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»Je leichter es also dem Menschen gemacht wird,
sich von einem Ort zum anderen zu bewegen, um
so mehr wird er hierdurch Zeit sparen und den
Raum einengen; umso mehr werden die
Entwicklung und Wirkung seiner Kriifte

zunehmen.“

Friedrich List, 1837
VORWORT

Bevorstehende Entscheidungen tiber den weiteren Ausbau des deutschen und europii-
schen Hochgeschwindigkeitsnetzes fiir den Schienenverkehr gaben den Anstof3, die Be-
deutung einer Anbindung an dieses Netz fiir die einzelne Unternehmung sowie die
Anforderungen der Unternehmungen an den spurgebundenen Hochgeschwindigkeits-
verkehr in Deutschland im Rahmen eines Promotionsvorhabens am Wirtschafts- und

Sozialgeographischen Institut der Universitit zu K6ln zu untersuchen.

Im Ergebnis sollte die Affinitit von Unternehmungen zum Haltepunkt des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs in ihrer unterschiedlichen Ausprigung aufgezeigt und die Posi-
tion des Hochgeschwindigkeitsverkehrs innerhalb der unternehmerischen Standortbe-

wertung festgemacht werden.

Ein wesentliches Werkzeug zur Verifikation der aufgestellten Wirkungshypothesen
stellte dabei die Befragung von rund 5 900 Unternehmungen in Deutschland mittels
standardisierter Fragebogen dar. Die Unternehmensbefragung wurde an existierenden
und zukinftigen Haltepunkten sowie in Vergleichsraumen mit nur indirekter Anbin-
dung an den Hochgeschwindigkeitsverkehr durchgefiihrt. Zusitzlich wurden bundes-

weit die 500 umsatzstarksten Einzelunternehmungen und Konzerne herangezogen.

Die vorliegende Untersuchung ist das Ergebnis einer vierjahrigen Forschungsarbeit,
deren Gelingen einer Vielzahl von Personen mit zuzuschreiben ist. In erster Linie ge-
bithrt mein ausdriicklicher Dank Herrn Professor Dr. Gotz Voppel, der die Arbeit als
Doktorvater in ausfithrlichen Gespriachen durch seine konstruktive Kritik begleitet hat
und uns als Doktoranden auch nach seiner Emeritierung stets hilfreich zur Seite stand.
Fiir die Ubernahme des Korreferates und zahlreiche hilfreiche Diskussionen bei Veran-

staltungen der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft mochte ich Herrn



Professor Dr. Herbert Baum ebenfalls ganz herzlich danken. Wichtige Hinweise zum

Themengebiet verdanke ich auch Herrn Dr. Gunther Ellwanger von der UIC in Paris.

Einen besonderen Beitrag zu dieser Untersuchung haben sicherlich die befragten Un-
ternehmungen geleistet, die durch ihre Antworten und Kommentare das empirische
Fundament beisteuerten. An dieser Stelle mochte ich aulerdem Frau Dipl.-Vw. Andrea
Hamacher von der Industrie- und Handelskammer zu K6ln ebenso wie den zustindigen
Mitarbeitern der Kammern in den Untersuchungsraumen fiir die gute Zusammenarbeit

im Rahmen der Unternehmensbefragung danken.

Das Deutsche Verkehrsforum e.V. hat durch seine inhaltliche und finanzielle Forderung
der Untersuchung zum Gelingen beigetragen und sichergestellt, dafy die Befragung im

vorgesehenen Umfang durchgefiihrt werden konnte.

Meinen Kommilitonen und Mit-Doktoranden Heribert Kamella und Andreas Kraus
mochte ich an dieser Stelle dafiir danken, daf3 sie nach Feierabend die Zeit fanden, das
Forschungsprojekt durch kritische Diskussion zu begleiten und es damit sicherlich mit-
geprigt haben. Meinem ehemaligen Kollegen Bernd Kohl danke ich fiir die zahlreichen
technischen Hinweise, die mir beim Umschiffen von Untiefen bei der Textverarbeitung

behilflich waren.

Nicht zuletzt danke ich Freunden, Familie und den Kollegen an der Universitit zu Koln
wie auch im Deutschen Verkehrsforum fiir ihren Riickhalt und ihr Verstindnis wih-
rend meiner Doktorandenzeit. Besonders meine Ehefrau und Lebensgefihrtin ver-
mochte mein Durchhaltevermdgen immer wieder aufs neue zu stirken, mir neue Ener-

gien zuzufithren und mich an anderer Stelle fiir mein Projekt zu entlasten.
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