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Induzierte Giiterverkehrsnachfrage

Dr. Derrer WINTER, Bonn

1. Vorbemerkung

Die Einwirkungen der Verkehrsmittel auf das Wachstum des Produktionsvolumens und
damit der Verkehrsnachfrage fanden im ilteren verkehrswirtschaftlichen Schrifttum starke
Beachtung. Unter dem Eindruck der durch die Eisenbahn moglich gewordenen aufer-
ordentlichen Senkung der Transportkosten und der allgemeinen Vervollkommnung des
Verkehrssystems sprach man von einer »Verkehr schaffende(n) Wirkung der Transport-
mittel«!), Mit Ausnahme der Arbeiten von Fritz Voigt ist im neueren deutschen Schrift-
tum die nachfrageinduzierende Wirkung des Verkehrssystems bzw. allgemeiner die Zu-
sammenhinge zwischen der Entwicklung einer Volkswirtschaft und seinem Verkehrssy-
stem entweder vollig vernachldssigt oder als >quantité négligeable« bezeichnet worden?).
Demgegeniiber heiflt es in einer noch unverdffentlichten Arbeit zweier fithrender ameri-
kanischer Verkehrswissenschaftler: ». .. changes in transportation performance can signi-
ficantly feed back upon resource and industrial development«?). Und: »In the case of
forcasting intercity freight transport representation of firms’ location choices and the
nature of their distribution process tend be fundamental. Once a firm’s location an
distribution decisions are made its transport alternatives are considerably constrainec
The feedback of the system’s performance on these decisions tends to be considerable«4).
In dem Verkehrsforschungsprogramm der Brookings Institution, Washington (D.C.),
wird der Bedeutung des Verkehrs fiir das Wirtschaftswachstum nachgegangen, ohne daf§
aus den bisherigen Untersuchungen?) eine tragfihige Theorie hervorgegangen und ohne
daf darin auf die deutsche Literatur Bezug genommen ist.

1) »Die Tatsache, dafl durch die dargesteliten Einfliisse der Verkehrsvervollkommnung auf den Absatz und
die Produktion eben Giiter in Verkehr gelangen, die frither nicht in Verkehr standen oder iiberhaupt nicht
vorhanden waren, hat man als die Verkebrsschaffende Wirkung der Transportmittel bezeichnet.« Vgl
Sax, E., Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, 1. Band, Wien 1878, S. 27. — Interessant
ist, daR Sax diese Aussage in der 40 Jahre spiter veroffentlichten zweiten iiberarbeiteten Auflage seines
Werkes erheblich relativierte: »Das Endresultat aller dieser Vorginge ist eine dauernde betrichtliche Ver-
mehrung der gewonnenen Giitermenge, die man in ihrer Riickwirkung auf die Verkehrsgestaltung als die
»Verkehr schaffendec Wirkung der Transportmirttel kennengelernt, freilich aber auch iibersehend, dafl sie
mit fortschreitend vollzogener Geltendmachung sich vergleichsweise abschwichen muf sowie durch gegen-
wirkende wirtschaftliche Ursachen anderer Art zum Teil gehemmt werden kann, zuweilen mehr oder min-
der tiberschdtzt hat.« Vgl. Sax, E., a.2.0., 2. Aufl., S. 34.
Reprisentativ hierfiir die folgende Aussage: »Zwar beeinflufit umgekehrt auch der Giiterverkehr die Ent-
wicklung in den genannten Wirtschaftszweigen ... Beim heutigen Stand der Verkehrstechnik jedoch
gehen von der Entwicklung des Giiterverkehrs nur noch im geringen Umfang Impulse auf die allgemeine
Wirtschaftstitigkeit aus.« Vgl. Ifo-Institut fiir Wirtschaflsforschung, Die voraussichtliche Entwicklung der
Nachfrage nach Giitertransporten in der BRD bis zum Jahre 1975, Berlin—Miinchen 1965, S. 54.
Meyer, J. R., Straszheim, M. R., Elements of Transport Planning, Volume I: Pricing and Project Evalua-
tion. Erscheint 1972 bei: The Brookings Institution, Washington D. C., hier nach dem Manuskript Kapi-
tel X, S.3 zitiert.
4y Meyer, J. R., Straszheim, M. R., a.a.0., Kapitel X, S. 29.
5) Namentlich folgende Arbeiten aus dem »>Transport Research Programm« der Brookings Institution sind
hier zu nennen: Fromm, G. (Editor), Transport Investment and Economic Development, Washington
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Der Umfang der durch das Verkehrssystem induzierten Verkehrsnachfrage mag je nach
dem Stand seiner Verkehrswertigkeit unterschiedlich sein. Die relative Bedeutung der
induzierten Verkehrsnachfrage mag in Entwicklungslindern hdher sein als in Lindern
mit einem vergleichsweise vollkommeneren Verkehrssystem. Es wire jedoch ein grofler
Fehler, in einer allgemeinen Theorie der Bestimmungsgriinde der Giiterverkehrsnachfrage
die induzierte Nachfrage zu vernachlissigen oder mit allgemeinen Hinweisen abzutun.
Thesen zur Bedeutung oder Bedeutungslosigkeit der induzierten Verkehrsnachfrage gibt
es in der Literatur viele. Was weitgehend fehlt, ist eine theoretische Untersuchung des
Zustandekommens dieser induzierten Nachfrage und ein Instrumentarium zur Entschei-
dung dariiber, in welchen Prognosefillen diese induzierte Nachfrage vernachlissigt wer-
den kann und in welchen Fillen nicht. Beides soll im folgenden versucht werden.

2. Modelltheoretische Betrachtung

Angenommen, die Glitertransporte zwischen einer Region A und einer Region B wiirden
{iber eine einzige Verkehrsverbindung gegebener Verkehrswertigkeit abgewickelt. Weiter
sei angenommen, daff der Preisunterschied eines bestimmten Gutes in Region A zu Re-
gion B allein auf die Transportkosten zwischen A und B bzw. B und A zuriickzufiihren
ist. Andere mit dem Giiteraustausch der beiden Regionen in Verbindung stehende
Kosten seien der einfacheren Darstellung halber vernachlissigt. Die zwischen A und B
ausgetauschte Giitermenge Jaft sich unter diesen Annahmen leicht aus einer Darstellungs-
weise ableiten, die in der Auflenhandelstheorie bei der Analyse der Wirkung von Zdllen

whriuchlich ist.
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(D. C.) 1965; Wilson/Bergmann/Hirsch/Klein, The Impact of Highway Investment on Development,
Washingron (D. C.) 1966; Owen, W., Strategy for Mobility, Washington (D. C.) 1964; ders., Distance
and Development — Transport and Communication in India, Washington (D. C.) 1968; Brown, R. T.,
Transport and the Economic Integration of South America, Washington (D. C.) 1966.
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In unserem einfachen Zwei-Regionen-Modell betragen die Exporte von Region B nach
Region A bei Transportkosten zwischen B und A in Hohe von Kg, die gVIenoe EF =
X%g X%g- Ex definitione sind die Importe der Region A gleich AB = XM} Xna gleich
den Exporten aus Region B. Die mengenmiflige Transportnachfrage b_etragt demnach
AB = EF = X{, X% = X%p XRp. Es ist leicht einzusehen, dafl die ausgetauschte
Giitermenge neben den Transportkosten von den Elastizitdten der Angebots- und Nach-
fragekurven in den Regionen A und B abhingt, die wir hier als gegeben betr.achten. Vex:-
grofert sich die Elastizitit der Angebots- und Nachfragekurven, erhoht sich auch die
ausgetauschte Giitermenge.

Nehmen wir nun an, daf die Wertigkeit der Verkehrsverbindung zwischen B und A
erhdht wird und daf sich die erhdhte Verkehrswertigkeit in im Verhilenis zur Ausgangs-
lage niedrigere Transportkosten umrechnen 1dBt®). o

Die Transportkosten mdgen nunmehr nur noch Kja betragen. Nxec.ing.ere Tran-sport-
kosten bewirken hohere Exporte und Importe von A und B und somit eine vergroflerte
mengenmifige Transportnachfrage CD = GH = Xia Xna = Xiap Xie _
Die Abhingigkeit der mengenmifligen Transportnachfrage zwischen B und A von Kn-
derungen in der Verkehrswertigkeit 1dB¢ sich direkt aus Skizze 2 ablesen.

Skizze 2
Ksa
1b
Kga
Kga
X
AX mengenméfige
Verkehrsnachfrage

8) Die letzte Annahme dient allein der einfacheren Darstellung.
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Die Erhshung der Verkehrswertigkeit und die Senkung der Transportkosten von KOBA
auf Kja hat eine Verkehrszunahme um A X zur Folge. Es versteht sich von selbst, daf}
die Neigung dieser besonderen Verkehrsnachfragekurve abhingig ist von den Neigungen
der Angebots- und Nachfragekurven in den Regionen A und B.

3. Durch Verkehrspreissenkungen induzierte Nachfrage —
die Preiselastizitit der Giiterverkehrsnachfrage

Nehmen wir fiir einen Moment an, daff die Transportkostensenkung in Skizze 1 von
K3, auf K g, allein auf eine Senkung des Transportpreises zuriickzufiihren ist. Die Skizze
ist dann fiir die weiteren Uberlegungen dieses Abschnittes verwertbar. Es ist deutlich zu
erkennen, dafl die relative Transportkostensenkung (Transportpreissenkung) grofler ist
als die relative Transportmehrnachfrage.

Kpa  Xaa Xia + Xia Xia
KA X2a Xxa

Das Verhiltnis der relativen Transportnachfragesteigerung zu der sie bewirkenden rela-
tiven Transportpreissenkung ist kleiner als 1, die Nachfrage ist in diesem Beispiel un-
elastisch. Es bedarf, wie deutlich sichtbar ist, einer sehr erheblichen Preissenkung, um eine
merkliche Mehrnachfrage hervorzurufen.

Natiirlich liefe sich im Modell auch ein Beispiel mit groflerer Preiselastizitit der Nach-
frage konstruieren. Unser Beispiel entspricht jedoch eher der Realitit.

Bei der relativ geringen Bedeutung der Transportkosten in der Kostenstruktur von Fer-
tigerzeugnissen koénnen TransportpreiserhShungen realistischer Groflenordnungen das
allgemeine Preisgefiige nur unwesentlich beeinflussen. Deutlich sichtbar wird dies an
einem Beispiel, das Mer/?) durchgerechnet hat.

Auswirkungen von Transportpreisinderungen
aunf die Preise der Transportgiiter

Relative Transport- Relative Preisinderung in v. H.
preisinderung Anteil der Transportkosten am Preis

in v. H. 5% | 75% ‘ 10%

5 0,25 0,375 0,5

10 0,5 0,75 1,0

20 1,0 1,5 2,0

30 1,5 2,75 3,0

40 2,0 3,0 40

50 2,5 3,75 5,0

B Merl, H. ]., Die Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnenschiffahrr,
Géttingen 1968, S. 56.
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Wir sind mit Mer! der Meinung, dafl in der Geringfiigigkeit der von Verkehrspreisinde.
rungen auf das allgemeine Preisniveau ausgehenden Wirkungen der Beweis fiir die viel-
fach behauptete Unelastizitit der Gesamtnachfrage liegt8).

Als erstes Ergebnis ist festzuhalten, daff die Chancen, durch Senkung des Verkehrspreis-
niveaus Mehrverkehr zu induzieren, heute in Lindern mit einem entwickelten Verkehrs.
system offenbar gering sind. Es wire jedoch verfehlt, schon hieraus folgern zu wollen,
daf die Moglichkeiten des Verkehrsangebots, Mehrverkehr zu induzieren, insgesamt be-
grenzt sind. Denn der Verkehrspreis ist nur eine Ebene der Verkehrswertigkeit. Die Wir-
kung von Verschiebungen anderer Ebenen der Verkehrswertigkeit, wie z. B. die Steige-
rung der Massenleistungsfihigkeit, der Geschwindigkeit oder der Transportsicherheit
blieben bisher unberiicksichtigt. Theoretisch liefen sich fiir alle diese Teilwertigkeiten
Elastizitdtskoeffizienten ableiten, deren Quantifizierung jedoch sehr schwierige Probleme
aufwerfen diirfte. Unbekannt ist vor allem die Reaktionsschwelle der Verkehrsnachfra-
ger auf Anderungen der Teilwertigkeiten. Man ist versucht, sie hther anzusetzen als die
der Verkehrspreise, weil diese Anderungen weniger sichtbar sind. Eine allgemeingiiltige
Aussage iiber den Umfang der durch Anderungen der Verkehrswertigkeit direkt indu-
zierten Mehrnachfrage liefle sich nur aus einem gewichteten Elastizititskoeffizienten ab-
leiten, in den alle Teilwertigkeiten eingegangen sind. Dieser Koeffizient miifite als gewich-
tete Summe aller Teilkoeffizienten hoher sein als der Koeffizient der Preiselastizitit der
Verkehrsnachfrage allein.

Auflerdem sind Untersuchungen, die sich auf die Elastizitit der Nachfrage beschrinken,
viel zu statisch und kdnnen daher den Umfang der durch das Verkehrssystem indirekt
induzierten Verkehrsnachfrage nicht erfassen. Durch das Verkehrssystem ausgelSste, lang-
fristig wirkende Entwicklungsprozesse und ihre Riickwirkungen auf die Verkehrsnach-
frage lassen sich mit dem Elastizititsbegriff nicht erkliren. Dem Zustandekommen und
der Bedeutung dieser indirekt induzierten Nachfrageeffekte des Verkehrssystems werden
wir uns im folgenden Abschnitt zuwenden.

4. Durch sexternal economies< des Verkehrsangebots indireke
induzierte Verkehrsnachfrage

Die Bedeutung des Verkehrssystems fiir die Auslésung und Durchsetzbarkeit wirtschaft-
licher Entwicklungsprozesse hat zuerst Voigt in mehreren empirischen und theoretischen
Studien aufgezeigt®). Mit seinen Erkenntnissen haben wir uns zuerst zu beschiftigen,
bevor wir iiber das Bindeglied der sexternal economies< im Verkehr auf die Auswirkun-
gen dieses Entwicklungsprozesses auf die Verkehrsnachfrage zu sprechen kommen.

a) Auslésung von Wadhstumsprozessen durch das Verkebrssystem —
die raumliche Wachstumstheorie von Voigt

Angenommen, ein verkehrsmiflig und wirtschaftlich mifig entwickelter groflerer Raum
wiirde durch ein zunichst relativ weitmaschiges Netz von Verkehrsverbindungen er-

8) Wohlgemerkt ist die Gesamtnachfrage nach Giiterverkehrsleistungen gemeint. Die Substitutionselastizitat
zwischen den einzelnen Verkehrstrigern ist von ungleich groferer Bedeutung.

9) Vgl. insbesondere Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstums-
prozessen, Bielefeld 1959;
ders., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960;
ders., Verkehr, 2. Band, 2. Hilfte: Die Entwidklung des Verkehrssystems, Berlin 1965, S. 1112 ff.
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schlossen. Schon der Bau dieser neuen Verkehrsverbindungen schafft durch die entstehen-
den Einkommenseffekte giinstige Impulse fiir die weitere wirtschaftliche Entwicklung des
Raums. Die ersten, die von den fertigen Verkehrsverbindungen wirtschaftlich profitie-
ren, sind diejenigen bereits vorhandenen kleineren und mittleren Betriebe der Giiterpro-
duktion, die ihren Standort nahe den neuen Verkehrsverbindungen haben %) und die bis-
her Absatz in der engeren Umgebung ihres Standortes fanden. Als bester Standort er-
weist sich erfahrungsgemif der Schnittpunkt mehrerer Verkehrsverbindungen!1). In die-
sen Verkehrsknotenpunkten ansissige Unternehmen sehen sich plotzlich in die Lage ver-
setzt, ihren Absatz in mehrere Richtungen ausdehnen zu kdnnen und verfiigen gleich-
zeitig liber Moglichkeiten des verbilligten Rohstoffbezugs. Sinkende Stiickkosten fithren
zu vergroerten Absatzmoglichkeiten, die wiederum die Einfiihrung kosteneffizienterer
Produktionsprozesse ermdglichen. Die Grenzleistungsfihigkeit des Kapitals erhdht sich,
und unter der Voraussetzung ausreichend vorhandener unternehmerischer Initiative, aus-
reichend geschulter Arbeitskrifte und eines funktionsfihigen Geldsystems kommen be-
triebliche Wachstumsprozesse in Gang, die sich zu »punktférmigen Industrialisierungs-
zentren« %) verdichten und bei Voigt die erste Phase des Gesamtprozesses bilden. Die
entstehenden Einkommenseffekte erfassen nach und nach auch Unternehmen, deren
Kostenstruktur von den neuen Verkehrsverbindungen unbeeinfluflt blieb, wie z. B. be-
stimmte Versorgungs- und Dienstleistungszweige. Die Wirkung der zusitzlichen Konsum-
ausgaben ist am stirksten im Industrialisierungszentrum selbst und nimmt mit zuneh-
mender Entfernung von diesem Zentrum ab. Voigt hat nachgewiesen, daf} die »6rtliche
Streuung des Einkommenseffektes«13) ebenfalls eine Funktion des Verkehrssystems ist.
Wihrend in der Frithphase des Industrialisierungsprozesses nur die in unmittelbarer
Nihe ansissigen Arbeitnehmer Beschiftigung fanden, erhilt mit Verbesserung des Nah-
verkehrssystems der Pendelverkehr zunehmende Bedeutung!¢). Das zusitzliche Ein-
kommen und die zusitzlichen Konsumausgaben verbreiten sich iiber einen groferen Raum
und tragen — mit abnehmender Stirke zu den Rindern hin — zum wirtschaftlichen Auf-
schwung dieser Region bei.

19) »Das ganze riesige wirtschaftliche Wachstum, das gesamte Ausmaf der Industrialisierung vollzog sich in
Nordbayern ausschlieflich wihrend des Eisenbahnzeitalters in einem Raum von ca. 6 km recits und
links der Eisenbahnstrecken ...« Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel . .., a.a.0., S. 50.

1) Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmirtel .. ., a.2.0., S. 45 f.

13) Voigt, F., Verkehr, a.2.0., S. 1165.

1) Voige, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, a.a.0., S. 111.

1) Welche Bedeutung auch heute noch das Verkehrssystem fiir die riumliche Streuung der Einkommen
haben kann, erweist sich deutlich am Beispiel der amerikanischen Grofstidte. Mit Ausnahme von New
York hat sich innerhalb der Stadtgrenzen die Zah! der industriellen Arbeitsplitze im letzten Jahrzehnt
verringert. Viele Unternehmen sind in die Vororte oder sogar weiter aufs Land gezogen, wo sie im
ganzen rationeller und kostengiinstiger (u. a. geringere Steuerlast) produzieren kénnen. Fiir die in den
Vororten wohnenden weiflen Arbeitnehmer haben sich die Wege zwischen Arbeits- und Wohnort im
Durchschnitt verkiirze. Ein Netz vorziiglich ausgebauter Schnellstrafien, Ring- und Stadtautobahnen er-
miglicht den schnellen Zugang mit eigenem Wagen zur Arbeitsstelle. In den Stidren verblieben sind
die farbigen Arbeitnehmer sowie die Angehdrigen sonstiger unterprivilegierter ethnischer Minderheiten.
Mic der Abwanderung der Industrieunternehmen aufs Land verlieren sie ihre Arbeitsplitze. Da man
vxelfacb versdumt hat, ein leistungsfihiges und preiswertes &ffentliches Nahverkehrsnetz aufzuziehen
und die farbigen und sonstigen Minderheiten in den Stidten hiufig kein eigenes Fahrzeug besitzen,
sind ihnen die besser bezahlten Arbeitsplitze drauflen in den Vororten schon aus diesem Grunde ver.
sperrt. Abgedringt auf schlecht entlohnte Gelegenheitsarbeiten und vielfach arbeitslos, ohne Moglich-
ke'x_t, ihren Wohnsitz in die Vororte zu verlegen (wo die Farbigen nicht geduldet sind), fallen sie den
Stidten zur Last, die sowieso schon durch Industrieabwanderung und sinkende Steuereinnahmen empfind-
lich getroffen sind. Wichtige Momente der sogenannten »urban crisis« in den USA finden so ihre Erkli-
rung. Vgl. auch Meyer, J. R., Kain, J. M., Wobl, M. The Urban Transportation Problem, Cambridge
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Die durch die erhthte Wertigkeit des Verkehrssystems ausgeloste Investitionstitigkeit
fithrt zu einer Umgestaltung der Region in ein durch die riumliche Ausdehnung des Ein-
kommens- und des Kapazititseffektes begrenztes »Entwicklungsgebiet«!3). Unter glinsti-
gen Voraussetzungen (>economies of scalec — weitere Steigerung der Absatzmdglichkej-
ten — weitere Zunahme der Kaufkraft — induzierte Investitionen) »tritt das typische Bei-
spiel eines drtlich beschrinkten, sich selbst nihrenden Prozesses mit immer erneuten und
bei fortwihrend zusitzlichen Wirtschaftszweigen sich steigernden Anreizen zu Investitio-
nen auf .. .«18).

Die von der Verbesserung des Verkehrssystems weniger begiinstigten Standorte geraten
unter zunehmenden Wettbewerbsdruck der in den Entwicklungsgebieten mit sinkenden
Grenz- und Stiickkosten produzierenden Unternehmen. Die begiinstigten Unternehmen
sehen sich in die Lage versetzt, ihren Absatz in diese Raume solange auszudehnen, wie
die Kostenersparnisse der »economies of scale« grofler sind als die zuwachsenden Trans-
portkosten. »Solange keine Verkehrsmoglichkeiten bestanden, waren die Produzenten
eines anderen Ortes durch den (nicht iiberwindbaren) Raum geschiitzt. Durch die Ein-
fiihrung einer Verkehrsverbindung wird es den Unternehmen, die zur Produktion der
gleichen Ware weniger Kosten aufzuwenden haben und kostengiinstig anbieten kdnnen,
nun mdglich, in den Absatzbereich anderer Produzenten einzubrechen« 7). Nach und nach
werden die unterlegenen Unternehmen aus dem Markt gedringt. Die Folge ist eine Kon-
zentration der Wirtschaftstitigkeit in den Entwicklungsgebieten und ein langsames Ab-
sterben ganzer Wirtschaftszweige in den »Entleerungsgebieten« 18). Die Konzentration ist
am stirksten in Wirtschaftszweigen industrieller Massenproduktion, am geringsten in
einigen Zweigen des Dienstleistungsgewerbes (z. B. Fremdenverkehr) und der standort-
gebundenen Urproduktion (z. B. Land- und Forstwirtschaft). Ein Raum kann auch zum
Entleerungsgebiet degenerieren, wenn er verkehrsmifig zu spit erschlossen wird. Selbst
wenn dieser Raum urspriinglich die gleichen oder sogar bessere Voraussetzungen fiir ein
Wirtschaftswachstum aufwies, gerit er durch die verspitete Verkehrsverbindung in die
Abhingigkeit desjenigen Entwicklungsraums, an den er verkehrsmiflig zu spit ange-
schlossen wird. »Ist nun einmal an einer bestimmten Stelle die Entwicklung ausgeldst und
der Prozef eingeleitet, so ist in der Regel die Industrialisierungschance fiir den Rest des
Raumes verbraucht«1?), weil die Ertragswerte zusitzlich geplanter Investitionen stark
absinken.

Die dritte Kategorie dieser durch Verkehrsinvestitionen ausgeldsten riumlichen Differen-

1965; Kain, J. F., The Distribution and Movement of Jobs and Industry; in: J. Q. Wilson (Ed.): The
Metropolitan Enigma, Cambridge 1968. Kain, ]. F., Postwar Changes in Land Use in the American
City; Harvard Programm on Regional and Urban Economics, Discussion Paper No. 24 (November
1967).

»Entwidklungsgebiet ist ein Bereich, in dem durch Impulse eines bestimmten Verkehrsmictels, des Ver-

kehrssystems insgesamt oder einer Einzelmafnahme der Verkehrspolitik bestimmte positive Wachstums-

prozesse (gemessen an der Hohe des regionalen Sozialprodukts pro Kopf der Bevolkerung) ausgeldst

werden.« Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, a.2.0., S. 43.

18) Ebenda, S. 150.

17) Ebenda, S. 103.

18) »Entleerungsgebiet ist ein Bereich, zu dessen Lasten derartige Wachstumsprozesse durch das Verkehrs-
mittel bzw. -system erfolgen.« Vgl. Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung . . ., 2.2.0., S. 43.

19) Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung ..., a.a.0., S. 182, Vgl. auch ders., Die gestaltende Kraft
der Verkehrsmittel ..., 2.2.0., S.51 ff. Im Gegensatz zu den Erwartungen fiihrte der Bau von Stich-
bahnen im nordbayerischen Untersuchungsraum nicht zu einer wirtschaftlichen Belebung der dadurd
verkehrlich aufgeschlossenen Riume, sondern im Gegenteil zu einem allmihlichen Eingehen des dort
vorhandenen Kleingewerbes, Die Gebiete degenerierten vielfach zu Entleerungsbereichen.
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gierungsprozesse sind die »Indifferenzgebiete«, Bereiche, »die von der Gestaltungskraft
eines Verkehrsmittels, des Verkehrssystems oder einer Einzelmafinahme der Verkehrs-
politik nicht beriihrt«20) werden. Indifferenzgebiete liegen abseits im Schutze hoherer
Transportkosten. In ihnen ist zunichst weder das Ingangkommen eines Industrialisie-
rungsprozesses wie in den Entwicklungsgebieten zu erwarten, da hierfiir die ziindenden
Voraussetzungen fehlen, noch ist die iberkommene Gewerbestruktur von der wirtschaft-
lichen Vernichtung bedroht, wie in den Entleerungsgebieten.

Auf zwel wichtige Gesichtspunkte sei noch hingewiesen. Der eine ist die grofe Rolle, die
der Zeitfaktor in diesen Prozessen spielt. In den geschilderten Vorgingen handelt es sich
um sehr langfristige Prozesse, die kurz- oder mittelfristig von gegenliufig wirkenden
Prozessen tiberlagert sein konnen. Der andere Gesichtspunket ist die Tragfihigkeit des
Instrumentariums fiir die Analyse von Regionen, die, wenn auch differenziert, insge-
samt doch relativ hoch entwidkelt sein mogen. Mit einigen Anpassungen sind die Begriffe
JEntwicklungsgebiets, >Entleerungsgebiet« und >Indifferenzgebiet« auch hier ohne weiteres
anwendbar. Die Konzentration der Industriestandorte in Entwicklungsgebieten ist in
diesen Regionen weniger global, aber ausgeprigt in bestimmten Wirtschaftszweigen zu
bemerken. >Entleerungsgebietec kdnnen hier durch eine relative Konstanz der Bevilke-
rungszahl und ein schwicheres Ansteigen des Pro-Kopf-Einkommens gekennzeichnet sein.
Und in den sogenannten Indifferenzgebieten werden zwar die gleichen iiberregionalen
Konsumgtiter wie in den Entwicklungsgebieten angeboten, &rtliche Betriebe bestimmter
Branchen, wie z. B. Brauereien und Unternehmen des Baugewerbes, konnen sich jedoch
im Schutze relativer Marktferne besser halten als in den Entleerungsgebieten.

Zuriick zur Giiterverkehrsnachfrage. In Umrissen wird bereits erkennbar, was diese durch
die gestaltende Kraft des Verkehrssystems hervorgerufenen Differenzierungsprozesse in
der wirtschaftlichen Entwicklung fiir die Verkehrsnachfrage bedeuten. Der Industriali-
sierungsprozef in den Entwicklungsgebieten, die dort sich herausbildende Konzentration
industrieller Standorte, die Entstehung von Groflunternehmen mit weitem Absatz- und
ausgedehntem Bezugsradius fiir die bendtigten Rohstoffe fiihren zu einer erheblichen Zu-
nahme der Nachfrage nach Giiterverkchrsleistungen. Das Absterben der historisch ge-
wachsenen Gewerbestruktur in den Entleerungsgebieten vernichtet zwar potentielle Ver-
kehrsnachfrage, aber in einem weit geringeren Mafle, wie sie in den Entwicklungsgebie-
ten zuwichst.

Als wesentliche Ursache fiir die Differenzierung der riumlichen Entwicklungschancen ist
nach Voigt die »Unvollkommenheit des Verkehrssystems«2t) anzusehen. Erst eine Ge-
samtverkehrswertigkeit von 1 oder nahe 1 wiirde zu einer vom Verkehrsangebot unbe-
einfluften riumlichen Entwicklung nach den Gesetzen der traditionellen Wachstums-
theorie fiihren. Abgesehen davon, daf auch die »Unvollkommenheit des Verkehrssystems«
die geschilderten Entwicklungsprozesse nicht voll erkliren kann?2), ist dieser Begriff als
Bestimmungsfaktor der indirekt induzierten Verkehrsnachfrage zu unbestimmt, da nicht
eindeutig quantifizierbar. »External economies« im Verkehr erscheinen uns zur Erkli-
rung besser geeignet.

%) Vol. Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, a.a.0., S. 43.

%) Voigt, F., Verkehr, 2.2.0., S, 1158.

®) Ein Verkehrssystem, das fiir alle Standorte bei gleicher Streuung der Ebenen der Verkehrswertigkeit
gleidmlmiiﬁig unvollkommen sein moge, ist in einem exogen ausgeldsten Entwicklungsprozefl ebenfalls
neutral.
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b) Monetire externe Effekte — Begriffsbestimmung

Der Begriff der »external economies« ist in der Literatur nicht einheitlich definiert. A]]-
gemein werden seit Marshall »die Auswirkungen der Wirtschaftstitigkeit anderer Ejp.
heiten als >external economies< oder sexternal diseconomies« bezeichnet, je nachdem, of
die verinderte Ausbringung, Einsatzverwendung und Verfahrenswahl anderer Unterneh.
men und Wirtschaftszweige sich im betroffenen Unternehmen als Ersparnisse oder Vor.
teile bzw. als Verluste oder Schdden niederschlagen«23). Meade sieht >external economies,
als gegeben an, wenn das Produktionsvolumen des Betriebes 1 nicht nur von seinem
eigenen Input, sondern auch von dem Produktionsvolumen und dem Input eines Be-
triebes 2 abhingig ist24). Zur Illustration der >external economies< verwendet Meade das
bekannte Apfelbliiten-Bienenhonig-Beispiel: Den zur Produktion von Bienenhonig un-
abdingbar notwendigen Nektar beziehen die Bienen des Imkers unentgeltlich von (Apfely
Bliiten. Sie bestauben beim Nektarsammeln wiederum ebenfalls unentgeltlich die Baum-
bliiten. Scitovsky bezeichnet diese Meadesche Begriffsfassung als >technological external
economies<25) und grenzt sie so von seinem weiter gefaten Begriff der »pecuniary
external economies« ab, die immer dann auftreten, wenn der Gewinn eines Unterneh-
mens nicht nur von seinem eigenen wirtschaftlichen Handeln, sondern auch von denen
anderer Unternehmen abhingig ist26). Scitovsky’s Begriff schlieRt sowohl die unentgelt-
lichen Beziehungen zweier Produzenten ein, die Meade mit dem Apfelbliiten-Bienen-
honig-Beispiel im Auge hatte, wie auch die weit zahlreicheren Beispiele, in denen der aus
einer Leistung gezogene Nutzen grofer ist als der dafiir gezahlte Preis. Mit Jochimsen
wollen wir im folgenden von »monetiren externen Effekten (Geldvorteile)«2?) sprechen
und diesen Begriff in der Definition Scitovsky’s verwenden.

¢) Monetiire externe Effekte im Verkebr

Verkehrsinvestitionen und vor allem Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur sind
besonders gute Beispiele fiir das Wirksamwerden monetirer externer Effekte. Am Beispiel
von Verkehrsinvestitionen ist das Auftreten externer Effekte sogar erstmals aufgezeigt
worden. Unter Hinweis auf die Unteilbarkeit von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen hat
Dupuit schon 1844 darauf hingewiesen, daf} bei Wirtschaftlichkeitsberechnungen von
Strafen-, Briicken- oder Eisenbahnbauten nicht nur die tatsichlichen Einnahmen aus
Nutzungsentgelten einbezogen werden sollten, sondern die potentiellen Einnahmen, die
sich bei monopolistischer Preisdifferenzierung ergeben wiirden?8). Dupuit ging es darum,

23) Jochimsen, R., Theorie der Infrastruktur, Tiibingen 1966, S. 58.

24) »External economies exist whenever we have productive functions of the form
x, =F (11, p 12, Cor X,)
x, = Fy (¢ 15 ¢ %)
Vgl. Meade, ]. E., External Economies and Diseconomies in a Competitive Situation, in: The Economic
Journal, Vol. LXII, 1952, S. 67.

25) Scitovsky, T., Two Concepts of External Economies, in: The Journal of Political Economy, Vol. LXII,
1954, S. 145.

26) »1t seems that external economies are invoked whenever the profits of a producer are effected by the
actions of other producers ... we can express this in symbols by the function
P, = G (x> ll,c1 B 12, Cpeel)
which shows that the profits of the firm depend not only on its own output and factor inpurs but also
on the output and factor inputs of other firms«. Scitovsky, T., a.a.0., S. 146.

27y Jochimsen, R., a.a.0., S.71.

28) Vgl. Dupuit, ., De la Mesure de IUtilité des Travaux Publics, in: Annales des Ponts et des Chaussées,
Vol. VIIT (1844), hier zitiert nach T. Scitovsky, a.a.0., S. 147 £,
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den Nutzen der durch die Anlagen entstehenden externen Vorteile in die Wirtschaftlich-
keitsberechnungen einzubeziehen, — ein Ansatz, der erst rund 100 Jahre spiter in der
Kosten—Nutzen-Analyse wieder aufgegriffen worden ist. Neben diesem technologischen
Unteilbarkeitsaspekt von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen begriinden die hohe Kapi-
ralintensitit (und die dadurch bedingte ungleichmifige riumliche Streuung der Anlagen),
die fehlenden Importausgleichsmdglichkeiten sowie die hiufig nicht kostendeckenden
Entgelte fiir die Nutzung dieser Anlagen?®?) das Auftreten externer Effekte im Verkehr.

Die externen Effekte sind am grofiten bei Verkehrserschliefungsinvestitionen, die schlag-
artig die Standortbedingungen ganzer Regionen verbessern konnen. Sie sind eine Funk-
tion der Nutzungsentgelte, die fiir diese neuen Verkehrsverbindungen gefordert werden:
Je kleiner der fiir die Nutzung geforderte Preis ist, desto gréfer ist der beim Verkehrs-
nutzer entstehende Geldvorteil. Sie gehen jedoch iiber den blofen Effekt einer Transport-
kostensenkung weit hinaus. Sie schliefen u. a. steigende Grundstiickswerte, die Skono-
mische Wirkung der groferen Attraktion der erschlossenen Region fiir Arbeitnehmer,
Zeitersparnisse, die Skonomischen Wirkungen eines verbesserten Gesundheitsdienstes so-
wie die allgemeinen Vorteile des Niherriickens der Verwaltungs- und Wirtschaftszentren
eines Landes ein. In Entwicklungslindern ist der Bau einer Erschliefungsstrafle oft die
entscheidende Voraussetzung fiir den Ubergang von agrarischer Subsistenzmittelwirtschaft
zur absatzorientierten Landwirtschaft.

Die externen Effekte von Verkehrsinvestitionen sind es, die in solchen Situationen den
von Voigt analysierten und weiter oben geschilderten riumlichen Entwicklungsprozefl
auslésen konnen. Je gleichmdfiger und engmaschiger die Verkehrserschliefung ist, desto
mehr nehmen die externen Effekte ab. Sie erreichen ihren Nullpunkt im Idealfall des
vollkommenen Verkehrssystems mit der Gesamtwertigkeit 1 bzw. — allgemeiner ausge-
driickt — im Grenzfall, dafl alle Standorte verkehrsmiflig gleichermaflen unvollkommen
erschlossen sind und die Streuung der Ebenen der Verkehrswertigkeit fiir alle Standorte
gleich ist.

d) Durch monetire externe Effekte ausgeloste Nachfrage nach Giiterverkebrsleistungen

Mit den bei Verkehrsinvestitionen entstehenden externen Effekten haben wir den die
indirekt induzierte Verkehrsnachfrage ausldsenden Faktor gefunden. Die dynamischen
Riickwirkungen riumlich ungleichmiig gestreuter externer Effekte kdnnen zu dem von
Voigt analysierten, sich selbst verstirkenden Entwicklungsprozefl fiihren. Wirtschafts-
wachstum, sei es nun bei einem oder mehreren durch externe Effekte an ihrem Standort
begiinstigten Unternehmen (Punktindustrialisierung) oder als Entwicklung eines ganzen
Raumes (Industriebinder), bedeutet Steigerung des Produktionsvolumens und damit
Steigerung der mengenmifigen Giiterverkehrsnachfrage. Erweiterung des Absatzgebietes

) Vgl. Wegekostenstudie des Bundesverkehrsministeriums. Fiir die einzelnen Verkehrstriger wurden unter
Zugrundelegung der vollen Kosten einschliefflich der Kapitalverzinsung folgende Wegekostendedkungs-
grade errechnet:

Deutsche Bundesbahn 69,4%
Kraftfahrzeuge 66,2%
davon

inlindische Pkw und Kombi 91,7%
inlindische Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs 53,9%
Binnenschiffahrt 9,4%

Quelle: Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkehrsministerium, Bericht iiber die Kosten der Wege
des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, Schriftenreihe
des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 34, Bad Godesberg 1969.
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und ErschlieBung weiter entfernt liegender Rohstofiquellen verlingern die Entfernungs.
komponente der Verkehrsnachfrage; gewshnlich wird Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
in diesem Zusammenhang die grofte Bedeutung zukommen. Mehrverkehr auslésen kgp.
nen jedoch auch externe Effekte produzierende Innovationen in der Transporttechnik,
wie z. B. die Einfihrung von Kiihlwagen und die Containertechnik zeigen.

Bei einer sehr einseitigen Begiinstigung der Entwicklungsgebiete und der damit verbun-
denen scharfen Benachteiligung der Entleerungsgebiete kommt es zu einem Phidnomen,
das in der Literatur als >Dualismus< bezeichnet wird und das durch eine ausgeprigte
Desintegration der Mirkte einer Volkswirtschaft gekennzeichnet ist3). In diesem Fall
nimmt zwar das Niveau der Wirtschaftstitigkeit insgesamt zu, mit dem absinkenden
Integrationsgrad werden jedoch in den Entleerungsgebieten Wachstumschancen und da-
mit potentielle Verkehrsnachfrage verschenkt. Das gilt besonders, wenn es sich bei den
Entleerungsgebieten um groflere zusammenhingende Riume handelt, wie Jochimsen am
Beispiel Siiditaliens gezeigt hat3!). Externe Effekte freisetzende Verkehrserschliefungs-
investitionen und eine sorgfiltige Entwicklungsplanung konnen auch in diesen Riumen
Entwicklungszonen schaffen, die sich gegeniiber den #lteren Industriezentren behaupten.
Das ist notwendig, wenn technischer Fortschritt, Industrialisierung und die Vorteile der
Urbanisierung nicht nur wenigen Unternehmen und kleineren Riumen zugute kommen,
sondern Ausdruck einer umfassenden arbeitsteilig abgestimmten sozialokonomischen Ent-
wicklung sein sollen.

e) Beispiele aus Entwicklungslindern

Die folgende >Case Studies¢ sollen der Illustration der vorangegangenen theoretischen
Uberlegungen dienen. Nach der Bedeutung der induzierten Giiterverkehrsnachfrage in
modernen Industriestaaten mit einem bereits hochentwickelten Verkehrssystem fragen
wir im nichsten Abschnitt dieses Kapitels. Die Beispiele hitten auch aus der Wirtschafts-
geschichte dieser Industrielinder gewahlt werden konnen. Besonders in den USA gibt es
eine ausgedehnte Literatur iiber den Einflufl des Verkehrssystems, vor allem aber der
Fisenbahnen auf die wirtschaftliche Entwicklung im 19. Jahrhundert32). Die Unter-
suchungen stammen vielfach von Wirtschaftshistorikern, sind oft nur deskriptiv und
methodisch schwer vergleichbar. Neuere Beispiele aus Entwicklungslindern erschienen
daher geeigneter.

Zusammen mit der wachsenden Bedeutung, die den Problemen der Entwicklungslander
beigemessen wird, hat auch die Literatur tiber die Rolle des Verkehrs in der wirtschaft-
lichen und sozialen Entwicklung dieser Linder zugenommen. Heinze hat die Ubertrag-

30y Vgl. Jochimsen, R., 2.a.0., S. 79 ff. und die dort angegebene Literatur. ) ]

31y Vgl. Jodhimsen, R., 2.2.0., S. 170 ff. und ders., Dualismus als Problem der wirtschaftlichen Entwicklung,
Weltwirtschaftliches Archiv, Bd. 95, 1965 II, S. 69—88. L

32) Vgl. z. B. Jenks, Railroads as an Economic Force in American Development, in: Journal of Economic
History, IV, 1944, S. 1-20. Goadrich (Ed.), Canals and American Economic Development, New York
1962; Savage, Ch., An Economic History of Transport, London 1959. Kritisch iiber die Rolle der
Eisenbahnen: Fogel, R. W., Railroads and American Economic Growth, Baltimore 1964 und ders., A
Quantitative Approach to the Study of Railroads in American Economic Growth: A Report on Some
Preliminary Findings, in: Journal of Economic History, Vol. XXII, 1962, S. 163—~197; Cootner, P. hS
The Role of the Railroads in United States Economic Growth, in: Journal of Economic History, Vol.
XXIII, 1963, S. 477-528 (mit den Diskussionsbeitrigen von M. Simon und H. N. Scheiber).
Vgl. in Deutschland z. B. Voigt, F., Die Einwirkungen der Verkehrsmittel auf die wirtschaftliche Srruk-
tur eines Raumes — dargestellt am Beispiel Nordbayerns, in: Die Niirnberger Hochschule im Frinkischen
Raum, Niirnberg 1955, S. 107~148; ders., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel .. ., a.a.0.
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parkeit der riumlichen Wachstumstheorie von Voigt auf unterentwickelte Linder unter-
sucht®). Die >Brookings Institution« beschiftigt sich in einem groferen Forschungspro-
oramm mit diesen Fragen3). Weiter gibt es eine grofe Zahl vielfach unverdffentlichter
grudien iiber Verkehrsprojekte in Entwicklungslindern, in denen hiufig anhand der Zu-
sammenhénge zwischen Produltions- und Verkehrsvolumen Prognosen iiber die voraus-
sichtliche Entwicklung der Giiterverkehrsnachfrage enthalten sind 35). Sehr klein ist dage-
gen die Zahl der Fallstudien iiber die tatsichlich eingetretenen Entwicklungsimpulse,
ausgeldst oder begiinstigt durch in der jiingeren Vergangenheit abgeschlossene Verkehrs-
investitionen. Die folgenden Beispiele sind dem Buch von Wilson/Bergmann/Hirsch/Klein
entnommen %%), das sehr interessante Fille von Entwicklungsimpulsen aufzeigt, die von
Seraflenbauten ausgegangen sind. Teilweise enthalten die Fallstudien sogar Angaben iiber
den durch die neue Strafenverbindung induzierten Neuverkehr.

Der Cochabamba-Santa Cruz-Highway in Bolivien

1957 wurde mit finanzieller Unterstiitzung der USA die 502 km lange Cochabamba-
Santa Cruz-Strafle fertiggestellt, die das dichter besiedelte, wirtschaftlich arme bolivia-
nische Hochland mit dem sehr diinn besiedelten tropischen Flachland im Osten Boliviens
verbindet. Ziel dieser neuen Verkehrsverbindung war, neue Siedlungs- und Nahrungs-
gebiete in den >Llanos Orientesc um Santa Cruz zu Gffnen, und gleichzeitig auch die
politischen Bindungen zwischen den abgelegenen tropischen Orienre-Gebieten und dem
bergigen Kernland zu festigen. Die Gesamtausgaben fiir den Bau der neuen Strafle be-
liefen sich nach dem Preisstand von 1962 auf § 50 Mio. Frither war die Region um
Santa Cruz in der Regenzeit aus der Richtung von La Paz und Cochabamba unzuging-
lich. In der Trockenzeit brauchte ein Lastwagen zwischen zwei und vier Tage. Die hohen
Transportkosten schlossen die Wettbewerbsfihigkeit von Agrargiitern aus dem Raum
um Santa Cruz auf den Absatzmirkten im Hochland aus.

Sofort nach Fertigstellung der neuen Strafle begann eine eindrucksvolle Expansion der
Landwirtschaft. Die Reisproduktion der Region verdreifachte sich zwischen 1958 und
1963. Der Zuckerrohranbau weitete sich rasch aus. In Santa Cruz sind eine Reisschdlmiihle
und eine Zuckerraffinerie entstanden. Handel und Gewerbe haben in dem noch kleinen
Ort erheblich zugenommen. Die Bevdlkerungszahl ist zwischen 1950 und 1962 um fast
70%/s gewachsen, die Wachstumsrate war mehr als 3 mal so hoch wie die Durchschnitts-
rate Boliviens.

In einer Kosten-Nutzen-Analyse hat Bergmann als unteren Grenzwert eine interne Ver-
zinsung der Investition von 8 bis 9%/, errechnet 37).

Der Atlantic Highway in Guatemala

Mit Unterstiitzung der >International Bank for Reconstruction« baute die Regierung von
Guatemala zwischen 1951 und 1959 den Atlantic Highway, der Guatemala City mit

33 Heinze, G. W., Der Verkehrssektor in der Entwicklungspolitik, Miinchen 1967.

34) Vgl. die dort in Fuflnote 5 angegebene Literatur.

%) Vgl. Bourriées, P., L’Economie des Transports dans les Programms de Développement, Paris 1961;
Hawkins, E. F., Roads and Road Transport in an Underdevelopped Country, A Case Study of Uganda,
London 1962; Soberman, P. M., Transport Technology for Developing Regions, A Study of Road
Transportation in Venezuela, Cambridge (Mass.) and London 1966; Fromont, Ph., Les Transports dans
les Economies sous-développées. Problémes des Investissements, Paris 1957.

%) Wilson/Bergmann/Hirsch/ Klein, The Impact of Highway Investment on Development, a.2.0.

3) Bergmann, B. R., The Cochabamba-Santa Cruz-Highway in Bolivien, in: Wilson #.a., The Impact of
Highway Investment on Development, a.2.0., S. 45 ff.
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der Karibischen Kiiste verbindet. Zusammen mit dem Bau eines neuen Hafens (Matias de
Gdlvez) beliefen sich die Investitionsausgaben auf $ 53 Mio. Die Strafle verliuft weis.
gehend parallel zu einer Linie der privaten >International Railways of Central America,
(IRCA), die von Guatemala City nach Puerto Barrios, dem wichtigsten (der IRCA ge.
hérenden) Hafen des Landes fithrt. Rund 5090 der Aktien der IRCA gehdren dey
United Fruit Company. Die Wirtschaft Guatemalas beklagte sich seit langem iiber die im
Vergleich zum benachbarten Staate sehr hohen Eisenbahnfrachten der IRCA, die den
Import-Exporthandel Guatemalas belasteten und der IRCA bis zum Bau der neuep
Strafle eintrigliche Monopolgewinne brachten. Das wichtigste mit der neuen Straflenver-
bindung verfolgte Ziel war demzufolge eine Senkung der Transportkosten unter Aus-
weitung der Leistungskapazititen zur Aufnahme des wachsenden Verkehrs. Daneben
erwartete man, dafl die neue Verkehrsverbindung in den angrenzenden Gebieten zu einer
Belebung in der Landwirtschaft und des Gewerbes fiihren wiirde.

Das erste Ziel wurde weitgehend erreicht. Sofort nach Fertigstellung der neuen Strafe
brach zwischen den kleingewerblichen Lastkraftwagenunternehmen und der IRCA ein
Preiskampf aus, im Verlauf dessen die Eisenbahnfrachten um bis zu 509/, fielen. Nach-
dem den Lkw-Unternehmen 1962 die Luft ausgegangen war, kam es unter Assistenz der
Regierung zu Tarifabsprachen zwischen Strafle und Schiene. Das Tarifniveau lag 1963
jedoch auch weiterhin erheblich unter dem fritheren Monopolpreisniveau der Eisenbahn,

Die erwarteten Entwicklungsimpulse sind dagegen weitgehend ausgeblieben. Die einzige
sichtbare Wirkung der Strafle war bis 1963 neben einigen neuen Tomaten- und Melonen-
farmen eine Verdreifachung des Bodenpreises von § 5 auf § 15 pro Acre fiir Grundstiicke
entlang der neuen Strafle.

Martin S. Klein kommt in seiner Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Gesamtobjekt (Strafie
und Hafen) zu dem Ergebnis, daff das Verhiltnis von Nutzen und Kosten heute etwa
1:1 betrigt und die Gefahr einer noch schlechteren Relation fiir die Zukunft besteht.
»Thus there are reasonable grounds for classifying the highway as a relative failure«3),
Zu diesem negativen Ergebnis hat nach Meinung des Verfassers auch die Regierung
Guatemalas selbst beigetragen, die entgegen der Empfehlung der IBR-Berater eine Maut
fiir die Benutzung der Strafle eingefiihrt hat und die Unterhaltung der Strafle anfangs
stark vernachlissigte. Die Eisenbahn hat ihr Giiterverkehrsvolumen absolut etwa halten
kdnnen, da die Bananentransporte der United Fruit natiirlich weiterhin iiber die IRCA
nach Puerto Barrios laufen. Durch den stark riickliufigen Personenverkehr und die Min-
derertrige durch Tarifsenkungen ist der Bahnbetrieb heute jedoch defizitir.

Der Littoral-Highway in El Salvador

Die Kiistenebene El Salvadors war bis 1962 im Vergleich zu dem dicht besiedelten
Hochland wenig erschlossen, arm und diinn bevélkert. Die Verkehrsverbindungen waren
schlecht, nur im mittleren Teil bestand zwischen Comalapa und El Playon eine wetter-
feste Straflenverbindung. Daneben durchquerte nur noch ein Abschnitt des El Salvador-
Strecke der IRCA den &stlichen Teil der Tiefebene. Mit dem Ziel der besseren wirt-
schaftlichen und verkehrlichen Erschliefung der Kiistenebene wurde zwischen 1954 und
1962 mit einem Weltbankkredit die El-Salvador-Littoral-Strafle gebaut. Die Investi-
tionsausgaben betrugen insgesamt rund § 25 Mio. fiir die 318 km lange Strafle.

38) Klein, M.S., The Atlantic Highway in Guatemala, in: Wilson u.a., The Impact of Highway In-
vestment on Development, 2.2.0., S. 83 ff.
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Die unmittelbar nach der Verkehrsiibergabe der wichtigsten Verkehrsabschnitte (um
1960) einsetzende wirtschaftliche Entwicklung dieses Raumes iibertraf die Prognosen der
Weltbank bei weitem. Zwischen 1960 und 1965 verdreifachte sich die Baumwollanbau-
flache in der Kiistenebene, die Produktion stieg von 30000 t auf 80000 t jihrlich. Zu-
genommen hat ebenfalls der Anbau von Zuckerrohr. Die Krabbenfischerei, deren Fang in
Kiihl-Lkw iiber die neue Strafenverbindung zu den Ausfuhrhifen nach Matias de G4l-
vez (Guatemala) und Acajutla (El Salvador) befordert wird, verbesserte 1962 die Zah-
Jungsbilanz von El Salvador um $ 4,5 Mio. Die Bodenpreise in einem landschaftlich sehr
reizvollen Kiistenstreifen im Westen haben sich mit dem Strafenbau vertausendfacht.
Dieses Gebiet wird als ideal fiir die Entwicklung des Fremdenverkehrs bezeichnet.

Abgesehen von Baumwollentkdrnungsanlagen der Srtlichen Kooperativen ist das Gebiet
als Industriestandort bisher noch nicht gefragt. Mit der zunehmenden Bevélkerungszahl
ist jedoch ein Aufschwung in Handel und Kleingewerbe zu verzeichnen.

Hirsch kommt in seiner Analyse zu dem sehr guten Nutzen-Kosten-Verhiltnis von
3:1%).

Auf der Littoral-Strafle wird heute ein relativ grofler Teil der Giiter von und nach
Guatemala sowie Honduras transportiert. Die Littoral-Strafle hat damit die schlechter
ausgebaute, stark befahrene Panamericana, die zweite Durchgangsstrafle von El Salva-
dor, entlasten kdnnen. Fiir die Jahre nach 1962 wurde eine jihrliche Zunahme der Giiter-
transporte auf der Littoral-Strafle um jihrlich 99/p erwartet. Die Wachstumsrate des
Sozialprodukts lag 1962 fiir El Salvador dagegen nur bei 59/. Die auf einem Abschnitt
von ca. 75 km parallel zur Strafle verlaufende Eisenbahnlinie der IRCA hat nach Aus-
sagen der Gesellschaft keine Verkehrsverluste durch die Strafe erlitten. Ihr Verkehrs-
volumen ist vielmehr gewachsen, da die Baumwolle im Strafengiiternahverkehr ange-
liefert und mit der Bahn zum Ausfuhrhafen La Unién/Cutoco transportiert wird.

Alle drei Fallstudien lassen sich in Ubereinstimmung mit dem Ergebnis der theoretischen
Uberlegungen bringen. In den Fillen 1 und 3 haben die exogenen Effekte der jeweiligen
Verkehrsinvestitionen zusammen mit den notwendigen Komplementirinvestitionen den
geschilderten Entwicklungsprozef ausgeldst und indirekt Giiterverkehrsnachfrage indu-
ziert. Die sinkenden Transportkosten waren dabei ein wichtiger, aber nicht der aus-
schlieRliche Faktor. Beide Fille befinden sich nach der Voigrschen Phaseneinteilung ein-
deutig noch in der ersten Phase des Entwicklungsprozesses. Ob es zu der zweiten Phase
und zu einem sich selbst nihrenden Industrialisierungsprozeff kommen wird, lifit sich
in der jeweils sehr geringen Zeitspanne von wenigen Jahren nach Vollendung der Ver-
kehrserschliefung noch nicht iibersehen. Landwirtschaft, Fischerei, Handel und Klein-
gewerbe stehen noch im Vordergrund. Die in das Entwicklungsgebiet einwandernden
Arbeitnehmer finden in diesen Wirtschaftszweigen Beschiftigung. Das kleinstaatliche Ab-
satzgebiet beider Untersuchungsriume %) stellt auflerdem ein ernstes Hindernis fiir die
notwendigen >economies of scalec und damit fiir das Entstehen wettbewerbsfahiger Indu-
strieunternehmen dar.

Der 2. Fall, die Straflenverbindung von Guatemala City zur karibischen Kiiste, ist ein
typisches Beispiel fiir bereits von einer frither gebauten Verkehrsverbindung vorwegge-
nommene Entwicklungschancen. Die iltere Eisenbahnlinie verbindet zwei durch die

%) Vgl. Hirsch, L. V., The Littoral Highway in El Salvador, in: Wilson #. 4., The Impact of Highway
Investment on Development, a.a.0., S. 120.
) Bolivien ist zwar nicht der Fliche, wohl aber der Bevélkerung nach ein Kleinstaat.
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Eisenbahn mafigeblich beeinflufite Entwicklungsriume (Guatemala City und Pueryy
Barrios). Die monetiren externen Effekte der parallel gefiihrten Autostrafie sind aufer.
dem durch die Strafenbenutzungsgebiihr kiinstlich vermindert worden. Sie sind insge.
samt zu klein, um in gréferem Umfang zusitzliche Giiterverkehrsnachfrage zu induzje.
ren. Ob die durch die neue Straflenverbindung eingetretenen Frachtersparnisse allein iy
der Lage sind, an anderer Stelle Entwicklungsprozesse auszuldsen, ist zweifelhaft, jeden.
falls aber aus der Fallstudie nicht zu erkennen.

5. Die Bedeutung der induzierten Giiterverkehrsnachfrage
in entwickelten Industrielindern

Eine Reihe von Argumenten spricht flir die Annahme, dafl die Bedeutung der indu-
zierten Gliterverkehrsnachfrage in Industrielindern kleiner ist als in Lindern geringeren
Entwiddungsstandes. Wir hatten gesehen, daff das Ingangkommen eines Industrialisie-
rungsprozesses vielfach eine Folge der gestaltenden Kraft des Verkehrssystems ist. Linder
mit einem hochentwickelten Industriesektor haben bereits ein leistungsfihiges Verkehrs-
system. Zwar ist die Investitionstdtigkeit im Verkehrssektor auch weiterhin allgemein
sehr hoch und in absoluten Betrigen weit héher als in Entwicklungslindern vergleich-
barer Grdfe. Generell handelt es sich jedoch um Erweiterungs- und Modernisierungs-
investitionen, deren monetire externe Effekte kleiner sind als bei Erschliefungsinvestitio-
nen. Hinzu kommt, dafl die in der Phase der beginnenden Industrialisierung stark zu-
nehmend besonders transportintensive Urproduktion und Schwerindustrie in spiteren
Phasen wachsender Mechanisierung und Automation relativ an Bedeutung verliert.

Als quantitatives Indiz fiir die jeweilige Bedeutung der induzierten Giiterverkehrsnach-
frage wird der Koeffizient ¢ der Transportelastizitit in bezug auf das reale Bruttosozial-
produkt vorgeschlagen. P

T dy

T = Giiterverkehrsleistungen Y = Reales Bruttosozialprodukt

€

Liegt die Transportelastizitit iiber 1, so ist das als ein Hinweis zu werten, dafl die Ver-
nachlissigung der induzierten Giiterverkehrsnachfrage zu schwerwiegenden Prognosefeh-
lern fiihren muf}. Betrdgt die Transportelastizitit 1 cder liegt sie unter 1, so ist das als
ein Hinweis zu werten, dafl die Vernachlissigung der induzierten Verkehrsnachfrage
Globalprognosen 41) nicht wesentlich verfilschen kann.

Gleifiner42) hat die Transportelastizititen fiir die wichtigsten westlichen Industrieldnder
und fiir eine Reihe von Entwicklungslindern berechnet.

Aus seiner Arbeit ist zu entnehmen, daff die Transportelastizititen heute in allen auf-
gefiihrten Industrielindern mit Ausnahme der Niederlande und der Schweiz unter 1
liegen. Die Niederlande und die Schweiz sind Sonderfille. Der Export von Dienstlei-
stungen, insbesondere aber von Transportleistungen, hat fiir die niederlindische Volks-

41) Im Gegensatz zu Reglonalprognosen, auf die wir weiter unten noch zu sprechen kommen. |
42) Gleifiner, E., Transportelastizitit und wirtschaftliche Entwicklung — FEin internationaler Vergleid,
Miinchen 1967.
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wirtschaft traditionell eine hohe Bedeutung gehabt®3). Der Beitrag des Verkehrssektors
zum Sozialprodukt ist in den Niederlanden relativ hoher als in anderen Industriclindern
vergleichbarer Grofle. Und die Schweiz ist das wichtigste Transitland fir den Verkehr
zwischen Nord- und Stideuropa.

Entwicklungslinder wie Indien, Pakistan, Indonesien und Malaysia weisen dagegen
einen wesentlich iiber 1 liegenden Transportelastizititskoeffizienten aus.

Die Empfehlung, bei Prognosen des binnenlindischen Giiterverkehrs in Lindern mit
Transportelastizitdt unter 1 die indirekte induzierte Verkehrsnachfrage zu vernachlds-
sigen, soll nicht heiflen, daff ungestraft gleichermaflen auch bei regionalen Verkehrs-
prognosen verfahren werden darf. Jedes der riumlich ausgedehnteren Industrielinder
hat das Problem unterentwickelter Regionen im eigenen Lande. Ein Musterbeispiel hier-
fiir ist Siiditalien und Sizilien im Vergleich zum hochindustrialisierten Norden. Wir hat-
ten gesehen, daf die Herausbildung dieser Entleerungs- und Indifferenzgebiete gegeniiber
den Entwicklungsgebieten eng mit dem Verkehrssystem verbunden ist. Die regionale
Wirtschaftspolitik ist bemiiht, die riumlichen Einkommens- und Beschiftigungsunter-
schiede moglichst zu verringern. Kein moderner Staat wird einer dualistischen Entwick-
lung in Richtung hoher regionaler Wohlstandsunterschiede tatenlos zusehen konnen, ohne
die Gefahr ernster sozialer Spannungen heraufzubeschworen. Verkehrsinvestitionen sind
wie fiir den Entwicklungspolitiker auch fiir den Regionalpolitiker ein wichtiges Instru-
mentarium. Die externen monetiren Effekte dieser Investitionen kdnnen zusammen mit
den notwendigen Komplementirinvestitionen den regionalen Entwicklungsprozef zum
Ziinden bringen und Giiterverkehrsnachfrage induzieren, die vielleicht in gesamtwirt-
schaftlicher, nicht jedoch in regionaler Betrachtung vernachlissigt werden kann. Die beste
zur Zeit vorliegende Methodik zur Quantifizierung dieser indirekt induziercen Giiterver-
kehrsnachfrage ist die Aufstellung von Kosten-Nutzen-Analysen. Es diirfle regelmiflig
relativ leicht sein, in einer Hilfsrechnung aus den in der Kosten-Nutzen-Rechnung gesam-
melten Daten die induzierte Giiterverkehrsnachfrage abzuschitzen. Fiir jedes groflere
Verkehrsprojekt, das mehr ist als eine blofle Kapazititserweiterungs- oder Modernisie-
rungsinvestition, sollte eine solche Rechnung vorgenommen werden.

6. Quantitative Modelle

Soweit bekannt, gibt es bisher nur ein Modell, daf} die zwischen dem Verkehrssystem
und der Produktionswirtschaft eines Landes bestehenden Interdependenzen quantifiziert
aufzuzeigen vermag. Es ist das in den Jahren 1965 bis 1968 von Roberts, Kresge, Meyer
und Mitarbeitern im Rahmen des Transport Research Program der John F. Kennedy
School of Government bei Harvard entwickelte Simulationsmodell fiir Kolumbien ).

43) Vgl. 2. B. Lochner, N., Niederlindische und europiische Verkehrspolitik, Gdttingen 1958; Peschel K.,
Die Koordinierung von Schiene und Strafle im Binnengiiterverkehr Belgiens, Frankreichs und der Nie-
derlande, Gottingen 1964.

4] D_i:kelinzelnen computergerecht geschriebenen Teile dieses Modells sind in den folgenden Arbeiten ent-

wickelt:
Kresge, D. T., A Simulation Model for Development Planning. Harvard Transportation and Economic
Development Seminar, Discussion Paper No 32 (Mimeo), Haryard University, November 1965, Rober:s,
P.O., Kresge, D. T., Meyer, J. R., An Analysis of Investment Alternatives in the Colombian Transport
System. Final Report (Mimeo) Harvard University, Cambridge (Mass.) 1968; Roberts, P. O., Kresge,
D.T., Simulation of Transport Policy — Alternatives for Columbia, in: The American Economic
Review, Vol. LVIII, 1968, S. 341-359,
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Darin ist erstmals versucht worden, durch Verbindung eines die Wirtschaft Kolumbieg
reprisentierenden Makromodells mit der bis ins einzelne gehenden und 10 Jahre umfas.
senden Simulation des kolumbianischen Verkehrssystems alternative Verkehrsinvest.
tionspldne auf ihre volkswirtschaftlichen Auswirkungen hin zu testen.

Das in FORTRAN ausgeschriebene Simulationsmodell besteht aus einem makrodkone-
mischen Teil und einem Transportteil. Es wiirde zu weit fiihren, es hier in den Einzelhei.
ten darzustellen, — allein das Makromodell weist 155 Gleichungen auf. Ein die wesent-
lichen Rechenschritte umfassender Uberblick muf hier geniigen.

Sehr stark vereinfacht 1483t sich die Struktur des Makromodells in einem Flufldiagramm
wie folgt darstellen:

Skizze 3
Privater Brutto-Anlage- Lager- Staats-
Konsum Investitionen investitionen ausgaben Exporte
\ | l | |
-
‘ Endnachfrage ‘
| Bruttoproduktionswert ““ — — — Notwendige Anpassungen zur
Erfillung der Importquoten
I
‘ Importe und Importquoten }* ———————— —
‘ Interregionaie Giterstréome
= l |
| Unternehmergewinne [ Steuern W
I \
[ \ |
Verfigbares privates Einkommen W ‘ ‘Business Cash Flow’ | ’ Preise und Léhne '

Privater Konsum, Bruttoanlageinvestitionen und Lagerinvestitionen werden endogen,
Staatsausgaben und Exporte exogen bestimmt. Aus der nach Giiterarten unterteilten
Endnachfrage werden mit Hilfe einer Input-Output-Tabelle die Bruttoproduktionswerte
dieser Giiterarten ermittelt (offenes Leontief-Modell). Bestehen Import-Quoten und miis-
sen diese aus zahlungsbilanzpolitischen Griinden wie in den meisten Entwicklungslindern
absolut beachtet werden, ist im nichsten Schritt festzustellen, ob die Importgiiternach-
frage die gesetzten Quoten iiberschreitet oder nicht. Ist das der Fall, werden Endnach-
frage und Bruttoproduktion entsprechend angepaflt (z.B. durch Substitution von Im-
portgiitern durch heimische Giiter und entsprechende Anderung der Input-Output-
Koeffizienten). Da die Ergebnisse des Makromodells Ausgangsdaten fiir das Transport-
modell sind, muf} die Bruttoproduktion wie fast alle Groflen des Modells regional disag-
gregiert werden. Die interregionalen Giiterstrdme werden mit Hilfe eines Gravitations-
modells errechnet,
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_ das Lohneinkommen als Produkt aus Bruttoproduktionsvolumen und Lohnanteil je
Produktionseinheit 45)

_ der Unternehmergewinn als Differenz der Ertrige und Aufwendungen sowie

_ die Steuern aus den Bruttoproduktionswerten, den Lohnen und den Unternehmer-
gewinnen

pestimmt. Daraus 1dt sich dann tiber eine Reihe von weiteren Beziehungen das private
verfiigbare Einkommen und der >Business Cash Flow« ableiten, die zusammen mit dem
Qutput und den exogen gesetzten Daten das Modell in die nichste Zeitperiode tragen.

Das makrodkonomische Modell liefert dem Transportmodell die wichtigsten Ausgangs-
daten zur Berechnung der Verkehrsstréme. Die wesentlichen Rechenschritte sind wie-
derum in dem folgenden FluRdiagramm zusammengefafit:

Skizze 4

‘ Makro-Modell
-
Jahrliche Angebots- und Nachfragemenge
fiir jede Giiterart in jeder Region
-

Weitere Untergliederung der Giiterarten
und regionale bzw. saisonale Aufteilung

-
Aktualisierung des Verkehrswegenetzes
+
Bestimmung der Verteilungskriterien und Zuordnung der
Verkehrsstrome auf den kostenminimalen Weg
-

Berechnung der direkten und der
indirekten Ist-Transportkosten

-

Ergebnisse des Trans{)ortmodells
(in Kennzahlen)

.

—

Nach Zuordnung des Giiterangebots und der Giiternachfrage auf eine bestimmte Zahl
von Verkehrsknotenpunkten4®) werden die durch die riumlich unterschiedliche Vertei-
lung von Angebot und Nachfrage zwischen den Knotenpunkten entstehenden Giiter-
strdme ermittelt47). Im nichsten Arbeitsgang wird das computergespeicherte Verkehrs-
wegenetz z. B. durch Einfiigung von Neuabschnitten auf den neuesten Stand gebracht.
Danach beginnt das Kernstiick der Rechenarbeiten im Transportmodell: die Verteilung
dieser Giiterstrome auf den jeweils optimalen Verkehrsweg. Fiir jede der ins Modell

) ?ii Bezichung ist im Modell komplizierter und schlieft héhere Lohne bei nachfragebedingter Uberpro-
uktion ein.

%) Die Bestimmung der Verkehrsknotenpunkte ist arbitrir. Jedenfalls miisen die nach Bevolkerungszahl,
Verkehrs- und Wirtschaftsbedeutung wichtigsten Orte in der Auswahl enthalten sein. In der Kolumbien-

7 Studie wurden 103 Knoten ausgewihlt.

) Fiir homogene Giiterstrdme wird ein lineares Programmierungsmodell, fiir stirker aggregierte Strome
ein Gravitationsmodell benutzt.
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eingegangenen Wegeverbindung zwischen zwei Knoten wird ein sogenannter »Link.
Performance Vector — LPV« aufgestellt, der dic folgenden Elemente enthilt:

¢ Wartezeit in Std.
C, Reisezeit in Std.
Cy Durchschnittliche Streuung von Warte- und

Reisezeit in Std.

cy Wahrscheinlichkeit des Verlustes oder der
Beschidigung des Transportgutes

Cs Frachtsatz

LPV =

Fiir die Umschlagsplitze, die im Modell als »Transfer Links« bezeichnet sind, wird eip
dhnlicher Vektor gebildet. Dem LPV steht der sogenannte »Commodity Preference
Vector — CPV« gegeniiber, der fiir jedes Gut die mit jedem Element des LPV verbup-
denen Kosten angibt:

w,T Wartezeitkosten in $/Std./t
W Reisezeitkosten in $/Std./t
CPV — Wy durch ur}sichere Ankunftszeiten entstehende
Kosten in $/Std./t
W, Warenwert in $/t
Wy Parameter (gewohnlich 1,0)

Das Produkt der beiden Vektoren ergibt nach Summierung den sogenannten k-Faktor,
der die direkten und indirekten Transportkosten in $/t auf dieser Verkehrsverbindung
angibt. Mit Hilfe dieser k-Faktoren fiir jedes einzelne Wegestiick ermittelt der Computer
den kostenminimalen Weg zwischen zwei Verkehrsknoten.

Zur Ermittlung des »Link Performance Vektors« ist eine mdglichst genaue Ermittlung
der Reisegeschwindigkeiten und der Transportbetriebskosten nach Verkehrstrigern, Wege-
beschaffenheit und Fahrzeugtypen notwendig®). Diese Leistungs- und Kostenunter-
suchungen werden in sog. »modal submodel« vorgenommen.

Die ermittelten Transportkosten gehen als Input in das Makromodell ein und der
Rechenprozefl beginnt von ncuem fiir den nichsten Zeitabschnitt.

Schon aus dieser sehr kursorischen Darstellung wird deutlich, welch ungeheure Menge von
Daten und Informationen notwendig ist, um das Modell fiir das Basisjahr zu fiillen. Mit
Hilfe von Primir- und Sekundirstatistiken, eigenen Berechnungen und Schirzungen ist
dies den Verfassern fiir 1956 gelungen. Als rekursives Modell liuft es in den Folgejahren
von selbst ab. Exogen bestimmt sind allein die Importquoten, die Exporte und die
Staatsausgaben. Die iibrigen zur Berechnung der Variablen im Jahre t bendtigten Daten
sind endogen im Jahre t—1 ermittelt bzw. im Basisjahr beobachtet. Als Probezeitraum
dienten die Jahre 1956 bis 1965. Die Parameter des Modells sind solange verindert wor-
den, bis sich zwischen den simulierten und den beobachteten Werten wichtiger Variablen

%) Es wird unterstellr, dafl zwischen Frachtsatz (Element ¢.) und den Transportkosten eine enge funktio-
nale Beziehung besteht.
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{Wachstumsrate des Bruttoinlanc.isprodukts, Sparrate, regicnale Produktion wichtiger
Giitergruppen, Verkehrsstrdme) eine befriedigende Ubereinstimmung ergab ).

Mit Hilfe dieses Simulationsmodells hat das Forschungsteam alternative Verkehrsinve-
sutionsprogramme getestet. Durch Vergleich mit dem NULL-Plan™) ist zunichst der
Nutzenc dieses Programms, definiert als Transportkostenersparnisse, fiir den Planungs-
geitraum 1968 bis 1977 ermittelt worden. Unter der Primisse einer wirksamen Vollbe-
schﬁﬂigungSPOIitik und mit bestimmten Annahmen, in welchen Wirtschaftszweigen die
durch Transportkostenersparnisse freigesetzten Ressourcen eingesetzt werden sollen 81,
it sich aus dem Makromodell die durch die Verbesserung des Transportsystems indu-
zierte Zunahme des Bruttoinlandprodukts errechnen. Danach ist es nur noch ein kleiner
Schritt bis zur Ableitung der induzierten Verkehrsnachfrage.

Die kumulierten Differenzen im Bruttoinlandsprodukt zwischen dem NULL-Plan und
dem effizientesten Verkehrswegeprogramm waren zwar in Relation zum gesamten
Bruttoinlandsprodukt klein, im Vergleich zur Investitionssumme aber sehr hoch. Bej einer
Diskontrate von 6 %0 ergab sich ein durchschnittliches Nutzen-K osten-Verhilinis von 1,8.

Man wird nicht umhin kénnen, dieses Simulationsmodell als ein bewundernswertes Bei-
spiel der Nutzanwendung moderner Grofirechenanlagen fiir weitreichende Investitions-
entscheidungen im Verkehr zu bezeichnen. Bei der Kritik ist zu beachten, daf weitere
Verfeinerungen des Modells die Moglichkeiten der Datenbeschaffung und die Kapazitits-
grenze des verwendeten Computers {iberschritten. Operationell bedingt ist daher auch die
auf Kostenersparnisse beschrinkte Definition des >Nutzens< von Verkehrsinvestitionen.
Wenn darin auch die Zeitersparnisse und die quantifizierbaren Auswirkungen verbesser-
ter Piinktlichkeit und Pfleglichkeit des Verkehrsleistungsangebots enthalten sind, fehlen
doch wichtige Komponenten moglicher monetirer externer Vorteile. Das induzierte
Wachstums des Bruttoinlandprodukts sowie die induzierte Verkehrsnachfrage sind daber
im Ergebnis eher zu klein als zu grof ausgewiesen. Von den praktischen Schwierigkeiten
einmal abgesehen, miifite es moglich sein, bisher nicht erfafite exogene Vorteile einer
neven Verkehrsverbindung durch eine Vermehrung der Elemente des »Link-Performance-
Vektors« in das Modell einzubezichen. Die Mehrarbeit wire nicht so sehr grof,, da sie
sich allein auf die neuen, bzw. durch Investitionen verbesserten Verbindungen beschriin-
ken wiirde. Die zu erwartenden exogenen Vorteile konnten in separaten Nutzen-Kosten-
Analysen ermittelt und dann in das Modell eingegeben werden. Dem Einwand von
G. Ranis iiber den »somewhat narrow scope of the authors’ inquiry into that very
relation-ship [between transportation and income growth]«2) liee sich damit begegnen.

%) Der Unterschied zwischen Skonometrischen Modellen und Simulationsmodellen liegt vor allem darin
dafl die Parameter bei Simulationsmodellen nicht regressionsanalytisch errechner, sondern im Wege 