichtigen ist.Schließ-

lich wünscht der Reisende nicht nur eine möglichst kurze Reise-
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zeit,sondern auch eine minimale Abweichungszeit zwischen der 

möglichen Zugankunft bzw.-abfahrt und der gewünschten An-

ku nfts-bzw.Abfahrtszeit 

Die Schienenschnellfahr s trecken führen nach ihrer Inbetriebnah-

me zunächst zu einer sprunghaften Nachf rages teigerung,deren 

Ausmaß vor allem von der Intensität der R e i s e z e i t v e r b e s s e r u n g 

abhängt.Die N a c h f r a g e e l a s t i z i t ä t bzgl.der R e i s e g e s c h w i n d i g k e i t 

liegt im P e r s o n e n f e r n v e r k e h r bei etwa 1-2,d.h.eine V e r k ü r z u n g 

der Reisezeit um 10% bzw.eine Erhöhung der R e i s e g e s c h w i n d i g k e i t 

um 10/
o
 induzieren einen Nachfragezuwachs von 1 0 - 2 0 % , w o b e i der 

Zuwachs zum größten Teil auf 2.Klasse-Reisende zurückzuführen 
ist. 

Die wichtigste V o r a u s s e t z u n g für einen Nachfrageanstieg in der 

genannten G r ö ß e n o r d n u n g ist allerdings darin zu sehen,daß die 

Reisegeschwindigkeit im Schienenverkehr deutlich über derjeni-

gen des Straßenverkehrs liegen m u ß . 

Im Laufe der B e t r i e b s p h a s e tritt eine Stabilisierung der Nach-

frage ein und zwar auf einem nach oben verschobenen Wachstums-

pfad,dessen W a c h s t u m s r a t e n größer sind als die des übrigen 

Schienenverkehrs.Orientiert man sich an ausländischen Erfahrun-

gen,so reagieren vor allem Flugreisende und E i s e n b a h n r e i s e n d e 

der 1.Klasse sehr elastisch auf Änderungen in der R e i s e z e i t 

denn ihre Zeitkosten sind vergleichsweise hoch.Weitaus weniger 

elastisch reagieren demgegenüber Eisenbahnreisende der 2.Klasse 
und PKW-Reisende. 

Auf den europäischen Schnellfahrstrecken liegt der A n t e i l der 

1.Klasse-Reisenden bei 15-20%,die größeren N a c h f r a g e z u w ä c h s e 

weisen jedoch die 2.Klasse-Reisenden auf.Der Dienst-und Geschäfts 

reiseverkehr hält im Schienenschnellverkehr einen A n t e i l von 

40-50%,die restliche Nachfrage verteilt sich etwa g l e i c h m ä ß i g 

auf Urlaubs-und K u r z r e i s e n d e . 
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Schon allein bedingt durch die Tarifges taltung stellen die 

Schnellzüge im Prinzip kein Verkehrsmittel für den Pendelver-

kehr dar,sieht man einmal von Führungskräften ab.Das Qualitäts-

profil des Schnellverkehrs kommt dagegen den Dienst-und Ge-

schäftsreisenden , den Urlaubsreisenden und privaten Kurzreisen-

den entgegen.So ist es auch verständlich,daß es sich bei der 

auf die Schiene umgelenkten Nachfrage vor allem um Dienst-und 

Geschäftsreiseverkehr handelt,beim neu induzierten Verkehr über-

wiegend um K u r z r e i s e v e r k e h r . 

Andererseits sind die Nachfrageeffekte nicht allein eine Funktion 

der Geschwindigkeitsrelationen,sondern auch der Kostenrelationen, 

d.h.im Kurz-und Mittelstreckenbereich ist der Vorteil des Schnell-

verkehrs g e g e n ü b e r dem Individualverkehr eher in der höheren 

R e i s e g e s c h w i n d i g k e i t zu sehen,im Mittel-bis Langstreckenbereich 

eher im günstigeren Fahrpreis des Schienenverkehrs im Vergleich 

zum L u f t v e r k e h r . 

Die Einführung des zweiklassigen IC-Verkehrs in der BRD im Jahre 

1979 mit einer damit verbundenen Verbesserung der Reisezeiten 

für beide Wagenklassen im Vergleich zu den D-Zügen der DB von 

im Durchschnitt 33% führte im ersten Betriebsjahr zu einer Nach-

frageerhöhung in der zweiten Klasse von 14,3-47,3% je nach IC-

Linie . Zwischen 1978 und 1980 erhöhte sich das Verkehrsaufkommen 

im Schienenfernverkehr um 29Mio.Reisende(+ 25,4%),die Verkehrs-

leistung um 2,5Mrd.Personenkilometer(+ 11,6%),wobei jedoch zu 

beachten ist,daß 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 Nachfrageerhöhung ist nicht allein 

auf die Erhöhung der Reisegeschwindigkeit zurückzuführen,sondern 

auch darauf,daß durch den Ein-Stunden-Takt die "wahrgenommene 
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Reisezeit"(l)deutlich verringert wurde und die Einschätzung 

der Verfügbarkeit sich verbesserte. 

Insgesamt ergibt sich eine Verbesserung der V e r k e h r s w e r t i g k e i t 

"Schnelligkeit"durch die Neubaustrecken entsprechend einer 

Erhöhung der Reisegeschwindigkeiten von c a . 5 0 % . A u c h auf den 

Zubringerstrecken zum IC-Verkehr sind N a c h f r a g e s t e i g e r u n g e n zu 

erwarten. 

Die vom DIW durchgeführten Prognosen des P e r s o n e n v e r k e h r s in 

der BRD bis zum Jahre 2000 basieren auf der Annahme,daß bis 

zum Jahr 2000 die NBS Hannover-Würzburg und M a n n h e i m - S t u t t g a r t 

sowie die 13 Ausbaustrecken in Betrieb genommen sind. 

Die hohe Bedeutung der Reisezeit für die V e r k e h r s m i t t e l w a h l ( 2 ) 

wird sich in erster Linie auf die V e r k e h r s v e r l a g e r u n g weg von 

den anderen Verkehrsträgern hin zur Bahn a u s w i r k e n . D e m g e g e n ü b e r 

ist nur eine geringe Verkehrsinduktion der realisierbaren Rei-

sezeitgewinne zu e r w a r t e n ( 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.geschätzt(4).Dies entspräche einem Zuwachs 

des Beförderungsvolumens von 1% und der B e f ö r d e r u n g s l e i s t u n g 

von rd.5%. 

1) Die wahrgenommene Reisezeit entspricht der Reisezeit ein-
schließlich durchschnittlicher Wartezeit zwischen zwei Zugfol-
g e n . 

2) Der Umfang der Reisezeitverkürzung bestimmt letztlich maßge-
bend die Höhe der durch die Schienenschnellfahrstrecken be-
wirkten N a c h f r a g e e r h ö h u n g e n . 

3) Die Reisezeiteinsparungen betragen bis zu 6 0 % . 
4) Diese Schätzungen stellen die unteren E c k w e r t e für die zu er-

wartenden Beförderungsgewinne dar. 
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Berücksichtigt man allerdings nur den Fernverkehr,so ergibt sich 

sowohl für das Verkehrsaufkommen als auch für die Verkehrslei-

stung in Bezug zu den Schätzwerten für die Beförderungszahle 

im Fernverkehr im Jahr 2000 ein Zuwachs von c a . 1 0 % . 
.en 

Relevante V e r l a g e r u n g s e f f e k t e zugunsten der Bahn sind aller-

dings erst ab Entfernungen von mehr als 200km zu erwarten(l). 

Diese zu Lasten des PKW-und Flugverkehrs gehenden Beförderungs-

gewinne der DB werden i.d.R.einen Anteil von mehr als 20% des 

gesamten Verkehrsstromes auf sich vereinigen.Sofern die R e l a t i o -

nen überwiegend von N e u - b z w . A u s b a u s trecken bedient werden,kön-

nen die Beförderungsgewinne über 100% der Reisenden liegen. 

Die zu erwartenden B e f ö r d e r u n g s g e w i n n e werden sich primär im 

IC-Netz niederschlagen.Am sensibelsten reagiert im Fernverkehr 

der Geschäfts-und D i e n s t r e i s e v e r k e h r auf R e i s e z e i t v e r b e s s e r u n -

gen.Nach den Prognosen des DIW werden 2Mio.Reisende statt des 

Flugzeugs und 1,6Mio.Reisende statt des PKW die Bahn im Ge-

schäfts-und D i e n s t r e i s e v e r k e h r benützen.Einen N a c h f r a g e e i n b r u c h 

wird der nationale L u f t v e r k e h r auf den Relationen zwischen den 

Ballungsräumen erfahren,wo er h e u t e noch im Geschäfts-und Dienst-

reiseverkehr hohe Bedeutung b e s i t z t . 

Im Freizeitverkehr geht das DIW von 3,6Mio.Fahrgästen und 0 , 6 M r d . 

Personenkilometern mehr an V e r k e h r s l e i s t u n g durch die NBS und 

ABS aus.Überwiegend werden d i e s e Fahrgäste vom Individualver-

kehr zur Bahn hin gelenkt.Im U r l a u b s v e r k e h r , b e i dem andere Kri-

terien als die Reisezeit von entscheidender Bedeutung für die 

Verkehrsmittelwahl sind,werden die geringsten B e f ö r d e r u n g s g e w i n n e 

für die Bahn zu verzeichnen s e i n ( 2 ) . 

1) 1981 ergab sich eine d u r c h s c h n i t t l i c h e Reiseweite der IC-Be-
nutzer von 270km.Dies entspricht der aus den ausländischen 
Untersuchungen abgeleiteten Hypothese von einer für den Schie-

300km
 H r c h a r a k t e r i s t i s c h e n

 Reiseentfernung von c a . 

2) V g l . D I W , 1 9 8 2 , S . 2 7 7 . 
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Betrachtet man den Schienengüterverkeh r,so ist festzustellen, 

daß im Zeitraum von 1960-1980 in der BRD der Anteil des Schie-

nenverkehrs am Güterverkehrsaufkommen von 52,7% auf 36% sank. 

Ihre dominierende Position konnte die Bahn nur bei den Güter-

gruppen Kohle,Erz-und Metallabfälle,Eisen. Stahl und NE-Metalle 

sowie Düngemittel mit jeweils mehr als 50% Marktanteil halten. 

Der Straßengüterverkehr expandierte aber in denjenigen Güter-

bereichen , die wachstumsorientiert und im allgemeinen höher ta-

rifiert sind,der Bahn blieben vor allem die konjunkturabhängi-

gen und niedrig tarifierten M a s s e n g u t t r a n s p o r t e der Montanin-

dustrie.Die Strukturverschiebungen innerhalb des industriellen 

Sektors hatten gleichzeitig eine Verschiebung zuungunsten 

transportintensiver Industriezweige zur F o l g e . 

Ein wichtiger A s p e k t des Güterverkehrs ist zweifellos die Trans-

por tzei t . Zwar b e t r ä g t die R e i s e g e s c h w i n d i g k e i t der Güterzüge 

im Durchschnitt 43km/h,die der Schnellgüterzüge mehr als 6 0 k m / h , 

doch ist die Reisegeschwindigkeit nur bei den Ganzzügen auch 

ein Maßstab für die Beförderungsqualität.denn bei den übrigen 

Zuggattungen hat die reine Fahrzeit lediglich einen Anteil von 

ca.20% an der g e s a m t e n Beförderungszeit.Dies bedeutet,daß -abge-

sehen von bestimmten Zuggattungen-das h ö h e r e Potential für 

Transportzeitverbesserungen in der Betriebsablaufsteuerung liegt. 

Abgesehen von den Massen-und Montangütern besitzen die Trans-

portkosten bei der Mehrzahl der Betriebe nur noch eine unterge-

ordnete B e d e u t u n g ( l ) . W i l l die Bahn beim T r a n s p o r t von Massen-

und Montangütern ihre Position halten,so ist eine Senkung oder 

wenigstens Konstanz der Kosten anzustreben.Für hochwertige Gü-

ter ist demgegenüber vor allem die B e f ö r d e r u n g s q u a l i t ä t von 

Relevanz,dokumentiert durch T r a n s p o r t d a u e r , P ü n k t l i c h k e i t und 

schonende Behandlung der Güter. 

1) Vgl.Breimeier,1977,S.l f f D i c k , 1 9 8 0 . 
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Die Qualitätsmerkmale Schnelligkeit und Berechenbarkeit werden 

in Zukunft im Güterverkehr noch an Bedeutung gewinnen,während 

der Preis nur dann eine R o l l e spielt,wenn die W e r t i g k e i t s p r o f i l e 

konkurrierender V e r k e h r s m i t t e l zumindest in den wesentlichen 

Qualitätsmerkmalen ü b e r e i n s t i m m e n . 

2.2.2.3.2 V e r k e h r s i n f r a s t r u k t u r 

Die in Angriff genommenen bzw.geplanten Neu-und Ausbaustrecken 

bringen der Schienenverkehrsinfrastruktur neben der Anhebung 

der flächen-bzw.personenbezogenen Ausstattungsstandards eine 

deutliche Aufwertung,vor allem in Form der Beseitigung b e s t e h e n -

der kapazitiver Engpässe und damit verbunden einer p ü n k t l i c h e r e n , 

sichereren und schnelleren Beförderung im Personen-und G ü t e r v e r -

kehr. 

Von der N a c h f r a g e s t e i g e r u n g 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 Angebotseinschränkungen erwartet.Betrof-

fen wären primär diejenigen Flughäfen,die sehr stark vom inner-

deutschen Luftverkehr a b h ä n g e n , d . h . K ö l n / B o n n , H a m b u r g , H a n n o v e r , 

Bremen,Nürnberg. 

Im Straßenverkehr könnte 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 A u t o b a h n e n . Diese V e r k e h r s v e r l a g e r u n -

gen können bei Verbesserung des Leistungsangebotes im Schie-

nengüterverkehr zusätzlich durch Verkehrsverlagerungen im G ü t e r -

verkehr v e r s t ä r k t werden. 
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Die durch die NBS und ABS induzierten Kapazitätsverbesserungen 

sind auch unter dem Aspekt des Europaverkehrs zu sehen.So ist 

der Anteil des grenzüberschreitenden Verkehrs im Schienenver-

kehr rd.17% im Personenverkehr und rd.28% im Güterverkehr Den-

noch erfüllen die NBS und ABS der DB nur unzureichend die Ziele 

des UIC-Leitplanes.Gerade weil der Straßenverkehr in den Nach-

barländern z.T.erheblichen Restriktionen unterworfen ist,liegt 

fur den Schienenverkehr speziell im grenzüberschreitenden Ver-

kehr noch ein erhebliches Marktpotential.Dies impliziert die 

Ergänzung der internationalen Anschlußstrecken in Anlehnung an 
den U I C - L e i t p l a n . 

2.2.2.3.3. Soziale Infrastruktur 

Gerade im Bereich der sozialen Infrastruktur,zu der wir u . a . di, 

Bereiche Bildung,Wohnungswesen,Sport und Erholung,Freizeit und 

Kultur zahlen,ergeben sich erhebliche Zurechnungsschwierigkei ter 

bei dem V e r s u c h , d i e vom Schienenschnellverkehr induzierten Ef-

fekte h e r a u s z u f i l t e r n . D e s h a l b sind zu diesem Wirkungsbereich 

auch nur allgemeine Aussagen m ö g l i c h . 

Sekundärwirkungen 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 öffentlichen Einrichtungen mit 

hoher Affinität zur Freizeitgestaltung und zum Fremdenverkehr 

im Einzugsbereich der Haltepunkte der Schienenschnellfahrstrecke 

(l).Von einem eventuellen Nachfrageanstieg werden hier jedoch 

hauptsächlich die Regionen Hamburg,Frankfurt, S tuttgart und 

München p r o f i t i e r e n . 

1) Prognosen sprechen in diesem Bereich von einem möglichen Nach-
fragezuwachs durch die NBS und ABS in einer G r ö S e L r d n u n g ^ 



2.2.2.3.4 W i r t s c h a f t s s t r u k t u r 

Zahlreiche U n t e r s u c h u n g e n haben sich in den letzten Jahren mit 

der Frage b e s c h ä f t i g t , w e l c h e Wirkungen in entwickelten Volks-

wirtschaften mit einem praktisch über alle Regionen ausgebau-

ten V e r k e h r s s y s t e m überhaupt noch von Verkehrsinfrastrukturin-

vestitionen auf die Wirtschaftsstruktur und -entwicklung der 

Korridorregion ausgehen können,zumal die Bedeutung der Trans-

portkosten bei der Standortwahl stark gesunken ist und nur 

noch ein g e r i n g e s Moblitätspotential an Betrieben existiert. 

Dies bedeutet jedoch nicht,daß von Verkehrsinfrastrukturinve-

stitionen i n d u z i e r t e positive Effekte auf die regionale Ent-

wicklung g r u n d s ä t z l i c h ausgeschlossen werden können.Vielmehr 

hängen A u f t r e t e n und Ausmaß dieser Effekte von der regionalen 

Ausstattung m i t Potentialfaktoren ab,d.h.von der raumstrukturel-

len A u s g a n g s s i t u a t i o n und dem koordinierten Einsatz der übri-

gen fachplanerisehen M a ß n a h m e n . 

Was den p r i m ä r e n und sekundären Sektor anbelangt,so sind signi-

fikante E i n k o m m e n s - u n d Beschäftigungswirkungen wohl kaum vom 

S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r zu erwarten.Daran könnten auch erheb-

liche V e r b e s s e r u n g e n im Güterverkehr der DB nichts entscheiden-

des ändern. 

Eine größere R e a g i b i l i t ä t ist dagegen im Dienstleistungsbereich 

vorhanden und h i e r vor allem im Fremdenverkehr nicht nur der 

H a l t e p u n k t e , s o n d e r n auch in deren Hin terland(1).Aufgrund der 

steigenden Z a h l von Tagesrandverbindungen wird eine Belebung 

der Besucher-und Übernachtungszahlen speziell in denjenigen 

Haltepunkten eintreten,die in bezug auf die Einkommensmöglich-

keiten g e h o b e n e Ansprüche erfüllen können oder touristisch 

attraktiv s i n d . 

t
 F

j e m d e n v e r k e h r gefordert werden,ist die gute verkehr-
liche E r s c h l i e ß u n g und Anbindung der betreffenden Räume grund-
legende V o r a u s s e t z u n g für jeden weiteren Schritt in Richtung 
Ausbau des F r e m d e n v e r k e h r s " . 



Davon abgesehen beschränken sich die erwerbsstrukturellen Ef-

fekte im wesentlichen auf den Haitepunktbereich,der aus Sicht 

des tertiären Sektors eine Aufwertung erführt.Wie sich in Japan 

zeigte,besitzen Unternehmen mit überregionalem Tätigkeitsfeld 

eine wesentlich höhere Affinität zum Schienenschnellverkehr und 

können die wirtschaftlichen Möglichkei ten ,die aus der Verbes-

serung der Erreichbarkeitsverhältnisse resultieren,zielstrebi-

ger nutzen(l). 

Die durch den Schienenschnellverkehr ausgeweiteten Tagesrand-

verbindungen könnten für die betriebliche Organisationsstruktur 

überregionaler Unternehmen als Anreiz wirken,die Wirkungsbe-

reiche der Hauptverwaltungen auszudehnen(2),d.h.neue Geschäfts-

stellen in den Haltepunkten einzurichten bzw.Führungsfunktionen 

aus bisher selbständigen Geschäftsstellen in die Hauptverwaltun-

gen zurückzuverlagern.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 d e s h a l b die Verbesserung der Erreichbarkeitsver-
hältnisse geringer ausfällt als es in Japan der Fall w a r . 

2) 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. 

3) Das regionale Lagepotential ist um so geringer einzuschätzen, 
je höher die Kosten sind,die regional ansässigen Betrieben 
bei der Informationsbeschaffung und -Verbreitung außerhalb 
der Standortregion entstehen.Deshalb knüpfen gerade periphere 
Regionen an die Verbesserung der E r r e i c h b a r k e i t s v e r h ä l t n i s s e 
durch Verkehrsinfrastrukturmaßnahmen die Hoffnung,dadurch 
eine deutliche Senkung der Kommunikationskos ten und Anhebung 
des regionalen Lagepotentials erreichen zu können. 



Vor allem in denjenigen Haltepunkten des Schienenschnellver-

kehrs werden die wirtschaftsbelebenden Impulse(1)ihren Nieder-

schlag f i n d e n , d i e innerhalb der zentralörtlichen Hierarchie 

die Funktionen eines großen Mittelzentrums wahrnehmen.Im Be-

reich der M a n a g e m e n t - u n d Dienstleistungsfunktionen wird es 

allerdings zu einer Konzentration in den Metropolen kommen, 

die bei dem geplanten Schienenschnellverkehrsnetz in erster 

Linie die H a l t e p u n k t e Hamburg,Frankfurt und München betreffen 

w i r d . 

Im Zusammenhang mit dem Schienenschnellverkehr wird zwar häu-

fig auf die Erleichterung zwischenbetrieblicher Kontakte hin-

g e w i e s e n , d o c h werden sich die Neu-und A u s b a u s t r e c k e n der DB 

für die g ü t e r e m p f a n g e n d e und -verladende W i r t s c h a f t im Prinzip 

nur durch die Vergrößerung der Durchlaßkapazität der betreffen-

den Strecken v o r t e i l h a f t auswirken,d.h.das G ü t e r a u f k o m m e n auf 

der Schiene kann erhöht und speziell der H u c k e p a c k - V e r k e h r 

("Rollende L a n d s t r a ß e " ) a u s g e w e i t e t w e r d e n . H i n s i c h t l i c h des di-

rekten G l e i s a n s c h l u ß v e r k e h r s sind demgegenüber keine direkten 

Vorteile zu e r w a r t e n . 

Für die nicht angeschlossenen Räume verringert sich mit Inbe-

triebnahme der Schnellfahrstrecken die S t a n d o r t g u n s t . W ä h r e n d 

die N e u b a u s t r e c k e n in den unmittelbar angeschlossenen Räumen 

-zumindest g r u n d s ä t z l i c h ( 2 ) - w i r t s c h a f t s f o r d e r n d e Impulse frei-

setzen k ö n n e n , w i r d die Standortgunst der d u r c h f a h r e n e n Korri-

dore v e r r i n g e r t . 

1) Die vom S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r ausgehenden wirtschaftlichen 
htrekte werden jedoch kein solches Ausmaß erreichen,das es 
ihnen e r l a u b e n würde,die großräumig regionale Wirtschafts-
entwicklung in entscheidender Weise zu b e e i n f l u s s e n . 

Z) Sollen die positiven Impulse zum Tragen kommen,bedarf es in 
jedem F a l l ergänzender fachplanerischer M a ß n a h m e n , d i e ent-
sprechend den jeweiligen regionalen G e g e b e n h e i t e n und Proble-
men a u s z u w ä h l e n sind. 
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Wie beurteilen nun aber die Be troffenen,nämlich die in der 

Korridorregion ansässigen Unternehmen und Betriebe,die zu-

künftigen 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 r d . 

43% an der Beantwortung des umfangreichen Fragebogens,wobei 

hinsichtlich der Betriebsgrößenstruktur eine Dominanz mittel-

ständischer(l)und selbständiger Betriebe die Stichprobe kenn-

zeichnet bei gleichzeitig ausgeglichener B r a n c h e n v e r t e i l u n g . 

Bei der M e h r z a h l der befragten Betriebe dominiert im Trans-

portsektor eindeutig der L K W . D e s h a l b erhebt sich auch zwangs-

läufig die F r a g e , o b nicht in zunehmendem Maße eine Diskrepanz 

zwischen den von der Eisenbahn angebotenen Qualitätsmerkmalen 

der Verkehrsleistung und den von den Unternehmen gestellten 

Transportansprüchen besteht,eine Diskrepanz,die weniger durch 

den Neubau von Schienenschnellfahrstrecken als vielmehr durch 

fahrplantechnische und b e t r i e b s o r g a n i s a t o r i s c h e Maßnahmen zur 

Qualitätsverbesserung verringert werden k ö n n t e . 

Tab.8 Bedeutung der Teilwertigkeiten einer Verkehrsleistung 

im G ü t e r v e r k e h r 

T e i l w e r t i g k e i t e n H ä u f i g k e i t der Nennung 
(Zahl der B e t r i e b e ) 

M a s s e n l e i s t u n g s f ä h i g k e i t • 5 
S c h n e l l i g k e i t 15 
F ä h i g k e i t zur N e t z b i l d u n g 2 

B e r e c h e n b a r k e i t 6 

H ä u f i g k e i t d e r V e r k e h r s b e d i e n u n g 9 

S i c h e r h e i t 8 

B e q u e m l i c h k e i t 0 

l)Mittelstand:50-500 Beschäftigte;Großbetriebe> 500Beschäftigte 



Aus betrieblicher Sicht dominiert die Bedeutung der Teilwertig-

keiten Schnelligkeit,Häufigkeit der Verkehrsbedienung und Sicher-

heit im Güterverkehr.Die Kritik am Schienengüterverkehr konzen-

triert sich ihrerseits auf Aspekte,die kaum etwas mit der Neu-

baustrecke zu tun haben: 

- zu langsamer und zu schwerfälliger Transport 

- keine N o n - S t o p - V e r b i n d u n g zwischen Lieferant und Kunden 

- problematische Zustellung am Empfangsort 

- zu teurer T r a n s p o r t . 

Ein besonderer Stellenwert kommt der Gewährleistung einer schnel-

len und b e r e c h e n b a r e n Bedienung durch die Bahn zu.Im Hinblick 

auf die T e i l w e r t i g k e i t "Schnelligkeit"sind Verbesserungen aber 

nur zu erwarten,wenn neben der Erhöhung der Streckenkapazität 

auch für den Güterverkehr durch die Inbetriebnahme der Neubau-

strecken und der Erhöhung der F a h r g e s c h w i n d i g k e i t der Güterzüge 

sich die Bemühungen verstärkt auf betriebsorganisatorische Aspek-

te zur Senkung der Zeit des L a s t l a u f s richten(1),u.a.durch den 

Ausbau des IC-Güterverkehrs im Nachtsprung und des Huckepack-

verkehrs . Neben der Sicherheit des Transportes,d. h .dem Ausblei-

ben qualitativer bzw.wertmäßiger Beeinträchtigungen des Gutes 

während des T r a n s p o r t v o r g a n g e s , i s t vor allem die Häufigkeit 

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

die Flexibilität des Betriebes e r h ö h t . 

Nach dem Grad der Häufigkeit der Nennung folgen die Wertigkei-

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

ter Stelle,wobei die M a s s e n l e i s t u n g s f ä h i g k e i t in enger kausaler 

Beziehung zu Schnelligkeit und H ä u f i g k e i t steht. 

1)Unter dem L a s t l a u f versteht man die Zeit des Transportes eines 
beladenen Wagens vom Beginn der Beladung beim Versender bis zur 
Beendigung der Entladung beim E m p f ä n g e r . 

2)Anzahl der Transporte innerhalb eines bestimmten Zeitraumes 
3)Die Massenleistungsfähigkeit bezeichnet den Grad der Fähigkeit 

eines Verkehrsmi ttels ,den T r a n s p o r t unterschiedlich großer Mengen 
von Gütern unter möglichst niedrigen Kosten durchzuführen. 

4)Die Berechenbarkeit bezeichnet die Fähigkeit eines Verkehrsmit-
tels , f es tgeleg te Abfahrts-und Ankunftszeiten bei Transporten 
einzuhalten. 
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D e r B e f ö r d e r u n g s t a r i f n i m m t e i n e S o n d e r s t e l l u n g e i n , d e n n b e i 

d e r V e r k e h r s m i t t e l w a h l s p i e l t d e r P r e i s z w a r e i n e R o l l e , d o c h 

n u r u n t e r d e r V o r a u s s e t z u n g , d a ß d i e in K o n k u r r e n z m i t e i n a n d e r 

s t e h e n d e n V e r k e h r s m i t t e l in d e n w i c h t i g s t e n Q u a l i t ä t s m e r k m a l e n 

d e r V e r k e h r s l e i s t u n g Ü b e r e i n s t i m m e n . D e r E i n f l u ß d e r T r a n s p o r t -

k o s t e n ü b e r w i e g t l e d i g l i c h b e i d e r B e f ö r d e r u n g d e r M a s s e n - u n d 

M o n t a n g ü t e r , d e n t r a d i t i o n e l l e n T r a n s p o r t g ü t e r n v o n B a h n u n d 

S c h i f f . 

E n t s c h e i d e n d f ü r d i e g e n a n n t e n E n t w i c k l u n g s t e n d e n z e n im G ü t e r -

v e r k e h r w a r e n u n d s i n d S t r u k t u r v e r s c h i e b u n g e n i n n e r h a l b d e s in-

d u s t r i e l l e n S e k t o r s , d . h . V e r s c h i e b u n g e n z u u n g u n s t e n t r a n s p o r t -

i n t e n s i v e r I n d u s t r i e z w e i g e u n d d a m i t V e r r i n g e r u n g d e r B e d e u t u n g 

v o n M a s s e n g u t t r a n s p o r t e n . D i e z u n e h m e n d e S p e z i a l i s i e r u n g d e r P r o -

d u k t i o n u n d d a r a u s r e s u l t i e r e n d e w e i t g e h e n d e D e z e n t r a l i s a t i o n 

d e r P r o d u k t i o n s s t ä t t e n b e g ü n s t i g e n z u s ä t z l i c h L K W - T r a n s p o r t e . 

W ä h r e n d in Z u k u n f t d i e B e d e u t u n g d e r T e i l w e r t i g k e i t " M a s s e n l e i -

s t u n g s f ä h i g k e i t " s i n k e n w i r d , w e r d e n d i e Q u a l i t ä t s m e r k m a l e " S c h n e l -

l i g k e i t " u n d " B e r e c h e n b a r k e i t " e i n e i m m e r w i c h t i g e r e R o l l e s p i e l e n . 

D i e r a u m s t r u k t u r e l l e E n t w i c k l u n g w i r d i h r e r s e i t s d i e E r h ö h u n g 

d e r A n f o r d e r u n g e n an d i e N e t z b i l d u n g s f ä h i g k e i t e i n e s Verkehrs-^ 

m i t t e l s m i t s i c h b r i n g e n . 

F ü r d i e F a h r t d e r F ü h r u n g s k r ä f t e v o m W o h n - z u m A r b e i t s o r t s p i e l t 

d e r I C - V e r k e h r in k e i n e m d e r b e f r a g t e n B e t r i e b e e i n e R o l l e u n d 

für d i e S t a n d o r t - u n d W o h n o r t w a h l v o n B e t r i e b e n u n d F ü h r u n g s k r ä f -

ten w i r d d e r I n b e t r i e b n a h m e d e r N B S ü b e r w i e g e n d a u c h k e i n e B e -

d e u t u n g z u g e s p r o c h e n . L e d i g l i c h e i n B e t r i e b v e r t r a t d i e A n s i c h t , 

d a ß d i e s c h n e l l e r e n V e r b i n d u n g e n u n d d a m i t d i e r e i b u n g s l o s e r e 

A n r e i s e v o n B e s u c h e r n d i e S t a n d o r t w a h l in g e w i s s e r W e i s e b e e i n -

f l u s s e n k ö n n e . 



Auch für den Anfahrtsweg der Führungskräfte zu Geschäftstermi-

nen sah die M e h r z a h l der Betriebe keine Einflußmöglichkeit der 

Neubaustrecke.Ein konzernabhängiger Betrieb maß diesem Aspekt 

in Zukunft zunehmende Bedeutung bei,da seine Hauptverwaltung 

in Kassel gelegen ist und Kassel durch die NBS besser an die 

Nord-Süd-Verbindungen angeschlossen wird.Die Entscheidung für 

die Bahn wird jedoch abhängig gemacht vom Preisvergleich zwi-

schen PKW und Eisenbahn unter Berücksichtigung der V o r t e i l e 

des IC-Verkehrs. 

Für Geschäftsreisen besitzt der IC-Verkehr primär nur dann 

Interesse,wenn die Zielorte Haltepunkte an den Schienenschnell-

fahrstrecken sind,da auf den A n s c h l u ß s t r e c k e n die Zeitvorteile 

des Schnellverkehrs wieder verloren g e h e n . D e s h a l b wäre es drin-

gend erforderlich,die Fahrpläne der A n s c h l u ß s t r e c k e n auf den 

IC-Takt abzustimmen,um das N a c h f r a g e p o t e n t i a l im Personenver-

kehr a u s z u s c h ö p f e n . 

Übereinstimmend betonten alle befragten Firmen,daß eine positi-

ve Beeinflussung der wirtschaftlichen Entwicklung in der Korri-

dorregion während der Bauphase -sofern sie überhaupt eintrete-

nur v o r ü b e r g e h e n d e r Natur sei.Außerdem gingen die Aufträge haupt-

sächlich an auswärtige Großfirmen und würden in der Standortre-

gion zu erheblichen Preissteigerungen bei Lieferanten z.B.von 

Beton und Stahl führen,die die Situation der regionsansässigen 

Firmen b e e i n t r ä c h t i g t e n . 

Auch von der Inbetriebnahme der N e u b a u s t r e c k e werden allgemein 

nur geringe E f f e k t e auf die wirtschaftliche Entwicklung der 

Standortregion erwartet.Die Lagegunst wird sich dadurch zwar 

verbessern,doch beschränkt sich dies in erster L i n i e auf die 

H a l t e p u n k t b e r e i c h e . D i e Ausstrahlung w i r t s c h a f t l i c h e r Effekte 

von den H a l t e p u n k t b e r e i c h e n ins Umland wird skeptisch beurteilt 



und in A b h ä n g i g k e i t von zusätzlichen Maßnahmen gesehen,die sol-

che Tendenzen fördern würden(z.B.im Bereich- der regionalen Wirt-

schaf tspolitik). 

Für die B e t r i e b s o r g a n i s a t i o n schlössen alle befragten Betriebe 

Auswirkungen d e r N e u b a u s t r e c k e grundsätzlich a u s . D i e japanischen 

U n t e r s u c h u n g s b e i s p i e l e haben gezeigt,daß stärkere Dezentralisie-

rung innerhalb der innerbetrieblichen Organisationsstruktur über 

haupt nur dann d e n k b a r ist,wenn sich durch den Schienenschnell-

verkehr neue w i r t s c h a f t l i c h e Möglichkeiten für Zweigbetriebe bzw 

G e s c h ä f t s s t e l l e n eröffnen und auch genutzt werden,gleichzei tig 

aber a u s r e i c h e n d e Erreichbarkeitshemmnisse b e s t e h e n , d i e die 

Rückverlagerung von Führungsfunktionen in die Hauptverwaltungen 

-i.d.R.in den B a l l u n g s z e n t r e n gelegen-nicht s i n n v o l l erscheinen 

lassen. 

Zwar kommt es d u r c h die Inbetriebnahme der N e u b a u s t r e c k e zu er-

heblichen E r r e i c h b a r k e i t s v e r b e s s e r u n g e n , d o c h längst nicht in 

dem Ausmaß wie in Japan.Abgesehen von der Inanspruchnahme des 

S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r s im G e s c h ä f t s r e i s e v e r k e h r - d e r ja heute 

schon vom I C - V e r k e h r profitiert-sind signifikante wirtschaft-

liche Chancen für Zweigbetriebe bzw.Geschäftsstellen nicht zu 

e r w a r t e n . Z u s ä t z l i c h zu den h e u t e existierenden neuen Kommunika-

tionsmöglichkeiten , die Entfernungen von sich aus immer mehr an 

Bedeutung v e r l i e r e n lassen,ist zu berücksichtigen,daß in der 

BRD die E n t f e r n u n g e n zwischen den meisten W i r t s c h a f t s z e n t r e n 

geringer sind als in Japan.Letz teres bedeutet,daß. die Entfer-

nungen zwischen H a u p t v e r w a l t u n g e n von Unternehmen und deren Ge-

schäftsstellen kaum ein unüberwindbares Maß erreichen,das die 

Konzentration d e r Führungsfunktionen verhinderte.Angesichts der 

a u g e n b l i c k l i c h e n w i r t s c h a f t l i c h e n Situation ist zudem nicht zu 

erwarten,daß d i e Unternehmen ihre Betriebsorganisation noch mehr 

als bisher d e z e n t r a l i s i e r e n . 



Die Frage nach der Bedeutung unterschiedlicher Standortfaktoren 

für die Standortwahl der Betriebe stößt auf zahlreiche Schwie-

rigkeiten und wenn es sich nur darum handelt,daß Betriebe die 

Standortentscheidung nicht mehr rekonstruieren können: 

Die Verkehrsanbindung wurde von vier B e t r i e b e n ( P a p i e r e r z e u g u n g , 

Chemie,Maschinenbau,Metallverarbeitung)als sehr wichtig und von 

fünf B e t r i e b e n ( B e r g b a u , T e x t i l , A u s b a u g e w e r b e , M a s c h i n e n b a u , C h e m i e ) 

als wichtig eingestuft,drei der genannten Betriebe gehören dabei 

zu einem Konzern.Die Bedeutung der V e r k e h r s a n b i n d u n g sagt jedoch 

noch nicht über das bevorzugte V e r k e h r s m i t t e l aus.Ist die Ver-

kehrsanbindung einer Region z.B.sowohl im Schienenverkehr als 

auch im Straßenverkehr zufriedensteilend,wird der Vergleich zwi-

schen V e r k e h r s w e r t i g k e i t und V e r k e h r s a f f i n i t ä t ausschlaggebend 

für die V e r k e h r s m i t t e l w a h l sein.Daß die Bahn im Bereich ihrer 

Teilwertigkeiten des Leistungsangebotes erhebliche Schwachstel-

len aufweist,wurde bereits dargelegt,ebenso wie die T a t s a c h e , 

daß der Schienenschnellverkehr selbst zu den notwendigen Korrek-

turen nur v e r g l e i c h s w e i s e wenig von sich aus beitragen k a n n . 

Der Verkehrsanbindung kommt jedoch-vor allem in peripheren Räumen-

in einem Bündel mit anderen Standortfaktoren durchaus eine wich-

tige Rolle bei der Standortwahl zu,allerdings 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 A b s a t z m a r k t e s " . 



2.2.2.3.5 Umwelt 

Berücksichtigt man die Tatsache,daß die N e u b a u s t r e c k e n in der 

BRD primär zur Beseitigugn von Kapazitätsengpässen im Schienen-

netz der DB in Angriff genommen wurden,so ist klar,daß ohne die 

Neubaustrecken eine Verlagerung des Zuwachses der V e r k e h r s n a c h -

frage vor allem auf die Straße nicht vermieden w e r d e n k ö n n t e . 

Zweifellos stellen die Neubaustrecken einen d i r e k t e n und nicht 

unerheblichen Eingriff in die Landschaft d a r ( l ) , d o c h b e a n s p r u c h t 

der Straßenverkehr nahezu 35mal soviel Fläche w i e der Schienen-

verkehr(2)und dies bei einer nur um den Faktor 7 höheren Ver-

kehrsleistung. 

Andererseits ist die Anpassungsfähigkeit der N e u b a u s t r e c k e n an 

die Landschaft aufgrund der relativ starren T r a s s i e r u n g s p a r a m e -

ter ungünstiger als bei einer Autobahn,was j e d o c h nicht unbedingt 

automatisch eine g r ö ß e r e Trennwirkung und L a n d s c h a f t s z e r s c h n e i -

dung der S c h n e l l f a h r s t r e c k e n impliziert,denn das Planum einer 

Autobahn ist um ein Mehrfaches breiter und die T u n n e l f ü h r u n g 

ermöglicht bei der Bahn eine Schonung u m w e l t e m p f i n d l i c h e r Räume 

(3).Allerdings führt die Reduzierung der T r e n n w i r k u n g durch 

Kunstbauten w i e d e r u m zu einer Erhöhung der E i n g r i f f e in das op-

tische L a n d s c h a f t s b i l d und damit verbunden zu erheblichen Ak-

zeptanzproblemen in der Korridorregion. 

Was die L ä r m b e l a s t u n g anbelangt,so ergibt sich b e i den Neubau-

strecken in 25m A b s t a n d bei freier S c h a l l a u s b r e i t u n g , M i s c h b e t r i e b 

1)So hat die NBS Hannover-Würzburg einen F l ä c h e n b e d a r f von insge-
samt 1055ha,die NBS Mannheim-Stuttgart einen F l ä c h e n b e d a r f von 
360ha. 

2)Die mit der I n b e t r i e b n a h m e der NBS verbundene Erhöhung der Be-
förderungskapazität entspricht der einer v i e r - b i s sechsstreifige 
Autobahn. 

3)34%der NBS H a n n o v e r - W ü r z b u r g verlaufen im T u n n e l , 2 7 % i n Einschnit 
ten,bei der NBS Mannheim-Stuttgart beträgt der A n t e i l der T u n n e l 
strecken 27%,der der Einschnitte 40%. 
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und Vollaus lastung(10 Züge pro Stunde)ein Mittelungspegel von 

77dB(A),während eine v e r g l e i c h b a r e Autobahn mit einer Belastung 

von 2000 Fahrzeugen pro Stunde und einem L K W - A n t e i l von 20% 

einen Mittelungspegel von 75dB(A)erreicht.Bei diesem V e r g l e i c h 

ist jedoch zu beachten,daß der Schienenverkehrslärm mindestens 

5-8dB(A)lauter sein darf ehe er ebenso lästig empfunden wird 

wie der von einer Autobahn ausgehende Lärm,und daß noch nicht 

alle Möglichkeiten des aktiven Schallschutzes ausgeschöpft wur-
den(l). 

Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ist zudem bedeutsam,daß mit 

Ausnahme des Schienenverkehrs alle V e r k e h r s t r ä g e r zu 100% b z w . 

fast 100% vom M i n e r a l ö l als Energieträger abhängig sind,während 

der Schienenverkehr zu 84% der gesamten Verkehrsleistung und 

zu 100% der Verkehrsleistung im IC-Verkehr seinen Energiebedarf 

über elektrische Energie d e c k t . 

Die potentielle Verkehrsverlagerung von der Straße 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 V e r k e h r s l e i s t u n g e n 

vom Flugzeug zur S c h i e n e . 

Die genannten Faktoren führen in der Gesamtschau dazu,daß vom 

Schienenschnellverkehr durchaus positive Effekte auf die Umwelt 

zu erwarten sind. 

l)Dxe NBS ereichen nur in Ausnahmefällen in benachbarten Wohnge-
bieten einen M i t t e l u n g s p e g e l von mehr als 5 5 d B (

A
) und in difsen 

Fallen sind zusätzliche Schutzmaßnahmen v o r g e s e h e n ^ S u r c h die 
möglichst ortsferne Trassierung der NBS und ihre Bündelung Sit 
anderen Verkehrswegen können die Schallbelastu^g nïedrig l e h n -
ten bzw.bestehende Verkehrstrassen mitbenutzt wfrden?

 ê 

vgl.Immissionsgrenzwerte für Straßenneubauten(Verkehrslärm-
schutzgesetz vom 23.März 1978). v e r

K
e n r s i a r m 

-in reinen Wohngebieten 6 5 d B ( A ) t a g s ü b e r , 5 5 d B ( A ) nachts 
-in Kern-und Mischgebieten 70dB(Ajtagsüber,60dB(A)nachts 
- m Industriegebieten 75dB(A)tagsüber,65dB A)nach s 
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2.2.2.3.6 Siedlungsstruktur 

Im Wirkungsbereich Siedlungsstruktur kommt es durch die Neu-

baustrecken zu N u t z u n g s k o n f l i k t e n , d i e jedoch in ihren Effekten 

auf die Siedlungsstruktur lediglich von marginaler Bedeutung 

sind,zumal durch die Neubaustrecken wesentlich größere Nutzungs-

konflikte bei anderen Verkehrswegen vermieden werden k ö n n e n ( l ) . 

Zur Reduzierung p o t e n t i e l l e r Nutzungskonflikte entlang der Tras-

se wären Pufferzonen zu schaffen,in denen die Flächennutzungs-

änderung hin zu G r ü n z o n e n oder Gewerbeflächen gelenkt werden 

könnte. 

:en 
Siedlungsstrukturelle Effekte sind aber in den Haltepunkte 

der Schienenschnellfahrstrecken zu erwarten,deren Ausmaß von der 

Intensität der V e r b e s s e r u n g des Leistungsangebotes bzw.der Er-

reichbarkeit bestimmt wird.Damit sich diese Tendenzen aber im 

städtischen S i e d l u n g s g e f ü g e niederschlagen können,sind sie 

durch entsprechende städteplanerische Maßnahmen zu u n t e r s t ü t z e n ( 2 ) 

Da bei dem geplanten Schnellverkehrsnetz nur wenige Oberzentren 

in Vorzugspositionen gelangen,wird die in diesen bereits besteh-

ende Konzentration h o c h w e r t i g e r Dienstleistungsfunktionen weiter 

zunehmen. 

Bei der Frage nach dem Einsatz der Schienenschnellfahrstrecken 

im Rahmen einer R a u m o r d n u n g s s t r a t e g i e ist zu b e r ü c k s i c h t i g e n , 

daß die räumlichen Ungleichgewichte hinsichtlich der Erreichbar-

keitsqualität im S c h i e n e n f e r n v e r k e h r noch immer deutlich höher 

dînoï 5 £ V
l n d d l e s i e d l u n

g s s t r u k t u r e l l e n Auswirkungen-be-
dingt durch die u n t e r s c h i e d l i c h e Verkehrswertigkeit-bef der 
Bahn wesentlich mehr von der Streckenführung abhängig als es 
beim Kraftfahrzeugverkehr der Fall ist 

2)Zu denken wäre b e i s p i e l s w e i s e an eine Sanierung des Stadt-
kerns bzw.der B a h n h o f s u m g e b u n g .

 ë 
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sind als auf den Fernstraßen und zwar bedingt durch die unzu-

reichende Qualität der Infrastruktur(d.h.durch die erzielbaren 

Reisegeschwindigkeiten)und des L e i s t u n g s a n g e b o t e s . W e i t e Teile 

des ländlichen Raumes weisen nach wie vor ein erheblich gerin-

geres Erschließungsniveau auf als Ballungsräume und große Ma-

gistralen. 

Die Realisierung des geplanten Schienenschnellverkehrs begünstigt 

die schon heute bevorzugten Relationen und verstärkt damit be-

stehende Vorzugspositionen.Das räumliche Gefälle in der Erschlies-

sungsqualität zwischen den Zentren und den peripheren Räumen 

wird durch die Neubaustrecken also zunächst v e r s t ä r k t . 

Die in das Schnellfahrnetz einbezogenen zentralen Orte erfahren 

gegenüber ihrem Umland eine Verbesserung ihrer zentralen Lage 

und eine Imageaufwertung.Überschneiden sich die funktionalen 

Einzugsbereiche zweier Zentren,so ist eine V e r l a g e r u n g von 

Teilfunktionen auf das an den S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r angeschlos-

sene Zentrum denkbar,sind beide Zentren angeschlossen,eine Ver-

lagerung auf das besser ausgestattete Z e n t r u m . T e n d e n z i e l l wird 

eine deutlichere Hierarchieabstufung und Abgrenzung zentral-

örtlicher Funkt ionsbereiche verstärkt mit Intensivierung der 

Verflechtungen zwischen Stadt und Umland und im Verhältnis 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,daß ein entsprechendes Ergänzungsnetz 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 

Fahrpläne mit dem IC-Takt. 



2.2.3 Zusammenfassung und Schlußfolgerungen 

Im Gegensatz zu den Vergleichsländern Japan und Frankreich 

sind in der BRD keine spektakulären Verbesserungen der Erreich 

barkeiten zu erwarten,denn die Neubaustrecken werden aus ei-

nem qualitativ hochwertigen IC-System entwickelt,während z.B. 

in Japan die Schnellfahrstrecken aus einem q u a l i t a t i v mäßigen 

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 Straßenverkehr werden die Rei-

sezeitvorteile auf den deutschen Schnellstrecken niedriger 

sein als in den ausländischen Beispielen-sieht man einmal von 

der Möglichkeit 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 führt zudem dazu,daß die K a p a z i t ä t s e r w e i t e r u n g geringer 

ausfällt als in Japan und F r a n k r e i c h ( 1 ) . 

Die Skepsis h i n s i c h t l i c h der im Korridorraum der NBS verblei-

benden Einkommens-und Beschäftigungswirkungen bestätigte sich 

in der Untersuchung.So verblieben nur 29% des Auftragsvolu-

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

an Großbetriebe mit mehr als 500Beschäftigten gingen aber 89% 

des Gesamtauftragsvolumens. 

Der geringe Beteiligungsgrad lokaler Unternehmen an der Verga-

be der Hauptaufträge ließ die Vermutung zu,daß eine der Ur-

sachen dafür in der Ausschreibung sehr großer Lose zu suchen 

sein könnte.Und dies war auch einer der Hauptkritikpunkte der 

l)Zu den unterschiedlichen raumstrukturellen und verkehrswirt-
schaftlichen Verhältnissen kommt noch hinzu,daß die Reise-
kostenrelationen zwischen Bahn und Individua lverkehr in kei-
nem der ausländischen Fallbeispiele so günstig für den PKW 
sind wie in der B R D . 
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befragten Unternehmen neben den nicht ausreichenden Termin-

setzungen für die A u f t r ä g e und den Dumping-Preisen der Groß-

betriebe. 

Schon bedingt durch die Notwendigkeit der Risikoverteilung 

und den begrenzten M a s c h i n e n p a r k ergibt sich für die mittel-

ständischen Betriebe eine Grenze im A u f t r a g s v o i u m e n , a b der es 

fur sie keinen Sinn hat,sich um einen Auftrag zu b e m ü h e n ( l ) . 

Diese Grenze kann nur dadurch hinausgeschoben werden,daß sich 

mehrere m i t t e l s t ä n d i s c h e Betriebe zu Arbeitsgemeinschaften zu-

sammenschließen, um ihre kapazitive Leistungsfähigkeit zu er-

hohen.Die Gespräche hierzu sollten aber bereits vor Beginn 

und h " ! ^
t i i e

"
 W e r d 6 n U n t 6 r

 von Industrie-
und Handelskammer,Innung und D B . 

Wichtig erscheint es vor allem,das Potential an Firmen in der 

Korridorregion a u s z u s c h ö p f e n , d i e in der Lage sind,Aufträg 

Zusammenhang mit dem Streckenbau auszuführen.Dazu beitragen 

kennen Quoten,mit denen !okale Firman an Haupt-und Unterauf-

tragen zu beteiligen sind und die der Korridorregion einen ge-

wissen Standortbonus verschaffen.Dies sollte um so m e h r in Er-

wägung gezogen w e r d e n , a l s die Eisenbahn ja ein Staatsunterneh-

men ist(genauer:Sondervermögen des Staates-),von dem man verlan-

gen kann,daß es nicht staatlichen raumordnerischen und regio-

nalpolitischen Zielen zuwiderhandelt. 

So wie die A u f t r a g s v e r g a b e im Südabschnitt der NBS Hannover-

Wurzburg verlief,reichen die Einkommens-und Beschäftigungswir-

kungen in keiner Weise aus,um regionale Disparitäten in der 

Einkommens-und A r b e i t s m a r k t s t r u k t u r abzubauen.Es wird nur be-

wirkt,daß die Disparitäten nicht noch weiter auseinanderlaufen 

und dieser Effekt ergibt sich auch nur während der doch relativ 
kurzen Bauphase.

 1 

e im 

en 

1 }

 g a S e
2

: ^ ttlXtlrì: ^ o t e s ^ - S M i o . D M . b e i Ab-
l n e i n e r

 Arbeit sgeme inschaft:10-14Mio.DMv 



Die Beeinflussung der regionalen Arbeitsmarktstruktur ist 

grundsätzlich abhängig von der Kapazitätsauslastung der Be-

triebe und von der regionalen Arbeitsmarktsituation,doch ist 

davon auszugehen,daß die Betriebe bei Erreichen ihrer Kapazi-

tätsgrenzen eher Unteraufträge vergeben oder Arbeitsgemein-

schaften eingehen,als daß sie Neueinstellungen vornehmen.So 

war auch im Südabschnitt der NBS Hannover-Würzburg die Zahl 

der neu eingestellten BEschäftigten beim Baustellenpersonal 

und dabei der A n t e i l der aus der Korridorregion stammenden 

gering.Die Baumaßnahme führt für die Korridorregion also in 

erster Linie zur Arbeitsmarktentlastung-wenn auch in geringem 

Umfang-und zur Arbeitsplatzsicherung,bedeutet aber keine lang-

fristige d e u t l i c h e Verbesserung der regionàlen Arbeitsmarkt-

s truktur. 

Wie bei allen G r o ß b a u v o r h a b e n werden naoh Abschluß der Bau-

phase die E i n k o m m e n s - u n d Beschäftigungswirkungen rasch ab-

flachen. 

Soweit es die B e t r i e b s p h a s e von Schienenschnellfahrstretken 

anbelangt,deuten die ausländischen Untersuchungen darauf h i n , 

daß die N a c h f r a g e e r h ö h u n g e n vor allem vom Umfang der Reise-

zeitverkürzung a b h ä n g e n , d i e aber in der BRD deutlich geringer 

ausfallen wird als in Japan und Frankreich und insbesondere 

nicht die e n t s c h e i d e n d e Voraussetzung erfüllen wird,daß näm-

lich die R e i s e g e s c h w i n d i g k e i t im Schienenverkehr deutlich 

höher sein muß als im Straßenverkehr. 

Die Erweiterung der Strekkenkapazitäi fällt in der BRD aufgrund 

der im M i s c h v e r k e h r betriebenen Schnellstrecken wesentlich ge-

ringer aus.Die höhere Durchlaßkapazität für den Güterverkehr 

kann sich nur dann entscheidend auswirken,wenn auch die Be-

triebsorganisation so verbessert wird,daß die Reisezeitverkür-

zungen auf den NBS im Güterverkehr nicht anschließend durch 



lange U m s t e l l z e i t e n etc.wieder zunichte^gemacht w e r d e n . 

Soweit es die soziale Infrastruktur anbelangt, sind keine domi-

nierenden Impulse zu erwarten,d.h.keine Sekundärwirkungen im 

Züge d er Inbetriebnahme der Neubaustrecke jenseits der Signi-

f i k a n z s c h w e l l e . 

In Anlehnung an die ausländischen Untersuchungsergebnisse ließ 

sich -unter Berücksichtigung der unterschiedlichen Affinität 

der einzelnen W i r t s c h a f t s s e k t o r e n zum Schienenschnellverkehr-

die These a b l e i t e n , d a ß vor allem Unternehmen mit überregiona-

lem W i r k u n g s b e r e i c h und konzernangehörige Unternehmen die wirt-

schaftlichen Möglichkeiten(l)konsequent zu nutzen vermögen,die 

sich durch den Schienenschnellverkehr eröffnen.Die ausgeweite-

ten T a g e s r a n d v e r b i n d u n g e n könnten demnach als A n r e i z wirken, 

die W i r k u n g s b e r e i c h e der Hauptverwaltungen überregionaler Un-

ternehmen a u s z u d e h n e n , d . h . , n e u e Geschäftsstellen im Halte-

punktbereich zu errichten,oder aber-und dies w ä r e aus raumord-

nerischer Sicht bedenklich-Führungsfunktionen in die Hauptver-

waltungen z u r ü c k z u v e r l a g e r n . 

In Anbetracht der wirtschaftlichen Entwicklung,der Wirtschafts-

struktur,des bestehenden IC-Netzes und der r e l a t i v geringen 

Distanzen i n n e r h a l b der BRD sowie der heute zur Verfügung 

stehenden K o m m u n i k a t i o n s t e c h n i k e n ist nicht davon auszugehen, 

daß nur wegen der Inbetriebnahme der N e u b a u s t r e c k e eine Dezen-

tralisierung in der industriellen Betriebsorganisation erfolgt. 

Eher dürfte das Gegenteil der Fall sein. 

Am stärksten w u r d e in Japan der Fremdenverkehr,speziell im Hin-

terland der H a l t e p u n k t e beeinflußt.Hier sind auch in der BRD 

positive A u s w i r k u n g e n des Schienenschnellverkehrs zu erwarten, 

gerade im K o r r i d o r der NBS Hannover-Würzburg d u r c h deren Zuge-

l)Die w i r t s c h a f t l i c h e n Auswirkungen werden dann größer sein, 
wenn eine w i r k l i c h e Neuinvestition erfolgt. 



hörigkeit 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 Splügenbahn wären demgegenüber die Verhältnisse inso-

fern andere,als dort h e u t e noch keine Bahnverbindung besteht, 

und bedingt durch die erzielbaren erheblichen Reisezeitverbes-

serungen die Regionaleffekte wesentlich größer ausfallen wür-

den."Der direkte Effekt ist um so größer,je mehr sich das neue 

Schnellbahnsystem von dem vorhandenen Eisenbahnsystem abhebt; 

hieraus läßt sich die sehr große Intensität dieses Effektes in 

Japan a b l e i t e n " ( T h o e n e s , 1 9 8 0 , S . 1 2 6 ) . 

Inwieweit es zu einer tendenziellen Ausdehnung der regionalen 

A r b e i t s m ä r k t e - s p e z i e l l für Führungskräfte-kommen wird,ist nicht 

nur abhängig von der Reisegeschwindigkeit,sondern auch von den 

Zusatzleistungen der Bahn(z.B.Park and Ride), der zukünftigen 

Arbeitsmarktsituation innerhalb der Korridorregion und den in 

zumutbarer Pendelentfernung liegenden V e r d i c h t u n g s z e n t r e n . 

In jedem Fall werden mit Inbetriebnahme der NBS die nicht an-

gebundenen R ä u m e in ihrer Standortgunst h e r a b g e s e t z t . B e i dem 

heutigen Stand der Entwicklung in der Zentralen-Orte-Hierarchie 

ist nur in Einzelfällen aufgrund einer deutlichen Verbesserung 

der Verkehrsanbindung mit einer Aufwertung der Haltepunkte zu 

rechnen.Die siedlungsstrukturellen Effekte bleiben im Bereich 

der NBS H a n n o v e r - W ü r z b u r g gering,da die Trasse in den Halte-

punkten auf der konventionellen Strecke verläuft und zwischen 

den Haltepunkten möglichst siedlungsfern. 
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3 . Aufbau und Methodik der empirischen Untersuchung 

Im folgenden wenden wir uns der methodischen V o r g e h e n s w e i s e in 

der Regionalanalyse und -prognose zu.Dazu sei an Hand von Abb.7 

noch einmal die Komplexität des Wirkungsspektrums der Errich-

tung einer Schienenschnellfahrstrecke in Bau-und B e t r i e b s p h a s e 

grob skizziert: 

Abb.7 Grobschema des h y p o t h e t i s c h e n Wirkungsspektrums 

EINRICHTUNG EINER SCHIENEINSCHNEIJLFAHRSTRECKE 

INVEST ITICNSEFFEKT 
I 

Arbeitsmarkteffekt Einkcmmenseffekt 

I 
Quantitativer 

Nachfrageeffekt 

IEISTUNGSABGABEEFFEKT 
I 

I 
Primäreffekt 
auf die Ver-
kehrsinfra-
struktur 

Sekundareffekt 
auf die soziale 
und ökonomische 
Infrastruktur 

1 
Primärerfekt auf 
die regionale 
Wirtschaftsstruktur 
durch die Verbess. 
des Verk.leistungs-
anoebotes 

I 

Sekundäreffekt 
auf die Eink.-
struktur 

I 

1 
Sekundäreffekt 
auf die Arbeits-
«arktstruktur 

1 
Qualitativer 

Nachfrageffekt 

Umweltbeein-
trächtigungen 
durch die 
Trassierung 

I 
Iknweltbeein-
trächtigun-
gen durch 
den Betrieb 

I 

Umwelteffekte 
durch Verk.-
verlagerungen 

INFRASTRUKTUR EEKERBSSTRUKTUR UMŒLÎSTRUKTUR 

l 
Flächennut-
lungspffekte 
i» Trassen-
und Halte-
pkt.bereich 

I 
Örtliche und 
großräumige 
Verdichtungs-
Wirkungen 

I 
Auswi rkungen 
auf das zentral-
örtliche System 

I 
SIEDLUNGSSTRUKTUR 

Q u e l l e : H o f f m a n n , 1 9 8 1 , S . 1 0 . 

Diese Darstellung v e r m i t t e l t bereits auf den ersten Blick ein 

Vorstellung von den Schwierigkeiten dieser Raumwirksamkeits-

analyse .Bevor ich mich den Fragen der zu untersuchenden Wir-

kungsketten , der Indikatoren für die einzelnen R e g i o n a l e f f e k t e 

und den durchzuführenden Befragungen zuwende,gilt es zunächst 

die Korridorregionen der beiden A l p e n t r a n s v e r s a l - P r o j e k t e ab-
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zugrenzen oder g e n a u e r e s geht um die Abgrenzung des Korridors 

gegenüber dem Restraum und innerhalb des Korridors um die Ab-

grenzung von V e r d i c h t u n g s r ä u m e n . 

Die Raumabgrenzung hat sich vor allem an folgenden Kriterien 

zu orientieren: 

- Problemadäquanz 

- Praktikabilität 

- Datenverfügbarkeit 

- internationale Vergleichbarkeit 

- vermutete räumliche Tiefe der E f f e k t e . 

Daß die genannten Kriterien sich auch untereinander beeinflus-

sen,zeigt das Beispiel der Problemadäquanz.Unter diesem A s p e k t 

wäre es nämlich erforderlich,eine möglichst weitgehende räum-

liche Disaggregierung v o r z u n e h m e n d e r jedoch Grenzen von seiten 

der Kriterien P r a k t i k a b i l i t ä t und Datenverfügbarkeit g e s e t z t 

sind.Hinsichtlich der vermuteten räumlichen Tiefe der E f f e k t e 

spielt die bestehende bzw.geplante Verkehrsinfrastruktur eine 

beherrschende Rolle.So ist zu berücksichtigen,daß die Halte-

punkte der Schnellfahrstrecken als Ausgangsbasen der raumstruk-

turellen Wirkungen der L e i s t u n g s a b g a b e fungieren.Existieren 

Verknüpfungen mit anderen hochwertigen Verkehrsachsen bzw.sind 

solche vorgesehen,so ist die räumliche Grundgesamtheit weiter-

zufassen. 

Angesichts dieser vielfältigen Probleme sollen im Rahmen die-

ser Untersuchung als räumliche Grundeinheiten Verwaltungsein-

heiten gewählt werden,da die amtlichen Statistiken mit w e n i g e n 

Ausnahmen auf der G r u n d l a g e dieser Gebietseinheiten erhoben 

werden,d.h.auf Schweizer Gebiet bilden die Kantone b z w . d i e 

Regionen die räumlichen Grundeinhei ten,in Italien ist es die 

Region Lombardei und in der BRD die Regionen bzw.einzelne 

Landkreise (vgl.Abb.4). 
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Da sowohl für die Bau-als auch die Betriebsphase von Schienen-

schnellfahrstrecken bisher nur eine unvollkommene T h e o r i e - , 

Methoden-und Datenbasis zur Verfügung steht,bietet sich als 

geeignete Darstellungsform der komplexen räumlichen Wirkungs-

beziehungen die Kombination von verbaler und g e o m e t r i s c h e r 

Sprache in Form von Wirkung sketten an.Letztere b e i n h a l t e n die 

Darstellung m ö g l i c h e r Beziehungszusammenhänge zwischen der 

fachplanerisehen M a ß n a h m e "Errichtung einer Schienenschnellfahr-

strecke"und den raumstruktur-relevanten Wirkungen.Die Wirkungs-

ketten v e r l a u f e n - s i e h t man einmal von einzelnen R ü c k k o p p e l u n g s -

effekten ab-in der Ursache-Ziel-Richtung in von Schritt zu 

Schritt immer feiner werdender V e r ä s t e l u n g , d . h . z u n e h m e n d e r Kon-

kretisierung und Interdependenz.Rückschlüsse auf die zeitliche 

Abfolge des W i r k u n g s v e r l a u f s können aus dem Strukturbild aller-

dings nur bedingt gezogen werden,denn will man die Überschau-

barkeit der D a r s t e l l u n g gewährleisten,muß man zeitlich parallel 

ablaufende W i r k u n g s p r o z e s s e hintereinander a b b i l d e n . 

Die raumstrukturellen Wirkungsziele resultieren aus der sach-

lichen Differenzierung der Untersuchung in die W i r k u n g s b e -

reiche L e i s t u n g s e r s t e l l u n g und Leistungsabgabe sowie die Haupt-

wirkungsbereiche Infra-, Erwerbs-,Siedlungs-und U m w e l t s t r u k t u r . 

Grundlage der A n w e n d u n g der Wirkungsketten auf die Alpentrans-

versalen ist die v o r a n g e g a n g e n e empirische Überprüfung der 

raumstrukturellen W i r k u n g s h y p o t h e s e n über die A u s w e r t u n g aus-

ländischer F a l l b e i s p i e l e ( J a p a n , F r a n k r e i c h ) a m B e i s p i e l der 

Neubaustrecke H a n n o v e r - W ü r z b u r g . D a d u r c h ergibt sich die Möglich-

keit , Ergebnisse durch mehrere Kontrollanalysen auf ihre Allge-

meingültigkeit hin zu ü b e r p r ü f e n . 



Dabei steht man allerdings stets vor dem Problem,daß 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 Einfluß-

faktoren ihre Wirksamkeit mit unterschiedlicher Intensität 

und mit unterschiedlichen zeitlichen Verzögerungen entfalten 

und sich teilweise additiv überlagern oder sogar gegenläufig 

wirken.Je langfristiger man die Wirkungszusammenhänge betrach-

tet,umso problematischer wird die Isolierung verkehrsspezifi-

scher Einflüsse. 

Methodische Schwierigkeiten bereitet die Bestimmung des Ent-

wicklungsverlauf es , der ohne die Maßnahme eingetreten w ä r e . 

Da Praktikabilität und Datenverfügbarkeit gegen die Anwendung 

komplizierter Methoden stehen,spricht manches dafür,einen li-

nearen Entwicklungsverlauf zu unterstellen.Dies wäre insofern 

akzeptabel,als ja nur solche Änderungen der Entwicklungsver-

läufe relevant sind,die ausreichend groß sind und somit auf 

die Existenz einer Wirkungsbeziehung mit raurngestaltender For-

mungskraft h i n w e i s e n . 

Soweit es die Bauphase der Alpentransversalen anbelangt,rich-

tet sich unser Interesse zunächst auf die Frage,in welchem Um-

fang in den betroffenen Korridorregionen Betriebe ansässig 

sind,die im Rahmen des Streckenbaus Aufträge übernehmen könn-

ten ,d.h.genauer : Betriebe der Wirtschaftszweige B a u g e w e r b e , 

elektrotechnische Industrie,Lokomotiv-und Wagenbau,Indus trie 

der Steine und Erden,Eisen-und Stahlindustrie sowie Maschinen-

bau.Bei weiterer Zerlegung der Güterinputs ließen sich w e i t e r e 

Sektoren einbeziehen,doch ist deren Anteil am Investitionsvolu 

men sehr schnell vernachlässigbar,so daß sich die direkten 

Produktions-und Einkommenswirkungen in erster Linie auf die 

Grundstoff-und Produktionsgüterindus trie ,die Investitionsgüter 

industrie und den Hoch-und Tiefbau konzentrieren. 



Die induzierten Produktions-und Einkommenswirkungen sind dem-

gegenüber in ihrer sektoralen Dimension kaum abschätzbar und 

beziehen sich letztlich auf alle W i r t s c h a f t s b e r e i c h e . 

Es kann unterstellt werden,daß die räumliche Streuung der 

mittelbaren Produktions-und Einkommenswirkungen wenigstens 

in den ersten Zerlegungsstufen sektorspezifisch verläuft.Der 

i.d.R.transportkostenintensive Güterinput der Bauwirtschaft 

wird räumlich nur sehr begrenzt streuen,während der Anteil 

der Baumaschinen und -gerate am Güterinput der Bauwirtschaft 

ebenso wie die Güterinputs der elektrotechnischen Industrie 

und des Lokomotiv-und Waggonbaus eine erheblich weiterreichen-

de räumliche Streuung aufweisen werden in Richtung auf die 

Zentren der Produktions-und I n v e s t i t i o n s g ü t e r i n d u s t r i e . 

Durch die Heranziehung v e r s c h i e d e n e r Datenquellen sowie einer 

m den Korridorregionen bei Betrieben der oben genannten 

Branchen durchzuführenden Befragung(l)ist ein möglichst um-

fassendes Bild b z g l . B e t r i e b s g r ö ß e , b e t r i e b l i c h e r Kapazität, 

Know how etc.zu ers teilen.Vom Bau anderer Schnellfahrstrecken 

weiß man darüber Bescheid,welche Arbeiten nur von Spezialfir-

men durchführbar sind(z.B.Tunnelbauten).Probleme bereitet bei 

der Abschätzung des Anteils am A u f t r a g s v o l u m e n , d e r von regio-

nalansässigen Betrieben g r u n d s ä t z l i c h vereinnahmt werden könn-

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 Aufträge übernehmen könnten,ist zudem in erheblichem 

Maße von der zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Auftragslage 

abhängig und damit von der zukünftigen wirtschaftlichen Ent-

wicklung.Um die Konsistenz innerhalb der Gesamtuntersuchung 

zu wahren,erscheint es zweckmäßig,die in den einzelnen Szena-

rien der Verkehrsanalyse gemachten Annahmen zur Wirtschafts-

entwicklung auch auf diesen U n t e r s u c h u n g s t e i l zu übertragen. 

1) Der Fragebogen befindet sich im Anhang. 



Soweit es die Betriebsphase der Alpenbahn-Projekte anbelangt, 

orientieren sich die Ausführungen zur Siedlungs-und Umwelt-

struktur an theoretischen Überlegungen und vielfältigen Er-

fahrungen zur Beeinflussung der Umwelt durch den Schienenver-

kehr(speziell im Vergleich zum Straßenverkehr).Hinsichtlich 

der Wirtschafts-und Erwerbsstruktur konzentriert sich unser 

Interesse auf die in den Korridorregionen v o r l i e g e n d e Branchen 

struktur und deren Affinität zu den vom Schienenschnellverkehr 

angebotenen Verkehrswertigkeiten sowie auf die durch die An-

bindungs-und Erschließungsfunktion der Transversalen induzier-

baren R a u m e f f e k t e . L e t z t e r e Wirkungskette wird in entscheiden-

dem Maße b e s t i m m t von den Trassierungsparametern,wie sie der 

Schienenschnellverkehr mit sich bringt(z.B.Haitepunktabstände) 

Man wird sich in diesem Zusammenhang mit der Frage auseinan-

dersetzen m ü s s e n , w i e sich die Branchenstruktur in den Korridor 

regionen in Zukunft verändern wird.Gibt es Branchen,die allge-

mein ums Überleben kämpfen,gibt es sog.Wachstumsindustrien 

mit besonderer Affinität zum Schnellverkehr?Um detailliertere 

Aussagen zur Beurteilung der Alpenbahn-Projekte durch die re-

gionale W i r t s c h a f t -vor allem zur Frage der Im-bzw.Exporte von 

und nach Italien bzw.im Falle der Region L o m b a r d e i von und 

nach der BRD bzw.Schweiz-machen zu können,ist eine repräsenta-

tive Stichprobe von Betrieben in den Korridorregionen zu befra-

gen(l). 

Eine solche Befragung ist natürlich mit zahlreichen Problemen 

verbunden,die sich jedoch kaum vermeiden lassen.So ist es z.B. 

praktisch unmöglich,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 "Nähe zu relevanten A b s a t z m ä r k t e n " . 

l)Vgl.Fragebogen im A n h a n g . 
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Schwierigkeiten bereitet u.a.auch die Tatsache,daß im Frage-

bogen v o r k o m m e n d e Begriffe wie Absatz oder Entfernung durch-

aus unterschiedliche Interpretationen zulassen,die Zusammen-

fassung der Einzelaussagen also eigentlich unterbleiben soll-

te. 

Die Qualität der erhobenen Daten hängt natürlich nicht zuletzt 

von der Mitwirkungsbereitschaft der befragten Unternehmen und 

damit von der G r ö ß e und Struktur der Stichprobe ab,deren Ant-

worten in die Auswertung einbezogen werden k ö n n e n . 

Um die Bedeutung der beiden Transversalen für den Entwicklungs-

prozeß der jeweiligen Korridorregion aber quantifizieren und 

letztlich prognostizieren zu können,bedarf es drei methodischer 

Schritte : 

1. Analyse des regionalen W i r t s c h a f t s p r o z e s s e s in der Vergan-

genheit 

2. Prognose der zukünftigen regionalen W i r t s c h a f t s e n t w i c k l u n g 

ohne B e r ü c k s i c h t i g u n g der geplanten T r a n s v e r s a l e ( S t a t u s -

q u o - P r o g n o s e ) 

3 . V o r a u s s c h ä t z u n g der wirtschaftlichen Impulse der beabsich-

tigten I n f r a s t r u k t u r i n v e s t i t i o n . 

Für die ersten beiden Schritte genügt die V e r w e n d u n g sekundär-

statistischen Datenmaterials,nicht jedoch für den dritten 

Schritt. 

Bei der A n a l y s e des regionalen W i r t s c h a f t s p r o z e s s e s in der 

Vergangenheit geht es vor allem darum f e s t z u s t e i l e n , o b die re-

gionale W i r t s c h a f t s s t r u k t u r ausgewogen ist,welche Abweichungen 

vom gesamträumlichen Durchschnitt auftreten und welche Ent-

wicklungsdeterminanten in der V e r g a n g e n h e i t wirksam w u r d e n . 
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Bei der S t a t u s - q u o - P r o g n o s e ist eine einfache Trendverlän-

gerung in jedem Fall unzureichend,denn es sind unbedingt 

diejenigen S t r u k t u r w a n d l u n g e n zu berücksichtigen,denen sich 

die Region in Zukunft gegenübersehen wird.Dazu ist es erfor-

derlich,die R e g i o n a l p r o g n o s e in den Rahmen gesamtwirtschaft-

licher V o r a u s s c h ä t z u n g e n einzuordnen,denn die langfristige 

Vorausschätzung regionaler Strukturgrößen ist nicht unab-

hängig von einer entsprechenden gesamträumlichen Prognose 

m ö g l i c h . 

Probleme h i n s i c h t l i c h Plausibilität und T r e f f s i c h e r h e i t re-

gionaler P r o g n o s e n entstehen durch deren räumlichen Bezug, 

d.h.,die E r g e b n i s s e einer Regionalprognose sind um so un-

sicherer,je kleiner die jeweilige Untersuchungsregion ge-

wählt wurde.Je w e i t e r man die vorauszuschätzenden Variablen 

regional und sektoral disaggregiert,um so größer wird ander-

erseits das R i s i k o , d a ß die prognostizierten Zeitreihen durch 

singuläre E r e i g n i s s e v e r z e r r t werden.Der Einfluß solcher un-

vorhergesehener E i n z e l e f f e k t e kann nur durch eine modifizier-

te ceteris paribus Bedingung ausgeschaltet w e r d e n , m i t der man 

unterstellt,daß nur die bereits im P l a n u n g s z e i t p u n k t erkenn-

baren E n t w i c k l u n g s t e n d e n z e n das Prognoseergebnis bestimmen 

w e r d e n . Z u s ä t z l i c h zu diesen Prognoseschwierigkeiten beein-

flußt die m a n g e l n d e Datenverfügbarkeit-wie in allen empiri-

schen U n t e r s u c h u n g e n - d i e Möglichkeiten und Grenzen der Regio-

nalanalyse und - p r o g n o s e . 

Die V o r a u s s c h ä t z u n g der durch die T r a n s v e r s a l e n induzierbaren 

E n t w i c k l u n g s i m p u l s e erfolgt auf der Grundlage der empirischen 

Befragungsergebnisse,denn die ökonomischen E f f e k t e einer Ver-

k e h r s i n f r a s t r u k t u r i n v e s t i t i o n können zuverlässig nur mit Hilfe 

primärstatistischer Daten vorausgeschätzt w e r d e n . 
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Die Befragung der regionsansässigen Unternehmen und Betriebe 

richtet sich-wie aus dem Fragebogen im Anhang ersichtlich-

auf die im P l a n u n g s z e i t p u n k t vorhandene S t a n d o r t a u s s t a t t u n g 

des Korridors,um die Abweichungen zwischen den A n f o r d e r u n g e n 

der Unternehmen und dem Angebot der Korridorregion hinsicht-

lich der S t a n d o r t a u s s t a t t u n g ermitteln zu können.Die Bewer-

tung dieser Qualitätskomponenten wird mit einer Ordinalskala 

erfolgen und g i b t zumindest erste Hinweise für g e z i e l t e infra-

strukturelle V e r b e s s e r u n g e n . D i e Analyse der räumlichen Be-

schaff ungs-und Absatzbeziehungen der Unternehmen im Zusammen-

hang mit den j e w e i l s benutzten Verkehrswegen zeigt den Bedarf 

an einer etwaigen Verkehrsinfrastrukturinvestition auf.Um die 

unmittelbaren A u s w i r k u n g e n der Transversalen auf die Wirt-

schaftstätigkeit der im Einzugsbereich ansässigen Unternehmen 

auch einer Q u a n t i f i z i e r u n g zugänglich zu m a c h e n , b i e t e t sich 

die Frage nach den erwarteten,durch die T r a n s v e r s a l e bedingten 

T r a n s p o r t k o s t e n e i n s p a r u n g e n , e i n e r eventuellen E r w e i t e r u n g der 

Absatzmärkte und dadurch ausgelöster Umsatzsteigerungen an. 

Als P r o g n o s e m e t h o d e erscheint der Einsatz d e r i v a t i v e r Verfahren 

sinnvoll,die v e r s u c h e n , d i e kleinräumige P r o g n o s e aus dem voraus-

geschätzten Entwicklungsverlauf des übergeordneten Gesamtraumes 

abzuleiten.Damit wird der Tatsache Rechnung g e t r a g e n , d a ß im 

sozio-ökonomischen Bereich einer Volkswirtschaft die kleinräu-

mige Entwicklung von der des Gesamtraumes d e t e r m i n i e r t w i r d . 

Zunächst geht es darum,den regionalen Anteil der jeweiligen 

v o r a u s z u s c h ä t z e n d e n Variablen an der entsprechenden Größe des 

Gesamtraumes für einen hinreichend langen B e o b a c h t u n g s z e i t r a u m 

ex post zu ermitteln.Veränderliche R e g i o n a l a n t e i l e werden so 

erfaßt,daß ihre Veränderungstendenzen in die Z u k u n f t extra-

poliert werden. Andererseits sind natürlich auch die deriva-

tiven P r o g n o s e v e r f a h r e n keineswegs frei von M ä n g e l n . A u c h sie 

können zu falschen Ergebnissen führen,wenn b e i s p i e l s w e i s e die 

bei variierendem Regionalanteil erforderliche T r e n d e x t r a p o l a -
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tion den tatsächlichen Entwicklungsverlauf nicht mehr zutref-

fend kennzeichnet.Solche regionalen Sonderbewegungen können 

aber auch mit methodisch anspruchsvolleren Ansätzen nicht er-

faßt werden,denn jedes Prognosemod.ell basiert schließlich 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 heißt dies 

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

müssen.Die wirtschaftlich relevanten Sondereinflüsse sind also 

mit keinem Prognoseansatz v o r h e r z u s a g e n . 
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4 . Potentielle regionale Wirkungen der Alpen transversal-

Projekte 

4.1 Bauphase 

Im Zusammenhang mit der Aufstellung von Arbeitshypothesen stellt 

sich zuallererst zwangsläufig die Frage,inwieweit die Ergebnis-

se zu den Einkommens-und Beschäftigungswirkungen der Bauphase 

von Schienenschnellfahrstrecken aus dem Ausland auf die Alpen-

transversalen übertragbar,wobei wir uns jeweils auf Korridor-

regzonen beschränken wollen,die im weitesten Sinne zum struk-

turschwachen , meis t ländlichen Raum zu rechnen sind.Die weitere 

Eingrenzung erfolgt dahingehend,daß in erster Linie die Ergeb-

nisse meiner eigenen empirischen Untersuchung zum Vergleich 

herangezogen werden und zwar aus mehreren Gründen:zum einen 

durch die Zugehörigkeit der Korridorregion der NBS Hannover-

Wurzburg zum Zonenrandgebiet,einem Fördergebiet der Gemein-

schaf tsaufgabe-Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur" 

zum anderen durch die Aktualität und Differenziertheit des 

dort erhobenen Datenmaterials sowie die größere Vergleichbar-

keit bundesdeutscher V e r h ä l t n i s s e mit der Schweiz und der Lom-

bardei,als es beispielsweise bei den Untersuchungsobjekten 

Shinkansen und TGV der Fall wäre.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 möglich 

die uns m 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 grundsätzlich in entscheidendem Maße 

von der in den Korridorregionen vorhandenen Branchen-und Be-

triebsgrößenstruktur b e e i n f l u ß t , w e s h a l b diesen Punkten in der 

Befragung eine besondere Rolle zukommen w i r d . 
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Doch wenden wir uns zunächst denjenigen Aussagen zu,die es in 

der Regionalanalyse und damit verbunden in der R e g i o n a l p r o g n o s e 

kritisch zu hinterfragen gilt: 

1 . Die ersten Schritte des Multiplikatorprozesses sind dadurch 

gekennzeichnet,daß die mittelbaren Produktions-und Einkommens-

wirkungen s e k t o r s p e z i f i s c h s treuen,bedingt durch die Trans-

portkostenintensität des Güterinputs der Bauwirtschaft.Diese 

Aufträge können also v o l l der Korridorregion zugeschrieben 

werden.Soweit es A u f t r ä g e für Maschinen der B a u w i r t s c h a f t , 

Güterinputs der elektrotechnischen Industrie sowie den Loko-

motiv-und W a g g o n b a u anbelangt,so gehen diese sicherlich in 

die Schwerpunkte der Produktions-und Investitionsgüterindu-

strie,d.h.in die Zentren außerhalb der engeren Korridorre-

gion. 

2. Die Beteiligung an der Auftragsvergabe wird aus betrieblicher 

Sicht entscheidend von der Kapazitätsauslastung im Vergabe-

zeitpunkt b e s t i m m t . H a b e n die regionalansässigen Betriebe vor 

allem der B a u w i r t s c h a f t mit Unterauslastung der betrieblichen 

Kapazitäten zu kämpfen,so werden sie eher bereit und in der 

Lage sein,bis zu einem höheren Prozentsatz ihre Kapazitäten 

durch eine A u f t r a g s ü b e r n a h m e zu binden als im Falle von Voll-

oder gar Ü b e r a u s l a s t u n g . D i e s bedeutet,daß es in der Regional-

prognose nicht ohne weiteres möglich ist,generell von einem 

bestimmten P r o z e n t s a t z der Betriebskapazität auszugehen,über 

dem die Betriebe keine Aufträge mehr a n n e h m e n . 

3 . Der Grad der B e t e i l i g u n g lokaler Unternehmen sinkt in jedem 

Fall mit der G r ö ß e der einzelnen A u f t r a g s l o s e , d a diese dann 

die Grenzen ihrer technischen und kapazitiven Leistungs-

fähigkeit e r r e i c h e n . 

4. Hinsichtlich der Einkommenswirkungen kann unterstellt w e r d e n , 

daß sich die V e r t r a g s l e i s t u n g e n zu 58% aus Eigenleistungen 

und zu 42% aus Fremdleistungen zusammensetzen.Überschlags-

mäßig soll zunächst von einem regionalen Beteiligungsgrad 

am G e s a m t a u f t r a g s v o l u m e n von rd.20% ausgegangen w e r d e n . 



5. Bei der Berechnung der Beschäftigungswirkung ist zu berück-

sichtigen , daß die tatsächliche Beschäftigungswirkung geringer 

sein wird als die rechnerisch ermittelte,da das gesamte In-

vestitionsvolumen nicht wie in der Rechnung unterstellt 

allein L o h n e i n k o m m e n abhängig Beschäftigter dars tell t,sondern 

auch die G e w i n n e i n k o m m e n einzubeziehen wären. 

6. Vom Bau einer der beiden Alpen transversalen ist sicherlich 

keine dauerhafte und signifikante Verbesserung der regionalen 

A r b e i t s m a r k t s t r u k t u r zu e r w a r t e n . 

Zur Berechnung der B e s c h ä f t i g u n g s w i r k u n g e n - a u s g e d r ü c k t in Mann-

jahre pro Mio.DM Investitionssumme-bedarf es noch einiger An-

merkungen : 

Die Beschäftigungswirkungen geben eine Antwort auf die F r a g e , 

wieviele A r b e i t s k r ä f t e durch die Bauausführung pro Million in-

vestierte DM u n m i t t e l b a r auf der ersten Bearbeitungsstufe ge-

bunden werden.Bei in verschiedenen Jahren durchgeführten Bau-

maßnahmen ist keine direkte Vergleichbarkeit der W e r t e g e g e b e n , 

weshalb sie auf ein Basisjahr umzurechnen sind.Mögliche Ursachen 

von Verzerrungen sind zu suchen in: 

a) Unterschiede in der Jahresarbeitszeit 

b ) U n t e r s c h i e d e in der Produktivität 

c) Unterschiede im Preisniveau 

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

monate in M a n n j a h r e und Beschäftigte p.a.ein.In den vergangenen 

Jahren verringerte sich die Jahresarbeitszeit vor allem durch 

Erhöhung der U r l a u b s z e i t e n . W e i t e r e Einflußfaktoren sind der 

Krankenstand und w i t t e r u n g s m ä ß i g e Einflüsse,die ja insbesondere 

Baustellenbeschäftigte betreffen.Die Verkürzung der Jahresar-

beitszeit führt für sich betrachtet dazu,daß für die gleiche 

Bauleistung mehr A r b e i t s k r ä f t e benötigt werden, d.h.pro Mio.DM 

Auftragsvolumen steigt die Zahl der A r b e i t s k r ä f t e . 
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Die Produktivitätssteigerung hat den umgekehrten Effekt zur 

Folge.Der Preisniveaueffekt impliziert,daß bei Preissteigerun-

gen wie in den vergangenen Jahren die gleiche Bauleistung nur 

zu höheren Kosten erstellbar ist,d.h.für sich betrachtet : pro 

Mio.DM Auftragsvolumen wird weniger Bauleistung erstellt und 

damit werden auch weniger Arbeitskräfte beschäftigt.Die im 

Untersuchungszeitraum eingetretenen Preissteigerungen können 

durch Bildung eines Preisindex berechnet werden,in den die 

Preisindices für Wohngebäude,Straßenbau,Straßenbrückenbau und 

Kanalbau mit je 25%eingehen.Die Produktivitätssteigerung wird 

dann ausgedrückt durch die Produktivitätssteigerung pro Beschäf-

tigtenstunde im Produzierenden Gewerbe(l). 

Die jeweiligen Mann-Stunden bilden die Jahresarbeitszeit pro 

Beschäftigtem(Bausteile).Die maximal mögliche 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 

Verhältnis der jeweils tatsächlich geleisteten Arbeitsstunden 

pro Baustellenbeschäftigten und der Maximalstundenzahl läßt 

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

und damit einem Beschäftigten p.a.entsprechen.Abweichungen von 

diesen Werten sind im Tunnelbau zu berücksichtigen,wo die Arbei 

ten von spezialisierten Facharbeitern durchgeführt werden und 

zwar in mehreren Schichten rund um die Uhr.Dementsprechend wird 

angenommen,daß im Tunnelbau 10,5Mann-Monate einem Mann-Jahr ent 

sprechen. 

Für diejenigen Arbeitskräfte,die nicht in gleicher Weise Wit-

terungseinflüssen ausgesetzt sind,sind andere Werte zu unter-

stellen , nämlich für den Zeitraum 1980-83 max.2050h p.a.bei 

durchschnittlich 25 Tagen Urlaub,dh.in diesem Zeitraum ent-

sprechen 10,OMann-Monate einem Mann-Jahr. 

1) Vgl.Industrieanlagen-Betriebsgesellschaft,1984,S.25ff. 
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Unter Berücksichtigung der jährlichen Änderungsraten von Preis-

niveau, Produkt ivi tä t je Beschäftigtenstunde und Jahresarbeits-

zeit sind Korrekturfaktoren zu berechnen,um die Mann-Jahre auf 

das Basisjahr umrechnen zu können. 

Im Zusammenhang mit der Auftragsvergabe wird im folgenden unter-

stellt,daß die aus der empirischen Untersuchung an der NBS Han-

nover-Würzburg bekannten Schwachstellen von Anfang an vermieden 

werden,d.h. 

- keine A u s s c h r e i b u n g von Baupaketen 

- Förderung der Bildung von Arbeitsgemeinschaften im Korridor 

ansässiger Betriebe bereits von A u s s c h r e i b u n g s b e g i n n 
- Einräumung eines Standortbonus 

- gleichmäßig über die Zeit verteilte Ausschreibungs-Submis-
sionstermine. 
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A b b ^ H WIRKUNGSKETTE ZUM WIRKUNGSBEREICH "ERWERBSSTRUKTUR 

- ÜBERSICHT ÜBER DIE WIRKUNGSZUSAMMENHÄNGE -

Maßnahme : 
Ei nrichtung ei ner 
Schnellfahrstrecke 

1 

Verkehrsreagihilität 
im Personenverkehr 

Verkehrsreagibil ität 
im Güterverkehr 

1 

Branchen-
struktur 

" 1 

Regionale 
ortgunst 

Stand-
1 

Betriebl. Orga-
nisationsstruktur 

1 

Wirtschaftsstruktur 

Quelle : Hoffmann,1981,S.43. 



4.2 Betriebsphase 

4.2.1 W i r t s c h a f t s - u n d Erwerbsstruktur 

In der primären W i r k u n g s r u n d e des Betriebs einer Schienenschnell-

f a h r s t r e c k e ( A b b M ) g e h t es grob gesprochen um die Reaktion der 

Unternehmen im E i n z u g s b e r e i c h der T r a n s v e r s a l e n , w o b e i unterstellt 

sei,daß etwaige R e a k t i o n e n im unternehmerischen Verhalten ent-

sprechend dem b e t r i e b s - o d e r branchenspezifischen Affinitätspro-

fil erfolgen.So ergibt sich ein direkter Zusammenhang zu den 

Verkehrswertigkeiten(1)des Schienenschnellverkehrs und den daraus 

deduzierten D i f f e r e n z i e r u n g e n im N a c h f r a g e v e r h a l t e n . D e r primäre 

Wirkungsbereich findet seinen Niederschlag in der regionalen 

W i r t s c h a f t s s t r u k t u r , d i e im Zusammenhang mit der Siedlungsstruk-

tur darzustellen ist. 

Die Einrichtung einer neuen bzw.die Verbesserung einer bestehen-

den A l p e n t r a n s v e r s a l - V e r b i n d u n g kann sich sowohl im Input-als 

auch im O u t p u t b e r e i c h der betroffenen Unternehmen auswirken. 

In bezug auf den Inputbereich steht die mögliche Zeiteinsparung 

im Vordergrund,in bezug auf den Qutputbereich eventuelle Absatz-

erweiterungen , a u s g e l ö s t durch die E r r e i c h b a r k e i t s v e r b e s s e r u n g e n . 

Das Ausmaß dieser E f f e k t e variiert allerdings in Abhängigkeit 

von folgenden F a k t o r e n : 

- Bei der N e u i n v e s t i t i o n " S p l ü g e n " w e r d e n die Effekte ein größeres 

Ausmaß erreichen als bei der Erweiterungs-und Verbesserungs-

investition " G o t t h a r d " . 

- Die Reagibili tät auf Verbesserungen der Verkehrswertigkeit 

unterscheidet sich von Branche zu B r a n c h e . 

- Eine wichtige R o l l e spielen auch die Größe der Betriebe und 

ihre A b h ä n g i g k e i t s s t r u k t u r . 

1)Dimensionen der V e r k e h r s w e r t i g k e i t : S c h n e l l i g k e i t , M a s s e n l e i -
stungsfähigkeit ,Fähigkeit zur N e t z b i l d u n g , B e r e c h e n b a r k e i t , 
Sicherheit,Bequemlichkeit,Häufigkeit der V e r k e h r s b e d i e n u n g . 



Da sich die Einrichtung von Schienenschnellfahrstrecken im 

Ausland bisher auf den Personenverkehr b e s c h r ä n k t e , w u r d e das 

Angebotsprofil des Güterverkehrs von diesen Infrastrukturinve-

stitionen nur mittelbar berührt.Inwieweit das Qualitätsprofil 

des Güterverkehrs im Falle der A l p e n t r a n s v e r s a l e n verändert 

würde,hängt nicht zuletzt davon ab,wie der Auslastungsgrad der 

Strecken sein w i r d , i n w i e w e i t die sich durch die Investitions-

maßnahme auch für den Güterverkehr ergebenden Möglichkeiten 

einer Verbesserung des Leistungsangebotes auch tatsächlich ge-

nutzt werden und inwieweit ergänzende Maßnahmen im Güterver-

kehr ergriffen w e r d e n , u m die H a u p t k r i t i k p u n k t e der verladenden 

Wirtschaft zu beseitigen.Davon wird es schließlich abhängen, 

ob und in welchem Umfang der g e s a m t w i r t s c h a f t l i c h 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 Beförderung von Personen 

in der Eigenschaft als Informationsträger und Konsumenten.Dieses 

V e r k e h r s l e i s t u n g s a n g e b o t sieht sich in den einzelnen Wirtschafts-

sektoren einer unterschiedlichen A f f i n i t ä t gegenüber: 

Unternehmen des primären Sektors werden durch die verbesserten 

Erreichbarkeitsverhältnisse im P e r s o n e n v e r k e h r sicherlich keine 

unmittelbaren signifikanten wirtschaftlichen Impulse erfahren, 

richtet sich ihr Interesse an T r a n s p o r t l e i s t u n g e n doch in erster 

Linie auf den M a s s e n g u t v e r k e h r . 

Auch für den sekundären Sektor spielt der Personenverkehr keine 

unmittelbar d o m i n i e r e n d e Polle,ist doch für die Produktion 

selbst und den übrigen Geschäftsablauf die persönliche Anwesen-

heit des jeweiligen Geschäftspartners b z w . d i e persönliche In-

formationsübermittlung im allgemeinen nicht erforderlich.Dies 

gilt um so mehr angesichts der heute zur V e r f ü g u n g stehenden 

Kommunikationstechnologien,die Entfernungen von sich aus ver-

ringern . 



Für Geschäftsreisen wird der einen oder anderen Transversale 

zum einen nur dann eine Bedeutung zukommen,wenn die Zielorte 

gleichzeitig Haltepunkte der T r a n s v e r s a l e und ihrer Anschluß-

strecken sind,zum anderen nur dann,wenn die F a h r z e i t ein-

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

stens annäherungsweise gleich ist)als die R e i s e z e i t mit dam 

Flugzeug.Unter diesem Gesichtspunkt kann der Kreis von Unter-

nehmen abgegrenzt werden,für den solche Überlegungen Relevanz 

gewinnen k ö n n t e n . 

Als weiterer Reaktionsbereich steht die b e t r i e b l i c h e Organisa-

tionsstruktur zur Diskussion.Grundsätzlich ist h i e r b e i zu ver-

muten,daß deutliche Unterschiede in Art und A u s m a ß der Effekte 

in diesem Bereich zwischen der Neuinvestition Splügen und der 

Gotthardbahn zu erwarten sein dürften.Zwar kann g e n e r e l l da-

von ausgegangen werden,daß die Verbesserung der großräumigen 

Verkehrsanbindung die Spezialisierung und M a ß s t a b s v e r g r ö ß e r u n g 

von Unternehmen im Einzugsbereich fördert,doch scheint es plau-

sibel,daß solche Effekte-sofern sie überhaupt eintreten ange-

sichts der wirtschaftlichen Entwicklung und der Entwicklung der 

Kommunikationstechnologien sowie der gegebenen Entfernungen 

zwischen den wichtigsten Wirtschaftszentren in Westeuropa-

wohl größer sein werden,wird eine völlig neue V e r b i n d u n g zwi-

schen bedeutenden Ballungszentren errichtet.Das Problem liegt 

offensichtlich darin,eine Aussage darüber zu m a c h e n , a b welcher 

Entfernung es für ein Unternehmen lohnend erscheint,die Be-

triebsorganisation zu dezentralisieren und an einem anderen Ort 

eine Geschäftsstelle oder Filiale zu gründen und welche Voraus-

setzungen dazu gegeben sein m ü s s e n . 

Soweit es das regionale A r b e i t s k r ä f t e p o t e n t i a l anbelangt,werden 

interregionale Wanderungen von den Verkehrssystemvariablen nur 

in geringem Maße b e e i n f l u ß t , w e s h a l b diese W a n d e r u n g e n auch in 

direkter A b h ä n g i g k e i t von der A r b e i t s p l a t z e n t w i c k l u n g in den 
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K o r r i d o r r e g i o n e n zu sehen s i n d . I n w i e w e i t es d u r c h eine Alpen-

t r a n s v e r s a l - V e r b i n d u n g Splügen o d e r Gotthard m i t Schnellver 

kehr zu einer tendenziellen A u s d e h n u n g der regionalen Arbeits-

le z T i : :
1 f U r

 k ö n n t e , i s t n i c h t 
z u l e t z t a b h a n g i g v o n d e r z u k ü n f t i g e n A r b e i t s m a r k t s i t u a t i o n i n 

d e n K o r r i d o r r e g i o n e n u n d d e n i n z u m u t b a r e r P e n d e l e n t f e r n u n g 

liegenden V e r d i c h t u n g s z e n t r e n , d o c h d ü r f t e ein s o l c h e r 

wohl eher nur m a r g i n a l sein und kaum über d i e einzelnen Lan es-
grenzen h i n w e g r e i c h e n .

 e s 

D i e h ö c h s t e A f f i n i t ä t z u m S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r b e s i t z t z w e i -

fellos der tertiäre S e k t o r , d e r in seinen A n s p r ü c h e n an das 

V e r k e h r s l e x s t u n g s a n g e b o t f a s t a u s s c h l i e ß l i c h a u f d e n P e r s o n e n -

flußt der S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r zudem nicht nur die Moglich-

k ten der p e r s ö n l i c h e n m f o r m a t i o n s ü b e r m i t t l u n g , s o n d e r 

allem auch das e r r e i c h b a r e K o n s u m e n t e n p o t e n t i a l . A n d e r e r s e i t s 

ist es nicht a u s z u s c h l i e ß e n , d a ß sich die v e r b e s s e r t e n Err L 

V h f
6 f Ü r H a n c

*
e

*
s

k e t r i e b e b e d i n g t durch ein 
V e r s c h ä r f u n g des W e t t b e w e r b s u n g ü n s t i g a u s w i r k t k ö n n e n . 

E f f e k t
 6 S

 T 1
 E l n Z e l h a n d e l

 - b e l a n g t , w e r d e n sich die positiven 
E f f e k t e auf den Bereich der H a l t e p u n k t e b e s c h r ä n k e n und dabei 

sbesondere auf den B a h n h o f s b e r e i c h . Z u s ä t z l i c h bedarf es 

f l a n k i e r e n d e r Maßnahmen s t ä d t e b a u l i c h e r A r t . E i n e V e r s c h ä r f ™ * 

des W e t t b e w e r b s kann aber auch h i e r nicht a u s g e s c h i e d e n . 

Die V o r t e i l e aus den neuen V e r b i n d u n g e n „erden sich im Groß-

en ei primär auf die Zentren k o n z e n t r i e r e n , d i e auch he 

schon b e v o r z u g t e Standorte s i n d . 
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Eine direkte Verbesserung der Standortgunst werden speziell 

reiseintensive Branchen erfahren,wie z.B.Service-oder Handels-

betriebe,die auf leistungsfähige P e r s o n e n v e r k e h r s s y s t e m e ange-

wiesen sind.Neben Zeitersparnissen profitieren sie auch durch 

Kosteneinsparungen im Zuge der Ausweitung der Tagesrandverbin-

dungen. 

Im Bereich der Haltepunkte ist mit einer größeren Konzentration 

des tertiären Sektors zu rechnen,die eine Funktionsausweitung 

dieser Zentren nach sich zieht.Wiederum dürften diese Effekte 

im Falle der Splügenbahn ein größeres Ausmaß e r r e i c h e n . 

Eine besonders h o h e Reagibilität auf die V e r b e s s e r u n g der Ver-

kehrswertigkeit ist jedoch sicherlich im Bereich des Fremden-

verkehrs zu erwarten,nicht zuletzt durch die Erschließung bis 

her abgelegener Regionen für K u r z u r l a u b e r . U b e r p r o p o r t i o n a l 

dürfte die Zunahme der Tages-und Kurzreisen sein.Dies könnte 

für das Hinterland der Haltepunkte bei entsprechender Anbin-

dung an die T r a n s v e r s a l v e r b i n d u n g die Möglichkeit einer Inten-

sivierung des Fremdenverkehrs b i e t e n , w o b e i hier einmal dahin-

gestellt bleiben soll,inwieweit eine solche Intensivierung über-

haupt erwünscht i s t . 

Grundsätzlich ist davon auszugehen,daß sich die positiven wirt-

schaftlichen Impulse in erster L i n i e auf die Haltepunkte kon-

zentrieren w e r d e n . E i n e Ausnahme von diesem räumlich begrenzten 

Wirkungsbereich stellt lediglich der Fremdenverkehr d a r . 

Aus Sicht des Güterverkehrs auf einer der T r a n s v e r s a l e n geht es 

um das Verkehrsleistungsangebot für den G ü t e r t r a n s p o r t . H i e r b e i 

kommt der Gegenüberstellung der betrieblichen Anforderungen an 

den Güterverkehr und der V e r k e h r s w e r t i g k e i t e n die entscheidende 

Bedeutung zu,wobei diese Beziehung nicht nur von Branche zu 
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Branche und je nach Betriebsgröße unterschiedlich ist,sondern 

auch von den bestehenden Bezugs-und A b s a t z v e r f l e c h t u n g e n der 

in der Korridorregion ansässigen Unternehmen beeinflußt wird 

denen deshalb auch unser besonderes Interesse g i l t . 

Da den Transportkosten tendenziell bei der M e h r z a h l der Betrie-

be nur noch eine geringe Bedeutung zukommt,kann die Verkehrs-

mittelwahl im Güterverkehr im H i n b l i c k auf die Determinante 

Transportkosten" nur dann beeinflußt werden,wenn es durch eine 

der Transversalverbindungen zu einer einschneidenden Senkung 

der Transportkosten käme.Diese V o r a u s s e t z u n g scheint eher für 

den Splügen g e g e b e n zu sein als für den Gotthard.Um diese These 

zu erhärten, sind die Transportkosten in A b h ä n g i g k e i t von Trans-

portmenge und -entfernung an einigen Beispielen durchzukalkulie-

ren. 

Im weiteren ist der Frage nachzugehen,in welchem Umfang Unter-

nehmen sog.eisenbahnaffiner Güter von der einen oder anderen 

Transversale betroffen wären.Zu denken ist in diesem Zusammen-

hang insbesondere an die Tatsache,daß die gesamte deutsche 

Automobilindustrie und deren Z u l i e f e r e r im Einzugsbereich der 

Splügenbahn l i e g e n . 

Inwieweit die Realisierung eines des beiden zur Diskussion 

stehenden Alpenbahnprojekte die Verteilung der Liefernanten bzw 

Kunden der im Einzugsbereich der T r a n s i t l i n i e n ansässigen Unter-

nehmen beeinflussen könnte,ist nicht zuletzt davon abhängig,ob 

aus Sicht der Unternehmen bevorzugte Bezugs-und Absatzverflech-

tungen heute durch das bestehende Verkehrsnetz nicht oder nur 

unter erschwerten Bedingungen aufrechterhalten werden können. 

Zweifellos kommt der Gewährleistung einer schnellen und berechen-

baren Bedienung durch die Bahn ein besonderer Stellenwert zu 

doch sollte nicht vergessen werden,daß der Bau oder Ausbau 

einer Alpentransversale allein nicht ausreicht,wenn nicht pa-

rallel Maßnahmen zur Verbesserung der Betriebsorganisation er-

griffen werden.Im Rahmen der V e r k e h r s a n a l y s e und -prognose 

wird davon ausgegangen,daß diese Voraussetzungen erfüllt werden 
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In der sekundären Wirkungsrunde des Betriebs einer Schienen-

schnellfahrs trecke geht es um die Folgewirkungen aufgrund 

unterschiedlicher verkehrsbedingter Standortgunst.Der haupt-

sächliche Effekt besteht in der Induktion zusätzlicher Investi-

tionen selbst in zunächst nicht betroffenen B r a n c h e n auf dem 

Wege über den durch die Primärinvestition ausgelösten Einkom-

menseffekt. 

Aus raumordnungspolitischer Sicht führt die Inbetriebnahme von 

Schnellfahrstrecken im Schienenverkehr auf b e r e i t s heute be-

günstigten Relationen(Bsp.:Gotthard)zur V e r f e s t i g u n g der be-

stehenden Siedlungsstruktur und des räumlichen Gefälles in der 

Erschließungsqualität.Diese beispielsweise für die BRD und auch 

die Schweiz mit dem hier erreichten wirtschaftlichen Entwick-

lungsstand und der bestehenden V e r k e h r s i n f r a s t r u k t u r a u s s t a t t u n g 

gültige A u s s a g e , w i r d allerdings immer dann zu modifizieren sein, 

wenn Regionen mit bisher geringer Lagegunst durch fehlende Ein-

bindung in ein überregionales Fernverkehrssystem an ein Schnell-

verkehrsnetz angeschlossen werden,wie es bei der Realisierung 

des Splügenprojektes für die Ostschweiz der F a l l wäre.Aus diesem 

Grunde ist der Vergleich Splügen-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 würde,kann man wohl davon ausgehen,daß die wirtschaftlichen 

Impulse nicht ausreichen würden,um in d o m i n i e r e n d e m Maße auf 

die w i r t s c h a f t l i c h e Entwicklung der Korridorregionen und auch 

der großräumigen regionalen W i r t s c h a f t s e n t w i c k l u n g Einfluß zu 

nehmen.Die Einwirkung auf großräumige regionale Differenzier 

rungsprozesse der Wirtschaftskraft wird in jedem Fall unter der 

Signifikanzschwell bleiben. 
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AbbylZ-

WIRKUNGSKETTE ZUM WIRKUNGSBEREICH "SIEDLUNGSSTURKTUR" 

Maß na hm e : 
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Quelle:Hoffmann,1981,S.61. 
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4.2.2 S i e d l u n g s s t r u k t u r 
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landischen U n t e r s u c h u n g s e r g e b n i s s e haben nämlich deutlich ge-

macht,daß das A u s m a ß der siedlungsstrukturrelevan ten Effekte 

von der Intensität der Verbesserung des Leistungsangebotes bzw. 

der Erreichbarkeitsverhältnisse abhängig ist. 

Die in die g r o ß r ä u m i g e Verkehrsverbindung einbezogenen Orte 

erfahren g e g e n ü b e r ihrem Umland eine Verbesserung ihrer zentra-

len Lage und eine Imageaufwertung.Im Hinblick auf die Ausstrah-

lung dieser E f f e k t e auf das Umland stellt sich die Frage,ob 

nicht wenigstens ein zusätzlicher Haltepunkt im Raum Bodensee-

Oberschwaben(Friedrichshafen-Lindau)vorgesehen werden sollte 



4.2.3 U m w e l t ( l ) 

Angesichts zunehmender Verknappung der natürlichen Ressourcen und des 

engen Zusammenhangs zwischen der Umweltqualität und der Attraktivität 

eines T e i l r a u m e s - s e i es nun für Wohn-oder Freizeitfunktionen- is t es 

verständlich,daß die Auswirkungen auch von Verkehrsinfrastrukturinve-

stitionen auf die Umwelt immer mehr in die Diskussion geraten sind. 

Die U m w e l t e f f e k t e von Schienenschnellverkehrssystemen wollen wir im 

folgenden in p r i m ä r e und sekundäre Effekte unterteilen: 

D i e

 Primären Umwelteffekte haben ihren Ursprung in der technischen 

Ausgestaltung und den verkehrswissenschaftlichen Einsatzbedingungen 

des Schienenschnellverkehrs.So benötigen Schienenschnellverkehrssyste-

me eine feste T r a s s e bei vergleichsweise geringer Anpassungsfähigkeit 

an das Gelände und bringen als typische Auswirkungen des Betriebes 

Lärm-und V i b r a t i o n s e f f e k t e mit sich.Räumliche Bezugsebene der primären 

Umwelteffekte ist vor allem die nähere oder w e i t e r e Umgebung des Tras-

s e n - b z w . H a l t e p u n k t b e r e i c h s . 

Sekundäre U m w e l t e f f e k t e resultieren demgegenüber aus substitutiven oder 

komplementären Beziehungen des Schienenschnellverkehrs zu anderen Ver-

kehrs systemen. 

Vor allem in Verdichtungsräumen führen Aus-und Neubaumaßnahmen im 

Schienenschnellverkehr zur umweltpolitisch unerwünschten relativen 

Zunahme der V e r k e h r s f l ä c h e . S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r s s y s t e m e besitzen ei-

ne äußerst g e r i n g e topographische Anpassungsfähigkeit,da bei der Tras-

sierung infolge der hohen gefahrenen Geschwindigkeiten ein sehr großer 

Mindesthalbmesser und ein relativ geringer N e i g u n g s w i n k e l eingehalten 

werden muß.Dies hat abgesehen von der Inanspruchnahme von Freiflächen 

auch die Zerschneidung funktional zusammenhängender Raumeinheiten zur 

Folge.Im V e r d i c h t u n g s r a u m sind davon vor allem Siedlungs-und Wirt-

1 ) V g l . N e u m a n n , 1 9 8 0 . 
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schaftseinheiten betroffen,die eventuell einen Funktionsver lust hin-

nehmen müssen bzw.eine Nutzungsumwandlung von T e i l r ä u m e n . T e i l w e i s e 

wird der Bau zusätzlicher V e r k e h r s w e g e erforderlich. 

Im ländlichen Raum bringt der Bau einer S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r s s t r e c k e 

den Verlust von landwirtschaftlicher Nutzfläche mit sich und Beein-

trächtigungen durch die Zerschneidung notwendiger landwirtschaftlicher 

Betriebswege zwischen Hofstellen und Feldern,die nur durch Flurberei-

nigungsverfahren gemindert werden können. 

Die Zerschneidung landschaftlich reizvoller G e b i e t e kann eine starke 

Minderung des Freizeitwertes zur Folge haben,insbesondere wenn auf-

grund der geringen Anpassungsfähigkeit der Trasse an das G e l ä n d e 

Kunstbauten erforderlich werden,die starke Zäsuren in der L a n d s c h a f t 

bilden.Andererseites ist zu berücksichtigen,daß das Planum einer Auto-

bahn um ein Mehrfaches breiter ist als dasjenige einer Schienenschnell-

v e r k e h r s s t r e c k e . Außerdem können besonders umweltempfindliche R ä u m e 

durch längere Tunnelführungen geschützt w e r d e n . 

Eventuell irreparable Umweltschäden sind zu erwarten bei Trassenführung 

durch landschaftliche Schutzgebiete oder flächenhafte N a t u r d e n k m ä l e r , 

insbesondere wenn durch Zerschneidung ökologisch intakter S y s t e m e 

die Stabilität des betreffenden Ökotops durch W e g f a l l einzelner we-

sentlicher Komponenten v e r r i n g e r t w i r d . 

Schwerwiegende Störungen des Wasserhaushaltes können eintreten,wenn 

speziell bei Tunnelbauten durch die Anschneidung wasserführender 

Schichten der G r u n d w a s s e r s p i e g e l abgesenkt w i r d . 

Bei den im Zusammenhang mit einer Schienenschnellverkehrsstrecke zu 

erwartenden Emissionen im T r a s s e n - u n d Haitepunktbereich-auf die wir 

im folgenden noch detailliert eingehen werden-handelt es sich in erste) 

Linie um Lärmemission und Vibra tionen,während der Bereich der Luft-

verunreinigung im Schienenverkehr nur eine untergeordnete R o l l e spielt, 



Zudem ist jeweils zu b e r ü c k s i c h t i g e n , d a ß indirekt eine V e r r i n g e r u n g 

des gesamten S c h a d s t o f f a u f k o m m e n s a u s g e l ö s t w i r d , w e n n es im Zuge der 

Errichtung einer der A l p e n t r a n s v e r s a l e n zu einer V e r k e h r s v e r l a g e r u n g 

vom Straßen-und L u f t v e r k e h r hin zur Bahn kommt,da die Bahn im Ver-

gleich zum PKW und Flugzeug bedingt d u r c h die u m w e l t f r e u n d l i c h e ener-

g i e s p a r e n d e A n t r i e b s e n e r g i e und den v e r g l e i c h s w e i s e n i e d r i g e n Flächen-

v e r b r a u c h g e r i n g e r e Umweltschäden h e r v o r r u f t . A l l e r d i n g s können kom-

p l e m e n t ä r e E f f e k t e eventuell z u s ä t z l i c h e U m w e l t b e l a s t u n g e n mit sich 

b r i n g e n , b e i s p i e l s w e i s e in Form des A u s - o d e r N e u b a u s von Anschluß-

Strecken an die S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r s s t r e c k e . 

W e n d e n wir uns nun zunächst dem B e r e i c h " V e r k e h r s l ä r m " zu: 

H a u p t v e r u r s a c h e r des V e r k e h r s l ä r m s ist eindeutig der S t r a ß e n v e r k e h r , 

g e f o l g t vom L u f t v e r k e h r . D i e E r f a s s u n g der B e e i n t r ä c h t i g u n g ist proble-

matisch,da Lärm ein nur schwer a b g r e n z b a r e r p s c h o l o g i s c h - m e d i z i n i s c h e r 

Begriff ist und das individuelle E m p f i n d e n des E i n z e l n e n starken 

Schwankungen u n t e r w o r f e n ist je nach s u b j e k t i v e r E i n s t e l l u n g , p s y c h i -

scher und p h y s i s c h e r Konstitution sowie räumlich und zeitlich situa-

tiven G e g e b e n h e i t e n . A b einem b e s t i m m t e n S c h a l l p e g e l treten k ö r p e r l i c h e 

Reaktionen der B e t r o f f e n e n e i n , p s y c h i s c h e R e a k t i o n e n sind allerdings 

schon bei r e l a t i v leisen Geräuschen m ö g l i c h . D e s h a l b läßt sich auch 

keine allgemein v e r b i n d l i c h e G r e n z e a n g e b e n , a b der ein G e r ä u s c h als 

Lärm empfunden w i r d . I . d . R . v e r w e n d e t man folgendes M o d e l l : 
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Der Großteil des Lärm bewegt sich im Bereich der Lärmstufen I und II: 

Beim Kfz-Verkehr besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen der 

Fahrzeugdichte und dem beobachteten äquivalenten Dauerschallpegel(1). 

Determinanten der Verkehrslärmimmissionen sind neben der Kfz-Dichte 

die Zusammensetzung des Fahrzeugstroms,der Verkehrsfluß und die Lärm-

emission des einzelnen Fahrzeugs. 

Die Lärmemission des Schienenverkehrs wird als nicht so störend ange-

sehen,da es sich hierbei um keine permanente Geräuschbelastung handelt 

Zudem wird ein stetig gleiches Geräuschspektrum und -verlauf hervor-

gerufen und das als besonders lästig empfundene schnelle Anschwellen 

des Schallpegels erfolgt beim Schienenverkehr langsamer.Zusätzliche 

Einflußfaktoren sind(2): 

« Art des Oberbaus (bis + 7dB(A 
Zustand der Schiene (bis +10dB(A 
Zustand der Radreifen (bis +15dB(A)) 
Lage der Strecke (bis +20dB(A)) 
seitliche Bebauung (bis + 8dB(A ) ) 
Geräuschabstrahlungswinkel (bis 12dB(A)) 
ggfs.vorhandene Schallschutzwände(bis -10dB(A)) 

Unter Berücksichtigung dieser Einflußfaktoren ergeben sich folgende 

Richtwerte für den energieäquivalenten Dauerschallpegel unter der An-

nahme: je 5 Züge pro Stunde und Richtung und bei freier Schallausbrei-

tung in 25m Abstand von der Gleismitte: 

Schallpegel von 75dB(A) für Fernverkehr(Schnellzüge aller Art,Per-
sonen-und Güterzüge) 

70dB(A) für Bezirksverkehr(Eil-,Personen-u.Güterzüg 
65dB(A) für Nahverkehr(S-Bahn u.Vorortbahn) 
60dB(A) für Stadtverkehr(U-Bahn u.Straßenbahn). 

1)Dieser entspricht einem energieäquivalenten Schallpegel konstanter 
Intensität,der die gleichen Störwirkungen hervorruft wie ein ständig 
wechselnder Schallpegel. 

2)Neumann,1980,S.42f. 
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Die angegebenen Werte erhöhen sich bei Verdoppelung von V e r k e h r s d i c h t e 

und Fahrgeschwindigkeiten um 3 d B ( A ) b z w . 6 d B ( A ) . 

Im überörtlichen Verkehr gehen von Eisenbahnen nur geringe Störwir-

kungen aus,insbesondere da die Verkehrsleistungen überwiegend im 

Außerortsbereich erbracht w e r d e n . D e r von der Schienenstrecke abge-

strahlte Schallpegel nimmt theoretisch bis zu einer Entfernung von rd. 

100m um 3 d B ( A ) bei einer V e r d o p p e l u n g des Meßabstandes,in der Praxis 

sogar durchschnittlich um 5 , 5 d B ( A ) , b e i Entfernungen von über 100m 

um 6dB(A) und mehr ab. 

Hinsichtlich der L u f t v e r u n r e i n i g u n g kommt dem Schienenverkeh r nur eine 

untergeordnete Bedeutung zu.Die wichtigsten überörtlichen Strecken 

sind in der BRD elektrifiziert,der ansonsten verwendete D i e s e l a n t r i e b 

belastet die Umwelt nur in v e r g l e i c h s w e i s e geringem U m f a n g . D e s h a l b 

beträgt der Anteil des S c h i e n e n v e r k e h r s - w i e d e r bezogen auf die Ver-

hältnisse in der BRD-nur 10% der gesamten verkehrsbedingten Schwefel-

dioxid-Emission,4% der S t i c k o x i d - , 0 , 6 5 % der Kohlenmonoxid-,1,6% der 

Kohlenwasserstoff-und 5% der Fests toffemission .Demgegenüber ist der 

Straßenverkehr Verursacher von 

74% der verkehrsbedingten S 0
2
" Emission 

90% der // NO - Emission 

98,3% der // CO - Emission 

95,5% der // CH - Emission 

85,4% der // F e s t s t o f f - E m i s s i o n ( 1 ) . 

1) N e u m a n n , 1 9 8 0 , S . 6 9 . 



117 

Auch im Bereich des Energieverbrauchs schneidet der Schienenverkehr 

am günstigsten ab.20% des gesamten Energiebedarfs werden im Verkehrs-

sektor beansprucht,43% in den Haushalten und 37% in der Industrie(l) 

Die im Verkehr umgesetzte Endenergie basiert zu 97% auf Mineralöl 

und verteilt sich folgendermaßen auf die einzelnen Verkehrsträger(2): 

Straßenverkehr
 r

d . 87% 

Luftverkehr
 r (

j. 7% 

Schienenverkehr
 r c

j. 

Binnen-u.Küstenschiffahrt rd. 2%. 

Abgesehen vom Schienenverkehr sind alle anderen Verkehrsträger zu 

100% bzw.fast 100% vom Mineralöl als Energieträger abhängig,während 

demgegenüber der Schienenverkehr 84% seiner Verkehrsleistung und 100% 

der Verkehrsleistung im IC-Verkehr über elektrische Energie erbringt." 

Außerdem ist der spezifische Energieverbrauch pro Verkehrsleistungs-

e m e h i t ( p r o Tonnen-oder Personenkilometer)beim Schienenverkehr sehr 
g u n s t i g . 

Im Rahmen der Umwelteffekte des Schienenverkerhs bleibt nun noch die 

Beeinträchtigung der Umwelt durch v e r k e h r s b e d i n g t e Landschaftsve rän-

derungen oder-zerstörunge n zu e r w ä h n e n . 

Angesichts der ständigen Ausweitung der Verkehrsflächen hat die Frage 

des Natur-und Landschaftsschutzes speziell für den Straßenverkehr an 

Bedeutung gewonnen.Dies hat zur Folge,daß immer dann vom Bau neuer 

Straßen abgesehen werden sollte,wenn der Nutzen der betroffenen Bevöl-

kerung geringer ist als der Schaden für die A l l g e m e i n h e i t . 

1)0.V.,1979,5.8. 

2)Vgl.Hoffmann,1984,S.756. 
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Die die Landschaft beeinträchtigenden optischen und die verkehrliehen 

Trennwirkungen des Schienenverkehrs erfahren dagegen eine weitaus gün 

stigere Beurteilung und zwar aus folgenden Gründen:zum einen aufgrund 

der geringeren Streckenlänge des Schienenverkehrs im Vergleich zum 

Straßenverkehr und zum anderen durch die -mitbeeinflußt durch die ge-

ringeren Querschnittsbreiten-geringere Inanspruchnahme von Verkehrs-

wegeflächen . 
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FRAGEBOGEN FUR IN DEN K O R R I D O R R E G I O N E N A N S Ä S S I G E BETRIEBE 



Zutreffendes bitte a n k r e u z e n ( 8 ) o d e r eintragen! 

1 . Welches ist der S t a n d o r t Ihres Betriebes? 

2 . Zu welcher B r a n c h e g e h ö r t Ihr Betrieb? 

3 . Handelt es sich b e i Ihrem Betrieb um: 

einen s e l b s t ä n d i g e n B e t r i e b 0 

einen Z w e i g b e t r i e b 0 

einen zu einem K o n z e r n gehörenden B e t r i e b 0 

4 . Welches waren d i e G r ü n d e für Ihre Standortwahl an diesem Ort 

(vgl.Sonderblatt I)? 

5 . Wie hoch ist die Z a h l Ihrer Beschäftigten? 

1 9 8 0 

1 9 8 5 

6 . Wie ist Ihr B e t r i e b v e r k e h r s m ä ß i g angeschlossen? 

Entfernung in km 

G l e i s a n s c h l u ß / 
V e r l a d e s t a t i o n 

A u t o b a h n a u f f a h r t 

Flughafen 

7. Haben Sie f i r m e n e i g e n e Transportmittel? 

ja 0 nein 0 

Zusammensetzung: Anzahl: 

PKW 

LKW 

Busse 

Eisenbahn 



Wo sind die Standorte Ihrer Zulieferbetriebe? 

7o der Zulieferer 

im U m k r e i s v o n 25 km 

im B u n d e s l a n d / K a n t o n / R e g i o n 
des Standortes Ihres B e t r i e b e s 

sonstige B u n d e s l ä n d e r / K a n t o n e / 

R e g i o n e n ( w e l c h e ? ) 

A u s l a n d ( w o ? ) 

Könnten Sie sich vors teilen,daß die V e r t e i l u n g der Zulieferer 
sich ändern w ü r d e , w e n n eine neue A l p e n t r a n s v e r s a l e ( G o t t h a r d oder 
Splüg en) gebaut würde und wenn ja,in welcher Weise? 

Würde durch eine solche neue Bahnverbindung Ihre V e r k e h r s m i t t e l -
wahl beim A n t r a n s p o r t der V o r p r o d u k t e beeinflußt? ( B e g r ü n d u n g ! ) 



. Uber welche V e r k e h r s m i t t e l b e z i e h e n Sie Ihre V o r p r o d u k t e u n d / o d e r 

Rohstoffe? 

%/t 

LKW/eigener W e r k v e r k e h r 

LKW/Werkverkehr d . L i e f e r a n t e n 

LKW/a11g. Spedit i o n s v e r k e h r 

Eisenbahn 

Transportkette 

w e l c h e ? 

1 1 . Geben Sie die r e g i o n a l e V e r t e i l u n g Ihres Absatzes an! 

% 

im Umkreis von 25 km 

im B u n d e s l a n d / K a n t o n / R e g i o n 
Ihres B e t r i e b s s t a n d o r t e s 

andere B u n d e s l ä n d e r / K a n t o n e / 
Regionen ( w e l c h e ? ) 

Aus land (möglich s t g e n a u e Orts-
angabe) 

2. Über welche V e r k e h r s m i t t e l transportieren Sie Ihre P r o d u k t e ab? 

%/t 

LKW/eigener W e r k v e r k e h r 

LKW/Werkverkehr d . A b n e h m e r s 

L K W / a l l g . S p e d i t i o n s v e r k e h r 

Eisenbahn 

Transportket te 

w e l c h e ? 



Können Sie u n g e f ä h r angeben,wie hoch der T r a n s p o r t k o s t e n a n t e i l 

bei ihren P r o d u k t g r u p p e n ist? 

%-Anteil: 

Würde sich die V e r t e i l u n g Ihrer Kunden ändern,wenn eine neue 

E i s e n b a h n v e r b i n d u n g über die Alpen bestünde und wenn ja,warum? 

Hätte die E i n r i c h t u n g einer solchen neuen S c h i e n e n s c h n e l l v e r k e h r s 

Verbindung durch die A l p e n irgendwelche A u s w i r k u n g e n auf die 

betriebliche O r g a n i s a t i o n Ihres B e t r i e b e s ( G r ü n d u n g von Filialen 

e t c . ) ? 



Sonderblatt I 

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

sehr wichtig wichtig weniger wichtig unwichtig 

Rohstoff-und Grundstoffvorkommen 0 0 J0' 0 

Nähe der Zulieferbetriebe 0 0 0 0 

Angebot an Arbeitskräften 0 0 0 0 

vorhandene Anlagen/Gebäude 0 0 0 0 

Verkehrsanbindung 0 0 0 0 

Betriebsgebäude mit günstigen Aus-
dehnungsmöglichkeiten 0 0 0 0 

günstiger Grundstückserwerb 0 0 0 0 

Erschließungskosten 0 0 0 0 

Baukosten 0 0 0 0 

Energiekosten 0 0 0 0 

Nähe zu Ober-und Mittelzentren 0 0 0 0 

günstige Lage innerhalb des rele-
vanten Absatzmarktes 0 0 0 0 

regionale Fördermaßnahmen 0 0 0 0 

bestehende geschäftliche Kontakte 0 0 0 0 

allg.Wohnort-und Freizeitqualitäten 0 0 0 0 

persönliche Präferenzen . 0 0 0 0 

Standort wurde um 1890 vom Firmengründer festgelegt, die Faktoren hierfür sind nicht 
b e k a n n t . 



FRAGEBOGEN FÜR DAS B A U G E W E R B E IN DEN KORRIDORREGIONEN 



Z u t r e f f e n d e s b i t t e a n k r e u z e n ( S ) o d e r e i n t r a g e n ! 

1 . Welches ist der Standort Ihres Betriebes? 

2 . Welcher B r a n c h e gehört Ihr B e t r i e b an? 

3 . Handelt es sich bei Ihrem B e t r i e b um: 

einen s e l b s t ä n d i g e n Betrieb 0 

einen Z w e i g b e t r i e b 0 

einen zu einem Konzern g e h ö r e n d e n Betrieb 0 

4 . Wie hoch ist die Zahl Ihrer B e s c h ä f t i g t e n ? 

1980 

1985 

5 . Wie ist die Q u a l i f i k a t i o n s s t r u k t u r Ihrer Beschäftigten? 

Zahl d.Beschäftigten 

u n g e l e r n t e / a n g e l e r n t e A r b e i t e r 

Facharbeiter 

H o c h s c h u l a b s c h l u ß 

Fachhochschulabschluß 

technische Angestellte 

k a u f m ä n n i s c h e Angestellte 



Wie weit reicht Ihr relevantes Marktgebiet? 

(Durchschnitt der letzten 5 J a h r e oder seit Bestehen der Firma-
geben Sie die P r o z e n t a n t e i l e an,die auf die einzelnen G e b i e t e 
entfallen !) 

Die G e b i e t s w a h l steht Ihnen frei:Kantone bzw.Regionen,bei Aus-

land bitte so d e t a i l l i e r t e O r t s b e z e i c h n u n g wie möglich. 

G e b i e t

 Prozent d.Aufträge 

Welches sind d i e Standorte Ihrer wichtigsten Zulieferer und w e l c h e 

Güter beziehen Sie h a u p t s ä c h l i c h von dort? 

Standort d . Z u l i e f e r e r füit-pr 

Wie ist die K a p a z i t ä t s a u s l a s t u n g Ihres Betriebes? 

U n t e r a u s l a s t u n g 0 

Auslastung o 

Ü b e r a u s l a s t u n g o 



Wo liegen Ihre A u f t r a g s s c h w e r p u n k t e bisher? 

a) sachlich: 

b) Besitzen Sie S p e z i a l k e n n t n i s s e z.B.im Tunnel-oder Brück 

bau? 

c) Welches sind b i s h e r Ihre Hauptauftraggeber? 

Private j
a
 0 nein 0 

Staat j
a
 q nein 0 



Wie groß ist die Kapazität Ihres Betriebes? 

a) Gibt es aus Ihrer Sicht eine Grenze im A u f t r a g s v o l u m e n , o b e r -
halb der sich für Sie keine Abgabe eines A n g e b o t e s mehr lohnt? 
( K a p a z i t ä t s - o . K o s t e n g r e n z e ) 

b ) Welche M a s c h i n e n ( m i t Größenangabe)sind in Ihrem B e t r i e b vor-
handen? 

c ) Sind Sie in d e r Lage Spezialaufträge d u r c h z u f ü h r e n und wenn ja, 
welche? 

Wie sehen Ihre b e t r i e b l i c h e n Pläne für die Z u k u n f t aus? 

B e t r i e b s e r w e i t e r u n g ( A u s m a ß , w a n n u n g e f ä h r ) 

Betriebsaufgäbe (wann) 

B e t r i e b s ü b e r g a b e an N a c h f o l g e r (wann) 

B e t r i e b s V e r k l e i n e r u n g ( A u s m a ß , w a n n ) 

Zusammenlegung m i t anderem B e t r i e b ( w a n n ) 


