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Konzeption, Entwicklung und Stand der Bundesverkehrswegeplanung

VON ERHARD MOOSMAYER, BONN

I. Dogmenbhistorischer Hintergrund

Die moderne Gestaltung nicht nur der Verkehrsmirkte, -preise und -abgaben, sondern
auch der Verkehrswegenetze durch den Staat bleibt unverstindlich, solange der Zu-
sammenhang der staatlichen Verkehrspolitik mit der vorherrschenden Auffassung von
der gebiihrenden Rolle der 6ffentlichen Hand in der Gesamtwirtschaft keine ausreichen-
de Aufmerksamkeit erfihrt. Im Laufe der neuzeitlichen Geschichte unterlag diese Auf-
fassung bedeutsamen Verinderungen, die unverkennbar polare Ziige tragen. Die ersten
EinfluBnahmen der National- bzw. Regionalstaaten auf wirtschaftliches Geschehen fiel
mit dem Beginn der Arbeitsteilung zwischen Lindereien und nichtagrarischen Manu-
fakturen in Stddten zusammen: Mit allen zu Gebote stehenden Instrumenten der Zoll-,
Kontingentierungs- und Wechselkurspolitik trachteten Regierungen danach, den internen
Reichtum durch eine Forderung des Exports von Fertigwaren sowie des Imports von
Roh- und Hilfsstoffen zu mehren (Merkantilismus). Dies scheiterte sowohl daran, da
sich die auBenhandelspolitischen Bestrebungen der einzelnen Nationalstaaten gegenseitig
aufhoben, als auch am Widerstand der mehrheitsbildenden Landbevélkerung. Als Reak-
tion verbreitete sich die Anschauung vom Agrarsektor als dem Fundament der gesamten
Volkswirtschaft, zu der noch die Gruppen der Grundbesitzer, der Hindler und der klei-
nen Gewerbetreibenden zdhlten (physiokratische Schule). Eine entsprechende Regie-
rungspolitik muBte vor allem die aufblihende Industrie benachteiligen. Infolgedessen
entwickelte sich die Lehre von der Arbeitskraft als dem alles durchdringenden MaR-
stab der Produktivitit und des Warenaustauschs, von der wirtschaftspolitischen Absti-
nenz des Staates und dem internationalen Freihandel als Voraussetzung fiir materiellen
Wohlstand sowie von den Segnungen des allgemeinen Wettbewerbs und des privaten
Eigentums (Liberalismus). Die Praxis offenbarte jedoch bald die korrekturbediirftigen
Schwichen eines solchen Systems: Vor allem noch nicht und nicht mehr Erwerbsfihige
litten Not, zwischen freiwilligen Ersparnissen und beabsichtigten Investitionen traten,
nicht zuletzt durch eine Konzentration des Angebots auf Leistungs- und Arbeitsmirkten,
Spannungen in abwechselnder Gestalt von Unterbeschiftigung und Inflation auf, und es
eroffneten sich Moglichkeiten, einen Teil von Herstellungskosten in Form von Unsicher-
heit, Schmutz und Lirm auf nichtbegiinstigte Gruppen abzuwilzen. So erscholl der Ruf
nach leistungsanbietenden, konjunkturstabilisierenden und einkommensumverteilenden
Eingriffen der Gebietskérperschaften, die allerdings zur Vermeidung von Verletzungen
der Marktwirtschaftskonformitit nur Datenkrinze, nicht auch Betriebsabldufe gestalten
diirffen (Kooperationalismus).
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Geschah die allokative Titigkeit des Staates wihrend langer Zeit unter der verschwomme-
nen Idee eines Gemeinwohls, so zielen nunmehr Bemiihungen darauf, die 6ffentliche
Produktion von vordringlichen (,,fundamentalen”), wiinschenswerten (,,meritorischen”)
und verschiedenen Gruppen auch unbeabsichtigt Nutzen stiftenden oder Schaden zu-
fiigenden (,,kollektiven”) Giitern grundsitzlich der gleichen Richtschnur der Rationalitit
gehorchen zu lassen wie die Produktion privater Giiter.

Ubergreifende Wichtigkeit kommt dabei der Regel zu, daR gesellschaftliche Zustinde
solange als wohlfahrtékonomisch nicht optimal gelten, wie es durch Leistungsaustausch,
Faktorenwechsel und/oder Mehraufwand noch gelingen kann, die Lage einzelner Gruppen
zu verbessern, ohne diejenige anderer unkompensierbar zu verschlechtern, weil private
Haushalte voneinander abweichende Grenzraten der Substitution von bestimmten Waren
durch andere, Unternehmen voneinander abweichende Grenzraten der Transformation
von Faktoren in Waren und/oder private Haushalte einerseits, Unternehmen andererseits
voneinander abweichende Grenzraten der Leistung zur Vergitung aufweisen. Weil das
wohlfahrtdkonomische Optimum den hochsten Sozialprofit beschert, verhalten sich dann
die Grenznutzen zueinander wie die entsprechenden Grenzkosten, so daR die Uberein-
stimmung von Quotienten zwischen Nutzen und Kosten (z. B. im Verhiltnis konkur-
rierender Verkehrszweige zueinander) die Grenze des bei knappen Ressourcen erwiinsch-
ten Produktionsumfangs markiert.

Um dem Postulat nach wohlfahrtsékonomischer Rationalitit zu geniigen, bedienen sich
private Investoren der Wirtschaftlichkeitsberechnungen, wihrend o6ffentliche Investoren
dkonomische Systemanalysen anwenden. Beide Verfahren unterscheiden sich insbeson-
dere dadurch voneinander, da okonomische Systemanalysen Erlose als bloRe Transfer-
zahlungen durch reale Kostenersparnisse ersetzen, kalkulatorisch einander aufhebende
oder sich ungerechtfertigterweise vervielfachende Kostenelemente wie Gewinne, Abgaben
und Primien ganz bzw. teilweise von vornherein ausklammern, von Verursachern auf
Dritte abgewilzte Kosten der Leistungsherstellung einbeziehen (sekundire und indirekte
Effekte) sowie spitere Projektwirkungen gegeniiber frilheren weniger gemindert ein-
schitzen (héhere Bewertung kiinftiger Generationen).

Im ibrigen driicken sie sowohl die Vor- als auch die Nachteile in (bei geschlossenen
Skalen gewichteten) Zielerfilllungs- bzw. -verfehlungsgraden (,,Nutzwertanalyse”) oder
Geldeinheiten (,,Kostenwirksamkeitsanalyse™) aus. Fiir die Bundesverkehrswegeplanung
hat sich die Kosten/Nutzen-Analyse durchgesetzt, die durch ihre Eignung hervorragt,
den Bedirfnissen der jeweils von erwogenen Projekten Betroffenen die angemessene
Geltung zu verschaffen und so die Gefahr technokratischer Willkiir zu bannen®). Als
Entscheidungskriterium dient der Quotient aus dem Gegenwartswert der projektbe-
dingten Kostenersparnisse und dem Gegenwartswert der projektbedingten Mehrkosten.
Es bevorzugt weder wie die Kapitalwertmethode systematisch groRere Projekte, noch
birgt es, wie die Methode der internen Verzinsung, die Gefahr, mehrdeutige oder irratio-
nale Losungen zu liefern. Die Bewertung der Projektwirkungen erfolgt zu Preisen. Sofern
Marktpreise fehlen oder durch Unvollkommenheiten des Wettbewerbs Verzerrungen er-

1) Vgl. Tietzel, M., Die Effizienz staatlicher Investitionsentscheidungen im Verkehrssektor, Bern —
Frankfurt 1972; Frerich, J., Melcher, J., Steinbeuer, H., Ruske, W., Harloff, G., Die Methoden
des Operations Research und ihre Anwendungsmoglichkeiten auf die Investitionsplanung im
StraRenbau, Bonn 1974.
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leiden, treten sie berichtigende bzw. simulierende Schattenpreise an ihre Stelle. Die
Skontierung ungleichzeitig hervorgerufener Kostenersparnisse und Mehrkosten lehnt
sich an Erwartungen iiber das wirtschaftliche Wachstum an. Die Ermittlung der gesamt-
wirtschaftlichen Rentabilitit stiitzt sich auf ein konstantes Preisniveau. Wandlungen der
realen Preisstruktur lassen sich dadurch beriicksichtigen, daR sich die Skontierungsrate
proportional zu iiberdurchschnittlichen Rationalisierungsreserven und reziprok zu iiber-
durchschnittlichen Arbeitsintensititen verhilt. Besonderer Sorgfalt bediirfen Zusammen-
hinge zwischen Erweiterungs- und Ersatzinvestitionen als vertikale sowie die gegen-
seitige Beeinflussung von verschiedenen Teilen der verkehrlichen Infrastruktur als hori-
zontale Interdependenzen.

II. Stadien der Bundesverkehrswegeplanung

Zu den allokativen Aufgaben des Staates gehdrt auch das Angebot an verkehrlicher Infra-
struktur. Was die in mehrjihrigen Abschnitten gleitende und je zehnjihrige Baupro-
gramme abstufende Planung der Bundesverkehrswege anbelangt, so befindet sie sich zur
Zeit in ihrer vierten Phase. Hatte sie Ende der sechziger Jahre damit begonnen, die frither
verkehrsmittelspezifischen Einzelprogramme zusammenzufassen und die in ihnen enthal-
tenen Projekte einer ersten iiberschligigen Bewertung zu unterziehen, so kam es spiter
vor allem auf eine Vereinheitlichung der systemanalytischen Verfahren an. Die gegenwir-
tige Programmfortschreibung kann sich bereits methodischen Verbesserungen zur Er-
reichung einer engeren Wirklichkeitsnihe widmen.

Mitte der fiinfziger Jahre hatten Wandlungen der Besiedlungs- und der Produktionsstruk-
tur (Nutzung der Stadtkerne fiir Administration und Spezialhandel, der Stadtrinder fiir
gewerbliche Produktion, der stadtferneren Flichen fiir Wohnzwecke und kollektive
Distribution; Verdringung von Kohle durch Erdsl und Erdgas, von natiirlichen Roh-
stoffen durch kiinstliche) den FernstraBenbau in den Brennpunkt des allgemeinen Inter-
esses gerlickt. Die Uberlastung urbaner Zentren in Arbeits- und Besorgungs- sowie ihre
Verddung in anderen Zeiten lenkten ein Jahrzehnt danach die Aufmerksamkeit der Of-
fentlichkeit auf die Schwierigkeiten des innerstidtischen Verkehrs. Als sich dann Anfang
der siebziger Jahre eine Verschiebung der gesamtwirtschaftlichen Nachfrage auf &ffent-
liche Leistungen, eine Beschleunigung von strukturellen Wandlungen und eine auch kon-
junkturunabhingige Verlangsamung des lingerfristigen Wirtschaftswachstums auf hohem
Wohistandsniveau anbahnten, griff Furcht vor der verschirften Gefahr von Fehlinvesti-
tionen um sich. Dies traf nicht zuletzt auf erwogene MaRnahmen an der verkehrlichen
Infrastruktur zu. So galt es, die Planung der verschiedenartigen Bundesverkehrswege
an gemeinsamen Zielen, KapazititsmaBen, Nachfrageprognosen und Bewertungsmetho-
den auszurichten. lhren ersten Niederschlag erfuhren solchen Bemilhungen im ,,Bundes-
verkehrswegeplan 1. Stufe” vom Oktober 1973. Im Mirz 1977 folgte das ,,Koordinierte
Investitionsprogramm fiir die Bundesverkehrswege bis zum Jahre 1985” (KIP). Bisher
jiingstes Stadium dieser Entwicklung bildet der Anfang 1980 verdffentlichte ,,Bundes-
verkehrswegeplan '80”. Die nichste Fortschreibung des Bundesverkehrswegeprogramms
befindet sich gegenwirtig in Vorbereitung.

Erste Ansitze hatten schon bald einer Uberprifung bedurft, weil sich iiberraschender-
weise ein Riickgang der Bevolkerung, eine Verknappung bestimmter Energieformen und
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eine Verlangsamung des realen Wirtschaftswachstums abzeichneten. Als neue Aufgaben
gesellen sich heute eine angemessene Beriicksichtigung der Gkologischen Schidigungen
und der anschwellenden Bundesbahndefizite hinzu. SchlieRlich gibt neuerdings das zu-
nehmende Gewicht der Ersatzinvestitionen in Verkehrswege zu der Erwigung Anlag,
die Projektbewertung auf beabsichtigte Mafnahmen zur Erneuerung von Anlagen der
verkehrlichen Infrastruktur auszudehnen.

III. Organisation der Bundesverkehrswegeplanung

Die Bundesverkehrswegeplanung umfat die Sammlung und Aufbereitung von Daten
vor allem iber die technische Beschaffenheit und die verkehrliche Leistungsfihigkeit
von Wegen, iiber die Entwicklung von Fahrzeugtypen und -strémen sowie iiber Investi-
tions- und Bef6érderungskosten, den Aufbau von Bewertungsverfahren und die Anwen-
dung von Bewertungsmodellen, die Ermittlung kiinftiger Finanzierungsspielriume so-
wie Abstimmungsverhandlungen zwischen den verschiedenen Bundesressorts und Ge-
bietskorperschaften. Deshalb erfordert sie eine komplexe und sorgfiltige Organisation.
Dabei dient das Bundesverkehrsministerium als Steuerungszentrale. Seine fiir die ver-
kehrliche Infrastruktur wichtigsten Organisationseinheiten widmen sich der Haushalts-
gestaltung, den Verkehrsprognosen, den Projektbewertungen, den Regelungen des Markt-
zugangs und den Befdrderungsentgelten sowie den besonderen Anliegen der einzelnen
Verkehrszweige. Es stiitzt sich auf eine Reihe von nachgeordneten Behérden, die teils
zum eigenen Zustindigkeitsbereich gehdren wie die Hauptverwaltung der Deutschen
Bundesbahn (HVB), die Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BAST), die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV), die Bundesanstalt fir Wasserbau (BfW), das Luftfahrt-Bundes-
amt (LBA), die Bundesanstalt fir Flugsicherung (BFS) sowie die Deutsche Forschungs-
und Versuchsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt (DFVLR), teils, wie das Umwelt-Bundes-
amt (UBA), die Bundesanstalt fiir Vegetationskunde, Naturschutz und Landschaftspflege
(BAVNL) sowie die Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung
(BfLR), zu denjenigen anderer Bundesministerien. Das Bundesverkehrsministerium veran-
laRt sowohl Grundlagenforschung als auch zweckgerichtete Einzeluntersuchungen. Die
methodischen Leitlinien fiir 6konomische Systemanalysen entwickelt es selber. AuRer-
dem beteiligt es sich an der Konstruktion der bendtigten Prognose- und Bewertungs-
modelle. SchlieRlich fijhrt es die notwendigen Verhandlungen mit Vertretern der anderen
Bundesressorts und der Bundeslinder (vgl. Abbildung 1).

IV. Wirkungsbereiche

Seit jeher bemiiht sich die Bundesverkehrswegeplanung darum, alle Bereiche von Projekt-
wirkungen so vollstindig wie moglich zu erfassen. Dabei handelt es sich um den Betrieb
der Fahrzeuge, das Unfallgeschehen, die Belastung der Umwelt mit Lirm und Abgasen,
die innerdrtlichen Kommunikationsverhiltnisse, die zeitliche Erreichbarkeit von Fahrt-
senken, die strukturelle Unterbeschiftigung in benachteiligten Gebieten sowie die rdum-
liche Verteilung der Lebensbedingungen. Erforderlichenfalls tragen Projektbewertungen
auch dem Umstand Rechnung, daR Verkehrswege weiteren Zwecken als nur solchen der
Beforderung von Personen und/oder Giitern dienen kénnen. Zu diesen ,,verkehrsfremden
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Funktionen” gehdren nicht zuletzt Beitridge zur Freizeitgestaltung, zur Energiegewinnung
sowie zur Wasserver- und -entsorgung. In jiingster Zeit traten die wechselseitige Beeinflus-
sung der verschiedenen Verkehrszweige (,,Interdependenzen’) sowie der Zustand von Er-
holungszonen, die Tier- und Pflanzenwelt, die land-, forst-, wohn- und produktionswirt-
schaftliche Nutzung von Flichen sowie das jeweilige Landschaftsbild (,,0kologie”) mit
und ohne Projekte hinzu. Wichtige Bausteine des Mengengeriists von Projektwirkungen
bilden die Einflisse der Verkehrsstirke, der Fahrzeugmischung und der zeitlichen Hiufig-
keitsverteilung von Wegebelastungen auf die Fahrgeschwindigkeit im Bereich des Fahr-
zeugbetriebs und des Zeitaufwands, der Verkehrsstirke, der Fahrzeugmischung, des Bau-
fluchtabstands und der Windstirke auf Lirmpegel und Verunreinigung im Bereich des
Umweltschutzes, der Wegelage und -beschaffenheit auf Unfallhdufigkeit und -schwere im
Bereich der Sicherheit, der Dichte und Linge von Wegenetzen auf die Standortgunst im
Bereich der regionalen Wirtschaftsforderung, des Einkommensniveaus, der strukturellen
Arbeitsmarktsituation, der Ausstattung mit Versorgungseinrichtungen und der Kommu-
nikation zwischen Ortschaften mit zentraler Versorgungsfunktion fir ihr jeweiliges Um-
land auf das topographische Gewicht von Vorteilen im Bereich der Raumordnung sowie
der auRerortlichen Gerduschemissionen und der Flichendurchschneidung auf die Beein-
trichtigung der Flichenverwendung im Bereich der Okologie. Als verteilungspolitisch
unerwiinscht kann es erscheinen, wenn projektbedingte Betriebsverluste infolge von
Preisangleichungen oder Aufkommenseinbufen kleine Personengruppen (Geschiftsrei-
sende, Gesellschafter der verladenden Wirtschaft) zu Lasten von groRen (abgabepflichtige
Biirger) begiinstigen.

Erwogene MaBnahmen an der verkehrlichen Infrastruktur bestehen in der Begradigung
und Verkiirzung von Strecken, der Verbreiterung und Verstirkung bzw. Vertiefung von
Fahrbahnen sowie der Erneuerung und im Neubau von Anlagen. Sie kénnen in den ge-
nannten Bereichen Verdnderungen hervorrufen, indem sie die Gelegenheit bieten, Fahrt-
weiten zu verringern, Fahrgeschwindigkeiten zu steigern, die Auslastung von Fahrzeugen
zu erhShen, rentablere Fahrzeugtypen einzusetzen, unerwiinschte Verlagerungen von
einem Verkehrstriger auf andere zu vermeiden und sicherere, umweltschonendere oder
Okologiefreundlichere Routen zu wihlen.

Die Beschleunigung von Fahrten senkt nimlich die Zeit-, die Vermeidung von Umwegen
ebenso wie die Erhéhung der Fahrzeugbeladung auferdem die leistungsbedingten Befor-
derungskosten. In einigen Verkehrszweigen hingen dariiber hinaus einzelne Arten der
Beforderungskosten wie etwa die Kosten des Treibstoffverbrauchs parabolisch von der
Fahrgeschwindigkeit ab?.

Der Kostencharakter des Zeitaufwands erklirt sich daraus, daR Fahrten alternative
Aktivititen zu kreativen oder rekreativen Zwecken substituieren und obendrein Ver-
zdgerungen iber psychologische Faktoren wie den Arger zumindest auf die Dauer die
individuelle Leistungsfihigkeit beeintrichtigen konnen. Allerdings beschrinkt sich die
Beriicksichtigung von Zeitgewinnen auf die Personenbeférderung, weil die Beférderung
von Giitern auch eine Funktion der Aufbewahrung ausiibt, in diesem Bereich also un-

2) Vgl. Leutzbach, W., Einfihrung in die Theorie des Verkehrsflusses, Berlin — Heidelberg — New
York 1972.
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mittelbare Vorteile aus Beschleunigungen in einer Verteuerung von Lagerhaltung oder
von Produktionsrhythmen bei der verladenden Wirtschaft eine Kompensation erfahren®.

Wie oft sich Verkehrsunfille ereignen und welche Folgen (Tétungen, schwere und leichte
Verletzungen, Sachbeschidigungen) sie nach sich ziehen, bestimmt sich in erster Linie
danach, ob sich Verkehr inner- oder auRerorts abspielt und ob sich Wege planfrei oder
plangleich kreuzen, in zweiter Linie nach der Breite, der Kurvigkeit, der Neigung und
der Sichtweite sowie in dritter Linie nach der Belastung von Wegen®.

Im Umweltschutz schwanken die juristisch und faktisch als zumutbar geltenden Be-
lastungspegel mit der Art der Flichennutzung (Krankenhiuser, Wohngebiude, gewerb-
liche Betriebe, Mischgebiete, Freiriume). Ob und gegebenenfalls in welchem MaRe Pegel-
iiberschreitungen stattfinden, hingt dann auBer von Wegebreiten, GeschoRhohen und
Witterungsverhiltnissen von der Dichte der Fahrzeugstrome und dem Anteil von schweren
Nutzfahrzeugen an ihnen ab. Der Umfang der Schiden aus Umweltbelastungen bemift
sich letztlich nach einer multiplikativen Verkniipfung der Zahl von betroffenen Personen
mit der Abweichung der tatsichlichen Belastungspegel von den zumutbaren. Deshalb
rufen Umlenkungen von innerértlichen Verkehrsstrémen einerseits Vorteile in Orts-
kernen, andererseits Nachteile in Ortsrindern hervor®). Insoweit, als sich eine Ausstattung
von Fahrzeugen mit emissionsmindernden Vorrichtungen durchsetzt, inkorporieren diese
gleichsam Umweltbelastungen. Projekte, die sie entbehrlich machen, bescheren dann ent-
sprechende Vorteile.

Selbst wenn in einem Gebiet konjunkturelles Gleichgewicht herrscht, weil die beabsich-
tigten Investitionen auf ausreichend hohem Niveau mit den freiwilligen Ersparnissen
ibereinstimmen, kénnen einzelne Regionen unter regionaler Unterbeschiftigung leiden,
weil dort ein Teil der Produktionsfaktoren einer geniigenden Mobilitit ermangelt. In
vollbeschiftigten Regionen gelangen dann Produktionsfaktoren gewinnbringend zum
Einsatz, die sonst zu den marginalen gehdren. Eine Umlenkung von entsprechenden In-
vestitionen in die forderungsbediirftigen Regionen erhéht daher das Sozialprodukt. Dazu
kann die Verbesserung von Wegenetzen insoweit beitragen, als die verkehrliche Infra-
struktur die unternehmerische Standortwahl fiir Betriebe mitbeeinflugt®.

Ein und derselbe Nutzen wiegt um so schwerer (leichter), als je weniger wohlhabend
(wohlhabender) sich begiinstigte Regionen erweisen. Deshalb driickt sich der Beitrag

3) Vgl. Harrison, A.]J., Quarmby, D. A., Theoretical and Practical Research in an Estimation of
Time-Saving, Paris 1969.

4) Vgl. Krebs, H-G., Kléckner, J.-H., Untersuchungen iiber Unfallraten in Abhingigkeit von Stra-
Ren- und Verkehrsbedingungen augerhalb geschlossener Ortschaften, Bonn 1977, jiger, W., Ver-
kehrssicherheitsplanung mit Hilfe von Nutzen-Kosten-Analysen, Diisseldorf 1977.

5) Vgl Berr, W., Gliick, K., Heuber, U., StraBenverkehrslirm, Miinchen 1978; Willeke, R., Kentner,
W., Die Kosten der Umweltbelastung durch den Verkehrslirm in Stadtgebieten, Bentheim 1975;
Marburger, E.-A., Die 6konomische Beurteilung der stidtischen Umweltbelastung durch Auto-
mobilabgase — Methoden und Quantifizierungsversuche —, Diisseldorf 1974; Lassiere, A., The
Environmental Evaluation of Transport Plans, London 1976; Reinbold, G., Wirkungen von Ab-
schirmeinrichtungen zur Lirmminderung an StraRen, Bonn 1974, Reinbold, G., Bau- und ver-
kehrstechnische MaRnahmen zum Schutz gegen Stralenlirm, Bonn o.].

6) Vgl. Fischer, L., Die Beriicksichtigung raumordnungspolitischer Zielsetzungen in der Verkehrs-
planung, Bonn 1971; Frerich, J., Helms, E., Kreuter, K., Die raumwirtschaftlichen Entwick-
lungseffekte von Autobahnen, Bonn 1975; Jansen, G. D., Platz, H., Mboglichkeiten zur regional-
wirtschaftlichen Bewertung von Verkehrsinvestitionen, Gottingen 1978,
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von Verkehrswegeinvestitionen zur gerechten Verteilung des gesellschaftlichen Wohl-
stands im Raum in entsprechenden Nutzengewichtungen aus”.

Was ,,verkehrsfremde Funktionen” anbelangt, so konnen zum Beispiel Schiffahrtkanile
zusitzliche Stromerzeugung ermdglichen, Sportgelegenheiten anbieten sowie privaten
Haushalten und gewerblichen Betrieben Trink- bzw. Brauchwasser zur Verfiigung

stellen.

Erheblicher Sorgfalt bedarf es, die Nachteile fir Erholungsgebiete, die Land- und Forst-
wirtschaft, das Landschaftsbild sowie die Zoo-, Phyto- und Hydrosphire mit den gleich-
sam schon ,,klassischen” Projektwirkungen vergleichbar zu machen®.

Die Bewertung der aus projektbedingten Verinderungen entstehenden Vor- und Nach-
teile geschieht letztlich ausnahmslos mit Preisen. Preise driicken die Wiinsche der von
Verkehrswegeprojekten begiinstigten und benachteiligten Personen am zuverlissigsten
aus. Dies verbiirgt den marktwirtschaftlichen und demokratischen Charakter der Bun-
desverkehrswegeplanung. Soweit sich nicht unmittelbar knappheitsgerechte Marktpreise
anbieten, gelingt dies mit sogenannten Schattenpreisen, zu denen EinbuRen an Erldsen
von bendtigten Produktionsfaktoren in den nichstbesten Einsatzfeldern, die Kosten von
alternativen Losungen fiir die Bewiltigung derselben Aufgaben sowie die beobachtete
oder erfragte Bereitschaft von Betroffenen zur Entrichtung von Entgelten gehdren,
oder schlieRlich mit der Ubertragung von Funktionen zwischen monetiren GroRen
und Zielerfiillungs- bzw. -verfehlungsgraden aus mehrdimensional bewertbaren Bereichen
auf jene, in denen sich indirekte Marktmechanismen noch ebenso verbergen wie direkte
(,,intangible Effekte”). Als geeignete Werte bieten sich im Bereich des Fahrzeugbetriebs
Preise fiir Treibstoffe sowie Annuititen von Preisen fir Reifen und Fahrzeuge, im Be-
reich des Zeitaufwands bei Gleichgewicht von Grenzleid aus MuReverzicht und Uber-
schuB des Grenzgenusses iiber die Grenzmihe aus Arbeitsleistung durchschnittliche
Bruttoeinkommen je periodischer Gesamtzeiteinheit, im Bereich der Unsicherheit unfall-
bedingte EinbuRen an Produktion bzw. an persénlichen Konsum {iberschreitenden Pro-
duktionsiiberschiissen sowie Aufwendungen fiir Heilungs- und Reparaturleistungen, im
Bereich des Umweltschutzes Kosten von Filtern gegen Abgasemissionen sowie von dim-
menden Fenstern, Winden und Willen gegen Lirmimmissionen, im Bereich der Uber-
windung von regionaler Unterbeschiftigung bei konjunkturellem Gleichgewicht alter-
native Unterstiitzungen durch Gebietskorperschaften (Zuschiisse, SteuerermdRigungen)
fir die Erhaltung und Schaffung von produktiven Arbeitsplitzen, im Bereich der Oko-
logie Erlose aus land-, forst-, gebdude- und fremdenverkehrswirtschaftlichen Flichen-
nutzungen sowie Mehrkosten zur Umfahrung biotopisch empfindlicher Zonen, im Be-
reich der ,verkehrsfremden Funktionen” Kosten von (projektbedingt iiberflissigen)
Rohrleitungen, Mehrwegen zu nichstweiten Erholungseinrichtungen und Kléranlagen
zur Wasserreinigung an.

7) Vgl. Miiler, J. H., Wirtschaftliche Grundprobleme der Raumordnungspolitik, Berlin 1969.
8) Vgl Oettle, K., Kritische Betrachtung der Verkehrsentwicklung, in: Olschowy, G. (Hrsg,), Natur-
und Umweltschutz in der Bundesrepublik Deutschland, Hamburg — Berlin 1978, S. 393 — 400.
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V. Strafenbau und Okologie

Okonomische Systemanalysen fir die Bundesverkehrswegeplanung erfassen mithin
bereits eine Vielfalt von Wirkungsarten. Dies trifft auch auf die FernstraBenplanungen
zu. Nunmehr gilt es indessen, die Bewertung von FernstraBenprojekten auf einen ganz
neuen Wirkungsbereich auszudehnen. Dieser Wirkungsbereich gewinnt immer mehr an
Bedeutung. '

Seit langem wei man, welche Rolle die Umwelt — neben ererbten Anlagen — im wei-
testen Sinne fiir das Wohlbefinden des Menschen spielt. Einmal tritt die Umwelt als
Lieferantin von Fertigprodukten und von veredelungsbediirftigen Grundstoffen zur Be-
friedigung materieller Bediirfnisse sowie als Deponie fiir Abfille in Erscheinung. Zum
anderen wirkt sie iiber die Sinneswahrnehmung auf das seelische Gleichgewicht. Trigt
also die Umwelt in der einen Hinsicht zur Atmung, Erndhrung, Bekleidung und Be-
hausung des Menschen bei, handelt es sich in der anderen Hinsicht darum, bei den Ein-
driicken des Tast-, Geschmacks- und Geruchssinns, des Sehvermdgens sowie des Gehors
fiir eine bekdmmliche, streffreie und erholsame Ausgewogenheit zwischen Monotonie,
Abwechslung und Beanspruchung zu sorgen.

LiRt man jedoch die Geschichte der Straenplanung noch einmal kurz Revue passieren,
so zeigt es sich, daf die Schutzbediirftigkeit der Umwelt jedenfalls in ihrem zeitgemiRen
Verstindnis erst relativ spit ins allgemeine Bewuf3tsein getreten ist. Am Anfang gelangten
nur mehr oder weniger technische MaRstibe zur Anwendung: Es ging darum, Verkehrs-
engpisse sowie Unfallschwerpunkte zu beseitigen und zusitzliche StraRenkapazititen fiir
erwartete Belastungszuwichse bereitzustellen.

Als Planungsziele dominierten so zunichst ganz eindeutig die Verkiirzung von Fahrzeiten,
die Verbilligung des Fahrzeugbetriebs und die Bekimpfung von Verkehrsunfillen. Wir-
kungen, die StraBenprojekte auf die Erfullung dieser Ziele ausiibten, lieRen sich ziemlich
genau beobachten. Dann aber gerieten andere Planungsziele ins Blickfeld, die einer
direkten Quantifizierung weniger leicht zuginglich sind. Tatsichlich erfordert es viel
mehr analytischen Scharfsinn, allgemeingiiltige Zusammenhinge zwischen Verkehr und
Umwelt im engeren Sinne, zu der vor allem die Lirmbelistigung und die Luftverschmut-
zung gehoren, zwischen Verkehr und regionaler Wirtschaftsentwicklung sowie zwischen
Verkehr und Raumordnung zu ermitteln. Trifft dies schon auf die blofe Quantifizierung
zu, so muf man um so mehr Wagemut aufbringen, die geschilderten Wirkungen auch noch
zu bewerten! Liegt doch recht klar auf der Hand, wieviel Personen- und Lastkraftwagen
kosten, wieviel die Radreifen und die benétigten Treibstoffmengen. Die ersten Schwierig-
keiten tauchen bereits bei Erfolgen der Unfallbekimpfung auf: Wie soll man die Vermei-
dung von Opfern an Verletzten und Getdteten bewerten? Kann man sich des Unbehagens
erwehren, als triten hier an die Stelle solider BewertungsmaRstibe mehr oder minder
fragwiirdig Bewertungskriicken, also etwa die Honorare fiir beanspruchte Leistungen der
Medizin und die zeitweiligen oder endgiiltigen EinbuRen an Giiterproduktion? Und nun
auch noch die Aufdringlichkeit lauter Gerdusche und die Tiicke oft geruchloser Abgas-
gifte! Wie wahrscheinlich sind nervése Beschwerden wegen Lirms, wie wahrscheinlich
bronchiale Erkrankungen wegen Verunreinigungen? In welcher Weise hingen solche
Schiden von Schallpegeln beziehungsweise von Giftstoffkonzentrationen in der Luft
ab? Und schlieBlich: Welche Wertansitze bieten sich an? Ganz offenkundig bleibt hier
nichts anderes iibrig, als sich mit indirekten zu behelfen, etwa mit den Kosten von MaR-
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nahmen zur Vermeidung derartiger Umweltbelastungen, also zum Beispiel den Kosten
von lirmmindernden Einschnitten, Dimmen, Willen, Winden oder Fenstern beziehungs-
weise den Kosten von schadstoffsenkenden Katalysatoren.

Methodische und empirische Schwierigkeiten bereitet es ebenfalls, Beitrige von Strafen-
projekten dazu zu quantifizieren und zu bewerten, strukturelle Unterbeschiftigung in
benachteiligten Regionen zu iiberwinden und iberall gleichwertige Lebensbedingungen
herbeizufiihren. Eine Quantifizierung solcher Beschiftigungswirkungen mug sich statisti-
scher Verfahren wie der multiplen Regressionsanalyse und geeigneter Befragungstechni-
ken bedienen, wihrend die Bewertung von erhaltenen und geschaffenen Arbeitsplitzen
auf durchschnittliche Férderungsaufwendungen der Gebietskorperschaften zuriickgreift,
und was die Ordnung der riumlichen Besiedlung anbelangt, so spiegelt sich ihre Qualitit
beispielsweise darin, wie Ortschaften mit zentralen Versorgungsfunktionen fir ihr jeweili-
ges Umland verkehrlich miteinander verbunden sind. Die Anforderungen an eine Quanti-
fizierung und Bewertung der positiven und negativen Folgen von Strafenprojekten
gipfeln schlieRlich darin, daR 6konomische Systemanalysen sich nunmehr auch auf Ein-
fliisse auf Natur und Landschaft erstrecken sollen.

Einen Uberblick iiber das gesamte Zielsystem einer modernen Strafenbauplanung vermit-
telt die Abbildung (2).

Jedenfalls zeigt es sich, daB die StraRenplanung im Verlauf ihrer Geschichte von direkten
zu indirekten Quantifizierungsmethoden, von kaum bestreitbaren zu anfechtbaren Wer-
ten, von Marktpreisen zu Schattenpreisen vorangeschritten ist. Gewif erklirt sich die Auf-
ficherung des erfaften Wirkungsspektrums auch daraus, daf die theoretische und die
empirische Forschung Verbesserungen erfahren haben. Der wichtigste Grund dafiir liegt
jedoch darin, daR 6konomische Systemanalysen Projektwirkungen nur insoweit zu be-
riicksichtigen brauchen, als diese eine Vermehrung beziehungsweise Verminderung von
solchen Giitern umfassen, die nicht unentgeltlich zur Verfiigung stehen. Solange Giiter
im UberfluR vorhanden sind und sich zu unmittelbarem Genuf anbieten, erregen sie kein
wirtschaftliches Interesse. Um saubere Luft zum Beispiel machten sich Okonomen erst
Sorge, nachdem sie sich von einem freien zu einem knappen Gut verwandelt hatte, und
um natirliche Biotope kiimmern sie sich erst, seitdem dort Tier- und Pflanzenarten nicht
ohne schiitzende Bemiihungen des Menschen weiterexistieren kénnen.

Vereinfacht lassen sich die abstrakten Voraussetzungen von wirtschaftlichem Interesse
an Giitern in der Abbildung (3) veranschaulichen.

Allen Arten von Projektwirkungen — also in den Bereichen des Fahrzeugbetriebs, der
Fahrzeit, der Sicherheit, der Umwelt, der Regionalwirtschaft, der Raumordnung und der
Okologie — gemeinsam ist es, daf sie samt und sonders durch einen begrenzten Umfang
an MaBnahmetypen zustande kommen. Bei diesen MaBnahmetypen handelt es sich um
kapazitits- und leistungssparende Streckenverkiirzungen, um fahrtenbeschleunigende
Fahrbahnverbreiterungen, um fahrzeugmehrauslastende Deckenverstirkungen sowie um
verkehrszweigintern umleitende und/oder verkehrszweigliberschreitend verlagernde Aus-
und Neubauten. Die Verkiirzung einer Strecke zum Beispiel verringert ebenso wie die
Verstirkung einer Deckenschicht, die die Kapazitit von Fahrzeugen erhShen kann, so-
wohl die Zahl der bendtigten Fahrzeuge als auch den Umfang der erforderlichen Fahr-
leistungen. Eine Beschleunigung durch die Vermehrung von Fahrspuren hingegen senkt
lediglich zeitabhingige, nicht aber auch leistungsabhingige Kosten, weil ja die Vermin-
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Abbildung 2:
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Abbildung 3: Hauptdeterminanten der Preisbildung
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derung der bendtigten Fahrzeuge gerade dadurch zustande kommt, daR das einzelne
Fahrzeug pro Zeiteinheit mehr Leistungen erbringen kann. Umleitungen von unfall-
trachtigen StraBen auf weniger gefihrliche dienen der Verkehrssicherheit, wihrend Ver-
lagerungen auf schienengebundene Fahrzeuge beispielsweise die Verunreinigung der
Luft vermindern konnen. Aus- und Neubauten eignen sich iiberdies dazu, einerseits die
Standortgunst von schwachen Regionen und die Verbindung zwischen zentralen Orten
zu verbessern, andererseits aber die Bedeutung von natiirlichen und landschaftlich reiz-
vollen Zonen fiir den Menschen zu beeintridchtigen.

Die Abbildung 4 stellt in vereinfachender Weise dar, wie die gesamte Strafenplanung
heutzutage prinzipiell ablduft.

Allerdings unterscheiden sich die Projektwirkungen dadurch voneinander, welche Wis-
senschaftszweige an ihrer Identifikation beteiligt sind. Den spezifischen Treibstoffver-
brauch von Fahrzeugmotoren mift beispielsweise der Ingenieurwissenschaftler, den
Schallpegel eines Fahrzeugstroms der Physiker, die Schidlichkeit seiner Abgasemissionen
der Chemiker, und gesundheitliche Reaktionen auf Umwelteinflisse beobachtet der
Mediziner, das menschliche Verhalten im Verkehr der Psychologe, wihrend natiirliche
Bedingungen fiir die Existenz von Tier- und Pflanzenarten nur ein Biologe zu beurteilen
vermag. All diese naturwissenschaftlichen Zweige haben es mit Stoffen oder stofflichen
Ereignissen zu tun. Insoweit erweist sich die Okologie als ein biologisches Spezialgebiet,

Abbildung 4: Ablauf der Fernstrafenplanung

Ablauf der FernstraBenplanung
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also als ein naturwissenschaftliches Fach unter anderen”. Die naturwissenschaftlichen
Ficher konnen ein und dasselbe Objekt unter verschiedenen Gesichtspunkten betrachten,
gleichsam von unterschiedlichen Standpunkten aus. Beispielsweise 14t sich ein Trinkge-
fiR danach einschitzen, wieweit es Druckeinwirkungen standhilt, oder danach, aus wel-
chem Material es besteht, oder danach, welches Volumen es fakt, oder danach, wie es sich
fiir bestimmte Zwecke eignet, also etwa dazu, Durst zu stillen, oder dazu, einen Innen-
raum zu schmiicken.

Welche Position im Vergleich zu diesen Naturwissenschaften nimmt nun aber der Oko-
nom ein? Offenbar beschaftigt er sich nicht unmittelbar mit Stoffen oder stofflichen Er-
eignissen. Sein Metier ist es vielmehr, zu erkunden, wie menschliche Intelligenz und
menschliche Energie mit natiirlichen Giitern Umgang pflegen sollen, um ein Wohlbefin-
den des Menschen zu erreichen, zu sichern und zu steigern. In gewissem Sinne richtet sich
sein Bestreben also darauf, Erkenntnisse der Ingenieurwissenschaft, der Psychologie, der
Medizin, der Physik, der Chemie und der Biologie unter dem Aspekt der menschlichen
Wohlfahrt zusammenzufassen und zu ordnen. Am Beginn stehen fiir den Okonomen die
menschlichen Bediirfnisse wie die Ernihrung, die Bekleidung, die Behausung. Zu deren
Befriedigung bieten sich natiirliche Giiter an, die es teils nur zu beschaffen gilt, teils
auflerdem zu veredeln oder umzuwandeln. Fiir solche Titigkeiten setzt der Mensch zu-
nichst seine Arbeitskraft ein. Obendrein versichert er sich der Unterstiitzung durch die
Krifte des Tiers, erzeugt kiinstliche Energien und erfindet Geritschaften, die, wie Werk-
zeuge, Maschinen, elektronische Datenverarbeitungs- und Steuerungsanlagen sowie
Transportmittel, produktive Titigkeiten erleichtern sollen. Welche Mengen der verschie-
denartigen Giiter braucht der Mensch? Wie lange soll er produktiv arbeiten? In welcher
Weise sollen Menschen mit ihren individuell unterschiedlichen Fihigkeiten zusammen-
wirken? So sind jene Fragen beschaffen, die den Okonomen bewegen10 .

Fiir die Strafenplanung verdient besondere Aufmerksamkeit, wie sich das individuale
Angebot von Leistungen vom kollektiven abgrenzen sollte. Da jeder am stirksten nach-
fragt, was er am dringendsten begehrt, und jeder in erster Linie anbietet, was giinstige
Absatzchancen verheift, muR freie Konkurrenz als beste Gewihr fiir den erwiinschten
Ausgleich gegensitzlicher Interessen und als iberlegenes Prinzip der Wirtschaftsverfas-
sung gelten. Einziges Prinzip kann sie gleichwohl nicht sein. Es gibt nimlich Giiter, die
der Markt quantitativ und qualitativ ausreichend oder zu angemessenen Bedingungen
nicht hervorbringen kann: Entweder reizen sie, wie die ,,fundamentalen” Giiter, zur
Ausbeutung, weil sie lebensnotwendige Bediirfnisse befriedigen, oder sie wiirden, wie
die ,,meritorischen” Giiter, ginzlich fehlen, weil es an Einsicht in ihre Unentbehrlich-
keit mangelt, oder sie finden, wie die ,,kollektiven” Giiter, nicht geniigend Personen vor,
die bereit sind, Entgelte fiir sie zu entrichten, weil sie ihre Vorteile auch unabhingig
davon bescheren. Beispiele fiir ,,fundamentale** Giiter liefert die Miillabfuhr, fiir ,,meri-
torische” Giiter das Bildungswesen, fiir ,,kollektive” Giiter kultivierte Parks — oder eben
etwa Strafen. Sie konnen, wie beispielsweise Ortsumgehungen, in Form von Umweltent-
lastungen in Ortskernen auch solche Personen begiinstigen, die sie iiberhaupt nicht be-
nutzen, doch ebenso andererseits, wie etwa Erholungszonen tangierende oder gar radial

9) Vgl. z. B. Tischler, W., Einfiihrung in die Okologie, 2. Auflage, Stuttgart — New York 1979.
10) Vgl. Robbins, L., Essay on the Nature and Significance of Economic Science, 2nd editon,
London 1932,
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durchschneidende Trassen, derartige Personen schidigen. Diese 6ffentlichen Giiter anzu-
bieten gehort deshalb sogar in solchen Volkswirtschaften, die dem freien Spiel der
Krifte huldigen, zu den Aufgaben des Staates.

Eine Gliederung der 6ffentlichen Giiter gibt die folgende Abbildung (5) wieder.

Natiirlich erschdpfen sich die Aufgaben des Staates nicht im Angebot von 6ffentlichen
Giitern. Weitere Aufgaben des Staates, die aber fiir die StraBenplanung keine direkte
Bedeutung haben und insoweit nur der Vollstindigkeit halber Erwihnung erheischen,
bestehen vielmehr darin, duRere und innere Sicherheit zu gewihrleisten, Personen men-
schenwiirdig zu versorgen, die eine Erwerbstitigkeit noch nicht oder nicht mehr aus-
iiben kénnen, sowie, Arbeitslosigkeit und Inflation zu vermeiden.

Was jedoch aus der Sicht der Strafenplanung auBer der 6ffentlichen Finanzwirtschaft
noch wenigstens eines Hinweises bedarf, ist das Instrumentarium der Zentralnotenbank
(Diskont-, Lombard-, Mindestreserve- und Offenmarktpolitik). Die angebotene Geld-
menge, also der Umfang an Banknoten, Miinzen und Sichteinlagen, bestimmt nimlich
proportional zur Umlaufgeschwindigkeit des Geldes und reziprok zum realen Sozial-
produkt das nominale Preisniveau. Und erst monetire Preise machen es ja méglich, den
Tausch von Sach- und Dienstleistungen zwischen Personen um den Vorgang des Kaufs
zu erginzen, weil letztlich das Geld die Voraussetzung dafiir bildet, im Prinzip zu jeder
Zeit und an jedem Ort iiberschiissige Leistungen zu verduBern und bendtigte zu erwerben,
ohne auf jeweilige Gegenleistungen von konkreter Beschaffenheit warten bzw. sie bereit-
stellen zu miissen. Je erfolgreicher die Geld- und Kreditpolitik dazu beitrigt, den inter-
lokalen und -regionalen Leistungsaustausch zu erleichtern und zu stabilisieren, als um so

Abbildung 5: Allokative Staatsaufgaben

Offentliche Giiter

Fundamentale Giiter: Meritorische Giiter: Kollektive Giiter:

hohe Dringlichkeit des Bedarfs, da- trotz Erwiinschtheit Mangel an Begiinsti nabhéngig von
her Gefahr der Ausbeutung (z.B. freiwilliger Beanspruchung B:?:md?:f? rur Entri ?um
Miillbeseitigung, Wasserversorgung, (z.B. Bildungswesen) von Entgeiten -
Energiegewinnung und -verteilung) “Nutzeninterdependenz’’ und
’Nichtausschlie@barkeit” -
{z.B. urbane Sanierung)

Verkehrswege als Kollektivgut: Vielfalt der Wirkungen (Verbilligung der Personen- und der Giiter-
beforderung, Minderung der Haufigkeit und der Schwere von Unfallen, Entlastung der Umwelt von
Larm und Verschmutzung innerorts, Beitrage zur Uberwindung von konjunkturneutraler Unterbe-
schaftigung in benachteiligten Regionen und zur rdumlichen Angleichung der Lebensbedingungen);
Vorteile auch fiir Nichtbenutzer; Ausdehnung der “Biirgerbeteiligung” auf alle Betroffenen statt Be-
schrinkung auf Anwohner
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wichtiger erweist es sich, fiir eine ausreichende Ausstattung des Raums mit verkehrlicher
Infrastruktur zu sorgen.

Gerade das Gebiet der Okologie fithrt allerdings vor Augen, daR man pretiale Simulatio-
nen noch nicht beliebig weit vorantreiben kann. Tatsidchlich versperren sich nimlich noch
manche Projekteinfliisse auf Natur und Landschaft jeglicher monetiren Bewertung. Dem
Strafenplaner von heute bleibt es daher nicht erspart, sich darauf zu besinnen, daR es
neben dem kardinalen MaRstab noch den ordinalen und den nominalen gibt. Das heiGt,
daR man nicht in allen Fillen genau zu wissen braucht, wie absolut hoch Projektwirkun-
gen sind, sondern daf es zuweilen geniigt, zu erfahren, welche Wirkungen stirker und
welche schwicher ausfallen. Sogar an derartigen Informationen mangelt es manchmal,
und dann kommt allenfalls noch eine pure Benotung in Betracht, die lediglich dariiber
Auskunft erteilt, welche Wirkungen als erwiinscht, welche als unerwiinscht und welche als
vernachlissigbar gelten miissen. Insbesondere fiir die Planungsebene der Bedarfsermitt-
lung, der iiber ckologische Effekte meist nicht die kleinrdumlichen Informationen der
Linienbestimmung und der Planfeststellung zu Gebote stehen, gelten die Ansitze zur
Monetarisierung der Projekteinfliisse auf Natur und Landschaft als noch nicht ausreichend
gesichert. Deshalb begniigt sich die Bundesverkehrswegeplanung vorerst noch mit einer
sogenannten ,,Risikoanalyse”, die aber immerhin bereits zwischen mehreren Stufen der
Beeintrichtigung und der Empfindlichkeit unterscheidet sowie iiberdies priift, inwieweit
im Einzelfall von drohenden Schiden eine Moglichkeit dafiir besteht, Abhilfemafnahmen
(Vermeidung oder Restitution) durchzufiihren.

Doch seien Projekteinfliisse auf Natur und Landschaft einmal etwas genauer betrachtet.
Gleichsam unter der Lupe des Analytikers zeigt es sich, daR einerseits 6kologische Stor-
quellen am Werk sind. Diese Storquellen entstammen einmal den Strafenanlagen selbst,
zum anderen aber den auf ihnen flieRenden Fahrzeugstromen. Es kann sich also sowohl
um eine Beanspruchung von wertvollen Flichen, um eine Zerschneidung von wichtigen
Gebieten oder visuelle Beeintrichtigungen als auch um Léirm, Luftverunreinigung oder
Bodenverschmutzung im Freien handeln. Worauf diese Stérquellen einwirken, sind
andererseits 6kologisch sensible Zonen. Zu den 6kologisch sensiblen Zonen gehéren die
Landwirtschaft, die Forstwirtschaft und die Fischerei, die Naherholung, Vorkommen an
Grund- oder Oberflichenwasser, die Tier- und die Pflanzenwelt sowie reizvolle Land-
schaftsbilder.

Gewif bieten sich fiir manche Projekteinfliissse auf Natur und Landschaft unmittelbar
monetire Werte an. Es ist ja zum Beispiel nicht unbekannt, wieviel agrarische Ernten
erlosen, wieviel jemand, der ein nichstweites Erholungsgebiet aufsuchen will, fir die so
entstehende Mehrbeférderung aufwenden muR, oder auch, wieviel es kostet, Abwisser
zu reinigen und Trinkwasser sauberzufiltern. Okologische Wirkungen aber, die sich als
zih intangibel erweisen — wie z. B. Biotope und landschaftliche Schonheiten —, sind
hochstens einer Kosten/Wirksamkeits-Analyse oder einer Nutzwertanalyse zuginglich.
Derartige Verfahren laufen meistens darauf hinaus, daf man geschlossene Skalen mit
Gewichtungen der einzelnen Wirkungsarten oder von vornherein offene Skalen anwen-
det. Fiir eine Bewertung von Projekteinfliissen auf Natur und Landschaft beispielsweise
liegt es nahe, die Storquellen und die sensiblen Zonen je nach Stirke bzw. Empfind-
lichkeitsgrad getrennt mit Punkten zu bewerten und diese multiplikativ miteinander zu
verkniipfen: Stdérquellen ohne sensible Zonen richten keinen Schaden an, und sensible
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Zonen ohne Stérquellen bleiben ungefihrdet. Eine Skologisch interne Gewichtung der
so gewonnenen Zielertrige liefert dann sogenannte Nutzwerte. Gelingt es, wenigstens
eine 6kologische Wirkungsart sowohl nutzwertanalytisch als auch monetir zu bewerten
und sie auRerdem extern, d.h. im Verhiltnis zu anderen Wirkungsarten, zu gewichten,
so lassen sich entsprechende Funktionen ableiten, die es erlauben, Nutzwerte von ande-
ren 0kologischen Wirkungsarten in monetire Werte umzuschliisseln.

Eine Tabelle mége das Grundmuster des Gkologischen Wirkungszusammenhangs aus-
driicken (Abbildung 6).

Wie weit erscheint es nun als gerechtfertigt, Projekteinfliisse auf Natur und Landschaft
mit den schon fast klassischen Wirkungen zu vergleichen? Manch ein Naturfreund ist ja
von der Schonungsbediirftigkeit der Zoo- und Phytosphire sowie schéner Landschaften
so ergriffen, daB er Abwigungen dieser Art rundweg verwirft, weil er dkologische Schi-

Abbildung 6:
Sensible Regionen Ukologische Fundamentalmatrix
2
S ]
. - o €
® Byl &
o 2 o g S &
% 62| £2 2
4 5 e § 5| £x 3
3 _°=’ w £ a. 2 .2':_’
. P £ = O hel
Stérquellen o 2 a 9 ® €8 2
+ = 8 et 3 o7@® 2
é 5 S § 2 o 88 e
F3 < E N av 3
Larm X X
Abgase X X X
Fléchenbeanspruchung X X X X
Zerschneidung X X X
Visuelle Beeintrichtigung X




96 Erbard Moosmayer

den fiir schlechterdings unvergleichlich hilt. Schon mancher Systemanalytiker hat aller-
dings zu Recht die hiufige Unvermeidlichkeit von Entscheidungszwingen hervorgehoben.
Ein fiktives Beispiel moge eine solche Auffassung noch bekriftigen. Angenommen, es
bestehe die Mdglichkeit, eine unfalltrichtige StraRe zu verbreitern und so zu einer siche-
ren Strafe umzugestalten. Wenn nun die erwogene Verbreiterung ein nahes Biotop beein-
trichtigen wiirde, kann niemand einer Entscheidung zwischen der Verminderung von Un-
fillen mit schweren Personenschiden und der Schonung seltener Bioarten ausweichen.
Letztlich bedeutet ja die Zuordnung aller Wirkungsarten zur menschlichen Wohlfahrt,
daR sich Skonomische Systemanalysen darauf beschrinken, zu beriicksichtigen, was
Menschen begiinstigt oder benachteiligt, also ausklammern, was nachweislich weder das
eine noch das andere zur Folge hat. Und innerhalb der Begiinstigungen und Benachteili-
gungen von Menschen darf es doch wohl als unerheblich gelten, ob jemand Schaden an
seiner Gesundheit leidet, weil zu viel Treibstoffverbrauch den Spielraum fiir die Behei-
zung von Wohnungen eingeengt hat, oder deshalb, weil Luftverunreinigungen seine At-
mungsorgane angegriffen haben, oder deshalb, weil chemische Schidlingsbekimpfungs-
mittel vertriebene Vogelscharen, die Insekten vertilgt hitten, ersetzen missen, oder
schlieRlich deshalb, weil er das Opfer eines Verkehrsunfalles geworden war. Deshalb
spricht eigentlich alles fiir die prinzipielle Komparabilitit aller Arten von Projektwir-
kungcn”). Allerdings setzt die Ausschopfung dieser Moglichkeit voraus, die sich in
verschiedenen physischen Grofen duBernden Projektwirkungen letztlich in einer ein-
heitlichen Dimension auszudriicken. Es versteht sich, daf eine demokratisch ausgerich-
tete Verkehrswegeplanung jene Dimension bevorzugt, in der sich die Befiirchtungen
und die Wiinsche der betroffenen Personen unverfilscht spiegeln kdnnen, nimlich die
preisliche.

Wie sich Projekteinfliisse auf Natur und Landschaft mit klassischen Wirkungen verglei-
chen lassen, soll ein fiktives Beispiel verdeutlichen, das weiter unten gemeinsam mit
anderen die Grundziige Skonomischer Systemanalysen fiir die Bundesverkehrswege-
planung vor Augen fithrt. Es erinnert zugleich daran, welcher Daten solche Bewertun-
gen von Straenprojekten bediirfen: Es handelt sich um technische Informationen iiber
das Projekt und iiber die Merkmale der vom Projekt beeinfluBbaren Strecken, um pro-
gnostische Informationen iiber Verkehrsbelastungen, um riumliche Informationen iiber
die relevante Flichennutzung und um Gkonomische Informationen iber Bau- und Be-
triebszeiten sowie iiber Kosten, Preise und Zinssitze. Sie miissen einerseits relevante
Zustinde ohne das jeweilige Projekt, den sogenannten Vergleichsfall, andererseits rele-
vante Zustinde mit dem jeweiligen Projekt, den sogenannten Planungsfall, kennzeich-
nen. Insoweit als Beférderungskosten des Vergleichsfalls solche des Planungsfalls iiber-
schreiten, stiftet das Projekt Nutzen, insoweit, als sie hinter ihnen zuriickbleiben, fiigt
es Schiden zu.

V1. Okonomische Systemanalysen

Alle Bewertungen stiitzen sich auf Vorausschitzungen der Entstehung, Verflechtung,
Aufteilung und Umlegung von Nachfrage nach Befdrderungsleistungen. Als Pridiktoren
der Prognose kommen vor allem die Bevolkerung und das Volkseinkommen fiir die Ent-

11) Vgl z. B.von Hayek, F. A., Die Verfassung der Freiheit, Tiibingen 1971, S. 453 — 461.
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stehung, die riumliche Verteilung dieser Potentiale als Attraktions- sowie die Entfernun-
gen zwischen Quellen und Senken als Resistenzfaktoren fiir die Verflechtung, die Tarife
im Giter- und die Reisezeiten sowie die Bedienungshiufigkeiten im Personenverkehr fiir
die Aufteilung und die Verkehrsdichten fiir die Umlegung der Nachfrage nach Beférde-
rungsleistungen in Betracht.

Die fiir eine zeitliche Kompatibilitit aller Wirkungen verwendete Aktualisierungsrate
lehnt sich zur langfristigen Optimierung des gesamtwirtschaftlichen Konsums an das
periodische Tempo des realen Wirtschaftswachstums an, unterschreitet also die Hohe
von Marktzinsen in dem MaQe, in dem die Kalkulationen Inflationsbefiirchtungen aus-
sparen und durch vorsichtige Annahmen Risiken vermeiden. Aus dem Vergleich simt-
licher positiven und negativen Projektfolgen mit den investiven Projektkosten in ent-
sprechenden Quotienten oder internen ZinsfiBen ligt sich endlich ein MaBstab gewin-
nen, der den politisch Verantwortlichen vor Augen fiihrt, welcher Platz in einer Dring-
lichkeitsreihe jedem der zahlreichen Projekte aus einem Programm gebithrt und inwie-
weit sich deren Verwirklichung angesichts eines knappen Finanzvolumens empfiehlt.

Auf diese Weise gliickt es in der Bundesverkehrswegeplanung, die wirtschaftlichen Aktivi-
titen des Staates im Zusammenhang gesamtwirtschaftlicher Kreisldufe zu wiirdigen: Mit
Ausgaben fiir rentable Investitionen stiften Gebietskdrperschaften Gewinne, an denen sie
dem Anteil der 6ffentlichen Abgaben gemiR partizipieren und deren Anlage freigesetzte
Produktionsfaktoren wiederbeschaftigt, soweit sich die erzielte Rationalisierung als ar-
beitsparend, sowie dariiber hinaus das Beschiftigungsniveau hebt, soweit sie sich auch
als kapitalsparend erweist.

Je ein fiktives Beispiel aus der Infrastruktur des Kraftfahrzeug- und des Eisenbahnver-
kehrs sowie der Binnenschiffahrt moge veranschaulichen, wie 6konomische Systemana-
lysen fiir die Bundesverkehrswegeplanung prinzipiell vonstatten gehen. Dabei sollen be-
wullte Vereinfachungen gegeniiber einer komplexen Realitit das Verstindnis fiir funda-
mentale Zusammenhinge erleichtern.

Fiktive Beispiele

1. Kraftfahrzeugweg

1.1 Projekt: Verbreiterung einer vierstreifigen Autobahn zwischen zwei Orten
A und B, die auBerdem bereits durch eine BundesstraRe miteinander verbun-
den sind.

1.2 Technische Grunddaten:

1.2.1 Linge der Wege

1.2.1.1  Autobahn 70 km

1.2.1.2  Bundesstrale 55 km

1.2.1.3  Autbahnzubringer 2 x 6 km

1.2.2 Ladung der Fahrzeuge

1.2.2.1 Pkw 1,6 Personen

1.2.2.2 Lkw 13,5¢

1.2.3 Betriebsdauer des Projektes 45 Jahre

1.2.4 Bauzeit 5 Jahre

1.3 Wirtschaftliche Grunddaten

1.31 Investive Ausgaben 450 Mio DM
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1.3.2 Wert der Zeitstunde

45.000 DM (y) : (365 T x 24 h) x 0,45 (e) =2 DM
1.3.3 zeitabhingige Kosten des Lkw pro h
1.3.3.1 Fahrerlohn 18 DM
1.3.3.2  Fahrzeug 4 DM
1.3.4 leistungsabhingige Betriebskosten pro Fzkm
1.3.4.1 Pkw
1.3.4.1.1 bei 30 km/h 0,25 DM
1.3.4.1.2 bei 75 km/h 0,22 DM
1.3.4.2 Lkw
1.3.4.2.1 bei 30 km/h 1,25 DM
1.3.4.2.2 bei 75 km/h 1,40 DM
1.3.5 Unfallkosten pro Fzkm
1.3.5.1  auf Autobahnen
1.3.5.1.1 Pkw 2,7 Pf

Lkw 4,2 Pf
1.3.5.2  auf BundesstraRen
1.3.5.2.1 Pkw 7,6 Pf
1.3.5.2.2 Lkw 11,8 Pf
1.3.6 Offentliche Forderungskosten je Arbeitsplatz

18.750 DM x AF;, = 2.000 DM
1.4 Belastungsprognose pro Tag
1.4.1 Vergleichsfall
1.4.1.1  Autobahn 38.000 Fahrzeuge
1.41.2 Bundesstrale 9.500 Fahrzeuge
1.4.2 Planungsfall
1.4.2.1  Autobahn 40.500 Fahrzeuge
1.4.2.2 Bundesstrafle 7.000 Fahrzeuge
1.5 Fahrgeschwindigkeit
1.5.1 Vergleichsfall
1.5.1.1  Autobahn 35 km/h
1.5.1.2 Bundesstrafle 22 km/h
1.5.2 Planungsfall
1.5.2.1 Autobahn 70 km/h
1.5.2.2  Bundesstrafle 40 km/h
1.5.3 Zubringer 25 km/h
1.6 Mengengeriist der Projektwirkungen pro Jahr
1.6.1 Fahrzeit
1.6.1.1  Vergleichsfall

((12 km/25 v) + (70 km/35 v)) x 60 min

bzw. =150 min

(55 km/22 v) x 60 min
1.6.1.1.1 Pkw

0,88 x (38 x 10® Fz + 9,5 x 10 Fz) x (150 min/60 min) x 365 T

=38,1 Mioh

Konzeption, Entwicklung und Stand der Bundesverkebrswegeplanung 99

1.6.1.1.2

1.6.1.2

1.6.1.2.1

1.6.1.2.2

1.6.2
1.6.2.1
1.6.2.1.1

1.6.2.1.2

1.6.2.2
1.6.2.2.1

1.6.2.2.2

1.7
1.7.1

1.7.2
1.7.21

1.7.2.2

1.7.3
1.7.3.1

1.7.3.2

Lkw

0,12 x (38 x 10® Fz + 9,5 x 10® Fz) x (150 min/60 min) x 365 T
= 52 Mioh

Planungsfall

((12 km/25 v) + (70 km/75 v)) x 60 min

bzw. = 85 min

(55 km/38 v) x 60 min

Pkw

0,88 x (40,5 x 10® Fz + 7 x 10 Fz) x (85 min/60 min) x 365 T
=21,6 Mioh

Lkw

0,12 x (40,5 x 10® Fz+ 7 x 10% Fz) x (85 min/60 min) x 365 T
= 29Mioh

Fahrleistungen

Vergleichsfall

Pkw

0,88 x ((38 x 10® Fz x (70 + 12) km + (9,5 x 10* Fz x 55 km)) x 365 T
=1.168,7 Mio Fkm

Lkw

0,12 x ((38 x 10% Fz x (70 + 12) km + (9,5 x 10® Fzx 55km)) x 365 T
= 159,4 Mio Fkm

Planungsfall

Pkw

0,88 x ((40,5 x 10% Fzx (70 + 12) km + (7 x 10% Fzx 55 km))x365T
=1.190,4 Mio Fkm

Lkw

0,12 x ((40,5 x 10® Fz x (70 + 12 km) + (7 x 10> Fz x 55 km)) x 365 T
= 162,3 Mio Fkm

Wertgeriist der Projektwirkungen pro Jahr

Zeitverkiirzung

Z=(38,1 -21,6) Miohx2DM +(5,2—-2,9) Mioh x22DM
= 83,6 Mio DM

Betriebskostenersparnis (F)

Autobahn

1.000,9 Mio Fkm x 0,25 DM — 1.066,7 Mio Fkm x 0,22 DM + 136,5 Mio Fkm

x 1,25 DM — 145,5 Mio Fkm x 1,40 DM
=—17,5 Mio DM

Bundesstrae

(167,8 Mio Fkm — 123,7 Mio Fkm) x 0,25 DM + 22,9 Mio Fkm x 1,25 DM

— 16,9 Mio Fkm x 1,30 DM =+ 17,7 Mio DM

Sicherheitsgewinn (S)

Autobahn

(1.000,9 — 1.066,7) Mio Fkm x 0,027 DM + (136,5 — 145,5) Mio Fkm
x 0,042 DM =— 2,2 Mio DM

Bundesstrale

(167,8 —123,7) Mio Fkm x 0,076 DM + (22,9 — 16,9) Mio Fkm
x 0,118 DM =+ 4,1 Mio DM
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1.7.4

1.7.4.1
1.7.4.1.1

1.7.4.1.2

1.7.4.2
1.7.4.2.1

1.7.4.2.2

1.7.5
1.7.5.1

1.7.5.2

1.7.6

1.7.6.1

Umweltentlastung UE (5 km Ortsdurchfahrt)
a) Lirm
Schaden=40 DM x Ex 2 exp 0,1 x(10lgQ+c — Lg)
b) Schmutz
Schaden bei 80 % Reduktionsbediirftigkeit = 0,15 DM x Fkm
Schaden bei 55 % Reduktionsbediirftigkeit = 0,10 DM x Fzkm
Lirm
Vergleichsfall
UE 1 = 40 DM x 5 km x 200 Gebiude x 7 Personen x 2 exp 0,1
x (10 g 1.200 Fz + 50 dB(A) — 45 db(A)
= 3,3 Mio DM
Planungsfall
UE 1 = 40 DM x 5 km x 200 Gebidude x 7 Personen x 2 exp 0,1
x (10 1g 900 Fz + 50 dB(A) — 45 dB(A)

= 3,1 Mio DM
Schmutz
Vergleichsfall
UE2=0,15DMx 9500 Fzx 55 kmx 365 T

= 28,6 Mio DM
Planungsfall
UE2=0,10DMx7.000 Fzx 55km x365T

= 14,1 Mio DM
Regionale Wirtschaftsforderung (B)
Vergleichsfall
B =70kmx6,7APx0,4Wx0,7ADx0,61x0,8R x0,125

x 150 x 10° DM x AF12 = 0,1 Mio DM

W = Wirksamkeit

AD= Arbeitsplatzdefizit
Planungsfall

B =0

Okologische Einfliisse (OE)
Durchschneidung auf einer Linge von 15 km mit je 50 m breiten

R = Riickstindigkeit
1 = Infrastrukturausstattung

Isophonen

Durchschnittene Fliche: 15 Tsd mx2 x 50 m
= 1,5 Mio gm
=15Tsd a

AuRerortliche Erholung
Erholungssuchende: 5 Personen pro ha und Tag.
Erholungstage: ein Drittel von 365 Tagen.
Schaden pro lirmbelistigtem Sone-Einwohner: 50 DM.
Jahrlicher Gesamtschaden:
2 exp (0,1 x (65 — 45) dB(A)) x 5 Personen x 150 ha x 365 Tage
x(1/3) x 50 DM = 18,25 Mio DM.
Maximale Zahl der Erholungssuchenden pro ha

= 15 Personen.
Skalierung (linear) der (negativen) Nutzwerte zwischen null und
einhundert.
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1.7.6.2

1.7.7.

1.8
1.8.1

1.8.2

1.8.3.

2.2

2.3

Nutzwert des Erholungseinflusses:

100 Punkte x 5 Personen (pro ha): 15 Personen (pro ha)
= 33 1/3 Punkte; bei einem Gewicht von 0,7 also Nutzwert

=331/3x0,7
Schaden pro Nutzwerteinheit:
18,25 MioDM : 23 1/3

=231/3.

= 782.143 DM

Durchschneidung eines 6kologisch sensiblen Gebiets

Maximale Durchschneidungslinge:
Interne Sensibilititsgewichtung:
Faktischer Sensibilitdtsgrad:
Externe Gewichtung:

Nutzwert der Durchschneidung:

35 km.

1/3 zu 2/3 zu 1,0.
mittel.

0,3.

(15 km/35 km) x 100 Punkte x (2/3) internes Gewicht x 0,3

externes Gewicht
Schaden der Durchschneidung:

= 8,57.

782.143 DM x 8,57 Nutzwerteinheiten

Instandhaltung
22,5 Mio DM/J

Entscheidungskriterien
Nutzen

= 6,7 Mio DM.

(83,6 Z—(17,5—17,7) F— (2,2 —4,1)S + (3,3 — 3,1 + 28,6 — 14,1) UE
+0,1 B) Mio DM — ((18,25 + 6,7) OE — 22,5 Mio DM) x BFss

Kosten

(450 Mio DM : 5 J) x EF;
Rentabilitit

1.193 : 486 =2,4

=1.193 Mio DM

= 486 Mio DM

(BF = Barwertfaktor; AF = Annuititenfaktor; e = Erwerbstitigkeitsquote;
EF = Endwertfaktor; Q = stiindliche Verkehrsstirke; ¢ = bebauungsabhingiger

Parameter; Lg = Lirmgrenzpegel)

Schienenweg
Projekt:

Bau eines zweiten Gleises zu bisher eingleisiger Strecke

Technische Daten

Linge

Personenziige pro Tag und Richtung
Giiterziige pro Tag und Richtung
Beladung

— P'Ziige

— G’Ziige

Leistung

— 87Px30Zx35kmx365T
— 322tx34Zx35kmx365T
Wirtschaftliche Daten

35 km
30 } Kapazi-
34 ) titsgrenze

87 Personen
322 Tonnen

= 33,3 Mio Pkm
=139,9 Mio tkm
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2.3.1. Leistungsabhingige Kosten 3.4
— je Pkm
— Eisenbahn 9,8 Pf
— Pkw 37,4 Pf
— jetkm
— Eisenbahn 3,4 Pf
— Lkw 12,6 Pf
2.3.2 Investive Ausgaben
120 Mio DM (Bauzeit 7 Jahre) 35
2.3.3 Instandhaltungsausgaben '
1,4 Mio DM/J
2.4 Prognose (Hauptverkehrsrichtung)
— Personenbefdrderung 57,5 Mio Pkm
— Giiterbefdrderung 217,9 Mio tkm
2.5 Nutzen
251 Verlagerung
(57,5 — 33,3) Mio Pkm x (0,374 — 0,098) DM + (217,9 — 139,9) Mio tkm
x (0,126 — 0,034) DM = 6,7 Mio DM + 7,2 Mio DM
=13,9 Mio DM
2.5.2 Beschiftigung
3,3APx35kmx0,3Wx 0,8 ADx0,71x0,9Rx 0,125 x150 x 10° DM
x AF, = 0,03 Mio DM
2.6 Entscheidungskriterium
(13,9 + 0,03 — 1,4) x BFg
(120 : 7) x EF, '
3. Binnenschiffahrtweg
31 Projekt: Vertiefung eines staugeregelten Flusses
3.2 Technische Daten
Linge der Vertiefungsstrecke 65 km
Tiefgang im Vergleichsfall 225m
Tiefgang im Planungsfall 3,50 m
3.3 Verkehrliche Daten
Durchschnittliche Beladbarkeit der Schiffe 950 t 3.6
Durchschnittliche Auslastung der Schiffe
— Vergleichsfall 55 vH
— Planungsfall 55 vH x (3,50 m/2,25 m) = 3.6.1
85 vH
Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Schiffe
9 km/h
Tigliche Betriebszeit 16 h 3.6.2
Jéhrliche Betriebszeit 280T

Durschnittliche Ladungs-, Reparatur- und Schleusenzeit (L) pro Umlauf
35T

Wirtschaftliche Daten

Durchschnittlicher Anschaffungspreis der Schiffe
12,5 Mio DM

Kosten des Schiffskilometers 3,20 DM

Kosten des Projekts 85 Mio DM Investition;

0,7 Mio DM Instandhaltung

Betriebsdauer des Projekts

Betriebsdauer des Fahrzeugs

Umliufe pro Schiff (projektnormiert)

90 Jahre
35 Jahre

vxhxT—-UxLxhxyv
1l —a)xSx2

U:

vxhxT
(1l —a)xSx?2

UxLxhxv
U + =
(1 —a) xS x2

Lxhxyv vxhxT
vx(|l+—mmm—) = ———
(1 —a)x2S8 (1—2a)x2S
vxhxT
U =
(l—-—a)x2Sx(+Lxhx v
(1l —a)x2S
vxhxT
U:

(1l—-—2a)x2S+Lxhxv

(a = riickfrachtbedingter Streckenanteil, dezimal;
S = Linge der Strecke in km)

9v x 16 h x 280 T
U = = 64
(I —0) x 130km + 35T x 16h x 9v

Zahl der bendtigten Schiffe (Prognose der Jahresmenge

=2,5 Mio t)
Vergleichsfall
2,5Mio t i
645U )C() 50T 053 = 75 Schiffe
Planungsfall
2,5Miot = 48 Schiffe

64U x 950t x 0,85
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3.7 Regionale Wirtschaftsforderung
3.7.1 Vergleichsfall
B =65kmx6,7APx0,1Wx0,9ADx0,31x0,7Rx0,125x150

x 10 DM x AFy, =15.430 DM
3.7.2 Planungsfall
B =0
3.8 Nutzen
3.8.1 intern
(75 — 48) Schiffe x (12,5 Mio DM x AF35 + 64 U x 65 km x 2 x 3,20 DM)
=17,6 Mio DM
3.8.2 extern
15.430 DM
3.9 Rentabilitit
R (17,6 Mio DM + 15.430 DM — 0,7 Mio DM) x BFg 49

(85 Mio DM : 7 Jahre) x EF,

Falls es die Vertiefungsmanahme erméglicht, eine benstigte Wassermenge zu
entnehmen, die sonst eine Rohrleitung mit Investitionsausgaben von 120 Mio
DM und periodischen Pumpkosten von 1,8 Mio DM erforderlich macht, erh6ht
sich der Bruttonutzen des Projekts bei einer Bauzeit von 4 Jahren um
(120 Mio DM : 4 Jahre) x EF4 x 1,035~ % + 1,8 Mio DM x BFg,

=159 Mio DM.

VII. Ausblicke

Gewif muten weitere Fortschritte der Prognose- und Bewertungsmethoden erwiinscht
an. Dabei kann der Sinn solcher Fortschritte immer nur in einer verbesserten Approxi-
mation an die Realitit bestehen. Im groRen mag dies fiir eine Einbeziehung simtlicher
Bundesverkehrswege in die Bewertung ebenso gelten wie fiir die Ausdehnung der 6ko-
nomischen Systemanalysen auf Erneuerungsinvestitionen, fiir eine gesamtwirtschaftliche
Umgestaltung des noch fiskalischen Entscheidungskriteriums ebenso wie fiir eine An-
gleichung der Skontierungsrate an gewandelte Erwartungen iiber das reale Wirtschafts-
wachstum und eine Beriicksichtigung von Wandlungen der realen Preisstruktur, fiir eine
verkehrszweigiibergreifende Komparabilitit einer den jeweiligen Vergleichsfall optimie-
renden Bemessung von Verkehrswegekapazititen ebenso wie last not least fiir eine konse-
quente Anwendung Skonomischer MaRstibe auf okologische Tatbestinde. Im Detail
bietet sich geradezu eine Fiille an Verfeinerungen an. Schon fiir den Bereich des Fahr-
zeugbetriebs heischen Erfolge der Bemiithungen um gréRere Wirtschaftlichkeit (z. B. spezi-
fischer Treibstoffverbrauch) und Umweltfreundlichkeit (z. B. Abgaskatalysatoren) gebiih-
rende Beachtung. Die 6konomische Fundierung der Bewertung von Erreichbarkeitsvor-
teilen kann Verbesserungen erfahren: Beriicksichtigung verdient sowohl, daR der Uber-
schuR der Arbeitsfreude iiber das Arbeitsleid und der Nutzen der MuRe dazu tendieren,
miteinander Gbereinzustimmen, als auch, daR das Volkseinkommen seine Entstehung
nicht allein den erwerbstitigen Personen und nicht allein den Arbeitsstunden verdankt.
Im Bereich der Sicherheitsgewinne darf weder auBer acht bleiben, dag die Unfallneigung
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auch infrastrukturunabhingig abzunehmen scheint (temporale Kalibrierung der Funktio-
nen fiir wegetypische Unfallraten), noch, daf die Effizienz der medizinischen Behandlung
von Verletzungen ansteigt (Verminderung von Unfallkosten). Im zeitlichen Ablauf nicht
unerhebliche Anderungen diirften nicht zuletzt die Einfliisse von Verkehrswegeprojekten
auf die regionalwirtschaftliche Entwicklung erfahren. Was schlieRlich die raumordnerische
Gewichtung von Ersparnissen an gesamtwirtschaftlichen Beférderungskosten anbelangt,
so erscheint zunichst eine weitere Konzentration auf die am meisten benachteiligten Ge-
biete als dringend erwiinscht. Auf lingere Sicht sollte dariber hinaus eine empirische
Konzeption an die Stelle der normativen treten: Inwieweit wiegen Vorteile in der Per-
sonenbeférderung um so schwerer, je weniger Wohlstand Gebiete aufweisen, denen sie
zugute kommen, und in welcher Weise bestimmt die intraregionale Produktionsstruktur,
wie sich Begiinstigungen des Transit-, des Binnen-, des Quell- und des Senkenverkehrs
in der Giiterbeférderung auf das regionale Wohlstandsniveau auswirken?

Solche Ausblicke beeintrichtigen jedoch die bereits erreichten Vorziige der Bundes-
verkehrswegeplanung, nimlich den marktwirtschaftlichen Vorrang fiir die individuellen
Projekteinschitzungen der Verkehrsteilnehmer, -kunden und -anbieter, die Vermeidung
einseitiger Urteile, die nur einige der vielfiltigen Wirkungsbereiche ins Auge fassen, sowie
das operationalisierte Postulat, Investitionen vorbehaltlich prioritirer Gegengriinde dann
zu unterlassen, wenn sie per Saldo mehr Produktionsfaktoren beanspruchen als sie fiir
die Erzeugung anderer Leistungen verfiighar machen konnen. Prognosen der Nachfrage
nach Beforderungsleistungen haftet immer ein gewisses Mal an Unsicherheit an, und nie
bilden Bewertungen von Projektwirkungen die Wirklichkeit v6llig getreu ab. Nichts aber
libertrifft das Risiko eines ginzlichen Verzichts auf 6konomische Systemanalysen, ver-
lustreiche Fehlinvestitionen durchzufithren.

Summary

The author begins by describing how planning of transportation ways has started. Hence this public
activity is indebted to the fact that the history of economic opinions has imposed more and more
duties upon the state. Furthermore the high level of social welfare, the deceleration of economic
growth and the structural change of settlement and production require to prepare decisions on public
investments with greater carefulness than formerly. The author shows extensively the different pro-
ceedings destined to judge projects practically, and he explains the various but limited types of effects.
All the advantages like savings in vehicle, time, insecurity, noise, contamination and underdevelop-
ment costs as well as the detriments like attrition of labour and capital for construction and main~
tenance must be measured in market or in shadow prices. Examples render clear the application of
economic systems analysis on projects which shall adapt the supply of transportations infrastructure
to the corresponding quantitative demand and qualitative pretensions of individual customers and of
the society. The treatise ends by recommending to improve and to enlarge the planning of transpor
tations ways. It emphasize the principal possibility to express also ecologic influences on nature and
landscape in economic terms.





