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ANHANG 1

Verkehr und Wirtschaftswachstum:
Das Konzept von Fritz Voigt (1973)

Von G. Wolfgang Heinze

VYorbemerkungen

Das theoretische Werk von Fritz Voigt gehdrt zu den interessantesten
Arbeiten der neueren deutschen Verkehrswissenschaft. Erfahrungen
mit Studenten zeigen jedoch, daBl seine Rezeption durch die volumindse
Darstellung erheblich erschwert ist. Die-hier vorgenommene Kurzdar-
stellung dieses verkehrsorientierten rdumlichen Entwicklungskonzepts
faflt die Grundaussagen zusammen und betont vor allem die innere
Geschlossenheit dieses Erkldrungsversuches. Die folgenden Grundlinien
stiitzen sich besonders auf die beiden Hauptwerke , Die volkswirtschaft-
liche Bedeutung des Verkehrssystems” (Duncker und Humblot, Berlin
1960) und ,,Verkehr" (2 Binde, Duncker und Humblot, Berlin 1965 und
1973). Weitere Direktzitate beziehen sich auf den Beitrag von Voigt mit
M. Tietzel ,Verkehrspolitik“ im Handworterbuch der Volkswirtschaft,
Gabler-Verlag, Wiesbaden 1978, S. 1343—1357 sowie auf den Aufsatz
von F. Voeigt ,/Transport and Regional Policy: Some General Aspects”, in:
W. A. G. Blonk -(Hrsg.): Transport and Regional Development, Farn-
borough 1979, S. 3—16.

Als Skriptum fiir den Vorlesungsbetrieb an der Technischen Uni-
versitit Berlin gedacht, trigt der Verfasser dieser Zeilen selbstver-
stindlich die Verantwortung fiir die drastisch verkiirzte Darstellung
und das damit verbundene nicht unerhebliche Interpretationsrisiko.
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1. Angebots- und Nachfrageprofile von Verkehrsleistungen

Die wesentlichen Eigenschaften von Verkehrsleistungen lassen sich
sieben Qualitdtsebenen zuordnen: Massenleistungsfidhigkeit, Schnellig-
keit, Netzbildungsfdhigkeit, Berechenbarkeit, Bedienungshdufigkeit,
Sicherheit, Bequemlichkeit. Die konkrete Ausprigung dieser Dimensio-
nen oder Teilwertigkeiten ergibt die Verkehrswertigkeit eines Verkehrs-
mittels oder Verkehrssystems. Jedes Verkehrsmittel weist eine andere
Streuung dieser Qualitéten, d.h. ein anderes Qualititsprofil auf. Zwar
ist es maglich, die einzelnen Qualititsebenen durch héheren finanziellen
Aufwand (Kosten) tendenziell zu -erhéhen, doch bilden Kosten und
Preise trotzdem, vor allem aus nachstehenden Griinden, keinen geeigne-
ten Generalnenner des Qualitétsprofils:

— Das Qualititsprofil eines jeden Verkehrsmittels ist nur langfristig,
vor allem _mit Hilfe des technischen Fortschritts, und nur innerhalb
gewisser Grenzen zu verbessern. Kurzfristig ist das gegebene Quali-
tétsprofil kaum verénderbar.

— szteme Effekte erschweren einen operationalen Kostenbegriff und
smf:l — in der Regel als nichtmonetire quantitative und/oder quali-
tative Gréflen — cher als Qualititsebene vorstellbar.

— Marktpreise und betriebswirtschaftliche Kosten weisen gerade im
Verkehr Verzerrungen auf: sie sind iiberwiegend politisch festge-
setzt, ihre sozial- und raumpolitischen Wirkungen stehen im Vor-
dergrund, es kann kaum von vollkommenem Wettbewerb ausgegan-
gen werden, und der hohe Fixkostenanteil und die hohen Mindest-
groBen gestatten keine exakte Kostenermittlung einzelner Trans-
portvorgénge. Eine Abhéngigkeit der Kosten von dem Qualitéts-
profil ist nur fiir einen bestimmten Zeitpunkt und unter unrealisti-
schen Annahmen moglich. In langfristiger dynamischer Sicht sind
funktionale Beziehungen nur innerhalb enger Grenzen und als un-
stetige Funktionen zu bilden. Zudem ist die Wahl des Verkehrs-
mittels ein Entscheidungsvorgang, der sich — wenn Verkehrsleistun-
gen von Unternehmen angeboten werden — am Preis und weniger

Verkehr und Wirtschaftswachstum: Das Konzept von Fritz Voigt 573

an Kosten orientiert. Preise aber sind — wie gesagt — im Ver-
kehrssektor vor allem palitische Preise.

Jedes Verkehrsmittel besitzt eine potentielle Verkehrswertigkéit bei
Ausnutzung seiner optimalen technischen Méglichkeiten. Friihzeitige
begrenzende Festlegungen erschweren jedoch eine spitere maximale
Anpassung an den jeweiligen technischen Entwicklungsstand und ge- .
statten nur das Erreichen einer wesentlich niedrigeren tatsachlichen
Verkehrswertigkeit. Dadurch besitzt jedes Verkehrsmittel {iber langere
Perioden ein charakteristisches mittleres Qualititsprofil als Optimum,
zu dem das Leistungsangebot erfolgt. -

Diese Verkehrswertigkeit ist keine rédumliche DurchschnittsgroBe,
sondern ein konkreter Wert zwischen den beiden Grenzfdllen ,Null“
(keine Verkehrsleistung) und ,Eins“ (vollkommene Leistung eines idea-
len Verkehrssystems).

Um die einzelnen Qualititsebenen einem konkreten Wert zwischen
diesen beiden Grenzfillen zuzuordnen und diese konkreten Teilwer-
tigkeiten miteinander zu einem Gesamtwert zu verkniipfen, wire eine
Transformationsfunktion erforderlich. Die Schwierigkeit einer solchen
Transformation liegt vor allem in der Schitzproblematik qualitativer
GréBen und in dem subjektiven und zeitpunktbezogenen Bewertungs-
hintergrund. Hinzu kommt das sich verdndernde Gewicht der einzelnen
Ebenen im soziobkonomischen Entwicklungsprozef3: zum einen zwischen
den einzelnen Qualitiiten, zum anderen im Rahmen einer Leistungsstei~
gerung der Einzelqualitdt. So diirfte die Bedeutung erhohter Massen-
leistungsfahigkeit und Schnelligkeit fir die frithe Industrialisierung
groBer gewesen sein als diejenige gesteigerter Bequemlichkeit, Sicher-
heit und Bedienungshiufigkeit. Dies gilt sicherlich auch fiir die Ge-
schwindigkeitszunahme von 6km/h (Pferdefuhrwerk) auf 40 km/h
(Eisenbahn) im Vergleich zum Ubergang vom Unter- zum Uberschall-
luftverkehr. Im wirtschaftlichen EntwicklungsprozeB haben sich nahezu
alle technischen Verkehrsmittel auf fast allen Ebenen verbessert. Ein-
zelne Teilwertigkeiten weniger Verkehrsmittel haben dabei inzwischen
real fast den Wert ,Eins“ erreicht (wie z.B. die Geschwindigkeit im
Nachrichtenverkehr, die Netzbildungsfdhigkeit von Hubschraubern,
Hovercrafts und Gelindefahrzeugen).

Die Beziehungen zwischen den Teilwertigkeiten sind durch technisch-
Skonomische Abhingigkeiten bestimmt und zeigen gleich- und gegen-
laufige Abhingigkeiten. Keine Qualitdtsebene ist jedoch wollstindig
durch eine andere substituierbar. Wegen dieser Transformationsschwie-
rigkeiten bildet das Qualitétsprofil eine charakteristische Streuung von
Einzelqualitidten.
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Diesem MaBstab des Verkehrsangebots steht auf der Nachfrageseite
ein Komplex von Anforderungen an die Qualitit von Verkehrsleistun-
gen gegentiber: die Verkehrsaffinitit. Diese »Anforderungen an be-
stimmte Qualitdtsmerkmale zu einem bestimmten Preis, iiber eine be-
stimmte Entfernung zu einem bestimmten Zeitpunkt® sind ebenfalls be-
grenzt substituierbar. Die Beziehungen sind teilweise gegenldufig, teil-
weise gleichldufig. ' k=

Im Rahmen seiner Wahlhandlung im Substitutionswettbewerb zeigt
der Nachfrager ein konkretes Affinitdtsprofil. Dieses wird zwischen dem
Mindestprofil als Summe seiner Mindestanforderungen an die einzel-
nen Qualitédtsmerkmale, damit sich iberhaupt konkrete Nachfrage bil-
det, und zwischen dem Maximalprofil liegen.

Mikrodkonomisch bildet somit die Maximalaffinitit jenes Profil eines
Nachfragers, bei dem dieser seine maximale Nachfrage entfaltet, ma-
krodkonomisch hingegen die Sattigungsgrenze der Nachfrage eines
Wirtschaftszweiges oder Raumes bei optimalem Qualitétsprofil des Ver-
kehrssystems oder Verkehrsmittels. Bei gegebenem wirtschaftlichen
Entwicklungsstand und Zielsystem der Bevilkerung kann diese Nach-
fragemenge durch Qualitétssteigerungen' des Verkehrssystems nicht
mehr erhéht werden. Solche Séttigungsgrenzen existieren hinsichtlich
Einzelqualitit wie Qualitétsprofil. :

Affinitéten sind abhingig von technischen Eigenschaften des Trans-

portgutes sowie von dkonomischen Zwingen und subjektiveq Priferen-
zen der Nachfrager. -

Interaktive Verinderungen von Verkehrswertigkeit und Verkehrs-
affinitét bilden den zentralen Wirkungsmechanismus verkehrsorientier-
ter rdumlicher Entwicklungsprozesse. Je mehr sich Verdnderungen der
Qualitidts- und Kostenprofile auf der Angebots- und Nachfrageseite
decken, desto grofler ist die Gestaltungsfihigkeit raumlicher Prozesse
durch das Verkehrssystem. Fiir das Verstindnis dieses Wechselspiels ist
es wesentlich zu erkennen, daB jeder Wirtschaftszweig und jeder Wirt-
schaftsraum unterschiedliche Affinitdtsprofile aufweist, ‘wobei fiir den
Nachfrager meist nur ein bis zwei Qualititsebenen ‘entscheidend sind
und fiir die anderen das Mindestprofil geniigt. Nicht zuletzt aber kommt
keine Verkehrsleistung zustande, wenn eine Teilwertigkeit nur ,Null“
betrégt oder wenn alle Anforderungen ,,unendlich hoch® sind (bei mini-
malen Kosten). ' ' '

Ein Verkehrssystem mit der Verkehrswertigkeit ,Null“ wire bei-
spielsweise in einer Form denkbar, daB in einem Teilraum keine iiber-
ortlichen Transporte méglich sind. Wegen der damit verbundenen Unfi-
higkeit zur Erweiterung der Ressourcenbasis, des Absatzraumes, des
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technischen Wissens und anderer Wirtschaftsgrundlsgen sind séimtlich.e
Aktivititen auf die Siedlungen selbst beschrinkt. Stagnation auf niedri-
gem Gkonomischen Niveau oder Velrarmung (bei einseitiger.: IBevﬁlke-
rungszunahme) sind unumginglich. Entwicklungsimpulse (w1e_ z.B. k.a—
pazititserweiternde Nettoinvestitionen oder Erfindungen) bl?lben wir-
kungslos, da der Wirtschaftsraum durch den Engpaffaktor ,iiber- oder
zwischendrtlicher Verkehr® nicht vergrdoflert werden_kqnn.

Ein ideales Verkehrssystem mit der Verkehrswertigkeit ,Eins® ist
paradoxerweise ebenso . gestaltungsunfihig. Bei unendlich schnelllt.an,
massenleistungsfihigen, netzbildungsfahigen, beredlenbaren,. \ferfug—
baren, bequemen und sicheren Transportmﬁg]ichkeile.n zum m:'mlmalell
Preis gibt es keine zeitlichen und rdumlichen Produktlonsvortelle_ mehr,
wird jede Anderung des technischen Wissens sofort bekannt, ist d.as
(weil bereits ideale) Verkehrssystem nicht mehr zu verbessern und bie-
tet damit keinerlei Entwicklungsimpulse. Standortvorteile und -nach-
teile werden durch Verkehrsvorgénge sofort ausgeglichen und Entwick-
lungsprozesse — bei rationalem Verhalten aller Entscheidungstr'sige'r —
iiberall moglich. Auch in diesem Fall ist'das Verkehrssystem zu keiner
eigenstindigen Gestaltungsfihigkeit von wirtschaftlichen Prozessen und
Strukturen in der Lage: vielmehr ist es eine gegebene feste Gréfie ohne
Differenzierungsmdoglichkeit. Unter der Voraussetzung, daBl die 'voll—
kommene Markttransparenz durch das Nachrichtersystem zur Eineb-
nung aller rdumlichen Priferenzen gefiihrt hat, erm6glicht ein ideales
Verkehrssystem Monopole der leistungsfdhigsten Unternehmen.

Die gesamtwirtschaftliche Gestaltungskraft eines Verkehrssysftems,
d.h. seine ,Fihigkeit, von einer bestimmten Ausgangslage aus die .be-
stehende Struktur der Wirtschaft umzugestalten und damit Entwick-
lungsprozesse auszuldsen oder laufende Entwicklungsprozesse. umzufor-
men*, ist gleichsam als prozessuales Spiegelbild und Ergebms der Un-
vollkommenheit des Verkehrssystems zu verstehen.

2. Die Einfithrung eines hiherwertigen Verkehrssystems

2.1 Grundmodell und Differenzierungseffekte

Die Einfiihrung eines héherwertigen Verkehrssystems ist mij; hoheren
Transportqualititen verbunden, die im Vergleich zum bisherigen \J_rer-
kehrssystem zu niedrigeren Transportkesten (im umf::tssenc.iein Sinn)
fithren. Bei Transporten, die wegen unzureichender Teilqualititen dt_as
Verkehrssystems bisher nicht durchgefiihrt werden konnten, waren die
Transportkosten somit unendlich hoch. Diese Transportkostengenkurfgen
konnen sich auch in der Nichtminderung der Transportqualitdt zeigen
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und in der bloBen VergréBerung der Markttransparenz durch Nachrich-
tenverbindungen (Marktinformationen).

Werden verschiedene Siedlungen eines Raumes durch ein leistungs-
fdhiges Verkehrssystem miteinander verbunden, fithrt die erhdhte
Markttransparenz der beriihrten Produktionsstandorte und Mirkte zu
einer Preisangleichung im MaBstab der Transportkosten- (und Trans-
portqualititen-) unterschiede sowie vorhandener Priferenzen der
Marktteilnehmer. Bei rationalem Verhalten der Giiterproduzenten und
Nachfrager erméglichen sinkende Transportkosten und/oder steigende
Transportqualitdten (und damit Transportgutqualititen) eine Absatz-
ausweitung auf Fremdmdrkten mit héheren Preisen und/oder geringe-
ren Giiterqualitéten. Sinkt der Preis auf diesen Fremdmirkten unter
das Stiickkostenminimum dort ansé@ssiger Unternehmer (A, G, H), wer-
den diese durch kostengiinstigere Produzenten (F) vom Markt ver-
dringt.

I
Ag Bz C D
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Abbildung A

Hohe Transportkosten kénnen somit Produzenten mit héheren Pro-
duktionskosten (wie B,C,D,E,I...M) vor Konkurrenz (¥) schiitzen.
Diese Wirkungen hingen von der Linienfithrung des neuen Verkehrs-
systems ab: unterschiedliche Linienfithrungen kénnen — je nach der
Streuung von Produktionskosten und Produktqualitéten — zu vollig

anderen rdumlichen Folgeprozessen fiihren (z. B. eine Linienfiihrung I,
F, G, H). '

War die Transportqualitit bisher so gering, daf ein entsprechend
affines Gut seinen Markt nur unter erheblichen QualitétseinbuBen er-
reichen konnte, fiihrte dies bei rationalem Verhalten zu einem gerin-
geren Marktpreis oder sogar zum vélligen Marktverlust. Eine Erhé-
hung der relevanten Teilwertigkeiten (z. B. der Schnelligkeit fiir leicht
verderbliche Giiter; der Sicherheit fiir straBenempfindliche Giiter usw.)
stellt eine erhebliche Senkung der Transportkosten dar und ermdoglicht
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bei Uberlegenheit auf Fremdmirkten entsprechende Absatzausweitun-
gen. Ein &hnlicher Tatbestand liegt vor, wenn die geringe Transport-
qualitdt zu Folgekosten gefiihrt hat, die dem anséssigen Unternehmer
einen Standortvorteil (Service, Reparaturen usw.) verschaffen.

Die Lage im Verkehrssystem (Hauptlinien, Kreuzungspunkte, Zentra-
litdt) und die ortlichen Produktionsbedingungen gewihren einzelnen
Produzenten und/oder Standorten im Raum Vorzugspositionen in Ge-
stalt niedrigerer Kosten. Damit dndert sich aber in allen vom Verkehrs-
system beriihrten Orten die Grenzleistungsfihigkeit des Kapitals bzw.
der Kapitalwert neuer Investitionen. Die kostengiinstigsten Produzenten
konnen unter bestimmten Nebenbedingungen (rationales Verhalten,
keine Priferenzen, homogenes Gut) diese Entwicklungschancen nutzen
und Absatzgebiete und Absatzmenge zu Lasten der kostenungiinstigeren
Produzenten ausdehnen, die bisher im Schutz hoher Transportkosten
lagen. Die Grenze liegt dort, wo die Produktionskostenunterschiede
durch Transportkosten kompensiert werden. Diese fiir kostengiinstigere
Produzenten zusitzliche Nachfrage aus anderen Teilriumen wird in den
begiinstigten Standorten Kapazititserweiterungen anregen. Werden In-
vestitionen vorgenommen, verringern sich die Entwicklungschancen al-
ler jener Unternehmer und Orte, die ohne jene externen Effekte hohe-
rer Verkehrsqualitdt verher die gleichen Moglichkeiten besalen. Von
besonderem Einflufl auf die Investitionsfunktion ist die erwartete Ab-
satzmenge und die Moglichkeit, iiber grofere Produktionskapazititen
sinkende Grenz- und Stiickkostenverliufe (Grofenvorteile, Kostende-
gressionseffekte, steigende Skalenertrége) ausnutzen konnen. Das Er-
gebnis dieser Differenzierungseffekte als Einwirkung des Verkehrssy-
stems auf die Investitionsfunktion (Erster Differenzierungseffekt) sind
Verédnderungen der Produktionsstruktur, gewisse riumliche Konzen-
trationsprozesse und eine réumliche Umverteilung des erwarteten Ka-
pitalwertes neuer Investitionen.

Kaufkraftzustrom und zusétzliche Investitionen (Nettoinvestitionen)
vergroflern das Gesamteinkommen der begiinstigten Teilrdume und sind
auf dem Wege zu den Produktionsfaktoren mit Multiplikatoreffekten
verbunden. Diese Einkommenseffekte konzentrieren sich brennpunkt-
artig auf den Standort von Produktions- und Investitionsvornahme und
schwichen sich — in Abhéingigkeit von der Verkehrswertigkeit des Ver-
kehrssystems — mit steigender Entfernung ab (Zweiter Differenzie-
rungseffekt). Je hochwertiger ein Verkehrssystem ist, desto leichter und
weiter wird ein Pendelverkehr zwischen dem Produktions- und Inve-
stitionsort als Arbeitsort und dem Wohnort als Ausgabeort der Lohn-
und Gehaltsempfénger méglich. Dasselbe gilt fiir die Verteilung der
Zulieferindustrie, Rohstoffzulieferung u.a.

37 Festschrift . ¥, Voigt



578 G. Wolfgang Heinze

Die mit diesen Nettoinvestitionen verbundene erweiterte Produk-
tionskapazitdt bringt die rdumliche Verteilungsproblematik der erhéh-
ten Produktmenge mit sich. Wiederum in Abhingigkeit von der Ver-
kehrswertigkeit des Verkehrssystems bildet sich ein Giiterstrom vom
Produktions- und Investitionsort zu allen im Raum befindlichen Ab-
satzorten sowie ein entsprechender Geldstrom in umgekehrter Rich-
tung. Da Giiter und Kaufkraft mobiler sind als Menschen, wird dieser
Kapazitiitseffekt erheblich weiter reichen und breiter streuen als der
Einkommenseffekt der Nettoinvestition:(Dritter Differenzierungseffekt).
Diese unterschiedliche rdumliche Streuung von Emkom.mens— und Ka-
pazititseffekten dieser Investitionen beinhaltet einen stindigen Kauf-
kraftzuflufi aus den vornehmlichen Absatzgebieten in die Investitions-
gebiete (d.h. diese Kaufkraft der Absatzgebiete stammt aus anders
entstandenen Einkommen oder Vermdgen). Dieser Kaufkraftzustrom
fihrt in den Investitionsgebieten zu einer laufenden Erhdhung der
Grenzleistungsfihigkeit des Kapitals und zu neuen Investitionen.

Kosten- und Qualititsunterschiede in der Verkehrsbedienung gew&h-
ren unterschiedliche Freiheitsgrade in der Wetthewerbsstrategie. Billi-
gere oder bessere Verkehrsleistungen konnen iiber héhere nichtausge-
schiittete Gewinne Selbstfinanzierung und Mdglichkeiten des Uber-
gangs zum Qualititswettbewerb begiinstigen, Preisdifferenzierungen
férdern und unterschiedliche Fihigkeiten zur Qualititsverbesserung und
Diversifikation begriinden. In den vorwiegenden Absatzriumen hinge-
gen fithren die entsprechenden 'Entzugseffékte' von Kaufkraft und Ent-
wicklungserwartungen zu wirtschaftlichen’ Schrumpfungsprozessen
(Vierter leferenzwrungseﬁekt)

2.2 Sekunddrimpulse, . Bremsmechanisnien und
rdumlich ungleichgewichtiges Wachstum .

In den von Differenzierungseffekien begiinstigten Teilrdumen flieBen
die zusé#izlich einstromenden und durch :Nettoinvestitionen entstehen-
den Einkommen zunehmend. in Produktionszweige von Giitern und
Dienstleistungen, die erstens eine héhere Einkommenselastizitit aufwei-
sen (Wachstumsbranchen) und zweitens mit Hilfe von kapazititserwei-
ternden Investitionen rasch sinkende Grenzkostenverldufe ausnutzen
konnen. Die im Rahmen des Engel-Kurvensystems steigenden Bedarfs-
.ebenen sind mit weiteren Investitionen (und ihren Einkommenseffek-
ten) als sektoralen Echoeffekten der Primirinvestitionen verbunden.
Die Nihe kaufkriftiger Nachfrage und die Erreichbarkeitsverhiltnisse
tragen dazu bei, daf} die Standorte der Primérinvestitionen auch zu den
Investitionsstandorten dieser Sekundirimpulse werden. Ballung von
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Kaufkraft, wirtschaftliche Schwerpunktbildung und Lagevorteile fith-
ren zur verstirkten Ansiedlung von Banken und Versicherungen und
zur weiteren Investitionsfinanzierung dieser Kerngebiete. -Rdumliche
Echoeffekte bestehen in der gegenseitigen Stimulation’ der einzelnen
Kerngebiete und ihrer Konzentration von Kaufkraft, von entwicklungs-
trdchtigen Wirtschaftszweigen und von wirtschaftlicher Macht. Die ge-
genseitige Stimulation von Wirtschaftszweigen in und zwischen diesen
Teilrdumen, das Entstehen von Agglomerationsvorteilen und die zu-
nehmende rdumliche Diskrepanz zwischen Einkommens- und Kapazi-
titseffekten lassen Knappheitssituationen entstehen. Zu solchen frithen
Knappheitssituationen zihlt die zeitliche Liicke zwischen zusétzlichen
Einkommen aus Investitionen und dem Nutzungsbeginn der. Kapazita-
ten (Reifezeit), die rdumlichen Engpésse der Flichennutzung und die
sozialen Zusatzkosten. Da diese Nachteile jene Agglomerationsvorteile
aufzehren, begiinstigen sie erneute kapitalintensive Auswege. Standen
bei den Differenzierungseffekten zuerst rdumliche Verlagerungen und °
Umverteilungsprozesse im Vordergrund, so bilden diese Sekundar:m—-
pulse echte Wachstumsprozesse. g

In den benachteiligten Rdumen zeigt sich zuerst ein Verlust von Ent-
wicklungschancen, woraus sich in spiteren Zeitabschnitten Entleerungs-
und Schrumpfungsprozesse entwickeln kénnen, die mit: Kapazitiitsab-
bau und Bevélkerungsabwanderung verbunden sind. Kostensenkungen
durch Lohn- und Gewinnsenkungen beeintrichtigen in der Regel die
regionale Nachfrage und die Entwicklungsfihigkeit (Selbstfinanzierung,
Kreditwiirdigkeit) und wirken fiir rationalisierende wie komplemen-
tdare Branchen eher als Bumerang. Diese regionalen Differenzierungen
kumulieren und entwickeln sich zu Disparitdten.

Langfristige Bindungen und Festlegungen, die unumginglich sind,
aber aus der historischen Entwicklungssituation von Technologien und
Organisationen heraus getroffen werden (miissen), be.eintr&ch'tige_n die
weitere Entwicklungsféhigkeit von dynamischen Systemen. Diese sog.
Anteludialbindungen mit ihren negativen Effekten sind fiir Verkehrs-
systeme (vor allem Verkehrsnetze: Linienfiihrung, Spurweite) typisch.
Sie kénnen durch Gesetze und andere Rechtsnormen, durch den Umfang
bereits vorhandener, kaum verénderbarer Anlagen und durch die zum
Festlegungszeitpunkt bestehenden Eigentums- und Wettbewerbsver—
hiltnisse verursacht werden. :

Entwicklungschancen, die urspriinglich im Gesamtraum verstreut
existierten, konzentrieren sich spiter auffillig auf die Orte der ersten
grofleren Anlagen. Die engbegrenzte MarktgroBe der Friihphase und
eine vorausschauende Kapazititsplanung im Hinblick auf ein gewisses

3
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Wachstum beglinstigen vor allem in Bereichen langfristig sinkender
Grenzkostenverldufe gréflere Erstinvestitionen. Damit werden die Zu-
trittsbedingungen fiir Konkurrenten erschwert und vor allem Komple-
mentirinvestitionen anderer Wirtschaftszweige marktwirtschaftlich sinn-
voll. Im Bereiche des Verkehrs prigt das erste hochwertige Verkehrs-
mittel durch sein technisch-6konomisches Qualititsprofil im Hinblick auf
das Affinitdtsprofil die sektorale und rdumliche Wirtschaftsstruktur in
charakteristischer Weise. Ein spdter hinzukommendes Verkehrsmittel
kann solche erfolgten 6konomischen Prozesse nur noch ablenken und
Strukturen auflockern. Selbst bei erheblicher Uberlegenheit aber wird
es nie jenen Wirkungsumfang'en_tfalten kénnen, wie wenn es zuerst
dagewesen wire (Gesetz der Prioritit). Das bestimmte Qualitdtsprofil
des ersten hochwertigen Verkehrssystems 140t vielmehr eine charakte-
ristische verkehrsmittelspezifische , Kristallstruktur® als regionale Wirt-
schaftslandschaft entstehen, die Traditionskraft entwickelt (Kristallisa-
tionseffekt). '

Der Entwicklungsproze} in den Wachstumskernen (Kernprozell) lebt
einerseits von dem Wechselspiel zwischen Differenzierungseffekien und
Sekunddrimpulsen und andererseits von den weiteren Verbesserungen
des Verkehrssystems, die zu einer fortschreitenden Raumdifferenzie-
rung fithren. Der Grundmechanismus ergibt sich aus der Unvollkom-
menheit des Verkehrssystems: sie ermdglicht erst jene ungleichméfBige
rdumliche Streuung von Einkommens- und Kapazitédtseffekten der In-
vestitionen. Durch diesen laufenden positiven Kaufkraftsaldo werden
die Kerngebiete stdndig extern begiinstigt und zu internen Komple-
mentérinvestitionen angereizt, die auf die yorwiegenden y2lmportge-
biete* zuriickwirken. Wegen der hohen fixen Kosten wird sich die
marktwirtschaftliche Verkehrsbedienung auf die Gebiete mit den
héchsten kurzfristigen Gewinnchancen ausrichten. Dies gilt ebenfalls
fiir die weitere Vermaschung des Streckennetzes und die Intensivierung
der Verkehrsbedienung. Wichst die kaufkréftige Nachfrage in einem
solchen Umfang, daBl neue Wirtschaftszweige entstehen, die wiederum
Investitionen vornehmen und andere Wirtschaftszweige befruchten
kdnnen, ist die Md&glichkeit eines sich selbst ndhrenden Wachstums- und
Entwicklungsprozesses gegeben.  Diese . zunehmende Spezialisierung
setzt eine laufende Anpassung des Qualitétsprofils des Verkehrssystems
voraus. Der Beitrag des Verkehrs ist vor allem darin zu sehen, dal} das
Qualitédtsprofil des Verkehrssystems jene investiven Differenzierungs-
effekte rdumlich geformt hat. Alle neuen Prozesse aber sind rdaumlich
an diese Systemstrukturen und ihre Verdnderungen gebunden. Damit
werden immer wieder dieselben Teilrdume tendenziell besonders be-
giinstigt, benachteiligt und wvernachldssigt. Der Prozefi wiirde enden,
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wenn nicht die rdumliche Unvollkommenheit des Verkehrssystems und
deren weitere Verstirkung die Giiter- und Kaufkraftstréme so rdum-
lich lenken, biindeln und agglomerieren wiirde, dafi in wenigen Kon-
zentrationen zusdtzliche Investitionen kontinuierlich induziert werden.
Insofern endet der Gesamtprozef riumlich auch dort, wo die Qualitét
des Verkehrssystems keinen Verdringungswettbewerb gestattet. Zwar
wird die Unvollkommenheit des Verkehrssystems im historischen Ent-
wicklungsprozefl laufend abgebaut, aber — gemessen am idealen Ver-
kehrssystem — in sehr geringem MaBe. Daher sind Standorte und Wirt- .
schaftszweige mit unterschiedlichen Affinitdten steis gezwungen, ein
Verkehrssystem zu benutzen, das nur in begrenztem MaBe grofe und
kleine Transporte zugleich mit relativ geringen Geschwindigkeiten,
nur zu bestimmten Orten im Raum, zu bestimmten Zeiten, mit gewis-
sem Risiko der Beschiddigung und mit relativer Piinktlichkeit zu Kosten
in bestimmier Héhe durchfiihren kann. Da jedes Verkehrssystem aus
verschiedenen Verkehrsmitteln mit unterschiedlichen Netzstrukturen
besteht, wird die riumlich differenzierte Verkehrswertigkeit ncu_:h deut-
licher.

Die Grenzen sich selbstndhrender Prozesse bestehen (1) in nicht ge-
gebenen oder entfallenden strukfurellen Voraussetzungen und (2) in in-
flationdren Folgen von Knappheitssituationen. Beispiele fiir Faktoren
auBerhalb des Verkehrssektors bilden vor allem steigende Grenzkosten
und sinkende Eririge, Kaufkraftabfliisse in andere Rdume (Kapital-
flucht, steigende Importelastizitdt von Produkten aus anderen Gravita-
tionszentren), dominante Produktionen starrer oder negativer Einkom-
menselastizitit und starre Preiselastizitdten. Was die stéindige inflatio-
nire Gefihrdung betrifft, ist dieser ridumliche Differenzierungsprozefl
und Strukturwandel schon recht frith hiufigen Oszillationsbewegungen
unterworfen. Sie ergeben sich aus der Divergenz zwischen sténdiger
Angebotsverringerung und Xaufkraftzunahme, d.h. aus Angebots-
liicken in den Kernbereichen. Die inflationdiren Liicken fithren iiber
Nachfrageeinbriiche zu krisenhaften Situationen. Auf Grund des vor-
handenen strukturellen Entwicklungsvorsprungs der Wachstumsgebiete
verstdrkt jedoch jede dieser Schwankungen die vorhandene rdumliche -
Differenzierung. Die Eigendynamik der r#umlichen Differenzierung
verfestigt sich durch die zunehmende tkonomische Verdichtung des
Kerns von Wachstumsgebieten und die damit verbundenen Begléitpro-
zesse, da ,die Kernformung Traditionskraft annimmt“. Dem Beitrag
des Verkehrssystems kommt besondere Bedeutung zu. Die Herausbil-
dung und dkonomische Lebensfihigkeit eines Kerns ist immer in er-
heblichem Umfang von seiner Fernerreichbarkeit, seine innere Ver-
dichtung aber von seiner Naherreichbarkeit abhéngig. Je besser das
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Verkehrssystem eines Kerngebietes und seiner Umgebung, desto locke-
rer ist im allgemeinen seine Bebauung. Mit der Kernformung imma-
nent verbundene Begleitprozesse sind zum einen Verdrangungsprozesse
von Wirtschaftszweigen, Unternehmen und ‘Nutzungsfunktionen aus
dem Kerngebiet bzw. Zentrum dieses Kerngebietes in weniger begiin-
stigte Pldtze im Mafistab der Rentabilitit der Bodenfliche. Zum ande-
ren hemmen Anteludialeffekte eine vollstindige Realisierung der ein-
zelwirtschaftlich gilinstigen Siedlungsstruktur.. Raummangel und Ko-
stensteigerungen veranlassen: vor allem schnellwachsende Industrie-
betriebe, unter der Voraussetzung hochwertiger Erreichbarkeitsver-
hiltnisse, aus den Kerngebieten an deren Rénder abzuwandern. Diese
fortwdhrende Ausdehnung einst voneinander entfernter und disperser
Industriestandorte fithrt zu ihrem Zusammenwachsen in Béindern von
Industriestandorten. Die Eigendynamik des marktwirtschaftlichen
Wachstums des Verkehrssystems fiihrt zu stindigen erheblichen Verbes-
serungen der Erreichbarkeitsverhiltnisse und zur verkehrsmiBigen In-
tegration immer grofBerer Wirtschaftsriume. Die Folge bilden grofréiu-
mige Differenzierungsprozesse zunehmender Reichweite im MaBstab
des Verhiltnisses von Verkehrswertigkeit des Verkehrssystems zu den
Verkehrsafflmtaten der ertschaftszwmge

Nachtrigliche erhebliche Verbessemngen der Verkehrsversorgung
von bisher schlechter oder nicht erschlossenen Teilrdumen durch hoch-
wertige Verkehrsverbindungen, _giinstiger'e Verkehrsbedienung und
Senkung der .Transportkosten kénnen in diesen Teilrdumen — ohne
besondere Standortvorteile — zu einem Entleerungsprozef fiihren bzw.
einen solchen beschleunigen. Der wesentliche Grund besteht in dem
Entwicklungsvorsprung der Wachstumsgehiete und in der geringen
Grenzleistungsfihigkeit des Kapitals in diesen zuriickgebliebenen Riiu-
men. Eine Ausnahme bilden — bei Preiswettbewerb — lediglich
arbeitsintensive Wirtschaftszweige, die auch in den Wachstumsgebieten
keine langfristig sinkenden Grenzkostenverliufe ausnutzen kénnen
(Voigt 1960, S. 175—176). ”

. 2.3 Regionale, sektorale und .
verkehrsimmanente Strukturwandlungen

Der dargestellte Differenzierungs-, Wachstums- und Entwicklungs-
prozeB als langfristiger und grofirdumiger Wirkungsverlauf verkehrs-
wirtschaftlicher - Aktivititen ‘zeigt charakteristische ‘raum- und wirt=
schaftszweigspezifische Strukturraster: Réumlich zeigt sich eine ausge-
prigte Differenzierung des Gesamtraumes, der vor Einfiihrung des
hochwertigen Verkehrssystems mrtsc‘hafthch relatw gleichmallig ge-
nutzt wurde, in: -
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— Wachstumsrdume: Teilriume mit steigendem Sozialprodukt als Er-
gebnis externer Effekte, die vom Verkehrssystem geformt wurden.
Wachstum wird in der Regel immer nur von wenigen Wirtschafts-
zweigen getragen. Produktionen inferior gewordener Giiter und
Dienstleistungen bilden einen Entleerungssektor im Wachstums-
raum.

— Riiume sekunddrer Einkommenseffekte: Teilrdume mit steigendem
Sozialprodukt, das jedoch vor ‘allem von Wirtschaftszweigen in gut
erreichbaren Wachstumsridumen erzeugt wird und diesen Rdumen
als Wohnstandorte und Naherholungsrdume zuflief3it.

— Entleerungsrdume: Teilriume mit sinkendem Sozialprodukt origi-
nirer Bereiche und abnehmender Wettbewerbsfihigkeit, deren Ur-
sache Benachteiligungen durch das Verkehrssystem bilden. Diese
negativen Prozesse sind in der Regel langfristiger Natur und wer-
den hiufig erst erheblich verzégert wahrgenommen. ¢ 1l

— Réiume relativ verzégerter Entwicklung: Teilriume, deren wirt-
gchaftliche Entwicklung, aufgrund .von Lagenachteilen im Verkehrs-
system oder von verkehrswirtschaftlichen Maflnahmen gehemmt,
“hinter dem gesamtwirtschaftlichen Durchschniti zuriickbleibt. Bei
niedrigeren Léhnen und Gewinnen bleiben die Unternehmen aber
als Grenzunternehmen erhalten. Hierzu zihlen auch Gebiete mit bo-
den- und naturabhéngigen Wirtschaftszweigen (Bodenschitze, Heil-
quellen, Tourismus), die fur selbstnahrende Entwmklungsprozesse
nicht geniigen.

— Indifferenzriume: 'I'eilri';iu_me; die durch das hochwertige Verkehrs-
system nicht beriithrt und dadurch weder wirtschaftlich beglinstigt
noch benachteiligt werden. . .

Neben diesen raumgestaltenden Wirkungen von Verkehrsinvestitio-
nen zur Férderung der arbeitsteiligen Wirtschaft und zur Befriedigung
von Konsumbediirfnissen ergeben sich aus der Integrationsfunktion
Zentrale Orte mit entsprechendem EinfluB auf die Verkehrswegenetze
und die verflechtungsrdumliche Entwicklung. Zentrale Orte bilden
zwar traditionelle Knotenpunkte des Verkehrssystems, bei erheblichen
regionalen Verinderungen des Verkehrssystems aber bildet die bloBe
Zentralitdtsfunktion im benachteiligten: Teilraum nur einen unzuling-
lichen Schutz vor lefe1enmerungsfolgen, d.h. vor allem Entleerungen.

Die erkungen des Verkehrssystems auf dle Entwlcklung und Strulk-
tur der einzelnen Wirtschaftszweige bestehen in einer Umgestaltung
der meisten beriihrten Gebiete. Mit Hilfe des hochwertigen Verkehrs-
systems war es an verschiedenen Standorten mdbglich, {iber kapitalin-
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{ensive Produktionen Vorteile der Massenproduktion, langfristig sin-
kende Grenzkostenverliufe, sinkende Produktpreise und steigende Ein-
kommenselastizititen auszunutzen, sich durch den Aufbau heterogener
Produkte eigene Mirkte und Firmenwerte zu schaffen und die Pro-
duktqualitit nachhaltig zu verbessern. Die Ausnutzung des technischen
Fortschritts und die durch die nur begrenzte Mobilitit des Arbeits-
kriiftepotentials notwendige Substifution der Produktionsfaktoren Ar-
beit (und Boden) durch Kapital fithrt zu einem Industrialisierungspro-
zef, der auf der Ausnutzung ,produktiver Produktionsumwege”, d.h.
kapital- und verteilungsintensiver Spezialisierung, beruht. Damit wird
das arbeitsintensive Handwerk eniweder zur Anpassung gezwungen,
iiber den Markt geridumt, auf die Reparatur- und Serviceebene redu-
ziert oder in rdumlichen Nischen belassen, die sich aus Unzuldnglich-
keiten des Verkehrssystems ergeben (wie z. B. die Produktion leichiver-
derblicher Waren oder Heimatkunst). Bergbauliche Produktionen bilden
hervorragende Ausgangspunkie von Industrialisierungsprozessen.” Sie
werden jedoch im Rahmen grofirdumiger Differenzierung durch mas-
senleistungsfdhige Verkehrssysteme relativ rasch wettbewerbsunfghig
oder erschopfen sich. Die Landwirtschaft wird im weltweiten Wettbe-
werb in Randzonen lohn- und kapitalextensiver Produktion haltbarer
Erzeugnisse gedridngt und in zentralen Nischen zur kapital- und ar-
beitsintensiven Produktion relativ transportempfindlicher Produkte
gezwungen.

Mit diesen rdumlichen und sektoralen Strukturwandlungen wver-
schieben sich — in den Industriegebieten — auch die Bestimmungsgrd-
fBen der Gestaltungskraft des Verkehrssystems. War fiir den Prozefi-
beginn der lokale Kleinunternehmer charakteristisch, so sind es spiter
vor allem internationale Grofunternehmen als Mehrproduktunterneh-
men. An die Stelle des Preiswettbewerbs tritt spiter in erheblichem
Umfang der Qualitdtswettbewerb, in dem Qualitidt, Werbung, Absatz-
n_iethode und Forschung/Entwicklung die wesentlichen unternehmeri-
schen Aktionsparameter darstellen. Die Transportkosten als Kriterium
unternehmerischer Standortwahl treten zugunsten der Qualitdt der
Verkehrsbedienung fiir Beschaffung, Absatz, Service, Lagerhaltung
u. a. zuriick. ‘Allgemein aber schwindet die Bedeutung des Verkehrs als
Standortfaktor in dem Mafe, in dem das Verkehrssystem immer besser
ausgebaut und als Weltverkehrssystem verdichtet wird. Dies fiithrt zu
Fragen nach der allgemeinen Entwicklungsfiahigkeit von Verkehrssyste-
men als Ursache wie Folge der dargestellten Entwicklung.
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3. Wachstumsgrenzen von Verkehrsmitteln

Dieser Problemkreis bildet — nach den Grundaussagen zur rdumlich-
sektoralen Entwicklung als Funktion von Verdnderungen des Verkehrs-
systems — den zweiten zentralen Bereich der Voigtschen Theorie: die
Eigendynamik im Wachstumsprozefi der Verkehrsmittel.

Die Entwicklung eines neuen Verkehrsmittels ist von endogenen und
exogenen Faktoren abhiéingig. Die endogene Determinante ist seine
eigenstindige Entwicklungsdynamik, die sich aus der verkehrsmittel-
spezifischen technisch-6konomisch-historischen Produktions- und Orga-
nisationsstruktur, dem Umfeld und iibergeordneten Instanzen ergibt.
Exogene Faktoren bilden die Marktsituation, der technische Fortschritt
und die staatliche Verkehrspolitik.

Fiir die Durchsetzung eines neuen Verkehrsmittels ist — neben mili-
tdrischen und politischen Triebkréften — marktwirtschaftlich das Aus-
mabB seiner Uberlegenheit itber das bestehende System entscheidend.

Dabei geniigt in der Regel die erhebliche Qualititsverbesserung einer
Ebene. Die weitere Entwicklung des Verkehrsmittels wird im wesent-
lichen von der Nachfrageentwicklung nach seinen Leistungen und von
seiner Eigendynamik bestimmt. Neben die Substitution bereits vorhan-
dener Nachfrage tritt die Schaffung und Weckung zusitzlicher Nach-
frage im Rahmen der dargestellten riumlich-sektoralen Entwicklungs-
prozesse. Dabei schaukeln sich Verbesserungen des Verkehrssystems
und wirtschaftliche Wachstums-, Erweiterungs- und Konzentrationspro-
zesse gegenseitig auf. Das Rentabilitétssireben im Verkehrssektor, aber
auch politisch-militérische Triebkréfte, fithren dabei zu einer stédndigen
Ausweitung der Angebotsstruktur. Der damit verbundene Netzausbau
wird immer nachfrageschwiichere und deshalb weniger rentable Netz-
abschnitte umfassen. Wachstumskonzentrationen der Hauptstrecken,
verzogerte Entwicklungsprozesse entlang der Erweiterungsstrecken,
langfristige Entleerungsprozesse an den spéteren Sekundéirstrecken und
sinkende Erwartungen kennzeichnen den Weg zur Sittigungsgrenze. Je-
des Verkehrsmittel durchlduft deshalb eine individuelle logistische
Wachstumskurve vom Typ

a

Y=]_ + eb-ct

Diese Wachstums-, Sittigungs- oder Diffusionsfunktion eines Ver-
kehrsmittels bildet eine Teilfunktion der historischen Entwicklung des
gesamten Verkehrssystems. Die historische Entwicklung eines Ver-
kehrssystems ist gekennzeichnet durch eine stindige — wenn auch mo-
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dal, zeitlich und rdumlich ungleichmiBige — Erhshung seiner Verkehrs-
wertigkeit auf allen Qualitits- und Kostenebenen.

Diese Entwicklung der Verkehrswertigkeit von 0 bis 1, zum Zeitpunkt
t, im Zentrum ausgehend und zum Zeitpunkt t, das Verkehrssystem im
Gesamtraum umfassend, setzt sich somit aus dhnlichen Teilkurven fiir
die einzelnen Teilsysteme (= Verkehrsmittel) und deren einzelnen Teil-
wertigkeiten (einzelne Qualitdten, Kosten) zusammen.-Am Kurvenver-
lauf werden die Zonen progressiver, proportionaler und degressiver Zu-
nahme der Verkehrswertigkeit im Zeitablauf deutlich.

Abbildung B

Hier wird die zentrale Bedeutung von Verkehrswertigkeit und Ver-
kehrsaffinitédten fiir die Voigtsche Entwicklungskonzeption erneut deut-
lich: Das Wachstum eines Verkehrsmittels ergibt sich wiederum aus
dem Grad seiner Unvollkommenheit gegeniiber dem idealen Verkehrs-
system. Im konkreten Einzelfall heifit dies: aus dem Grad seiner Uber-
legenheit iiber vorhandene und spdter neu aufkommende. Diese Ent-
wicklungsféhigkeit von der Einfithrung bis zur Sittigung ergibt sich
marktwirtschaftlich vor allem ‘aus den technisch-6konomischen ‘Gren-
zen des Verkehrsmittels, aus der Entwicklung der Verkehrsaffinititen,
aus dem Ausreifungszustand des Verkehrsmittels bei seiner Einfithrung
und aus dem Einfithrungszeitpunkt des hherwertigen Verkehrssystems
in Relation zum Entwicklungszustand des {iberkommenen. Fiir die Kon-
tinuitdt der Gesamtfunktion ist wichtig, daB das Wachstum des jeweils
nachfolgenden Teilsystems schon: vor Erreichen des Sittigungspunktes
des iiberkommenen Teilsystems beginnt. Hat ein Verkehrsmittel seinen
Sattigungspunkt noch nicht erreicht, ist es-— nach Voigt — fiir ein fol-
gendes héherwertiges Verkehrssystem leichter, sich durchzusetzen, Zu
diesem Zeitpunkt hat das nun iiberkommene Verkehrsmittel noch nicht
sein hochstes Qualitétsniveau und seine gréBte Machtposition erreicht,
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seine rdumliche und sektorale Prigung ist weniger stark, und die Dy-
namik von ihm induzierter ‘Wachstumsprozesse ist gréfler. Je nach
Uberlegenheit des neuen Verkehrsmittels wiirde dann der — niedri-
gere — Sittigungspunkt frither erreicht oder aus der Wachstumsfunk-
tion eine Sittigungsgerade oder sogar ein absoluter Abstieg werden.

Dies fithrt zum Zusammenhang zwischen Veridnderungen des Ver-
kehrssystems mit seiner Eigendynamik und der systemnotwendigen
Dynamik des wirtschaftlichen Entwicklungsprozesses. Mit diesem drit-
ten zentralen Bereich der Voigtschen Theorie schliefit sich der Kreis.

4. Verkehrswachstum und Systemdynamik

Jedes Verkehrsmittel tendiert im Rahmen seiner Sattigungsfunktion
mit zunehmender Vervollkommnung und rdumlicher Ausdehnung zu
einer sinkenden Gestaltbarkeit rdumlicher Prozesse und damit zu einem
Gleichgewichtszustand. Ein solcher Zustand ist erreicht, wenn der Wer-
tigkeitsvorsprung eines neueingefiihrten Systems vom Restraum rela-
tiv aufgeholt ist oder sich die Gesamtstruktur an die ,,Stérung” der Er-
reichbarkeitsverh&ltnisse angepafit hat. Das Nacheinander, Miteinan-
der und Nebeneinander von Verkehrsmitteln unterschiedlicher (histo-
risch meist steigender) Verkehrswertigkeit, die laufende Verbesserung
neueingefiihrter Angebotsformen bis hin zu ihrer Siitigungsgrenze und
die Wirkungen von laufenden Verdnderungen organisatorischer Mali-
nahmen bilden aber — je nach ihrem Gewicht — prinzipiell stidndige
Storungen dieser Gleichgewichtstendenz. Da das marktwirtschaftliche
System vom Ausnutzen derartiger Vorzugsstellungen lebt, sind mit je-
der rdumlichen Veridnderung der Verkehrswertigkeit tendenziell auch
ein Anreiz oder Impuls fiir rdumliche Folgeprozesse und wiederum
Riickkopplungen zum Verkehrsbereich verbunden.

Ein rdumlicher Gleichgewichtszustand wére damit nur bei einem un-
verdnderten Verkehrssystem méglich: zum einen, da sich makrotkono-
misch langfristig dann Erwartungen und Planungen decken und sich
niemand zur Revision seiner Einzelplanungen veranlafit sehen wiirde,
zum anderen, weil das Verkehrssystem dann zum Datum geworden
wire und von ihm also keine Storungen rdumlicher Verteilungspro-
zesse mehr ausgingen. Von solchen Stérungen aber lebt das marktwirt-
schaftliche System. HE ' ' R S

Die Gestaltungskraft eines neu hinzukommenden Verkehrsmittels
stort dieses relative Gleichgewicht. Da dieser markiwirtschaftlichen Dy-
namisierung die Trdgheit vorhandener Strukturen und Formen entge-
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gensteht, ist der Umfang der Verédnderung entscheidend, d. h. die Uber-
Ie-genheit des neuen gegeniiber dem bestehenden System. Je geringer
diese Differenz ist, desto stdrker macht sich das Beharrungsvermégen
gegebener Standortverteilung bemerkbar. Jede Verdnderung der Ver-
kehrs- und Raumstrukturen durch ein Verkehrsmittel bildet somit
gleichzeitig ein Hindernis fiir die Entwicklungsmdglichkeiten des spiter
kommenden und eine erhdhte Anforderung an dessen Leistungs- und
Entwicklungsfahigkeit. Aus diesem Grunde ist der Zeitpunkt .der Ein-
fithrung eines neuen Verkehrsmittels im Hinblick auf den Entwick-
lungsstand des bestehenden Systems so wichtig. Mit anderen Worten:
je frither, desto gréfer ist das relative Gewicht der Anderung.

’Die Entwicklung eines Verkehrsmittels ist durch eine erhebliche
Eigengesetzlichkeit gekennzeichnet. Den zentralen Faktor bildet die
charakteristische technisch-6konomische Grundstruktur der Verkehrs-
mittel. Jedes neue Verkehrsmittel tritt in einem bestimmten Ausrei-
fungsgrad (seines errechenbaren Endzustandes) in die Wirklichkeit ein
und trifft unter bestimmten historischen Rahmenbedingungen des Ge-
se'lmtsystems auf ein bestehendes Verkehrssystem noch gewisser tech-
nisch-tkonomischer Entwicklungsfahigkeit. Diese technisch-konomische
Grundstruktur eines Verkehrsmittels ist dabei derartig charakteristisch,
daf sich die einzelnen Verkehrsmittel in ihrer historischen Entwicklung
— unter marktwirtschaftlichen Bedingungen — auch gegen staatlichen
Widerstand letztlich doch jeweils ihren charakteristischen institutionel-
len, rechtlichen und tarifarischen Rahmen schaffen. n,Die volkswirt-
schaftliche Gestaltungskraft des Verkehrssystems, die aus dem Zusam-
menwirken der Gestaltungskrifte der einzelnen Verkehrsmittel er-
Tr.‘zichst. ist in einem volkswirtschaftlichen EntwicklungsprozeB, den sie
iiberhaupt erst ermdglicht, oft sogar ausldst, aber stets in hohem Aus-
rr':aB gestaltet und schlieBlich begrenzt, also eine Variable innerhalb
einer durch die eigenstindige Entwicklungsdynamik festgelegten Band-
breite“. (Voigt 1960, S. 278).

5. Grundpositionen, Interpretationen und Konsequenzen
des Voigtschen Erklirungskonzepts

5.1 Entwicklung und Wachstum

) Sein Entwicklungsparadigma, seine theoretische Konzeption und
jene §pezifischeu Besonderheiten fithren Voigt zur Verkehrsdefinition,
zZu sellner Interpretation von Nachfrage und induziertem Neuverkehr,
zu seinem Menschenbild, zu seinen verkehrspolitischen Forderungen
und zu seinem Bewertungskonzept. Von zentraler Bedeutung ist dabei
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sein Verstindnis von Wirtschaftswachstum im ProzeB wirtschaftlicher
und gesellschaftlicher Entwicklung.

Handelt es sich bei Wachstums- oder Schrumpfingsprozessen um
quantitative Vorgénge, so interpretiert Voigt ,Entwicklung® als einen
Vorgang quantitativer und qualitativer Verénderungen eines sozialen
Systems. Entwicklung ist bei ihm ein vieldimensionaler irreversibler
Vorgang, der notwendigerweise einen geistigen ProzeR einschliefit.
Diese komplementiire, geistige Komponente umfafit vor allem die An~
passungsfihigkeit der ProzeBbeteiligten (und Betroffenen) und ihre
,moralischen und politischen Grundhaltungen und Reaktionen“ (Voigt
1973, S.65). Wichst diese komplementire geistige Komponente nicht
mit, so wirkt sie wie ein limitationaler Faktor im Rahmen des Ertrags- -
gesetzes: das steigende materielle Versorgungsniveau ruft zunehmend
sinkende Nutzungsempfindungen hervor. Die Folgen derartiger Dis-
proportionalitit sind Wohlstandskriminalitdt und Zivilisationsmiidig-
keit. ,War dagegen die Auseinandersetzung mit dem steigenden So-
zialprodukt fruchtbar — ein ProzeB, der verhéltnisméBig viel Zeit be-
notigt und im Problem des Generationswechsels besondere Erschwer-
nisse findet, die hiufig zu revolutioniren Gegenbewegungen fithren —,
so formt sich jeweils eine neue Basis dieser Art von Ertragsgesetz”
(Voigt 1973, S.65). Fiir die marktwirtschaftliche Entwicklung der letz-
ten 150 Jahre habe sich immer wieder eine solche, jeweils hohere
Grundlage des ,Bewertungshorizonts ergeben. ,Dennoch gab es im
Verlauf dieser Entwicklung Zeitabschnitte, in denen das geistige Be-
wuBtsein nicht im erforderlichen MaBe verdndert wurde oder das
Wachstum zu schnell vonstatten ging® (Voigt 1973, S. 66).

Vor diesem Hintergrund ist sein theoretisches Credo zu sehen: Die
Verbesserung des Verkehrssystems schafft liber betriebswirtschaftliche
Transportkostensenkungen und Qualititsverbesserungen nur fiir Wirt-
schaftseinheiten bestimmter Teilriume Vorzugsstellungen. Diese Ent-
wicklungschancen bilden externe Vorteile. Ein Verkehrssystem kann
niemals so gut sein, daB der gesamte Raum ,gleichmiBig befruchtet®
wird. Riumliche Differenzierungsprozesse kénnen kumulative makro-
tkonomische Folgeprozesse entstehen lassen. Diese Folgeprozesse kon-
nen auf Grund ihrer immanenten ProzeBdynamik zu sich selbst erhal-
tenden Wachstumsprozessen fithren. Auch wenn Verinderungen des
Verkehrssystems schlieBlich nicht mehr den Schliisselfaktor bilden, un-
terliegen die raumlichen Wirkungen der Investitionen (als Wachstums-
motor) weiterhin einem verkehrssystembedingten Reichweitenunter-
schied von Einkommens- und Kapazititseffekt. Diese Reichweite aber
wird durch Verbesserungen des Verkehrssystems laufend erhght.
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5.2 Besonderheiten

Diese Funktionszusammenhinge bilden die Ursache wie Folge von
Besonderheiten des Verkehrssektors. Fehlende Lagerfihigkeit der Pro-
duktion, hohe fixe Kosten und die Tendenz zur Instabilitit der Ver-
kehrsmirkte sind auch in anderen Wirtschaftszweigen zu finden, bilden
aber Anpassungsschwierigkeiten, die im Verkehr gehduft auftreten,
Spezifische Besonderheiten des Verkehrs aber bilden seine Unabding-
barkeit als technisch-6konomisches Bindeglied jeder differenzierten
Wirtschaft und Gesellschaft, die Gestaltungskraft des Verkehrssystems
und das zeitliche, rdumliche und nutzerspezifische Auseinanderfallen
von einzel- und volkswirtschaftlicher Rentabilitit. Das Marktversagen
im Verkehr — mit seinen monopolistischen Teilmirkten — gewéhrt
Marktpreisen allein nicht nur sehr geringe Aussagefihigkeit, sondern
verhindert geradezu volkswirtschaftliche Optimalitit in Verfolgung
einzelwirtschaftlicher Rentabilititskalkiile. Hinzu kommen die Kollek-
tivguteigenschaften des Verkehrs: Nutzer lassen sich von der Nutzung
der Verkehrsinfrastruktur héufig nicht ausschlieBen, die Nutzung von
zahlreichen Verkehrseinrichtungen durch einen Nutzer behindert hiu-
fig kaum den Nutzen anderer, Unteilbarkeiten des Inputs und Outputs
fiihren zu steigenden Skalenertrigen und externe Effekte lassen sich
kaum internalisieren.

Aus dieser Interpretation von Verkehrsleistungen im Dienste ge-
samtwirtschaftlicher Entwicklungsprozesse stellen betriebswirtschaft-
liche Gewinne fiir Voigt {iberhohte Erlose dar und damit eine verrin-
gerte volkswirtschaftliche Gestaltungskraft. Verluste hingegen ermig-
lichen eine kiinstlich {iberhéhte Gestaltungskraft. Die' Konsequenz bil-
det eine gemeinwirtschaftliche Verkehrspolitik.

5.3 Verkehr und Verkehrswdchstum

Die Erhaltung der Prozefidynamik und der rdumliche Disparititen-
ausgleich zur Systemstabilisierung bilden fiir Voigt ' die langfristigen
Hauptziele verkehrspolitischen Instrumenteinsatzes. Die zentrale Be-
deutung von investiven, die Verkehrswertigkeit moglichst stark erhs-
henden MaBnahmen fithrt zu einem allgemeinen ‘und einem entwick-
lungsrelevanten Verkehrsbegriff. Verkehr ist fiir Voigt prinzipiell die
Uberwindung von Raum durch Personen, Giiter und Nachrichten iiber
jede Entfernung, wobei er den innerhiuslichen Verkehr ausdriicklich
erwdhnt. Aus seiner theoriebedingten Sicht und aus der Wachstums-
perspektive seiner Zeit aber steht fiir ihn der motorisierte physische
Verkehr im Mittelpunkt. Seine Verkehrstheorie ist genetisch gliterver-
kehrsbezogen; der Personenverkehr wirkt’ nicht nur aufgesetzt, son-
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dern ist auch theoretisch (giiterverkehrs-)abgeleiteter Natur. Im Ge-
gensatz zur empirisch-historischen Darstellung (Voigt 1965) ist dlf".‘ Rolle
des Nachrichtenverkehrs in seiner rdumlichen Entwicklungstheorie auf-
fallig knapp gehalten.

Induzierter Neuverkehr ist in seinem theoretischen Gesamtkonzel?t
die notwendige Begleiterscheinung ridumlicher Wachstumsprozesse, die
mit rdaumlicher Differenzierung und sektoralem Strukturwandel ver-
kniipft sind. Mit steigendem wirtschaftlichen Entwidklungsstand nimmt
das davon abhiingige zusiitzliche Giiterverkehrsaufkommen im Rahmen
weltweiter Verschiecbungen ab (Transportelastizitédt). Mit zunehmender
Konzentration der Produktionsstandorte und begrenzter menschlicher
Anpassungsbereitschaft im Wohnverhalten steigen jedoch die mittleren
Transport- und Reiseweiten. Hinzu kommt das Wachstum von Perso-
nenverkehr als superiorem Konsumgut und infolge steigender Integra-
tion von Staat und Gesellschaft. Im Rahmen der Entwidclungsdynam.ik
des Verkehrssystems bildet Verkehrswachstum somit die positive Dif-
ferenz zwischen der Gestaltungskraft des neuen und des iiberkomme-
nen Verkehrsmittels in Gestalt steigender Verkehrsnachfrage (Voigt
1960, S.87, 91, 94; Voigt 1973, S.405 ff.). ,Eine Verbesserung der Ver-
kehrswertigkeiten, also der Qualititen von Verkehrsleistungen, (fithrt)
zu immer lingeren Verkehrsstrémen...* (Voigt 1973, S. 373).

5.4 Dynamischer Bewertungsansatz

Entwicklungstheoretisches Gesamtkonzept und Gkonomisches B"e— )
griffs- und Bewertungsraster bilden bei ihm eine Einheit. Erkenntnis-
ziel und Zweck menschlichen Wirtschaftens ist die Verbesserung des
wirtschaftlichen Versorgungsniveaus durch wirtschaftliches Wachstum.
Wirtschaftswachstum aber ist langfristig nur durch einen gleichzeitigen
geistigen KomplementirprozeB stabilisierbar. Rdumlich ist dies? markt-
wirtschaftliche Entwicklung einerseits an rdumliche Differenzierungen
durch Vorzugsstellungen gebunden, aber erfordert zu seine-r Stabilisie-
rung andererseits stdndig eine gewisse rdumliche und soziale Umvefr-
teilung. Der Beitrag des Verkehrssektors zu diesem Prozell besteht im
Entstehen von Entwicklungschancen, d. h. in mdglichen Vor- und Nach-
teilen direkter und indirekter Art, kurz- und langfristig, sozialprodukt-
wirksam oder nicht, freiwillig oder erzwungen. Diese Mehrdimensio-
nalilit fithrt zu einem dynamischen wachstumsorientierten Bewer-
tungsansatz (Ubersicht).

Dieses Schema ist auf riumliche Entwicklungsprozesse im Gefolge

von Anderungen des Verkehrssystems ausgerichtet. Durch die Du'efini—
tion von ,Entwicklung® bilden simtliche Anpassungen von Individuen
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Kategorie und Abgrenzungskriterium

Negative Effekte

Positive Effekte

Interne sozialproduktwirksame
Kosten/Ertrige

Monetidrer Aufwand und Ertrag
in den Wirtschaftsrechnungen
der Betreiber (Unternehmen
und Haushalte)

Betriebswirtschaftliche Kosten

Verzehr von Giitern und Dienst-
leistungen im Dienste von Raumiiber-
windungsvorgingen, in Geldeinheiten
fiir die Erstellung des Sozialproduktes
durch Wirtschaftseinheiten
(Verursacher)

Betriebswirtschaftliche Ertrige

Ertrdge von Raumiiberwindungs-
vorgingen in Geldeinheiten fiir die
Erstellung des Sozialprodukts. Diese
Ertrége bilden das Ergebnis des -
Leistungsverzehrs der jeweils
gleichen Wirtschaftseinheiten
(Verursacher)

Externe sozialproduktwirksame
Kosten/Ertriage

Monetirer Aufwand und Ertrag
in den Wirtschaftsrechnungen
anderer Wirtschaftseinheiten
(Unternehmen und Haushalte)

Soziale Kosten

Verzehr von Giitern und Dienst-
leistungen im Dienste von Raumdiiber-
windungsvorgingen in Geldeinheiten
fiir die Erstellung des Sozialproduktes.
Diese Kosten sind unmittelbar und
unbeabsichtigt mit der Entstehung des
Sozialprodukts verbunden, aber treffen
andere Wirtschaftseinheiten als ihre
Verursacher. ®

Verzehr von Giitern und Dienst-
leistungen des Staates und anderer
gesellschaftlicher Organe im Rahmen
von Raumiiberwindungsvorgéingen
durch oder fiir den Wirtschaftsprozef3
(z. B. staatliche Verkehrspolitik im
Dienste der Wirtschaftspolitik,
Verkehrsforschung; Verkehrspolizei;
Verkehrserziehung)

Anderer Verzehr von Giitern und
Dienstleistungen fiir Raumiiber-
windungsvorgénge im indirekten
Zusammenhang mit der Entstehung
des Sozialprodukts (z. B. Behinderten-
transport; Tarifermédfigungen fiir
Bediirftige)

Verlagerte Ertrige

Ertrige von Raumiiberwindungs-
vorgéingen in Geldeinheiten fiir die
Erstellung des Sozialprodukts. Diese
Ertrdge sind unmittelbar mit der
Entstehung des Sozialprodukts
verbunden, aber fliefen anderen
Wirtschaftseinheiten zu als ihren
Verursachern.

Externer Nutzenentgang oder
Nutzenzuwachs auflerhalb der
monetédren Wirtschaftsrechnung
von Wirtschaftseinheiten
(Unternehmen und Haushalte)

Nutzenentgang (Deterioration)
Nutzenentgang als Differenz zwischen
der tatséichlichen und einer mdoglichen
produktiven Verwendung gegebener
Produktionsfaktoren, verursacht durch
Raumiiberwindungsaktivititen
anderer. Opportunitédtskosten entspre-
chender Nutzenausfall, aber vor allem
auf gqualitativen subjektiven schwer
meBbaren Nutzenentgang gerichtet,

z. T. monetarisierbar.
(Konsequenterweise wiren entspre-
chende negative Begleiterscheinungen
von Verkehrsleistungen zu nennen,
soweit sie auflerhalb der monetiren
Wirtschaftsrechnung von Wirtschafts-
einheiten bleiben. Beispiele: Verkehrs-
ldirm, Gefihrung von Leben und Ge-
sundheit, Minderung von Erholungswert)

Nutzenzuwachs (Social Benefits)
Nutzenzuwachs fiir die Allgemeinheit
oder soziale Gruppen, verursacht
durch Raumiiberwindungsaktivitéiten
anderer. In erster Linie keine
monetiren GréBen, wenn auch z. T.
monetidr bewertbar (z. B. Zeiterspar-
nisse). Hiufig nichtmonetarisierbare
Erhshung des Wohlbefindens (z. B.
Verringerung von Verkehrsldrm,
Erhshung der Bequemlichkeit von
Verkehrsleistungen).

Beeintrichtigung vorhandener oder
Entstehen zusitzlicher Entwicklungs-
chancen fiir Teilréiume, Sektoren,
Unternehmen und Haushalie

Beeintriachtigung von Entwicklungs-
chancen einer Ausgangslage durch
Verdnderungen des Verkehrssystems
oder Aktivititen der Verkehrspolitik
(Detrection).

Nur in Marktwirtschaften.

Verstidrkung vorhandener und
[nduktion neuer Entwicklungschancen
und Entwicklungsimpulse durch
Verdnderungen des Verkehrssystems
oder Aktivitdten der Verkehrspolitik.
Thre Nutzung fithrt zu internen und
externen Kosten, Ertrégen und
Nutzen.

Vernichtung und Hemmung von
Entwicklungsimpulsen fiir Teilrdume,

Sektoren, Unternehmen und

Haushalte

Zerstirung, Abschwiichung oder
nachteilige Anderungen von Impulsen
durch ein Verkehrssystem, seine
Anderungen oder verkehrspolitische
Aktivititen (Derogation). Impulse sind
im Ggs. zu Chancen Krifte, die
+Anderungen erzwingen, mag der
Betreffende sie wiinschen oder nicht,
sie bemerken oder nicht* (1973, S. 165).
Beispiel: Vernichtung der wirtschaft-

lichen Existenzgrundlage und Bevilke-
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an Systemdnderungen vermutlich dann keinen Nutzenentgang, wenn
sie entwicklungsnotwendig sind. Ob dies gegeben ist, wenn verkehrs-
seitig gebotene Entwicklungschancen nicht als solche erkannt und/oder
genutzt wurden, muBl offen bleiben. Obwohl eine Reihe unerwiinsch-
ter Begleiterscheinungen von Verkehrsleistungen — wie Wasser- und
Luftverschmutzung, Verkehrslirm, Unfallrisiko, Zerstérung natiir-
licher Landschaften — noch 1973 von Voigt sehr knapp behandelt wer-
den, lassen sie sich als Deteriorationen logisch einfiigen. Thre Problema-
tik sozialprodukterhshender, -neutraler und -senkender Funktion ist
analog derjenigen sozialer Kosten (als sozialproduktwirksame mone-
tire Effekte). ,,So bringt die Entwicklung des Verkehrssystems oft vor-
Ubergehend nicht vermeidbare zusitzliche soziale Kosten hervor, die
aber gleichzeitig zu einer Erhhung des Sozialprodukts fithren. Dieses
Wachstum wére nicht eingetreten, hiitte die Politik das Entstehen der
zusdtzlichen sozialen Kosten verhindert. Denken wir z. B. an die sozialen
Kosten vor allem der Frithzeit der Eisenbahn oder des StraBenver-
kehrs“ (Voigt 1973, S. 161). Damit sei der Verkehrspolitik aber heute ein
nieuer wesentlicher Verantwortungsbereich entstanden.

3.5 Verkehrs- und regionalpolitische Konzeptionen

Aus dieser raumwirtschaftlichen Entwicklungskonzeption leiten sich
eine Reihe von verkehrs- und regionalpolitischen Konsequenzen ab, die
sich im wesentlichen dem Begriffspaar »Lrhaltung der marktwirtschaft-
lichen Dynamik sowie Stabilisierung von Wirtschaftssystem und Ver-
kehrssektor” zuordnen lassen. Hauptziel verkehrspolitischen Handelns
ist die Maximierung des Gemeinwohls, d. h. in seiner konkreten mone-
liren makrodkonomischen Teilvariante: die Maximierung des Sozial-
produkts (Voigt 1973, S. 62; Voigt / Tietzel 1978, S. 1353). Das Sozialpro-
dukt aber reprisentiert das Gemeinwohl nur partiell. Zerstérende Ne-
beneffekte versehen deshalb die Frage mit groBem Gewicht, ob mit dem
Wachstum des Sozialprodukts auch die Wohlfahrt der Bevilkerung
steigt (Voigt 1979, S. 15).

Gesamtwirtschaftlich soll die Verkehrspolitik die Gestaltungskraft —
in Kenntnis ihrer Grenzen — wachstumserhéhend und disparititenver-
mindernd einsetzen. Um in Entwicklungslindern extreme Entleerungen
im Gefolge von Differenzierungsprozessen zu verhindern, muB hier
eine ErschlieBung des gesamten Staatsgebietes im Vordergrund stehen,
die sich bewuBt von kurzfristigen Rentabilitdtserwiigungen 16st (Voigt
1960, S.309 ff.; 1973, S. 225). In hochentwickelten industrialisierten
Volkswirtschaften hingegen wird eine bedarfsorientierte und auf gleich-
zeitigen Disparitiitenabbau gerichtete Politik empfohlen, die ohne ge-
meinwirtschaftliche Elemente nicht auskommt. Die zentrale marktwirt-
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schaftliche Funktion des Verkehrs besteht fiir Voigt in der sténdigen
wZerstorung” jener Gleichgewichistendenzen und in der rdumlichen
Polarisierung des wirtschaftlichen Kriftefeldes. Da die Marktwirtschaft
von solchen Differenzierungen lebe, gelte es iiber unternehmerische
Gewinnanreize stindig neue Vorzugsstellungen im Raum zu schaffen.
Zur Erhaltung der Systemstabilitidt ist aber oft nur eine begrenzte -
rdumliche Differenzierung erwiinscht. Kurzfristig ist dies zwar ein Pro-
duktivitdtsverlust, der aber langfristig véllig andere, wenn auch schwie-
rig zu prognostizierende Perspektiven haben konne. '

Der Einsatz verkehrspolitischer Instrumente dient somit (1) dem
Zerstoren von stationdren Ausgangslagen oder tendenziellen Gleichge-
wichtslagen, (2) der Anpassungsplanung an den entwicklungsprozessual
kumulativ entstehenden Neubedarf an Verkehrsleistungen und (3) dem
kompensatorischen Disparitéitenabbau, méglichst durch Erzeugung von
Ungleichgewichten auBlerhalb der Wachstumsrdume. Dabei sind eine
Reihe von Einschrinkungen und Grenzen verkehrspolitischer Tatigkeit
zu beachten: (1) Da die makrotkonomische Struktur eines Industrie-
standorts nur multifaktoriell erklirt werden kann, sind Verbesserun-
gen des Verkehrssystems lediglich als indirekte Anreize zu sehen, die
sowohl mit direkten Anreizen fiir den Unternehmer als auch mit an-
deren Infrastrukturverbesserungen zu verkniipfen sind. (2) Der Erfolg
des verkehrspolitischen Instrumentariums ist vor allem von der jewei-
ligen rdumlichen , Resonanzfihigkeit“ abhingig, d.h. von der Fihig-
keit der betreffenden Region, Echoeffekte induzierter Differenzierungs-
wirkungen zu erzeugen (Voigt 1979, S. 14 £.). Preispolitisch sollten der-
artige regional- und sozialpolitischen Ziele auf eine kostenunabhiingige
Tarifgleichheit im Raum gerichtet sein, mit der Méglichkeit zu regional-
und gruppenspezifischer Preisdifferenzierung. (3) Die technisch-tkono-
mische Grundstruktur der Verkehrsmittel bestimmt maBgeblich den
Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln und ist verkehrspolitisch nur
innerhalb gewisser Grenzen beeinflulbar. (4) Differenzierungsprozesse
sind riickblickend deutlich erkennbar, aber nur néherungsweise zu pro-
gnostizieren. (5) Erschwerend sind grenziiberschreitende Prozesse, wobei
aullenhandelspolitische und verkehrspolitische MaBnahmen #hnlich
wirken. (6) MaBlnahmen staatlicher Verkehrspolitik bilden das gewich-
lete Ergebnis von Uberlegungen, die von einer Vielzahl von Personen
unterschiedlichsten Alters und Herkunft unter Zeitdruck angestellt
werden. Diese Uberlegungen aber sind von persénlichen Erfahrungen
des Einzelnen aus seiner Vergangenheit entscheidend beeinfluBt. Damit
ist die staatliche Politik nur begrenzt oder kaum in der Lage, genera-
tionenlange Entwicklungsprozesse objektiv richtig zu erkennen und der
tatséchlichen Lage entsprechend angemessen zu reagieren.

ag
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Der Erhaltung der verkehrssektoralen Stabilitit dient die Ordnungs-
politik. Sie strebt die Schaffung von: Wettbewerbsbedingungen an, die
dem einzelnen Verkehrsmittel eine maximale Entfaltung seiner Lei-
stungscharakteristik gestatten. Neben der Koordinierung von Preisen
und der Harmonisierung von Kosten steht die Planung und Koordina-
tion der Investitionen im Vordergrund. Investitionsplanung ist erfor-
derlich, um Verkehrsleistungsangebot und Verkehrsleistungsbedarf
langfristig aufeinander abzustimmen, die Koordination ist die Auswahl
zugunsten der Alternative mit dem héchsten Nettonuizen (Voigt / Tiet-
zel 1978, S. 1354). _ _ '



