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Die Investitionsplanung im Straflenbau: Steigerung der Vv
gesamtwirtschaftlichen Produktivitit und interregionale
Umverteilung als konkurrierende Ziele*)

Von Pror. Dr. GErRD ABERLE, K&LN

I. Zur Investitionsplanung im Straflenbau

1. Problemstellung

Das Thema dieses Beitrages konnte in der vorliegenden Fassung implizieren, dafl eine
wichtige Entscheidung zur gesamtwirtschaftlichen Investitionsstruktur bereits gefallen ist:
ob und in welchem Umfange Ressourcen fiir Infrastrukturmafnahmen bereitgestellt
werden und um welche Kategorie von Infrastrukturinvestitionen es sich handelt. Dann
ginge es lediglich um die Untersuchung der Frage, ob Zielkonflikte oder Zielharmonie
bestehen, wenn entweder die Steigerung der gesamtwirtschaftlichen Produktivitdt oder
eine interregionale Umverteilung oder sogar beide Wirkungen gemeinsam mit Hilfe
von Straflenbauinvestitionen erstrebt werden.

Es steht nun nicht grundsitzlich fest, dal StraBenbauinvestitionen geeignet sind, das
eine oder das andere Ziel oder beide gemeinsam zu realisieren. Vielmehr sind Straflen-
bauinvestitionen als ein vorstellbares, sehr hiufig auch stark propagiertes, aber dennoch
in den Ursache-Wirlkungs-Zusammenhingen recht komplexes Instrument der Wirt-
schaftspolitik anzusehen. Weiterhin kénnte hinter das Thema ein Fragezeichen gesetzt
werden, das sich dann sowohl auf die beiden explizit genannten Ziele wie auch auf
die Zielkonkurrenz bezieht.

Dieser Erweiterung folgt eine Begrenzung der Uberlegungen. In den nachfolgenden
Ausfiihrungen wird der Komplex der Verkehrswegeinvestitionen, konkretisiert als Stra-
Renbauinvestitionen, auf den Zwischenorts- und Fernverkehrsbereich beschrinkt, d. h. es
entfallen die Investitionen in den stidtischen Ballungsgebieten. Der Grund fiir diese
Einschrinkung findet sich darin, dafl gegenwirtig die spezifisch 6konomische Betrach-
tungsweise bei den gemeindlichen Wegeinvestitionen zu eng ist, um allgemein anzuer-
kennende Resultate zu liefern. Die Transformation von negativen externen Effekten
des individuellen PKW-Verkehrs und der diesen Verkehr erméglichenden Straflenbau-
investitionen in Skonomische Wertkategorien ist gegenwirtig nur modellhaft und in
einem bescheidenen Mafle mdglich; die verkehrspolitische Quantifizierung und Umsetzung
steht erst in den Anfingen. Deshalb sind alle Aussagen zu Produktivititswirkungen
von Straflenbauten in den stidtischen Ballungszentren fragwiirdig.

*) Vortrag, gehalten anliflich des 4. Wissenschaftlichen Kontaktseminars »Raumordnung und Verkehrspla-
nunge«, veranstaltet vom Institut fiir Regionalpolitik und Verkehrswissenschaft der Universitit Freiburg
in Hinterzarten vom 20.~25. September 1971.
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Ausdriicklich wird auch der konjunktur-, haushalts- oder stabilititspolitische Aspekt von
Straflenbauinvestitionen ausgeklammert, obwohl etwa die Milderung lkonjunktureller
Schwankungen der Wirtschaftstitigkeit durchaus Einfluf auf den Trend der Produktivi-
tdtsentwicklung haben kann.

2. Zieldiskussion

Straflenbauplanungen kdnnen einem Biindel von Zielvorstellungen unterliegen. Nahe
liegend ist zunichst eine iiberwiegend verkehrstechnische Zielsetzung: ein gegebenes ode
prognostiziertes Verkehrsaufkommen ist mit einem Minimum an Behinderungen dc
Verkehrsflusses infrastrukturell zu bewiltigen. Oft nadhtriglich werden dann in sold-
Investitionsplanungen 8konomische Uberlegungen mit einbezogen, die jedoch mehr Ali
bicharakter denn Priorititen ermittelnde Aussagekraft haben: Mit Hilfe von Opportuni
titskostenrechnungen iiber eingesparte Fahrzeug-, Zeit- und Unfallkosten fillt qua:
als Nebenprodukt der Straflenbauingenieurkunst ein — so heifit es doch immer — hohe
volkswirtschaftlicher »Nutzen« an. Und es ist nicht schwierig, von den durch dieses
Straflenbauprojekt bewirkten Einsparungen an volkswirtschaftlichen Ressourcen — eben
den Zeit- und Unfallkosten sowie den verminderten Fahrzeugbetriebskosten — auf an
derweitige Verwendungsmoglichkeiten und damit Produktivititssteigerungen zu schlieflen.

Die Gegenposition besteht darin, die Bauingenieure in das zweite Glied der Planung
von Straflenbauinvestitionen zu verweisen und Netto-Investitionen in das Straflennetz
als zunichst Skonomisches Problem zu betrachten. Dabei ist davon auszugehen, daf}
in hochentwickelten Volkswirtschaften bereits recht differenzierte Grundnetze (sog. Null-
netze) bestehen; es also nicht darum geht, iiberhaupt die Voraussetzungen fiir einen
Kraftfahrzeugverkehr zu schaffen. In diesem Zusammenhang sollte vielleicht darauf hin-
gewiesen werden, dafl in zahlreichen hochentwickelten Volkswirtschaften diese »Null-
netze« bereits eine solche Dichte erreicht haben, dafl eine korrigierende Erginzungs-
planung in ihrem Effekt gefihrdet und in der Durchfithrung auflerordentlich erschwert
wird.

Infrastrukturinvestitionen im allgemeinen und Straflenbauinvestitionen im besonderen
kénnen — so ist es aus einer Vielzakl von Literaturbeitrigen ersichtlich — zur gesamtwirt-
schaftlichen Produktivititssteigerung beitragen?), indem der durchschnittliche privatwirt-
schaftliche Kapitalkoeffizient durch das Verhiltnis von Unternehmerkapital zu Infra-
strukturproduktivkapital beeinfluflt wird?); konkret: bei Konstanz des Unternehmer-
kapitals und einem Anstieg des Infrastrukturkapitals sinkt — in einer nicht prizisierten
Weise — der privatwirtschaftliche Kapitalkoeffizient, d. h. die Produktivitit der privaten
Investitionen steigt an, bis ein »optimales« Verhiltnis zwischen Unternehmerkapital und
realem Infrastrukturproduktivkapital erreicht ist, das den durchschnittlichen privaten
Kapitalkoeffizienten minimiert. Ein anderer Ansatz3) geht direkt vom Streben nach
einer langfristigen Optimierung des in realen Groflen gemessenen Sozialproduktes einer
Region aus. Gelegentlich wird hier noch unterschieden zwischen einer Entwicklungsfunk-

Yy Vgl. Littmann, K., Zunehmende Staatstdtigkeit und wirtschaftliche Entwicklung, K8ln—Opladen 1957,
S. 153 fl.; Wittmann, W., Staatliche Aktivitit, wirtschaftliche Entwicklung und Preisniveau, Ziirich 1965,
S.38 f.; Haller, H., Finanzpolitik, 4. Aufl., Tiibingen—Ziirich 1968, S. 277.

2) Frey, R. L., Infrastruktur und Wirtschaftswachstum, in: Konjunkturpolitik, 15. Jg (1969), S. 111 ff.;
derselbe, Infrastruktur. Grundlagen der Planung 6ffentlicher Investitionen, Tibingen—Ziirich 1970, S. 51 ff.

3) Beth, H. L., Okonomische Grundlagen der Planung von Straflen, Berlin 1966, S. 18.
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tion und einer Erschliefungsfunktion, die durch die Strafleninvestition wahrgenommen
wird. StraBenneu- oder -erginzungsbauten sollen also dazu beitragen, latente, d. h. noch
nicht »aufgeschlossene« Ressourcen nutzbar zu machen oder bereits eingesgtz_te Ressour-
cen einer effizienteren Verwendung zuzufiihren. Dadurch steigt die.stat_lstlschf Wert-
schopfung in der betrachteten Region; das Niveau der Wirtschaftstitigkeit erhsht sich.

Weiterhin wird die Hypothese aufgestellt, dal mit Hilfe von Infrastrukturinvestition.en
der Integrationsgrad in einer Volkswirtschaft oder in einer Teilregion steigen kar'm; im
Sinne einer wohlfahrtsskonomischen Allokationsstrategie wird dadurch einer optimalen
“Faktornutzung niher gekommen, das Niveau der Wirtschaftstitigkeit steigt?).

:Diese Ziel-Mittel-Komplexe sind zunichst einmal dem Obe.rbegriff der Produkti.\.ritéits-
steigerung unterzuordnen. Es wird davon ausgegangen, dafl in den.beFrachteten Raurpen
“das vorhandene Entwicklungspotential®) bislang noch nicht befriedigend ausgeschopft
“wurde und daf durch Straflenbauinvestitionen ein Mittel gegeben sei, die Entwidklungs-
:é:hancen von Regionen in Giiter- und Einkommensstrome umzuformen. Mit anderen
,Worten: die Durchschnittsproduktivitit dieser Rdume steigt an.

Bei dieser Betrachtungsweise wird fast immer nur das aufzuschliefende O'bjekt' analy-
;siert; eine simultane Beriicksichtigung auch der weiteren Wirkungen de:s Mlttele_ulllsatz?s
_fehlt hiufig. Infrastrukturinvestitionen veridndern die regionale Kapiralintensitdt; sie
konnen zwar — sofern die genannten Produktivititseffekte zutreffen — den durchschnitt-
lichen privaten Kapitalkoeffizienten herabdriicken; gleichzeitig jedoch wirk('en diese
Verkehrswegeinvestitionen gegenliufig auf den statistischen Wert des .gesamtwmscha}ﬁ—
lichen Kapitalkoeffizienten, so daf es vorstellbar wire, dafl der marg1.r1ale gesamtwirt-
schafiliche Kapitalkoeffizient steigt. Zumindest statistisch konnte dieser Tatbestand
dazu fithren, daf die gesamtwirtschaftliche Produkrtivitit als Durchschnittswert stag-
niert oder sogar sinkt®).

Auf dieses Problem der Produktivititsmessung wird spiter noch eingegangen. Zunichst
sollte nur festgehalten werden, dafl nicht nur die Verinderungen der Durchschnittspro-
duktivititen obne Einbeziehung der Mittel, also der Strafienbauinvestitionen, betrach-
tet werden, sondern daR entweder die aktivierten Bestandswerte als Kapitalintensivie-
rung oder aber die Opportunititskosten einer alternativen Verwendung der durc}'l die
StraRenbauinvestitionen gebundenen Ressourcen ebenfalls in die Uberlegungen em.be-
zogen werden miissen. Gerade die letzte Forderung ist dann von Bedeutung, wenn nicht
von vornherein unterstellt wird, daf Strafenbauinvestitionen das geeignete Mittel zur
gesamtwirtschaftlichen Produktivititssteigerung darstellen.

Eine weitere Zielsetzung der staatlichen Wirtschaftspolitik ist die einer Angleichung der
durchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommen in den verschiedenen Regionen?”). Die Aus-
gangslage fiir solche Uberlegungen kénnen sozialethische .Gerechtlgkeltsvorstel.lungen
sein. Die Steigerung des Pro-Kopf-Einkommens in einer Region kann das Ergebnis allo-
kativer, d. h. realwirtschaftlicher Umstrukturierungen und Produktivititsverbesserungen

4y Jochimsen, R., Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der marktwirtschaftlichen Entwicklung, Tiibingen
66, S. 14 . ) o

1G9iersd;, H., Das dkonomische Grundproblem der Regionalpolitik, in: Gestaltungsprqbleme der Welt-

wirtschaft, hrsg. von H. Jirgensen (= Festschrift fiir 4. Predéhl), Jahrbuch fiir Sozialwissenschaft, Bd. 14

(1963), S. 378 f. S o

Vgl. hierzu Krengel, R., Waﬁd’xstumskomponenteg der westdeutschen Industrie — Ein Quantifizierungs-

¢h —, in: Konjunkturpolitik, 5. Jg. (1959), S. 22. ) )

7 $éfu Stohle:r, J., Zur Methode und Technik der Cost-Benefit-Analyse, in: Kyklos, Vol. XX (1967),

S.227 £.; Miller, J. H., Wirtschaftliche Grundprobleme der Raumordnungspolitik, Berlin 1969, S.57 f.
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sein. Andererseits ist jedoch auch der Fall denkbar, dafl durch 6ffentliche komplemen-
tire Infrastrukturinvestitionen regionalwirtschaftliche Aktivititen induziert werden,
die in anderen Regionen mit vergleichsweise niedrigerem Realkapitaleinsatz effizienter
hdtten bewirkt werden kdnnen. Unterschiedliche raumwirtschaftliche Potentialfaktoren
lassen hdufig eine realwirtschaftliche Effizienzangleichung nicht zu, so daf letztlich die
Angleichung der Pro-Kopf-Einkommen nur durch interregionale realwirtschaftliche Um-
verteilungen ermdglicht wird, wobei dann hinzunehmen ist, daf interregionale Op-
portunititskostenrechnungen eine durchaus abweichende Ressourcenverteilung empfehlen
wiirden. Dann jedoch wire die Zielsetzung der Angleichung des Pro-Kopf-Einkommens
gefdhrdet bzw. nicht realisierbar.

Weitere Ziele von Straflenbauinvestitionen, wie etwa die militirpolitischer Art, haben
im Rahmen dieser Uberlegungen keine Relevanz.

Wird nun versucht, ausgehend von der vorhergehenden grundsitzlichen Zieldiskussion
eine Konkretisierung am Beispiel der Straflenbauplanung in der Bundesrepublik vor-
zunehmen, so fiihrt dies zu folgendem Ergebnis:

(1) Die Phase der Straflenbauinvestitionen in der Zeit nach dem 2. Weltkrieg bis etwa
1955 sah sich in erster Linie der Aufgabe ausgesetzt, die Kriegsschiden zu beseitigen.
Die qualitative Wiederherstellung des Straflennetzes ist zweifellos eine Vorbedingung
fiir die gerade ab 1954 einsetzenden hohen jihrlichen realen Wachstumsraten des Sozial-
produktes.

(2) 1957 wurde das Gesetz iiber den Ausbauplan der Bundesfernstrafien beraten. Die
vorgesehenen drei Vierjahrespline bis zum Jahre 1970 wurden unter dem Eindruck der
entgegen allen Prognosen weitaus stirker als erwartet ansteigenden Kraftwagenbe-
standszahlen erarbeitet, d. h. sie waren adaptiv in technischer Sicht. Die Skonomische
Aufgabenstellung spielte nur am Rande eine untergeordnete Bedeutung; es wurde ver-
sucht, die Kosten bei gegebener bautechnischer Aufgabenstellung zu minimieren. Die
verantwortlichen Planer starrten wie hypnotisiert auf die stindig zunehmende Verkehrs-
dichte. Insbesondere in den 60er Jahren gewann der Aspekt der Reduktion der Unfall-
zahlen durch vermehrten Straflenausbau an Bedeutung.

(3) Die drei Vierjahrespline sind inzwischen ausgelaufen; vorgelegt worden sind drei
Fiinfjahrespline fiir den Bundesfernstraflenbau. Gleichzeitig nimmt die Zahl der Linder
zu, die komplette Generalverkehrspline aufstellen bzw. versuchen, dies zu tun. Da die
Bundesverkehrswegeplanung zusammen mit dem Generalverkehrsplan des Landes
Nordrhein-Westfalen das umfassendste Planungswerk darstellt, soll die Betrachtung
auf den Fernstraflenbau beschrinkt bleiben.

Leitgedanken des Ausbauprogramms fiir die Bundesfernstraflen sind 8):

— »Der Plan hat sich auf eine wachsende Zahl von Kraftfahrzeugen einzurichten ...

— In die Planung muf} der in den letzten Jahren stark gestiegene Wochenend- und Ur-
laubsreiseverkehr mit einbezogen werden.

— Die Steigerung der Wirtschaftskraft wird einen weiteren Zuwachs des Giiterverkehrs
auf den Straflen mit sich bringen ...

— Die Straflen miissen die Belange der Raumordnung und Landesplanung beriicksich-
tigen. Sie miissen abgelegene Gebiete erschlielen und Zentren miteinander verbinden.

8) Vgl. Bundesminister fiir Verkebr, Ausbauplan der Bundesfernstraflen 1971—1985, Bonn 1970, S.7.
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— Die Straflen miissen dazu beitragen, innerhalb des Bundesgebietes gleichwertige Le-
bensbedingungen zu schaffen.

— Die Fernverbindungen miissen sich in das europiische Hauptstraflennetz einordnen.
Der Plan mufl sich auf die fortschreitende europiische Integration einstellen.«

Die Arbeiten fiir diesen Ausbauplan begannen im Jahre 1967. Im April 1970 wurde
er in das Gesetzgebungsverfahren eingebracht. Er zihlt also noch nicht zum Objekt
der integrierten Verkehrswegeplanung?), die zeitlich spiter begann und deren Arbei-
ten gegenwirtig noch andauern.

Der mit der Vorlage des Ausbauplans ebenfalls verdffentlichte Text iiber den Gang
der Planung und die Ermittlung des Straflenbedarfs lassen erkennen, daf im Vorder-
grund der Uberlegungen die Frage nach dem Verkehrsvolumen und den Fahrtrelationen
stand. So wurden fiir die Berechnungen der Verkehrserzeugung Brutto-Inlandswerte und
Pkw-Dichten aufgrund erwarteter Bestandszahlen geschitzt und fiir die Trassierung und
Querschnittsfestlegungen benutzt. Fiir die Dringlichkeitsreihung galten zunichst reine
Belastungswerte; in einer Zusatzanalyse erfolgt dann noch die Priifung des »Erschlie-
Rungs- und Verbindungseffektes« mit Hilfe von Einstunden-Isochronen und eines Ver-
gleiches von »idealer« zur »realer« Verbindung. Das Ergebnis dieser Priifung konnte da-
zu fithren, daf8 Straflen hoher in der Dringlichkeit eingereiht wurden als es ihren reinen
erwarteten Belastungswerten entsprach,

In diesem Zusammenhang sollte auch nicht ein Ausspruch des Bundesverkehrsministers
vergessen werden, mit dem den Autofahrern versprochen wurde, daf niemand mehr
als 30 km in Zukunft bis zu einer Autobahnauffahrt zuriickzulegen habe.

Diese wenigen Hinweise zur gegenwirtigen Planungslage bei den Fernstrafleninvestitio-
nen lassen zumindest deutlich werden, dafl die Ausrichtung an reinen Ist- oder progno-
stizierten Mengenwerten immer noch die Basisentscheidung fiir den Straflenbau liefert.
Diese Aussage soll nicht als Kritik verstanden werden, denn immerhin besteht auch die
Moglichkeit, daf Straflenbauinvestitionen nach dem gegenwirtigen Wissensstand realiter
eben nur nach solchen mehr technologischen Aspekten auszurichten sind. Darauf wird
noch zuriickzukommen sein.

II. Straflenbauplanung als Instrument zur Steigerung der
gesamtwirtschaftlichen Produktivitit

1. Inhaltliche Bestimmung

Es erscheint sinnvoll, zunichst darauf hinzuweisen, dafl es sich bei der Behandlung
dieses Themas um entwickelte bzw. hochentwickelte Volkswirtschaften handelt, die je-
doch eine heterogene, regional unterschiedliche Produktivititsstruktur aufweisen. Die
Uberlegungen wiirden sich betrichtlich vereinfachen, wenn — wie es die Entwidslungs-
strategien in iiberreichem Mafle tun — unterentwickelte Linder als Beispiel herangezogen
wiirden. Dann nimlich lassen sich die Effekte eines unbalanced growth, die Induktions-

9) Zur integrierten Verkehrswegeplanung vgl. u. a. Wilkenlob, F., Uberlegungen zur Integration der Ver-
kehrswegeplanung, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S. 1 ff.
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wirkungen usw.19), die von Verkehrsinvestitionen im allgemeinen und Straflenbauinve-
stitionen im besonderen ausgehen, sehr plastisch verdeutlichen. In hochentwickelten
Volkswirtschaften jedoch, die bereits {iber ein System von konkurrierenden Verkehrs-
wegenetzen verfiigen, dessen Entstehung vor allem auf historische Zufilligkeiten und
staatspolitische Machtstrategien zuriickzufiihren ist, sind solche Netzerginzungen oder
-erweiterungen Skonomisch wesentlich schwieriger zu beurteilen, sofern nicht einfach
auf die These zuriickgegriffen wird, dafl eine verbesserte Qualitit des Straflennetzes den
Durchfluf} und die Verkehrssicherheit erhthe und die dadurch ersparten volkswirtschaft-
lichen Kosten als Woblstandsgewinne zu interpretieren seien. Diese These ist nicht zuletzt
auch deswegen abzulehnen, weil hier mit einer Hypothese operiert wird, die in zuneh-
mendem Mafle und von einer steigenden Zahl von Fachleuten als falsch oder doch zu-
mindest in hochstem Grade fragwiirdig bezeichnet wird. Ob durch stindig steigende
Straflenbauinvestitionen die Unfallzahlen reduziert werden und ob die ersparten Zeit-
kosten tatsichlich eine entscheidende allokative Bedeutung aufweisen, kann keinesfalls als
gesichert gelten. Darum sollen diese Effekte von Straflenbauinvestitionen, obwoh! sie mit
gesamtwirtschaftlichen Produktivititsbetrachtungen durchaus in Zusammenhang stehen,
in den Hintergrund geriickt werden.

Was bleibt dann aber noch, um die gesamtwirtschaftlichen Produktivititswirkungen
von Straflenbauinvestitionen aufzuzeigen?

Zu denken ist in diesem Zusammenhang zunichst einmal an den Tatbestand, dafl diese
Infrastrukturinvestitionen die Nutzung bislang bereits existenter, aber noch nicht »er-
schlossener« Ressourcen entweder {iberhaupt ermdglichen oder aber jetzt eine Nutzung er-
folgt, die ein im Vergleich zum Zustand vor der Investition h8herwertiges Produkt, also
eine gestiegene Wertschopfung bzw. ein glinstigeres reales Austauschverhiltnis schafft. In
der Regel wird man an eine Koppelung dieser beiden Effekte zu denken haben. Ihr
Wirksamwerden vollzieht sich in einem Prozef}, der sich als Sequenzanalyse darstellen
Jiflt. Straflenbauinvestitionen kdnnen bislang abgelegene Riume erschlieflen, d. h. zur
Ansiedlung bzw. Ausweitung von Produktionsstitten beitragen bzw. diese Gebiete fiir
den Fremdenverkehr zuginglich machen. Im Zusammenwirken von vorhandenen Res-
sourcen, etwa einem bislang unteroptimal genutzten Arbeitskriftepotential und sonstigen
giinstigen Standortfaktoren, 14t sich die Arbeitsproduktivitit mittels zusitzlicher privater
oder offentlicher Investitionen steigern. Induzierte Investitionen aufgrund erwarteter
steigender Profitchancen verstirken den Prozef, der sich auch im Bereich der Fremden-
verkehrswirtschaft abspielen kann. Die regionalen Entwicklungschancen werden ausge-
schopft, die Durchschnittsproduktivitit der Region steigt an. Sofern solche Prozesse keine
negativen Ausstrahlungen auf andere Regionen der Volkswirtschaft hervorrufen, wiirde
cet. par. u. U. auch die gesamtwirtschaflliche Produktivitit steigen, zumindest jedoch die
Arbeitsproduktivitit. Da sich in entwickelten Volkswirtschaften als Bestimmungsgriinde
des Wachstums weniger eine fiithlbare Vermehrung der verfiigbaren Ressourcen als viel-
mehr strukturelle Wandlungen in der Nutzung dieser produktiven Potentialfaktoren
zeigen — hierunter fallen auch die unter dem Oberbegriff des »technischen Fortschritts«

10 Im Sinne von W. W. Rostow (Leading Sectors and the Take-Off, in: The Economics of Take-Off into
Sustained Growth, ed. by W. W, Rostow, London 1963, S. 1 ff.), R. Nurkse (Problems of Capital Forma-
tion in Underdeveloped Countries, 4. Ed., Oxford 1955, S. 6 ff.), M. Fleming (External Economics and
the Doctrine of Balanced Growth, in: Studies in Economic Development, ed. by B. Okum and R.
Richardson, New York—Toronto—London 1964, S. 124 ff.) und A. O. Hirschman (The Strategie of Eco-
nomic Devolopment, New Haven 1958).
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zusammengefafiten 8konomischen Produktivitdtswirkungen —, entsprechen diese Prozesse
durchaus dem Bild, das lehrbuchhaft von den Entwicklungsprozessen gezeichnet wird.
Nur sind an dieser Stelle einige einschrinkende Bemerkungen erforderlich. Solche Ent-
wicklungsvorginge, wie sie eben als induzierte Wirkungen angedeutet worden sind, las-
sen sich in dieser modellhaften Art an realen Vorgingen nur sehr schwer nachweisen. Zu-
nichst sind die Annahmen hinsichtlich der Raumstruktur zu prizisieren, innerhalb derer
Strafenbaninvestitionen solche Produktivititseffekte hervorrufen kdnnten. Es wird deut-
Jich, dal die Beziehung zu den Entwicklungsstrategien sebr eng ist, wird doch immer das
Beispiel einer Region gewihlt, die eben vergleichbar ist mit unterentwickelten Volkswirt-
schaften. Nur dann spielen sich die Prozesse ab, die sich ex post vielleicht in einer »before
and after-Analyse« nachweisen lassen und die ex ante — meist in Anlehnung an ihnlich
gelagerte Projekte in anderen, aber vergleichbar strukturierten Rdumen — in dieser Weise
geschitzt werden. Praktisch reduziert sich die Betrachtungsweise auf — wie es etwa auch
wieder der Raumordnungsbericht 1970 der Bundesregierung ausfiihrt — auf die »in ihrer
Entwicklung zuriickgebliebenen oder vom Zuriickbleiben bedrohten Gebiete sowie des
Zonenrandgebietes«11). Konkret werden fiir die Fernstrafenplanung mit einem beson-
ders dringlichen Erschliefungsbedarf etikettiert die Riume:

— Oberpfilzer Wald/Bayerischer Wald, 8stliches Niederbayern;

— Emsland, Nordwest-Niedersachsen;

— Nord-Ost-Wiirttemberg, Westmittelfranken;

— Eifel, Hunsriick;

— Siid-Wiirttemberg/Schwarzwald;

— Mittel- und Nordhessen, Ostwestfalen;

— Westkiiste Schleswig-Holsteins.

Als Auswahlkriterium dient jedoch allein die bereits genannte Fahrtzeitbestimmung mit
Hilfe der Einstunden-Isochronen. Ob diese genannten Riume die Bedingungen fiir eine
regionale Produktivititssteigerung erfiillen, also die entsprechenden Entwicklungspoten-
tiale aufweisen, bleibt zunichst véllig offen. Wiirde dieser Maflstab zusitzlich angelegt,
dann wiirde sich die Zah! der durch verstirkte Straflenbauinvestitionen zu erschliefenden
Gebiete weiter verringern. Aus dieser Uberlegung folgt dann, daf} in entwickelten Volks-
wirtschaften nur eine sehr beschrinkte Zahl von Riumen iiberhaupt noch durch Strafen-
bauinvestitionen im Sinne einer Produktivititssteigerung erschlieffbar ist, da bereits ein
Grundnetz existiert, dessen Veristelung generell eine Vollerschliefung beinhaltet.

Ein zweiter Problemkreis ist an dieser Stelle einzubeziehen. Sowohl im Ausbauplan fiir
die Bundesfernstraflen wie auch im Raumordnungsbericht 1970 wird mehrfach auf die
Bedeutung des Wochenend- und Ferienreiseverkebrs hingewiesen, der mafigeblich die
Dringlichkeitsreihung mit beeinfluflt, zumal dieser Verkehr das Mehrfache des werkeig-
lichen Verkehrs erreicht und in Zukunft aufgrund der steigenden Pro-Kopf-Einkommen
und Freizeitwerte noch betrichtlich zunehmen diirfte. Es ist nun sehr schwierig, produk-
tivitdtsorientierte Aussagen iiber Straflenbauinvestitionen zu machen, die ihrem Volumen
und ihrer Struktur nach durch diesen konsumtiven Verkehr determiniert werden. Das
mag einerseits an den unzureichenden statistischen Mdglichkeiten der Erfassung von spe-
zifischen Produktivititswirkungen beim Faktor Arbeit, bedingt durch Freizeit- und Ur-
laubsgestaltung, liegen. Andererseits darf nicht von vornherein auf positive Produktivi-
titseffekte durch konsumtive Straflennutzung geschlossen werden. Gerade im Hinblick

11) Raumordnungsbericht 1970, hrsg. von der Bundesregierung, Bonn 1970, S. 53.
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auf den Wochenendverkehr lassen sich durchaus gegenteilige Wirkungen aus arbeitsmedi-
zinischer Sicht nachweisen.

Da verbesserte Straflenverkehrswege aufgrund der Erfahrungen der vergangenen Jahre
auch zu betrichtlich verlingerten Wochenendfahrtstecken fiihren, beinhaltet die Bereit-
stellung von Straflenverkehrsraum fiir konsumtive Zwecke keine statistisch erfaflbare ge-
samtwirtschaftliche Produktivititssteigerung bei den direkten Infrastrukturnutzern. Re-
gionale Produktivititsverdnderungen im Sinne von Anhebungen des Pro-Kopf-Einkom-
mens lassen sich hingegen im tertiiren Sektor (Fremdenverkehrsgewerbe) feststellen.

Solche Uberlegungen sind — und darauf wurde bereits kurz verwiesen — unvollstindig.
Sie beziehen sich entweder allein auf die Arbeitsproduktivitit oder aber auf regionale
Durchschnittsproduktivititen obne Einbezug der Verinderung der Faktorbindung fiir
die Verkehrswege. Bei der Beantwortung der Frage nach gesamtwirtschaftlichen Produk-
tivitdtssteigerungen sind solche partiellen Betrachtungen unzureichend. Betrichtliche
Schwierigkeiten ergeben sich einmal aus einer spezifischen Mefproblematik der Produk-
tivititseffekte von Infrastrukturinvestitionen, insbesondere von Straflenbauinvestitiocnen.
Dieser Problemkreis wird hier zunichst einmal zuriickgestellt. Unabhingig von dem Tat-
bestand, ob Straflenbauinvestitionen in hochentwickelten Volkswirtschaften mit bestehen-
den Wegenetzen iiberhaupt solche quantifizierbaren Produktivititswirkungen aufweisen,
muf} bei gesamtwirtschaftlichen Allokations- und Effizienzanalysen von einer gencrellen
Input-Output-Beziehung ausgegangen werden. Bei einer Marginalbetrachtung besteht die
Notwendigkeit, Verinderungen des gesamtwirtschaftlichen Netto-Produktionswertes kau-
sal aus Verinderungen der quantitativen und qualitativen Produktivfaktorausstattung
der Volkswirtschaft heraus zu interpretieren; ein kaum l8sbares Abgrenzungs- und Zu-
rechnungsproblem. Aber immerhin verdient festgehalten zu werden: Verkehrswege sind
Bestandteil dieser Produktivfaktorausstattung. Wir wissen auch, dafl ein steigender An-
teil von Verkehrswegeinvestitionen an der Investitionsquote in einer Volkswirtschaft da-
zu fithrt, daf der statistische Wert des marginalen Kapitalkoeffizienten steigen kann, also
statistisch betrachtet die Kapitalproduktivitit sinkt12). Nicht zuletzt aus einer Vernach-
lissigung der Infrastrukturinvestitionen wird ja auch eine sinkende Tendenz des gesamt-
wirtschaftlichen Kapitalkoeffizienten erklirt. Statistisch kann aber durch Verkehrswege-
investitionen die gesamtwirtschaftliche Arbeitsproduktivitit ansteigen, der Arbeitskoeffi-
zient kann sinkende Tendenz aufweisen. Die gesamtwirtschaftliche Kapitalintensitit, ge-
messen als Relation von Kapitalbestand und Arbeitskriftezahl, wird erhdht.

Wenn nicht von vornherein davon ausgegangen wird, dafl Straflenbauinvestitionen be-
reits als geeignetes Instrument zur Steigerung der gesamtwirtschaftlichen Produktivitit
aufer Konkurrenz zu anderen produktivititsférdernden Mafinahmen anzusehen sind,
dann muf versucht werden, diese sich gegenldufig entwickelnden Produktivititskennzif-
fern in eine Grofle einzubeziehen. Es kénnte dann durchaus der Fall eintreten, dafl bei
einer Faktorbindungsrechnung ein abweichendes Resultat auftaucht. Konkret: der Einsatz
von 2 Mrd. DM fiir Straflenbauinvestitionen und 100 Mio. DM privatwirtschaftlicher
Investitionen fiihrt zu einer gesamtwirtschaftlichen Wertschdpfungssteigerung von 6 Mrd.
DM bezogen auf einen Analysenzeitraum von n Jahren, wobei n die Zahl der Jahre

12) Bicanic, R., The Threshold of Economic Growth, in: Kyklos, Vol XV (1962), S. 13 ff. Zur Kritik an
solchen statistischen Kennziffern im Zusammenhang mit Infrastrukturstrategien vgl. Frey, R. L., Infra-
struktur, 2.2.0., S.50 ff. und Aberle, G., Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im Wachstumsprozef ent-
widkelter Volkswirtschaften (= Bd. 27 der Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitit zu K&ln), Diisseldorf 1972, S. 126 ff.
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angibt, die fiir die konomische Wirkungsanalyse zugrundegelegt werden. Auch bei in-
tertemporaler Betrachtungsweise wiirde nur eine statistische Zusatzwertschpfung von
3,9 Mrd. DM auftreten. Mit der Beurteilung einer solchen Situation sollte vorsichtig umge-
gangen werden. Es kénnte sich herausstellen, daf alle anderen Investitionsalternativen mit
dem Ziel, die gesamtwirtschaftliche Wertschdpfung zu steigern, schlechtere Ergebnisse er-
bringen wiirden. Hier geht es also um das Prioritdtenproblem zwischen konkurrierenden
Verwendungsarten wirtschaftlich knapper Ressourcen. Eine etwas modifizierte Rechnung
im Fall a) jedoch ergibt: 100 Mio. DM privatwirtschaflliche Investitionen fithren im
Analysenzeitraum zu einem zusdtzlichen Output und Volkseinkommen von 6 Mrd. DM;
ein optisch glinstiges Verhzltnis. Diese Betrachtungsweise ist jedoch partiell und einseitig.

Eine dritte Moglichkeit der Interpretation der Zahlen besteht darin, Input und Output
zu regionalisieren. Straflenbauinvestitionen sind hiufig auf Straflennetze ausgerichtet; die
Investitionen werden — wenn thr Skonomischer Erfolg beurteilt werden soll — nicht
immer nur in der betrachteten frderungswiirdigen Region getitigt, sondern auch in an-
deren Riumen. Bei einer Regionalisierung kann nun der Fall eintreten, dafl zwar die
verinderten Wertschdpfungsquoten dieser Region, nicht aber die sich auf angrenzende
Gebiete ebenfalls erstreckenden Investitionen einbezogen werden. Auch hier weichen
dann gesamtwirtschaftliche und regionale Ergebnisse voneinander ab.

2. Mefiproblematik

Die Gesamtdiskussion um die Produktivititswirkungen von Verkehrswegeinvestitionen
leidet — sofern es um entwickelte Volkswirtschaften geht — unter einem fithlbaren Man-
gel: es fehlen geeignete Methoden zur Messung dieser Effekte. Nicht zuletzt ist dies einer
der Griinde, warum die Infrastrukturinvestitionen in der Wachstumstheorie entweder
iiberhaupt nicht beriicksichtigt werden 3) oder aber mehr oder weniger verkrampfte An-
leihen bei den Versuchen der Beriicksichtigung des technischen Fortschritts in Produk-
tionsfunktionen oder bei Hypothesen iiber das Verhiltnis von privatwirtschaftlichem
Kapitalkoeffizienten (also privatwirtschaftlicher Kapitalproduktivitidt) und Infrascruk-
turkapitalbestand erfolgen.

(1) Gelegentlich erfolgt eine formale Identifizierung von Infrastrukturkapital und tech-
nischem Fortschritt, da beide Gréflen — so wird argumentiert — die gesamtwirtschaftliche
Produktivitit erhShen4). Es fehlen jedoch Hinweise, welche Beziehungen zwischen dem
Zuwachs des Netto-Produktionswertes und den Verinderungen der Struktur und dem
Umfang der Verkehrswege bestehen.

(2) Auch allgemeine Hinweise, dafl der Wert des privatwirtschaftlichen Kapitalkoeffi-
zienten vom Verhiltnis zwischen privatwirtschaftlichem Kapitalstock und Bestand an In-
frastrukturproduktivkapital abhingig ist %), tragen nicht zur Problemlssung bei 19).

18) Wittmann hat versucht, die Staatsausgaben in eine Produktionsfunktion einzubeziehen, indem er die
partiellen Produktionselastizititen nach 8ffentlichen und privaten Ausgaben aufspaltet. Unklar bleibe,
welche Komplementarititen zwischen den Wachstumsraten der privaten und 8ffentlichen Faktorbestinde
bestehen und welche Rolle spezifische Staatsausgaben (etwa fiir die Verkehrsinfrastruktur) fiir den
Wachstumspfad der weiteren Wachstumsvariablen und des Sozialproduktwachstums aufweisen. Witt-
mann, W., Die Staatsausgaben in der Produktionsfunktion, in: Kyklos, Vol XXII (1969), S. 297 f.

14y é"rzy, R. L., Infrastrukturpolitik — Mdglichkeiten und Grenzen, in: Wirtschaft und Recht, 23. Jg. (1969),

18) Frey, R. L., Infrastruktur und Wirtschaftswachstum, 2.2.0., S 111 f.

16) Vgl. hierzu auch Vosgeran, H.-J., Wachstumstheorie und langfristige reale Perspektiven der wirtschaft-
ll'chen Entwicklung, in: Theorie und Praxis der Infrastrukeurpolitik, hrsg. v. R. Jochimsen und K. E.
Simonis (= Bd. 54 N. F. der Schriften des Vereins fiir Socialpolitik), Berlin 1970, S. 13.
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(3) Ubliche Produktivititskennziffern, wie etwa die Kapitalproduktivitit als Verhilenis
zwischen Netto-Produktionswert und Brutto-Anlagevermdgen, beriicksichtigen nicht die
zeitbeanspruchenden Netzbildungseffekte und mdglichen Induktionswirkungen von Ver-
kehrswegen, die dann als »externe Effekte« behandelt werden.

(4) Bei Straflenbauinvestitionen ist ein direkt zurechenbarer Netto-Produktionswert nicht
vorhanden, es sei denn, es handele sich um Gebiihrenstrafen. Erfaflt wiirden dann aber
auch noch nicht die sekundiren Wirkungen, die unter den Allgemeinbegriffen »Erschlie-
fungs- und Aufschliefungsfunktion« bekannt sind.

(5) Die mangelnde Zurechenbarkeit von solchen indirekten Effekten fithrt dazu, dafl der
statistische Wert des Kapitalkoeffizienten, also auch der statistische Wert der Kapital-
produktivitit, vollig aussagelos und unbrauchbar wird.

(6) Die Abgrenzung bzw. Behauptung von Kausalbeziehungen zwischen Anderungen in
der Verkehrswegestruktur und Anderungen der regionalwirtschaftlichen Produktivitit ist
héchst problematisch.

(7) Auch bei den in ihren Produktivititswirkungen »einfacher« zu analysierenden Ver-
kehrswegeinvestitionen, wie etwa Wasserstraflen, ist diese Zurechnungsproblematik nicht
gelost worden. Neben einer ex ante nicht generell festzulegenden Zeitspanne der Entfal-
tung dieser Wirkungen kénnten exemplarisch nur »before and after«-Studien Informa-
tionen vermitteln, die dann auch nur fiir das ausgewihlte Objeke, nicht jedoch ohne grs-
ere Vorbehalte auf andere Projekte iibertragbar sind. Aber auch solche »before and
after«-Studien liefern bislang — wann ist »after« iiberhaupt? — keine ermutigenden Er-
gebnisse17).

(8) Was bleibt, sind vielfach Hoffnungen und fachwissenschaftlich artikulierte Anleihen
bei Entwicklungsstrategien. Objektiviert werden sollen diese Hoffnungen durch Cost-
Benefit-Analysen. Aber auch sie vermdgen das schwierige Mefiproblem nicht zu umgehen;
hier taucht es in dhnlicher Weise auf.

(9) Auch sollte bei dieser Erfassungsproblematik der Effelte nicht iibersehen werden, dafl
die mogliche wirtschaftsfordernde Kraft, abgesehen vom Fremdenverkehr, nur mittelbar
auf die Straflenbauinvestitionen und unmittelbar auf die verbesserten Einsatzmdglich-
keiten des Straflengiiterverkehrs zuriickgefiihrt werden kann. Die Umstrukturierung von
etwa bislang agrarisch strukturierten Gebieten in solche mit Industriebesatz ist verkehrs-
wirtschaftlich nur durch ein Zusammenwirken von Verkehrsweg und Verkehrsmittel er-
kldrbar. Insofern sind auch errechnere Produktivitdtsverinderungen in einer Region mit
Riickwirkungen auf die Produktivitit des Gesamtraums als Durchschnittswert keinesfalls
monokausal erklirbar.

(10) Der zentrale Mangel aller Aussagen liegt darin, dafl solche Versuche der Messung
von Produktivititsinderungen infolge von Straflenbauinvestitionen in entwickelten
Volkswirtschaften — wenn iiberhaupt — nur in Rand- und als wirtschaftsschwach oder
»zuriickgeblieben« bezeichneten Regionen Chancen einer empirischen Uberpriifung bieten.
Unbekannt bleibt aber, ob in den Verdichtungs- und entwickelten Riumen, in denen der
Grofiteil der Gelder fiir Straflenbauinvestitionen verausgabt wird, aufler Wirkungen auf

17y Vgl. dazu die in ihren Ergebnissen stark abweichenden Untersuchungen zur Neckar-Kanalisierung, die
als »before and after«-Analysen zu bezeichnen sind: Maushardt, V., Die Neckarkanalisierung und ihre
raumwirtschaftlichen Auswirkungen (= Bd.20 der Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an
der Universitit Koln), Diisseldorf 1966; IFO-Institut fiir Wirtschaftsforschung (Hrsg.), Wirtschaft und
Verkehr im Neckarraum, Berlin—Miinchen 1964.
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die Zeit- und Unfallkosten (und dies ist sehr umstritten) sonstige Effekte nachweisbar
sind.

Als vorliufiges Ergebnis kann an dieser Stelle festgehalten werden, daf} der Sachkomplex
der gesamtwirtschaftlichen Produktivitdtsinderungen durch Strafenbauinvestitionen in
hohem Grade mit Emotionen und geringem Wissen um die Erfassung und Bewertung der
moglichen Effekte diskutiert wird.

II1. Straflenbauplanung als Instrument der interregionalen Umverteilung

1. Inhaltliche Bestimmung

Bereits in den vorangegangenen Ausfiihrungen zu den Beziehungen zwischen Straflenbau-
planung und Verinderungen der gesamtwirtschaftlichen Produktivitdt wurden interregio-
nale Umverteilungsprobleme angesprochen. Ziel von Infrastrukturinvestitionen kann es
sein, das Pro-Kopf-Einkommen bestimmter Regionen dem anderer Riume anzuglei-
chen 18). Eine Dominanz dieser Zielsetzung kann weiterhin bedeuten, dafl konkurrierende
Investitionsalternativen in anderen Riumen, denen ein hdherer Produktivititseffekt zu-
erkannt wird, zugunsten dieser Ressourcenverwendung unterbleiben.

Statistisch steigt dann — sofern die gewiinschten Effekte regionaler Art eintreten — das
durchschnittliche Pro-Kopf-Einkommen. Hier wird dann aber der Konflikt zwischen
gesamtwirtschaftlicher Produktivitdtssteigerung und interregionaler Umverteilung deut-
lich, denn diese Umverteilung ist dann existent, wenn konkurrierende Investitionsalter-
nativen in Gebieten mit einem hdheren durchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommen #nd
einem giinstigeren Input-Output-Verhiltnis bei einer Faktorbindungsrechnung weniger
Ressourcen zugewiesen erhalten, um die regionalen Disparititen nicht noch zu vergrd-
Rern. Bei allokativer Betrachtungsweise ist folglich mit Opportunititskosten zu kalkulie-
ren, d.h. auch Strafeninvestitionen in unterentwickelten Riumen konnen suboptimal
sein, wenn lediglich Effizienziiberlegungen herangezogen werden. Das bedeutet aber
auch, dafl in den Regionen, die durch Strafleninvestitionen in Zielrichtung auf ein anstei-
gendes Pro-Kopf-Einkommen begiinstigt werden, das relevante Entwicklungspotential
geringer ist als in konkurrierenden Regionen, die — eben wegen dieses Unterschiedes —
bereits iiber hohere Wertschpfungsquoten, bezogen auf einen vergleichbaren Nenner,
verfiigen.

Nur besteht auch hier die Gefahr eines Zirkelschlusses. Es kann durchaus die Meinung
vertreten werden, daf} der Begriff des regionalen Entwicklungspotentials, das unter Pro-
duktivititsiiberlegungen ausgeschdpft werden soll, sehr relativ sei. Denn auch diese Gréfie
konne sich indern, und zwar in positivem Sinne, wenn bestimmte Investitionen &ffent-
licher und privater Art getdtigt werden. Der gegenwdrtige Zustand sei eben das Ergebnis
einseitiger Investitionsentscheidungen zugunsten konkurrierender Riume. Erinnert sei in
diesem Zusammenhang nur an die Thesen von der Entleerung einzelner Riume1?), durch

18y Vgl. u.a. Miller, J. H., Wirtschaftliche Grundprobleme ..., 2.a.0., S.58; Georgi, H., Cost-benefit-
analysis als Lenkungsinstrument dffentlicher Investitionen im Verkehr (= Bd. 17 der Forschungen aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster), Gottingen 1970, S. 66 ff,

18) Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen, Bielefeld
1959, S. 12; derselbe: Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960, S. 103 £,
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die Durchschnittsproduktivititen und Entwicklungschancen dieser Regionen negativ be-
einfluflt werden.

Im Grunde handelt es sich hier auch wieder um den Problemkreis der regionalen Pro-
duktivititsprognose bei alternativen Investitionsstrategien, verbunden mit der schwierig
zu beantwortenden Frage nach der Festlegung eines 8konomisch sinnvollen Zeithorizontes.

2. Konflikte zwischen gesamtwirtschaftlicher Produktivititssteigerung und
interregionaler Umverteilung?

Die vorangegangenen Feststellungen haben den Bereich mdglicher Konflikte zwischen
Straflenbauplanungen zur Steigerung der gesamitwirtschaftlichen Produktivitit und zur
interregionalen Umverteilung aufgezeigt. Sie lassen sich nicht beseitigen; ihre Existenz
zeigt zumindest auch einen positiven Aspekt: das Ziel der Wirtschaftspolitik kann nicht
einseitig auf Effizienzmaximierung ausgerichtet sein, sollte nicht einem Wachstumsfeti-
chismus unterliegen. Insofern haben konsumtive Verkehrsaktivititen und interregionale
Umverteilungsstrategien durchaus Platz in einer sich als hochentwickelt bezeichnenden
Volkswirtschaft. Allerdings setzt Umverteilung — interregional und interpersonell — eine
entsprechende Verteilungsmasse voraus. Darum aber geht es in entwickelten Volkswirt-
schaften nicht. Dennoch zwingt die Knappheit an Ressourcen zu einer mdglichst weit-
gehenden Transparentmachung von Zielen und Mitteln. Gegenwirtig kann der Eindruck
nicht verwehrt werden, als ob versucht wiirde, Umverteilungszielsetzungen recht nebulos
mit Produktivititsstrategien zu kaschieren, um so Konflikte mdglichst nicht in Erschei-
nung treten zu lassen. Eine solche Harmonie ist aber nur vorhanden, wenn sehr restrik-
tive Pramissen eingefiihrt werden, deren wichtigste besagt, daff in den zu fordernden
Regionen die Produktivititsreserven, die Entwicklungschancen, jeweils grofler sind als in
anderen Gebieten mit konkurrierenden Investitionsalternativen. Dann wiirden gesamt-
wirtschaftliche Produktivititssteigerung und regionale Ausschdpfung des Entwicklungs-
potentials, verbunden mit einer regionalen und gesamtwirtschaftlichen Steigerung des
realen Pro-Kopf-Einkommens, zusammenfallen. Eine solche Voraussetzung erscheint
jedoch unrealistisch.

Weiterhin sollte der Einsatz der Verkehrsinfrastrukturpolitik nicht per se darum als Ini-
tialziindung fiir regionale Umverteilungsstrategien dienen, weil etwa Straflenbauinvesti-
tionen als generell entwicklungsfordernd charakterisiert werden. Die mit der wirtschaft-
lichen Erschliefung von Regionen verbundenen negativen externen Wirkungen20), viele
Jahre insbesondere im politischen Raum bewuflt tibersehen oder in ihrer Relevanz her-
untergespielt und erst im Rahmen der nicht zuletzt auch wahlstrategisch bedeutsamen
Umweltschutzdiskussion wieder aktualisiert, erfahren durch Strafleninvestitionen eine
nicht unbetrichtliche Verschiarfung. Das gilt auch fiir den konsumtiven Verkehr,

Abschlieflend stellt sich noch eine Frage, die wegen des Themas dieses Beitrages und der
von allen Okonomen grundsitzlich begriifiten Aktivititen im Rahmen der integrierten
Verkehrswegeplanung des Bundes ketzerisch klingen mag, aber dennoch zumindest ge-
stellt werden sollte: Ist in entwickelten Volkswirtschaften mit existierenden Verkehrs-
wegegrundnetzen und vor allem weit veridstelten Straflenverkehrswegekapazititen die

20) Vgl. auch Sefidenfus, H. St., Verkehr und Regionalpolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 37. Jg.
(1966), S.9 £.
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Krafifabrzengstrafenplanung nicht letztlich doch eine primir verkehrsmengentechnische
Aufgabe und nur am Rande ein Skonomisches Problem der Produktivititsverinderung
von Regionen, sofern einmal von Ausnahmen einzelner, aber nicht typischer Entwick-
Jungsgebiete abgesehen wird? Eine solche Fragestellung gilt nicht fiir Planungsobjekte aus
den Infrastrukturbereichen von Eisenbahn und Binnenschiffahrt.

Summary

Only since a couple of years investment policy in the field of roadbuilding has been based on
economic criteria in the Federal Republic of Germany. Besides the question whether such supple-
mentary planning is mainly of engineernig interest in developed economies with a road network
already existing the author discusses two objectives. He demonstrates that interregional re-
assessment in economic policy is often be given a higher priority than total increase of producti-
vity in overall economy. Particular problems arise from the fact that there is not yet any soundly
based theory for evaluating the productivity of investments in roadbuilding.

Résumé

La politique d’investissement dans la construction de routes n’a été pratiquée d’aprés des critéres
économiques que depuis quelques années en Allemagne fédérale. Aprés avoir posé la question de
savoir, si de telles planifications complémentaires ne sont pas de nature fondamentalement techni-
que dans des économies nationales disposant de réseaux de routes existants, I'auteur discute de
deux buts visés. Il montre que les modifications de la répartition interrégionale ont dans la
politique économique la priorité par rapport & une augmentation de la productivité dans l’en-
semble de I’économie. Des problémes particuliers sont également soulevés par le fait que I'in-
strumentation théorique pour la mesure de la productivité lors d’investissements dans la construc-
tion de routes est encore entiérement insuffisante.



