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Summary

The arzicle deal; with some intensions and rcasons for replacing the traditional point of view of traffic
and transportation in Genman universities by che new subject of ., Logistics™. This includes on one side
newly developed scientific methods, on the other side previously unknown tasks and difficulties of
present day business world. Distinguished featwre of modemn logistics is an integrating view based on
vigorous application of systems theory. Central element of waching and rescarch efforts is the dis-
<losure of trade-offs between parameters in dependent problem ureas,

Résumé

:; ar_ui)lel fait .I. exposition c}es arguments et des raisons pour remplacer le ressort traditionne! |, Verkehrs-

clrichslehre’ {théone micro~déconomique de la circulation) par le ressori logistique, co qui se fait
enfin aux universités allemandes auss,
En plus des méthodes

petlectionnées de 1z science, 'article s'occupe aussi des nouveau A
i 3 robl .
la pratique. ' P % problémes de

Le_ critdre marquani de 'idée de la logistique, c'est une manidre de regarder et d'examiner des pro-
blemes. en se servant avan: rout de la théarie de systémes.

Expliquer Jes re!znon:, {Arade-off entre les problémes interdépendants, <'est l'intention principale de 1a
recherche sctentifique ¢t de l'enseignement.
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Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen
des oftentichen Personennahverkehrs — em Sachstandsbericht

VON DR.ERWIN GLEISSNER UND HANS-PETER SCHULZ, BONN

I. Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Seit 1967 fordert der Bund mit erheblichen Betrdgen aus der MineralGsteuer BaumaR-
nabmen, die der Verbesserung der Verkehrsverhilrnisse der Gemeinden dienen. Insgesame
wurden bis einschliefilich 1978 lnvestitionsmittel in Hhe von 18,5 Mrd. DM bereitgestellt,
die je zur Hilfte in den 8ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und in den kommunalen
StraRenbau %eﬂossen sind. Grundlage der Férderng ist das Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz!’. Das jihrliche Forderungsvolumen betrigt zur Zeit in beiden Bereichen
jeweils knapp 1,2 Mrd. DM. Gefirdert werden damit im Jahr rd. 500 OPNV-Varhaben
und rd. 4200 Vorhaben des kommunalen Strafienbaus. Die fiir den kommunalen Stralen-
bau bestimmten Mittel werden gemiB § 6 GVFG nach einem festgelegren Schlissel auf
die Linder verteilt, Im Bereich des OPNV erfolgt die Férderung projekibezogen anf der
Grundlage eines Investitionsprogrammes, das der Bundesmimster fiir Verkehr aufgrund
von Vorschligen der Linder und im Benehmen mit ihnen aufgestellt und jihrlich fort-
schreibt.

Da einerseits das Lnvestitionsprogramm auf die verfligbaren Mittel abzustellen ist und
andererseits dic Anmeldungen der Linder den so gesteckten Rahmen regelmiRig iiber
schreiten, ist es notwendig, die Malnahmen nach ihrer Dringlichkeir zu ordnen und fir
die Forderung eine Rangfolge zu entwickeln. Als geeignetes Mittel bot sich hierfiir das
Instrument der Nutzen-Kosten-Untersuchung an.

AuBerdem fordert auch die 1970 in Kraft getretene Bundeshaushaltsordnung, daR fir
geeignete Mafinahmen von erheblicher finanzicller Bedeutung Nutzen-Kosten-Unter-
suchungen angestellt werden .

Anschnft der Verfasser:
Ministerialdirigent Dr. Erwin Gleifiner
Baudirckeor Hans-Peter Schulz
Bundesverkehrsministerium
Keonedy-Allee 72

5300 Bonn 2

1} Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhilinisse der Gemneinden
(Gemeindeverkchrsfinanzierungsgesetz — GVFG) — vom 18. Miirz 1971 (BGBL ] 5. 239), zuletzt
gedndert durch das Gesetz zur Verbesserung der Haushaltsstrukeor vom 18. Dezember 1975 (BGBIL
5. 3091

2} Bundeshaushalwsordnung (BHO) vom 19. August 1969 (BGBL | S. 1284) und Vorldufige Ver
waltungsvorschrifien zu § 7, Abs. 2 BHO. Erfdurerungen zur Durchfihrung von Nutzen-Kosten:
Untersuchungen (MinBIFin 1973 5. 293).
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Wilirend zur Lésung von Dprimicrungsaufgaben bei einzelnen Investitionsvorhaben im
Verkehmhereich bereits in der Vergangenheit Nuczen-Kosten-Analysen durchgefiihre
worden waren, stelite die vergleichende Bewertung verschiedener VerkehrsmaBnahmen
im Jahre 1974 Neuland dar.

Il. Srandardisierte Bewertungskriterien

Der Bundesminiater fir Verkehr erteilte daher der Industricanlagen-Betriebsgeselischaft
mhl (1ABG flen Aufirag, ein Verfahren zu entwickeln, mit dessen Hilfe die Bauwiirdig-
keit und Dringlichkest von technisch und wirtschaftlich unterschiedlichen Verkehrs
wegeinvestitionen beurteilt werden kann. Das Verfahren sollte im Datenbedarf und in der
furmalen Durchifilhrung weitgehend standardisiert sein und auf die personellen und
datenmiitigen Vorawssatzungen el den kinfrigen Anwendern, niamiich den Gemeinden
und Verkehmbetrizhen, Ricksicht nehmen,

m Jahre 1975 legre dic IABG unter dem Titel |, Standardisierte Bewertungskriterien fir
Verkehswegeinvestitionen des OPNV und des kommunalen StraBenbaus® das Ergebnis
threr Untersuchungen vor '

Das Verfuliren wurde anschhieBend anhand von je drei Projekten des OPNV und des kom-
munalen Stralienbaus suf seine Anwendbarkeir hin getester. Es handelre sich dabei um
zwei Stadibiahnvorhaben in Diisseldorf und Freiburg, ein S-Bahnprojekt in Miinchen sowie
um drei MaBnahmen des kommunalen Strallenbais in Berlin, Der Erfahrungsbericht uber
diesen Test wurde 1976 vorgelegt®’. Er war zusammen mit der Untersuchung selbst die
Grundlage fiir #ine von M. Droste crarbeitete Anieitung fiir die standardisierte Bewertung
van Verkehmwegeinvestitionen des OPNV, dic vom Bundesminister fir Verkehr in der
Schrifienrethe des BMV im Jahre 1976 verdffentlich wurde ).

Das Verfahren bemht auf dem Prinzip der Ermittlung von Verinderungen, die durch das
Investitionsvorhaben (Mit Fall) gegeniiber einem Zustand ohne dieses [nvestitionsvorhaben

{Ohne-Fall) hervorgerufen werden. Dazu werden folgende Knterien erfaRt und monetir
bewerten:

+ Bereich Benutzer + Bereich Betreber + Bereich Allgemeinheir

— Helsezeit - Kapitalkosten — Lirm
— Fahrkosten ~— Betriebskosten — Abgase
— Erléise — Unpfilie

3} Indisirigunlagen Betrebspesellschaft  mbH, Stapdardisierte Bewertungskritenen fiir  Verkehrs
wegemvesTitiones des OPNV und des komniunalen Stralenbaus, Otiobrunn 1975 (m Aufirage des
Bundestvinissers fir Verkehi).

4 Inﬂux--icalnlnnr\q—Bc'trfc'--.m-u:ll~c]1aft mbH, Erfahrungsbericht iiber die Erprobung des Beurteilungs-
systemas |, Standasdisicrre Bewertuppgskriterien fir Verkehrswegeinvestitionen des OPNVY und des

":-.r-:l nilen Swafenbaus” anhand ausgewdhlter Tescfille, Otrobrunn 1976 {im Auftrage des
Hundesminisress fir Verkehin)

5

.:Eumx..uum_t.gr file Verkehr, Anicitung fir die standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvesti-
fiotien des OPNV and Hinweise zum Rahmenantrag (= Heft 51 der Schrifrenreihe des Bundes-
ministers f2r Verkehr) Bonn-Bad Godesberg 1976,
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Die so errechneten Werte werden zu den jihrlichen Kapiralkosten der Malnahme ins
Verhiltnis gesetzt, wobel zwischen internen und externen Wirkungen unterschieden
wird.

Allen Berciligten war klar, daR mit dem neuen Verfahren zunichst Erfahmngen gessmmelt
werden mufiten und dal durchaus mit Schwierigkeiten bei der praktischen Anwendung
zu rechnen war, Der Bundesminister fir Verkehr hat deshalb bereits bei der Veréffent
lichung darauf hingewiesen, daf die Methodik noch keineswegs in allen Einzciheiten

fesigeschricben sei.

111. Erprobungsphase

Die standardisierten Bewertungskriterien wurden daher in Absprache mir den Bundes
lindern zunichst fir einen Zeitraum von 2—3 jahren probeweise eingefilhrr, wabei alle
zur Entscheidung anstehenden OPNV-Vorhaben mit Kosten von mehr als S Mio DM der
Bewertung unterzogen werden sollten. Gleichzeitig wurde ¢ine Arbeitsgruppe aus Ver-
tretern von Bund, Lindern und kommunalen Spitzenverbinden zur Forientwicklung
der standardisterten Bewertung gebilder

Im Rahmen der dreijihrigen Erprobungsphase sind inzwischen neun Grofvorkaben des
schienengebundenen OPNV nach den Standard-Kiiternien bewertet worden, Die Ergeb-
nisse wurden vor Ort unter Beteiligung der zustindigen Bauverwaltung von der Arbeits
gruppe diskutiert. In einem weiteren Fall wurde das Verfahren von einer Studt zur Be-
wertung von Losungsalterpativen bei einem Investitionsvothaben herangezogen. Aufler
dem wurde am Beispiel einer Stadtbahnsirecke eine cx-post-Untersuchung nuach der
standardisierten Bewertung durchgefiihre®’,

Nachdem somit genigend Erprobungsfille fiir etne umfassende Auswertung vorlagen,
wurde die weitere Anwendung des Verfahrens bis auf weiteres susgesetzt. Glelchzeinyg
hat der BMV e¢inen Forschungsauftrag zur Auswertung und Weiterenowickliung der stan-
dardisierten Bewertung von lnvestitionsvorhaben des OPNV vergeben. Auch idieser
Aufrrag wird von der bereits erwihnten Arbeitsgruppe begleitet.

1V. Ergebnisse der Erprobung

Bei der Erprobung des standardisierten Bewertungsverfahrens sind eine Refhe von Proble-
men zutage getreten, die nachfolgend dargestells werden:

— Abgrensung des Vorbabens:
Da die Bewertungskriterien als eine Entscheidungshilfe bei der Aufnahme von Einzel-
maBknahmen in das OPNV-Férderungsprogramm dienen sollen, wurde die Bewertung
auf das jeweils betrachtete Einzelvorhaben abgestellt, von dem gefordert wird, daR es
einen eigenen Verkchrswert besitzi. Es zeigte sich, dal diese Abgrenzung zu eng

6} Bauelle-Institut, Kosten-MNutzen-Analyse am Beispiel ciner U-Bahn in Frankfurt am Main, Frankfurc
arn Main 1978 (im Aufrrage des Bundesministers fiir Verkehr),
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gezogen ist, weil Besonderheiten des einzelnen Netzabschnities (z. B. Stammstrecke/
AuBenstrecke) unverhiltnismiBig stark durchschlagen. Auch mul bericksichrigr
werden, dafl die Belastungszahlen in der Regel auf cin ganzes Verkehrsnetz bezogen
sind und nicht ohne weiteres auf selbstindige Streckenabschnitre iibertragen werden
konnen.
— Prognosen:

Der [nvestitionsrechnung werden die Prognosczustinde der jeweiligen kommunalen
Generalverkehrspline zugrundegelegt. Diese sind jedoch nicht immer miteinander

vergleichbar, weil sic von unterschiedlichen Primissen ausgehen und auf verschiedene
Zeitriume abgestelit sind.

— Mitfall/Obnefall:
Die Generalverkehrspline der Gemeinden sind in der Regel auf den Zusrand mic der
InvestitionsmaBnahme abgestellt. Planungen und Belastungspiine fir den Zustand
ohne dic betrachtete InvestitionsmaBnahme fehlen. Hierfiir miissen oft besondere
Berechnungen angestellt werden, wobei die Definition des Ohne-Falls ein eigenes
Problem darstellr.

— Zeitschwelle:
Bei dem bisher angewendeten Verfahren wurden Reisezeitgewinne von weniger als
5 Min. nicht als Nutzen gewertet, weil unterstellt wurde, dafl sie fir den einzelnen
Fahrgast praktisch nicht fiihlbar sind. in einigen Fillen zeigte sich jedoch, daR beiden
betrachreten innersiddrtischen Streckenabschnitten wegen ihrer geringen Linge die
Zeitvorteile iiberhaupt nicht in die Bewertung eingingen, obwohl diese Reisezeit-
gewinne einer groBen Zahl von Fahrgisien zugute kamen.

— Intangible Nutzenfaktoren:
Der Ausbau des OPNV liegt nicht zuletzt in gescllschafuspolitischen und stidtebau-
lichen Zielvorsteliungen begriindet. ln diesem Zusammenhang ist auf den Sachver
stindigenbericht von 1964 "' zu verwcisen. Gerade der hier erzielbare Nutzen ist in
einer [nvestitionsrechnung nur sehr schwer erfalbar. Die bis jetzt in dem Verfahren
enthaltenen Kriterien Reisezeir, Lirm, Abgas und Unfille erfassen ihn jedenfalls nur
sehr unvoilkommen. Bei der Erarbeitung des standardisierten Bewertungsverfahrens
wurde bislang jedoch bewuBt auf solche Kriterien verzichter, die noch nicht eindeutig
quantifizierbar sind.

Aus den Darlegungen wird deutlich, wie schwierig es ist, bei einer solchen Invesuitions-

rechnuisg tu aussagekriftigen Ergebnissen zu gelangen. Im Rahmen der Weiterentwicklung

des stapslamiisierten Bewertungsverfahrens soll versucht werden, die zutage getretenen

Problemmnt u 16sen oder mindestens in ihren Auswirkungen einzugrenzen.

7} Bericht der Sachverstindigenkommission iber eine Untersuchung von Manahmen zur Verbesserung
der Verkehrsverhilinisse der Gemeinden, Bundestagsdrucksache 1V/2661, 1964,

In
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V. Schlukfolgerungen fiir die kiinfuige Investitionspolitik

letzter Zeit wurde verschiedentlich versucht, aus Einzelergebnissen der Erprobuigs-

phase SchluBfolgerungen nicht nur iiber die volkswirtschaftliche Rentabilitit des jeweils
betrachteten Objektes zu ziehen, sondern auch aufgrund dieser Ergebnisse den gesamten
OPNV-Ausbau iberhaupt in Frage zu stellen®’.

Ohne 2uf die AuBerungen im einzelnen cingehen zu wollen, mufl folgendes festgestellt
werdens

1.

g)

9)

Im Sachverstindigenbericht von 1964 wurde bereits festgestellt, daR wegen der ‘L-n~
méglichkeir, unsere Stidte ,,autogerecht” auszubaven, auf einen lemtungsfihigen
OPNV nicht verzichter werden kann. Das Ziel sollte sein, eine sinnvolle Aufgaben-
teilung zwischen dem bffentlichen und dem individuellen Personenverkehr zu crreichel:u.
Dazu wurde es von den Sachverstindigen insbesondere als notwendig erachret, die
gegenseitigen Behinderungen zwischen sffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln
zu beseitigen.

Dieser Sachverstindigenbericht, der von seiner Aktualidit nichts verloren hat, war im
Jahre 1967 die Grundlage fir die Entscheidung des Geserzgebers, neben dem Ausbau
der kommunalen StreRen auch die Verbesserung des dffentlichen Personcnnahverkehrs
mit Mitteln 2us der Mineraldlsteuer zu férdern.

Auch ohne Hinweis auf die sich zuspitzende Energiesituation kann festgestellt werden,
daR sich an der damaligen Zielsetzung bis heute nichts geindert hat, Im Gegenceil:
durch die enorme Zunzhme des Individualverkehrs sind die Probleme des OPNV
erheblich angewachsen. Ohne die in der Zwischenzeit mit Bundes- und Liirla.derhi]fc
eingeleiteten und verwirklichten Ma@nahmen ware s in zahireichen GroBstidten zu
unhaltbaren Verkehrszustinden gekommen.

Vliig verfehlt erscheint es, wenn vor diesem Hintergrund auch im Jahre 1979 noch
anstelle des angemessenen OPNV-Ausbaus ein expansiver Stralenbau in qu‘l von Stadt-
avtobahnen und Bundesautobzhnringen sowic zusitzlicher Parkraum in C:ty-R;zndlagcn
zur Behebung der Verkehrsprobleme in den Ballungsriumen gefordert wirg . Solche
Lisungen sind heute weder durchsetzbar, noch dem Biirger zuzumuten. Wer dies
fordert, der begibt sich hinter den Erkenntnisstand von 1964 zudick,

. Wenn eingangs festgestellt wurde, daf die bisher im Rahmen des GVFG aufgewendeten

Mineralslsteuermitcel je zur Hilfte in den OPNV und den kommunalcn_ ScraBe.nbau
geflossen sind. so muB dabei benicksichrigt werden, dag daneben nariiddich auch aus
anderen Haushalten des Bundes, der Linder und der Kommunen ganz erhebliche
StraBenbauinvestitionen getitigt worden sind, die zum grofien Teil cbepfz’,is der
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden zugute gekommen sind. Diese
Investitionen, deren genaue Abgrenzung schr schwierig ist, diirfren die Aufwvendungen

Frankfurter Rundschaw vom 2. 3. 1979; Wirtschafiswoche vom 19, 31, 1979; Willgke, R. und

Zebisch, K. D.. Investitionsplanung und Erfolgskentrolle im Personennahverkehr, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, 50. Jg. (1979}, 5. 71 ff.

Wwilleke, R. und Zebisch, K. D., Investitionsplanung . . .. 2.a.Q,
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in:u R.:e bmen des GVFG um ¢in Mehrefaches iibersteigen. Es ist also falsch, zu behauprep,
die finanzicllen Leistungen fiir den OPNV-Aushau hitten diejenigen fiir den Individual-
verkehr deutfich dberfligelr. Genau des Gegenteil ist der Fall.

Dabwei sollte man sich auch vor Augen halten, daR groRe Teile der Bevdlkerung iiber-
fisupt nicht oder nicht stindig dber ein Auto verfiigen kénnen und daher mehr oder
wenfger auf den OPNV angewiesen sind. Nach einer vom VOV in Auftrag gegebenen
Lntersuchubp sind 38 % der Bundesbiirger zwischen 16 und 69 Jahren gelegentliche
edet regelmifige Benurzer des OPNV; in GroRstidren sind es mehr als aof dem Lande.
Wihrend Bei dent Miinpermn 26 % mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren, sind es bei
deny Frauen 49 %. Vom Alter her gesehen sind 38 % der 16 —29 Jihrigen und 48 % der
30—-69 [dhrigen Benutzer dffentlicher Verkehrsmittel,

Gerade dicse Bevdlkerungsreile sind als OPNV-Benutzer von den negativen Auswirkun-
gen des Indvadualverkehrs in Lesonderem MaRe betroffen. Nicht nur, daR sie bei ihrer
Fahr oft direhien Behinderungen ausgessrzt sind, vielmehr noch hat sich auch die
Angebotsqualitit des OPNV durch die zunchmende Motorisierung vielfach verschlech-
tett. Insofern spricht einiges dafir, Mineraltlsteuermittel auch fiir den OPNV-Ausbau
heranzuzichen, pumal die damit getitigren Investitionen in sehr vielen Fillen 2uch den
Autofalirern zupite kammen, z B. indem die eingepfiasterte StraRenbahn als Stadr-
bahn wnter die Erde verlegt wird. Hierbei von cinem zweckentfremdeten Einsatz van
Steuenmiteln su sprechen — wie Willeke es in seinem Aufsatz tut — erscheint vétlig
verfehlt,

Es wird gelegentlich versucht, auf ein MiBverhiltnis zwischen den OPNV-Investitionen
emerseits wnid stagnierenden Befdrderungszahlen andererseits hinzuweisen und hieraus
die Notwendigheit emer Kurskorrektur in der Investitionspolitik herzuleiten, die danp
haufiy in Richtung Stralenbau gehr

Dazu st zweierler zu sagen:

Erstens. Es ist nichtig, daf dic Beférderungszahlen im OPNV seit 1975 leicht riick-
iSufig sind, nachdemn sie ab 1968 stetig gestiegen waren. Nur handelt es sich hierbe
urm Zahlen fiir die gesamte Bundestepubiik einschlieSlich der iindlichen Riume.
thetrachict man aber die Beférderangszahlen in den Stidien und Verdichtungssiumen,
n denen LT, Stade- oder 8-Bahnstrecken in Betrieb genommen worden sind, so stelle
man fesr. dak dort die Zahier: durchweg crheblich angestiegen sind, obwohl es sich zum
Teil erst um einzelne 1n Betrieb befindliche Strecken handelt. Dies [ift sich an zahl-
reichen Beispielen belegen.

Zweitens: Varhaben des schienengebundencn OPNV haben in der Regel eine sehr lange
Banzeit. Nur ein Teil der im Zeitraum 19671978 geférderten U-, Stadt- und S-Bahn-
viithaben ist bereits in Betrieb genommen worden. Es gibt daher keinen Sinn. wenn

puan die gesamte Verkehrsleistung zu den insgesamt aufgewendeten Mitteln ins Ver-
hiltnis serze.

Aucl in einschligigen Ver6ffentlichungen st6Rt man immer wieder auf eine miG-
verstindliche Verwendung des Begriffs U-Bahn, womit dann invielen Fillen gleichzeirig
emne Kritik an der Investitionspolitik des Bundes verbunden wird. Um es noch einmal
deutlich zu sagen: eine StraBenbahn, die auf wenigen hundert Metern im Tunnel
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fahrt, ist deswegen noch lange keine ,,U-Bahn"! AuBer in Berlin, Hamburg, Minchen
und Niitnberg handelt es sich bei allen anderen im Bau befindlichen Systemen in der
Bundesrepublik um ,,Stadtbahnen®. Das sind Schienensysteme, diz dort. wo an der
Oberfliche kein Raum fisr einen abgeschirmien Verkehreweg bestehr, abachnimaveise
im Tunnel gefihrt werden, im iibrigen aber als StraBenbahn verkehren, allerdmgs wenn
moglich auf besonderem Bahnkérper. Bel diesen Systemen werden auch ih der Zu-
kunft nur Bruchteile des Netzes im Tunnel liegen.

5. In diesern Zusammenhang erscheint es angebracht, suf den immer wieder erhobenen

Vorwurl einzugehen, die OPNV-Fdrderung sei zu einseitig auf die Baliungstiume
ausgerichtet, und das flache Land wiirde dadurch benachteiligt wernden.

Richtig ist, daR rumi 90 % der OPNV-Mittel nach dem GVFG in die Verdichtungs:
riume flieRen; bezngen auf die Zahl der Vorhaben hegr allerdings mehr als die HElfte

aller geférderten Malinahmen auflerhalb dieser Réume. Dabei mailh man beracksichisgen,

daR in den Ballungsgebicten auf 7 % der Fliche rund 50 % der Beviilkerung der Bundes-
republik lebt und dort rund 60 % aller Beférderungsfille im OPNV crocache werden,
Wegen der starken Verkehrsstrome ist auch nur dort der Ausbiau von Schienenverkehns-
wegen gerechtfertigt, was wiederum ¢ine entsprechende Verteilung der OPNV - Invest-
tionshilfen zur Folge hat. Dabei darf nichr vergessen werden, dull der Verkehrsweg
des Busses, insbesondere in der Fliche, Gber den SrraRenbav ehentalls gefordert wird.
Von ciner Benachreiligung der Fliche kann daher keine Rede sein.

Im dbrigen muf festgestellt werden, daR der im lindlichen Ranm tarsichlich vieltach
zu beklagende Verkehrsnotstand im OPNV kein Investitionsproblem, sondern in erster
Linice ein ordnungspolitisches Problem ist, um dessen L&sung sich der Bund im Rahmen
seiner Zustindigkeit seit Jahren nach Kriiften bemiiht. Hierbei muf auch auf die vom
Bund finanzierten Forschungen zur Verbesserung der Bus-Systeine hingewiesen werden,

6. Auf die Problempunkte der standardisierten Bewertung von OPNV-Investitionen

wurde bereits hingewiesen. Die durchgefihrten Rechnungen haben gezeigt. dafl het-
spiclsweise durch eine Verinderung der Zeitschwelle auch das Ergebnis wesentiich
verdndert werden kann. Damit wird deutlich, daf negative Eipzelergehnisse aus der
Erprobungsphase nichr ohne weiteres verallgemeinert werden kidanen. Vallig verfzhl
ist ¢s jedach, aus solchen Ergebnissen die Notwendigkeit eines Kurswechsels in der
Investitionspolitik herzuleiten und fiir die Verdichtungsriume mehr Straflen und mehr
Parkraum zu fordern, ohne sich die Miihe zu machen, auch fir diese Investitionen eine
vergleichbare Nuizén-Kosten-Betrachtung anzustellen.

Der Bundesminister fir Verkehr hat deutlich gemacht, d4ff er in den stzndardisierren
Bewertungskriterien cine wichtige Entscheidungshilfe fir diz Investitionsplanung im
Verkehr sieht. Er wird daher alles daransetzen, die entsprechenden Verfahren zu vervoll-
kommnen, um zu aussagekriftigen Ergebnissen zu kommen, Einige der aufgezcigien
Probleme scheinen kurzfristig l6sbar zu sein, fiir andere fehlen vorerst noch brauchbire
Ansitze. Hier ist noch erhebliche wissenschaftliche Arbeit zu leisten.
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Summary

From 1967 — 1978, an ¢stimated rtotal of DM 18.5 billion was earmarked for expenditure on public
passenger transport and communal road construction within the frame of the local traffic fnancing
bill. A priority ranking of the pulilic transport projects accepted as deserving support is to be carried
out by means of cost-benefit calrulations. For that purpose 2 standardized evaluaton method was
developed which is being described. It was applied on a trial basis for a period of three years. The
resules de not show any indication calling for changing previous investment policies. The evaluation
method will be further developed and relined.

Résumé

De 1967 4 1978, le budget mis 4 la disposition pour les Transports Publics ¢t la construction routikre
communa’e daps | cadre de la Loi refative au Financement des Transports locaux s'est élevé 3 18,5 mil-
lirds de DM. Les projets concernent les transport publics qui ont fait 1'objet d'une demande de
subvenlion sont & <ipsser suivant lewr degré durgence. A ce dessein, on a2 développé une méthode
d'zppréciation standardisée dont la période d'essai de 3 ans est sujet d’un rapport. Les résulrats de
dannent pas lieu i une modification de la politque d'investissement dans le sccteur des Transports
Pubilics. On continue & perfectionner |a méthode d'appréciation.

Was leisten Nutzen-Kesten-Untersuchungen fiir die Investitionsplanung
int Permnnennabyerkebr? 25

Was leisten Nutzen-Kosten-Untersuchungen
fiir die Investitionsplanung im Personennahverkehr?
— Erwiderung auf den Aufsatz von Gleifiner und Schulz *) —

VON PROFESSOR DR. RAINER WILLEKE, KOLN

Der von Klaus-Dieter Zebisch und mir im Heft 2/1979 dieser Zeitschrift erschiencne
Artikel | Investitionsplanung und Erfoigskontrolle im Personennahverkehe verfolgte
mehrere ineinandergreifende Ziele. Zunichst sollte ¢in weireres Mal die hochrangige
Bedeutung systematischer und projekibezogene Effizienzvergleiche zulassender Wirtschaft-
lichkeitsrechnungen fiir die Investitionsplanungen im Bereiche des Stadiverkehrs betont
werden, und zwar nicht nur wegen der Gréfte der hier zur Disposition stehenden Finane-
masse. Die eigentliche Herausforderung liegt vielmehr in der Tawsache, daff trotz der
geballten Investitionstitigkeit ven einer nachhaltigen Abschwichung derkestentreibenden
Engpaflagen fiir den stidtischen und regionalen Ballungsverkehr noch nicht dic Rede
sein kann.

Dieser Erfahrungszustand bildete den AnstoR, die heute fiir den Zweck von Wirksamkeits-
und Wirtschaftlichkeitstests vertiigbare Methodik auf Schwachstellen und unbefriedigende
Anwendungsprobleme zu dberprifen und zugleich fiir €inige besonders wichtige Erfassungs-
und Bewertungsschritte Verbesserungsvorschlige zu machen. Dic Uberlegungen richteten
sich naturgemiR vor allem auf dicim Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr entwickelien
»Standardisicrten Bewertungskriterien fiir Verkehrswegeinvesutionen des OPNV und des
kommunalen Strafenbaus'’. Sie suchten zugleich aber auch darzulegen, welche Kritik-
punkre speziell die ,,Standardisierten Bewertungskriterien' angehen und welche anderen
Punktc]al}gemein den Stand der Erkenntnis und deren praxisbezogene Umsectzung be-
treffen .
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*) Gleiffner. E. und Schulz, H.-P., Standardisicrte Bewertung von Verkehrswegeinvesdtionen des
dffentichen Personennzhverkehrs — ein Sachstandsbericht, in: Zeitschnft fiv Verkehrswissen-
schaft, 51. Jg (1980), 5. 1724,

1) Dieser Teil des Aufsarzes ist durch Untersuchungen der Autoren abgesditzt, die inzwischen als
Bd. 40 der Buchreihe des Instituts fir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K&lIn verdtfent-
licht wurden. Vgl. Willeke, R., Ollick, F., Zebisch, K.-D., Nutzen-Kosten-Analyse fiir Investitionen
im &ffentlichen Personconahverkchr — Methodun und Ergebnisse der Standardisierten Bewerung,
Diisseldorf 1979,



