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kommen ist. Vielmehr haben sich durch diesen ProzeR Funkrionen und Unterschei-
dungsmerkmale stirker profiliert.

Es bliebe somir die absehlieBende Frage zu beantworten, ob und inwieweit der Wissen-
schaftlieche Bewrat politische Entscheidungen realiter beeinfluft hat. Um dies konkrer,
d.h. naeh Zahl und Gewicht, messen und beurteilen zu kénnen, wire es notwendig, die
zwischen 1949 und 1983 abgegebenen 165 Gurachten, Stellungnahmen, Korresponden-
zen und sonstige sehriftlichen AuBerungen auf thre politisehe Akzeptanz hin im einzel-
nen zu untersuchen. Es miifte also festgestellt werden, welche Empfehlung unmirttelbar
Eingang in e¢ine politische Entscheidung gefunden und welche Kritik zu einer entspre-
chenden Anderung einer bereits getroffenen Entseheidung gefithrt hat. DaB eine der-
artige Analyse wegen der Komplexitit der Sachverhalte und der Entscheidungen aufler-
ordentheh schwieriy ist, erscheint evident. Eine,,Erfolgskontrolle” in dicsem Sinne sollte
aueh nicht Gegenstand dieser Untersuchung sein.

Aber selbst wenn die Vorschlige des Beirats nicht unbedingt und vollinhaltlich in ver-
kehrspolitische Entscheidungen Eingang gefunden haben — manche der AuRerungen
waren auch nicht immer ,,mafnahmeempfindlich™ bzw. ,,umsetzungsorientiert”, son-
dern dienten primir der Information oder der Klirung diffiziler Saehverhalte —, so muf
man doch generell davon ausgehen, dafll seinen Aussagen im Rahmen des politischen
Entscheidungsprozesses durehweg ein hoher Srellenwert einzuriumen ist.

So sehr auch wissenschaftliche Beratung zu einem unverzichtbaren Bestandteil der poli-
tischen Arbeit geworden ist, so hat die verstirkte Inanspruchnahme des wissenschaft-
lichen Sachversrandes dennoch nicht zu einer grundlegenden Verinderung des Politik-
verstindnisses gefihrr. Das in diesem Zusammenhang hiufig zitierte (Schlag-)Wort von
der ,, Verwissenschaftlichung der Politik™ und der ,,Politisierung der Wissenschaft’” ent-
behrt zwar nicbt in dieser wechselnden Gegeniiberstellung als kantrasrierender Aphoris-
mus einer gewissen semantischen Attraktivitdt, aber es erscheint doch angebrachr, dieser
Aussage mit erheblichen Vorbehalten zu begegnen. Vielmehr scheint das Wort des Staarts-

philosophen Thomas Hobbes nach wie vor Gidugkeit zu besitzen: ,,Auctoritas, non
veritas facit legem™?®,

28) Ziticre bei Frennd, M, 220., S, 362.
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Stufen der Verkehrswegeplanung
— Mangelanalyse — MaBnahmenauswahl — Bewertungsverfahren —

VON DIRK ENGLER, STUTTGART

1. Einleitung

Die Verkehrswegeinvestitionen in der Bundesrepublik Deutsehland. sind _prcishcreinigt
scit vielen Jahren riickldufig. Der Bedarf an verkehrlichen lnvestitionen ist demgegen-
iber nach wie vor groR. Ursichlich fiir diese Diskrepanz sind vor allem finanzielle Re-
scriktionen wie aueh gesellschaftliche Akzeptanzprobleme {Schutz von Landschaft,
Narur und Umwelt).

Diese Entwicklung steilt besondere qualirative Anfordcrungen an .die Verkehrspolitik.
Sie verlangr konzeptionelle Lésungen im Verkehrswegebau, die g]elcherma[’égn dem Gc-‘
bot einer sparsamen, effizienzorientierten Mittelver»\{endung entsprechen wie auch der
wachsenden dkologischen Sensibilitdt der Gesallschgft R.echnu.ng rragen. Die Verk{ehru-
wegeplanung muf der Verkehrspolitik in dieser Satuat.lon wlrksamg Argunﬁe_nltaluons—.
und Entseheidungshilfe leisten. Die methodische Konsisrenz und die Piausﬂnhr.at der
Planungsverfahren miissen hierzu fortiaufend verbessert und dem ?thuellen Wissens-
stand angepalt werden. Die nachfolgenden Ausfihrungen geben einen Furzgefa[&ten
Uiberblick iber den derzeitigen Methodenstand der Planungsverfahren: Mangelanalyse,
Manahmenauswahl und Bewertungsverfahren.

2. Mingelanalyse

Erster Ansatzpunkt fiir emne bessere Verkehrswegeplanung ist eine Verbesserung der
MaRnahmenauswahl. Die Auswahl der in der Bedurfsplanung zu verfolgenden Projekte
darf nicht dem Zufall iberlassen werden. Sie erfordert die Anwendung netzbezogener
Mingelanalysen, die die Schwachstellen der Verkehrsinfrastrl‘lk.tur :1ufdecken. Der Ist-
Zustand der Verkehrswege wird hierzu mit den aus gesellsc.hattllcher Sach.t besteh.enden
Sollanforderungen verglichen. Die Sollwerte beinhalten (.:he gexllschafthehen Zle.lvor-
stellungen im Verkehrsbereich. Das gewihirte Anspruchsniveau ist Ausdruck der finan-
ziellen Leiscungsbereitschaft und Leistungsfahigkeit der Gesellschafr.

. - . l)
Die Nurtzung derartiger. auch von wissenschaftlicher Seite, geforderren Konzepte
trifft beim heutigen Kenntnisstand auf vergleichsweise giinstige Voraussetzungen. Dies
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gilt insbesondete fir den am weitesten verdichreten Teil der Verkehrsinfrastrukrur, das
Strafennetz. Der Einsatz von EDV und der Aufbau umfassender Datenbanken haben die
Informationsgrundlagen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur erheblich verbessers, Mit
der zunchmenden Konkretisierung raumordnerischer Zielsetzungen auf der Basis des
Bundesraumordnungsgesetzes und der Planungsgesetze der Linder sind weitere wichtige
Grundlagen fiir eine integrierte Infrastrukturplanung geschaffen worden. Sie ermbglichen

¢ine an der Funktion der jeweiligen Streckenteile arientierte Beurteilung der vorhandenen
Ausbauqualiriten?.

Das Verfahren der Mingelanalyse groBerer Verkehrswegenetze ist auf Linderebene erst-
mals 1982/83 bei der Fortschreibung des baden-wiirttembergischen Landesstragenbedarfs-
plans angewandt worden. Das baden-wiirttembergische Landesstrafennetz wurde dabei
anhand folgender Kriterien iiberpriift;

— Verkehrsiberlastung einzelner Streckenabschnitte (Kriterium ,, Verkehr'),

— Ausbauzustand der Strafien (Fahrbahnbreite, Kurvigkeir, Lingsneigung, Tragfahigkeit
etc.} im Verhiltnis zu ihrer Funktion im StraRennetz (Kriterium ,baulicher Ausbau-
wert”’),

— Erreichbarkeit von zentralen Orten und Arbeitsmarktzentren (Krirerium »Raumord-
nung’’),

— Unfallsituation (Kriterium ,, Sicherheit”),

— Umweltbelastungen inshbesondere im Bereich von Ortsdurchfahrten (Kriterium ,,Um-
welt’).

Eine dhnliche Konzeption wird derzeit bei der Fortschreibung des Bundesfernsiraen-Be-
darfsplans verwendet. Der Ausbauzustand der Straken ist in der Mingeluntersuchung des
Bundes nicht als gesondertes Kriterium enthalten, findct aber im Rahmen des verwende-
ten Netzmodells Berlicksichtigung. Methodisehe Unterschiede zur Landesstralenplanung
crgeben sich insbesondere aus der engen Verbindung der Mingeluntersuchung des Bundes
mit dem Inswumentarium verkehrszweigiibergreifend abgestimmter Verkehrsprognosen.
Dem 1985 vorhandenen Bundesfernstrallennetz werden dic Verkehrsmengen des Jahres
1990 gegeniibergestellt. Damit werden zugleieh auch Anderungen in der Verkehrswege-
wahl und in der Verkehrsbelastung erfalit.

Zusitzlich hat die Mingeluntersuchung des Bundes ein Kriterium ,,besondere regionale
Entwicklungen™ aufgenommen, mit dem den verkehrlichen Auswirkungen regionaler
Sonderentwicklungen (z. B, Neuanlage eines Sechafens, Flugplatzes, Containerbahnhofs
etc.) Rechnung getragen werden soll, soweit diese nicht bereits in den ibrigen Mingel-
kritcrien thren Niederschlag finden.

3. MaBnahmenvorschlige zur Mangelbeseitigung

Der Feststellung von Mingeln im Verkehrsnerz folgt dic Definition von MaRnahmen zur
Mingelbeseitigung,

2) pie Einbeziehung raumordnerischer Ziele hat ihren konkreren Niederschlag in den Richzlinien
fur d)e. Ne.l:zgesl:altung {(RAL-N 1977) getunden, die den Stralenverbindungen entsprechend ihrer
Funkrien jin der Hierarchie der zentralen Orte bestimmre Ausbauqualititen zuordnen.
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Die Uberpriffung des baden-wirttembergischen Landesstraennerzes hat aufgezeigr, daft
Mingel insbesondere bei den Krirerien ,,baulicher Ausbauwerr’” und , Sicherheit” be-
stehen. Verkehrsiiberlastungen wurden nur auf relativ wenigen stadtnahen Landesstraen
festgestellt. Ebenso spielte das Kriterium ,,Raumordnung™ bei der erreichten Dichte des
Landesstralennetzes nur eine untergeordnete Rolle.

Entsprechend konzentrieren sich die Mafnahmenvorschlige zur Mingelbeseitigung, die
auf der Ebene der Suaflenbauvimrer enrwickelt wurden, vorrangig auf die Verbesserung
des Ausbauzusrandes der Landesstralen und auf die Beseitigung von Unfallschwerpunk-
ten. Die methodische Verbindung von Mingelanalyse und MaRnahmenvorschligen zur
Mingelbeseitigung ist allerdings bei der Landesstrafenplanung noch nicht so eng ge-
knipft, dai alle MaBnahmenvorschlige aus der Mingelanalyse abgeleiter werden k&nnen.
So werden derzeir inshesondere die laufenden Planungen von Orrsumgehungen noch auf
weitgehend eigenstdndiger Erhebungsgrundlage durchgefiihrr.

Die Methodik der Landesstraenplanung wird von daher weiter zu entwickeln sein. Daber
werden auch mdogliche Ansirze zur Verbesserung der MaBnahmenauswahl — wie 2. B.
netzbezogene Vergleiche alternariver MaRnahmenvorschlige — zu priifen sein.

Grundsitzlich ist allerdings festzustellen, daR auf der Ebene der Landesplanung MaR-
nahmenalternativen zur Mingelbeseitigung nur in sehr cingeschrinktem Umfang be-
stehen. Die Planungsaufgaben der Linder unterscheiden sich dadurch sehr wesentlich
von der idbcrgeordneten Ebene der Bundesplanung. Die Gréfe der Verkchrswegenetze,
die Einbeziehung aller Verkehrszweige und die Verteilung der verkehrspolitischen Kom-
petenzen erdffnen dem Bund cinen ungleich gréferen planerischen Gestaltungsspielraum
als den Lindern.

Der Bundesminister fir Verkehr hat, nichr zuletzt unter dem Aspekt der finanziellen Mit-
relverknappung, deutlich gemacht, dall er diesen Gestaltungsspielraum bei der Forrschrer
bung der Bundesverkehrswegeplanung stirker nutzen will als bisher. Auf der Stufe der
Malnahmenauswahl soll der Systemeigensehaft der Verkehrsinfrastrukeur besondere Auf-
merksamkeit gewidmet werden.

Die Verkchrsinfrastruktur ist ein Gesamtsystem, Teil des Gesamtverkchrssystems sowie

Bestandteil der allgemeinen gesellschaftliehen Infrastrukrur. Dementsprechend ist, nach

Auffassung des Bundesministers flr Verkehr, auch die Abhilfe festgestellter Mangel

grundsitzlich im Systemzusammenhang zu sehen:

— Verkehrlieche Mingel des Bundesfernstraflennerzes kinnen (insbesondere soweit sie
Nahverkehrsfunkrion erfiillen) auch durch MaRnahmen im Bereich des nachgeordneten
Srrafennerzes oder erwa des offenclichen Personennahverkehrs behoben werden.
Instrurmnencelle Ansicze hierfir bieten sich dem Bund im Rahmen seiner Zustindig-
keiren nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgeserz und der Férdermafinahmen
nach § 5a Bundesfernstralcngeserz.

— Dic Beseitigung von Verkehrs-, Sicherheits- und Umweltmingeln kann auch durch
die Anderung verkehrsrechtlicher und verkehrsrechnischer Normen erfolgen.

— Erreichbarkeitsdefizite im zentralorcliechen Nerz lassen sich auch durch die Dezen-
rralisierung zencraltrelicher Einrichtungen verringern.

Die Bescirigung fescgesrellter Mingel der Verkehrsinfrascruktur srellc sich fir den Bundes-
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minister fir Verkehr damit als eine Optimierungsaufgabe dar, die die Anwendung grd-
nungspolitischer und infrastrukturpolitiseher, verkehrlicher und nichtverkehrlicher MagR-
nahmen umfaRt,

Der Ansatz ist in gesamiwirtschaftlicher Sicht sicherlich zu begriigen.

Die Ldsung dieser Aufgabe im Sinne einer geselischafuichen Nutzenmaximierung bein-

haltet allerdings erhebliche Probleme:

— Sie bedingr, abgesehen von der wohlfahrtstheoretischen Grundproblematik dieses
Ansarzes, eine weitgehende Transparenz aller denkbaren MaBnahmen-Wirkungsbe-
ziehungen und s8Rt damit bereits sehr bald auf die reiativ eng gezogenen Grenzen
moglicher Erkenntnisgewinnung.

— Es kommt erschwerend hinzu, daR zahlreiche Daren der Verkehrs- und Gesellschafrs-
politik allenfalls mittel- und langfristig verinderbar sind, kurzfristig aber weitgehend
Fixcharakter haben.

Aber aueh dann, wenn das theoretische Anspruchsniveau einer derartigen Aufgaben-
stellung auf die Moglichkeiten eines eher pragmatisch orientierten Losungsansatzes
reduziert wird, sind gewisse Voraussetzungen unabdingbar. Eine systemgerechie Ver-
kehrspolitik erfordert klare Zielvorstellungen iiber die zukiinfrige Ordnung des Ver-
kehrswesen. Dies betrifft vor allem auch das Verhiltnis von Ordnungs- und Infra-
strukturpolitik. Unter Sysremaspckren miigten Ordnungs- und Infrastrukturpolitik
in ihrem Zusammenwirken so gestaltet werden, dag sie eine grofemagliche Leistungs-
tihigkeir des Gesamtsystems Verkehr bewirken. Diese Forderung ist im Rahmen der
bestehenden |, kontrollierten Wettbewerbsordnung™ und einer an Brancheninteressen
orientierten Marktregulierung kaum zu erfillen. Sie serzr die Einfithrung einer markt-
wirtschaftskonformen Verkehrsordnung voraus.

= Zu beriicksichtigen ist ebenso, daR der Bund in einem fdrderariven Staatswesen nicht
nur seine eigene Zielfunktion realisieren kann, sondern die Interessen der Linder mir-
einbeziehen muR. Dic Verkchrspolirik auf Bundesebene ist firr die Aufgabenerfillung
der Linder von grofer Bedeutung. Sie haben dementsprechend ein Mitwirkungsrecht
an der Bundesverkehrspolitik.

Die Forderung nach ejner umfassenden Abstimmung von Bund und Lindern stellt
sich bereits auf der Stufe der Mingelanalyse bej der Festlegung der maRgcblichen Soll-
anforderungen. Sie betrifft um so mehr die Auswahl geeignerer Malinahmen zur Min-
gelbeseitigung.

Abstimmungsbedarf besrcht .nichr nur fir das Verkehrswegenetz des Bundes, sondern
grundsdrzlich fiir das gesamte verkehrspolitische Instrumenrarium von Bund und Lin-
dern. Soll die Abstimmung von Mafinahmenvorschligen Gber die ragespolitischen An-
forderungen hinaus Systemcharakter haben, miissen Bund und Linder sieh auf die
Leitlinien eines allseits akzeptierten Gesamtverkehrskonzeptes einigen. Die nationale
Ziclabstimmung bedarf dazu der Erginzung durch eine europiische Ordnungs- und
Infrastrukturpolitik.

Der hierfiic erforderliche Grundkonsens ist derzeit weder auf nationaler noch auf
internationaler Ebene in Sicht. Der Mangel an einvernehmlichen Konzepren behindert
alle Ansirze fiir eine zielgerichtere Ausgestaltung einzeiner Teile des Verkehrswesens.
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An diesem Mangel Jeidet auch die Verkehrswegeplanung. Die Anwendgng wissen.sc‘ha.ft-
licher Methoden in der Verkehrswegeplanung kann das Harmgmsxerungsdefmt im
iibergeordneten Zielbereich nicht verringern. Damit kann auch dlC. Voragswahl bz{uh-
cher Ma@nahmen auf der Srufe der Mafnahmendefinition nur die Erreichung eines
Teiloptimums zum Ziele haben.

4. Maflnahmenbewertung

Der Stufe der MaBnahmenauswahl folgt die 1m Haushaltsrecht® von Bund und Léindern
yerankerte gesamtwirtschaftliche Beurteilung der erwogenen Bauma[?.,nahmef]. D]e Beu.r-
teilung soll eine Abwigung aller projektbedingten Vor- und Nz.achteﬂe erméglichen. Sie
kann wahlweise in der Form der Nutzen-Kosten-Analyse oder in der Form der Kosten-
wirksamkeitsanalyse erfulgen. Dic Kostenwirksamkeirsanalyse reichr in der Regel.aus,
um einen wirtschaftlichen Ergebnisvergleich und eine Rangfolge der erwogenen Pro.]ek.re
durchzufilhren. Soll dariiber hinaus eine Beurteilung der volkswirtschaftlichen Bauwdirdig-
keit erfolgen, bedarf es der methodisch anspruchsvelleren Untersuchungsform der Nut-
zen-Kosten-Analyse.

Auf der Ebene der Landesverkehrswegeplanung wird von dem Instrumenta.rium gesamt-
wirtschaftlicher Bewertungsverfahren bislang our in vergleiechsweise restrikt}vem Umfang
Gebrauch gemacht. Nutzen-Kosten-Analysen werden 1n der Regel nur fir einzelne Grof-
vorhaben durchgefihrt. Die zahlenmilig weitaus liberwiegenden Manahmen des Landes-
stralenbaus werden — auch soweit sie vereinzelt gréflere finanzielle Bedeurung habel.'l -
nur selten ciner umfassenden Wirtschaftlichkeitsunrersuchung unterzogen. Das mag nicht
zuletzt auch darauf zuriickzufithren sein, daB eine Definition des Rechtsbegriffes ,,MaB-
nahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung”, der die Durchfihrung vnl‘l.\Vil‘[SCh.aft-
lichkeitsuntersuchungen vorschreibt, noch nicht erfolgt ist. Die aus plgucnscher chht
notwendige Dringlichkeitsreihung des Bedarfs wird im Landesstragenbau iin wescntlichen
mit Hilfe einer vereinfachten nutzwertanalytischen Punktebewertung vorgenommen.
Grundlage der Bewertung ist dabei der durch zusdtzliche Entscheidungskriterien {¢ B.
Verkehrsbedeutung eines Stralenzuges, Verkehrsentlastung von Kurorten) erweiterte
Beurteilungskatalog der Méingelanalyse.

Auf der Ebene der Bundesverkenrswegeplanung hat demgegeniiber die gcsamtwirtsehaft-
liche Bewertung erwogener Baumafnahmen mit Hilfe von Nurzen-Kosten-Aqaiysen einen
vergleichsweise hohen Stellenwert. Das Bewertungsverfahren ist der method15che.Schlu[3-
stein des dreistufigen Planungsverfahiren des Bundes. Der engen Verzahnung der einzelnen
Planungsschritte entsprechend sind dic Nutzenelemente des Bewertungsverfahrens und
die Kriterien der Mingelanalyse prinzipiell miteinander identisch.

Das Bewertungsverfahren dient der unmitrelbaren Vorbereitung der Entscheidungsfin-
dung. Infolge seiner kohdrenten Ausgestaltung fir alle Verkehrszwe%e 1st es zugleich
ein wichtiges Instrument der verkehrszweigiibergreifenden Koordination™’.

Der planungstheoretische Anspruch des Bewertungsverfahrens wird allenfalls durch die
Tatsache geschmilert, dal (von Ausnahmen abgesehen} nur MaBnahmen bewertet werden

3) Vgl § 7 Abs. 2 BHO, § 7 Abs. 2 LHO Baden-Wiirttemberg. o .
4) Vel Grevsméabl, J. und Moosmayer. E., Prognose und Bewertung als Koordmmrungslmstrumcntc
der Bundesverkehrswegepianung, in: Internationales Verkehrswesen, 32. Jg. {1980), 5. 1 59.
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konnen, die den vorgesehalreten Filrer der Mingelanalyse/Mafinahmenauswahl passiere
haben. Aufgaheniiberschneidungen zwisehen den, Wertungen® durchaus einschlieRenden,
Verfahren der Mingelanalyse und MaBnahmenauswahl sowie dem gesamtwirrschaftlichen
Bewertungsverfahren kénnen im Einzelfalle nicht ausgeschlossen werden.

Beschrinkungen 1m Aussagebereieh sind weiterhin zu erwarten, wenn der Einsatz der
Nutzen-Kosten-Analyse, so wie bei der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 80,
vornehmlich Grofprojekten vorbehalten bleibr.

Funkrionale Beschrinkungen hestehen, wenn die Koortdinierungsaufgabe der Nutzen-
Kosten-Analyse sich, wie bisher ublich, in der Anwendung einheitlicher Bewerrungs-
methoden fiir die Planungsmafnabmen verschiedener Verkehrserager erschépfr, die
Ergebnisauswerrung fic die Dringhchkeitsreihung aber lediglich verkehrszweigintern und
nicht verkehrszweigiibergreifend vorgenommen wird.

Das gesamrwirtschaftliche Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung unter-
scheidetr zwischen einem konomischen und einem &kologischen Bewertungsteil.

Die methodische Verfahrensanleirung fir den &konomischen Bewertungsteil, die bei
der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 80 unter Betelligung der Linder erar-
beitet wurde, ist in der Schriftenreihe des Bundesministers fur Verkehr verdffentliche
worden®. Der Bundesminister fiir Verkehr bereitet gegenwirtig cine Akrualisierung der
Rechenansitze vor”. Bei dieser Gelegenheir werden die aus der Sicht der Linder beste-
henden Anderungsvorschlige® sowie zwischenzeitlich vorliegende neuere Forschungser-
gebnisse” mir zu beriicksichrigen sein.

Der &kologische Bewertungsreil liegt noch nicht vor, sondern muid crst noch erarbeitet

5} Wertungen bezichen sich bei der Mingelanalyse auf die interne Apggregarion von Teilindikatoren
eines Kriteriums ebenso wie aut die externe Aggregation unterschiedlicher Wirkungskriterien,
Wertungen bei der Manahmenauswah) auf die Beurteilung alternativer Manahmen im Hinblick
auf die Beseitigung festgestellcer Mingel.

6) Bundesminister fiir Verkehr, Gesamrwirtschaftliche Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen —
Bewertungsverfahren im Rahmen der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 80 {= Schriften-
reihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 59), Bonn 1980,

7) Vgl hierzu auch Mooesmayer, E., Gibt es eine objekdv richtige Diskontierungsrate? — Ein Beitrag
zur Theorie der Investitionsrentabilitdt von Verkehrswegeprojekten, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 54. Jg. (1983),S. 95¢.

8) Die Linder haben beispielsweise die bei der Ermittlung von Zeitersparnissen zur Anwendung
gelangenden Schirzverfahren und Schwellenwerte kritisiere. Da der Faktor Zeitersparnis einen
mafgeblichen Einfluff auf das Bewertungsergebnis hat, kemmt seiner mogliehst zutreffenden
Ermirdung und Bewertung grofle Bedeutung zu. Ein weiterer Kritikpunkt betrifft den Wertansatz
fiir die Schaffung neuer Arbeitsplirze. der sich bislang an den Zuschiissen orientert, die in staat-
lichen Férderprogrammen fiir diesen Zweck vorgesehen sind. War die Kausalitit staatlicher Fér-
derzuschiisse fiir die Einrichtung neuer Arbeitsplitze schon in der Vergangenheit umstritzen, gilt
dies erst recht fiir eine wirtschafdiche Zukunft, die noch auf lange Zeit mit dem Problem griiRerer
Arbeitslosigkeit belaster sein wird.

$) Vgl u.a Lutrer. H, Raumwirksamkeit von Fernstraien, Eine Einschitzung des Fernstrafenbaus
als Instrument zur Raumentwicklung unter heurigen Bedingungen, in: Bundesforschungsanstalt
fiir Landeskunde und Razumordnung {Hrsg.), Informaticnen zur Raumentwickiung, Heft 3/4
1981 und die hier verdffentlichte Anschlufdiskussion; Battelle-lnstitut, Raumwirtschaftliche
Effelre never Autobahnen am Beispiel der A 6, Berichr fiir das Bayerische Staatsminjsterium fiir
Wirtschaft und Verkehr. Oktoher 1983.
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werden. Er soll die im dkonomisehen Teil enthaltene Untersuchung innerdrelieher Lirm-,
Abgas- und Trennwirkungen dureh eine Untersuchung der projekrbedingren Auswirkun-
gen von Verkehrswegemalnahmen im landsehaftliehen Freiwraum erginzen'®. Porentielle
Auswirkungen werden dabei im Bereich folgender Nurzungen/Funktionen gesehen:

_ Grundwassernurzung (Wassergewinnung},

_ Oberflichengewissernutzung (Fischerei/Wassergewinnung),
— Bodennutzung (Land- und Forstwirtschafr),

— Biotopschutz (Feucht- und Trockenbiotope),

— Erholung (Nah- und Ferienerhoiung).

Die tkologische Begutachrung derartiger Projekiwirkungen setzte bistang erst auf der
grufe der Linienbestimmung bzw. des Bauentwurfs ein. Das konnte im Einzelfall dazu
filkren, dall MaRnahmen, die in der ékonomischen Bewertung vorteilhafr abgeschnitten
hatten, im Rahmen spiterer Umweltvertridglichkeitspriifungen wieder verworfen werden
muften. Diesem Mangel soll nunmehr abgeholfen werden, indem bereits auf der Ebene
der allgemneinen Bedarfsplanung der Versuch unternommen wird,

— Informationen dber die dkologische Bedenklichkeit oder Unbedenklichkeit erwogener
Verkehrsprojekte zu gewinnen

— und MaBnahmen zur Verhinderung, Minderung oder zum Ausgleich nachreiliger Pro-
jektfolgen aufzuzeigen.

Die konstruktive Losung dieser Aufgabe stellt die mit der Erarbeitung eines praknkablen
Verfahrensvorschlages beaufrragren Gurachter vor nichr geringe Probleme. Die in syste-
matischer Sicht recht unbefricdigende Unterseheidung von 6konomischer und &kologi-
scher Bewertung sowie innerdrtlichen und auBerérrlichen Umweltwirkungen bringt diesen
Umstand bereits sehr rreffend zum Ausdruck.

Die methodische Durchdringung dkologischer Wirkungen im landschaftlichen Freiraum

erfordert eine Einschitzung

— bereits besrehender 6kologischer Vorbelastungen,

— der Schutzbediirfrigkeit vorhandener Naturpotentiale,

— der projektbedingren Zusarzbelastungen,

— wie auch der raumstrukturellen Folgewirkungen neuer Verkehrswege (z. B. Neuan-
siedlung von Gewerbc und Industrie)'".

Die Datenbasis, dic hierfiir zur Verfilgung srcht, i1st eng bemessen und von regional sehr
untersehiedlicher Qualitdr. Die im Stadium der Bedarfsplanung in der Regel noch niche
sehr detaillierte Linienfiihrung erwogener Verkehrsprojekte und die den Gurachtern vor-
gegebene Beschrinkung auf flichendeckend verfiigbare bzw. leicht zugingliche Grund-
lageninformarionen |48t nur die Anwendung eines relariv grobmaschigen Untersuchungs-
rasters {(Maflstab 1:50 000) zu. Der mégliche riumliche Ihfferenzierungsgrad diirfre far
eine Gkologische Beurteilung kleiner BaumaBnahmen (z. B. Ortsumgehungen) kaum aus-
reichen.

10) Vgl. Planungsgruppe Okologie und Umwelt, Ingenieurgemeinschaft Stole, Beurteilung von Umwelt
effekten in der Verkehrswegeplanung. Erster Zwischenbericht, August 1983, crstellr im Aufrrag
des Bundesministers fiir Verkehr, S. 2.

11) Vgl Planungsgruppe Ukologie und Umwelt, Ingenieurgemeinschaft Stolz, a.2.0., S, 5 ff.
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Das bedeutet, daB das Skologische Bewertungsverfahren auf der Stufe der Bundesver-
kehrswegeplanung norwendige Folgeuntersuchungen im Rahmen der weiteren Projekr-
konkreusierung nicht ersetzen kann. Es kann damit keine abschlieRende Beurteilung er-
moglichen, mit emniger Sicherheit allerdings wertvolle Hinweise fir den weiteren Unter-
suchungsbedarf geben.

Ob und inwieweit im Rahmen des zu entwickelnden Verfahrensvorschlages eine zusam-
menfassende Wertung dkelogischer Teilkriterien erreichbar sein wird, mufl zum gegen-
wirrigen Zeitpunkt noch offen bleiben. Es ist anzunehmen, daft die an den Bediirfnissen
der Weiterverwendung orientierten Wiinsche des Aufrraggebers nicht unbedingt deckungs-
gleich mit den methodischen Méglichkeiten der Auftragnehmer sind.

Fragen stellen sich vor allem auch hinsichtlich der angestrebten Verzahnung von &kolo-
gisehem und &konomischem Bewertungsteil. Kann eine zusammenfassende Wertung sich
auf jene Kriterien beschrinken, die einer monetiren Quanufizierung zuginghch sind?
Im Skologisehen Bewertungsteil wire dies insbesondere der Bereich der zur Verhinderung,
Minderung oder zum Ausgleich nachreiliger Projektwirkungen erwogenen Baumatinah-
men. Und welches Gewicht sollen die Ergebnisse der kologischen Bewertung im Verhile-
nis zu den Ergebnissen des Skonomischen Bewertungsteils erhalten?

Der Bundesminister fir Verkehr hat dem Umweltschutz verschiedentlich einen dominie-
renden Stellenwert zuerkannt. ,,Schon wenn die Vermutung besteht, da durch Verkehrs-
mafnahmen nicht wiedergutzumachende Schiden an der Umwelt zu befiirchten sind,
miisse auf solche Projekre trotz aller zu erwartenden Vorteile verzichtet werden’?. Dem-
gegeniuber stehr die Auffassung, dafl zwischen den Bedirfnissen des Verkehrs und den
Anforderungen des Umweltschutzes ein angemessener Ausgleich gefunden werden mug.
Nicht selten erfordern wirtsehaftspolitische Notwendigkeit und Umweltinteresse einen
tragfihigen Kompromil. Diesem kann in der Regel nur ein befriedigender, mcht aher ein
moglicher Ideal-Umweltzustand als Norm zugrunde liegen”).

5. Sonstige Entscheidungskriterien

Die Ergebnisse der gesamtwirtschafclichen Bewerrung sind eine wichtige Entscheidungs-
hilfe fir die Verkehrswegeplanung des Bundes, nicht aber die einzige Entscheidungshilfe.
Sehon bei der Bundesverkehrswegeplanung 80 wurden die Ergebnisse der gesamtwirt-
schaftlichen Bewertung durch zusitzliche entscheidungsrelevante Informartionen erginzt.
Besondere Bedeutung hatten dabei Fragen der gesellschaftlichen Akzeptanz (Stellung-
nahmen von Gebietskdrperschaften und Interessenverbinden) wie auch der verteilungs-
politischen Auswirkungen der Verkehrswegeplanung.

Mit letzterer Fragestellung wurden insbesondere die Auswirkungen der Verkehrswege-

12) Verkehrspolitische Vorstellungen. Bonner Berichr, in: Die Bundesbahn, 59. Jg. (1983), 5. 550.

13) Zielkonflikte bestehen, davon abgesehen, auch im Bereich des Umweltschutzes selbst, wenn es
darum geht, die Ziele des Landschafisschutzes und des Schurzes der Bevdlkerung vor Verkehrs:
emissionen mitcinander abzuwigen.
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lanung auf das Wirtschaftsergebnis der Deutschen Bundesbahm bzw. auf den Bundes-
verkehrshaushalt iberpriifc'®).

Haushalts- und betriebswirtschaftliche Entscheidungskriterien haben mit der finanziellen
Verengung der offentlichen Verkehrshaushaite zunehmendes Gewicht erhalten. Das Tau-
ziehen zwischen Bundesfinanz- und Bundesverkehrsminister um die Finanzierung der
DB-Neubaustrecken, das mit dem im November 1933 vorgelegten Bundesbahnkonzept
der Bundesregierung keineswegs abgeschlossen wurde, ist ein anschauliches Beispiel
hierfiir. Es zeigt, dal im Bereich der bundeseigenen Schienenverkehrswege offensichtlich
andere Anforderungen gestellt werden als beispielsweise im Bundesfernstrafienbau.

Diese Entwicklung ist unter dem Aspekt der Konsolidierung der ffentlichen Haushalte
und der norwendigen Begrenzung zukiinftiger Folgekosten durchaus verstindlich. Sie
158t allerdings befiirchten, da der einheitliehe verkehrszweigiibergreifende Planungsan-
satz fur den Ausbau der Bundesverkehrswege in zunehmendem Mafie durch sektor- und
ressortsspezifische Erwiagungen ersetzt wird. Das wire — bel Beriicksichtigung vorange-
gangener Entscheidungen im WasserstraRenbau — in allokativer Sicht sicherlich ein
weiterer Rickschritt. Die bestehenden volkswirtschaftlichen Ungleichgewichre des Ver-
kehrstrigerwettbewerbs wiirden auf diesem Wege eine zusdtzliche Erginzung ecfahren.
Dem sollte rechtzéitig vorgebeugt werden.

14) Vgl Woelker, C., Gleifner, E, Huber, H.J., Bundesverkehrswegeplan 80 — Ncue politische
Akzente im Bereich der Verkehrsinfrastruktur —, in: Inrernationales Verkehrswesen, 32. Jg.
(1980), 5. 80.



