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Zur geplanten Autobahn A 20

1 Zur geplanten Autobahn A 20
11 Streckenfiithrung und Planungsstand

Der geplante Neubau der Autobahn A 20 ist als Projekt Nr. 10 Bestandteil des 1992 von der
Bundesregierung aufgelegten Programms ,,Verkehrsprojekte Deutsche Einheit®. Die Fernstra-
Be verbindet die wirtschaftlichen Zentren Wismar und Rostock in Ost-West-Richtung sowie
die strukturschwachen Gebiete Vorpommerns in Nord-Siid-Richtung. Die Autobahn erhilt im
Osten AnschluB an die A11 (Berlin-Stettin), im Westen an die A1 (Hamburg-Liibeck). An den
BaumaBnahmen sind neben der Bundesrepublik Deutschiand die Lidnder Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein beteiligt. Bautrdger ist die DEGES
GmbH beziehungsweise deren vorgenannten Gesellschafter.

Das Linienbestimmungsverfahren der A 20 in den neuen Bundesléndern ist abgeschlossen.
Bis zuletzt strittig waren vor allem die Umfahrung der Stadt Liibeck (nérdliche oder siidliche
Umfahrung), die 6kologisch sensible Querung der Peene bei Jarmen und die Streckenfithrung
im Raum Neubrandenburg. Das Planfeststellungsverfahren erfolgt abschnittweise, die Ab-
schnitte sind weitestgehend identisch mit den Verbindungen zwischen den einzelnen An-
schlustellen. Das Planfeststellungsverfahren ist in Teilbereichen abgeschlossen, in einigen
Streckenabschnitten (z.B. Wismar - Ost bis A 19 bei Rostock) sind die Planfeststellungsver-
fahren noch in Gang. Bei drei planfestgestellten Abschnitten (Schonebeck bis Grevesmiihlen;
Giitzkow bis Jarmen, bei Liibeck) wurden verwaltungsgerichtliche Klagen angestrengt.

1.2 Siedlungsstruktur des Landes Mecklenburg-Vorpommern

Fiir die Verkehrsinfrastrukturentwicklung besitzt die Siedlungsstruktur und damit die raumli-
che Verteilung sowie die funktionale Verflechtung zwischen den Siedlungen eine grofie Be-
deutung. Geprigt wird das Land Mecklenburg—Vorpommem durch die groBen Wohnplitze
und kleinen Dérfer (Einwohnerzahl bis 350). Diese machen 85 % aller Orte im Land aus, das
von allen Bundeslindern die geringste Einwohnerdichte hat (80 Ew/km® 1994 vorauss. ca. 75
Ew/km’ 2000). Zwei Drittel der Bevolkerung des Landes leben in Stidten, die nur zwei Pro-
zent der Orte ausmachen. Mehr als ein Drittel der Bevélkerung wohnt in einem Siedlungs-
band, das sich von Schwerin iiber Wismar nach Rostock erstreckt.

Die Bevolkerungsentwicklung ist vor allem in den nordlichen und 6stlichen Landesteilen
rickldufig, jedoch in einem geringerem MaBe als dies 1991 prognostiziert wurde. Jiingere
Studien gehen insgesamt von einem Riickgang von derzeit 1,9 Mio. Einwohner auf ca. 1,7
Mio. Einwohner im Jahre 2010 aus, wihrend &ltere Studien (Prognos) einen Riickgang auf 1,4
Mio. erwarteten. Ende 1994 lebten 1,832 Mio. Einwohner in Mecklenburg—Vorpommerm. In
den Bereichen Greifswald/Stralsund und Neubrandenburg wird mit einem wesentlich deutli-
cheren Riickgang der Bevélkerung gerechnet als im Raum Schwerin und Rostock.
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13  Argumente fiir und gegen den Bau der A 20

In der Folge soll kurz ein Uberblick iiber die wesentlichen Argumente aufgefiihrt werden, die
sich mit der A 20 beschaftigen.

Pro-Argumente

In den Werbebroschiiren der Autobahnbefiirworterl finden sich vor allem die folgenden Ar-
gumente fiir den Bau der Ostsee~Autobahn:

1. Die positive wirtschaftliche Entwicklung in den neuen Bundeslédndern hingt demnach ab
von:

- der ErschlieBung strukturschwacher Regionen,

- der Ansiedlung von Unternehmen und damit der Schaffung von Arbeitsplitzen,
- der Schaffung konkurrenzfahiger Wirtschaftszentren,

- der ErschlieBung neuen Mirkte in den Ostlichen Nachbarstaaten.

2. Die A 20 schlieit eine Liicke im deutschen (européischen) Strafennetz durch die Verkniip-
fung der A 1 und der A 11. Damit wird u.a. die Anbindung des Landes an die Ballungsriume
Berlin, Stettin, Liibeck und Hamburg erreicht.

3. Die A 20 bringt Entlastung fiir die teilweise extrem belasteten Stadtdurchquerungen durch
Umfahrungsméglichkeit. Konkret wird hier vor allem die B 105 und die Ortsdurchfahrt Wis-
mar genannt. In Wismar sammelt sich der Verkehr aus den Rdumen Schwerin und Rostock in
Richtung Liibeck.

4. Die schlechte Erreichbarkeit (der Kiistenregion von Mecklenburg—Vorpommermn) behindert
die wirtschaftliche Entwicklung mit der Folge hoher Arbeitslosigkeit, geringer Investitionsté-
tigkeit und verstirkter Abwanderung.

5. Die A 20 verbindet die Hifen Mecklenburg—Vorpommermns mit dem Hinterland und ver-
stirkt damit die Entwicklung der Hafenstandorte und des Transits in den Ostseeraum.

6. Mit der Autobahn und dem Riigen—Zubringer wird es auch fiir Berliner attraktiv, ein ver-
lingertes Wochenende in Riigen oder Usedom zu verbringen, es konnten damit “leicht doppelt
so viele* 2Arbeitsplitze im Tourismus entstehen als es gegenwirtig der Fall ist.

7. Der Bau der Autobahn fiihrt zu 950 zusitzlichen Arbeitsplitzen in der Bauphase und zu
6.340 Arbeitsplitzen wihrend der Betriebsphase.

1vgl. DEGES 1995
2 DEGES 2.a.0.,S.15
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Kontra—Argumente

Die Argumente der Gegner der A 20 sind vielfiltig, wobei die Spannweite der Argumente von
der grundsitzlichen Ablehnung jeden Autobahnneubaus aus umweltpolitischen Griinden, der
Infragestellung der Bedarfsanalyse und dem konkreten Verlauf der Autobahn reicht.

1. Die Grundlagenuntersuchungen des Verkehrsprojektes werden in Frage gestellt:

— 50 waren die Ethebungsmethoden nicht angemessen, mit der Konsequenz erheblicher Uber-
schitzungen des Verkehrsvolumens

— die vorgenommene Potentialanalyse beziffert zwar die maximal verlagerungsfihigen Ver-
kehre, macht aber keine Aussage iiber die tatsichlich zu erwartenden Verkehre.

2. Besondere Kritik wurde dahingehend deutlich, da8 z.B. die Prognosen bei gleichen Daten-
grundlagen in aufeinanderfolgenden Versionen der Gutachten zu deutlich verdnderten (er-
hohten) Ergebnissen kommen.

3. Fragwiirdige Prognosen zum Wachstum des Verkehrsaufkommens und problematische
Einschitzungen: so werden auf der Strecke zwischen Liibeck und Wismar ca. 50.000 KFZ/d
fiir das Jahr 2010 erwartet, gegeniiber tatsdchlich gezihlten 17.000 Kfz/d im Jahr 1992. Fir
die Strecke Liibeck — Kiel werden im Jahre 2010 ca. 15.000 Kfz/d erwartet.

4. Die Entscheidung iiber den Bau der A 20 sei schon frithzeitig gefallen, bevor iiberhaupt die
Daten und Fakten entsprechend iiberpriift worden seien. Insofern miisse die A 20 als Projekt
des ,,Aufschwung Ost“~Programms betrachtet werden, dessen Symbolkraft letztlich den Bau
begriinden solle. Die genannten Verdnderungen der Prognosedaten sei demzufolge nichts an-
deres als die Legitimation einer politisch gewollten Entwicklung.

5. Kostenunterschitzung: Die Kosten fiir die A 20 sind deutlich zu niedrig angesetzt worden.
So sind insbesondere die fiir den Abschnitt der A 20 in Schleswig—Holstein angesetzten 165
Mio. DM deutlich zu gering.

6. Uber eine urspriinglich mitgeplante Variante Kiistenautobahn A 20 sollten nach den Pro-
gnosen einige tausend Pkw mehr fahren als iiber die Autobahn Berlin~-Hamburg.3

7. Die traditionellen Verkehrsstréme in Mecklenburg laufen nicht in Ost-West, sondern in
Nord-Siid-Richtung. Die Autobahn hitte bei der vorgegebenen Zielsetzung einer Ost-West-
Verbindung in Mecklenburg—Vorpommern deutlich ndher an der Kiiste verlaufen miissen, der
Endpunkt wire in diesem Fall Stralsund gewesen und nicht Stettin. Eine Entlastung der B 105
ist ab Rostock in 6stlicher Richtung nicht zu erwarten, da die Autobahn hier vom Verlauf der -
kiistendheren - B105 abweicht.

3 zit. nach Kuhbier a.a.0. S. 15
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8. Der Zusammenhang zwischen Verkehrsentwicklung und wirtschaftlicher Prosperitit ist bei
weitem nicht so eindeutig, wie dies von den Befiirwortern der Autobahn behauptet wird. Das
beste Gegenbeispiel befindet sich mit der Autobahn Rostock—Berlin in unmittelbarer Nach-
barschaft zum geplanten Autobahnprojekt. Die A19 verlauft iiber weite Stecken durch Gebie-
te, deren wirtschaftliche Entwicklung noch hinter den neu zu erschlieBenden zuriickbleibt.

9. Die Querung der Peene bei Jarmen zerstort eine der letzten intakten FluBlandschaften in
Deutschland.

Vorgehensweise

Die Pro und Kontra Argumente sollen im weiteren Verlauf unter den folgenden Gesichts-
punkten vertieft untersucht werden:

e der Wissensstand iiber Verkehrsinfrastrukturen und die damit moglicherweise zusammen-
hidngende wirtschaftliche Entwicklung,

¢ die Basisdaten der Bundesverkehrswegeplanung zu den Perspektiven der wirtschaftlichen
Entwicklung,

e die Situation und Perspektiven der Wirtschaft Mecklenburg—Vorpommerns, mit besonderer
Beriicksichtigung des Tourismus,

¢ die Nutzen—Kosten Analyse der und deren Problemlagen, unter besonderer Beriicksichti-
gung von Natur und Landschaft.
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2 Raumwirksamkeit des Strukturwandels und 6konomische Bedeutung der A 20
2.1  Zur Einfithrung: Riumliche Steuerung der 6konomischen Entwicklung

Gegenstand dieses Kapitels ist die Uberpriifung der These, inwieweit regionales Wirtschafts-
wachstum und regionale Beschiftigung iiber Verkehrsinfrastrukturinvestitionen gefordert
werden kénnen und welche Rolle dieser vermutete Sachzusammenhang beim Bau von Ver-
kehrswegen spielt. Im Hintergrund dieser Thematik steht die Grundpriamisse von Raumord-
nung (starker planungsbezogen) und Regionalpolitik (starker 6konomisch angelegt) iiber die
Steuerbarkeit der Marktentwicklung und die rdumlichen Verteilungswirkungen staatlicher
Infrastrukturpolitik 4

Nachfolgend geht es um die Uberpriifung dieser These mit Blick auf die 6konomische und
regionalpolitische Bedeutung des Verkehrswegebaus, aufgezeigt am Beispiel der A 20. Dabei
lassen sich zunidchst drei Betrachtungsebenen unterscheiden:

e erstens geht es um die direkte Stimulans 6konomischen Wachstums durch die Ansiedlung
von Betrieben und die Induzierung regionaler Wertschépfung (Mikrobene),

e zweitens geht es um die mehr oder weniger indirekte Verbesserung der Standortqualitit,
gemessen an den "harten" Standortfaktoren wie Steuervorteile, Gewerbeflichen oder Ver-
kehrserreichbarkeit (Makroebene),

e drittens geht es um die mittelbare Verfolgung dieses Ziels durch Verbesserung der lokalen
und regionalen Standortbedingungen (Qualifizierung der Arbeitskrifte, Wirtschaftsklima,
etc.).S

Die praktischen Erfahrungen von Raumordnung und Regionalpolitik - wie sie iiber die letzten
Jahrzehnte in den alten Bundesldndern und nun auch in Ostdeutschland gemacht wurden -
lassen, ebenso wie die immer schon sehr strittige theoretische Diskussion, nicht den Schluf3
zu, in Verkehrsinvestitionen zwangslaufig tragende Impulsgeber fiir die 6konomische Ent-
wicklung zu sehen. Trotzdem lebt in den neuen und alten Bundeslidndern die These wieder
auf, der Ausbau der (Straen-) Verkehrsinfrastruktur sei eine zwingende Voraussetzung fiir
den wirtschaftlichen Aufbauprozel bzw. wiirde eine sich selbst tragende regionale Entwick-
lung erst moglich machen. Dies hat nur sehr bedingt mit den erheblich verinderten 6konomi-
schen und wettbewerbspolitischen Rahmenbedingungen zu tun, die zweifellos einen grofen
EinfluB} auf die anstehende Fragestellung ausiiben.

4 Sie besitzt einen wichtigen ideengeschichtlichen Bezugspunkt im Keynesianismus: Nach der klassischen Arbeitsteilung erbringt
der Staat Vorleistungen im Bereich der Infrastruktur, die dann unternehmerische Investitionen und in deren Folge Wachstums-
und Beschiftigungseffekte nach sich ziehen.

5 Einen weiteren Standardgegenstand dieser Diskussion bilden die von den direkten, i.d.R, staatlichen Investitionen zB. im Ver-
kehrswegebau ausgehenden Beschéftigungs- und Verteilungswirkungen. Diese bleiben hier jedoch unberiicksichtigt, da diesbe-
ziigliche Effekte kiinstlich erzeugt werden und auch durch jede andere beliebige Ma3nahme hervorgerufen werden kénnten.
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An dieser Stelle soll eine Auseinandersetzung mit den wesentlichen Argumenten gefiihrt wer-
den, und zwar bestehen aus drei wichtigen Schritten:

e erstens aus der Frage nach der inhaltlichen bzw. theoretischen Schliissigkeit der vorgetra-
genen Argumentation,

e zweitens aus einer Auswertung des vorliegenden empirischen Befundes zur rdumlichen
Wirkung von Infrastrukturinvestitionen,

e drittens aus der Suche nach den méglichen Konsequenzen fiir eine angemessene (d.h. dko-
nomisch und dkologisch tragfahige) Strategie integrierter Raumentwicklungspolitik.

Zum besseren Verstindnis der zugrundeliegenden Sachverhalte ist dieser Abschnitt jeweils in
einzelne Unterkapitel gegliedert, denen unsere Kernaussagen in Thesenform vorangestellt
werden. Basis unserer Uberlegungen sind Auswertungen der einschligigen Literatur. Zusitz-
lich herangezogen wurde eine aktuelle Zusammenstellung des Center for Energy Conservati-
on in Delft (NL) im Auftrag von "Transport & Environment" (T&E 1996).

2.2  Autobahnen als 6konomischer Impulsgeber
Gegenstand und Logik der Grundannahmen dieser These

Im Kern geht es bei der anstehenden Frage erstens darum, welche Vorstellung von realen
Entwicklungszusammenhdingen und ihrer Steuerung in der Regionalokonomie herrscht und
inwieweit dieses Bild den heutigen Verhdltnissen tatsichlich angemessen ist; zweitens geht es
um die Frage der Induktion unternehmerischen Verhaltens als Folge staatlicher Infrastruk-
turpolitik. Auf beiden Ebenen, so unser Befund, greifen die traditionellen Methoden und Er-
klirungsansdtze nur unvollstindig: Die reale wirtschaftliche Entwicklung einer Region wird
nur sehr ausschnitthaft dargestellt, und das unternehmerische Verhalten ist letztlich eine
»black-box", d.h. es ist weder monokausal erklirbar und prognostizierbar noch eindimensio-
nal - etwa iiber angebotsseitige Infrastrukturpolitik - steuerbar. Infrastruktur ist eine notwen-
dige, aber bei weitem nicht hinreichende Voraussetzung wirtschaftlicher Entwicklung und in
ihrer Wirkung nicht voraussehbar. Sie kann sich sehr vielschichtig auf den wirtschaftlichen
Erfolg von Regionen auswirken, wobei das breite Spektrum von ,, produktiv“ bis ,, kontrapro-
duktiv“ reicht, eindimensionale Festlegungen etwa fiir den Strafienbau sind mit regionaléko-
nomischen Argumenten nur schwach bzw. sehr allgemein begriindbar.

Die wirtschaftliche Entwicklung einer Region im Vergleich zu anderen Teilrdumen wird mit
verschiedenen Parametern gemessen. Einer der dabei gebriuchlichen Indikatoren ist das
Bruttoinlandsprodukt, ein anderer der Industriebesatz, ein dritter die Beschiftigungsentwick-
lung. Mit der Messung dieser Indikatoren wird versucht, Unterschiede in der regionalen Ent-
wicklung (sogenannte Disparititen) zu analysieren und zu interpretieren sowie schlieBlich
auszugleichen und auf diese Weise neue Entwicklungschancen zu er6ffnen.

Diesen Indikatoren ist a) gemeinsam, daB sie nur einen sehr begrenzten Ausschnitt aus der
realen Entwicklung abbilden. Sie werden nicht deshalb verwendet, weil sie besonders aussa-
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gekriftig sind, sondern in Ermangelung brauchbarer bzw. besserer Alternativen; b) 148t sich
mit ihnen erst recht nicht auf zukiinftiges Verhalten von Unternehmen prognostisch schlieBen
bzw. dieses aus Modellkonstruktionen ableiten. Infrastrukturpolitik ist Angebotspolitik, die
Optionen erdffnet und Nutzen sowie Kosten raumlich neu verteilt. Sie kann jedoch keine Ga-
rantien auf bestimmte Entwicklung abgeben und sie kann Unternehmen nicht zwingen, eine
bestimmte Entscheidung zu treffen (die einen tuns, die anderen nicht).

Betrachtet man den langfristigen Verlauf des 6konomischen Strukturwandels im Licht der
strukturpolitischen Bemiihungen, so sind die SchluBfolgerungen fiir Gestaltungsansatze rela-
tiv eindeutig: Die Zeit der staatlichen Investitionslenkung ist ebenso definitiv vorbei wie es
keine eindeutigen Erkldrungen fiir Erfolg und MiBerfolg im 6konomischen Wettbewerb gibt.
Bei steigenden Unsicherheiten und zunehmend eingeschrinkten 6ffentlichen Budgets wird es
immer unwahrscheinlicher, da der Staat umfassende Standort- und Infrastrukturvorsorge
treffen kann. Damit wéchst die Notwendigkeit zur selektiven Forderung, d.h. der Verkehrs-
wegebau tritt automatisch in Konkurrenz zu anderen Standortfaktoren und verliert den Status
als bevorzugtes Handlungsfeld, das er in dieser These beigemessen bekommt.

Vor allem der Verlauf regionaler Prozesse hingt von sehr vielen verschiedenen, komplex
miteinander verkniipften Faktoren ab, die sich kaum quantifizieren lassen und nicht kausal
(also urséchlich) auf eine bestimmte Faktorwirkung zuriickgefiihrt werden konnen. Zwischen
der erwarteten und der realen Wirtschaftsentwicklung gibt es einen weder theoretisch noch
empririsch belegbaren Zusammenhang: Okonomische Entscheidungen resultieren nun einmal
aus dem Kalkiil privater Unternehmen und individueller Wahrnehmungen, die sich rein ratio-
nalen Bewertungen nicht selten entziehen. GesetzmiBigkeiten zwischen der Entscheidung A
und den unterstellten Effekten B und C kénnen somit nicht hergeleitet werden. M.a.W.: Wenn
in einem bestimmtem Raum bestimmte Voraussetzungen zur Giiterproduktion erfiillt sind,
dann miissen noch lange nicht diese oder jene definierten Wirkungen erzielt werden. Stand-
ortentscheidungen beruhen faktisch zu einem gewissen - aber nicht quantifizierbaren - Teil auf
einer grundsitzlichen regionalpolitischen Bedeutung der Verkehrswege. Politische Ziele las-
sen sich damit aber nur in begrenztem Umfang realisieren.6 Generell ist auch eine Ubertra-
gung der Grundannahmen von Entwicklungstheorien auf die Situation in gut ausgestatteten
Industrielindern bzw. -standorten fragwiirdig, da die Wirkungen der Infrastrukturen mit
wachsendem Ausstattungsniveau relativ nachliBt (s.u.).

6 "Verkehrsinvestitionen wirken hochst asymmetrisch im EntwicklungsprozeB: zusitzliche Verkehrsinvestitionen fiihren allein

kaum zu entsprechenden Entwicklungsimpulsen, wihrend fehlende Verkehrsinfrastruktur jedoch sehr deutlich ansonsten vorhan-
dene Entwicklungsimpulse ersticken kann" (Frerich 1984).
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23 Verkehrswege im Gesamtsystem der (staatlichen) Infrastrukturpolitik -
Makrosperspektive

Verkehrsinfrastrukturen sind nur ein Teil der Sachkapital-Infrastrukturen und diese nur ein
Teil des gesamten Standortfaktorspektrums. Die Sachkapital-Infrastrukturen, der sogenannte
"Kranz" der klassischen, wirtschaftsnahen Standortfaktoren, setzt sich zusammen aus Tele-
kommunikation, Verkehrsinfrastruktur und Einrichtungen der Versorgung und Entsorgung.
Einseitige Standortverbesserungen im Bereich Verkehr bleiben wirkungslos, wenn die ande-
ren Bereich nicht parallel entwickelt werden. Es gibt keinen Grund fiir eine Vorrangposition
des Verkehrssektors gegeniiber anderen.

Eine Beurteilung der Verkehrsinfrastrukturen aus makro6konomischer Sicht erfordert zu-
nichst eine Betrachtung der Gesamtheit der fiir die wirtschaftliche Entwicklung mafgebenden
Infrastrukturen. Dazu geh6ren neben den Sachkapitalinfrastrukturen auBerdem die sogenann-
ten haushaltsorientierten und die humankapitalorientierten, also die auf das Leistungspotential
des Menschen bezogenen Infrastrukturen (Bildung, Qualifizierung). Hinzu kommen Faktoren
die wie geographische Lage und die Lagegunst im Raum. Biehl (1991) nennt als Bestim-
mungsgroBen des regionalen Entwicklungspotentials die wirtschaftsgeographische Lage, Ag-
glomerationsgrad und Siedlungsstruktur, die sektorale und die regionale Wirtschaftsstruktur.
Darauf hat der Verkehr nur einen begrenzten Einflu8: Infrastruktur ist immer nur einer von
mehreren Bestimmungsfaktoren des regionalen Entwicklungspotentials und muf3 daher immer
in diesem Gesamtzusammenhang gesehen werden.

Dieser Ansatz wird auch von der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumord-
nung (BfLR) geteilt, die im Rahmen der Neuabgrenzung von Fordergebieten der Gemein-
schaftsaufgabe "Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur" (GRW) eine Neuberech-
nung von Infrastrukturindikatoren vorgenommen hat und in diesem Zusammenhang Ausstat-
tungsmerkmale und Ausstattungsunterschiede in der Infrastrukturversorgung aller Arbeits-
marktregionen ermittelt. Ausgewihlte Indikatoren waren die

*  Sachkapitalinfrastrukturen (Verkehr, Telekommunikation, Ver- und Entsorgung),
gewichtet mit Faktor 40

*  Humankapitalinfrastrukturen (Ausbildung, berufliche Bildung und Weiterbildung,
Qualifizierung), gewichtet mit Faktor 40

* Haushaltsorientierten Infrastrukturen (Kinderbetreuung, Schulen, haushaltsbezogene Ver-
und Entsorgung), gewichtet mit Faktor 20.

Dabei wurden folgende Aussagen zur Verteilung und Bedeutung der Infrastruktur in den alten
Bundesldndern als Grundtendenzen getroffen:

* Infrastruktur ist und bleibt ein zentraler Bestimmungsfaktor regionalwirtschaftlicher
Entwicklungsprozesse. Infrastrukturinvestitionen sind potentiell standortbildend.
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*  Regionales Wachstumsniveau und Beschiftigung sind umso hoher, je besser die
Ausstattung mit Potentialfaktoren ist (Lage, Verdichtung/Agglomeration,
Wirtschaftsstruktur). Regionalforderung als Infrastrukturforderung kann mithin nur ein
Element eines umfassenden, alle relevanten Politikbereiche integrierenden Ansatzes zum
Abbau von Standortnachteilen sein.

* Aus regionaler Sicht sind vor allem diejenigen Infrastrukturbereiche regional- und raum-
ordnungspolitisch bedeutsam, bei denen a) allgemein anerkannter Nachholbedarf besteht,
b) besonders groBe regionale Ausstattungsdisparititen (Unterschiede) bestehen, c) die
Personalintensitit von MaBnahmen besonders hoch ist (Beschiftigungswirksamkeit) und
d) regionale Moglichkeiten und Erfahrungen zur wirksamen Koordination bestehen.

Die Verkehrsinfrastrukturen sind eben nur ein Teil der Sachkapital-Infrastrukturen und diese
nur ein Teil des gesamten Standortfaktorspektrums. Die Sachkapital-Infrastrukturen gehbren
zum sogenannten "Kranz" der Klassischen, wirtschaftsnahen Standortfaktoren, er setzt sich
zusammen aus Telekommunikation, Verkehrsinfrastruktur und Einrichtungen der Versorgung
und Entsorgung. Hickel und Priewe (1991) nennen insgesamt sieben Faktorenbiindel, von
denen die wirtschaftliche Entwicklungskraft einer Region auf Angebotsseite abhingt: Arbeit
einschlieflich der benétigten Qualifikationen, Kapital, Management, Forschungs- und Ent-
wicklungspotential, Infrastruktur, "Weiche" Standortfaktoren, rechtliche und staatliche Rah-
menbedingungen.

Infrastrukturpolitik wird auch auf der Makroebene immer mit regionalen Zielen betrieben.
Insofern ist die Anwendung der skizzierten Faktorenbiindel im regionalen Entwicklungsfeld
zu beriicksichtigen. Die zentrale These der "engpaBorientierten Regionalpolitik" ist, dal be-
reits das Nicht-Vorhandensein eines dieser Faktoren auch die Wirksamkeit aller anderen be-
eintrachtigt. Hinzu kommt die Tatsache, daB die Infrastrukturversorgung der Wirtschaftsrdu-
me in der (alten) Bundesrepublik auf hohem Niveau liegt und gravierende Engpisse aus re-
gionalpolitischer Sicht von wenigen Ausnahmen abgesehen nicht mehr bestehen (These von
der ,,Ubiquitit der Infrastrukturausstattung'). Man geht davon aus, da groBriumige Neubau-
bzw. Erweiterungsmafinahmen im StraBennetz in den alten Lindern nicht mehr mit den er-
wiinschten zusitzlichen dkonomischen Wohlfahrtseffekten einhergehen, da die Versorgung
mit Infrastrukturen im ganzen Land im wesentlichen gleich gut ist. Eine allgemeingiiltige
Anwendung der These von den ,Engpissen® geht zudem an den Besonderheiten der jeweili-
gen betrachteten Region vorbei: je nach Ausstattungsmerkmalen sind es ganz unterschiedliche
Faktoren, die Stirken und Schwichen eines Raumes ausmachen und Anla8 fiir regionalpoliti-
sche Aktivititen geben. Welche dieser Faktoren konkret "wachstumshemmend" sind, bedarf
feinkdmiger Strukturuntersuchungen, die das gesamte Standortfaktorenbiindel umfassen und
die vorgeschlagenen Manahmen in ihren Vor- und Nachteilen abwégen.

In Ostdeutschland gibt es mit Blick auf die Infrastrukturen in Teilbereichen einen objektiven
Anpassungsbedarf. Inwieweit eine entsprechende Unterversorgung gezielte strukturpolitische
Konsequenzen nach sich zieht, wird vor dem Hintergrund der spezifischen Ausgangssituation
der Region Mecklenburg—Vorpommern an anderer Stelle diskutiert. Wenn auch allgemeine
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Wachstumseffekte auf der Makroebene durch staatliche Infrastrukturvorleistungen nicht gene-
rell von der Hand zu weisen sind, so ist die gezielte Induzierung regionaler Entwicklungsim-
pulse iiber diesen MaBnahmenset nach vorliegenden Erfahrungen sehr zweifelhaft.

24  Empirische Bewertung der Infrastrukturpolitik aus regionaler Sicht -
Mesoperspektive

Grundvoraussetzung einer plausiblen Abschitzung moglicher regionaler Wirkungen der Infra-
strukturen ist die Klirung des Problemverstindnisses. Ausgangspunkt des hier diskutierten
Problems ist der Befund, daB sich die bundesdeutschen Wirtschaftsriume in der Vergangen-
heit sehr unterschiedlich entwickelt haben. Bei der Suche nach den Ursachen fiir diese Dispa-
rititen spielten anfangs einfache Erkldrungsmuster eine groBe Rolle; so war einer der Stan-
dardsitze der regionalen Strukturpolitik und -analyse iiber Jahre hinweg, da ,,alte Branchen
und Betriebsstrukturen fiir diese Entwicklungsunterschiede hauptverantwortlich seien; kon-
statiert wurde ein ,,Siid-Nord-Gefille“, das diese Interpretation angeblich belege. Neue Pro-
dukte neuer Branchen sowie eine modeme Infrastruktur wiirden diese Nachteile hingegen
auszugleichen vermogen.

Ein genauerer Blick auf den 6konomischen Strukturwandel und seine rdumlichen Wirkungen
hat in der Zwischenzeit gezeigt, daB Branchenkrisen (z.B. bei Kohle und Stahl), fehlende In-
frastruktur oder ein unterdurchschnittlicher Besatz an neuen Technologien regionale Krisen
nicht hinreichend erkliren konnten. Es wurde vielmehr deutlich, daf der strukturelle Wandel
bestimmte Voraussetzungen auf regionaler und lokaler Ebene hat, die iiber die klassischen
Standortfaktoren (Lagegunst, Branchenstruktur, Infrastruktur) weit hinausgehen: Es hat im-
mer auch mit dem Handeln der Menschen zu tun, mit der Fihigkeit, neue Entwicklungen zu
erkennen und sich rechtzeitig darauf einzustellen, mit dem Vermogen, laufende Stromungen
fiir eigene Ziele zu nutzen, statt wie die Lemminge vermeintlichen Trends hinterherzulaufen
und dabei erfolglos zu bleiben.”

Eine sehr umfangreiche Analyse und Bewertung der Bestimmungsgriinde regional unter-
schiedlicher Beschiftigungsentwicklung wurde von Brécker und Peschel (z.B. 1989) geleistet,
die hier nur in ihren wesentlichen Ergebnissen rezipiert werden soll. Dabei wurden die ver-
schiedensten Parameter in Regressionsrechnungen auf ihre empirisch nachweisbaren Wirkun-
gen hin untersucht. Sowohl im sekundiren Sektor (Industrie) als auch im tertidren Sektor
(Dienstleistung) wurden die folgenden EinfluBgroBen betrachtet: Agglomerationsvor- und -

In diesem Kontext ist auch die Diskussion um die sog. “Endogenen Potentiale” von Bedeutung, die seit den 70er Jahren gefithrt
wird. Dort wurden die funktionsrdumlichen Zuweisungen der Landesplanung kritisiert, gefordert wurde stattdessen eine stirker ei-
genstindige Entwicklung speziell im lindlichen Raum. Ausgehend von den $konomischen Problemen der Peripherie’ und den De-
fiziten der Regionalpolitik wurde eine sozial- und umweltorientierte Perspektive erarbeitet, die an den natur- und kulturriumlichen
Besonderheiten der Regionen ansetzte und auch nicht-6konomische MeBzahlen zur Bewertung einer Region anlegte (Motivation
und Qualifikation der Menschen, regionale Geschichte und Tradition, lokale Politik- und Konfliktfdhigkeit). Eigenstindigkeit im
Sinne 6konomischen Erfolgs war hier sicher begrenzt; tragende Elemente des “neuen” RegionalbewuBtseins wurden aber vorweg
formuliert und begriindet. Probleme der Erreichbarkeit und des neoklassischen industriellen Modells der Raumentwicklung und
ErschlieBung spielten hierbei eine groBe Rolle.



Raumwirksamkeit des Strukturwandels und 6konomische Bedeutung der A 20 -15-

nachteile, BetriebsgroBen, Innovations- und Qualifikationspotential, Klima- und Umweltbe-
dingungen, Verkehrsinfrastruktur, industrielles Alter und Arbeitskréfteangebot.

Die unterschiedliche Entwicklung der bundesdeutschen Wirtschaftsriume - kurz gefaf3t als
Bedeutungsverlust altindustrieller Rdume und tendenzielle Verschiebung zu siiddeutschen
Wachstumsrdumen bei sektoral unterschiedlichem Verlauf (Riickgang der Produktionsanteile
und Anstieg der nachgelagerten Dienstleistungen) - in der Zeit zwischen 1970 und 1982 wur-
den von den Verfassern zum einen auf die verschiedenen Phasen ‘industriellen Alterns’ (vgl.
die Theorie der Produktlebenszyklen), zum anderen auf die gesamtwirtschaftliche Entwick-
lung sowie qualifikationsbedingte Verlagerungstendenzen der Industrie in Regionen auBer-
halb der Verdichtungsriume zuriickgefiihrt. Wahrend die Ausschopfung von Urbanisierungs-
und Agglomerationsvorteilen (vor allem wegen des Bevélkerungspotentials, allerdings bei
zunehmender Verdichtung mit Umweltnachteilen verbunden) sich als sehr aussagekriftige
Faktoren darstellten, wurden keine nennenswerten Korrelationen zwischen regionaler Be-
schaftigungsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur und -anbindung gefunden:

,uUnser empirisches Ergebnis, daf - gemessen an der Beschiftigungsentwicklung -
eine bessere Verkehrsentwicklung heute keine Wachstumsvorteile mehr begriin-
det, steht zwar nicht mit geldufigen Vorstellungen, wohl aber mit jiingeren Befun-
den im Einklang (siche Lutter, 1989). Regionen mit guten Erreichbarkeitsverhilt-
nissen zeichnen sich eher durch vergleichsweise hohe Beschiftigungsriickginge
aus; und das gilt selbst dann noch, wenn man die Berechnungen um den generell
wachstumshemmenden Effekt hoher Verdichtung bereinigt. Ein wichtiger Grund
fiir dieses Ergebnis diirfte darin liegen, da gerade solche Regionen besonders
starken Schrumpfungsprozessen im industriellen Sektor ausgesetzt waren, die sich
im Laufe ihrer Entwicklung auf Produkte spezialisiert hatten, bei denen Produkti-
on und Absatz durch die Verkehrslage begiinstigt wurden. Es ist anzunehmen, daB
die Infrastrukturausstattung dieser Regionen eher auf die ,,veralteten“ Bediirfnisse
der Massenproduktion als auf die der modernen Produktionsverfahren ausgerichtet
ist. Allerdings werden durch unsere Indikatoren auch diejenigen Erreichbarkeits-
verhiltnisse quantifiziert, die eher fiir moderne Produktionsprozesse (und den
Dienstleistungssektor) von Bedeutung sein dirften (Flughafenerreichbarkeit).
Wenn diese sich dennoch empirisch als irrelevant erweisen, kann das nur auf den
inzwischen stark ubiquitiren Charakter der Infrastrukturausstattung in der Bun-
desrepublik zuriickgefiihrt werden (Brocker und Peschel 1989, S. 20).

Brocker hat diese Auffassung in seiner Darstellung im Dezember 1995 bestitigt: ,,In my own
research about determinants on regional growth ... I found only a weak correlation between
the level of transport infrastructure (measured by quality of service variables) and the rate of
growth. Only airport accessibility seems to have had some impact on employment growth in
the servicesector. Summarising this, no firm conclusion about growth effects of road invest-
ments can be drawn from the state of current research (Brocker in T&E 1996, S. 16). McKin-
non zitiert in der gleichen Studie einen mit Blick auf die regionalokonomische Bedeutung der
Verkehrsinfrastruktur offenbar immer noch giiltigen Satz von Vickerman: ,,... this is a subject
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... for which a conclusive answer has never been found.“ (McKinnon in T&E 1996, S. 23).
Rietveld und Bruinsma kommen an gleicher Stelle aus ihrer Sicht zur analogen SchluBfolge-
rung:

»We conclude that from a theoretical perspective there is no clear reason why one
would expect infrastructure improvements to lead to employement growth at an
overall level. Empirical studies on the spatial shifts in employment show that the-
se are predominantly short distance in character. There is little evidence that road
construction projects have led to substantial changes in growth rates of regional
employment.“ (Rietveld und Bruinsma in T&E 1996, S. 29).

25  Verkehr und Logistik als betriebliche Standortfaktoren - Mikroperspektive

Es gibt eine zunehmende Zahl von Fillen, in denen unternehmerische Entscheidungen z.B. zur
Betriebsansiedlung auch in hohem Mafe von einer sehr guten Verkehrserschlieffung abhdn-
gig gemacht werden. Dies trifft auf iiberregionaler Ebene vor allem fiir verkehrsintensive
Branchen und Betriebe wie Transport, Spedition/Lagerei, Distribution (Bsp. Handel), Bau zu.
Ob sich daraus verallgemeinerbare Schlufifolgerungen iiber die regionalokonomische Be-
deutung der Verkehrsanbindung ableiten, ist jedoch unklar.

Wenn Unternehmen befragt werden, welche Standortfaktoren als defizitér eingeschétzt wer-
den und inwiefern Verbesserungswiinsche vorhanden sind, taucht die Verkehrsinfrastruktur
regelméBig an der Spitze aller Nennungen auf. Dies iiberrascht keineswegs, denn die All-
tagspraxis der Abwicklung von Nah- und Fernverkehren ist zunehmend von Problemen ge-
kennzeichnet. Jedes Unternehmen wiirde gegen seine eigene Problemwahmehmung und Inter-
essenlage verstoflen, wiirde es auf diese Fragen nicht mit Problemanzeige und Handlungsauf-
forderung an die 6ffentliche Hand reagieren.

In bestimmten Einzelfillen gibt es objektiv und auch in zunehmendem MaBe nachvollzichbar
transport- und logistiksensible Ansiedlungen, ausgelést vor allem durch die Ubertragung der
betrieblichen Logistikfunktionen von Industrie- und Handelsunternehmen auf externe Dienst-
leister der Transportwirtschaft wie Speditionen, Frachtfiihrer, Paket-, Kurier- und Express-
dienste und deren unternehmenspolitischen Strategien. Diese Unternehmen haben erhebliche
Rationalisierungsmafinahmen umgesetzt und dabei auch ihre Standortmuster restrukturiert.
Sie treffen Standortentscheidungen i.d.R. unter besonderer Beriicksichtigung der Verkehrsin-
frastruktur und -anbindung, da sich diese unmittelbar in transportkostensenkenden Effekten
auswirken. Gleiches gilt fiir Fertigungsunternehmen, die in transportintensive Wertschop-
fungsketten eingebunden sind, bzw. die Unternehmen des Baugewerbes und der Entsor-
gungswirtschaft. -

Damit ist jedoch erstens nur ein Ausschnitt des Wirtschaftssystems beriihrt, dessen prozen-
tualen Anteile an Wertschopfung, Steueraufkommen und Beschiftigung regional stark variie-
ren und insgesamt nicht iiberbewertet werden konnen. Fiir die Gesamtwirtschaft eines be-
trachteten Teilraums halten sich derartige direkte Effekte einer verbesserten Erreichbarkeit in
Grenzen, nicht zuletzt weil der Transportkostenanteil in den Produktions- und Handelsunter-
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nehmen u.a. aufgrund der RationalisierungsmaBnahmen der letzten Jahre weiter riickldufig ist
und somit die durch InfrastrukturmaBnahmen erreichbaren zusitzlichen Kostensenkungsspiel-
raume nur noch begrenzt zur Geltung kommen konnen. Zweitens bezieht sich hier ,Bedeu-
tung der Verkehrsinfrastruktur“ offenbar hauptséchlich auf die lokale Ebene bzw. die unmit-
telbaren Standortkonfigurationen, weniger stark auf die regionale Arbeitsteilung und die er-
reichbarkeitsspezifische Wettbewerbssituation der Unternehmen.

Im Vergleich zu den harten Standortfaktoren, die in den 60er und 70er Jahren Hauptgegen-
stand der Infrastrukturpolitik waren, gewinnen zudem die sogenannten ‘weichen' Standort-
faktoren fiir die Unternehmen zunehmend an Bedeutung. Hierzu gehdren vor allem Markina-
he, Fithlungsvorteile und Verflechtungen (Kooperationen), die den Marktzugang und mogli-
che Synergieeffekte unter den Unternehmen verbessern, aber auch Umfeldfaktoren im Bereich
der Kultureinrichtungen, haushaltsorientierte Infrastrukturen sowie eine intakte Umwelt und
ein darauf basierendes positives Raumbild. Hier kénnte eine neue Schnittstelle zwischen
Okologischen und 6konomischen Interessen liegen.

Strittig ist allerdings noch, ob diejenigen neuen Standortfaktoren, die enge positive Beziige
zur Umweltqualitdt eines Raumes aufweisen, additiv und damit aulerhalb der Konkurrenz zu
den alten, harten Standortfaktoren auftreten oder aber ob es Substitutionspotentiale zwischen
beiden Sektoren gibt, also umweltrelevante Standortfaktoren solche mit eher umweltschidli-
cher Wirkung tendenziell ersetzen kénnten. Den fiir eine okologische Strategieentwicklung
notwendigen empirischen Beleg gibt es noch nicht; zu vermuten ist, da die ‘weichen’ Stand-
ortfaktoren erginzend zu den traditionellen, ‘harten’ Voraussetzungen hinzukommen, diese
aber eben nicht ersetzen.

2.6 Verkehrliches Wirkungsspektrum der Infrastruktur

Ein Ausbau des Verkehrssystems erhéht die Erreichbarkeit eines Teilraums und senkt diesbe-
ziigliche Kosten. Die Verkehrsstrome sind jedoch immer mehrfach gerichtet - mindestens in
die Region hinein und aus der Region heraus. Da das okonomische Gefille vom Zentrum zur
Peripherie gerichtet ist, wird ein grofer Teil der Transportstrome zum Zentrum hin gerichtet
sein. Damit werden negativ empfundene Entleerungstendenzen des lindlichen Raums.

Der Ausbau des Verkehrssystems erhoht zwangsliufig die Durchlissigkeit des Raumes, ver-
kiirzt Reisezeiten (ohne Beriicksichtigung der mit zusitzlicher Nachfrage verbundenen Stau-
gefahr) und hilft Transportkosten senken. Er geht erfahrungsgemi aber nicht zwangsldufig
mit regionalokonomischen Entwicklungsstrategien konform, da die induzierten Verkehrs-
strome bekanntlich in zwei Richtungen verlaufen kénnen: In die zu erschlieBende Region hin-
ein und aus ihr heraus. Hinzu kommt die Durchleitung von Transitverkehren durch die be-
trachtete Region; in diesem Fall kehrt sich das Verhiltnis von zu erwartenden Nutzen und
absehbaren Kosten durch einen zusitzlichen Verkehrsweg sogar um.

Mit Blick auf die erwiinschten Wachstumsimpulse in strukturschwachen Regionen ist zu be-
riicksichtigen, daB} ein groBer Teil der Verkehrsstrome dem 6konomischen Gefille folgt und in
Richtung des stirkeren Teilraums (z.B. der benachbarten Agglomeration) abfliefSt. Regionale
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Prozesse konnen auf diese Weise sowohl stimuliert werden als auch - was aufgrund des Krif-
teverhdltnisses zwischen Zentrum und Peripherie wohl die groere Wahrscheinlichkeit besitzt
- iiber neue Verbindungen zu starken Rdumen bzw. Zentren Absaug- und Entleerungseffekte
unterstiitzen. Rdumliche Disparititen werden auf diese Weise also potentiell verstirkt, nicht
verringert. Wie stark sich Raumbindung und Raumentwicklung (im Sinne von Raumiiberwin-
dung) in diesem Kriftefeld zueinander verhalten, ist nicht prognostizierbar bzw. auch im Ein-
zelfall schwer abzuschitzen.

Eine einseitig auf grofraumigen Verbindungen basierende Investitionspolitik fiihrt insbeson-
dere dann zu Entleerungseffekten in den peripheren Regionen gegeniiber den Verdichtungs-
riumen, wenn die peripheren Regionen zu schwach sind, um Wachstumspole fiir eine sich
selbst tragende Entwicklung auszubilden. Auch wenn der Nachweis entsprechender unmittel-
barer Wirkungen sehr schwierig zu fiihren ist, besteht weitgehende Einigkeit in der Wissen-
schaft, dal es diese Sogeffekte gibt und diese i.d.R. einseitig gerichtet sind, also eher dem
Zentrum niitzen als der Peripherie.8 Die Erfahrungen aus sogenannten strukturschwachen Re-
gionen in der Bundesrepublik, Osterreichs oder der Schweiz deuten darauf hin, daB die er-
hofften Effekte, die mit regionalpolitischen Strategien auf der Basis einer aktiven Infrastruk-
turpolitik verbunden waren, in den Regionen kaum bzw. nicht im erwiinschten Umfang ein-
getreten sind. Dies ist grundsitzlich iiberall dort zu beachten, wo die Fléchenanteile peripherer
Réiume sehr hoch sind. Gleichwohl keine Regel (-Vermutung) ohne Ausnahme: in bestimmten
Fillen sind durch eine Kombination von FernverkehrserschlieBung und Industrieansiedlung
durchaus 6konomische Effekte in periphere Regionen getragen worden (Bsp. Norddeutsch-
land). Diese waren jedoch i.d.R. nicht von Dauer, nicht qualitativ fundiert und haufig auch mit
erheblichen nachteiligen Umwelteffekten verbunden (Atomenergie, Chemische Produktion),
die ihrerseits Folgekosten, Negativimage u.4. zur Folge hatten. Relevante Wertschopfung und
Forderung von Eigenstandigkeit der Region wurden dagegen hierdurch kaum gefordert.

SchlieBlich sei auch beriicksichtigt, daB der Verkehrsbereich durch einen tendenziellen Uber-
gang von quantitativer Infrastruktur zu qualitativer Infrastruktur gekennzeichnet ist. Funktio-
nale Engpisse in allen Verdichtungsrdumen belegen, da selbst verstiarkter StraBenbau das
Problem nicht 18st, sondern verlagert (i.d.R. sind die Ballungskerne das Ziel der meisten
Fernverkehre). Der ProzeB der Sattigung des Verkehrswertes von Straen durch die nach-
wachsenden Verkehrsmengen ist der womoglich wichtigste Beleg fiir die mangelnde Ent-
wicklungsfahigkeit des StraBen-Verkehrssystems. Daraus resultiert u.E. die Forderung nach
einem strukturellen Wandel in der Verkehrsinfrastrukturpolitik: "Regeln statt Bauen", logisti-
sche Dienstleistungen statt materiellen Output, also eine andere Schwerpunktsetzung in der
Gestaltung des Verkehrssystems. Dies gilt gerade fiir die ostdeutschen Regionen: Die Chan-
cen der stidtebaulichen Ausgangssituation sollten genutzt werden, iiber eine stidtebauliche
Flichensteuerung (statt Offnung der Flaschenhilse) die Verkehrserzeugung zu minimieren.
Anstelle dessen wird durch forcierten FernstraBenbau auch noch Druck auf die Netzknoten

8 Vgl. die Ausfiihrungen zum Themenkreis Infrastrukturpolitik und wirtschaftliche Entwicklung bei Maier, Todtling 1995
bzw. 1996
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(Verdichtungsriume) ausgeiibt, dem dann (Kraft des Faktischen) per Fldchensanierung nach-
gegeben werden muf.

Durch solche einseitigen Festlegungen wiirden Mittel gebunden, die fiir die Entwicklung al-
ternativer Ansitze fehlen. Dadurch erscheint eine Problemldsung auch langfrisitig immer we-
niger denkbar. Ein 6konomischer Strukturbruch hitte jedoch weitaus verheerendere wirt-
schaftliche Konsequenzen als ein friihzeitiger Umstieg in der Verkehrspolitik. Verkehrsab-
hingigkeit der Produktion birgt Risiken, ist 6konomisch keine Garantie fiir regionale Effekte
und konnte innovationspolitisch auch als Aufforderung verstanden werden, nach Auswegen
aus dieser Abhingigkeit zu suchen, anstatt sie tendenziell weiter zu erhéhen.

2.7 Gegenliufige Tendenzen - Globalisierung als externe Rahmenbedingung

Es gibt im strukturellen Wandel vor allem seit der Liberalisierung von Mirkten und der Off-
nung Osteuropas zweifellos einen gravierenden Bedeutungszuwachs von rdumlicher Arbeits-
teilung und Globalisierung (,, Mapstabssprung“), die sich als 6konomischer Sachzwang auf
die Infrastrukturpolitik auswirken kinnten und dem sich die nationalen und regionalen Politi-
ken nur begrenzt entgegenstellen konnen. Die Frage ist, ob die politischen Konsequenzen
darin bestehen sollten, den beschleunigten rdumlichen Verwertungsdruck auch mit entspre-
chenden Mafinahmen der Verkehrsinfrastrukturpolitik umzusetzen.

Auch wenn die Ausgangsthese von der 6konomischen Bedeutung der Infrastrukturpolitik
durch die vorangegangenen Ausfiihrungen zumindest relativiert werden konnte, so ist gleich-
zeitig die Tatsache anzuerkennen, daB sich die 6konomischen Rahmenbedingungen seit Mitte
der 90er Jahre erheblich verdndert und - beispielsweise aus Sicht der deutschen Regionen -
verschirft haben. Die neue internationale Wettbewerbssituation und die wachsende Mobilitit
des investierten Kapitals stellen auch die hier erfolgte kritische Herangehensweise auf den
Priifstand, zumal der regionale und nationale Handlungsrahmen dadurch zunehmend einge-
schrinkt wird.

Global gesehen, gibt es sicher einen unbestrittenen Zusammenhang zwischen der Infrastruk-
turaustattung und den wirtschaftlichen Entfaltungsmoglichkeiten eines Teilraumes. Mit Blick
auf die Verkehrswege wird die Bedeutung der Infrastrukturpolitik in den kommenden Jahren -
allen vorliegenden Erfahrungen und Erwartungen zufolge - eher noch steigen als abnehmen.
Faktisch ist vor allem der Giiter- und Wirtschaftsverkehr durch nachhaltige Wachstumsraten
geprégt, zu denen neben der Modernisierung der Produktions- und Distributionslandschaft
sowie der umfassenden Deregulierung und Liberalisierung der Mirkte vor allem die stetig
steigenden rdaumlichen Verflechtungen und Ausweitungen der Mirkte beigetragen haben. Die
zugrunde liegenden raumwirtschaftlichen Trends lassen sich zum einen mit dem Begriff des
»MaBstabssprungs“ kennzeichnen, womit das Wachstum der Einzugsbereich von Unterneh-
men, Absatzmarkten, Versorgungsgebieten im Handel etc. gemeint ist. Hinzu kommen be-
triebliche Strukturverinderungen wie Abbau der Lagerhaltung und zunehmende Fertigung in
Unternehmensnetzwerken (verstirkt in Just-in-time-Konzepten), die die Verkehrsabhéngigkeit
der Produktion insgesamt erheblich erhéhen.
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Diese Zusammenhinge werden von der Verkehrswissenschaft erst seit kurzem als fiir das
Verkehrswachstum relevante Groe wahrgenommen und problematisiert, etwa mit Blick auf
die lange vernachlidssigten Rahmenbedingungen des Verkehrs. Daraus wird schnell die
SchluBfolgerung gezogen, daBl es insgesamt nur geringe Spielrdume zur Steuerung der Ver-
kehrsentwicklung gebe, vielmehr ist eine gingige SchluBfolgerung diejenige, dal dem wach-
senden Verkehr neue Infrastrukturen geboten werden miissen. Mit Blick auf aktuelle Tenden-
zen der Entwicklung einer “Weltékonomie”, deren rdumliche Folgen und politische Implika-
tionen (vgl. Narr, Schubert 1995) werden die Trends der Konzentration, Weltmarktorientie-
rung und rdumlichen Expansion fiir unumkehrbar gehalten, Auswege aus der verkehrsrdumli-
chen Wachstumsspirale gelten in dieser Logik praktisch als unmdglich, konkrete Handlungs-
spielriume werden kaum vermutet.

Diese politischen Schlufolgerungen beruhen noch nicht auf empirisch gesicherten Erkennt-
nissen, sondern vermutlich auf einer eher intuitiven Wahrnehmung von Auslagerungstenden-
zen und wachsender Arbeitsteilung, von Handlungsohnmacht bei zunehmend uniiberschauba-
ren GroBentendenzen in der 6konomischen Entwicklung, zumal diese Tendenzen durch pa-
rallele Trends in Nachbarsystemen gestiitzt werden (vgl. Unternehmensfusionen) . Nachvoll-
ziehbar ist sicher, da die lokalen und regionalen Handlungsspielrdume unter dem Druck der
neuen Konstellationen enger werden. Unter ceteris-paribus-Bedingungen ist auch anzuneh-
men, daf} die Zahl der Unternehmen und Unternehmensnetzwerke zunimmt bzw. diejenigen
Marktverflechtungen héhere Anteile am gesamten Wertschopfungsproze gewinnen werden,
die die komparativen Kostenvorteile weitestgehend ausschopfen. Damit steigt auch der Druck
auf den Aus- und Neubau der Infrastrukturen, der auf politischer Ebene ohnehin nicht primér
durch die Umsetzung empirisch gesicherter Erkenntnisse, sondern stirker durch die Mecha-
nismen der Machtausiibung, Interessenvertretung und gerichteten Kommunikation bestimmt
ist.

Nicht nachvollziehbar wire allerdings, wenn der skizzierte empirische Befund iiber den
schwachen Zusammenhang zwischen Infrastrukturpolitik und regionalen Wachstums- und
Beschiftigungseffekten dergestalt fehlinterpretiert wird, daB diese Erfahrungen bei den anste-
henden Diskussionen keine Rolle mehr spielen.



Bundesverkehrswegeplanung und wirtschaftliche Entwicklung -21-

3 Bundesverkehrswegeplanung und wirtschaftliche Entwicklung
31 Prognosen fiir die neuen Bundesléinder
3.1.1 Basis der Verkehrsprognose des BVWP fiir die neuen Bundeslinder

Ein zentraler Punkt der vorliegenden Giiterverkehrsprognosen und insbesondere fiir das ,,Pro-
jekt 10 — Deutsche Einheit“ sind die Annahmen iiber die Perspektiven der wirtschaftlichen
Entwicklung in den neuen Bundeslindern und den mittel- und osteuropiischen Staaten. Da
aufgrund des wirtschaftlichen Strukturbruchs in den ehemals planwirtschaftlich orientierten
Staaten Vergangenheitswerte der wirtschaftlichen Entwicklung keine bzw. nur eine sehr ge-
ringe Aussagefihigkeit beziiglich der Fortschreibung mit Hilfe einer Regressionsanalyse ha-
ben, sind Langfristprognosen extrem unsicher. Dies wird auch in den Gutachten zur Ver-
kehrsentwicklung betont.

Zugleich werden aber Grundannahmen getroffen, die insgesamt von sehr positiven wirt-
schaftlichen Entwicklungen ausgehen. D.h. die Analysen beruhen in der Regel auf best case
Annahmen mit der Konsequenz, daB8 daraus eine entsprechende Verkehrsnachfrage resultieren
wird.

Die negativen wirtschaftlichen Konsequenzen, die der Umbruch in den neuen Léndern hat,
wurden bereits in den Kurzfristprognosen regelmiBig unterschétzt. Mithin kann die Aussage
gestiitzt werden, daf8 insbesondere die langfristigen Prognoseprobleme immens sind und als
Grundlage fiir eine dementsprechende Infrastrukturentwicklung in Frage zu stellen sind. Die
Basis fiir die verkehrsinfrastrukturelle Entwicklung sind insofern auch weniger Prognosen zu
der wirtschaftlichen Entwicklung, als vielmehr Ziele, die politisch vorgegeben werden. Weiter
unten wird auf die mittlerweile reale wirtschaftliche Entwicklung und die mittelfristigen Per-
spektiven nochmals konkret auf Mecklenburg—Vorpommern bezug genommen.

3.12 Prognosen zur wirtschaftlichen Entwicklung in den neuen Bundesléindern

Im folgenden werden die Prognosen bzw. Szenarien fiir die wirtschaftliche Entwicklung in
den neuen Bundeslédndern und insbesondere von Mecklenburg—Vorpommern kurz dargestellt
und auf mdgliche Problembereiche hin untersucht. Dabei handelt es sich zum einen um die
Grundlagen des Gutachtens von Kessel + Partner, die Strukturdatenprognose fiir die Bundes-
verkehrswegeplanung, und um die Prognos Daten zur Wirtschaftlichen Entwicklung
Deutschlands bis zum Jahre 2005.9

Die Strukturdatenprognose basiert fiir die neuen Lénder darauf, daB letztlich die Politik ent-
sprechende MaBnahmen ergreift, um die Gleichwertigkeit der Lebensverhiltnisse in der ge-
samten Bundesrepublik sicherzustellen. Dabei muB darauf hingewiesen werden, daB die Ein-
heitlichkeit der Lebensverhiltnisse ein relativer Begriff ist, auch in den alten Bundeslindern

9 Kessel + Partner 1991; Prognos AG u.a. 1992
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existieren z.T. erhebliche Unterschiede im wirtschaftlichen Leistungsvermdgen der verschie-
denen Regionen, und diese Spannen werden auch kiinftig zwischen Ost und West existieren.

Die Prognos-Studie hingegen entwickelt Szenarien zur wirtschaftlichen Entwicklung bei un-
terschiedlichen Grundannahmen und kommt damit auch zu verinderten Wirtschaftsdaten fiir
die neuen Bundeslinder im Jahre 2010 und daraus folgend letztlich auch zu anderen Ver-
kehrsentwicklungsprognosen.

Bei der Basis fiir die Giiterverkehrsprognose von Kessel + Partner handelt es sich um ein poli-
tisch gesetztes Ziel, welches der Staat durch seine Handlungen zu erreichen sucht. Dies ist
durchaus legitim, bedeutet aber letztlich, daB unterstellt wird, da der Staat in der Lage ist,
gesetzte Ziele auch zu erreichen, in diesem Fall also vergleichbare Verhiltnisse zwischen den
alten und den neuen Bundesldndern zu schaffen.

Damit erdffnet sich aber zugleich die Moglichkeit, andere Szenarien zu entwickeln, die sich
ebenfalls an politisch gesetzten Zielen orientieren. Ein Ziel kénnte auch die Reduktion von
Giiterverkehren sein. Beriicksichtigt man das Ziel der 25%igen CO2 Minderung, das die Bun-
desregierung bis zum Jahre 2005 erreichen will, und die weiterhin deutlich zunehmenden Be-
lastungen, die sich aus der Entwicklung des Transportsektors ergeben, so ergeben sich hieraus
erhebliche Widerspriiche. Dies gilt dann insbesondere auch fiir solche Infrastrukturprojekte
wie den Bau der A 20, der mit einer Klimaschutzpolitik womdglich nicht konform geht.

3.13 Die Basis der Giiterverkehrsprognose 2010: Die Strukturdatenprognosen der
BVWP: Annahmen iiber die wirtschaftliche Entwicklung

Grundlage fiir die Giiterverkehrsprognose sind die Strukturdatenprognosen fiir die alten und
neuen Bundeslinder sowie die fiir die jeweiligen benachbarten Staaten.10 Sie beinhalten ih-
rerseits Aussagen iiber die regionale Bevolkerungsentwicklung und die regionale und sekto-
rale Beschiftigtenstruktur, also Schitzungen iiber die demographische und wirtschaftliche
Entwicklung in den betrachteten Raumen. Fiir die neuen Bundeslinder wird, wie bereits dar-
gestellt, aufgrund der Unsicherheiten iiber die Entwicklung des Umstrukturierungsprozesses
von der sog. 'Angleichungshypothese' ausgegangen.11 Dies trifft insbesondere auf die wirt-
schaftlichen Grunddaten zu.

Hinsichtlich der Entwicklung der Giiterverkehrsstrome wird folgende Vorgehensweise ge-
wihlt: "Fir die Giterverkehre, die die alten Bundeslinder betreffen, liegt eine Fort-
schreibungsbasis vor. ...Fiir die neu hinzugekommenen Stréme ist dagegen ein Strukturbruch
gegeben..... Es miissen also hier synthetisch neue Giiterverkehrsstrome erzeugt werden".12

Im Gutachten von Kessel + Partner wird auf die Probleme eingegangen, die mit den Umwiil-
zungen in den neuen Bundeslindern und Mittel - und Osteuropa verbunden sind und betont,

10 vgl. TWW 1991
11 vgl.IWW 1991,8.2
12 vgl. IWW 1991, 8. 3
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daf eine Beobachtungsbasis hinsichtlich der Grundstruktur der Verkehrsverflechtungen feh-
le.13 Es wird in dem Gutachten entsprechend betont, daB die von Kessel und Partner vorge-
legte Giiterverkehrsprognose Szenariocharakter habe.

"Die statt dessen eingesetzten Szenarientechniken beruhen auf einem Geriist von Annahmen
und Modellen, die politische Zielvorstellungen und marktbezogene Realisierungen vor dem
empirischen Hintergrund der gegebenen Ausgangslage in den Untersuchungsgebieten und der
Entwicklungspfade in vergleichbaren Riumen konsistent verkniipfen. Fiir Ostdeutschland
wurden die Annahmen so gesetzt, da sie mit allgemeinen, politisch akzeptierten Zielsetzun-
gen, (insbesondere: Einheitlichkeit der Lebensstandards im geeinten Deutschland) vereinbar
sind".14

Dies bedeutet aber, dal die prognostizierten Entwicklungen nichts weiter als mdgliche und
erwiinschte Entwicklungen sind: "Aufgrund des hohen Unsicherheitsgrades iiber die Ent-
wicklung von wirtschaftlichen Entwicklungsfaktoren in Ostdeutschland und seinen dstlichen
Nachbarn sind andere Zukunftsaussagen gleichfalls denkbar".15 Damit stellen die in der Gii-
terverkehrsprognose vorgelegten Daten eine von einer Vielzahl anderer moglicher Entwick-
lungen dar. Bei den vorgelegten Daten zur Giiterverkehrspropnose fiir den gesamten dstlichen
Raum handelt es sich somit um ,weiche* Daten, deren Eintreffen lediglich bei sehr hohen
wirtschaftlichen Wachstumsraten zu erreichen ist. Zur Moglichkeit der Erstellung von relativ
sicheren Strukturdatenprognosen in Zeiten groBer perspektivischer Unsicherheit duern sich
die Autoren folgendermaflen: "... versteht man unter Prognosen die Fortschreibung von analy-
tisch erfaBten Vergangenheitstrends, so ist diese Frage zu verneinen. Versteht man hingegen
das Entwerfen von Zukunftsbildern auf der Grundlage von erforschten Gesetzmafligkeiten und

Entwicklungshypothesen, so ist eine Prognose auch im Falle starker Strukturbriiche mog-
lich".16

Es bleibt festzuhalten, dal die Basisannahme, die Erreichung einheitlicher Lebensverhaltnisse
bis zum Jahr 2010, nur eine, und zudem eine — wie unten ausgefiihrt — extrem fragwiirdige
Annahme ist und andere, mit einer héheren Eintrittswahrscheinlichkeit ausgestatteten Basi-
sannahmen ebenso oder gar primér zu untersuchen wiren.

Die wirtschaftliche Entwicklung der neuen Bundeslinder in den Strukturdaten
prognosen

Bei der Giiterverkehrsprognose wird davon ausgegangen, daB das Giiterverkehrsaufkommen
wesentlich von der Wirtschaftsaktivitdt und der Bevolkerungsdichte in den verschiedenen
Regionen abhingt. Insofern bilden die regionalen und sektoralen Strukturdatenprognosen -
Produktion, Beschéftigung und Bevolkerung - die wesentliche BezugsgroBe.17 Zentrale Leit-

13 Kessel + Partner 1991, S. 1
141WW 1991,85.2

15 vgl. IWW 1991, 8.2

16 vgl. IWW 1991,8. 7

17 vgl. Kessel + Partner 1991, S. 35
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groBe ist allerdings die "Nettoproduktion der Wirtschaftssektoren", die als Haupterklarungs-
groBe das Transportaufkommen bestimmt.18 Damit wird deutlich, daB die Aussagen iiber die
Verkehre der Zukunft ganz zentral von den Schitzungen zum BIP abhingen, mit der Folge,
daB mit unterschiedlichen Entwicklungen des BIP auch unterschiedliche Verkehrsentwicklun-
gen zu erwarten sind. Von daher sind Annahmen iiber die weitere wirtschaftliche Entwicklung
grundlegend fiir das Verkehrsaufkommen, zumindest solange hier nicht Entkoppelungsten-
denzen zwischen wirtschaftlicher Entwicklung und Transportaufkommen festzustellen sind.

Fiir die neuen Bundesldnder wird eine in wirtschaftlicher Hinsicht sehr positive Entwicklung
angenommen. Dabei wird die Grundlage fiir die Abschétzung fiir die neuen Bundeslénder wie
folgt dargelegt: "Die gedankliche Projektion eines 'Mezzogiorno' Ostdeutschland verbietet
sich jedoch aus mehreren Griinden. Das Grundgesetz schreibt die Einheitlichkeit der Lebens-
verhiltnisse in den Bundesldndern vor. Auch zeigt sich in allen relevanten politischen Grup-
pen der ernsthafte Wille, Ostdeutschland nicht zum Armenhaus verkiimmern zu lassen, son-
dern seinen Entwicklungsstand an den der westdeutschen Linder heranzufithren".19 Auf der
Basis dieser Annahmen wird dann ein Szenario entwickelt, mit dem die neuen Bundesldnder
die wirtschaftliche Leistungskraft der alten Bundeslinder erreichen werden:

1) Es wird die Vorgabe gemacht, da§ der Riickstand des BIP je Kopf bis zum Jahre 2010 auf-
geholt sein wird. In Ostdeutschland wird bei vollstindiger Verifizierung der Anglei-
chungshypothese - ausgehend vom Stand des geschitzten Bruttoinlandproduktes im Jahre
1990 - bis 2010 ein durchschnittliches jahrliches Wachstum des realen Bruttoinlandspro-
duktes je Kopf der Bevdlkerung von 5,9% notwendig sein, wenn die gleiche Grofe in den
alten Bundeslindern um durchschnittlich 2,3% wichst.20

2) Die sektorale Wirtschaftsstruktur - aggregiert nach den Wirtschaftsbereichen Landwirt-
schaft, Produktion, Dienstleistungen - wird sich stark an die westdeutsche Struktur anni-
hern. Fiir die ostdeutsche Wirtschaft ist mit einer radikalen Umorientierung der sektoralen
Struktur zu rechnen. Dabei kommt es:

e zu einem wesentlichen Riickgang des Anteils des Sektors Land- und Forstwirtschaft (von
11% auf 3% der Gesamtbeschéftigung im Jahre 2010)

e zu einem Abwirtstrend des Anteils der Produktion (von 47% auf 37% im Jahre 2010)

¢ zu einer starken Expansion des Anteils des tertidren Sektors (Dienstleistung) von 42% auf
60%

3) Die Produktionstiefe wird iiber die Zeit durch zunehmende Spezialisierung und Ar-
beitsteilung - mit einem entsprechend wachsenden Vorleistungsaustausch - stark zuriick-

18 vgl, Kessel + Partner 1991, S. 36
19 vel. IWW, S. 11f.
20 vgl. IWW 1991, S.21
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gehen. Mit dem wachsenden Vorleistungsaustausch wire dann auch eine verbesserte Gii-
tertransport—Infrastruktur erforderlich.

4) Die Arbeitsproduktivititen werden sich nach einer heftigen Phase des wirtschaftlichen
Umbruchs rasch an das westdeutsche Niveau anpassen, so da auch die Zahlung ver-
gleichbarer Lohne mdglich sein wird 21

Wie von den Autoren betont wurde, sind allerdings durchaus auch andere Entwicklungen
denkbar, sie werden in den Gutachten nicht weiter erdrtert. Vor allem zwei von den alten
Bundesldndern verschiedene Entwicklungen wiren denkbar:

1. Zum einen erscheint es aufgrund des in zentralen Bereichen anhaltenden Abbaus der Wirt-
schaftskraft in der ostdeutschen Wirtschaft fragwiirdig, inwieweit die genannten Wachs-
tumsraten ausreichend sein werden, um das Ziel der Gleichwertigkeit der Lebensverhilt-
nisse zu erreichen. Zudem stellt sich die Frage, ob derartige Wachstumsraten iiber einen
solchen Zeitraum durchhaltbar sein werden, dhnliche Entwicklungen in den alten Bundes-
lindern konnten bislang nicht beobachtet werden. Allein der massive und in wesentlichen
Bereichen noch anhaltende Riickgang der Produktion und damit die niedrige Basis konnten
eine solche Entwicklung ermdglichen, ohne dann allerdings an das westdeutsche Niveau
herankommen zu kénnen.

2. Zum anderen stellt sich die Frage, inwieweit sich die Wirtschaftsstrukturen zwischen Ost
und West in der Tat angleichen werden. Der extreme Einbruch der industriellen Produktion
in den neuen Bundesldndern, also die massive Deindustrialisierung, deutet vielmehr darauf
hin, daB sich auch dieses Ziel als sehr hochgesteckt erweisen wird. Wesentlich fiir die mei-
sten Bereiche des Giiterverkehrs sind insbesondere die Unternehmensstrukturen und fiir ei-
nige Giiterbereiche auch die Bevolkerungszahl. Zu betonen ist die Bedeutung der Ent-
wicklung der Industrieunternehmen in den neuen Bundeslindern fiir das erwartete Giiter-
aufkommen.

3.14 Prognose der BVWP und von Prognos

Die Strukturdatenprognose, die die Basis fiir die Bundesverkehrswegeplanung und eben auch
fiir die Verkehrsmengen, die in die NKA eingehen, ist, geht von vergleichbaren Entwicklun-
gen aus. Gewisse Unterschiede ergeben sich hier daraus, da bei der Strukturdatenprognose
das Jahr 1990 als Basisjahr genutzt wurde. Da es hier im wesentlichen auf die Entwick-
lungstrends ankommt, ist die zahlenhafte Genauigkeit nicht derart von Bedeutung.

Die Strukturdatenprognose kommt zu der Aussage, daB im Zeitraum von 1990 bis zum Jahre
2010 ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von 5,9 % erforderlich ist , wenn in den al-
ten Bundeslédndern ein Wachstum von 2,3% erreicht wird. Werden diese Relationen erreicht,
so wiire eine Angleichung der Verhiltnisse zwischen Ost und West zu erreichen.

21 vgl.ebenda S. 12
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Die Wachstumszeitriume dieser Prognose wurden dabei wie folgt angegeben:

199172

1993

1994-2003

2004/5

2006-2010

BIP

2%

5%

7-8%

6%

4%

(Quelle: IWW Strukturdatenprognose S.23)

Ahnliche GroBenordnungen wie die Prognose, die der Bundesverkehrswegeplanung zugrun-
deliegt, wurden auch von der Prognos AG vorgelegt. Diese Prognose stellte und stellt noch
immer die Basis fiir eine Reihe von langfristig orientierten Entscheidungen dar und beruhte,
dhnlich wie die Strukturdatenprognose, auf einem ,,common sense“ iiber die Perspektiven der
Entwicklung der neuen Bundeslinder.

Eckdaten des Prognos Szenarios fiir die neuen Lénder

(Verdnderung in vH pro Jahr)

1991- 2000 2000-2005 2005-2010

BIP 9,2 6,1 3.0

Quelle: Prognos 1992
3.1.5 Prognosen revisited: Wirtschaftliche Entwicklung aus der heutigen Sicht

Die Wachstumsprognosen, wie sie der BVWP sowie den Prognos-Daten unterliegen, sind aus
heutiger Sicht nicht mehr als realistisch zu bezeichnen. Die wirtschaftliche Entwicklung der
letzten Jahre in den neuen Bundeslidndern stiitzte sich massiv auf die Finanztransfers aus den
alten Bundesldndern und auf die massiven Investitionsf6rdermanahmen in diesen Léndern.
Damit wurde ein deutliches Wirtschaftswachstum angestoen, allerdings — wegen den unvor-
hergesehenen starken wirtschaftlichen Einbriichen — ausgehend von niedrigeren als ange-
nommenen Ausgangswerten

Von der Primisse eines aulengesteuerten Wachstums waren dabei auch die Prognosen ausge-
gangen. Unterstellt wurde aber, daB es spitestens im Jahre 1995 zu dem Beginn eines sich
selbst tragenden Aufschwungs kommen wiirde, der mehr und mehr dazu beitragen wiirde, dafl
die Wirtschaftskraft in den neuen Lindern sich der der alten Bundeslinder bis zum Jahre 2010
anndhern wiirde.

Allerdings ist gegenwirtig zu konstatieren, da dieser sich selbsttragende Aufschwung nicht
eingetreten ist, vielmehr sind mehrere Aspekte festzuhalten:

¢ die wirtschaftliche Dynamik in den neuen Lindern hat sich nicht wie gewiinscht entwik-
kelt, insbesondere ist die industrielle Basis weitgehend weggebrochen,
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¢ die Baukonjunktur, eine der Stiitzen der wirtschaftlichen Entwicklung, ist zusehends weni-
ger in der Lage, die wirtschaftlichen Impulse zu geben,

o die wirtschaftlichen Schwierigkeiten in den westlichen Landesteilen beeinfluflit zunehmend
die Entwicklung in den neuen Lindern,

e die Sparhaushalte der Bundesregierung betreffen zunehmend auch die Transfers in die neu-
en Linder.

In der Summe ist festzuhalten, da erhebliche Zweifel daran bestehen, dal die Angleichung
der Lebensverhiltnisse bis zum Jahre 2010 erreicht sein wird, vielmehr diirfte von sehr viel
langeren Anpassungszeitrdumen auszugehen sein.

Nach Wachstumsraten des realen BIP in den Jahren 1992- 1995 zwischen 7-8% konnte im
vergangenen Jahre ein Wachstum von ca. 6,3% erreicht werden (gesamte neue Bundesldnder).
Fiir das laufende Jahr wird gegenwirtig noch mit einem Wachstum von ca. 4 % gerechnet.
Wie das Wirtschaftsministerium in Mecklenburg—Vorpommern dazu berechnet, bedeutet die-
se Entwicklung, daf} die ,,Aufholjagd“ gegeniiber dem schwichsten Bundesland im Westen,
dem Saarland, unter diesen Bedingungen 21 Jahre betragen wiirde (Grundlage BIP je Kopf
und Wachstum Westdeutschland in Durchschnitt 0,75%). Eine weitere Abschwichung um

einen Prozentpunkt bedeutet eine weitere Verldngerung der Anpassungszeitriume um 8 Jahre
(HB 18/1/96).

Tabelle: Eckwerte der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung in den alten und neuen
Landern (Wachstumsraten des BIP in Prozent)

BIP-Wachstumsrate |1993 [1994 |1995 1996 (erwart.)

(in Preisen 1991)

alte Lander -1.8 |24 tatsdchlich: 1,5 ca.l

prognostiziert: 2,5

neue Linder 7,2 8,5 tatsichlich: 6,3 ca.4-6

prognostiziert: 8 bis 10

Quelle: Prognos (1992) / Statistisches Bundesamt (1995)

3.2  Aussagen des BVWP zu den wirtschaftlichen Perspektiven in Mittel- und
Osteuropa in der Strukturdatenprognose

Grundlage dieser, in bezug auf die wirtschaftliche Entwicklung positiven Einschitzungen sind
die Aussagen, dal keine wesentlichen politischen Verwerfungen in den betroffenen Regionen
entstehen und daB3 der Westen Bemiihungen um die Integration der mittel- und osteuropii-
schen Staaten in den europdischen EinigungsprozeB unternimmt. Negative Entwicklungen
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wurden deshalb nicht beriicksichtigt, weil u.a. die Folgen einer politischen Explosion in der
ehemaligen UdSSR so gravierend wiren und so schwer vorauszusehen, daf3 es fiir einen sol-
chen Fall wenig Sinn hitte, eine Strukturdatenprognose fiir dieses Land und seine Nachbarmn
zu wagen .22

Es wird in der Strukturdatenprognose davon ausgegangen, da in den ehemaligen RGW Lin-
dern Wirtschaftsreformen bis zum Jahre 2010 realisiert sind, die zu einer entsprechenden wirt-
schaftlichen Prosperitit fithren werden. Es zeigen sich fiir die Produktion und besonders fiir
den Dienstleistungsbereich kriftige Zuwichse in allen Landern.23 Nach Angaben des Struk-
turgutachtens lag das Bruttoinlandsprodukt im Jahre 1988 in der DDR mit 6.500 US$ je Kopf
an erster Stelle, danach folgten die CSFR mit 5.800 US $; Ungam ca. 5.200 US $ und UdSSR
und Polen jeweils 3.900 US $ je Kopf. Als durchschnittliche Wachstumsraten des BIP werden
von 1988 bis 2010 1,5% in der USSR, 2,1 % in Polen, 2,5% in der CSFR und in Ungam und
2% in Bulgarien erwartet.24

3.2.1 Mittel- und Osteuropa: aktuelle Entwicklungen

Die Transformationsprobleme in den Staaten Mittel- und Osteuropas waren verbunden mit
erheblichen wirtschaftlichen Umbriichen.

Erstmals im Jahre 1994 lieBen sich deutliche Zeichen einer Trendwende erkennen. Insbeson-
dere die mitteleuropdischen Transformationslinder haben weitgehend die transformationsbe-
dingten wirtschaftlichen Schrumpfungen iiberwunden und befinden sich nunmehr auf
Wachstumskurs. So lag das durchschnittliche Wachstum bei 5,6%, wobei anzumerken ist, da3
bei diesen Berechnungen von einer deutlich geschrumpften Basis ausgegangen wurde, ein
Vergleich mit den oben genannten Daten insofern nicht moglich ist. Dabei spielen Polen und
Ruminien eine Vorreiterrolle mit Wachstumsraten von ca. 7%. Etwas abgeschwichte
Wachstumsraten werden fiir die kommenden Jahre erwartet.

22 vgl. ebenda S. 74
23 vgl. ebenda S. 14
24 vgl ebenda S. 78
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3.2.2 Wirtschaftliche Entwicklung des Ostseeraumes

Trotz wiederholter politischer Willenserklarungen, so z.B. auf dem Gipfeltreffen von elf Re-
gierungschefs der Ostseeanrainerstaaten Anfang Mai dieses Jahres, ist es bislang nicht gelun-
gen, dem gemeinsamen Wirtschaftsraum ,,Ostsee* mit ca. 50 Mio. Einwohnern und den ent-
sprechenden Wirtschaftspotentialen wesentliche wirtschaftliche Impulse zu verleihen.

Hinsichtlich der wirtschaftlichen Entwicklung sind mehrere Dinge von Bedeutung, die hier
allerdings nur sehr knapp dargestellt werden kdnnen:

e Die Entwicklung im Ostseeraum wird noch lange von erheblichen Gegensitzen gepragt
sein zwischen den ,reichen® skandinavischen Staaten und den baltischen Staaten und Po-
len. Mit der Integration der skandinavischen Staaten in die EU wird langfristig der Waren-
und Dienstleistungsaustausch Deutschlands mit den skandinavischen Staaten zunehmen.
Der Austausch mit den baltischen Staaten und RuBland wird sich wohl in Abhéngigkeit
von deren wirtschaftlicher Entwicklung und politischer Stabilitit entwickeln.

Der Ostseeraum hat nichtsdestotrotz eine bedeutende Rolle im Rahmen des Welthandels. So
hat der Wirtschaftsraum insgesamt gesehen einen Anteil von 20 % am Welthandel und es
werden 8% des Welthandels zwischen den Ostseeanrainern abgewickelt. 25

Von einem einheitlichen Wirtschaftsraum kann jedoch gegenwiirtig nicht die Rede sein, viel-
mehr hat der Handel der Lander untereinander an den Gesamtexporten nur eine begrenzte Be-
deutung. Von den Gesamtexporten der Anrainerldnder in Héhe von 1.030 Mrd. DM wurden
16% bzw. 165 Mrd. DM fiir den Warenaustausch untereinander genutzt. Die Ostseeanrainer
haben einen Anteil von 8,2 % am bundesdeutschen Gesamtexport. Dies entspricht einer
Summe von ca. 56 Mrd. DM. Fiir die baltischen Staaten ist der Anteil des Ostsechandels
deutlich hoher, aber in absoluten GroBen ist deren Handel wenig bedeutend. So betrégt der
intraregionale Handel mit den Ostseeanrainern fiir Lettland fast 60%. In absoluten GroBen
handelt es sich dabei um 1 Mrd. DM. Daraus wird deutlich, daB in den nédchsten Jahren vor
dem Hintergrund der Schwierigkeiten der Transformationsldnder nicht mit immensen Steige-
rungen des Warenaustausches zu rechnen ist. Fiir die Infrastrukturpolitik sind zweifelsohne
lingerfristige Zeitrdume ins Auge zu fassen. Doch selbst eine deutliche Steigerung des Wirt-
schaftswachstums und des Handels 146t noch keine Aussagen iiber die Art des Transportes,
also z.B. Bahn, Kiistenschiffahrt etc. zu.

In der Summe wird mit einer weiteren Steigerung der Giiterstrome iiber die Ostsee gerechnet.
Teilweise gehen die Schitzungen von einer Zunahme bis zum Jahre 2010 von 61% aus, was
deutlich unter den prognostizierten Verkehrsstromen fiir die Bundesrepublik selbst liegt.

Entscheidend ist allerdings die Frage, wie diese erwarteten zusatzlichen Verkehre bewiltigt
werden konnen. In diesem Zusammenhang spielt die Diskussion um die A 20 eine wesentli-

25Der Minister fiir Wirtschaft, Technik und Verkehr des Landes Schleswig - Holstein (1994): Hafenentwicklungskonzeption fiir Schleswig
Holstein. S. 19
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che Rolle. Das Potential zur Verlagerung groBraumiger Landverkehre auf die Kiistenschiffahrt
im Handel wird bereits unter den gegenwirtigen Bedingungen auf 14 Mio. geschitzt26. Vor-
haben, wie eine Verldngerung der A 20 zu einer Baltischen Magistrale, erscheinen aus Um-
weltsicht mit erheblichen kontraproduktiven Effekte verbunden, indem die Chancen des
Transportes via Ostsee und insbesondere auch einer umweltfreundlichen Verkehrsanbindung
via Schiene deutlich verringert wiirden. Entsprechende Vorschlige dazu liegen auf dem Tisch
und sollten entsprechend auch umgesetzt werden ( S. 21).

26 Zachcial/ Hiibscher/ Langhammer (1993): Entwicklungsperspektiven der Land/See Verkehrsstrome in Europa S. 91
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4 Die Wirtschaftsentwicklung in Mecklenburg—Vorpommern
Vorbemerkung

Wie auch die anderen neuen Bundeslindern ist die Wirtschaft von Mecklenburg—Vorpom-
merm noch immer geprigt von den Anpassungsprozessen an die marktwirtschaftlichen Struk-
turen, die aus dem Erhalt von Industriestandorten und dem Versuch der Ansiedlung neuer
Industriezweige bestehen. Gerade fiir die Ansiedlung neuer Unternehmen, so wird argumen-
tiert, sei die Entwicklung der klassischen Infrastrukturen von immenser Bedeutung. Die Ar-
gumentation zum Zusammenhang der wirtschaftlichen Entwicklung und der Entwicklung der
Infrastrukturen wurde an anderer Stelle dieser gutachterlichen Stellungnahmen dargelegt (sie-
he Punkt 2). An dieser Stelle soll nunmehr:

o auf die wirtschaftlichen Strukturen und Problemlagen in Mecklenburg—Vorpommern und
¢ auf die wirtschaftspolitischen Leitlinien eingegangen werden.

Im Anschluf soll am Beispiel der touristischen Entwicklung verdeutlicht werden, dafl aus
wirtschaftlichen Griinden auch Argumente gegen die Realisierung der Autobahn sprechen.
Dabei ist von Bedeutung, daB auf der einen Seite die vermuteten positiven Effekte des Auto-
bahnbaus im besten Falle grundsitzliche Potentiale darstellen, deren Realisierung hdchst
zweifelhaft ist. Auf der anderen Seite sind die Gefahrdungen, die sich aus einem Bau der A 20
ergeben, sehr viel konkreter festzustellen. Insofern muB sich die Politik darauf besinnen, Ar-
gumente fiir und gegen die A 20 noch einmal gegeniiberzustellen und abzuwégen, gerade vor
dem Hintergrund der durchaus nicht unangreifbaren Argumente derer, die die positiven Ef-
fekte des Autobahnbaus betonen.

Kein Zweifel besteht darin, da die wirtschaftliche Situation in Mecklenburg—Vorpommern
noch stark vom Umbruch gekennzeichnet ist und insbesondere der Riickgang der Beschéfti-
gung im landwirtschaftlichen Bereich in den ldndlichen Regionen erhebliche Konsequenzen
hat.

Allerdings, und dies muf3 mit aller Deutlichkeit auch betont werden, wird es auch durch den
Bau einer A 20 aller Voraussicht nach nicht gelingen, diese Beschéftigungsverluste wieder
wettzumachen. Eine flichendeckend nachholende industrielle Entwicklung in dem, auch nach
dem Wegfall der Grenzen und selbst nach einem moglichen Bau der A 20, peripher gelegenen
Mecklenburg—Vorpommern erscheint nicht denkbar, die Ausgangsbasis fiir die wirtschaftliche
Entwicklung in herkdmmlichen Bahnen ist eher als problematisch anzusehen. So stand
Mecklenburg—Vorpommerns Wirtschaftskraft gemessen am BIP je Einwohner im Jahre 1994
an letzter Stelle der neuen Bundesldnder und damit auch der Bundesrepublik.
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Tabelle 1.: BIP je Einwohner (in jew. Preisen in 1000 DM)

Deutschland 40,8
ABL 45,2
NBL 221
Berlin Ost 26,0
Brandenburg 228
Sachsen - Anhalt 21,6
Thiiringen 21,5
Sachsen 21,7
Mecklenburg-Vorpommem 20,7

Quelle: Jahreswirtschaftsbericht 1995, Band 6

4.1 Bedeutung der Wirtschaftszweige fiir die Wirtschaft in Mecklenburg—

Vorpommern

Der Raum Mecklenburg—Vorpommern war und ist noch immer ein traditionell durch die
Landwirtschaft gepréigter Standort. Industriestrukturen, wie sie durch die Entwicklung der
Werften an den Kiistenstandorten in Mecklenburg—Vorpommern entwickelt wurden, haben an
der grundsitzlichen Struktur von Mecklenburg—Vorpommern wenig dndern kénnen, eine In-

dustrietradition ist nur in begrenztem Umfang vorhanden.

Die wirtschaftlichen Strukturen haben sich seit 1991 nicht wesentlich verdndert, wenngleich

deutliche Strukturanteilsverschiebungen festzustellen sind.

Tabelle 2: Bruttowertschépfung nach Wirtschaftsbereichen (in Preisen von 1991)

1991 1991 (An-|1994 1994  (An-
(in Mrd. [ teile) (in Mrd. | teile)
DM) DM)
Land- Forstwirtschaft 1,15 6,3 1,45 5,0
Produzierendes Gewerbe 7,15 299 10,23 35,5
Handel, Verkehr, Nachrichten 3,94 16,5 4,95 17,2
Sonst. Dienstleistungen 4,70 19,6 6,14 213
Staat, Private, Org. 0. Erwerbszw. [6,62 27,7 6,03 20,9

Quelle: Raumordnungsbericht 1995/46
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Wie aus der Tabelle deutlich wird, hat die Wertschopfung in der Summe in allen Bereichen
zugenommen, allerdings in unterschiedlichem Umfang, so daB sich die Anteile zwischen den
Sektoren deutlich verdndert haben. Die Entwicklung des produzierenden Gewerbes ist insbe-
sondere getragen von der Entwicklung der Bauwirtschaft, was bereits ein Hinweis auf die
iiberaus schwache Exportbasis des produzierenden Gewerbes ist. Dies ist an dieser Stelle ein
erster Hinweis auf die stark ausgeprigte Binnenorientierung der Wirtschaft Mecklenburg—
Vorpommerms.

Die prigenden Sektoren des Verarbeitenden Gewerbes in Mecklenburg—Vorpommern im Jah-
re 1994 sind in der folgenden Ubersicht dargestellt.

Tabelle 3: Umsatzanteile im Verarbeitenden Gewerbe

Wirtschaftszweige Anteile am Gesamtumsatz

Nahrungs- und GenuBmittel 355

Schiffbau ‘ 21,6
Steine Erden 9,3
E-Technik 59
Maschinenbau 53

Quelle: Jahreswirtschaftsbericht 1995/9

Aus dieser Tabelle geht hervor, daBl die wirtschaftlichen Strukturen des verarbeitenden Ge-
werbes dominiert werden von der Nahrungs- und Genufmittelindustrie und dem Schiffbau.
Die iibrigen Wirtschaftszweige spielen demgegeniiber einer eher untergeordnete Rolle.

Das Bild der Wirtschaft Mecklenburg—Vorpommerns verdndert sich hingegen, wenn die Be-
schaftigungssituation betrachtet wird. Aus der folgenden Tabelle wird das wesentliche Pro-
blem der Wirtschaft von Mecklenburg—Vorpommern deutlich. Die Zunahme der Wertschop-
fung in den Wirtschaftssektoren war begleitet von einem radikalen Abbau an Beschiftigten,
verursacht durch eine umfassende Rationalisierung und damit die Anpassung an die westli-
chen Verhiltnisse. Mit dieser Tabelle wird auch deutlich, welche Wachstumsraten erreicht

werden miiten um das Beschiftigungsproblem in Mecklenburg—Vorpommern einer Losung
zuzufiihren.
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Tabelle 4: Beschéftigte nach Wirtschaftszweigen

1989 1989 1994 1994

absolut Anteil absolut Anteil
Land- Forstwirtschaft 2193 18,8 41,1 5,6
Produzierendes Gewerbe 3412 29,2 207,2 28,3
Handel, Verkehr, Nach- 208,6 17,9 1332 18,2
richten
Sonst. Dienstleistungen 71,9 6,2 132,8 18,1
Staat, Private , Org. o. 3274 28,0 2192 29,9
Erwerbszw.
Summe 1.168,5 100 7334 100

Quelle: Raumordnungsbericht 1995/46

Wie aus der Tabelle hervorgeht, hat sich die Beschiftigungssituation fast durchgingig
bruchartig entwickelt. Insbesondere die Land- und Forstwirtschaft, die Mecklenburg—-Vor-
pommern prigte und auch noch prigt, hatte erhebliche Beschiftigungsverluste zu verzeich-
nen. Von ehemals 219.000 Beschiftigten sind nur noch 41.000 im landwirtschaftlichen Sektor
verblieben. Ahnliche, wenn auch nicht ganz so dramatische Verluste hatten die anderen Berei-
che zu verzeichnen, mit Ausnahme der sonstigen Dienstleistungen, bei denen eine Zunahme
der Beschiftigung zu verzeichnen war.

Der Riickgang der Beschiftigung in den einzelnen Sektoren hat logischerweise Konsequenzen
auf den Arbeitsmarkt. Die Arbeitslosigkeit in Mecklenburg—-Vorpommern liegt, mit einer Ar-
beitslosenquote im Jahre 1994 von durchschnittlich 16%, deutlich iiber dem Durchschnitt der
neuen Bundeslidnder, wobei darauf hinzuweisen ist, da8 durch durchgefiihrte arbeitsmarktpo-
litische MaBnahmen eine erhebliche Entlastungswirkung auf dem Arbeitsmarkt zu verzeich-
nen ist.

Sozialversicherungspflichtige Beschiiftigte

Eine differenzierte Analyse der Bedeutung der Beschiftigung der einzelnen Wirtschaftszwei-
ge kann anhand der Statistik der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigten vorgenommen
werden. '
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Tabelle S: Sozialversicherungspflichtige Beschiftigte in Mecklenburg-Vorpommern

(Stand 30.9.94)

Wirtschaftszweig Beschiftigte (absolut) Beschiftigte (Anteil)
Land- und Forstwirtschaft 35.513 53
Energie ,Bergbau 9.557 L5
Verarb. Gewerbe 97.403 14,9
Baugewerbe 95477 14,6
Handel 70.933 108
Verkehr, Nachrichten 49 083 75
Kreditinstitute 12.010 1,8
[Versicherungen

Dienstleistungen 169.764 25,9
Org. ohne Erwerbszweck 37.264 5,7
Gebietskorpersch., Sozialver- 78.275 12,0

sicherung

Quelle: Jahreswirtschaftsbericht 1995 Anhang 5

Bei der Betrachtung der Zahlen der sozialversicherungspflichtigen Beschiéftigten wird sehr
viel deutlicher als bei der Wertschopfung und der Umsatzanteile, welche Bedeutung die ein-
zelnen Wirtschaftszweige fiir die Beschiftigung haben. Im Verarbeitenden Gewerbe haben
nur 4 Wirtschaftszweige mehr als 10.000 Beschiftigte:

Nahrungs- und GenuBimittelindustrie 17.403

Stahl- und Leichtmetallbau
Schiffbau

StraBenfahrzeugbau

13.189

11512

10915

In der Summe hat das Verarbeitende Gewerbe hinsichtlich der Beschiftigung das gleiche Ge-

wicht wie das Baugewerbe.
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Es 148t sich festhalten, daB die prigenden Sektoren der Wirtschaft Mecklenburg—Vorpom-
merns, die Nahrungs- und GenuBmittelindiustrie, die Schiffbauindustrie, die Bauwirtschaft,
die Landwirtschaft und, wie unten noch belegt werden wird, der Tourismus sind.

Von Bedeutung ist dabei besonders, daB vor allem die Nahrungs- und GenuBmittelindustrie,
die Landwirtschaft und der Tourismus in starkem MaBe von den Umweltbedingungen und
dem Umweltimage von Mecklenburg—Vorpommern profitieren konnen.

Zwischenfazit

Die Betrachtung der wirtschaftlichen Situation in Mecklenburg—Vorpommern macht deutlich,
daf das Verarbeitende Gewerbe in Mecklenburg—Vorpommerns eine deutlich geringere Rolle
spielt als in Deutschland insgesamt. Zugleich ist festzuhalten, da8 das Verarbeitende Gewerbe
im wesentlichen durch zwei Bereiche dominiert wird, und zwar von der Nahrungs- und Ge-
nufmittelindustrie und dem Schiffbau.

Weiterhin ist von erheblicher Bedeutung, daB die Exportfahigkeit der Wirtschaft Mecklen-
burg-Vorpommerns fast ausschlieBlich im Schiffbau gegeben ist, dessen Produktionsstitten
nur durch den massiven Einsatz von Erhaltungssubventionen iiberleben konnten. So hat der
Schiffbau einen Anteil von 63% an den Exporten des Verarbeitenden Gewerbes von Meck-
lenburg—Vorpommem. Eingebunden sind dabei die Zulieferer fiir die Schiffbauindustrie, die
insofern mittelbar exportorientiert sind. Nach Einschitzung des Wirtschaftsministeriums von
Mecklenburg-Vorpommern kommen auf 100 Werftarbeitsplitze immerhin 60 in den Zuliefe-
rindustrien.

Mit Blick auf die iibrigen Arbeitsplitze in Mecklenburg—Vorpommern bleibt festzuhalten, daB
diese in starkem Mafle binnenorientiert sind, also auf den regionalen Bedarf und auf lokale
Mirkte ausgerichtet sind. Damit unterscheidet sich Mecklenburg—Vorpommern nicht grund-
sitzlich von den Entwicklungen in den anderen neuen Bundeslindern, in denen es ebenfalls
sehr schwer fillt, das Verarbeitende Gewerbe nachhaltig zu entwickeln, die industriellen Ker-
ne zu modernisieren und Neuansiedlungen zu bewirken. Die Hoffnung, Neuansiedlungen und
damit einhergehend wesentliche Erfolge bei der wirtschaftlichen Entwicklung erreichen zu
koénnen, erscheint vor dem Hintergrund der Erfahrungen der neuen Bundeslinder wenig be-
griindet. Die Engagements deutscher und internationaler Unternehmen in den neuen Bundes-
lindern halten sich in der Summe in Grenzen. Die realisierten Ansiedlungen konnten allein
mit Hilfe der umfassenden Subventionen der letzten Jahre realisiert werden. Trotz dieser Sub-
ventionen bleiben die Ansiedlungserfolge eher begrenzt, dies auch in Regionen, in denen die
Verkehrsinfrastruktur deutlich weiterentwickelt als in Mecklenburg—Vorpommern ist.

Vereinfachend dargestellt kann gesagt werden, da8 die neuen Bundesldnder als neuer Ab-
satzmarkt willkommen waren, als Produktionsstandort spielen die neuen Bundeslidnder bis-
lang eine geringe Rolle.
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Dies hat dann aber auch Konsequenzen fiir die wirtschaftliche Entwicklung von Mecklen-
burg-Vorpommern. Wie beschrieben ist die Wirtschaft in der Region sehr stark abhéngig von
den regionalen und lokalen Mirkten, der Lowenanteil der Arbeitsplitze hingt davon ab.

Die entscheidende Frage lautet dementsprechend:

¢ werden durch den Bau der Verkehrsinfrastrukturen Anreize dahingehend ausgelost,
daf es in der Folge zu einer Erhéhung der nationalen und internationalen Wettbe-
werbsfihigkeit kommt, sei es durch die Neuansiedlung von Unternehmen oder die
Entwicklung bereits vorhandener Unternehmen

¢ oder schwiicht der zunehmende Konkurrenzdruck die Wettbewerbsfahigkeit der re-
gionalen Wirtschaft weiter und werden somit die bisherigen Standortvorteile, nim-
lich ein eigenstindiger Markt, in Frage gestellt?

Eine einfache Aussage, so wie sie von den Befiirwortern des Autobahnbaus propagiert wird,
148t sich nicht geben, vielmehr erscheint gerade fiir Mecklenburg—Vorpommern die Gefahr
gro3, daB sich in der Konsequenz fiir die Wirtschaft Mecklenburg-Vorpommems nochmals
erhebliche Verdringungseffekte ergeben kénnen und zudem die wirtschaftliche Basis fiir eine
Reihe von Wirtschaftszweigen nochmals in Frage gestellt wird.

Der Frage nach der Bewertung der Konsequenzen einer erweiterten Infrastruktur soll, nach der
Darstellung der Leitlinien der Wirtschaftspolitik in Mecklenburg—Vorpommern, im folgenden
am Beispiel der Tourismusbranche nachgegangen werden.

Der Tourismus hat in Mecklenburg—Vorpommern einen wesentlich groBeren Stellenwert als
es in den anderen Bundeslidndern der Fall ist. Ob die Entwicklung der Verkehrsinsfrastruktur
in diesem Zusammenhang geeignet ist, hier wesentliche zusitzliche Potentiale zu erschlieen
oder ob das Gegenteil der Fall sein wird, erweist sich als eine offene Frage.

Betrachtet man die beiden oben genannten Aspekte, so ist festzuhalten, da mit dem Auto-
bahnbau durchaus auch negative Effekte fiir die Wirtschaft Mecklenburg—Vorpommerns ver-
bunden sein konnen. Auf der einen Seite besteht die Moglichkeit, daB aufgrund der Entwick-
lung des Wirtschaftsraumes Ostsee gewisse Ansiedlungspotentiale erschlossen werden kon-
nen, die dabei nur einer eng umgrenzten Region in Mecklenburg—Vorpommern wiederum
zugute kdmen, und auf der anderen Seite mit einer derartigen Entwicklung bestimmte Natur-
rdume letztlich zu gefihrden und damit auch die noch vorhandenen Arbeitsplitze in Frage zu
stellen. Insofern bedeutet die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur nichts anderes als auf
bestimmte Potentiale zu setzen, deren ErschlieBung sich als hochst ungewil darstellt und da-
mit zugleich andere, naturvertraglichere Potentiale in Frage zu stellen.
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4.2  Leitlinien der Wirtschaftspolitik Mecklenburg—Vorpommerns

Die Leitlinien der Wirtschaftspolitik sehen vor, dafl die Standortbedingungen fiir die Unter-
nehmen derart verbessert werden sollen, da8 Arbeitsplitze geschaffen und dauerhaft gesichert
werden.

»Leitmotiv der Wirtschaftspolitik ist es daher stets, die Arbeitslosigkeit in Mecklenburg—Vor-
pommern zu vermindem® (Jahreswirtschaftsbericht 1995, 20).

Dazu gehort fiir die Ubergangsphase auch, die Entwicklung des zweiten Arbeitsmarktes, die
Verbesserung der Produktivitat und der Investitionen. Schlieflich muf3 die Wettbewerbsféhig-
keit verbessert werden, indem Wachstumsbranchen besonders geférdert werden und ein
Strukturwandel ausgeldst wird, ,,hin zu einem international ausgerichteten Standort“ (ebenda).
Es wird weiterhin betont, da} die Wirtschaftsférderung auf innovative und exportorientiert
Investitionsvorhaben gelenkt werden soll.

Standortvorteile sieht das Land z.B. im Bereich Biotechnologie, maritime Technologie und
der Umwelt- und Gesundheitsforschung.

Als mitentscheidend fiir die Verbesserung der Wirtschaftsstruktur wird dabei die Verbesse-
rung des Wirtschaftsstandortes Mecklenburg—Vorpommern gesehen, damit der ,,Standort noch
attraktiver wird“. Als entscheidend fiir die Erhohung der Attraktivitdt des Standortes wird
dabei zum einen die einzelbetriebliche Forderung gesehen zum anderen aber ein ,,modeme,
zur ausgebaute Verkehrsinfrastruktur®. Die Prioritdtensetzung erfolgt dabei wie folgt:

o A20,

e Autobahn Wismar - Schwerin,

e Ausbau der Hafeninfrastruktur,

¢ und schlieBlich die Verbesserungen der Fihrverbindungen.

Die Bahn spielt zumindest in der benannten Priorititensetzung keine Rolle.

Es wird weiter betont, da eine umweltorientierte Wirtschaftspolitik fiir den lindlichen Raum
in hohem MaBe zur Entwicklung des Landes beitriigt. Dabei wird festgestellt, da im lindli-
chen Raum der Agrarsektor, der Gartenbau und die Erndhrungsindustrie nach wie vor die tra-
genden Wirtschaftsbereiche sind. Dabei sind die wesentlichen Zielvorstellungen:

die Landwirtschaft als Wirtschaftszweig zu stabilisieren,

die Dorfer zu erhalten...,

Handwerk, Gewerbe und Dienstleistungen ... zu stirken,

den Fremdenverkehr ... zu unterstiitzen,
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e Natur und Landschaft als Lebensgrundlage des Menschen und als Voraussetzung fiir seine
Erholung nachhaltig zu sichern.

In der Folge wird betont, daB die Politik fiir die landlichen Riume eine ganzheitliche Ent-
wicklung erfordert. Allerdings wird die Ganzheitlichkeit der Entwicklung im néchsten Satz
sofort wieder relativiert, in dem diese Politik vorrangig darauf ausgerichtet ist, Arbeitsplatze
zu erhalten und neue zu schaffen. (Jahreswirtschaftsbericht 1995, 25).

Damit wird fiir den lindlichen Raum zugestanden, daf die Entwicklung einer welt-
marktfihigen Wirtschaft in diesen Riumen nicht méglich sein wird, sondern daf} viel-
mehr auch weiterhin die traditionellen Wirtschaftszweige die tragende und wesentliche
Bedeutung haben werden. Das Motto ,,Arbeitsplitzevorrang® erscheint in diesem Zu-
sammenhang allerdings fragwiirdig, als es einzelfallorientiert ist und ggf. offenbar die
langfristigen und mittelbaren Wirkungen aus dem Auge zu verlieren scheint. Der Wi-
derspruch langfristiger Erhalt der Lebensgrundlagen und Schaffung von (kurzfristigen)
Arbeitsplitzen wird nicht thematisiert.

Die Widerspriichlichkeit einer Politik, die auf die Entwicklung von Verkehrsinfrastrukturen
setzt um damit die Wirtschaft zu férdern und Arbeitsplitze zu sichem, wird in der Folge an-
hand des Beispiel der Perspektiven des Tourismus dargestellt.

43  Tourismus, Verkehr und Arbeitsplitze

Die Bedeutung des Tourismus fiir Mecklenburg—Vorpommern ist in Relation zu den anderen
Bundesléndern von iiberragender Bedeutung, der Beitrag zum BIP betridgt 7.4 % und es sind
ca. 25.000 Menschen im Tourismus beschiftigt. Werden die nachgelagerten Bereiche miter-
faBt, so sind es in der Summe etwa 57.000 Beschiftigte. Insbesondere im Jahre 1994 konnte
ein erheblicher Wachstumsschub erreicht werden.

Wesentliche zu iiberwindende Problempunkte im Tourismus werden vor allem geséhen in der:
e Verldngerung der Saison,

° Forderung des Kur und Baderwesens,

o der Forderung des Kurzreisetourismus, vorrangig des Tagesausflugsverkehrs.

Ohne an dieser Stelle vertieft dieses Problemfeld behandeln zu kénnen, erscheint es erforder-
lich, auch einige Problempunkte einer derart ausgestalteten Tourismusf6rderung deutlich zu
machen, die in einem direkten Zusammenhang mit dem Autobahnbau stehen.
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Die Leitlinien der Tourismuspolitik von Mecklenburg-Vorpommem sehen vor (Raum-
ordnungsbericht 195 , 187):

e den Fremdenverkehr zu einem wichtigen Wirtschaftsfaktor zu entwickeln, wofiir als Vor-
aussetzung gesehen wird, daB die charakteristische Landschaft als Grundlage des Touris-
mus langfristig gesichert wird und

e die Tourismusentwicklung so auszurichten, daB eine nachhaltige Sicherung von Natur und
Landschaft gewéhrleistet wird.

Es wird angestrebt, die Saison durch die Entwicklung von Freizeit- und Ferienzentren (auch
als touristische GroBvorhaben bezeichnet) zu verlingern. Diese Zentren sind aber, wie der
Raumordnungsbericht schreibt, bei all ihren Differenzierungen gekennzeichnet durch:

¢ hohe Fliachenintensitét,

* hohes Besucheraufkommen durch Tages - oder Mehrtagesgiste,

e hohes Investitionsvolumen,

¢ Vielfalt und Multifunktionalitdt des Angebotes.

Wobei allerdings auch die Kehrseite dieser Entwicklung zu betrachten ist, insbesondere:
e cin hohes Verkehrsaufkommen,

¢ hoher Fliachenverbrauch,

e hohe Investitionskosten und

o erhebliche Umweltauswirkungen.

Trotz der Probleme, die diese Art von Tourismus mit sich bringt, sieht die Landesregierung
von Mecklenburg—Vorpommern sehr konkret die Nachfrage nach den entsprechenden Ein-
richtungen und sieht insofern auch die Notwendigkeit der Forderung entsprechender Projekte.

Mit einem solchen Verstindnis von Tourismus sind konkret verkehrliche Auswirkungen ver-
bunden, da die Auslastung und die Tragfihigkeit eines Projektes erst dann gegeben ist, wenn
das Besucherpotential sich in einem Umkreis von 3 Pkw—Stunden befindet. Dies muf8 dann im
Einzelfall im Rahmen der landesplanerischen Bewertung nachgewiesen werden. Damit wird
aber zugleich deutlich, da entsprechende Einrichtungen in weiten Teilen von Mecklenburg-
Vorpommern erst dann sinnhaftig sind, wenn die entsprechende Straffenanbindung vorhanden
ist und dementsprechend stellt die A 20 eine entscheidende Option fiir einen derartigen Tou-
rismus dar. Zentrales Hemmnis bei der Umsetzung dieser touristischen GroBvorhaben stellen
dabei die erheblichen Infrastrukturvorleistungen dar, die von den Gemeinden getragen werden
miissen.
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Das im Raumordnungsbericht 1995 dargestellte Beispiel eines Ferienzentrums in einem be-
sonders sensiblen Bereich auf Riigen (Jasmund) verdeutlicht die Probleme. Im Rahmen der
Hierarchie der Bewertung der Grundsitze und Ziele der Raumordnung und Landesplanung die
auch an entsprechende touristische GroBprojekte angelegt werden, wird deutlich, da8 die zen-
tralen Kriterien, namlich:

e Schaffung gleichwertiger Lebensbedingungen und Vermeidung von Abwanderungen,
e Nachhaltige Stirkung der Wirtschaft, Unterstiitzung des Strukturwandels etc.
beziiglich des benannten Projektes jeweils positiv bewertet werden.

Die Bewertung anhand der land- und forstwirtschaftlichen Ziele und Grundsitze und der des
Naturschutzes und der Landespflege kommen hingegen zu einem negativen Ergebnis. In der
Summe wird dieses Projekt positiv bewertet - es entstehen Arbeitspldtze - und somit auch
unterstiitzt.

Es wird an diesem Beispiel deutlich, daB die Entwicklung der touristischen GroBprojekte ins-
besondere auch unter dem Aspekt des angestrebten Tourismus leicht kontraproduktive Kon-
sequenzen nach sich ziehen kénnen. Mit einem sanften oder 6kologischen Tourismus hat die-
se Entwicklung wenig zu tun. Die angestrebte Art des Tourismus schafft hingegen scheinbar
sehr direkt sichtbare Arbeitsplitze und wird von daher aus wirtschaftspolitischen Griinden
unterstiitzt. Die alternative, ndmlich eine sanfte Tourismusentwicklung, ist hingegen weniger
augenfillig mit Arbeitspldtzen verbunden, dennoch ist darauf hinzuweisen, da} damit durch-
aus nicht weniger Arbeitsplitze geschaffen werden.

Eine IOW Studie27 zu den &kologisch-6konomischen Perspektiven der Elbtalaue hat ver-
sucht, diese Zusammenhinge deutlich zu machen. Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich
auf die genannte Studie.

431 Fremdenverkehr im Spannungsfeld von Okonomie und Okologie und
Wirtschaftliche Chancen einer "sanften" touristischen Angebotsplanung

Fremdenverkehrspolitik auf der Ebene der Regionen und Gemeinden wird in der Mehrzahl
aller Félle als Wirtschaftsforderungsaufgabe verstanden. Insbesondere in strukturschwachen
Regionen wie den Neuen Bundeslandern wird Fremdenverkehrsforderung als ein wesentlicher
Beitrag zur Verbesserung der sozio-6konomischen Lage der einheimischen Bevilkerung ge-
sehen. Die Wertschopfungsbeitrige sowie die Arbeitsplatz- und kommunalen Einnah-
meeffekte sind wichtige Kennziffern, an denen die positiven wirtschaftlichen Beitrige des
Tourismus festgemacht werden. Eine allein auf diese 6konomischen Effekte abzielende Frem-
denverkehrsforderung hat jedoch in der Vergangenheit die 6konomischen und 6kologischen
Folgewirkungen des touristischen Wachstum vernachlissigt. Solche Folgewirkungen sind

27 10W (Hg.) (1994): Okonomische Alternativen zum Ausbau der Elbe. Konzept fiir eine nachhaltige Entwicklung zum Ausbau der Elbe.
Projketieitung. R. Lucas, Bearbeitung Tourismus: K. Robinet.
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beispielsweise Naturzerstérung durch touristische Nutzung, aber auch langfristige soziale und
okologische Fehlentwicklungen kénnen eingeleitet werden, wie z.B. Artenriickgang und
Schidigung 6kosystemarer Grundfunktionen, Erschopfung und/ oder Uberlastung der natiirli-
chen Ressourcen (z.B. Erschopfung der Wasserreserven, Gewisser- und Luftverschmutzung,
Lirmbelastung insbesondere durch Auto-Verkehr sowie vermehrtes Abfallaufkommen)

Ginzlich ungeklirt, und dies kann insbesondere fiir Riigen in der Perspektive eine wesentliche
Rolle spielen, ist der Umgang mit dem Phanomen der zeitlich-riumlichen Uberlastung durch
touristische Aktivititen. Das Kernproblem der durch Tourismus bewirkten Umweltbelastun-
gen liegt unter anderem in der Frage, wie man mit den "Mengenproblemen” umgehen kann,
insbesondere vor dem Hintergrund der Planungen in Mecklenburg—Vorpommermn.

Uber die wirtschaftlichen Chancen eines "sanften" touristischen Entwicklungspfades ist bis-
lang weniger bekannt als iiber die eines "harten" touristischen Entwicklungspfades. Dies ist
nicht verwunderlich, gibt es doch keine groBriumig angelegten Modellbeispiele. Gleichzeitig
steigt die Kritik am "harten" Entwicklungspfad, wie zahlreiche Untersuchungen des bis An-
fang der 90er Jahre zeigen. Diese Kritik fithrt jedoch nicht notwendigerweise zur Abkehr von
den "harten" massentouristischen Zielen.

Aus der Vielzahl von Studien, die sich mit den Nachfrageentwicklungstendenzen auf dem
Reisemarkt auseinandersetzten, lassen sich keine eindeutigen Riickschliisse iiber die wirt-
schaftlichen Chancen einer "sanft" touristischen Angebotsplanung ziehen.28 Vielmehr deuten
die Umfrageergebnisse darauf hin, da die touristischen Nachfrager zwar eine intakte Natur
erwarten, vielfach jedoch nicht wissen, was darunter zu verstehen ist (Problembereich: Infor-
mationsdefizit). Ob alleine Natur zum ausschlaggebenden Argument fiir die Zielortwahl wird
bleibt ungewifl (Problembereich: Vielschichtigkeit der Motive). Vielmehr ist davon auszuge-
hen, daB eine intakte Natur eine der Basiseigenschaften des "Produktes" Tourismus ist.

Aufgrund der nachfrageseitigen Probleme wurde die Angebotsseite verstirkt untersucht. Im
Rahmen einer Studie fiir das Bundeswirtschaftsministerium im Jahre 1993 wurden - bei allen
methodischen Unsicherheiten - Erkenntnisse dafiir gewonnen, daB sich fiir die Gruppe der
Beherbergungsbetriebe, die fiir eine umweltbewuBte Betriebsfithrung im Rahmen von Wett-
bewerben ausgezeichnet wurden, eine umweltbewuBte Betriebsfithrung auch einzelwirtschaft-
lich auszahlt. Dies gilt ebenso fiir Regionen, die solche Konzepte verfolgen.

Auch auf der Ebene der in die Untersuchung einbezogenen westdeutschen Gemeinden und
Regionen, die mit Umweltinitiativen positiv aufgefallen sind (u.a. Hindelang, Freudenstadt,
Uhldingen/Bodensee, Altmiihltal), wurde von positiven Reaktionen auf die Umweltschutz-
orientierung berichtet, wobei folgende fiir den Tourismus und die wirtschaftliche Entwicklung
positive Beobachtungen besonders hervorgehoben wurden. Z.B. steigt der Anteil der Stamm-
giste. Zudem kann héufig eine positive Verkniipfung mit der regionalen Landwirtschaft er-

28 Robinet, K. u.a.: Auswirkungen eines wachsenden UmweltbewuBtseins in Politik und bei den Verbrauchern auf das unter-
nehmerische Verhalten der touristischen Anbicter, Ergebnisbericht zum gleichnamigen unverdffentlichten Gutachten des Bundeswirt-
schaftsministeriums, August 1993
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reicht werden; Landwirte, die 6kologisch Wirtschaften und ihre Produkte direkt vermarkten,
haben einen guten bis sehr guten Absatz zu verzeichnen.

Auch weist beispielsweise BTE/ Futour29 darauf hin, daB sich durch ein dkologisches Regio-
nal- und Tourismusentwicklungskonzept die regionale Wertschopfung, z.B. durch Einsatz
regional erzeugter Produkte in der Gastronomie, deutlich steigern 14Bt. Beispiele aus dem Bio-
sphérenreservat Rhon wiirden belegen, daB sich der Wareneinsatz regionaler Produkte von 3
% auf bis zu 60 % steigern 14ft.

43.2 Vergleich der Wirkungen "harter" und "sanfter" touristischer
Entwicklungspfade

Aufgrund der mit solchen GroBprojekten verbundenen negativen dkologischen und sozio-
kulturellen Auswirkungen, sollen diese hier als "harte" touristische Angebotsplanung be-
zeichnet werden.

Die Vielzahl von Planungen, die insbesondere in den neuen Bundeslindern angesiedelt wer-
den, hat AnlaB zu einer intensiven Fachdiskussion gegeben. Zusammenfassend lassen sich die
Problemlagen darlegen. Bei der folgenden Darstellung handelt es sich um eine Gegeniiber-
stellung 6kologisch-6konomischer Wirkungen des "harten" und "sanften" Entwicklungspfa-
des, in die folgende Beurteilungskriterien eingegangen sind:

e Arbeitsplitze in der Entstehungsphase, Arbeitsplitze im Betrieb, indirekte Arbeitsplatzet-
fekte, Qualitdt der Arbeitsplitze, Steuereinnahmen, Okologische Auswirkungen, sozio-
kulturelle Effekte, Zeitfaktor/ Realisierungszeitraum. etc.

Aus der nachfolgenden gekiirzten Ubersicht geht hervor, daB entgegen der vielfach geduBerten
Hoffnungen die Struktureffekte von GroBprojekten deutlich geringer sind als die der oben
definierten "sanften" touristischen Angebotsplanung, die durch orts- und regionaltypische
Unterkunftsmoglichkeiten und vergleichsweise geringere Umweltwirkungen gekennzeichnet
ist.

Hauptnachteil einer "sanften" touristischen Angebotsplanung ist jedoch im Zeitfaktor zu su-
chen. Unter den ungiinstigen Rahmenbedingungen der neuen Bundeslinder erfordert der
"sanfte" Weg einen sehr viel "lingeren Atem". Angesichts der prekiren sozio-6konomischen
Situation in der sich viele Gemeinden auf dem Gebiet der neuen Bundesléander und insbeson-
dere in Mecklenburg—Vorpommern befinden, ist davon auszugehen, da die Unterstiitzung fiir
den "sanften" Weg geringer ausfillt, wenn gleichzeitig eine Moglichkeit besteht, kurzfristig
Projekte zu realisieren, auch wenn man durchaus die Nachteile solcher Projekte sieht.

Unabhiingig davon, ob die Planungen im Raum iiberhaupt auf einer realistischen Basis stehen
ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, daB "sanfte" touristische Angebotsplanung, die sich

29 BTE/ Futour: GroBischutzgebiet Elbtalaue mit integriertem Nationalpark, Bestands- und Konfliktldsungsanalyse Tourismus,
Gutachten im Auftrag des Nds. Wirtschaftsministeriums, Zwischenbericht Hannover/ Miinchen, 1994, S. 27
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auf lokale Ressourcen stiitzen will, in starkem MaBe auf innovative Konzepte der Wirtschafts-
forderung angewiesen ist.

Abbildung 1:  Vergleich der Wirkungen unterschiedlicher Entwicklungspfade fiir die touri-
stische ErschlieBung in einer Region

Beurteilungs- | "harter" Entwicklungspfad 1) "sanfter” Entwicklungspfad 2)
kriterium

Arbeitsplitze | Rodung der Gelidnde, Erstellung der Bun- | Restaurierung, Umbau, Erstellung neu-

in der Erstel- | galows (Fertigbauten), Erstellung des er Beherbergungskapazititen kommt

lungsphase "Herzstiicks" (SpaBbad) erfolgt mit Hilfe | im Regelfall zu einem nicht unerhebli-
auswdrtiger Spezialfirmen, ortsanséssige | chen Teil der ortsanséssigen Bauindus-
Bauindustrie/ das Bauhandwerk ist im trie/ Bauhandwerk zugute - positiver
Regelfall nicht auf diese Anforderungen | Beitrag zur Regionalentwicklung
eingerichtet

Arbeitsplatze | 12,7 54

im Betrieb bei 3000 Betten an einem Standort bei 3000 Betten an dispersen Standor-

und Betten =236 VZA ten =555 VZA

pro Vollzeit-

arbeitsplatz

indirekte Ar- | bei innenorientiertem Konzept nur gerin- | Der Wertschopfungsmultiplikator die-

beitsplatz- ge Zusatzeinnahmen fiir 6rtliche Gastro- | ser Form des Tourismus wird mit 1,7
Effekte nomie, Einzelhandel, Landwirtschaft; beziffert. Damit tridgt der Tourismus
(z.B.Einkiufe, | Einkauf der benétigten Waren erfolgt zur Stabilisierung der 6konomischen
Restaurant- zentral, Beriicksichtigung lokaler Ange- | Situation des 6rtlichen Einzelhandels,
besuche) bote eher unwahrscheinlich, da Serien- der Gastronomie und des Handwerks
produkte gefragt werden bei; die Wertschopfungsquote kénnte

sogar noch gesteigert werden, wenn es
gelingt, dauerhafte regionale Liefer-
und Leistungsverflechtungen zu eta-
blieren; so daB (bei 3000 Betten) durch
diesen Weg rechnerisch ca. 800 bis
1000 (Vollzeit-) Arbeitsplitze langfri-
stig entstehen kénnten (ohne konjunk-
turelle Effekte, die wihrend der Bau-
phase entstehen)

Qualitét der Managementaufgaben werden von aus- Familienbetriebe, Managementaufga-
Arbeitsplitze | wirtigen Arbeitskriften durchgefiihrt, fiir | ben durch einheimische Fachkrifte;
die lokale Bevolkerung bleiben hiufig jedoch ebenso hiufig unqualifizierte

nur unqualifizierte Tatigkeiten, vielfach | und sozial nicht abgesicherte Tiétigkei-
wird die Sozialversicherungsgrenze nicht | ten wie beim "harten Weg"
liberschritten (weniger als 10 Stunden
pro Woche), Sonn- und Feiertagsarbeit,
Reinigungsarbeiten

Quelle: IOW (Hg.) 1994
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433 Regionalwirtschaftliche Aspekte der Tourismusentwicklung -
Modellberechnungen

Wie aus der Darstellung des IOW fiir eine Region im Elberaum hervorgeht, fithrt die Ent-
wicklung via touristischer GroBprojekte nicht zwangsldufig zu positiveren Arbeitsplatzeffekte,
als bei der Verfolgung von ,sanfteren” Formen der Tourismusstrategien der Fall ist. Dies gilt
trotz der zugestandenermaflen groBeren Schwierigkeiten einer solchen Strategie, ebenfalls fiir
die Arbeitsplatzeffekte. Allerdings unterscheiden sich die Effekte insofern, da3 mit einen tou-
ristischen GroBprojekt die Arbeitsplatzzahlen klar und eindeutig vorzeigbar sind. Die kleine-
ren Strukturen, wie sie sich in der Folge eines ,sanften“ Tourismus ergeben, sind hingegen
nicht in der Eindeutigkeit sichtbar. Zu betonen ist aber, daB8 die angepaBte Entwicklung nicht
die Entwicklungsrisiken trigt, die mit den GroBprojekten einhergehen, insbesondere nicht in
okologischer Hinsicht aber auch nicht im Hinblick auf die Dauerhaftigkeit der Entwicklung.

Insofern ist an dieser Stelle festzuhalten, da mit dem Bau der A 20 und dem gleichzeitig pro-
pagierten Ziel der Férderung von touristischen GroBprojekten und des Tagestourismus erheb-
liche Infragestellungen der (Natur-) Basis des Tourismus in der Region darstellen konnen. Am
weiter oben dargestellten Beispiel des Tourismusprojektes auf der Insel Rigen wird dies ganz
besondere deutlich.

Anhand der Gegeniiberstellungen der wirtschaftlichen und der umweltorientieretn Bewertung
von touristischen GroBprojekten und ,sanften“ Tourismus wird eines deutlich. Mit Férderung
des sogenannten Erlebnistourismuses, der zudem auf Kurzzeitreisende setzt, werden wesentli-
che Mdglichkeiten der Nutzung des Naturraumpotentials des Landes vergeben zugunsten von
zweifelhaften GroBprojekten, die eher geeignet sind die Naturraumpotentiale zu zerstoren,
denn sie umweltgerecht zu entwickeln.

Im Rahmen dieser Tourismusprojekte stellt die A 20 einen wesentlichen Baustein dar. Tou-
rismusentwicklung via A 20 bedeutet damit die Forderung des auf touristische GroBprojekte
hin orientierten Tourismus und des Tagestourismus, der nur dann entwickelt werden kann,
wenn das Ziel in ,,angemessenerer® Zeit erreicht werden kann.

Die Perspektiven fiir Riigen unter den Bedingungen eines ausufernden Tagestourismus wiir-
den schnell sichtbar werden, es wiirde zu einer erheblichen Ubernutzung der Region durch
Tagestouristen kommen, die in der Summe, wie das angefiihrte Beispiel deutlich macht, fiir
die Region moglicherweise wirtschaftlich weniger Effekte haben als es bei einer auf nachhal-
tigen Tourismus orientierten Entwicklung der Fall wiire.

Betrachtet man also, wie die Landesregierung in Mecklenburg—Vorpommern, den Tourismus
als einen wesentlichen Baustein der Wirtschaftskraft von Mecklenburg—Vorpommern, so wire
aus dieser Sicht der Bau der A 20 als kontraproduktiv zu bezeichnen.

Aber nicht allein touristische GroBprojekte gefihrden insbesondere auf Riigen einen langfri-
stig vertréglichen und nachhaltigen Tourismus, der seine eigenen Grundlagen nicht in Frage
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stellt, sondern die oben beschriebene Politik der Vorrangigkeiten der Schaffung von Arbeits-
plétzen, die Nutzungskonkurrenzen nicht im Blick hat.

Das Tourismusgebiet Riigen und Hiddensee hat unter den Tourismusgebieten Mecklenburg—
Vorpommerns eine einzigartige Stellung. Es existieren dort 20% der gesamten Bettenkapazitét
und etwa der gleiche Anteil an Ubernachtung. Dabei ist der Fremdenverkehr zudem auf ein-
zelne Teilrdume der Insel konzentriert.

Dabei ergeben sich bereits die Konflikte bzw. die Infragestellung der Basis des Tourismus,
indem:

¢ e¢s zu erheblichen Verkehrsproblemen durch den Tourismus kommt,
e touristische Gro3vorhaben angestoen werden,
e cine groBflachige Ausweisung von Gewerbegebieten vorgenommen wird,

e indem versucht wird, den Fahrhafen Mukran, der gegenwirtig mit einem Umschlag von ca.
1,5 Mio. t /a (1994) an dritter Stelle der Hifen von Mecklenburg—Vorpommerm steht, um-
fassend auszubauen,

e indem in diesem Sinne Planungen existieren, den Riigendamm vierspurig auszubauen um
letztlich die Entwicklung des Fahrhafens voranzubringen.

In diesem Zusammenhang spielt auch die Frage der A 20 eine wesentliche Rolle. Von der
A 20 aus soll eine zweite Riigenanbindung gebaut werden, womit ,kiinftig eine leistungsféhi-
ge Verkehrsachse bis nach Skandinavien geschaffen werde“ (Raumordnungsbericht 1995,
246). Damit wird nach dieser Auffassung eine wirtschaftliche Entwicklung der Insel Riigen
nicht mehr behindert.

Nutzungskonkurrenzen werden offenbar nicht mehr gesehen oder gar ausgeblendet.

Der Tourismus auf Riigen, wenn er seine eigenen Grundlagen nicht in Frage stellen will, er-
fordert geradezu auch im Sinne des Erhalts der vorhandenen Arbeitsplitze keine Erhdhung der
Erreichbarkeit und nicht eine Forderung des fragwiirdigen Tagestourismus, wie er letztlich
auch durch den Autobahnausbau forciert wird.

Noch problematischer wird es allerdings, wenn zudem eine wirtschaftliche Entwicklung ge-
férdert werden soll, die sich erhofft, als Standort attraktiv zu werden indem der Transitverkehr
erhoht wird und Riigen als Hafenstandort weitere Bedeutung erlangt.

Die Hoffnungen, da durch Transitverkehre ein wesentlicher Impuls fiir die Wirtschaft er-
reicht werden kann, erscheint insbesondere am Beispiel Riigen fragwiirdig. Bei der Bedeutung
von Hifen und Hafeninfrastrukturen unter dem Aspekt Arbeitsplitze werden zwei Argumente
verwendet:
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e Nach Angaben des Verkehrsexperten des ifo-Instituts ist jedoch davon auszugehen, dafl
z.B. in Schleswig-Holstein ca. 95% der Verkehre Transitverkehre sind, die auler Umwelt-
wirkungen keine Spuren im Land hinterlassen (Kuhbier S. 22).

e auf der anderen Seite werden die positiven Arbeitsplatzwirkungen betont, wie z.B. im Ha-
fenbericht Schleswig-Holsteins, der davon ausgeht, daB von den Hifen eine bedeutende
Anzahl von Arbeitsplidtzen abhingen. Demnach seien es in Schleswig - Holstein ca. 40.000
Menschen, die mittel- und unmittelbar ihren Beschiftigung den Hifen verdanken.

Die Hoffnung, da Transitverkehre und die Forderung groBer Verkehrsachsen in der Lage
sein konnten, einen wesentlichen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung zu leisten, liegt
insgesamt eine nur begrenzte empirische Evidenz zugrunde. Gerade die Erfahrungen der
Schweiz und Osterreichs, wenn auch nur begrenzt vergleichbar, verdeutlichen geradezu das
Gegenteil, indem von den Transitverkehren vorrangig die Umweltauswirkungen in den Re-
gionen verbleiben, wesentliche AnstoBe zur wirtschaftlichen Entwicklung werden damit je-
doch nicht gegeben. Fiir eine sensible Region wie Riigen erscheinen derartig forcierte Ent-
wicklungstrategien hochst kontraproduktiv.
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5 Bundesverkehrswegyeplanung und Kosten-Nutzen-Analyse

Ziel einer Kosten-Nutzen-Analyse30 ist es, simtliche Auswirkungen offentlicher Investitions-
projekte zu erfassen und sie sortiert nach positiven und negativen Effekten einander gegen-
tiberzustellen. Damit wird im Grunde das Modell unternehmerischer Investitionsentscheidun-
gen auf Offentliche Projekte iibertragen. Allerdings werden im Gegensatz zum betrieblichen
Investitionskalkiil die Kosten- und Nutzenkomponenten weiter gefat: Wihrend dem betrieb-
lichen Investitionskalkiil lediglich die Kosten und Ertrige, die fiir das Unternehmen unmittel-
bar anfallen, zugerechnet werden, sind bei 6ffentlichen Investitionen die Gesamtwirkungen zu
berticksichtigen. Ziel ist es, diese Auswirkungen in monetiren GroBen zu erfassen. Nach dem
,»With and Without-Prinzip“ wird die Situation im Planungsfall (With) mit der im Vergleichs-
fall (Without) ex-ante verglichen. Die entsprechende Entscheidungsregel lautet:
Projektumsetzung, wenn (B-C)+(1+Dt>0,

keine Projektumsetzung, wenn (B-C)+(1+nt<0,

wobei B die Nutzen aus der Projektrealisierung und C die Kosten der Projektrealisierung be-
zeichnet, r ist die Diskontrate und t bezeichnet das jeweilige Jahr. Mit Hilfe der Kosten-
Nutzen-Analyse sollen entscheidungsvorbereitende Informationen dariiber geliefert werden,
ob das jeweilige Projekt einen positiven oder negativen Beitrag zur gesellschaftlichen Wohl-
fahrt liefert. Mit der Diskontrate werden die zu unterschiedlichen Zeitpunkten anfallenden
Nutzen und Kosten auf einen Zeitpunkt hin ab— oder aufdiskontiert und damit direkt ver-
gleichbar gemacht.

Kosten-Nutzen-Analysen fiir Verkehrswegeprojekte sind mittlerweile fester Bestandteil der
Bundesverkehrswegeplanung: Fiir die Festlegung der Prioritdten, mit denen die geplanten
Verkehrswegeprojekte realisiert werden sollen, werden auch Aussagen iiber die volkswirt-
schaftliche Rentabilitdt herangezogen. Grundlage dieser Kosten-Nutzen-Analysen sind zum
einen die fiir die jeweiligen Abschnitte prognostizierten Verkehrsaufkommenzahlen. Fiir den
Bundesverkehrswegeplanung 1992 wurden jeweils getrennt fiir den Personen- und Giiterver-
kehr Prognosen iiber das zu erwartende Verkehrsaufkommen im Jahr 2010 erstellit.

Zum anderen sind fiir die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsprojekte die Zielerreichungsgrade
vorher bestimmter Ziele der Verkehrspolitik wesentlich. Dazu wurden in der Bundesver-
kehrswegeplanung sog. Strukturziele wie Verbilligung von Beforderungsprozessen, Verkiir-
zung von Fahrtdauern und Verbesserung der Raumordnung, aber auch Entlastung der Um-
welt und Schonung von Natur und Landschaft als Bestandteil des Zielsystems aufgestellt (sie-
he Ubersicht 1). Fiir die einzelnen Strukturziele sind jeweils Leistungsziele definiert, an Hand
derer die Auswirkungen in Form positiver und negativer Nutzen monetir erfat werden und
dann der Summe der Investitionskosten gegeniibergestellt werden. Weitere wesentliche Gro-
Ben fiir die Kosten-Nutzen-Analyse sind das jeweils prognostizierte Verkehrsaufkommen und
die angenommene Projektbauzeit.

30 Vgl. u.a. Hanusch 1987, Miihlenkamp, 1994
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Abbildung 2: Struktur- und Leistungsziele der Kosten-Nutzen-Analyse in der BVWP

Strukturziele Leistungsziele

Verbilligung der Beférderungs- | Senkung von Kosten der Fahrzeugvorhaltung und des Fahr-
prozesse zeugbetriebs

Verkiirzung von Fahrtdauern Beschleunigung von Fahrten; Verkiirzung von Fahrtrouten

Erhohung der Sicherheit Verminderung von Tétungen, Verletzungen und Sachschi-
den im Verkehr

Verbesserungen der Raumord- | Verbesserung der Erreichbarkeit; Verbesserung des Ar-
nung beitsplatzangebotes in strukturschwachen Regionen

Entlastung der Umwelt Verminderung von Lirm, Luftverschmutzung und Trenn-
wirkungen des Verkehrs

Schonung von Natur und Land- | Einsparung am Verbrauch alternativ nutzbarer Bodenfla-
schaft chen; Vermeidung von Gefdhrdungen der Wasserqualitit
sowie von Flora und Fauna

Vorteile aus verkehrsfremden | z.B. Erhohung des Erholungs- und Freizeitwertes von
Funktionen Landschaften; Nutzung von Binnenwasserstraf3en fiir die
Wasseriiberfithrung

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr 1993

Bringt die Projektrealisierung (With-Fall) gegeniiber dem jetzigen Zustand (Without-Fall)
z.B. eine relative Verringerung der Transportkosten, dann steigt der absolute Nutzen fiir die-
ses Leistungsziel mit der Hohe des erwarteten Verkehrsaufkommens. Ebenso wirkt sich eine
relative Verringerung der Umweltbelastungen in Form von verminderten Emissionen und
Léirmbelastungen um so stirker zugunsten des Projektes aus, desto mehr Verkehrsaufkommen
als exogen gegeben prognostiziert ist.

5.1 Die Kosten-Nutzen-Analyse fiir die A 20

Die Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Verkehrsprojekt A 20 selbst steht fiir eine genauere Be-
gutachtung nicht zur Verfiigung. Die hier verwendeten Daten stammen aus einer Broschiire
der Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und bau GmbH (DEGES). Hierin sind aber nur
aggregierte Zahlen zu den einzelnen Strukturzielen zu finden. Eine Aufschliisselung der Nut-
zen nach den einzelnen Leistungszielen liegt nicht vor. Sie wire aber erforderlich, um beur-
teilen zu kénnen, ob z. B. die Nutzen der regionalen Effekte vorwiegend aus der Bauphase
oder aus der Betriebszeit stammen. Ahnlich stellt sich das Problem beim Strukturziel Verbes-
serung der Erreichbarkeit: Hier wire es wichtig zu erfahren, welcher Anteil der geschitzten
Zeitersparnisse dem Geschiftsreiseverkehr und welcher Anteil dem Freizeitverkehr zugerech-
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net wird und mit welchem monetéren Betrag diese eingesparten Zeiten bewertet werden. Eine
detaillierte Beurteilung der von DEGES genannten Zahlen ist daher nicht in der notwendigen
Form moglich.

Abbildung 3: Kosten- und -Nutzenwerte fiir das Verkehrsprojekt A 20 pro Jahr

Kosten Nutzen Prozent am

Gesamtnutzen
Investitionskosten 200,0
Transportkostensenkung 1006,7 52,0
Kosten der Wegehaltung 15,2
Erh6hung der Verkehrssi- 2680 140
cherheit
Verbesserung der Erreichbar- 3579 18,7
keit
Regionale Effekte 2173 11,3
Umwelteffekte 834 43
Summe 2152 19333 100

Quelle: DEGES 1995

Aus den Informationen von DEGES geht nicht hervor, welcher Zeitraum der Kosten-Nutzen-
Analyse fiir das Projekt A 20 zugrundeliegt. Die Angabe von nur jéhrlichen Kosten- und Nut-
zenstromen ist unzureichend, da die in spiteren Perioden anfallenden Kosten- und Nutzen
abdiskontiert mit in das Ergebnis einflieBen miissen (in der Methodik der Bundesverkehrswe-
geplanung wird ein Diskontsatz von 3 Prozent genommen). Um das Nutzen-Kosten-
Verhiltnis zu berechnen, miissen die diskontierten Kosten- und Nutzenstrome fiir die Lebens-
dauer des Projektes zueinander ins Verhéltnis gesetzt werden. Ein Nutzen-Kosten-Verhiltnis
nur fiir ein einzelnes Jahr zu berechnen, sagt noch nichts iiber die generelle Wirtschaftlichkeit
des gesamten Projektes aus. Zur Beurteilung dieser Fragen ist die Kenntnis der konkreten Be-
rechnung fiir die A 20 erforderlich, ihre Offenlegung somit zu fordern.

52  Umweltwirkungen in der Kosten-Nutzen-Analyse der
Bundesverkehrswegeplanung

Aus 6konomischer Sicht liegt eine Ursache fiir die zu hohe Beanspruchung von Natur und
Umwelt durch den Verkehr darin, daB von den Verkehrsteilnehmern nicht die gesamten Ko-
sten getragen werden, die mit ihrer Aktivitit zusammenhingen. Sind im Preis fiir ein Gut aber
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nicht alle Kosten enthalten, dann gibt es einen Anreiz dafiir, mehr von dem Gut nachzufragen,
als dies bei Anlastung aller Kosten der Fall wire. Da3 die zu geringe Anlastung der Kosten
nicht nur Auswirkungen auf das Niveau des heute stattfindenden Verkehrs hat, sondern sich
auch mafgeblich auf die Verkehrswegeplanung auswirkt, 148t sich gut am Planungsverfahren
der Bundesverkehrswegeplanung zeigen. Hier fiihrt die unzureichende Anlastung der Kosten
auf folgenden Ebenen der Planung in letzter Folge zu einer Uberschitzung der Wirtschaftlich-
keit von Verkehrswegeprojekten:

1. auf der Ebene der Prognose von Verkehrsmengen und

2. auf der Ebene der gesamtwirtschaftlichen Bewertung einzelner Verkehrswegeprojekte
mittels der Kosten-Nutzen-Analyse.

Auf diese beiden Aspekte und ihre Bedeutung fiir die Verkehrswegeplanung soll im folgenden
anhand der A 20 néher eingegangen werden.

5.2.1 Problem der Verkehrsprognosen

Ein wesentliches Argument der Befiirworter der A 20 sind die hohen Wachstumsraten, die im
Straenverkehr zu erwarten sind. Die Prognose fiir die Bundesverkehrswegeplanung 1992
geht von einer Steigerung im motorisierten Individualverkehr von 29 Prozent aus. Im Giiter-
verkehr wird ein Anstieg der Verkehrsleistung auf der StraBe um 97 Prozent fiir Gesamt-
deutschland prognostiziert.

Die Prognosen als Grundlage fiir die Planung und Bewertung der zukiinftigen Infrastruktur
sind allerdings bedenklich, da ihnen keine weitreichenden Annahmen iiber eine Umweltpolitik
im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung zugrunde liegen. So sind die Transportkosten, die
fiir das Zieljahr 2010 der Prognose angenommen werden, weit unter dem, was heute als an-
gemessener Preis angesehen wird, wenn Wegekosten plus Umweltkosten von den Verkehrs-
teilnehmern zu tragen wéren. Wiirde den Prognosen zugrundegelegt, dal die Verkehrsteil-
nehmer die gesamten Kosten zu tragen haben, dann diirfte dies

1. zu einer Verringerung des erwarteten Verkehrsvolumens fithren und
2. zu einer Verdnderung im Modal-Split.

Beide Effekte diirften deutliche Auswirkungen auf das zu erwartende Verkehrsvolumen ha-
ben, das fiir die A 20 relevant ist. Damit ergibt sich aber auch ein anderes Bild fiir die Wirt-
schaftlichkeit dieses Projektes, denn das Verkehrsvolumen ist eine der zentralen Eingangsgro-
Ben fiir die Kosten-Nutzen-Analyse. Im Sinne einer ,,Daumenregel“ kann man davon ausge-
hen, daB ein Projekt um so wirtschaftlicher ist, je mehr Verkehr dariiber fliet. Geht das Ver-
kehrsvolumen aber infolge der Anlastung seiner tatsichlichen Kosten zuriick, dann wird auch

das geplante Verkehrsprojekt zumindest weniger wirtschaftlich, eventuell sogar unwirtschaft-
lich.
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Problem des induzierten Verkehrs

Die Intention des Baus oder der Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur ist, da eine gegebe-
ne bzw. prognostizierte Menge an Verkehr zu gesamtwirtschaftlich geringeren Kosten fiihrt.
Nicht betrachtet wird dabei aber, inwieweit die qualitative und quantitative Verbesserung der
Infrastruktur zu einem weiteren Anstieg des Verkehrs iiber die prognostizierte Menge hinaus
fithrt, Auch fiihren Ausweitungen der Kapazititen oder Verbesserungen im Verkehrsflufl zwar
ceteris paribus zu verkiirzten Reisezeiten, diese Zeitersparnisse koénnen aber von den Ver-
kehrsteilnehmern langfristig wieder durch lingere Fahrten kompensiert werden.

5.2.2 Natur und Umwelt in der Kosten-Nutzen-Analyse

In der Systematik der Kosten-Nutzen-Analyse (siche Tabelle 1) sind die Umweltwirkungen
des Verkehrs auf zweifache Weise enthalten: Zum einen als ,.Entlastung der Umwelt“ und
zum anderen als ,Schonung von Natur und Landschaft®. Bezieht sich ersteres auf die Um-
weltwirkungen von im Betrieb befindlichen Fahrzeugen, so sollten mit letzterem Strukturziel
die Auswirkungen der Verkehrinfrastruktur erfa8t werden.

Entlastung der Umwelt

Das Strukturziel ,Entlastung der Umwelt“ ist durch die folgenden vier Leistungsziele be-
stimmt:

o Gerduschbelastungen: ergeben sich aus der Hohe der vorliegenden Zielpegeliiberschreitung
(gemessen in dB(A)), der Zahl und dem Grad der Beeintrichtigung von Betroffenen; die
Bewertung orientiert sich an den Wettbewerbspreisen fiir Schallschutzfenster.

o Abgasbelastungen: ergeben sich aus der Verkehrsstirke, bei der die hochstzuldssige Abga-
semission (LeitgroBe: Kohlendioxid) an der Wohnbebauung iiberschritten wird. Fiir die
Bewertung werden seit BVWP’ 92 Schadenskosten zugrundegelegt.

o Trennwirkungen durch Ortsdurchfahrten: ergeben sich aus FuBgingerwarte- und Umweg-
zeiten fiir das Uberqueren der Fahrbahn in Abhingigkeit von StraBentyp und stiindlicher
Verkehrsstirke; Bewertung orientiert sich an einem einheitlichen Zeitkostensatz pro Person
und Stunde.

e Beeintrichtigung der Wohnqualitit und der Kommunikation: ergibt sich aus der strecken-
spezifischen Verkehrsstiarke und der Anzahl der betroffenen Personen; Bewertung orientiert
sich an Mietpreisdifferenzen.

Da sich nur die ersten beiden Leistungsziele auf eine Umweltentlastung im Sinne verminder-
ter Emissionen beziehen, sollen auch auf sie hier im Zusammenhang mit der A 20 eingegan-
gen werden.
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523 Verminderung der Gerduschbelastungen

Die Verminderung von Gerduschbelastungen durch einen Neubau (With) wird dann in den
Kosten-Nutzen-Analysen beriicksichtigt, d.h. es wird ein Nutzenbeitrag ermittelt, wenn im
Vergleichsfall (Without) ein vorgegebener Immissionszielpegel iiberschritten wird, unterhalb
dessen Lirm als gesundheitlich ungefahrlich gilt. Ferner muf} die Differenz der Lirmbela-
stung zwischen Vergleichs- und Planungsfall fiir einen Streckenabschnitt groBer/ gleich 2
dB(A) sein. Fiir die Bewertung sind folgende Grofen maBgeblich:

e die Hohe der vorliegenden Zielpegeliiberschreitung,
e die Zahl und der Grad der Beeintrachtigung von betroffenen Einwohnern,
e cin an Wettbewerbspreisen orientierter Wertansatz fiir Schallschutzfenster.

Kommt es durch die Realisierung von Verkehrswegeprojekten zu einer Verringerung derarti-
ger Schiden, dann stiften die Projekte auch entsprechende Nutzen.31 Die Bewertung erfolgt
anhand des Vermeidungskostenansatzes, d.h. es werden die Kosten fiir die Aufwendungen fiir
den Einbau von Schallschutzfenstern zur Verhinderung nichtlicher Lirmbelastungen von
mehr als 55db(A) veranschlagt. Fiir den BVWP 1992 wird der Vermeidungskostensatz je Be-
troffenen mit DM 60,- pro Jahr auf DM 72,5 angehoben. Dies wird damit begriindet, da sich
die Kosten fiir Schallschutzfenster um durchschnittlich 10% seit dem vorhergehenden BVWP
erhoht haben. Projektbedingte Wohlfahrtswirkungen von Belastungsidnderungen werden nur
im Hinblick auf nichtliche Belastungen in Wohngebieten erfat. Sowohl Gerduschbelastun-
gen tagsiiber als auch in unbewohnten Gebieten werden mit diesem Ansatz nicht beriicksich-
tigt.

524 Verminderung von Abgasbelastungen

Beim BVWP 1985 lag der Bewertung von verminderten Abgasbelastungen ebenfalls der
Vermeidungskostenansatz zugrunde: Mittels Grenzverkehrsstirken, die aus Immissions-
grenzwerten und Emissionsfaktoren fiir den innerdrtlichen Verkehr abgeleitet wurden, wurden
die zur Abgasreduktion notwendigen technischen MaBnahmen bestimmt, die bei Uberschrei-
tung dieser Verkehrsstirken hitten eingesetzt werden miissen, um zu einer Maximalbelastung
zuriickzukommen. Die aus diesen technischen MaBnahmen resultierenden Kosten wurden fiir
die Bewertung herangezogen.

Da aber die Potentiale der verfiigbaren Techniken zur Abgasreduktion - vor allem im Pkw-
Bereich - weitgehend ausgereizt seien und aufgrund der expandierenden Verkehrsentwicklung
mit nicht vernachléssigbaren Restschdden zu rechnen sei, werden fiir die Bewertung der Aus-
wirkungen in den modernisierten Verfahren die vermeidbaren Schadenskosten herangezogen.
Die 6konomischen und sozialen Folgen des Treibhauseffekts werden nicht in GeldgroBen er-

31 Bundesminister fiir Verkehr 1993, S. 47
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fait, da Abschéitzungen von Schadenskosten zum Zeitpunkt der Untersuchung nur fiir die
Wirkungen giftiger Abgase vorlagen.

Als Aufgabe fiir die Bewertung der Emissionen wird angesehen, die luftverschmutzungsbe-
dingten Verluste zu erfassen und diese Verluste den einzelnen Verkehrstrigern und MaBinah-
men zuzurechnen. Dafiir werden zundchst die Schadstoffwirkungen betrachtet: Dies wird fiir
die Emissionen von Kohlenmonoxid (CO), Stickstoffoxiden (NOx), Schwefeldioxid (SO2),
organischen Verbindungen (VOC) und Stiuben bzw. RuBpartikeln vorgenommen. Malige-
bend dafiir sind die Wirkungen auf die menschliche Gesundheit, Wirkungen im Bereich der
natiirlichen Umwelt und Wirkungen auf Gebdude. Daran anschlieBend werden nach einer
Schadenszurechnung zu den einzelnen Schadstoffen mit Hilfe von Toxizitdtsfaktoren CO-
Aquivalente fiir die verschiedenen Emissionen berechnet.

Parallel dazu werden die Kosten der Luftverschmutzung anhand verschiedener Studien ermit-
telt: einmal wird auf Studien zuriickgegriffen, in denen die Ertragsverluste und Mehraufwen-
dungen fiir die Schadensbekdmpfung ermittelt worden, zum anderen auf eine Studie, in der
die Zahlungsbereitschaft der Bevolkerung fiir eine Verbesserung der Luftgiite ermittelt wurde.
Nach den erst genannten Studien belaufen sich die Kosten der Luftverschmutzung fiir 1986 in
Preisen von 1989 ausgedriickt auf gut 27 Mrd. DM. Davon kénnten gut 14 Mrd. DM den in-
nerdrtlichen Emissionen zugerechnet werden. Nach der Zahlungsbereitschaftsanalyse betrigt
der Wohlfahrtsverlust durch Luftbelastungen ca. 45 Mrd. DM pro Jahr.32 Die Kosten, die
durch die Analyse der Zahlungsbereitschaft ermittelt wurden, liegen damit deutlich hoher als
die Kosten, die mit Hilfe der wirkungsspezifischen Kostenschitzungen ermittelt wurden. Die
Differenz in den Ergebnissen wird u.a. darauf zuriickgefiihrt, daB in den Wertungen der Be-
fragten umfassendere Options-, Vermichtnis- oder Existenzwertaspekte mit einflieBen. Diese
Aspekte sind in den Mehraufwendungen oder Minderertrdgen nicht enthalten.

SchlieBlich werden die Kosten auf CO-Aquivalente umgelegt. Es werden drei Kategorien un-
terschieden: Fiir die gesamten Emissionen der CO-Aquivalente fiir Vegetationsschiden mit
einem Kostensatz von 3,5 DM pro Aquivalent und fiir die Materialschiden und Gesundheits-
gefahren durch Schadstofferntransport mit 2,5 DM pro Aquivalent. Drittens werden fiir die
innerorts erzeugten Emissionen fiir Gesundheitsschiiden je CO-Aquivalent 12 DM angesetzt.
Fiir die Bewertung der zu untersuchenden MaBnahmen werden folgende Wirkungen als rele-
vant angesehen:

e Intramodale Anderungen: Alle MaBnahmen im Bereich der Wegeverbesserung und der
Verkehrsablauforganisation, die den Energieverbrauch je Leistungseinheit bzw. die Fahr-
weiten senken, reduzieren auch die Luftbelastung.

¢ Intermodale Verschiebungen: Verlagerungen zugunsten energieeffizienterer oder emissi-
onsdrmerer Verkehrsmittel, die zur Entlastung beitragen.

32 PLANCO 1991
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Fithren Verkehrswegeprojekte zu Anderungen in diesem Sinne, dann werden fiir den Ver-
gleichs- und den Planungsfall die zu erwartenden Emissionen anhand des prognostizierten
Verkehrsaufkommens bestimmt. Entsprechend den oben genannten drei Kategorien werden
die Kosten fiir beide Fille berechnet. Aus der Differenz ergibt sich der Nutzen des Planungs-
falls, wenn er zu einer Minderung der Emissionen fiihrt.

5.25 Kritik an den Bewertungsverfahren

Als Kritik an den modemnisierten Bewertungsverfahren im Rahmen der BVWP lassen sich u.a.
folgende Punkte anfiihren:33

¢ Nach dem modemisierten Verfahren werden Abgasbelastungen iiber ein CO-Aquivalent
vereinheitlicht und jeweils mit einem Toxizititsfaktor versehen, der aussagen soll, in wel-
chem Umfang das Gefihrdungspotential je Schadstoffeinheit hoher ausfillt als das Gefahr-
dungspotential von Kohlenmonoxid. Die Anwendung dieses Toxizitétsfaktors sei aber du-
Berst fragwiirdig, da durch ihn unterschiedliche Schadstoffwirkungen auf die Umweltmedi-
en Boden, Wasser und Luft sowie auf Lebewesen unzulissig vereinheitlicht werden.

e Die verwendeten Kostenansitze sind umstritten. Die den Bewertungsverfahren fiir den
BVWP 1992 zugrundeliegenden Kostenansitze liegen eher am unteren Rand der in der
umweltokonomischen Literatur genannten externen Kosten des Verkehrs.

e Faktoren wie Boden- und Gewisserbelastungen sowie Ozonbildungspotential und CO»-
Emissionen sind nicht miteinbezogen.

¢ Die innerdrtliche Umweltsituation geht immer noch zu stark in die Bewertung ein. Durch
den gewihlten Ansatz kann auch dann noch ein monetirer Nutzen ermittelt werden, wenn
innerdrtliche Entlastungen durch auBerdrtliche zusitzliche Belastungen erheblich iiber-
kompensiert wiirden.

¢ Die einzelnen Bewertungsmethoden iiber Vermeidungskosten beinhalten nicht alle Aus-
wirkungen. So wiirde etwa ein Schallschutzfenster den Gerduschpegel vermindern, jedoch
bleibt damit dem Bewohner der Zugang zur ,frischen® Luft verwehrt.

Schonung von Natur und Landschaft

Fir das Strukturziel Schonung von Natur und Landschaft werden die Auswirkungen nicht in
monetdren GroBen erfaBt und finden daher auch in der Kosten-Nutzen-Analyse keine Beriick-
sichtigung. In den Erlduterungen zu den Bewertungsverfahren wird dies damit begriindet, daB
es erhebliche methodische Probleme bei der Monetarisierung der Auswirkungen im Rahmen
dieses Strukturziels géibe.34 Schonung von Natur und Landschaft wird damit zwar in Ebene
der Ziele einbezogen, bleibt aber bei der konkreten konomischen Bewertung unberiicksich-

33 Vgl. GoriBen, Schmitz 1992
34 Bundesminister fiir Verkehr 1993
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tigt; die Auswirkungen des Projektes auf dieses Ziel werden "nur" qualitativ dargestellt. Da-
durch kann es aber zu einer Uberschitzung der durch das Projekt zu erwartenden Wohlfahrts-
steigerung kommen, da zum einen das Kosten-Nutzen-Verhiltnis durch die Vernachlassigung
der Quantifizierung des Strukturziels ,,Schonung von Natur und Landschaft” zu hoch ausfal-
len kann und zum anderen keine Vergleichbarkeit zwischen den monetir und den qualitativ
erfaflten Projektauswirkungen gegeben ist.

Im Rahmen des Forschungsprogramms "Kosten und Nutzen des Umweltschutzes" des Bun-
desumweltministeriums zeigte sich, daB u.a. fiir den Arten- und Biotopschutz eine erhebliche
Nachfrage festgestellt werden kann.35 Daher ist zu vermuten, daB eine Nachfrage nach Scho-
nung von Natur und Landschaft auch auf der Ebene der Bewertung von Infrastrukturprojekten
relevant ist. Dies insbesondere dann, wenn das betreffende Projekt zu erheblichen Nutzungs-
konflikten zwischen Schutzinteressierten und Nutzungsinteressierten fiihrt.

Erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse

Fiir eine Kosten-Nutzen-Analyse, in der auch die Auswirkungen auf das 6ffentliche Gut Natur
und Landschaft beriicksichtigt werden, 148t sich die dargestellte Entscheidungsregel wie folgt
erweitern:

=> Projektumsetzung, wenn (B-C-P)=(1+ r)'t >0
= keine Projektumsetzung, wenn (B-C-P)=(1+ r)'t <0,

wobei zusitzlich zur oben angefiihrten Formel P (Preservation) die Nutzen aus der Unterlas-
sung bezeichnet. Lassen sich fiir B und C noch relativ einfach Werte ermitteln, so sind fiir P
monetire Werte erheblich schwieriger zu ermitteln. Daher wurden diese Nutzen z.B. aus dem
Erhalt von Landschaften lange Zeit als intangibel bezeichnet, was heiBt, daB8 sie nicht quanti-
fiziert bzw. monetarisiert werden konnen. Gehen von einem Projekt Einfliisse auf die Wohl-
fahrt aus, die nicht meBbar sind, dann besteht die Gefahr, daB diese Auswirkungen bei der
Entscheidungsfindung nicht ausreichend beriicksichtigt werden: “Welches ist zum Beispiel
der Nutzenverlust fiir die Gesellschaft, der sich aus Badeverboten infolge von Gewisserver-
schmutzung oder Landschaftsbeeintrichtigungen infolge von Elektrizititsleitungen ergibt?
Bei solchen Kosten- und Nutzenkategorien muB der Analytiker oft resignieren und sich damit
begniigen, sie zu beschreiben - mit der Gefahr, daB sie sogleich vergessen werden!”.36 Infolge
der intangiblen Effekte kann der Anspruch, simtliche Auswirkungen eines Projekts in der
Kosten-Nutzen-Analyse zu beriicksichtigen, nur bedingt erfiillt werden.

Durch die Entwicklung entsprechender Verfahren zur Priferenzermittlung konnten jedoch
viele frither als intangible angesehene Effekte auf die Wohlfahrt in tangible iiberfiihrt werden.
Sowohl in der Finanzwissenschaft als auch insbesondere im Bereich der Naturschutz-
Okonomie sind Verfahren zur Bewertung Sffentlicher Giiter entwickelt worden. Hierzu gehé-

35 Vgl. Hampicke et al. 1991
36 Frey 1975, S. 16
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ren zum einen die indirekten Methoden (Reisekostenansatz, Vermeidungskostenansatz und
hedonischer Preisansatz) und zum anderen die direkten Methoden (Analyse der maximalen
Zahlungsbereitschaft oder der minimalen Kompensationsforderung). Ziel ist es jeweils, die
individuellen Priferenzen fiir 6kologische Giiter zu ermitteln, fiir die sich aufgrund fehlender
Mirkte keine Nachfrage artikulieren kann.

Neben der Beriicksichtigung der individuellen Priferenzen fiir die Option Schutz von Natur
und Landschaft gehéren zum Bereich der erweiterten, dkologisch bewufiten Kosten-Nutzen-
Analysen noch weitergehende Uberlegungen: Wie kann die sich im Zeitablauf verindernde
Knappheit von Natur beriicksichtigt werden? Welche Konsequenzen resultieren aus der be-
grenzten Substituierbarkeit natiirlicher Ressourcen? Wie lassen sich Irreversibilititen beriick-
sichtigen? Auf diese Fragen soll aber an dieser Stelle nicht néher eingegangen werden.

Total Economic Value

Ein umfassendes Konzept zur Ermittlung des 6konomischen Werts von Natur und Land-
schaften ist das des "Total Economic Value“ (TEV)37. Grundgedanke dabei ist, da8 der ge-
samte Okonomische Wert, z.B. einer Landschaft, aus mehreren Teilen besteht. Die Zusam-
mensetzung des TEV 1aBt sich wie folgt beschreiben:

TEV = [Use value] + [Non-use value]
= [Direct value + indirect value + option value] + [existence value]

Das Konzept des TEV bietet einen umfassenden Rahmen, um den 6konomischen Wert z. B.
einer Landschaft zu bestimmen. Je nach dem, wie stark die Nutzungskonflikte zwischen den
Optionen ,.Entwicklung der Landschaft“ (hier Bau der Autobahn) und ,,Nicht-Entwicklung*
(Preservation) sind, ergeben sich aus dem TEV die Opportunitétskosten fiir den Bau der A 20.
Ein Beispiel soll dies verdeutlichen: Eine der bekanntesten Kosten-Nutzen-Untersuchungen
auf dem Gebiet der Naturschutz-Okonomie wurde in den USA von Krutilla und Fisher durch-
gefiihrt.38 Sie schitzten den Nutzen des Hells Canyon, eine wenig beriihrte Naturlandschaft
im Nordosten der USA, anhand der Besucherfrequenz dieser Landschaft. Der Hells Canyon
sollte durch den Bau eines Wasserkraftwerks wirtschaftlich genutzt werden. Die Nutzungs-
konkurrenz war in diesem Fall eindeutig: Wire das Wasserkraftwerk gebaut und der Canyon
aufgestaut worden, dann wiren andere Nutzungen wie z.B. der Aufenthalt in den dortigen
Wildern nicht mehr moglich gewesen. Den Nutzen, den der Canyon im “nicht-entwickelten”
Zustand stiftet, kann er im “entwickelten” nicht mehr bieten.

Geeignete Monetarisierungsverfahren

Generell sind sowohl die indirekten als auch die direkten Methoden geeignet, um individuelle
Wertschitzungen zu erfassen. Zwar soll hier nicht behauptet werden, dal diese Methoden -
insbesondere die direkten - keine Probleme mit sich bringen: die Diskussionen um das Fiir

37 Pearce, D.W. 1993
38 Krutilla, Fisher 1985
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und Wider dieser Bewertungsverfahren nehmen in der Okonomie einen breiten Raum ein.
Doch zeigen Untersuchungen, daB sowohl mit Hilfe der indirekten als auch der direkten Me-
thoden die individuellen Wertschitzungen hinreichend genau ermittelt werden kénnen: Viele
der methodischen Probleme, auch im Bereich der Zahlungsbereitschaftsanalysen, lassen sich
durch ein entsprechendes Untersuchungsdesign beheben bzw. in ihren EinfluB auf das Ergeb-
nis mildern.39

Ergebnisse einiger Untersuchungen zeigen, daB insbesondere dem Existenzwert eine grofle
Bedeutung bei der Bewertung von Natur und Landschaft zukommt. Wenn auf ihn ein wesent-
licher Teil der Wertschitzung zuriickzufithren werden kann, dann mu8 sich dies auch in der
Kosten-Nutzen-Analysen widerspiegeln: Damit kommt den direkten Methoden zur Ermittlung
der Zahlungsbereitschaft eine zentrale Bedeutung im Zusammenhang mit dem Strukturziel
"Schonung von Natur und Landschaft" zu. Der alleinige Einsatz der indirekten Bewertungs-
methoden wiirde zu einer Unterschétzung des tatsdchlichen Gesamtwertes fithren, da nur mit
den direkten Methoden der sogenannte Existenzwert als Non-use Value ermittelt werden
kann. Fiir die Monetarisierung der Auswirkungen im Rahmen des Strukturziels Schonung von
Natur und Landschaft wird daher dafiir pladiert, hier mit Hilfe der direkten Methoden die in-
dividuellen Wertschitzungen zu ermitteln. Nur so kénnen hinreichende Informationen iiber
die Einfliisse auf die gesellschaftliche Wohlfahrt im Sinne des Instruments Kosten-Nutzen-
Analyse ermittelt werden.

Dagegen stellen aber die derzeit fiir das Strukturziel ,,Schonung von Natur und Landschaft”
definierten Leistungsziele (Einsparung am Verbrauch alternativ nutzbarer Bodenflichen,
Vermeidung von Gefahrdungen der Wasserqualitdt und von Flora und Fauna) einen ungeeig-
neten Ansatz dar, um die Auswirkungen auf die Wohlfahrt zu ermitteln: die so definierten
Leistungsziele beinhalten GroBen, anhand derer sich nur indirekte Nutzeneffekte ermitteln
lassen. Direkte Nutzeneffekte, wie sie sich aus der Beeintrichtigung der Use- und Non-use
Values ergeben, haben einen viel stirkeren EinfluB auf die Wohlfahrt. Anstelle der derzeitigen
Leistungsziele miilten daher solche herangezogen werden, mit denen die direkten Nutzenef-
fekte ermittelt werden konnen.

Ergebnis einer solchen 6kologisch erweiterten Kosten-Nutzen-Analyse konnte dann sein, daB
der Schutz einer Landschaft (Nicht-Entwicklung) gegeniiber der Nutzung (Entwicklung) aus
Okonomischer Sicht geboten ist: Die Umsetzung des Verkehrsprojektes mit seinen Auswir-
kungen auf die Umwelt wiirde zu einer Fehlallokation knapper Ressourcen fithren.

53  Kompatibilitit mit umweltpolitischen Zielen

Der Bewertung im Rahmen des Strukturziels ,,Entlastung der Umwelt“ liegt der Gedanke der
Effizienzsteigerung zugrunde: Als eine Entlastung der Umwelt wird angesehen, wenn eine
bestimmte Menge an Verkehr bei Realisierung des Verkehrswegeprojektes mit weniger Emis-
sionen stattfinden kann als in dem Fall, in dem das Projekt nicht realisiert wird. Durch eine

39 Vgl. Rémer 1993
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Verminderung von Staus, eine Erh6hung der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit etc.
kann dieselbe Distanz mit einem geringeren Ressourcenaufwand bewiltigt werden. Da mit
diesem geringeren Ressourcenaufwand auch eine geringere Belastung der Umwelt verbunden
ist, werden dem Verkehrswegeprojekt in diesem Fall die dadurch vermiedenen Schiden als
positive Effekte angerechnet.

Die absoluten Emissionsmengen werden bei dieser Form der Bewertung nicht beriicksichtigt.
Auch bleibt der oben schon angesprochene Effekt der Ausdehnung der Fahrten wegen verbes-
serter Verkehrsbedingungen und die damit verbundene absolute Schadstoffmehrbelastung
auBen vor. Ob die mit der Menge an prognostiziertem Verkehr verbundenen Emissionen aber
kompatibel sind mit den umweltpolitischen Zielen wie der Reduktion der Kohlendioxid-
Emissionen um 25 Prozent, wird bei der Bewertung der einzelnen Verkehrsprojekte nicht mit
gepriift.

54 Fazit

Die Bewertung der Verkehrsprojekte innerhalb der Bundesverkehrswegeplanung wird auf-
grund ungeniigender Methoden vorgenommen: Die beriicksichtigten Kosten entsprechen we-
der auf der Ebene der Verkehrsprognosen noch auf der Ebene der gesamtwirtschaftlichen Be-
wertung den tatséchlich anfallenden Kosten fiir die Beanspruchung von Natur und Umwelt.
Somit ist die Behauptung einer hohen Wirtschaftlichkeit der A 20 duBerst skeptisch zu sehen.

Wiirde sich die Verkehrspolitik am Leitbild der dauerhaft umweltgerechten Entwicklung ori-
entieren, dann diirfte die Planung fiir langfristig Strukturen bestimmender Infrastruktur nicht
auf Grundlage von Rahmendaten erfolgen, die mit diesem Leitbild unvertréglich sind.

Bei der Beurteilung der Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse sind vor allem folgende
Aspekte zu beriicksichtigen:

¢ Die Investitionskosten konnen sich noch deutlich verindern. Gegenwirtig ist festzustellen,
daB auch andere als die in der DEGES-Broschiire angefiihrten Gesamtkosten in Hohe von 2
Mrd. DM genannt werden. So sind Kostenansitze von 3,3 Mrd. bis 4 Mrd. fiir das Gesamt-
projekt im Gesprich#. Allein dadurch sind schon deutliche Reduktionen des Nutzen-
Kosten-Verhaltnisses zu erwarten.

e Die prognostizierten Verkehrsstrome miissen auch tatsichlich in dieser Hohe eintreten.
Ansonsten kann nicht davon ausgegangen werden, daB sich auch die berechneten Nutzen
fiir die einzelnen Bereiche in der angegebenen Hohe einstellen werden - so z. B. die Trans-
portsenkungskosten, die zu knapp 50 Prozent zu den Nutzen des Projekte beitragen.

¢ Einige Bewertungsansitze fiir die Ermittlung der Nutzen in der wissenschaftlichen Diskus-
sion umstritten. Hierzu gehdrt zum einen die Art und Weise, wie Zeitersparnisse infolge
von Verkehrsprojekten monetir bewertet werden sollen als auch. Auf die unzureichende

40 Angaben in: Vier Spatenstiche fiir ,,Aorta des Nordens“. Der Tagessspiegel
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Bewertung der Auswirkungen auf Natur und Landschaft und die zu geringen Kostensitze
fir die Bewertung der Emissionen und des Larm war in den Ausfithrungen ausfiihrlicher
eingegangen worden.

Das hohe Nutzen-Kosten-Verhiltnis, daB mit Hilfe der Wirtschaftlichkeitsberechnungen er-
mittelt wurde, ist nach unserer Einschitzung sehr skeptisch zu beurteilen: Fiir zu viele bedeu-
tende EinfluBfaktoren ist nicht ersichtlich, wie sie in die Kosten-Nutzen-Analyse einflieBen,
andere werden zur Zeit mit dem Hinweis auf methodische Probleme nicht erfaft.
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6 Zusammenfassung

Die gutachterliche Stellungnahme des IOW hatte zur Aufgabe, den Zusammenhang von wirt-
schaftlicher Entwicklung und Verkehrsinfrastruktur am Beispiel der A 20 zu diskutieren und
die 6konomischen Argumente, die fiir den Bau der A 20 eingebracht werden, vor dem Hinter-
grund des aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnisstandes zu iiberpriifen.

Gegenstand der Stellungnahme sind:

1. der Problemkreis ,regionalokonomische Aspekte des FernstraBenbaus®,

2. die wirtschaftliche Entwicklung in den neuen Lindern und Mecklenburg—Vorpommerns,
sowie

3. die Verfahren der Nutzen—Kosten—Analyse bei der Bundesverkehrswegeplanung.

Nicht zu dieser Aufgabenstellung gehéren die verkehrlichen Aspekte der A 20, beispielsweise
mit Blick auf Trassenverlauf, Pkw—Verkehre im allgemeinen oder den Freizeitverkehr im be-
sonderen.

1. Die Befiirworter der Autobahn A 20 von Liibeck nach Stettin berufen sich auf die grofe
Bedeutung der A 20 fiir die wirtschaftliche Entwicklung Mecklenburg—Vorpommems. Die
vorhandenen wirtschaftlichen Probleme in Mecklenburg—Vorpommem werden ursdchlich auf
das Fehlen der A 20 zuriickgefiihrt, der Bau der Autobahn wird als zentrale Voraussetzung fiir
den wirtschaftlichen Aufschwung dargestellt. An dieser Argumentation sind in mehrfacher
Hinsicht Zweifel angebracht:

e Die reale wirtschaftliche Entwicklung einer Region wird hierbei nur sehr ausschnitthaft
dargestellt. Das unternehmerische Verhalten ist letztlich eine ,black-box", d.h., es ist weder
monokausal erkldrbar und prognostizierbar noch eindimensional - etwa iiber angebotsseiti-
ge Infrastrukturpolitik - steuerbar. Infrastruktur ist eine notwendige, aber bei weitem nicht
hinreichende Voraussetzung wirtschaftlicher Entwicklung und in ihrer Wirkung nicht vor-
aussehbar. Sie kann sich sehr vielschichtig auf den wirtschaftlichen Erfolg von Regionen
auswirken; eindimensionale Festlegungen, etwa fiir den StraBenbau, sind mit regionaldko-
nomischen Argumenten nur schwach begriindbar, da es hierfiir bisher keinen empirischen
Beleg gibt.

e Verkehrsinfrastrukturen sind nur ein Teil der Sachkapital-Infrastrukturen und diese nur ein
Teil des gesamten Standortfaktorspektrums. Die Sachkapital-Infrastrukturen, der soge-
nannte "Kranz" der klassischen, wirtschaftsnahen Standortfaktoren, setzt sich zusammen
aus Telekommunikation, Verkehrsinfrastruktur und Einrichtungen der Versorgung und
Entsorgung. Einseitige Standortverbesserungen im Bereich Verkehr bleiben wirkungslos,
wenn die anderen Bereich nicht parallel entwickelt werden. Es gibt keinen Grund fiir eine
Vorrangposition des Verkehrssektors gegeniiber anderen.
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e Ein Ausbau des Verkehrssystems erhoht die Erreichbarkeit eines Teilraums und senkt
diesbeziigliche Kosten. Die Verkehrsstrome sind jedoch immer mehrfach gerichtet - min-
destens in die Region hinein und aus der Region heraus. Da das 6konomische Gefille in
der Regel vom Zentrum zur Peripherie gerichtet ist, wird ein groBer Teil der Transport-
strome zum Zentrum hin gerichtet sein. Damit werden negativ empfundene Entleerung-
stendenzen des ldndlichen Raums (passive Sanierung) gefordert.

e Es gibt eine zunehmende Zahl von Fillen, in denen unternehmerische Entscheidungen, z.B.
zur Betriebsansiedlung, auch in hohem MaBe von einer sehr guten VerkehrserschlieBung
abhiingig gemacht werden. Dies trifft auf iiberregionaler Ebene vor allem fiir verkehrsin-
tensive Branchen und Betriebe wie Transport, Spedition/Lagerei, Distribution (Bsp. Han-
del) und Bau zu. Ob sich daraus verallgemeinerbare Schlufolgerungen iiber die regional-
okonomische Bedeutung der Verkehrsanbindung ableiten, bleibt jedoch unklar.

e Es gibt im strukturellen Wandel, vor allem seit der Liberalisierung von Mirkten und der
Offnung Osteuropas, zweifellos einen gravierenden Bedeutungszuwachs von raumlicher
Arbeitsteilung und Globalisierung (,MaBstabssprung®), was sich als konomischer Sach-
zwang auf die Infrastrukturpolitik auswirken konnte, dem sich die nationalen und regiona-
len Politiken nur begrenzt entgegenstellen kénnen. Die Frage ist, ob die politischen Konse-
quenzen darin bestehen sollten, den beschleunigten rdumlichen Verwertungsdruck auch mit
entsprechenden MaBnahmen der Verkehrsinfrastrukturpolitik umzusetzen.

2. In einem weiteren Schritt wurde die wirtschaftliche Entwicklung und die wirtschaftlichen
Strukturen in Mecklenburg-Vorpommern konkret betrachtet. In der Zusammenschau ergab
sich, daB8 die Wirtschaft Mecklenburg—-Vorpommems sehr stark auf regionale und lokale
Mirkte hin ausgerichtet ist. Die Exportfidhigkeit Mecklenburg—-Vorpommerns ist schwach
ausgeprégt, allein die hochsubventionierte Werftindustrie trigt zu den Exporten der mecklen-
burg-vorpommerschen Wirtschaft zu mehr als 60% bei. Damit ist die iiberregionale Wettbe-
werbsfihigkeit nur gering ausgeprégt. Dies verdeutlicht, daB die Wirtschaft in Mecklenburg—
Vorpommermn im Wettbewerb mit neuen Anbietern in erhebliche Schwierigkeiten geraten
kann. Die Autobahn konnte insofern die Wettbewerbsintensitit fiir die regionalen und lokalen
Markte derart erhdhen, daB auch die bislang ,sicheren® Arbeitsplitze gefihrdet werden kon-
nen. Von besonderer Bedeutung fiir die Arbeitsplitze ist die Bauwirtschaft, aber auch der
Tourismus und die Landwirtschaft, die in Mecklenburg—Vorpommerm eine deutlich stérkere
Rolle spielen als in der iibrigen Bundesrepublik. Zweifelsohne wiire eine Strategie der Erho-
hung der Wettbewerbsfiahigkeit der Unternehmen anzustreben, die Erhdhung der Wettbwerbs-
fahigkeit eines Teils der Unternehmen fiihrt jedoch zu einer deutlichen Belastung von solchen

- Wirtschaftszweigen, die von einer intakten Natur und deren Imageffekten direkt abhingig
sind.

* Daraus ergibt sich folgendes Problem fiir die Wirtschaftspolitik in Mecklenburg—Vorpom-
mern: Da international konkurrenzfihige Arbeitsplidtze Mangelware sind, ist die Erschlie-
Bung des Landes mit der A 20 mit Risiken behaftet. Ohne im Rahmen dieser gutachterli-
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chen Stellungnahme vertieft darauf eingehen zu konnen, bestehen insbesondere zwei Risi-
ken:

a) die bislang eher regional operierenden Unternehmen in Mecklenburg—Vorpommern
kénnen durch die A 20 und die damit mogliche Senkung der Transportkosten unter ei-
nen zunechmenden Konkurrenzdruck geraten, der damit die dort vorhandenen Arbeits-
plitze wiederum in Frage stellen kann

b) die mit der A 20 verbundenen und mit dem Bau méglichen Verkehre kdnnen einem
von der Zahl der Arbeitsplitze bedeutenden Wirtschaftszweig, nimlich dem Touris-
mus, Schaden zufiigen, indem es auf der einen Seite zu einer Ubernutzung und damit
Schidigung des Naturkapitals kommt, sowohl durch die Orientierung auf touristische
GroBprojekte, die an das Vorhandensein entsprechender Autobahnzubringer gekniipft
sind, als auch, aufgezeigt am Beispiel Riigen, durch die Nutzungskonkurrenten von
Verkehr und Wirtschaftsentwicklung

3. Die Autobahn A 20 ist Teil des Bundesverkehrswegeplanes 1992. Die Durchfithrung einer
Nutzen—Kosten—Analyse fiihrte im Ergebnis zu einem hohen Nutzeniiberschufl, dementspre-
chend wurde die A 20 als vordringlicher Bedarf eingestuft. Diese Nutzen—Kosten—Analyse ist
allerdings aus mehreren Griinden in Frage zu stellen.

e Im Rahmen der gutachterlichen Stellungnahme des IOW wurden die Basisannahmen der
Bundesverkehrswegeplanung iiber die wirtschaftliche Entwicklung problematisiert. Heute,
7 Jahre nach der deutschen Vereinigung, wurde eine Bestandsaufnahme iiber die Annah-
men der Prognose iiber die wirtschaftliche Entwicklung aus dem Jahre 1991 und der heuti-
gen Realitét durchgefiihrt.

e Aus dem Vergleich der Prognosen iiber die wirtschaftliche Entwicklung, die der Ver-
kehrswegeplanung zugrundeliegen, mit den tatsichlichen Zahlen wird deutlich, da8 die
Prognosen deutlich iiber den heutigen Realitéten liegen. Dies gilt in besonderem MaBe fiir
die neuen Bundesldnder. Grundlage der Prognosen fiir die neuen Bundeslédnder war letzt-
lich die Basisannahme, daB ein rapider wirtschaftlicher AufholprozeB in den neuen Bun-
deslidndern in Gang kommt. Damit bestand die Prognose im Grunde in einer Setzung, wo-
nach die Wirtschaftskraft in den neuen Bundesldndern sich denen der alten Bundeslinder
spétestens bis zum Jahre 2010 weitgehend angepaBt haben soll.

¢ Die Prognose iiber die wirtschaftliche Entwicklung in den neuen Bundeslindern ist zu-
gleich die Grundlage fiir das Giiterverkehrsaufkommen. Aus der Feststellung, da die wirt-
schaftliche Entwicklung deutlich hinter den Erwartungen zuriickbleibt, ergibt sich
zwangslaufig ein vermindertes Giiterverkehrsaufkommen. Auch die Beriicksichtigung der
wirtschaftlichen Entwicklungen im Ostseeraum betitigte die Relativierung der wirtschaftli-
chen Prognosen aus der direkten Wendezeit. Die Einschétzungen iiber die Wirtschaftsent-
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wicklung im Ostseeraum, und dabei insbesondere der Entwicklung der Mittel- und Osteu-
ropdischen Staaten, erweist sich ebenfalls als iiberhdht.

o Die grundsitzliche Kritik an den Bewertungen und Methoden im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung bestitigt sich auch im speziellen Fall der geplanten A 20. Das hohe
Nutzen-Kosten-Verhiltnis, das mit Hilfe der Wirtschaftlichkeitsberechnungen ermittelt
wurde, ist nach unserer Einschitzung sehr skeptisch zu beurteilen: Fiir zu viele bedeutende
EinfluBfaktoren ist nicht ersichtlich, wie sie in die Kosten-Nutzen-Analyse einflieen, an-
dere werden zur Zeit mit dem Hinweis auf methodische Probleme nicht erfaf3t.

Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren und der Problematik der durch die Autobahn konkret
unterstiitzten Transitverkehre, die eine sehr beschréinkte Wirkung auf die Arbeitspléitze haben,
ist die extrem positive Bilanz durch den Bau der A 20, wie sie von staatlicher Seite dargestellt
wird, zu bezweifeln. Unterstiitzt werden diese Uberlegungen auch durch empirische Untersu-
chungen, die verdeutlichen, da8 eine klare und eindeutige Korrelation zwischen Verkehrsent-
wicklung und Verkehrswegen nicht hergestellt werden kann. Dabei mu8 zudem darauf hinge-
wiesen werden, da3 die angestrebte Wirtschaftsentwicklung mit einer umweltgerechten Ent-
wicklung nicht in Ubereinstimmung zu bringen ist. Aber auch die traditionelle Wirtschafts-
entwicklung ergibt sich nicht zwangsliufig durch den Bau von Verkehrswegen. Vielmehr
konnen kontraproduktive Effekte in der Uberzahl sein.
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