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VON RUDIGER WINK, BOCHUM

1. Einfihrung

Dem Verkehrssystem, das die Uberwindung von Riumen zumeist mit Hilfe von Fahr- bzw.
Flugzeugen vorsieht, wird hiufig ein drohender ,Infarkt“ vorhergesagt, der dazu fihrt,
daf eine Raumiiberwindung und damit verbundene Méglichkeiten zur Realisierung nut-
zenstiftender Aktivititen nicht mehr moglich sein wird.D Angesichts zahlreicher und lang-
wieriger Staus auf den Autobahnen, Warteschleifen an den Flughifen sowie Kapazititseng-
passen an den wichtigsten Eisenbahntrassen ist die Dringlichkeit dieses Problems nahezu
jedem Verkehrsteilnehmer offensichtlich. Hinsichtlich der Problembewaltigung gehen die
Meinungen jedoch auseinander, da ein Ausbau der vorhandenen Infrastruktur zwar Vorteile
fur die Verkehrsteilnehmer induziert, gleichzeitig aber Belastungen, insbesondere fir un-
mittelbare Anwohner, z.T. iiber Flichen,versiegelungen und damit verbundene Verinde-
rungen des Wasserkreislaufs, sowie Zerschneidungen auch grofiriumiger Okosysteme ver-
ursacht. Diese Ambivalenz der Auswirkungen wird aufgrund der Vielzahl von Betroffenen
in einem groflen Raum besonders bei Giberregionalen Straffen- und Schieneninfrastruktur-
netzen deutlich, die daher auch im Zentrum der folgenden Betrachtungen stehen.

Da die Netzerstellung eine Berticksichtigung unterschiedlicher Interessen zahlreicher
Akteure erfordert, ergibt sich hier ein besonderes Forschungspotential fir die Institutionen-
dkonomie, die gesellschaftliche und politische Regeln, Normen sowie Entscheidungsver-
fahren daraufhin untersucht, welchen Beitrag sie zu einer Koordination konfligierender
Ansichten unter Beachtung der gesamtwirtschaftlichen Effizienz leisten kénnen.? Dement-
sprechend werden im folgenden zunichst die unterschiedlichen Interessen hinsichtlich der
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1) Programmatisch klingen diesbeziglich Titel von Veréffentlichungen wie Ewers, H.-J., Dem Verkehrsinfarkt vorbeugen.
Zu einer auch 6kologisch ertriglicheren Alternative der Verkehrspolitik unter verinderten Rahmenbedingungen, (= Vor-
trige und Studien aus dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Minster, H. 26), Gottingen 1991 und
Frank, H.-J., Walter, N. (Hrsg.), Strategien gegen den Verkehrsinfarkt, Stuttgart 1993. Die Beschworung eines drohen-
den ,Verkehrsinfarkres wird daher auch bereirs als ,,Pflichtiibung® angesehen, vgl. Willeke, R., Positive Externalititen
des Automobilverkehrs, in: Zeitschrift fir angewandte Umweltforschung, Jg. 7 (1994), H. 2, S. 153ff., hier S. 153.
Vgl. exemplarisch zur Erlduterung des institutionendkonomischen Forschungsprogramms Suchanek, A., Institutionen-
Skonomik und dkologische Herausforderung, in: Biervert, B., Held, M. (Hrsg.), Das Naturverstindnis der Okonomik.
Beitrige zur Ethikdebatte in den Wirtschaftswissenschaften, Frankfurt am Main u.a. O. 1994, S. 88ff., hier S. 100ff.
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Verinderung des Infrastrukturangebotes und ihre-Bestirr_lrgungsfakto;e-n b.etracc:ihtete.nfzi
daraus abgeleiteten Zielsetzungen in bezug auf eine e.fflzl.ente' Ich)oL'lﬁatl.on .1esrt1itutio—
Bezugspunkt der hieran anschlieRenden Untersuchung, inwiewelt flek ish erlgersl;lrllen uio

nellen Regelungen als eine Ursache des drohenden ,,Verkehf31n ar tlshapzu.t t'oneuer;
Diese Diagnose wird als Ausgangspunkt verwendet, um zu priifen, welche 1nst11 uti ncllen
Alternativen als Therapie zur Verfigung stehen. Den Abschlufl bilden exemlf ar$c : }:)S—
krete Ansatzpunkte zur effizienzorientierten Verinderung der bundesdeutschen Verkehr

infrastrukeurpolitik.

2. Relevante Akteure und ihre Interessen als Ausgangspunkt einer
institutionendkonomischen Analyse

Die Teilnahme am Verkehr bietet fiir Individuen sowohl die Gelegenheit zu unmltttﬁb.aren
Nutzen — z.B. die sinnliche Wahrnehmung eines Fortkommens oder die Gefgen eit }ZJI
sozialen Kontakten in den Fahrzeugen —als auch die Voraussetzung zur Wahrne }Tungbza -
reicher Aktivititen, die einer Raumiiberwindung bed"iirfen. Diesen Nutzen ?;el ene le\;ls?_
vielfiltige Belastungen fir Mensch und Natur gegeniiber. Apfgrund der Vled aht vc;nterlés_
Len- und Kostendeterminanten sind zahlreiche unterschiedliche Akteure und thre hn.

sen von einer Verinderung des Verkehrsinfrastrukturangebotes betroffen. Die wichtigsten
Beteiligtengruppen konnen grob unterschieden werden in

— private Haushalte und ihre Interessenvertreter,

— private Unternehmen als Infrastrukturnachfrager,
— private Unternehmen als Infrastrukturanbieter,

_ verkehrswirtschaftliche Fachbehorden und

— sonstige 6ffentliche Einrichtungen.

Fiir private Haushalte konnen durch den Ausbau eines grpﬁréumigen Verkehrsmfr}:;lstru:
turnetzes Vorteile im Zuge einer verbesserten Erreichbarkeit be§t1mmter Orte erétstt;: en, :
denen nutzenstiftende Titigkeiten ausgetibt werden konnen. Die Verbesserung erd rreich-
barkeit kann in Form verkirzter Zeitdistanzen, um von einem Ort zu einem anderen zu
gelangen, ausgedriickt werden.?

Die individuellen Einschitzungen der Nutzen und Kosten eines grofiriumigen Infrastruk-

) X . . en
turnetzausbaus durchliefen in den vergangenen Jahren einen Waqdel. Dlese'VerangeruIn%
werden sowohl auf eine Anpassung der Verkehrsnachfrage an eine Ausweitung des Inira

3) Vgl. Eckey; H.-E, Horn, K., Auswirkung des Bundesverkehrswegeplans 1992 auf das Ruhrgebiet,d(= gu.hr—Fors;il;le(r;i:
ingst.it;xt fii)r,,lm;ov;tions— und Strukturpolitik e. V., Nr. 2/93), Bochm(;)m 1993, S. 1'2.1 Eine B/:w;rtur;geitsexi(areli:;risepza;terspar_
arzli i elenist. Anderer:
i its an dem Nutzen ansetzen, deran zusitzlich errelc.hl.)aren reen zuerzielen rerseits 2 .
:irslezrjilvse?:ingerung von Opportunititskosten fithren, weil in der eingesparten Zeit andere Titigkeiten ausgeiibt wer den

konnen.
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strukturangebots, insbesondere im Bereich der grofiriumigen Straflenverkehrsnetze,* als
auch auf unmittelbar an den Verkehrsnachfragern ansetzende Faktoren zuriickgefiihrt.
Letztgenannte Faktoren betreffen einerseits den Anstieg des verfiigbaren Haushaltseinkom-
mens und des individuellen Freizeitbudgets sowie andererseits einen Wandel der Lebens-
gewohnheiten, der sich auch in den Siedlungsstrukturen niederschligt. Damit verbunden
ist eine stirkere Orientierung an der Nutzung flexibler und individueller Verkehrsmitte].5)
Zugleich steigt die Nachfrage nach Fernverkehrsleistungen. ¢
den Fernverkehrsnetzen verstirke wahrgenommen

achten, die dazu fiihren, daf die Beseitigung eines lokalen Engpasses tiber damit verbun-
dene Entlastungswirkungen eine Verringerung der Zeitdi
Trassen innerhalb des Netzes auslést.”)

Dieses allgemeine Interesse privater Haushalte an einem Ausbau der Fernverkehrsnetze ist
allerdings dann nicht mehr vorrangig, wenn ihnen durch den Infrastrukturausbau Schaden
entstehen. Solche Beeintréchtigungen konnen materieller, immaterieller oder gesundheit-

bilder infolge des Anblicks isthetisch nicht hierzu passender Verkehrstrassen hinzuweisen,
wihrend gesundheitliche Folgen sowohl durch Verinderungen des lokalen Kleinklimas
als auch durch verstirkte Larmbelistigungen ausgelést werden.® Diese Belastungen sind

iche Verkehrsverlage-

llen und ein Grofiteil des neu hin-

ktivititen dient. Vgl. zur Diskus-

.B. 3 E., Neuverkehr infolge Ausbau und Verinderung des Verkehrssystems,

Ziirich 1989, S. 225ff Selz, T, Angebots- oder nachfrageseitige Steuerung der Verkehrsnachfrage? — Das Problem des

induzierten Neuverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg- 64 (1993), H. 1, S. Hf.; Pfleiderer, R., Braun, L.,

Kritik an der Bundesverkehrswegeplanung, in: Internationales Verkehrswesen, Jg. 47 (1995), H. 10, S. 609ff., hier

S. 613 sowie Gierse, M., Infrastrukrurerweiterungen in ithren Auswirkungen auf Strafen- und Umweltbelastung, in: Zeit-
schrift fur Verkehrswissenschaft, Jg. 62 (1991), H. 4, S. 214ff.

5) Vgl. zur Bedeutung der ,Miihsalkosten® bei Warte- und Umsteigevorgingen Isenmann, T, Marktwirtschaftliche Ver-
kehrspolitik, Wirtschaftsvertriglichkeit und Raumwirksamkeit (= Beitrage des Wirtschaftswissenschaftlichen Zentrums
der Universitit Basel, Bd. 20), Chur und Ziirich 1994, S. 51, Vgl. allgemein zu einer stirkeren Ausrichtung der Verkehrs-
nachfrage in den OECD-Staaten an den Verkehrstragern Auto und Flugzeug Wink, R., Modal Splitim Weltverkehr und
globale Umweltverinderungen ~ Riumliche Differenzierung als Ansatzpunke effizienter Entscheidungen zwischen
Skylla und Charybdis, in: Zeitschrift fiir angewandre Umwelrforschung, Jg. 6(1993), H. 4, S, 500ff., hier S. 505ff.

6) Vgl. hierzu z. B, Aberle, G., Das Phinomen Mobilitit - beherrschbarer Foresc
Internarionales Verkehrswesen, Jg. 45 (1993), H. 7/8, S. 4054f. bzw. Seidenfus,
Anmerkungen zum Weiflbuch der EG-Kommission, in: RWI-Mitte]

lungen, Jg. 44 (1993), H. 4, S. 285ff., hier S. 293.
7) Vgl. zu den vielfiltigen Netzeffekten einer einzelnen Engpafibeseitigung, die sich in Primdrwirkungen sowie Routen-,

Expansions-, Komplementaritits- und Konkurrenzeffekte unterscheiden lassen, Eckey, H.-F, Horn, K., Verinderung
der Lagegunst und der Erreichbarkeit im vereinten Deutschland durch geplante Aus- und Neubaumafinahmen von Ver-
kehrswegen, in: Informationen zur Raumentwicklung, o. Jg-(1992), H. 4,'S. 2256 hierS. 238ff.

8) Vgl. exemplarisch Suntum, U. v., Verkehr und Umwel, in: Junkernheinrich, M., Klemmer, P, Wagner, G. R. (Hrsg.),

Handbuch zur Umweltékonomie (= Handbiicher zur angewandten Umweltforschung, Bd. 2), Berlin 1995, S. 356£f., hier
S. 357

hrittoder zwangsliufige Entwicklung?, in:
H. St., ,Sustainable Mobility“ - Kritische
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individuell vornehmlich korridorartig entlang der Verkehrstrass"eri.siijrbﬁr.: Gr?ﬁizr?llfj
intrichti i h Zerschneidungen natirlicher Lebensriu :
Beeintrichtigungen ergeben sich durc . : bensriume und
i 3 Ifalt sowie lokalen Umweltschiden, di
damit verbunden Gefihrdungen der Artenwe_ . . elischiden, die Gher
O dumige Wirkungen induzieren, z.B. die Erhéhung
Skosystemare Verflechtungen groﬁraumlgf: : e ErhOhung der
inli i den infolge des Abtrags natiirlic
Wahrscheinlichkeit von Hochwasserzustin . s Al  natlirlicher Boden-
i i ibenden Schichten mit einem isolierenden Tr
schichten und Verdichtung der verbleiben Schict r renden Trassen-
i dumi den individuell jedoch aufgrund der komp .
belag.!9 Die grofiriumigen Belastungen wer Jedech augrund der komplexen
1 flechtungen und des Kollektlvgutcharakters er betroff . 2
:(i/éﬁiuigg;i‘;lerlnteresseﬁkalkﬁl einbezogen. Das Ziel einer Bertcksichtigung dieser Schiden
wird vornehmlich von Naturschutzverbinden vorgetragen.

g g g nsta-
IIIS esamt SlIld dahel an eSIChtS del EnthCklung del ver kehl SnaCh‘Ia € und del zu kO
tiere € € e (S estene € c Ve keh rteile 1 €1n -
d r b S h nd n F rnver rsnetze Vo 1 })e emnem ent
1€1r rld n Engpass 1mnn rhalb
sprecne (le I as \]k u erw € € S
turausba zu arten, dl bel allell Velke}ll tel le]lllle] 1 INNer al)
. ach 1 ung n eimer
€ € ten I\]et CSW am We]den Demgegenuber treten dle Beelllll t g €
d S g Sam VA lrks
(] t ktUI u dle dann m der I(egel ful dle Betl O“ene[l dle VOr telle
Maﬁnahm zum Infras ru ausba >
(S e1ge vornenm € €1 de wO € € tlang der mzelneén 1ira
l mraumlg b n An hn men (S l I ssen
U.b rst lg n, rm h llCh k
[ derl peraten I{aushalten Anrelze exi1s y g
auf. Dles fuhrt daZu, daﬁ b 1 tieren Iulldsa[Z lC}l
eine lk 1Irausbau anzu deR. lleluge Spee -
Streben, allerdlngs 1 €allsi n nt 1 Cll Ildel Vor
1nen nfras r ausba
€ Cr tte bale I‘Ja € qulehnen.“) Dle angestrebte }:nt{elllu]lg Wlld (13.})6
hab n in d unmi 1 n h a
(S VO € Ila or kO te bl zum n uﬁ n da Ioﬁlaulnlge Inilastluk‘ul—
n S Zu A SChl a S g
einerselts n d n nSp t S
S0Z10- nomiscner -
' su J 1 € 1 g un
netz, andererselts on del mter b ekt V VOIr d m II ntergr d 0Z10 OkO (0} ]l Aus
g:lIlgSSltLlZl[lCIlEIl unc FE S:Illl:hfl ert g C E cein

trachtigungen determiniert.1?)

. . . b
i 1 hrsleistungen basiert auf einem Vergleic
hf rivater Unternehmen nach Ve.rke : : ] ]
?J:gjxfsp(r)ﬁlioitlen mitden hierdurch erméglichten ertschaftlllmhenflirtragin. Ilm }?ereglzg
ist ei i h materiellen Infrastrukturleistun
U kehrs ist ein Anstieg der Nachfrgge nach m: : 1nge
?eistzGuls]'ct:lrlZir die neben der Telekommunikation auch die Verkehrswege betrifft. Dies ist

zuriickzufihren auf

1ebli itstei 1 ingerun
Verinderungen der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung, u.a. durc}:iel{;e Yerr g Vog
- . . un
der Fertigungstiefe in Produktionsunternehmen und eine zunehmende Verlagerung
Vorleistungsfunktionen auf System-Zulieferer,

I i i i ich.
— sowie die verstirkte Bedeutung von Dienstleistungen auch im Produktionsbere

f d Mainz
9) Vgl. hierzu insbesondere Rat von Sachverstindigen fur Umweltfragen, Umweltgutachten 1987, Stuttgart und Main
gl h
] i = _For-
1/??8, S.jijeln Wirkungszusammenhingen Werbeck, N., Wink, R., Bodenschutz undé\/Iarktwnrtschaft, (= Ruhr-For
. zu ec
10) ghun sinstitut fiir Innovations- und Strukturpolitik, Nr. 5/1?94), BOChlfm 1994, S. 'U_N.IMBY  Not In My Backyard
11) ;fn amgerikanischen Sprachraum wurden fir solche Konstellationen ;&bkur[zu;ge}x;w?k[lésung o Ve
= ted Large Units eingefiihrt, vgl. Ho znagel, B., Konfli !
Zdell"l Lljl]:lgvs ];c())zc:sl?; :{:;ﬁ;; zur éonﬂiktverarbeitung bei der Ansiedlung von Entsorgungsanlagen fiir besonders
ﬁg:r;zc}mn;iedﬁrﬁige AT Urrc’iwel['rifh[, 'Bd- 4)’Efiijjcini_tlzzi;npzzg;iiili?'Schéiden zu beobachten, die
i i Bundeslindern eine tendenziell geringere zung | a !
B lS[lZ.Bl";E iir;x;eize;sl::g liickenhafte Infrastrukturausstattung und die wirtschaftlichen Probleme zuriickgefiihre
vornehmli

werden kann.
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Da im Zuge der Verlagerung von Vorleistungen auf Zulieferunternehmen neben der Zuver-
lissigkeit und Rechtzeitigkeit insbesondere auch der flexiblen Lieferung kleinerer Giiter-
mengen unmittelbar an die Produktionsstitten eine hohe Bedeutung zugewiesen wird, ist
angesichts der spezifischen Vorteile des Straengiiterverkehrs ein weiterer Anstieg der
Nachfrage nach der Infrastruktur dieses Verkehrstrigers zu erwarten.’®) Dariiber hinaus
resultiert aus der Globalisierung der Absatz- und Beschaffungsmirkte sowie der Internatio-
nalisierung der Produktionsstrukturen ein erhohtes Interesse an Moglichkeiten zu einer
Uberwindung grofer riumlicher Distanzen. )

Diesem verstirkten Interesse an einer grofirdumigen verkehrsinfrastrukturellen Erschlie-
Bung stehen in einzelnen, vorrangig peripher gelegenen Regionen Befiirchtungen beson-
ders von Handels- und sonstigen Dienstleistungsunternehmen gegentiber, daf§ sich bei einer
Verbesserung der Erreichbarkeit attraktiver Versorgungszentren die regionale Kaufkraft
vornehmlich auf diese Zentren konzentrieren wird.!) Neben den nachfragebedingten Prife-
renzen beziiglich der Gestaltung der grofiriaumigen Verkehrsinfrastruktur sind vor allem
Unternehmen des Bau-, Automobil- und Elektroniksektors sowie Finanzdienstleistungs-
unternehmen als potentielle Anbieter von Verkehrsinfrastruktureinrichtungen zu beriick-

sichtigen, wobei derartige Angebote zunichst auf einzeltrassenbezogen rentable Projekte
beschrinkt sind.

Die besondere Bedeutung grofiriumiger Verkehrsinfrastrukturnerze fiir vielfiltige mensch-
liche Aktivititen fithrt dazu, daf auch zahlreiche 6ffentliche Institutionen unterschiedli-
cher Fachrichtungen sich mit diesem Bereich auseinandersetzen. Die Beurteilungen der
Notwendigkeit und Gestaltung grofiriumiger Infrastruktur unterscheiden sich hierbei vor
allem in Abhingigkeit von dem riumlichen Umtfang der Entscheidungskompetenzen. So ist
auf supranationaler Ebene ein verstirktes Interesse am Ausbau internationaler — »transeuro-
paischer — Verkehrsinfrastrukturnetze festzustellen, um grundsitzlich wachstumspoliti-
sche Impulse auszul6sen.6) Bei der Umsetzung internationaler Zielsetzungen an Einzeltras-
sen vor Ort in den Einzelstaaten findet jedoch eine Abwigung der lokalen bzw. landeswei-
ten Vor- und Nachteile statt. Vorteile kdnnen sich hier iberwiegend durch eine Verbesserung

13) Vgl. exemplarisch zum ,Giiterstrukeur- bzw. Giiterwert- und Logistikeffekt Klemmer, P, Wirtschaftliche Entwick-
Iung als Determinante des Verkehrsgeschehens, in: Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft DVWG (Hrsg.)
Reglonal.e Verkehrsentwicklung als Element der Wirtschaftspolitik — am Beispiel Sachsens, Bergisch Gladbach 1991,
S. 5ff., hierS. gff. sowie Wittenbrink, P, Wirkungen einer Internalisierung negativer externer Effekte des Straﬁengl’iteri
verkehrs auf die Giterverkehrsnachfrage (= Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miin-
ster, H. 127), Gortingen 1992, S. 21f.

14) Vgl. zu diesen Trends Klemmer, P, Entwicklungsrisiken peripherer lindlicher Riume, Sprockhovel 1995, S, 8ff

15) Vgl. zur Gefahr von ,Entleerungstendenzen® Lutter, H., Piitz, T, Riumliche Auswirkungen des Bedar)fs;;lans' fir die
Bundesfernstraflen, in: Informationen zur Raumentwicklung, Bonn, o. Jg. (1992), H. 4, S. 208ff., hier S. 215

16) So'wurde mit dem Vertrag von Maastricht zusitzlich der Art. 129 b-d eingefiigt, aufgrund dessen d,er EU koxr; etenzen
bei der_l:érderung transeuropiischer Netze zugewiesen wurden. Vgl. zu diesbeziiglichen Mafnahmen insbesonSere EU-
Kom.mlssmn (Hrsg.), Wachstum, Wettbewerbsfihigkeit, Beschiftigung — Herausforderungen der Gegenwart auf dem
Weg in das 21. Jahrhundert. Weiflbuch, in: EU-Bulletin, Jg. 26 (1993), Beil. 6, Kap. 3, S. 86 bzw. S. 90, sowie Zwischen-

bericht der persénlichen Beauftragten iiber die transeuropiischen Netze, in: EU-Bulletin Jg. 27 (1994), Sonderbei-
lage 2, S. 45ff. ’ ’
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der regionalpolitischen Standortvoraussetzungen ergeben,”) wihrend negative Auswir-
kungen vor allem Beeintrichtigungen der Umweltfunktionen und damit verbundene mate-
rielle, immaterielle und gesundheitliche Schiden, insbesondere der unmittelbaren Anwoh-
ner entlang der einzelnen Trassen betreffen.

Welche dieser Vor- und Nachteile von den politischen Entscheidungstrigern auf den unter-
schiedlichen Ebenen — EU, Bund, Land, Kommune — berticksichtigt werden, hingt von der
Relevanz ab, die die Entscheidungstrager den Vertretern einzelner Interessen fiir die Reali-
sierung eigener personlicher (politischer) Ziele beimessen.!® Da die Belastungen zumeist
lokal konzentriert festzustellen sind, wahrend sich Vorteile aufgrund der Netzeffekte inner-
halb des gesamten Netzes verteilen, sind vor allem auf kommunaler Ebene Anreize vorhan-
den, eine Realisierung von Anschliissen zu grofirdiumigen Infrastrukturnetzen in benach-
barten Gemeinden zu befiirworten, um dort die Vorteile der verbesserten Erreichbarkeit
nutzen zu kénnen, ohne die Nachteile hinnehmen zu mussen.!9) Ein Interesse an zusitz-
lichen grof8raumigen Infrastrukturmafinahmen ist zudem in den Kommunen zu konstatie-
ren, die bislang eine Transitfunktion fir den grofirdumigen Durchgangsverkehr ausiibten.

Ausgehend von diesen Anreizen zu einem Freifahrerverhalten auf kommunaler sowie teil-
weise auf Landesebene ist auf EU- bzw. Bundesebene eigentlich zu erwarten, daf§ dort die
Vor- und Nachteile im gesamten Netz betrachtet werden. Allerdings sind im EU-Rat die
Regierungsvertreter der einzelnen Mitgliedstaaten entscheidungsbefugt, die vornehmlich
die Interessen in ihren Einzelstaaten und nicht das europiische Gesamtnetz als Grundlage
ihres politischen Erfolges zu beachten haben.29) In der Bundesrepublik ist die notwendige
Einbeziehung der Landesvertreter innerhalb des foderalen Systems, auf das im nachfolgen-
den Abschnitt ausfithrlicher eingegangen wird, und die Notwendigkeit der Berticksichti-
gung einzelner Bundestagswahlkreise, um eine Wiederwahl zu sichern, bei der bundes-
weiten Gesamtnetzgestaltung zu beachten. Dies fithrt zur eingeschrinkten Gewichtung der
grofiraumigen Netzeffekte, da einzelne lokale Konflikte um Kosten und Nutzen von Infra-
strukturmafinahmen eine héhere Bedeutung erlangen.2l) Die als Folge lokaler Konflikte

17) Hierbei wird insbesondere die sog. , Aschauer-Hypothese“ einer besonderen Produktivitat 6ffentlicher Infrastrukturinve-
stitionen angefiihrr, vgl. zu einem Uberblick iiber Untersuchungen zur regionalpolitischen Bedeutung von Infrastrukwur
Pfihler, W., Hofmann, V., Lehmann-Grube, U., Infrastruktur und Wirtschaftsentwicklung ~ Kritische Bestandsaufnahme,
Erweiterungen und Fallstudien, in: Oberhauser, A. (Hrsg.), Finanzierungsprobleme der deutschen Einheit, Berlin 1995.

18) Vgl. exemplarisch zu den unterschiedlichen Positionen beziiglich der Realisierung der geplanter BAB A 20 Wilcken, R.,
Wir brauchen die A 20, in: Die Zeit, 9. 9. 1994, S. 22 zur Darstellung der befirwortenden Stellungnahme kommunaler
Vertreter in Mecklenburg-Vorpommern sowie 0. V., EU priift Trassenfithrung der Ostsee-Autobahn, in: Frankfurter All-
gemeine Zeitung, Nr. 204, 1. 9. 1994, S. 4 zur ablehnenden Haltung zum Bau des westdeutschen Teils der Autobahn,
z.B. durch die Naturparks Schalsee und Lauenburgische Seen.

19) Solche interkommunalen Freifahreranreize sind z.B. auch im Bereich der Bestimmung von Standorten fiir Abfallbe-
handlungs- und -beseitigungsanlagen zu beobachten, vgl. hierzu umfassend Werbeck, N., Konflikte um Standorte fiir
Abfallbehandlungs- und -beseitigungsanlagen. Ursachen und Losungsansitze aus 6konomischer Sicht, (= Schriften-
reihe des Rheinisch-Westfilischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, N.E, H. 55), Berlin 1993, S. 211{f.

20) Vgl. Vaubel, R., Kollektiv ersetzt Bilateralismus, in: Handelsblatt, Nr. 238, 9./10. 12. 1994, S. 9; Fonger, M., Transeuro-
piische Netze: Auf dem Weg zu einer gesamteuropiischen Infrastrukturplanung?, in: Internationales Verkehrswesen,
Jg- 46 (1994), H. 11, S. 6214, hier S. 6271f.

21) Vgl. ausfithrlich hierzu Reh, W, Politikverflechtung im Fernstraflenbau der Bundesrepublik Deutschland und im Natio-
nalstraflenbau der Schweiz. Eine vergleichende Untersuchung der Effizienz und Legitimitit gesamtstaatlicher Planung

(= Beitrige zur Politikwissenschaft, Bd. 37), Frankfurt u.a.O. 1988, S. 273{f.
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der sich ergebenden Entscheidungen méglich sind. Exemplarisch ist darauf zu verweisen,
dafl eine konkrete Berechnung der Vorteile einer verbesserten Erreichbarkeit einzelner Orte
bislang nur anniherungsweise vorgenommen werden konnte, da eine solche Bewertung von
der Attraktivitit des Ziels und den durch den Zeitgewinn eingesparten Opportunitits-
kosten abhingt.2%) Gelingt es, durch Verfahrensregeln festzulegen, daf§ diese intersubjektiv
unterschiedliche Bewertung individuell offenbart wird, z.B. tiber die geiuflerte Zahlungs-
bereitschaft, und diese in einem Entscheidungsverfahren mit offenbarten potentiellen indi-
viduellen Nachteilen zu vergleichen ist, so ist bei der Verfahrenseinfithrung eine Basis zu
einer effizienzorientierten Entscheidung gegeben, auch wenn erst bei Anwendung des Ver-
fahrens das konkrete Resultat ermittelt wird.

Neben der Untersuchung der umfassenden Informationsfeststellung sind Entscheidungs-
verfahren gemifd ihrer Anreize zur Weiterentwicklung dieses Wissens zu beurteilen. Je star-
ker bei den einzelnen Akteuren diese Anreize vorliegen, z.B. zur Verringerung von Schiden
iber Lirmschutzmafinahmen bei potentiell negativ Betroffenen oder zur Fortentwicklung
telematischer Anlagen bei Verkehrsleitsystemen, desto wahrscheinlicher ist, dafl im Zeitver-
lauf ein groferer Uberschufl der Nutzen iiber die Kosten des Verkehrsinfrastrukturange-
bots erzielt werden kann. Im folgenden Abschnitt soll aufgezeigt werden, inwieweit eine
unzureichende Berticksichtigung dieser Kriterien an effizienzorientierte Entscheidungs-
verfahren bei der praktischen Verkehrsinfrastrukturpolitik zu einem Auftreten der o.g.
yInfarktsymptome® beitragt.

3. Institutionelle Defizite in der bundesdeutschen Verkehrsinfrastrukturpolitik
als eine Ursache des ,, Verkehrsinfarktes®

Die Bereitstellung iiberregionaler Straflen- und Schieneninfrastrukturnetze wird in der
Bundesrepublik vorwiegend durch staatliche Institutionen realisiert. Zur Bereitstellung
zihlen die Planung des aus Einzeltrassen bestehenden Netzes, die Finanzierung sowie Bau
und Betrieb der Trassen. Bei der Planungist zwischen der generellen Bedarfsplanung durch
den Bund, die sich auf das bundesweite Strafen- und Schienennetz bezieht, und der konkre-
ten Objektplanung fiir einzelne Trassen zu unterscheiden. Die Bedarfsplanung erfolgt im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung durch den Bundesminister fiir Verkehr (BMV),
wobei einzelne Trassen auf Vorschlag der Landesfachbehérden bzw. bei Schienenwegen der
DBAG in einem Bewertungsverfahren auf ihre gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit ge-
pruft und unterschiedlichen Dringlichkeitsstufen (,vordringlicher bzw. weiterer Bedarf*)

23) Vgl. grundlegend zum Vorgehen, die eingesparte Zeit mit Lohnsitzen zu bewerten, Beesley, M. E., The Value of Time
Spent in Travelling: Some New Evidence, in: Economica, Vol. 32 (1965), No. 126, S. 174{f. Dieser Ansatz wurde zuletzt
durch die Beriicksichtigung von Freizeitaktivititen und bestimmter Schwellenwerte der Wahrnehmbarkeit der Zeit-
ersparnis erweitert. Vgl. zu einer Aufbereitung internationaler Berechnungsansitze, die auch Befragungen nach der indi-
viduellen Bewertung von Infrastrukturangeboten beinhalten, Willeke, R., Paulufien, U., Beriicksichtigung projektbe-
dingter Ersparnisse an Reisezeit in nicht-gewerblichem Personenverkehr bei der Planung von Verkehrswegen des Bundes
(= Forschungsvorhaben im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Nr. FE 90227/90), K6In 1991.
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g?ggf?rgnet werden.24) H}'erbei sind auch die - hinsichtlich der Vorhabenrealisierung unver-
tndhichen ~transeuropdischen Planungsvorgaben durch die EU 74 beriicksichtigen
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und (bis auf wenige hundert Meter) des Streckenverlaufs fithrt, Einschrinkungen des
Raumordnungsverfahrens und der Umweltvertriglichkeitsprifung, insbesondere im Hin-
blick auf die Offentlichkeitsbeteiligung, eingefithrt worden.?% Die Linienbestimmung wird
im Auftrag des Bundes von Linderbehérden bzw. dem Eisenbahn-Bundesamt unter Anhé-
rung anderer Triger offentlicher Belange, z.B. den Kommunen, durchgefithrt.39 Die Ver-
treter der fiir die Linienbestimmung zustindigen Behorden haben die ,,verkehrsfremden®
Belange bei ihrer Entscheidungsfindung im Rahmen eines ,,pflichtgemifien Ermessens® zu
berticksichtigen.?) Der vom BMV genehmigte Vorentwurf als Resultat des Linienbestim-
mungsverfahrens bildet die Grundlage des Planfeststellungsverfahrens,’? in dem eine
Offentlichkeitsbeteiligung, insbesondere die Mdglichkeit zur Erhebung von Einwendun-
gen und zur Teilnahme am Erdrterungstermin besteht. Angesichts der bestehenden Vor-
planungen und umfangreichen Vorbesprechungen der zustindigen Behérden mit anderen
Trigern offentlicher Belange stellt sich fir potentiell negativ Betroffene und ihre Interessen-
vertreter das Planfeststellungsverfahren lediglich als formale Pflichtibung dar, die nichts

wesentliches an der vorgelegten Planung 4dndert.3%)

Dies fiihrt dazu, dafl die Vorhabengegner ihre Mafinahmen darauf konzentrieren, durch
Einwendungen und Klagen die Realisierung zu verzégern und die Verfahrenskosten zu
erhéhen, um die Vorhabentriger zu einem Verzicht auf den Planungsvollzug zu veranlas-
sen.) Dies bedeutet aber im Hinblick auf die Effizienz des grofiriumigen Verkehrsnetz-
angebotes einen hohen Aufwand zur Durchfihrung von Verwaltungs- und Gerichtsverfah-
ren, einschliefflich der Zeit, ohne dafl zusitzliche Informationen iiber die Nutzen und
Kosten einer Netzerginzung ermittelt und in die Planung einbezogen werden. Die Ande-
rungen durch das Planungsvereinfachungsgesetz sowie die geplanten Mafinahmengesetze,
die eine Planungsentscheidung durch den Deutschen Bundestag implizieren, kénnen zwar
in Einzelfillen durch die Einschrinkungen der Verwaltungs- und Gerichtsverfahren zu

29) Vgl. zur Darstellung und kritischen Wiirdigung z.B. Erbguth, W, Riickbau des Umweltrechts — unter besonderer
Beriicksichtigung des Verfahrensrechts, in: Zeitschrift fiir angewandte Umweltforschung, Jg. 6 (1993), H. 4, S. 549ff ;
Ronellenfitsch, M., Verkehrswegeplanung in Deutschland: Beschleunigungsgesetz — Investitionsmafinahmengesetze,
in: Bliimel, W. (Hrsg.), Verkehrswegeplanung in Deutschland, 2., erg. Aufl., Speyer 1992, S. 5ff. sowie Rat von Sachver-
stindigen fiir Umweltfragen. Fiir eine dauerhaft-umweltgerechte Entwicklung, Umweltgutachten 1994, Stuttgart 1994,
S.218.

30) In den neuen Bundeslindern haben privatrechtlich organisierte Gesellschaften eine wesentliche Rolle bei der Entschei-
dungsfindung iibernommen, indem sie fiir die Erstellung der Planungsunterlagen und die Verhandlungsfiihrung mit den
anderen Akteuren bei der Vorhabenrealisierung zustindig sind, vgl. kritisch zu dieser Kompetenzverlagerung Wahl, R.,
Einschaltung privatrechtlich organisierter Verwaltungseinrichtungen in den Straflenbau, in: Deutsches Verwaltungs-
blarr, Jg. 108 (1993), H. 10, S. 517f.

31) Vgl. zur Relevanz des Ergebnisses der Umweltvertriglichkeitspriifung z. B. Miding, H., Uberlegungen zur Umweltver-
wraglichkeitspriifung, in: Zeitschrift fiir Umweltpolitik und -reche, Jg. 13 (1990), H. 1, S. 19ff., hier S. 37.

32) Dieser Verfahrensaufbau wird bei Erganzungsvorhaben zu bestehenden Verkehrswegen sowie bei schriftlichem Einver-
stindnis potentiell negativ Betroffener und Akzeptanz relevanter Trager offentlicher Belange eingeschrinkt, vgl. auch
Ronellenfitsch, M., a.a.0O., S. 15.

33) Vgl. hierzu Gafiner, H., Holznagel, B., Lahl, U., Mediation. Verhandlungen als Mittel der Konsensfindung bei Umwelt-
streitigkeiten (= Planung und Praxis im Umweltschutz, Bd. 5), Bonn 1992, S. 134f.

34) Vgl. zu einem von unzihligen Beispielen Leuthner, R., Die ,Rheinquerung® lif}t Jahrzehnte auf sich warten, in: Han-
delsblarr, Nr. 242, 15. 12. 1994, S. 6, wo auf die Entwicklung der BAB A 44 (,,Dii-Bo-Do*) in Nordrhein-Westfalen Be-
zug genommen wird. Auch fast zwanzig Jahre nach Aufnahme in die BVWP ist weiterhin nicht die Realisierung von drei
einzelnen Streckenabschnitten in Sicht. Vgl. zu Konflikten bei der Verwirklichung der geplanten Schnellbahnverbindung
Berlin-Hannover Krummheuer, E., 35 Grofivogel konnten ICE bremsen, in: Handelsblatt, Nr. 167, 30. 8. 1994, S. 5.
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einer Verkiirzung der Zeit zur Realisierung geplanter Vorhaben beitragen. Sie vertiefen
zugleich aber auch die Konflikte mit Vorhabengegnern, die somit erst recht alle verfiigbaren
rechtlichen und politischen EinfluBméglichkeiten ausschépfen werden und keine Anreize
erhalten, an einer effizienzorientierten Gestaltung des Netzangebotes mitzuarbeiten.

Die Finanzierung der grofiriumigen Verkehrsinfrastrukturnetze erfolgt iberwiegend aus

dem Haushalt des BMV.3) Dies fithrt dazu, daf} die Durchfihrung geplanter Projekte ange-.

sichts der begrenzten Haushaltsmittel des Bundes und sich im Zeitverlauf ergebender
Kostensteigerungen bei der Vorhabenrealisierung in Frage gestellt sein kann.3”) Daher ist fiir
einzelne Trassen eine Finanzierung durch privatwirtschaftliche Unternehmen geplant.3)
Hierbei ist jedoch zu beachten, daf die Zahlung der Entgelte an die privaten Unternehmen,
solange keine zweckgebundene Erhebung von Nutzungsgebiihren erfolgt, weiterhin Mittel
aus dem allgemeinen Haushalt erfordert und die Bereitschaft zur Finanzierung infolge der
Unsicherheit tiber den Ausgang der Planungsverfahren eingeschrankt wird.3? Insgesamt ist
bei der Finanzierung der grofriumigen Verkehrsinfrastrukturnetze festzustellen, dafl vor-
rangig die Verfiigbarkeit 6ffentlicher Haushaltsmittel und die Entwicklung der Planungs-
verfahren die Durchfithrung determinieren und Aspekte der Kosten und Nutzen einer Vor-
habenrealisierung insoweit vernachlissigt werden.

Der Bau der grofiriumigen Verkehrsinfrastrukturnetze wird nach Vergabe der zustindigen
Behorden in den Lindern bzw. der DBAG von privaten Unternchmen gemif der 6ffentli-
chen Vergabeverordnung (VOB) durchgefiihrt. Trotz des Erlasses von Verordnungen durch
die EU, um eine europaweite Konkurrenz um 6ffentliche Auftrige zu initiieren, stammen
die Auftragnehmer zumeist aus den Lindern der Auftraggeber.) Dieser eingegrenzte Kreis
der Konkurrenten um offentliche Auftrige und die Organisation des Vergabeverfahrens,
das eine 6ffentliche Bekanntmachung der Angebote und eine Erteilung des Auftrags zu
Preisen vorsieht, die von der Vergabebehérde als angemessen angesehen werden, verstirken

35) Die Beschleunigungswirkung dieser Regelungen ist jedoch insbesondere dann nicht gegeben, wenn hierdurch zusitz-
liche gerichtliche Verfahren durchgefithrt werden und — wie bei den MaBnahmengesetzen ~ angesichts der Zweifel an der
Verfassungsmiﬂigkeit die Realisierung der Vorhaben gerichtlich verhindert werden kann, vgl. zu einem ersten Uberblick
iber die Erwartungen an die bundesgerichtliche Rechtsprechung Paetow, ., Rechtsprechung zum Verkehrswegepla-
nungsbeschleunigungsgesetz, in: Deutsches Verwaltungsblart, Jg. 109 (1994), H. 2, S. 94ff.

36) Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bahnstrukturreform und Verkehrsfinanzierung, in:
Internationales Verkehrswesen, Jg. 43 (1993), H. 11, S. 6221f., hier S. 624,

37) Dies zeigt die offenkundige Differenz zwischen dem erforderlichen Finanzaufwand zur Realisierung der Vorhaben des

BVWP bis 2012 und den verfligbaren Mitteln innerhalb des Bundeshaushalts, vgl. 0.V, Ministerium in Geldnot, in:

Handelsblatt, Nr. 25, 3./4. 2. 1995, S. 4. .

Vel. zur Darstellung des dabei vorwiegend diskutierten Konzessionsverfahrens, das Planung und Grunderwerb durch

den Bund, die Vergabe eines Finanzierungs- und Bauauftrages an ein privates Unternehmen und jihrliche Mietzahlun-

gen des Bundes fiir die Dauer der Konzession vorsieht, Ostrowski, R., Neue Wege der Infrastrukturfinanzierung, in:

Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 64 (1993), H. 1, S. 49ff., hier S. 56. Vgl. zur Férderung privatwirtschaftlicher

Finanzierungsmodelle durch die Europiische Union Kommission der Europiischen Gemeinschaften (Hrsg.), Die kiinf-

tige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik. Globalkonzept einer Gemeinschaftsstrategie fiir eine auf Dauer

tragbare Mobilitit, in: EG-Bulletin, Jg- 26 (1993), Beilage 3, hier S. 35ff.

So wurde die Planung des ersten privatwirtschaftlich vorfinanzierten Projekts, der Bau der BAB A 60, wegen einer feh-

lenden Umweltvertriglichkeitspriifung vom zustindigen Oberverwaltungsgericht vorliufig aufgehoben, vgl. 0.V,

Rheinland-Pfalz priift Revision, in: Handelsblatt, Nr. 3, 4. 1. 1995, S. 5.

40) Vgl. ausfihrlich und bewertend Stolz, K., Das &ffentliche Auftragswesen in der EG: Moglichkeiten und Grenzen einer
Liberalisierung (= Europiisches Recht, Politik und Wirtschaft, Bd. 147), Baden-Baden 1991, S. 76ff.
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Anreize zu einer Absprache zwischen den Auftragsbewerbe.rn.“).Dt.zr daraus entsFehende
geringere Wettbewerbsdruck mindert jedoch die Wahrscheinlichkeit einer kosteneffizienten
Leistungserstellung und des Bestrebens nach permanenten Verbesserungen der bestehenden
Leistungsangebote.

Der Betrieb und die Wartung der Infrastruktur obliegt 6ffentlichen Einxjichtungen bzw. der
Fahrwegsparte der DBAG. Zunehmend werden hierbei Kommunikations- und Informg—
tionssysteme eingesetzt, die zu einer effektiveren Auslastu.ng dex'* bestehenden Tra_ssen bei-
tragen konnen.*2) Aus dkonomischer Sicht stellt sich allerdmgs die Frage, ob arﬂlges'lchts des
Fehlens einer unmittelbaren Konkurrenz ausreichende Anreize bei den zustandlgen' Ein-
richtungen vorhanden sind, diese technologischen Potentiale stets gqn.‘iﬁ 'ihrer moglichen
wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit einzusetzen.*? Fehlen solche Anreize, ist davon auszu-
gehen, daf bei den verfiigbaren Kapazititen nicht genutzte Reserven existieren.

Insgesamt zeigt dieser kurze Uberblick tiber die bestehende Organisation der grofirdumi-
gen Verkehrsinfrastrukturbereitstellung, daf} innerhalb des Gesamtnetzes relevante Kosten-
und Nutzenaspekte nur unzureichend in die Entscheidungsfindung einbezogen werden.

— Die Netzplanung wird weitgehend von der Realisierung einzelner Vorhaben be-
stimmt.

— Bei der Entscheidung tber Errichtung und Inbetriebnahme der Eigzeltrassen wer(‘ien in
aufwendigen administrativen und gerichtlichen Verfahren vorrangig lokale Auswirkun-
gen entlang einzelner Trassenabschnitte berticksichtigt, wobei d1e.Verfahre.nsgestaltung
kaum Anreize fir die Beteiligten birgt, bei der Trassengestaltung die potent}ellen Kosten
und Nutzen zu beachten. Statt dessen erfolgen Infrastrukturmafinahmen in Abhingig-
keit ihrer faktischen Durchsetzbarkeit.

— Zugleich determiniert die Realisierbarkeit der Planung die Verteilung der Fiflanzmittel
auf Einzelprojekte, wihrend die Hohe der verfigbaren Mittel von der allgemeinen Haus-
haltslage abhingt.

Dies fithrt dazu, daf§ nicht die Trassen errichtet werden, die aufgrund bestehender Engpisse
innerhalb des Netzes den grofSten Beitrag zu einer Verbesserung der Ernteichbarke.lt.lelsten
konnen, sondern diejenigen, bei denen die lokalen Widerstinde ge.ring sind. Damit ist aber
bei steigender Verkehrsnachfrage trotz des Ausbaus des grofirdumigen Verkehrsmfrastruk—
turnetzes mit erhdhten Staukosten zu rechnen, da an den Engpafistellen, die den Verkehrs-
fluf des gesamten Netzes begrenzen, keine Anderungen vorgenommen werden.

41) Vgl. hierzu ausfihrlich Finsinger, J., Die Ausschreibung, in: Jahrbuch fi.ir_ Sozi‘alwissens"ch?ft, B_d. 36 (1985), S. 302ff.
Fiir die DBAG besteht bei Auftragen oberhalb zwanzig Mio. DM die Méglichkeit, nachtraglich mit dexp Auftrfagnehmer
zu verhandeln und somit Kostenreduktionen durchzusetzen, vgl. 0. V., Die Deutsche Bahn kann nur bei Auftrigen ober-
halb 20 Millionen DM nachverhandeln, in: Handelsblatt, Nr. 71, 10. 4. 1995,'5. 9. '

42) Vgl. exemplarisch Zackor, H., Moderne Leittechnik fir den Straﬁenverkehr, in: DVWG (Hrsg.), Stauproblemﬁ im \f/er—
kehr, Ursachen und Losungsansitze, Bergisch Gladbach 1994, S. 156£f., hier S. 158ff. und Denkhaus, 1., Verkehrsinfor-
mationssysteme, Wiesbaden 1995, S. 871f. o ' ) S ewonie and

43) Neben wirtschaftlichen Erwigungen kénnen auch industriepolitische Ziele — Forderung einheimischer Elektronik- un
Kommunikationsunternehmen — und Aspekte der Verkehrssicherheit von Bedeutung sein.
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Die in den nachfolgenden Bau- und Betriebsphasen fehlenden Anreize zu einem kosten-
effizienten Angebot und einer dynamischen Weiterentwicklung der Verfahren induzieren
a.ufgrund des daraus folgenden hohen Finanzmittelbedarfs zur Realisierung und Erhaltung
einzelner Trassen weitere Engpasse bei den Maglichkeiten zur effizienzorientierten Verin..
derung des grofirdumigen Verkehrsinfrastrukturangebotes.

Nachdem dargestellt wurde, inwieweit die institutionelle Struktur der bundesdeutschen
Verkehrsinfrastrukturpolitik zur Entstehung der festzustellenden Symptome eines ,,Ver-
kehrsinfarktes“ beitrigt, stellt sich im folgenden die Frage nach einer geeigneten Therapie
zur Bekimpfung der Ursachen. Zunichst wird im nichsten Abschnitt danach gefragt, ob
eine sog. ,Radikalkur®, der Verzicht auf ein hoheitliches Verkehrsinfrastrukturnetzange-
bot, zu einem effizienteren Resultat fithrt.

4. Moglichkeiten und Grenzen einer ,radikalen Therapie®
durch Markt und Wettbewerb

Angesichts der Effizienzdefizite der bestehenden hoheitlichen Bereitstellung grof8riumiger
Verkehrsinfrastrukturnetze stellt sich die Frage, ob nicht ein rein privatwirtschaftliches
Angebot tiber Markt und Wettbewerb realisiert werden kénnte. Die Anwendung einer
Marktallokation erméglicht die Einbeziehung aller relevanten, lediglich individuell vorhan-
denen Informationen tiber Kosten und Nutzen in die Preisbildung, so dafl tiber den Preis
als Informations- und Koordinationsinstrument die Nutzung von Ressourcen — exakter:
der Erwerb von Handlungs- und Verfigungsrechten — demjenigen erméglicht wird, der
hierbei den grofiten Nutzen verwirklichen kann.*) Dies bedeutet, daf groflraumige Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen dort durchgefiihrt werden, wo fiir die Vorhabentriger der
grofite Uberschufl der Erlése aus dem Betrieb der Trasse tiber den zu zahlenden Preis fiir
den Erwerb von Handlungs- und Verfigungsrechten, z.B. fiir Flichen oder Rechte zur
Lirmemission zu erzielen ist. Als Funktion des Wettbewerbs ist die Selektion zwischen un-
te.rschiedlichen Anbietern gemifl dynamischer Effizienzkriterien anzusehen.*5 Dies impli-
ziert, daf} nur diejenigen Anbieter grofiriumiger Verkehrsinfrastrukturtrassen sich im Zeit-
verlauf durchsetzen, die fortlaufend Verbesserungen ihrer Produktionsverfahren und Lej-
stungsangebote entwickeln. Sind die Funktionen von Markt- und Wettbewerbsprozessen
erfillt, so ist von einer effizienten Bereitstellung auszugehen, auch wenn vorab keine kon-
kreten Aussagen zu der angebotenen Infrastruktur mdglich sind.

44) HandlL{ngs— und Verfiigungsrechte kennzeichnen die Rechte zum Erwerb, zur Nutzung und zur Veriuferung von Gii-
terr_l,_Dlensten und Anspriichen. Vgl. zu der Koordinationsfunktion des Marktes ausfihrlicher Eickhof, N., Ordnungs-
politische Ausnahmeregelungen. Zur normativen Theorie staatlicher Regulierungen und wettbewerbspolitischer
Bereichsausnahmen (= Diskussionsbeitrige des Seminars fiir Wirtschafts- und Finanzpolitik der Ruhr-Universitit
Bochum, Nr. 20), Bochum 1992, S. 10.

45) Vgl. zu den Wettbewerbsfunktionen Berkelova, M., Die Vollendung des europiischen Binnenverkehrsmarkts und
Reformbedarf der deutschen Verkehrspolitik, dargestellt am Beispiel des Straengiiterverkehrs (= Beitrige zur Struktur-
und Konjunkturforschung, Bd. 31), Bochum 1992, S. 119 sowie Eickhof, N.,2.2.0., S. 12.
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Die Erfullung dieser Funktionen ist dann nicht gegeben bzw. eingeschrinkt, wenn die
Transaktionskosten der Verfahren — Kosten zur Einfithrung von Koordinationsverfahren,
der Ermittlung der Verfahrensbeteiligten, der Informationsbeschaffung fiir die Akteure,
der Verhandlungsfithrung sowie zur Kontrolle und Sanktionierung von Vereinbarungen —
die Nutzen einer Koordination fir die einzelnen Akteure iibersteigen.#) Verkehrsinfra-
strukturnetze werden haufig als 6ffentliche Guter klassifiziert, bei denen ein Ausschluf§ von
Nutzern, die kein Entgelt zahlen, aufgrund der hierzu notwendigen (Transaktions-)Kosten
nicht durchgefithrt wird. Die Ausschluflkosten sind allerdings mit der Méglichkeit zur Ein-
fihrung elektronischer ,Road-Pricing“-Verfahren gesunken.#”) Angesichts der Unteilbar-
keiten bei der Erstellung von Verkehrsinfrastrukturnetzen und der damit verbundenen
Mindestgroflen ergeben sich bis zu der Kapazititsgrenze kaum Grenzkosten beim Hinzu-
treten weiterer Nutzer, so dafl infolge der Nichtrivalitit unterhalb dieser Kapazititsgrenze
von einem sog. ,,Club- oder Vereinsgut® ausgegangen werden kann. Zur Koordination
solcher Giiter besteht aber die Moglichkeit der effizienzorientierten Preisgestaltung.*®)

Besonders hohe Transaktionskosten konnen beim Erwerb der notwendigen Flachen fiir die
Bereitstellung grofiraumiger Verkehrsnetze entstehen. Da die Netzbildung Handlungs-
und Verfugungsrechte an grofiriumig zusammenhingenden Flachen erfordert, bedingt dies
Verhandlungen der Netzanbieter mit zahlreichen einzelnen Flicheninhabern. Sobald eine
Trassenfiihrung festgelegt ist und bereits Investitionen zum Erwerb und zur Aufbereitung
einzelner Parzellen erfolgt sind, befinden sich die verbleibenden Flicheninhaber in einer fiir
sie strategisch glinstigen Lage, da sie um den Bedarf des Vorhabentrigers wissen, dieser
jedoch nur tiber unzureichende Informationen verfigt, bei welcher monetiren oder sonsti-
gen Ausgleichsleistung ein weiterer Flichenerwerb mdéglich ist. Werden jedoch darauthin
die Verhandlungskosten fiir den Anbieter so hoch,*9 daf§ sie die erwarteten Ertrige aus der
Vorhabenrealisierung iibersteigen, unterbleibt die Bereitstellung grofiriumiger Verkehrs-
infrastrukturnetze. Daher konnen hoheitliche Kompetenzen zur Enteignung als erforder-
lich angesehen werden, um Transaktionskosten einzusparen.

Staatliche Regelungen kdnnen zudem gerechtfertigt werden, wenn Auswirkungen der
Verkehrsinfrastrukturbereitstellung, die nicht in private Verhandlungen einbezogen werden

46) Vgl. zu einer ausfithrlichen Analyse moglicher Tatbestinde eines Markt- und Wettbewerbsversagens Wink, R., Verkehrs-
infrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft. Eine institutionendkonomische Analyse (= Schriftenreihe des Rheinisch-
Westfilischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, N.E, H. 59), Berlin 1995, S. 81{f. Vgl. zur Kritik an der Verwendung
des Transaktionskostenbegriffs als Kostengrofle Schneider, D., Betriebswirtschaftslehre, Band 1: Grundlagen, Miin-
chenu.a.O. 1993, S. 252ff. Transaktionskosten werden im folgenden jedoch nicht als monetir mefibare Grofle, sondern
zum Vergleich notwendiger Mafinahmen bei Durchfiihrung und Verzicht auf eine Koordination betrachtet.

47) Vgl. exemplarisch Hau, T. D., Electronic Road Pricing — Developments in Hong Kong 1983 — 89, in: Journal of Trans-
port Economics and Policy, Jg. 24 (1990), S. 203ff. sowie Frank, H.-J., Miinch, R., Straflenbenutzungspreise gegen den
Verkehrsinfarkt, in: Frank, H.-J., Walter, N. (Hrsg.), a.2.0., S. 369ff.

48) Vgl. hierzu Grofieketteler, H., Options- und Grenzkostenpreise fiir Kollektivgiiter unterschiedlicher Art und Ord-
nung. Ein Beitrag zu den Bereitstellungs- und Finanzierungsregeln fir 6ffentliche Leistungen, in: Finanzarchiv, Jg. 43
(1985), S. 211f., hier S. 239ff. sowie Cornes, R., Sandler, T, The Theory of Externalities, Public Goods, and Club
Goods. Cambridge 1986, S. 191{f.

49) Entsprechende Kosten konnen durch den Erwerb von Flichen an anderen Orten, um potentielle Alternativen aufzuzei-
gen, oder die Zahlung hoher Entschidigungssummen entstehen, vgl. zu méglichen taktischen Uberlegungen allgemein
Krelle, W., Priferenz- und Entscheidungstheorie. Tiibingen 1968, S. 323{f.
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konnen, nicht in Preisen zum Ausdruck kommen. Dies kann zum einen negativ etwa die
zerschneidende Wirkung grofiriumiger Infrastrukturtrassen und damit verbundene Beein-
trachtigungen der Stabilitit von Okosystemen betreffen, fir die aufgrund der Transaktions-
kosten zur Definition und Zuweisung von Rechten keine individuell zuordenbaren Hand-
lungs- und Verfiigungsrechte existieren.5? Bei einem Fehlen staatlicher Mafinahmen werden
diese Folgen nicht bei der Netzgestaltung beriicksichtigt, und es findet eine Ubernutzung
der Umweltressourcen statt. Zum anderen werden, insbesondere mit Hinweis auf unzurei-
chende Finanzierungssysteme, die zu einer Unterbewertung des evolutorischen Potentials
des Verkehrs fiihren, positive externe Effekte des Verkehrsinfrastrukturangebotes disku-
tiert, die vor allem als wachstums- und strukturpolitische Auswirkungen in hoheren
Grundstiickswerten, héheren Handelsumsitzen und kostengiinstigerem Einsatz von Pro-
duktionsfaktoren durch eine verbesserte grofiraumige Erreichbarkeit gesehen werden.5n
Diese Auswirkungen werden aber iiber Mirkte koordiniert, was auch in den Preisinderun-
gen, die Verschiebungen der Knappheitsrelationen widerspiegeln, zum Ausdruck kommt.
Ein Marktversagen liegt somit beziiglich dieser—pekuniiren — ,Externalititen® nicht vor.52)

Staatliche Eingriffe, weil kein tunktionsfahiger Markt entstehen kann, sind somit zur Rege-
lung des Flichenerwerbs und zur Einbeziehung negativer Umwelteffekte notwendig. Die-
ser Bedarf beschrankt sich aber auf die Phase der Netzplanung. Die anschliefenden Phasen
der Finanzierung, des Baus und des Betriebs weisen keine Marktversagenstatbestinde auf,
die eine staatliche Bereitstellung erfordern.5

Ein Wettbewerbsversagen wird insbesondere auf die Existenz subadditiver Kostenfunktio-
nen bei der Produktion zuriickgefiihrt, die letztlich nur bei einem Angebot eines Produzen-
ten ein effizientes Ergebnis ermdglichen.>¥) Ein staatlicher Handlungsbedarf ist zu konsta-

50) Vgl. hierzu detaillierter Werbeck, N., Wink, R., a.2.0.,S. 43ff.

51) Vgl. zu dieser Argumentation Willeke, R., Nutzen des Verkehrs und der verschiedenen Verkehrsmittel, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 63 (1992), H. 2, S. 137ff., hier S. 1461f.; ders., Positive Externalititen des Automobilver-
kehrs, a.2.0., S. 155ff. sowie Aberle, G., Engel, M., Verkehrswegerechnung und Optimierung der Verkehrsinfrastruk-
turnutzung; Problemanalyse und Lésungsvorschlige vor dem Hintergrund der EG-Harmonisierungsbemiithungen fiir
den Straflen- und Eisenbahnverkehr (= Gieflener Studien zur Transportwirtschaft und Kommunikation, Bd. 6), Ham-
burg 1992, S. 74ff.; vgl. zu moglichen Netzwerkexternalititen des Infrastrukturangebotes Gawel, E., Positive externe
Nutzen des Automobilverkehrs — eine Schimire?, in: Zeitschrift fiir angewandte Umweltforschung, Jg. 7 (1994), H. 2,
S. 158ff., hier S. 161.

Staatliche Eingriffe zur Einbeziehung dieser Wirkungen wiirden diese funktionierenden Marktprozesse verzerren. Vgl.
hierzu z.B. Fonger, M., Gesamtwirtschaftlicher Effizienzvergleich alternativer Transportketten. Eine Analyse unter
besonderer Beriicksichtigung des multimodalen Verkehrs Schiene/Strae (= Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswis-
senschaft der Universitit Miinster, H. 132), Géttingen 1993, S. 44f.; vgl. zu einer Bewertung auch Wink, R., Verkehrs-
infrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft, 2.2.0., S. 105ff.

Eine Einbeziehung der negativen Umwelteffekte, die durch den Bau und Betrieb entstehen und iiber die Folgewirkungen
der Netzplanung hinausgehen, in die privaten Kalkiile der Anbieter von Verkehrsinfrastrukturleistungen ist iiber Instru-
mente der allgemeinen Umweltpolitik zu erreichen, die jedoch nichts an der privatwirtschaftlichen Leistungsbereitstel-
lung Gber Mirkte dndern ~ insbesondere Abgaben, Lizenzen, Haftungsregelungen, Ge- und Verbote. Vgl. ausfiihr-
licher Wink, R., Verkehrsinfrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft, 2.2.0., S. 108ff.

Untersuchungen betreffend des Kostenverlaufs bei der Bereitstellung von Schieneninfrastrukturnerzen weisen vor allem
auf sinkende Grenzkosten bei einer verstirkten Auslastung innerhalb des Netzes hin (,, Economies of Density®), aber
auch auf Grofenvorteile bis zu einer Netzgrofe von 800 km, vgl. zu Ubersichten iiber entsprechende Untersuchungen
Laaser, C.-E, Wettbewerb im Verkehrswesen. Eine Chance fiir eine Deregulierung in der Bundesrepublik (= Kieler Stu-
dien, Nr. 236), Tibingen 1991, S. 63ff. sowie Brenck, A., Privatisierungsmodelle fiir die Deutsche Bundesbahn, in:
Allemeyer, W. et al., Privatisierung des Schienenverkehrs (= Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft der Uni-
versitit Minster, H. 130), Géttingen 1993, S. 37ff, hier S. 106f.
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tieren, wenn eine Selektion zwischen Infrastrukturanbietern nicht gemiff dynamischer
Effizienzkriterien erfolgt. Geht man davon aus, daff lediglich ein Anbieter kosteneffizient
ein grofiriumiges Netz bereitstellen kann, ist von einem \Wettbewerbsv?rsagen auszugel_len,
falls dieser eine Anbieter nicht durch die Androhung von Marktanteilsverlusten zu einer
effizienten Bereitstellung veranlafit wird. Hierbei ist zu beachten, dafl eine solche diszipli-
nierende Wirkung ausgehen kann von

— einem potentiellen Wettbewerb, d.h. der Erwartung, daf§ ein weiterer Netzanbieter auf-
tritt, wenn der etablierte Anbieter nicht effizient produziert, wobei diese Option durch
den hohen Anteil spezifischer, bei einem Marktaustritt nicht dur.ch Verkaufserldse auszu-
gleichender Investitionen (,,Irreversibilititen®) beeintriachtigt sein kann;

— einem faktischen intramodalen Wettbewerb durch die Moglichkeit von Infrastruktur-
nachfragern zur raumlichen Umgehung eines Netzmonopolisten (z.B.: Transit von
Deutschland nach Italien iiber Osterreich anstatt der Schweiz fithrt zu Wettbewerb zwi-
schen dsterreichischen und schweizerischen Anbietern) oder einer stirkeren Spezialisie-
rung des Netzangebots auf einzelne Nachfrager mit Wettbewerb im Randbereich zwi-
schen den Nachfragegruppen (z.B. Anbieter fiir Giiterverkehr und schnellen Personen-
verkehr, die in Randzeiten auch Kapazititen fir die jeweils andere Nachfragegruppe
anbieten);

— einem faktischen intermodalen Wettbewerb (Strafle-Schiene-Binnenschiffahrt-Flug-
zeug).%)

Sind trotz dieser Wettbewerbsoptionen monopolistische Handlungsweisen eines Netz-
anbieters zu erwarten, ist an Regulierungsformen im Rahmen der allgemeinen Wettbe-
werbspolitik (, Mifibrauchsaufsicht“) oder Regelungen zur internen Regulierung unter Ein-
beziehung der Transportgesellschaften zu denken %) Dieser Handlungsbedarf kopzentrlert
sich auf die Betriebsphase, in der Vereinbarungen zwischen den Infrastrukturanbietern und
den Nutzern zu treffen sind.

Eine Priifung, inwieweit Markt und Wettbewerb zur Koordination individueller Interessen
anzuwenden sind, kann sich nicht nur auf die Erfiilllung 6konomischer Effizienzkriterien
beschrinken. Um tatsichlich zu einem handlungsfihigen politischen Konzept zu gelangen,
sind auch allgemeine, gesellschaftlich akzeptierte normative Zielsetzungen zu beachten.
Die Beriicksichtigung solcher Anliegen kann nicht von Markt- und Wettbewerbsverfahren
ibernommen werden, da in diesen wertneutralen Prozessen keine Méglichkeit zur Einbe-
ziehung nicht-monetarisierbarer Wertaussagen besteht.5”) Beim Angebot groffiriumiger Ver—
kehrsinfrastrukturnetze ist insbesondere das Verteilungsanliegen relevant, das auf der Basis
des Art. 20 GG einen ,gerechten Ausgleich der Versorgung mit Chancen und Giitern vor-
sieht. Dies kann absolut als Versorgung mit einem Mindestbedarf — hier: Moglichkeit zu

55) Vgl. Brenck, A.,a.2.0., S. 102f., der auf amerikanische Beispiele verweist, wo ein Wettbewerb zwischen Eisenbahnge-
sellschaften auch ohne staatliche Regulierung funktioniert. o

56) Vgl. zu einem Modell im Eisenbahnbereich, bei dem den Transportgesellschaften Eigentumerrechte an der Netzgesell-
schaft eingeriumt werden, ebenda, S. 147ff. o ) . . o

57) Vgl. zur Herleitung und Darstellung entsprechender Zielsetzungen am Beispiel der Umweltékonomie Wink, R., Leitbil-
der der Umweltdkonomie, in: Junkernheinrich, M., Klemmer, P, Wagner, G. R. (Hrsg.), 2.2.0., S. 99ff.
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einer .,,Mindestmobilitéit“ — oder relativ als Vermeidung zu ausgepragter Divergenzen hin-
sichtlich des Versorgungsniveaus — hier: Vermeidung ausgeprigter Engpisse bei der Infra-
strukturausstattung in einzelnen Regionen —58) verstanden werden. Bezogen auf die Bereit-
stellung grofiraumiger Infrastrukturnetze bedeutet dies, daff bei der Entscheidung uber die
Netz.gestaltung auch Erwigungen einer regionalen Ausgewogenheit einzubeziehen sind

dlfi die Abkoppelung ganzer Regionen von der Entwicklung in anderen Riumen verhindert’
Diese Notwendigkeit betrifft jedoch unmittelbar nur die Netzplanungsphase, wihrend bei‘

den anderen Bereltstellungsphasen normative Zielsetzungen nur als Folge der Netzgestal-
tungsentscheidung relevant sind.

Insges.amt 1st d_aher_ als Ergebnis dieses Abschnitts festzuhalten, dafl eine ,Radikalkur®,
d.h. die ausschliefliche Koordination der unterschiedlichen Interessen beim Angebot grofi-

raumiger Yerkehrsmfrastruktur iber Markt und Wettbewerb, nicht zu einem effizienten
Resultat fithrt.

- Ein instiFutioneller Hz_mdlungsbedarf besteht vor allem in der Netzplanungsphase, um
Transaktionskosten beim Flichenerwerb und der Koordination konkurrierender Anspru-
che an Umweltgliter zu senken.

— Dariiber hinaus sgnd in dieser Phase auch normative Gesellschaftsanliegen, die von
Marktprozessen nicht zu koordinierende Mafinahmen zum Ausgleich unterschiedlicher
infrastruktureller Potentiale zwischen Regionen implizieren, zu beachten.

— In der Betriebsphase kann es zudem in Einzelfillen zu Einschrinkungen der Wettbe-
werb§funktionen kommen, wenn ein einzelner Anbieter nicht durch potentielle, fakti-
sche intramodale oder faktische substitutiv-intermodale Konkurrenz zu effizienzorien-
tiertem Verhalten diszipliniert wird.

Neber} der. Feststellung einer eingeschrinkten Funktionserfullung von Markt und Wettbe-
werb impliziert dieses Resultat zugleich, dafl staatliche Eingriffe bei der grofiriumigen
Infrastruku_lrbereitstellung in einem Mafle, wie sie bislang durchgefithrt werden und zu den
Engpdssen im Verkehrsinfrastrukturbereich beigetragen haben, nicht 6konomisch zu recht-
fertigen sind. Abschlieflend werden Ansitze skizziert, wie dem verbleibenden institutionel-
len Regelungsbedarf effizienzorientiert begegnet werden kann.

5. Die institutionendkonomische Therapie im Bereich grofirdumiger
Straflen- und Schienenverkehrsnetze

Betra}chtet man die bisherigen institutionellen Regelungen zur Entscheidungsfindung im
Berel'ch der grofiraumigen Netzplanung, istfestzustellen, dafl zwar bundes-, teilweise euro-
paweite Netzplanungen vorliegen, jedoch die Umsetzung vorrangig von der) kleinrdumigen
RC&IISICljurlg einzelner Trassen determiniert wird. Dabei werden bei diesen kleinriumigen
Entscheidungen vornehmlich lokale Interessen bertcksichtigt, die sich angesichts der

58) Vgl. hierzu Klemmer, P, Regionalpolitik auf dem Priifstand, K6In 1986, S. 54.
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Freifahreranreize hiufig auf eine Verhinderung der Vorhabenrealisierung in der unmittel-
baren riumlichen Nihe beziehen. Ubertrigt man daher im Planungsbereich Entschei-
dungskompetenzen an lokale oder Landesinstitutionen, um dem Bedarf an transaktions-
kostensenkenden Eingriffen Folge zu Jeisten, ist davon auszugehen, dafl nicht die Trassen
realisiert werden, die innerhalb des gesamten Netzes die grofiten Vorteile auslésen. Werden
hingegen die Kompetenzen bundes- oder europaweit agierenden Institutionen zugewiesen,
ist angesichts der Vielfalt notwendiger spezifischer Informationen tiber lokale Kosten und
Nutzen bei zahlreichen Einzeltrassen zu erwarten, daf nur eine unzureichende Einbezie-
hung dieser Informationen erfolgen kann und Trassen verwirklicht werden, die vor Ort zu
erheblichen Beeintrichtigungen der Anwohner fiihren. Es ist folglich ein Verfahren erfor-
derlich, das sowoh! die Durchsetzbarkeit grofiriumig vorteilhafter Einzeltrassen als auch
die Beriicksichtigung kleinrdumiger Kosten und Nutzen erméglicht.

Fin solches Verfahren wird dann von den einzelnen Akteuren nicht akzeptiert, wenn bereits
absehbar ist, dafl die Anwendung zu einer Verschlechterung der personlichen Lebensum-
stande fithrt. Dies ist insbesondere der Fall, wenn grofiriumige Verkehrsinfrastrukturanla-
gen — vor allem Fernstrafien — grundsitzlich abgelehnt werden oder die geographische Lage
die Vielfalt an alternativen Linienfihrungen in einzelnen Regionen entscheidend ein-
schrinkt. Ist daher davon auszugehen, dafl ein allgemeiner Konsens tiber Verfahrensregeln
innerhalb des grofiriumigen Netzes nicht zu erzielen ist, kann mit einer hypothetischen
Ubereinkunft iber allgemeine Regeln argumentiert werden, die zustande kime, wenn nie-
mand um die konkreten subjektiven Auswirkungen der Verfahrensregeln wiifite.5® Diese
Regeln sind allgemein zu formulieren und fiir alle Beteiligten gleichermafien zukiinftig an-
zuwenden.®® Im Zuge der Regelanwendung ist zu erwarten, dafl dieses Verfahren bei den
Beteiligten auf zunehmende Akzeptanz st6fit, wenn sich die gesamtwirtschaftliche Vorteil-
haftigkeit dieses Vorgehens erweist. Zur exemplarischen Skizzierung eines solchen Verfah-
rens sollen nachfolgend einige Ansatzpunkte aufgezeigt werden. )

_ Bundesweit sind Kompetenzen zur Feststellung und Durchsetzung grofiriumig inner-
halb eines Netzes vorteilhafter Trassen zu formulieren. Hierzu ist einem politisch unab-
hingigen autonomen Gremium die Aufgabe zu iibertragen, Kriterien zur Feststellung der
grofiriumigen Vorteilhaftigkeit, einschlieRlich der Verknipfung und Gewichtung der
Kriterien, zu formulieren, wobei Regelungen zur Kontrolle der Akzeptanz dieser Krite-
rien bei den Betroffenen einzufithren sind. Um diesem Gremium nicht zuviel Macht
zuzuweisen, ist die Anwendung der Kriterien strikt von diesem Gremium zu trennen und
einer — 6ffentlichen oder privaten Planungsorganisation —zu bertragen. Entsprechende

59) Ubertragen auf die grofiriumige Verkehrsinfrastrukturplanung sihe dies Regeln vor, die entwickelt wiirden, wenn nie-
mand wifite, ob er bei Anwendung der Regeln von der verbesserten Erreichbarkeit einzelner Orte profitieren wiirde
oder vorrangig als Anwohner mit negativen Konsequenzen zu rechnen hitte, vgl. hierzu allgemein Buchanan, J. M., Die
Grenzen der Freiheit. Zwischen Anarchie und Leviathan, (= Die Einheit der Gesellschaftswissenschaften, Bd. 38),
Tibingen 1984, S. 132ff.; Rawls, J., Eine Theorie der Gerechtigkeit, 5. Aufl., Frankfurt 1990, S. 159ff. sowie spezifisch
zur Anwendung auf Umweltkonflikre Werbeck, N., a.2.0., S. 195ff.

60) Vgl. Hayek, E A. v., Recht, Gesetzgebung und Freiheit, Bd. 3: Die Verfassung einer Gesellschaft freier Menschen,
Landsberg am Lech 1981, S. 152.

61) Vgl. ausfithrlich zur Herleitung und Erliuterung dieses Konzepts Wink, R., Verkehrsinfrastrukturpolitik in der Markt-
wirtschaft, a.a.0., S. 3111f.
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Kriterien sind aufler auf die Beurteilung der verbesserten Erreichbarkeit, etwa iiber er-
wartete Einnahmen aus Benutzungsgebiihren, auch auf grofirdumige 6kosystemare Fol-
gen und Aspekte des regionalpolitischen Verteilungsanliegens zu beziehen. Die grofiriu-
migen Netzplanungsentscheidungen legen zunichst lediglich relevante Zielorte fest, die
tiber kleinrdumig zu bestimmende Trassenfiihrungen zu erschliefen sind.

— Umkleinriumig zu Entscheidungen tiber die Linienfihrung zu gelangen, sind auf lokaler
oder Landesebene Verhandlungen zwischen dem Vorhabentrager und potentiell negativ
Betroffenen zu fithren.®? Wird aufgrund der Freifahreranreize keine Einigung erzielt,
sind Letztentscheidungsrechte auf die Netzplanungsebene zu tibertragen. Diese Rechte
sehen die Formulierung von Regelungen hinsichtlich zu erfullender Mindestanforderun-
gen bei der Vorhabenrealisierung, z.B. Abstand zu Naturschutz- oder reinen Wohngebie-
ten, und mindestens zu leistender Kompensationen vor, die bei keiner Einigung auf loka-
ler Ebene innerhalb einer bestimmten Frist umgesetzt werden. Dies kann Anreize bei den
lokalen Akteuren auslosen, zu Verhandlungsresultaten zu gelangen, die fur alle Seiten
Vorteile gegeniiber den netziibergreifend festgelegten Regelungen implizieren. Den
lokalen Akteuren ist zudem die Anrufung einer Gerichtsinstanz zur Kontrolle der grofi-
raumigen Netzplanungsentscheidungen zu ermdéglichen.

Fir die Finanzierungs- und Bauphase wurde bereits festgestellt, daf} keine Marke- und Wett-
bewerbsversagenstatbestinde vorliegen, die staatliche Eingriffe rechtfertigen. Es ist daher
daran zu denken, daff die Vorhabentriger einzelprojektbezogene Auftrige vergeben. Die
Verbindung der Vorhabenrealisierung mit funktionstihigen Mirkten bietet insbesondere
die Méglichkeit, die Planungsentscheidung einer effizienzorientierten Marktbewertung zu
unterziehen. Zudem konnen etwa bei der Vorlage von Finanzierungsmodellen fur einzelne,
nicht in der Netzplanung enthaltene Trassen zusitzliche Informationen an die Netzpla-
nungseinrichtungen geleitet werden. Bei der abschliefenden Betriebsphase kénnen hin-
gegen Probleme auftreten, weil bei einer Auftragsvergabe angesichts des hohen Anteils irre-
versibler Investitionen lange Vertragsdauern erforderlich sein kénnen, wihrend der kein
unmittelbarer Wettbewerbsdruck auf den Leistungsanbieter ausgetbt wird. Dies kann
einerseits zur Ausnutzung einseitiger Informationsvorteile gegeniiber dem Auftraggeber
iber Nachverhandlungen fiihren sowie andererseits zu monopolistischen Verhaltensweisen
gegentber den Infrastrukturnutzern.®?) Hierbei sind jedoch die Mdglichkeiten potentieller,
faktisch-intra- und intermodaler Konkurrenz zu priifen und zudem innerhalb der Vertrags-
gestaltung Maflnahmen zur Effizienzkontrolle der Auftragnehmer zu vereinbaren.

62) Bereits bei der heutigen Rechtslage wird von politischer Seite versucht, iiber monetire Kompensationen eine Verfahrens-
verzdgerung durch potentiell negativ Betroffene zu verhindern, vgl. 0.V., Streit um Eifelautobahn, in: Handelsblatt,
Nr. 60, 24./25.3.1995, S. 5. Diese Ansitze sind in dem hier skizzierten Modell um nichtmonetir ausgerichtete Mafinah-
men, z.B. Vorgaben zum Lirmschutz, zu erginzen.

63) Vgl. zu ersterem Klemmer, P, Karl, H., Volkswirtschaftliche Effekte privarwirtschaftlich organisierter &ffentlicher
Investitionen im Bereich der Abwasserentsorgung, Witten 1994 sowie zu letzterem Hedderich, A., Zwischen Effizienz
und Diskriminierung: Okonomische Analyse der Laufzeit von Trassennutzungsvertrigen, in: Internationales Verkehrs-
wesen, Jg. 46 (1994), H. 9, S. 477ff.
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6. Schluflbemerkungen

Die abschliefend skizzierten Ansitze sollen lediglich aufzeigen, .welche Schritte bei einer
institutionellen Reform der Bereitstellung grofiraumiger Verkehrsmfrastrgkturnetze zu be-
riicksichtigen sind. Zentrales Anliegen dieses Beitrags war es vor allem, die Bedeutun.g der
institutionellen Gestaltung fiir die Effizienz des Infrastrukturangebotes zu yerdeuthchen
und zu untersuchen, inwieweit die bestehende Organisation der Verkehrsmfrastruktgr—
bereitstellung zu den hiufig beklagten Engpassen auf.bl'mdesdeuts.chen Straflen und Schie-
nen beitrigt. Zudem ist zu unterstreichen, dafl die Eflelenzpotentlale von Mafkt und Wett-
bewerb bei der Bereitstellung grofiriumiger Verkehrsmfrastrykturnetze v1_e] stirker genutzt
werden kdnnen, insbesondere wenn die Desintegration der einzelnen Bereitstellungsphasen
Planung, Finanzierung, Bau und Betrieb forciert wird.

Abstract

One reason for the frequently predicted collapse of German traffic system can be seen in the igstituuona‘ll rulesfffor cr;ang
the nation-wide infrastructure. The competent authorities pay more attention to the- lf)cal ~ mainly neg?uve'— effects ¢ fan ©
the nation-wide positive net effects of traffic infrastructure al?d the rules of the decision pl.'O'CCSSC;.n;g ectlmcdext):vme(s)r:;fﬁ_
efficiency-oriented behaviour of the relevant actors. Tl'}e application of market and cvoimpemlon:fv. ic fcam ea ore el
cient coordination processes is restricted because of high transaction costs for rgal}znng the traffic in rastlrucnt;ee%ec‘Sioi
Therefore there are proposals to desintegrate the different functions to create tra_ff.lc infrastructure crilets ;10 ezve the enlemn
for financing, erecting and operating the infrastructure to.marke‘t and competition processes an to lmr% uc ting Coun(:iyl
accepted institutional framework for planning the net which assign ultimate competences to a nation-wide acting

being obliged by control mechanisms to consider local effects.





