A Service of

[ ) [ J
(] [ )
J ﬂ Leibniz-Informationszentrum
° Wirtschaft
o Leibniz Information Centre
h for Economics

Make Your Publications Visible.

Simonis, Udo E.

Article — Digitized Version

Infrastruktur - eine Herausforderung fur Wissenschaft und

Praxis

Gewerkschaftliche Monatshefte

Provided in Cooperation with:
WZB Berlin Social Science Center

Suggested Citation: Simonis, Udo E. (1970) : Infrastruktur - eine Herausforderung fir Wissenschaft
und Praxis, Gewerkschaftliche Monatshefte, ISSN 0016-9447, VS Verlag fir Sozialwissenschaften,

Wiesbaden, Vol. 21, Iss. 12, pp. 722-726

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/122708

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dirfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

WWW.ECONSTOR.EU

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/122708
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

WiZiB

Wissenschaftszentrum Berlin
fiir Sozialforschung

WZB-Open Access Digitalisate

WZB-Open Access digital copies

Das nachfolgende Dokument wurde zum Zweck der kostenfreien Onlinebereitstellung
digitalisiert am Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung gGmbH (WZB).

Das WZB verfiigt tiber die entsprechenden Nutzungsrechte. Sollten Sie sich durch die
Onlineveréffentlichung des Dokuments wider Erwarten dennoch in [hren Rechten
verletzt sehen, kontaktieren Sie bitte das WZB postalisch oder per E-Mail:
Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung gGmbH

Bibliothek und wissenschaftliche Information

Reichpietschufer 50

D-10785 Berlin

E-Mail: bibliothek

The following document was digitized at the Berlin Social Science Center (WZB) in
order to make it publicly available online.

The WZB has the corresponding rights of use. If, against all possibility, you consider
your rights to be violated by the online publication of this document, please contact
the WZB by sending a letter or an e-mail to:

Berlin Social Science Center (WZB)

Library and Scientific Information

Reichpietschufer 50

D-10785 Berlin

e-mail: bibliothek@wzb.eu

Digitalisierung und Bereitstellung dieser Publikation erfolgten im Rahmen des Retrodigitalisierungs-
projektes OA 1000+. Weitere Informationen zum Projekt und eine Liste der ca. 1 500 digitalisierten Texte

sind unter http://www.wzb.eu/de/bibliothek/serviceangebote/open-access/0a-1000 verfiigbar.

This text was digitizing and published online as part of the digitizing-project OA 1000+.
More about the project as well as a list of all the digitized documents (ca. 1 500) can be found at
http://www.wzb. n/librar rvi n- -1



Udo Ernst Simonis

Infrastruktur — eine Herausforderung fiir Wissenschaft und Praxis

Der Begriff , Infrastruktur” hat seit etwa einem Jahrzehnt eine rasche Verbreitung
gefunden, ohne daf der Begriff und die bei seiner Verwendung implizierten theoretischen,
empirischen und methodlschen Zusammenhinge schon eindeutig festgelegt wiren. Prag-
matisch orientierte Ansitze '), die unter Infrastruktur Kollektivgiiter mit Investitions-
charakter zusammenfassen (im wesentlichen die Sektoren Verkehr, Energie, Ausbildung,
Forschung, Gesundheltswesen, Wasserwirtschaft, kommunale Anstalten und Einrichtun-
gen), stehen neben einem theoretisch-funktionalen Ansatz %), der auf die Gemeinsam-
keiten der Wirkungen materieller, personeller und institutioneller Einrichtungen und Ge-
gebenheiten abstellt, vor allem auf die Integrations-, Wachstums- und Versorgungs-
wirkungen.

Beiden Ansitzen liegt ein Katalog von Merkmalen zugrunde, der fiir Infrastruktur-
investitionen als typisch angesehen wird: lange Ausreifungs- und Nutzungsdauer, Un-
teilbarkeiten in der Erstellung, externe Effekte, mangelnde privatwirtschaftliche Renta-
bilitat und Marktversagen (insbesondere im Hinblick auf das Verhiltnis der Investi-
tionen in materielles und geistiges Kapital). Wenn dies auch ein Hinweis darauf ist,
dah es ein generelles Merkmal der Infrastruktur nicht gibt, so ist man sich indes meist
darin einig, daB es sich bei der Infrastruktur um Giiter und Leistungen handelt, fiir
die vorwiegend der Staat zustindig ist: sei es, daB er siec direkt erstellt und
bereithdlt, sei es, daB die privatwirtschaftliche Aktivitit offentlicher Kontrolle
unterliegt bzw. unterliegen sollte.

Die spezifische Infrastrukturproblematik hingt mit verschiedenen Tatbestinden und
Entwicklungen zusammen. Das wachsende Unbehagen am Ziel der privaten Konsum-
maximierung beruht im wesentlichen auf der Vermutung, daB die Produktion fiir Be-
diirfnisse in zunehmendem Malfe zu einer Produktion von Bediirfnissen werde, dafl nicht
die soziale Bewertung der Giiter, sondern allein der erziclbare Marktpreis fiir die Pro-
duktionsentscheidung malBgebend sei. Die daraus resultierende Folgerung einer zunch-
menden Asymmetric zwischen der Befriedigung von Individualbediirfnissen und gesell-
schaftlichen Bediirfnissen wird zum Ausgangspunkt fiir eine Neubetrachtung bzw. Stei-
gerung des Anspruchsniveaus im infrastrukturellen Bereich. Dies um so mehr, als die
Mingel bei der Versorgung mit Infrastruktur und das darin z7um Ausdruck kommende
soziale Ungleichgewich®) zum Teil unmittelbar durch den ~Reichtum" an privat
erzeugten Giitern verursacht werden: die Misere im Verkehrswesen, im Gesundheits- und
Ausbildungswesen, dic Umweltverschmutzung und die Lirmbelistigung sind markante
Beispicle. Wir haben es hier mit Fehlentwicklungen groben Ausmales zu tun, die teil-
weise das Ergebnis falscher Fortschrittsglaubigkeit sind, die den Fortschritt als Ziel an
sich proklamiert, ohne daB seine Folgen und sozialen Kosten bedacht oder planend
verhindert werden. Doch wire es etwas einseitig, das soziale Gleichgewicht nur mit
negativen Argumenten zu fordern. Positiv formuliert, 146t sich allgemein sagen: der
quantitative und qualitative Ausbau der Infrastruktur ist eine Voraussetzung fiir zu-
kiinftiges wirtschaftliches Wachstum. Es ist typisch, daB dic Kosten im Vordergrund der
offentlichen Diskussion stchen — ,,das Geld fehlt" —; mit den Nutzen der Infrastruk-
turinvestitionen zu argumentieren ist dagegen kaum geldufig (selbst das politisch nahe-
liegende Stichwort ,, Zukunftsvorsorge" ist selten zu horen).

1) Vgl zum Beispiel H. Afheldt und andere, Infrastrukturbedarf bis 1980. Eine Bedarfs- und Kostenschitzung not-
wendiger Verkehrs-, Bildungs- und Versorgungselnrlchtungen fiir die Bundesrepublik Deutschland, Stuttgart usw.
1967, 1. Stohler, Zur rationalen Planung der Infrastruktur, in: Konjunkturpolitik, Heft 5, 1965.

2) Vgl. R. Jochlmsen, Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der marktwirtschaftlichen Entwicklung, Ttubingen

1966.

3) Vgl die instruktive Darstellung bei J. K. Galbraith, Gesellschaft im UberfluB, Miinchen, Ziirich 1959.
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INFRASTRUKTUR

Das tatsichliche Problem der modernen Industriegesellschaft diirfte also weniger darin
liegen, wieviel si¢ produziert, als vielmehr darin, was sie produziert. Doch der Verzifht
auf Dinge, die technisch méglich und privatwirtschaftlich rentabel sind, gesellschaftlich
aber fatale Auswirkungen haben, muBl erst noch eingetibt werden. Andererseits gilt es,
Dinge, die technisch méglich, 6konomisch aber nicht rentabel sind, aus gesellschaftlichen
Griinden durchzusetzen. Soweit es sich um die Giitererzeugung der Privatwirtschaft han-
delt, hat man schon lange erkannt, daB zwischen den verschiedenen Warensorten ein
enges Verhiltnis besteht. So sicher wie ein steigender Ausstoh an Autos neue Anforde-
rungen an die Reifenindustrie stellt, stellt er aber auch héhere Anspriiche an die Infra-
struktur. Fehlen MaBnahmen in diesem Bereich, bzw. liegt cin gestortes Verhiltnis von
Infrastruktur und iibriger Wirtschaft vor, wird das in jedem Falle unangenchme Folgen
haben; eine Frage ist dann, wer priméir und vor allem davon getroffen wird. Das Be-
wubtsein tiber diese Zusammenhinge hat sich noch nicht geniigend entwickelt bzw. nicht
schnell genug gewandelt, um mit den neuen Herausforderungen fertig zu werden.

Es wire allerdings ein Fehler, anzunchmen, daB ein héherer Anteil des Staates am
Sozialprodukt die Losung des Infrastrukturdilemmas quasi automatisch mit sich bringt.
Die Ursachen der Mingel im Bereich der Infrastruktur sind vielfaltiger Art und gehen
iiber die negativen Folgen des ,,Mythos der Privatwirtschaft" hinaus. Da die meisten
infrastrukturellen Einrichtungen sozialisiert sind, geht es auch um die Frage der Effekti-
vitdt administrativer Regelmechanismen, um die ihnen zugrunde liegenden Zielstrukturen
und die bessere Ubersetzung gesellschaftlicher Bediirfnisse in staatliche Aktivitit. Wie
jedoch ein optimales Steuerungssystem auszusehen héitte, wurde bisher noch nicht hinrei-
chend beschricben. Mehrheitsentscheidungen zum Beispiel stoben dann auf logische und
praktische Schwierigkeiten, wenn tiber mehr als cine Alternative zu entscheiden ist
(4rrow-Paradoxon); das Verfahren der Fortschreibung von Ausgabenblocks garantiert
nicht, daB die ehemals vorhandene Dringlichkeit noch weiterhin besteht. Wie schwierig
es in der politischen Praxis war, cine bewubte Rangordnung der Infrastrukturauf-
gaben aufzustellen, zeigte sich in der Vergangenheit darin, dab Haushaltskiirzungen
meist — unter Hinweis auf eine ,,gerechte Verteilung der Lasten" — alle Ausgaben-
arten gleichzeitig betrafen.

Die Herausforderung, die die Infrastrukturproblematik fiir Wissenschaft und Praxis
darstellt, liegt also auf mehreren Ebenen zugleich: sie betrifft die Analyse der Ausgangs-
lage cebenso wie dic Zielsetzungen, den Mitteleinsatz und die Erfolgskontrolle. Ein
charakteristisches Merkmal der Neuorientierung der Forschung nach J. M. Keynes bestand
darin, daB der Erkldrung und der Prognose von StromungsgroBen eine ungleich stirkere
Beachtung geschenkt wurde als der Erfassung und Bewertung von BestandsgroBen: Inve-
stitionen und nicht Kapitalstock, Volkseinkommen und nicht Volksvermégen riickten in
den Vordergrund des Interesses; die BestandsgroBen wurden in den Datenkranz der
Analyse verwiesen und blicben zumeist auBerhalb des Erklirungsbereichs. Diese Vernach-
lassigung der Bestandsgrofen betrifft in besonderem Mabe die Infrastrukturausstattung
der Volkswirtschaft und ihrer Teilrdume. So sind denn auch die Erhebungen iiber die
Infrastrukturausstattung der Bundesrepublik noch sehr unbefriedigend. (Immerhin kann
man davon ausgehen, daB die Infrastruktur einen Anteil von mindestens 30 %odes gesamten
Bruttoanlagevermogens ausmacht — unter Einbeziehung des Wohnungsbaus rund 60 %
— und daB der Anteil der Infrastrukturinvestitionen — einschlielich Wohnungsbau —
an den gesamten Bruttoanlageinvestitionen in der Zeit nach 1950 um 50 % herum
schwankte.)

Problematisch ist auch die Prognose des kiinfiigen Infrastrukturbedarfs. Jeder Planer,
der unter dem Zwang praktischer Planungsaufgaben steht, mufy seinen Entwiirfen und
Programmen Vorstellungen iiber die notwendigen Infrastrukturen zugrunde legen, auch
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UDO ERNSTSIMONIS

wenn die Ausstattung nicht v6llig bekannt ist, die Entwicklungszicle mehr erahnt als
klar definiert sind und der instrumentale Wert der Investitionen nur der Tendenz nach
vermutet wird. Normen fiir die infrastrukturelle Versorgung kénnen nur selten aus
sachgesetzlichen, technologischen Notwendigkeiten heraus fixiert werden; sie sind viel-
mehr in weitreichendem MabBe Gegenstand politischer Entscheidungen. Da eigene, ziel-
bezogene Beurteilungskriterien oft fehlen, um den Bedarf festzustellen, hilft man sich in
letzter Zeit zunchmend mit internationalen Querschnittsvergleichen (oder man richtet
sich an hoher entwickelten Regionen aus, was formal das gleiche ist). Die so viel disku-
tierten ,,Liicken" — die ,Management-Liicke", die ,,technologische Liicke", die ,,Bildungs-
Liicke" — sind ja nichts anderes, als aus internationalen Vergleichen (meist unterschied-
lich definierter GroBen) gewonnene Aussagen iiber Ausstattungsmingel in den entspre-
chenden Infrastrukturbereichen. Dadurch wird aber die Reflexion iiber die konkreten
Anwendungsbedingungen und vor allem iiber die Wiinschbarkeit der implizit in Quer-
schnittsvergleichen enthaltenen Zielbeziige vernachlissigt: Faustzahlen und Ausstattungs-
normen (in Prozent des Sozialprodukts usw.) verkorpern dann sehr leicht ,,eingetrock-
nete Vorurteile" (Frey) und bergen die Gefahr in sich, dah Schlendrian in die Zukunft
hinein projiziert wird. Die Divergenz zwischen dem enormen Infrastrukturbedarf und
den zu knappen Finanzmitteln lieB differenzierte Planungsiiberlegungen, wie beispiels-
weise das Abwigen der Prioritit zwischen einer alternativen Verbesserung des Kran-
kenhaus- oder des Schulwesens, auch vielfach als iiberfliissig erscheinen.

Wie neuere Forschungsergebnisse zeigen®’), haben sozialskonomische Variable, die
man dem weiten Infrastrukturbegriff zuordnen kann, einen hohen Erklarungswert fiir
das Entwicklungspotential eines Landes. Angesichts dieser Bedeutung ist es erstaunlich,
dabB die Ermittlung des Infrastrukturbedarfs bisher noch kaum systematisch und intensiv
erfolgte und daB zuwenig dafiir getan wird, daB er sich deutlich artikulieren kann. (Und
dies angesichts der Tatsache, dall vielfach auch der letzte Winkel der Volksseele durch-
stobert wird, um herauszufinden, ob nicht hier oder da doch noch der Wunsch nach einem
privaten Konsumgut geweckt werden kann. Kaum jemand wird behaupten wollen, dall
dem einzelnen so schon eine echte Wahl zwischen Waschmitteln und Krankenhiusern
méglich wire.)

Fiir die Bundesrepublik liegen jedoch verschiedene diskussionswerte Prognosen iiber
die Entwicklung der Infrastruktur vor. Sie kommen alle zu dem Ergebnis, daff die Infra-
strukturausgaben insgesamt im Verhiltnis zum Bruttosozialprodukt (BSP) iiberpropor-
tional (und schneller als die Steuereinnahmen) wachsen miissen, soll die Infrastruktur-
politik, bezogen auf Wohlstandsmehrung und soziales Gleichgewicht, optimal sein. Sie
basieren auf ciner (rudimentdren) Theorie der sozialokonomischen Entwicklung und
daraus folgenden Annahmen iiber die entwicklungsbedingten Verdnderungen der Grenz-
produktivitit der einzelnen Infrastrukturinvestitionen. Die Prognose der PROGNOS-
AG’) kommt fiir die Infrastrukturbereiche Bildung, Forschung, Gesundheit, Verkehr,
Wasserwirtschaft, kommunale Anstalten und Einrichtungen fiir die Bundesrepublik zu
folgendem Ergebnis:

Entwicklung der dffentlichen Infrastrukturausgaben, 1962 — 1985

Jahe oo 1962 1970 1975 1985
in Mrd. DM 292 70,0 118,0 311,0
in %o der Staatsausgaben 25,5 32,7 37,5 44,7
in % des BSP 8.2 11,1 133 17.3

4) Vgl. zum Beispiel I. Adelman, C. T. Morris, Society, Politics and Economic Development, Baltimore 1967. 5)
Vgl. D. Schroder, K. Roesler, G. Zubeil, E. Dammroff, Gesellschaftspolitische Grundlagen der lingerfristigen

Sicherung des wirtschaftlichen Wachstums, Studie der PROGNOS-AG im Auftrage des Bundeskanzleramtes, 1969
(noch nicht versffentlicht).
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INFRASTRUKTUR

Angesichts dieser Prognosen stellt sich die Frage nach der mindest erforderlichen
Steuerquote zur Realisierung der anstechenden bzw. cintretenden Aufgaben erneut. Doch
verlangt dic enorme Ausweitung der Infrastrukturausgaben nicht ,.Opfer" in dem Sinne,
wie dies hiufig zu horen ist. In Wirklichkeit geht es um den Verzicht auf einen Teil
des Zuwachses der Gesamtproduktion zugunsten 6ffentlicher Einrichtungen. Die Zu-
wachsrate wire nach PROGNOS etwa anderthalbmal so hoch wie die des Bruttosozial-
produkts. (Da die zukiinftig stark wachsenden Infrastrukturausgaben nach herrschendem
Recht in erster Linie Linder- und Gemeindesache sind, zeigen die Prognosen auch deut-
lich auf die Notwendigkeit der Neuverteilung der Einnahmen unter den einzelnen Haus-
haltsebenen des foderativen Systems.)

Es wire jedoch verfehlt, dic Betonung zu sehr auf der steuerlichen Seite stehenzu-
lassen. Ein Teil der vorliegenden Aufgaben wird durch soziale Zusatzkosten privater
Tatigkeit verursacht (Beispiel: Umweltschutz). Hier sind zumeist weniger staatliche Aus-
gabensteigerungen als vielmehr neue gesetzliche Grundlagen erforderlich, die auf die
gesellschafiliche Verpflichtung privater Tdtigkeit abstellen. Auch bei realistischer Ab-
tastung der ,,Anreizproblematik" diirften an sich groBe finanzielle Belastungen der Ge-
meinschaft relativ leicht iiberwilzbar sein.

Zahlreiche theoretische und praktische Probleme der Infrastruktur hingen mit der
Schwierigkeit zusammen, die konkreten Wirkungen, den Grad der Zielverwirklichung
der Infrastrukturmafnahmen exakt zu bestimmen. Eines wurde inzwischen besonders
deutlich: InfrastrukturmaBnahmen erfolgen zwar meist 6ffentlich, sie als ,,6ffentliche"
Giiter im eigentlichen Sinne zu bezeichnen, die allen gleichermafien zur Verfiigung stehen,
wire jedoch falsch, da sie nur vermeintlich eine gleichméBige Nutzenverteilung aufwei-
sen. Es gibt hier eine echte Verteilungsproblematik, die bisher jedoch zu den vernach-
lissigten Fragen der Wissenschaft gehért ©)

Zum anderen gilt es auch zu begreifen, daBb Infrastrukturinvestitionen nicht grund-
sitzlich stabilititsgefahrdend wirken. Aus ,.konjunkturellen Griinden" wurden wichtige
InfrastrukturmaBnahmen immer wieder verschoben oder in Eventualhaushalte verpackt.
»Stabilitit" ist aber nicht nur Stabilitit von Preisniveau und Beschiftigungsgrad oder
sollte es z7umindest nicht sein. Stabilitit wird zunehmend eine Frage der rlchtlgen Struk-
tur und nicht nur des Niveaus der Gesamtnachfrage einer Wirtschaft! ) Und es gilt
zu bedenken, daBl der Bedarf an Infrastruktur weit weniger kiinstlich geschaffen werden
mul} und daher auch grundsitzlich stabiler als bestimmte Arten des privaten Bedarfs
sein dirfte. Anders formuliert: wird nicht die wiederum aus ,.konjunkturellen Griin-
den" erzwungene stoBweise Erhohung der Infrastrukturkapazitit ihrerseits zur Ursache
fiir Schwankungen in den Wachstumsraten der privaten Wirtschaft (Niveauwirkung
struktureller MaBnahmen)? ®)

Das Innovationsproblem schlieBlich ist im Bereich der Infrastruktur vielfach grofBer
als in der privaten Wirtschaft: die Zeitspanne zwischen Erfindung und Anwendung neuen
Wissens wird hier durch die Wirkung der ,.historischen Komponente" erhéht. Ein Bei-
spiel: Die gegenwirtigen hohen Investitionen fiir — veraltete — stidtische Verkehrs-

6) Ein Forschungsergebnis fir die USA zeigt, daf} dort die Infrastrukturausgaben auf Lander- und Gemeindeebene
— Einkommensklassen von unten nach oben geordnet — zunéchst regressiv, dann progressiv und schliefllich
wieder regressiv wirkten. W. Gillespie, Effect of Public Expenditures on the Distribution of Income, in: R. A.
Musgrave (Ed.), Essays in Fiscal Federalism, Washington 1965, S. 122—186.

7) Ein solchermalien erweiterter Stabilitats-Begriff ist naturgemall nur schwer zu quantifizieren —, einer der Griinde
dafur, daB3 sich Wissenschaftler und Praktiker in alier Regel auf das Preisniveau und den Beschiftigungsgrad be-
schrinken, ohne jedoch explizit anzugeben, dafl auch dabei ganz strenge Konventionen zugrunde liegen. Vgl.

R. L. Frey, Infrastruktur. Grundlagen der Planung éffentlicher Investitionen, Tubingen, Zurich 1970. J. K.
Galbraith meint auch, daB , less than ten years later, the day of Groos National Product is over”. Asahi
Evening News, 31. August 1970, Tokyo.

8) Andererseits wissen wir auch noch zuwenig tber die Gegeneffekte niveaupolitischer MaBBnahmen (z. B. der Dis-
kontpolitik) auf die Struktur der Wirtschaft; es werden zahlreiche niveaupolitische Entscheidungen getroffen,
deren strukturelle Folgen (man denke an den Wohnungsbau) nicht abzusehen sind, oder aber vernachlassigt werden.
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UDO ERNST SIMONIS

mittel sind das grofbte Hindernis fiir den Bau neuer Systeme nach dem neuesten Stand
der Technik.

_ Die quantitative und qualitative Zunahme der Infrastrukturaufgaben erfordert auch
Anderungen in den Organisations- und Entscheidungsstrukturen: die Vielzahl der Tri-
ger der Infrastrukturpolitik in einem foderativen System kann grundsitzlich zur Folge
haben, daB dic Summe der regionalen Optima nicht mit dem gesamtwirtschaftlichen
Optimum tbereinstimmt. Praktisch bedeutet das vor allem: der rdiumliche Bezugsrahmen
mull neu geordnet (Verwaltungsebenen- und Gebietsreform), die Kompetenzen miissen
neu verteilt werden. Die Zersplitterung der Zustindigkeiten fiir gleiche oder verwandte
Aufgaben zwischen verschiedenen Ressorts erschwert eine rationale Infrastrukturplanung
erheblich; das Kabinettprinzip in seiner koordinierenden und aufgabenplanenden Funk-
tion war in Wirklichkeit ja weitgehend untergegangen. Programmorientierte Haushalts-
planung und ressortiibergreifende Aufgaben kénnen die grobsten Mingel cines unsyste-
matischen Neben- und Gegeneinanders in der Planung beseitigen. Ein Anfang ist in der
Bundesrepublik gemacht: die neugeschaffenen drei sogenannten Gemeinschaftsaufgaben
stellen den Versuch dar, das foderative Staatssystem so zu modifizieren, dal es eine
bedarfsgerechtere Ausstattung der Volkswirtschaft mit bestimmten Elementen der Infra-
struktur erméglicht. Verschiedene Weiterentwicklungen sind praktisch durchsetzbar: Er-
weiterung und Verschmelzung der Gemeinschaftsaufgaben; Schaffung eines Bundesent-
wicklungsplans, der die zeitliche und sachliche Vorrangigkeit fiir Manahmen und Teil-
raume festlegt; Erweiterung bzw. Neuerrichtung einer unabhingigen Institution fiir
Diagnose, Prognose und Erfolgskontrolle usw.

Vielleicht scheinen manchem die hier aufgeworfenen Probleme die Forderung nach
einer Theorie der Infrastrukturpolitik noch nicht zu rechtfertigen, statt dessen eine
solche der Verkehrspolitik, der Forschungspolitik usw. Man mag auch einwenden, daf
es Infrastrukturinvestitionsprogramme zu verschiedenen Zeiten gegeben habe, Infra-
struktur also ein ,alter Hut" sei. Der Drang nach einem neuen Begriff deutet unseres
Erachtens aber darauf hin, dah die wachsende Quantitit der anstehenden Problematik
auch in die Qualitit neuer Problemlésungen umschlagen mub. Ferner gilt zu beachten,
daB Infrastrukturprogramme bisher in dem Sinne nicht hinreichend theoretisch fundiert
waren (bzw. sind), als die Biindelung (Komplementarititsbezichungen), der zeitliche
Zusammenhang der Mabnahmen und die Interdependenz ihrer Wirkungen nicht oder
nur in unbefriedigender Weise beriicksichtigt und gesellschaftliche Nutzen-Kosten-Uber-
legungen kaum angestellt wurden.

Ein entscheidender Vorteil des Begriffs ,, Infrastruktur” diirfte darin bestehen, daB
er zu einer Gesamtschau, zu einer Beachtung bestehender Zusammenhinge, zur Riick-
sichtnahme auf das Gemeinwohl zwingt und dic Kooperation traditionell getrennter
Wissenschaftszweige und Tatigkeitsbereiche fordert. Zweifellos besteht fiir Wissenschaft-
ler und Praktiker hier ein grofier Rationalisierungsbedarf. Es ist zu hoffen, dab die Ta-
gung des Vereins fiir Socialpolitik, Ende September/Anfang Oktober 1970 in Innsbruck,
die Fragen der Infrastrukturplanung gewidmet war, und zu der ein Materialband
erschienen ist”) und ein Verhandlungsband erscheinen wird, dazu beitrigt, das nétige
Problembewubtsein zu schirfen und die These (Steinbuch) zu widerlegen, dab ,,unsere
Gesellschaft in einem Denken gefangen ist, das sic unfihig macht, die zu 16senden Pro-
bleme tiberhaupt als solche zu erkennen".

9 R. Jochimsen, U. E. Simonis (Hrsg.), Theorie und Praxis der Infrastrukturpolitik, Schriften des Vereins fiir Socialpolitik, N.
F. Bd. 54, Berlin 1970.
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