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Die beobachtende Vernunft des Menschen befahigt ihn, sich zu den Resultaten seiner eige-
nen Aktivititen, seiner Kooperation mit anderen und des gesellschaftlichen Umganges mit
der Natur affirmativ oder kritisch zu verhalten. Dabei schweift seine Reflexion gleichsam
miihelos von der Gegenwart in Vergangenheit und Zukunft, nach links und rechts, vorwirts
und rickwirts. Auch alle humanen Handlungen spielen sich in enger Verbundenheit mit
Zeit und Raum ab. Das trifft etwa auf Bewegungen von Personen und von Giitern zu. Ein-
mal eignet Beforderungsvorgingen jeweils eine bestimmte Dauer. Zeit beansprucht jedoch
auch alles, was sie indirekt in Gang setzen. Zum anderen kommen Beférderungsvorginge
irgendwo her, und sie sollen irgendwo hin. Auflerdem kénnen sie auch insoweit indirekte
Folgen zeitigen, als sie riumliche Gegebenheiten verandern. Wahrend zwar auch andere
Instrumente als verkehrliche zum Beispiel die Dynamik einer Volkswirtschaft beeinflussen
konnen, diese jedoch ausnahmslos Effekte mit zeitlicher Dimension hervorbringen, ent-
springen nicht alle riumlichen Effekte riumlichen Absichten, die sich allerdings auch mit
verkehrsfremden Instrumenten verfolgen lassen. So stehen Beférderungsvorginge zur Zeit
in einer Mengenvereinigungs-, zum Raum indessen in einer Mengendurchschnittsbeziehung.

1. Spatiale Relevanz des Verkehrswesens

Die Kategorie der Zeit und jene des Raums verharren ihrerseits nicht voneinander isoliert.
Stattdessen bedarf die 6konomische Evolution in jedem ihrer Stadien einer ganz bestimm-
ten Raumordnung. Nicht von ungefihr konnte die Volkswirtschaft Stufe um Stufe eine Lei-
ter emporklimmen, die an die Uberwindung von Riumen ansteigende Anspriiche stellte:
Von der Naturalwirtschaft (Eigenversorgung, Tausch) iiber die Geldwirtschaft zur Kredit-
wirtschaft griff sie vom einzelnen Privathaushalt tiber die Kommune und die Region zum
Staat und zum globalen Handel immer weiter aus. Wie hitte sie das ohne Beférderung von
Personen, Giitern und Informationen vollbringen kénnen? Gewifl ging und geht die Kolo-
nisation des Raums nicht beliebig vor sich. Vielmehr mufite und mufl sie sich an riumlichen
Bedingungen orientieren, die die Lage gewerblicher Betriebe zwischen Quellen von Vor-
produkten, Fertigwaren und Endverbrauch mitbestimmen. Diese Bedingungen gliedern
sich in natiirliche und kulturelle. Zu den natiirlichen Standortfaktoren gehéren verkehrliche
und auflerverkehrliche, etwa einerseits Fliisse, Seen, Meere und Topographien, andererseits
Klima und geologische Determinanten im weitesten Sinne, zu den kulturellen etwa einer-
seits Fahrzeugtypen, Wegebeschaffenheit und Stationsdichte, andererseits Produktions-
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technik sowie die Verfiigbarkeit tiichtiger Arbeitskrifte und verwertbarer Roh- und Hilfs-
stoffe. Natiirliche und juristische Personen berticksichtigen derartige Pradiktoren, wenn sie
fiir die Stitten der Herstellung von (Sach- und/oder Dienst-) Leistungen, die sie begehren,
mithin fiir Wohn-, Besorgungs-, Bildungs-, Kultur- und Arbeitsstitten, nach optimalen
Standorten fahnden, d.h. nach Standorten, die ihnen die geringsten Kosten (in weitestem
Sinne, vor allem aber unter Beriicksichtigung der riumlichen Dispersion von Lagerstitten,
Konsumtion, Agglomerationen, Erwerbspersonen und Transportokkasionen) verursachen.
Die Geschichte der Menschheit veranschaulicht ebenso wie die Gegenwart, daf sich natiir-
liche Bedingungen kultivieren lassen. Fingiert, daf alle aulerverkehrlichen konstant bleiben,
konnen offenbar technische und organisatorische Fortschritte im Verkehrswesen, die Befor-
derungskosten senken oder groflere Entfernungen iiberwinden und Absatz- und Beschaf-
fungsmirkte zugunsten von Massen- oder Grofiserienproduktion mit fallendem Stiickauf-
wand ausdehnen, die Lage optimaler Standorte beeinflussen. Jedes Stadium der technischen
und organisatorischen Entwicklung im Verkehrswesen und auflerhalb seiner kennt ein Opri-
mum der Vorteile, die interregionale Differenzierung, Spezialisierung und Koordinierung der
individuellen und der kollektiven Wohlfahrt bescheren, die mithin sowohl diesseits als auch
jenseits eines solchen Optimums hinter ihrem Potential zuriickbleibt. Fiir die praktische Ver-
kehrspolitik erweist es sich als duflerst wichtig, sich diese fast triviale Einsicht stets aufs neue
zu vergegenwirtigen. Denn nur dann leuchtet die Erkenntnis ein, dafl sich sogar Mafinah-
men, die Beforderungsvorginge verteuern, empfehlen, wenn sie zugleich eine iberkompen-
sierende Verbilligung auflerverkehrlicher Prozesse bescheren, und umgekehrt sich Mafinah-
men verbieten, die Beférderungsvorginge verbilligen, wenn sie zugleich eine tiberkompensie-
rende Verteuerung aulerverkehrlicher Prozesse zufiigen. Das gesamte Verkehrswesen lafit
sich als Innovation begreifen, die sich ereignete und die existiert, weil sie in der Volkswirt-
schaft mehr Ressourcen fiir zusitzliche Leistung oder fir zusirtzliche ,Mufle® entbindet als
beansprucht. Funktionsfihiger Wettbewerb sorgt dafiir, dafl die Vergiitung, die es empfingt,
auf die Dauer und im Durchschnitt ihren Kosten entspricht. Der vom Verkehrswesen in histo-
rischer Dynamik gestiftete Ersparnisiiberschufl kann ebenso als ,Sozialnutzen® gelten, wie
aus struktureller Unvollkommenheit von Verkehrsmirkten resultierende Unterdeckung von
Beférderungsaufwand zur Gewihrleistung eines ausreichend grofien Sozialprodukts beizu-
tragen vermag. Sinngemif gleiches trifft mutatis mutandis fiir den Wandel der intermodalen
Verkehrsstruktur zu. Es kann zu folgenschweren Irrtiimern der Verkehrspolitik fihren, das
Verkehrswesen nach wie vor mehr oder weniger isoliert zu betrachten, anstatt es mental in ge-
samtwirtschaftliche Kreislaufe einzuordnen. Um die heutige Situation moderner Volks- und
Verkehrswirtschaften adiquat einzuschitzen, lohnt es sich obendrein, sich wenigstens in gro-
ben Ziigen in Erinnerung zu rufen, wie es zu ihnen kam. In einer Marktwirtschaft gehorcht
die Entwicklung des Verkehrswesens ganz tiberwiegend gleichsam objektiven Impulsen, die
die Bevolkerung und die Synergetik dezentraler Steuerungsinstanzen aussenden und die der
Staat lediglich auf indirektem Wege ordnungs- und investitionspolitisch beeinflufit und beein-
flussen darf. Im wesentlichen mufl er auch seine verkehrspolitischen Aktivititen an der grofi-
tenteils autonomen Entwicklung der Volkswirtschaft und des Verkehrswesens ausrichten.
Diese Entwicklung verlief nicht so, wie sie verlief, weil michtige Interessenverbande dafiir
sorgten, sondern umgekehrt hingt die Macht von Interessenverbinden davon ab, wie sich
Produktionsstrukturen und Besiedlungsformen entwickeln.
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2. Innovationen, Strukturwandlungen und Verkehrswesen

Niveau und intermodale Zusammensetzung des Bedarfs an Beférderungsleistungen folgen
Veranderungen im Verkehrswesen selbst und solchen in der tibrigen Volkswirtschaft (die
hier Produktion und Distribution von Leistungen ebenso umfassen moge wie biologische,
soziale und migrationale Merkmale der Bevolkerung). Verinderungen, die sich im Verkehrs-
wesen selbst ereignen, spiegeln die Erfindung neuer Antriebe und neuer Gefifle wider
(Rader und animalische Energien, Gewisser- und Windkrifte, Dampfkraft, Verbrennungs-
motore, Propellerantrieb, Diisenantrieb bzw. Segel- und Treidelschiffe, Dampfschiffahrt,
Motorschiffe, Schleppschiffahrt, Schubschiffahrt; Tragbahren, von Tieren gezogene
Droschken und Fuhrwerke, mit Benzin oder Dieselstoff betriebene Autos und Lastkraft-
wagen; Lokomotiven mit Kohle-, Diesel- und Elektroantrieb; Segel-, Propeller- und
Disenflugzeuge; Rohrleitungen zum Transport flissiger und verflussigter Stoffe). Verinde-
rungen im Ubrigen Produktionsbereich verkérpern sich in innovativen Herstellungsver-
fahren und Erzeugnissen (Werkzeuge, Maschinen, Automaten, Roboter bzw. Verdrangung
von Kohle durch Mineralél, Erdgas, Kernkraft und Sonnenenergie, von Metallen und von
Holz durch Kunststoffe, von Wolle durch synthetische Fasern, von Primir- durch Sekun-
direnergie, schriftliche Informationen durch digitalisierte u. dgl. m.).

Diese Verinderungen im Verkehrswesen und in der tibrigen Volkswirtschaft haben sowohl
zeitliche als auch riumliche Konsequenzen: Einmal beschleunigen sie Beforderungsvor-
ginge, zum anderen schwichen sie die Bedeutung natiirlicher Standortfaktoren fiir die
Beanspruchung von Flichen (Beispiel: Anders als Eisenerze lassen sich Kunststoffe ubi-
quitdr ,an Ort und Stelle” gewinnen, d. h. dort, wo ithre Verarbeitung erfolgt). Die Auswir-
kungen solcher Konsequenzen fiir das Verkehrswesen beruhen vor allem darauf, daf der
Anteil von fixen und von variablen Elementen an den (,internen*) Beforderungskosten von
Verkehrszweig zu Verkehrszweig schwankt, so dafl sich der eine eher dazu eignet, grofle
Einzelladungen tiber weite, andere hingegen eher dazu, kleine iiber kurze Entfernungen zu
beférdern und der Wettbewerb auf Verkehrsmirkten sich verschirft, wo es darum geht,
grofe Einzelladungen tber kurze oder kleine iiber weite Entfernungen zu beférdern.
Hinzu kommt, dafl die technischen und die organisatorischen Fortschritte im Verkehrswe-
sen und in der iibrigen Volkswirtschaft das Wachstum des Sozialprodukts beschleunigen.
Der Anstieg von Kontrakt- und von Residualeinkommen aber, die private Haushalte und
Unternehmen empfangen, weckt Wiinsche nach besseren Wohn- und Betriebslagen. Im gro-
flen und ganzen finden sich heutzutage Gebiude privater und 6ffentlicher Administration,
gewerblichen Spezialhandels, kollektivkulturellen Angebots und mit Mietwohnungen von
unteren und von oberen Einkommensschichten in Stadtkernen, gewerbliche Produktions-
betriebe, Kliniken und Schulen an Stadtrindern, Wohnhiuser mit einem Geschof bis zu
dreien und Zentren der massenhaften Versorgung mit Giitern des alltiglichen Bedarfs sowie
fir Wohnungseinrichtung und Freizeitbeschiftigung ,auf der griinen Wiese®.

Grofiraumlich kennzeichnet Deutschland eine polyzentrische Struktur mit einer topo-
graphisch weiten Streuung vielfiltiger Wirtschaftsschwerpunkte, teilweise erheblichen
Disparititen im Hinblick auf Besiedlungsdichte sowie Wirtschaftskraft und Lebensqualitit.
So erfahren auch in der Personenbeférderung junge Verkehrsmittel massive Unterstiitzung
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yon quasi-objektiven Trends: Dinne, W?itmaschige Verkeh::sstréme :Fac}.len lden Betrieb
mit spurgebundenen Fahrzeugen intraregional unrentabe'l. Dies haup:tsachhch in der Perso-
nenberforderung und das Bestreben der ,,verladenden W:r_tschaft“, eigene Lag.erhal.tung zu
minimieren und deshalb die kontinuierliche An- und Ablieferung kleiner Partien einer dis-
kretioniren von grofien vorzuziehen, in der Giiterbeforderung begiinstigt den Kraftwagen
zu Lasten von Konkurrenten.

Das ordnungspolitische Postulat, erst fiir gleiche Wettb;werb_sbedingu.ngen zu sorgen,
nihrt sich hauptsichlich aus dem Phinomen, dafl die ,,bc‘etnebswutlschafthch“ von def En_t—
wicklung der Produktions- und der Beférderungstechnik begiinstigten Verkehrszweige in
hoherem Umfang als ihre Konkurrenten nicht nur solche Kosten verursachen, die das prak-
tische Verhalten von Anbietern und Nachfragern auf Verkehrsmirkten bee{pﬂgssen, son-
dern dariiber hinaus ,externalisierte® Unfall- und /oder Umweltschiden. (Ubrigens zeigt
sich am Beispiel des Zusammenhangs zwischen Einkommenshéhe und Besiedlungsform
die mindestens relative Autonomie bestimmter Phinomene, die manch einer vo.relll‘g aufder
Sollseite des Personenkraftwagens verbucht: Stellt man sich utopisch vor, dafl die Eisenbahn
ein diinn besiedeltes Gebiet ,um jeden Preis“ ebenso dicht erschlieft wie das faktisch das
Auto kann, so darf als wahrscheinlich gelten, daft sich dann nicht viel weniger wohlhabende
Einwohner ihren Traum vom eigenen Reihenhaus erfiillen.)

Alles in allem fiihrt die Entwicklung des Verkehrswesens und der iibrigen Volkswirtschaft
eine bestimmte Form der Raumbeanspruchung herbei. Vertrigt sie sich, die sich gleichsam
dem ,unsichtbaren® Walten ,ungeziigelter Marktkrafte® verdankt, mit einschligigen Z1e':len
der Bevélkerung? Diese Ziele laufen ganz allgemein darauf hinaus, dafd iiber.all zwar_mcht
gleichartige, wohl aber gleichwertige Lebensbedingungen obwgltlen sollen. Die Theorie von
Raumordnung und regionaler Evolution bietet Modelle an, die je nachdem, welche empi-

Abbildung 1: Allokative Staatsaufgaben
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rischen Daten fiir ihre Anwendung in Betracht kommen (»Kalibrierung“), enthiillen, ob ein
konkretes Gebiet ohne staatliche Gegensteuerung zu einem Optimum oder zu einem Pess;.
mum tendiert (,Konvergenz* versus »Divergenz®, ,Gleichgewicht® versus ,,Polarisation"},
Hier manifestiert sich eine konkrete Ausprigung des abstrakten Postulats, ordnungspoli-
tisch eine zweckadiquat optimale Mischung aus kompetitiven und regulativen Funktions-
mechanismen zu installieren (vgl. Abb. 1). Praktisch 13t sich die Bundesregierung unab-
hingig von parlamentarischen Mehrheitsverhiltnissen von der Einsicht leiten, daf es inso-
weit Fille gibt, in denen sich eine akrive Raumordnungs- bzw. Regionalpolitik empfiehlr,
Das schlagt sich auch in der Bundesverkeh rswegeplanung (BVWP) nieder.

3. Riumliche Wirkungen im Kontext der BVWP

3.1 Entwicklung der BVWP

Nach der Grindung der Bundesrepublik Deutschland blieben die Planungen fiir die ver-
schiedenartigen Bundesverkehrswege zunichst nach wie vor weitgehend voneinander ge-
trennt. Nach zwei Dezennien hatte aber ein stiirmischer Wirtschaftsaufschwung dazu ge-
fihrt, dafl Unternehmen und private Haushalte alles in allem iiber hohe Einkiinfee verfiig-
ten, die den Zwang lockerten, sich auf bestimmte Lebensstile und Produkte zu beschrin-
ken. Zugleich verlangsamte sich allmihlich das Wachstum des Sozialprodukts, wihrend der
Wandel von Besiedlungs- und Produktionsstrukturen nicht authérte, sich zu beschleu-
nigen. Infolgedessen verschirfte sich die Gefahr von Fehlinvestitionen auch fiir die 6ffent-
liche Hand. Deshalb schickte sich die Bundesregierung Ende der sechziger Jahre an, die
Planungen der Bundesverkehrswege enger miteinander zu koordinieren. Die so zustande
kommenden Bundesverkehrswegepline gelten jeweils fir mindestens ein Jahrzehnt und
erfahren alle fiinf Jahre eine Aktualisierung.

3.2 Prinzipien der BVWP
3.21 Konformitit mit Demokratie und Marktwirtschaft

Marktwirtschaft zeichnet sich dadurch aus, dafl die Steuerung der Beschaffungs-, Produk-
tions- und Absatzprozesse so weit wie méglich dezentral erfolgt. Das Bestreben, im Wett-
bewerb existentiell mindestens ausreichend gut abzuschneiden, zwingt private Haushalte
wie private Unternehmen dazu, anzubieten, was angemessen zu entgelten sich Nachfrage
bereit findet. Offenheit der Mirkte vereitelt dabei wenigstens auf die Dauer monopol- oder
-monopsonistische Ausbeutung: Gewinne ziehen Konkurrenten an, wihrend Verluste sie
vertreiben. Dieser Mechanismus verbiirgt in Verbindung mit raschem Informationsfluf und
rascher Reaktion auf erfolgsbedeutsame Anderungen hohe Systemeffizienz. Auch viele ein-
zelne Steuerungsinstanzen sehen sich jedoch oft zu sorgfiltiger Vorbereitung von Entschei-
dungen {iber Investitionen mit langen Betriebsdauern genotigt. Das vertrigt sich mit Markt-
wirtschaft durchaus. Deren Gegenpol bildet nicht Planung, sondern zentraler Dirigismus.
Gewifs gab und gibt es dirigistische Planung. Richtet sich aber Planung nach individuellen
Bediirfnissen, anstatt diese ohne Not zu regulieren, steht sie mit Marktwirtschaft und
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Demokratie in Einklang. Um quantifizierte Projekrwh:kungen zu bev_verten, Yemfendet die
BVWP deshalb Indikatoren, die individuelle Bedﬁrfmsse. d::r potent:ell.begupstlgte.n und
jene der potentiell belasteten Einwohner so unverzerrt wie irgend moglich widerspiegeln,
namlich faktische oder simulierte Wettbewerbspreise.

3.2.2 Okonomische Dominanz

Vielfiltige Natur- und Kulturwissenschaften l%efern Erkenntnisse, die es ermt‘)glic.:hen, die
mannigfachen Eigenschaften von Roh- und Hilfsstoffen, Werkzeu_gen und Maschinen, Ar-
beitskriften und Fertigungserzeugnissen zweckadiquat zu l_Jeurtellen. Auf Grund sr‘.?lchler
Urteile fallen — und zwar unvermeidlicherweise bei unterschiedlichem Grad an Vo!lstanchg-
keit der eingeholten Informationen - Entscheidungen tiber Konsum und Produktion.

Eine Abwigung physisch ganz heterogener Eigenschaften setzt aber eine d‘imenfionale
Homogenisierung voraus. Bei ihr handelt es sich um nichts anderes als um einen dkono-
mischen Prozef}, der mithin materiellen wie immateriellen Aspekren Rechnung tragen muff
und kann. Auch die BVWP machtsich diese Reichweite des Okonoml'S(-:hen zunutze. Erteilt
beispielsweise die Ingenieurwissenschaft Auskunft {iber den sp(fmflschen Treibstoffver-
brauch von Motoren, die Psychologie tiber die individuelle Em.scl}atzu.ng von Arbeits- und
Freizeit, die mathematische Statistik iiber die Unfallwahrscheinlichkeit bestlmm"ter Wege-
typen, die Physik tiber die Abhdngigkeit des Schallpegels von Verkehrsstar'ke und
-mischung, die Chemie iiber die stoffliche Zusammensetzung emittierter A.l_agase, c'i.ne Medi-
zin iiber zumutbare Schwellen der Belastbarkeit von Menschen gegeniiber Larn‘.l und
Schmutz sowie die Biologie iiber die Sensibilitit von Fauna und Flora, s0 schlagen s1ch.all
diese Erkenntnisse letztlich in dem 6konomischen Aufwand nieder, den Einwohner auf sich
nehmen, um Beforderungsleistungen nachzufragen, anzubieten oder zu erdulden.

3.2.3 Multueffektuale Balance

Ebenso wie die anderen 6ffentlichen und privaten Aktivititen sollen auch Mafinahmen an
verkehrlicher Infrastruktur humane Wohlfahrt mehren. Dazu sollen simtliche der verscfhl‘?-
denartigen Projektwirkungen beitragen. Schon insoweit gebﬂhlr: ihfqen inder BVWP prinzi-
piell gleicher Rang. Das hat zur wichtigen Folge, dafl inihres 'mcht in Betracht kommF, Pro-
jekte nicht nach all ihren bekannten Wirkungsarten zu beurteilen, sc-)nderr_l nur n'ach einigen
von ihnen. Fiir eine in diesem Sinne umfassende Abwigung, ohne die ibrigens n{cht zuletzt
die Verwaltungsgerichtsbarkeit keinem Verkehrwegebau mehr zustimmt, sp'nch.: aufler-
dem, dafl Ressourcen, die bestimmte Wirkungsarten hervorbringen kénnen, sich im allge-
meinen auch (direkt oder indirekt) dazu eignen, andere zu erzielen. E}o gelten Vergeudung
von Arbeitskraft fiir Kompensation vorschnellen Fahrzeugverschleifies, Vers.chwendung
von Treibstoffen, tibermifliger Verbrauch knapper Zeit fiir zu langsame Reisen, upfsjlll—
bedingte Verletzungen, Beeintrichtigung der Erwerbsféhigkeit durch Lirm pder glft_lge
Abgase sowie Unterbeschiftigung durch Verzicht auf finanuf:rbare unf:l volkswirtschaftlich
rentable Verkehrswegebauten in forderungsbedurftigen Regionen gleichermaflen als wohl-
fahrtmindernd. Im nicht besonders realistischen, aber doch erhellenden Extremfall be-
schwort eine Beschrinkung darauf, alle einschligig verfiigbaren Ressourcen fiir Umwelt-
schutz zu verwenden, die Gefahr herauf, eine Bevélkerung dem Unfall-, Hunger- und/oder
Erfrierungstod auszuliefern.
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3.3 Instrumente der BVWP

Der verkehrszweigiibergreifenden Koordination u
analysen von Projekten der BVWP dienen ein all
Kapazitatsmafie infrastrukturellen Angebors,
Beférderungsleistungen sowie einheitliche
wozu auch eine einheitliche Skontierungsrate und eine einhe

gehoren (vgl. Abbildungen 2, 3 und 4).
Abbildung 2: Entscheidungskriterien
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ob sie mehr Vor- als Nachteile zu verheifien (. Planfall*).

und Nachteile von Verkehrswegeprojekten zeigen sich am Vergleich zwischen zwei Zu-
stinden. Der eine enthilt neben dem ohnehin vorh
struktur das Resultat von Mafinahmen zur Erne
infrastrukturelle Erweiterun
renzfall“), der andere aufler

andenen Angebot an verkehrlicher Infra-
uerung von Verkehrswegen sowie verkehrs-
gsbauten, die ohne weiteres als dringlich gelten kénnen (,Refe-

dem solche, denen neue Untersuchungen bescheinigen sollen,

Liflt man all die Mainahmen Revue passieren, die dafiir in Betracht kommen, verkehrliche

Infrastrukeur fiir verschiedene Beforderungsmittel zu verbessern, so scheint es
ersten Blick um ein schier uniibersehbare Vielfalt zu handeln. Fiir bewertun
Zwecke geniigt jedoch ein begrenzter Umfang an Projekttypen, die eine Richt

sich auf den
gstechnische
schnur dafiir

7 alt:
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Abbildung 3: Projektbewertung in der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeprogramms
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Abbildung 4: Organisation der Bundesverkehrswegeplanung
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liefern, die vielfiltigen Infrastrukturmafinahmen sinnvoll zu gruppieren. Diese kdnnen
namlich bestehende Wegenetze verdichten bzw. erginzen oder vertikal (z.B. durch Fahr-
bahnverstirkung bzw. Fahrrinnenvertiefung) oder horizontal (z. B. durch Verbreiterung
oder Begradigung) kapazitiv erweitern. Dadurch bessern sich Beférderungsbedingungen
entweder unmittelbar oder im Gefolge verinderter Wahl von Routen (intramodale ,,Um-
Jenkung® von Fahrzeugstromen) oder Verkehrsmitteln (intermodale ,Verlagerung® von
Reisenden bzw. Fracht). Auch quantitative Wirkungsarten treten nicht in unbegrenztem
Umfang auf. Sie kénnen nur die Gestalt von vergrofierten Fahrzeugen, erhéhter Fahrzeug-
auslastung, verkiirzter Beforderungsweiten, beschleunigter Fahrten oder ausgewechselter
Verkehrstriger annehmen, also nur Fahrzeuge oder auch Fahrleistungen einsparen oder in-
termodal substituieren und teils dadurch, teils dartiber hinaus Fahrten sicherer und/oder
umweltfreundlicher machen sowie Regionen besser erschlieffen und /oder miteinander

verbinden.
Volkswirtschaftliche Rentabilitit driickt die BVWP im Verhiltnis projektbedingter Erspar-
nisse an internen und externen Befdrderungskosten zum Wert projektbedingt beanspruch-
ter Ressourcen aus. Dabei bemessen sich die absolute und die relative Dringlichkeit danach,
in welchem Umfang ,freigesetzte® Produktionsfaktoren vom Projekt gebundene iibertref-
fen. Dies rechtfertigt sich wie jede andere Rationalisierungsmafinahme durch technischen
oder organisatorischen Fortschritt daraus, dafl so erzielte ,,Gewinne® zusitzliche Erweite-
rungsinvestitionen speisen konnen, die dazu fithren, den Uberschuf an freigesetzten Pro-
duktionsfaktoren mindestens ,auf Umwegen“ und langerfristig anderweitig zu beschaf-
tigen, und so das Wachstum des Sozialprodukes beschleunigen.
Intramodal projektbedingt andern konnen sich Beforderungskosten
— personalen und sichlichen Zeitaufwands fiir Fahrten durch

- Verkiirzung von Beférderungsweiten

— Beschleunigung

— vergdfierte Auslastung suprastruktureller Kapazititen

— des Betriebs von Fahrzeugen durch
— Verkiirzung von Beférderungsweiten
- vergroflerte Auslastung suprastruktureller Kapazitaten
- Anstieg oder Verringerung von Fahrgeschwindigkeit
— der Verkehrsunsicherheit durch
- bauliche Transformation unfalltrichtiger Wegetypen in unfallarme
- Umleitung von Fahrzeugstromen von unfalltrichtigen Wegetypen auf unfallarme
— verkehrsbedingten Lirms durch Umleitung von Fahrzeugstromen von Wegen mit larm-
empfindlichem Umfeld auf andere

~ verkehrsbedingter Luftverschmutzung durch
- Umleitung von Fahrzeugstromen von Wegen mit schadstoffsensiblem Umfeld auf

andere
- Senkung von Treibstoffverbrauch

- verkehrsbedingter Stérung innerértlicher Kommunikation und baulicher Vorziige durch
Umlenkung von Fahrzeugstromen auf auflerortliche Wege
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— offentlicher Forderung wirtschaftsschwacher Regionen durch verkehrsinfrastrukture|le
Steigerung regionaler Standortgunst fiir eine Ansiedlung gewerblicher Betriebe

— unerwiinschter Raumordnung durch infrastrukturelle Beitrige zu erwiinschter,

3.4 Anwendungsbereich der BVWP

Okonomische Systemanalysen erstrecken sich auf erwogene Erweiterungsinvestitionen
(Aus- und Neubauten) in Wege der Eisenbahn, von Kraftfahrzeugen und der Binnenschiff-
fahrt. Bundesverkehrswegeprogramme umfassen Projekte, die 6konomische Systemanaly-

sen als volkswirtschaftlich ausreichend rentabel ausgewiesen haben oder die ohnehin als
dringlich gelten.

4. Rdumliche Wirkungen der BVWP im besonderen

Okonomische Systemanalysen fiir die BVWP erfassen drei Arten von riumlichen Projekt-
wirkungen. Bei der einen handelt es sich darum, die Lebensbedingungen in benachteiligten
Gebieten zu verbessern. Ausgangspunkt dafir, entsprechende Wirkungen zu quantifizieren
und zu evaluieren, bildet die raumordnungspolitische Konzeption, tiberall gleichwertige
Lebensbedingungen herbeizufiihren, indem ein abgestuftes System ,Zentraler Orte® eine
infrastrukturelle Ausstattung (z. B. administrative Einrichtungen, Ausbildungsstitten, Ver-
sorgungszentren, allgemeine und spezielle Krankenhiuser) erfihrt, auf die das jeweilige
Umland zuriickgreifen kann. Als Indikatoren fiir den Grad riumlichen Lebensstandards
dient einmal die Qualitit verkehrlicher Anbindung, zum anderen materieller Wohlstand
(gemessen etwa am durchschnittlichen Einkommen pro Einwohner). In dem Umfang, in
dem ein Wegeprojekt die verkehrliche Anbindung (gemessen an Entfernung und ,Luft-
liniengeschwindigkeit“ zwischen Zentralen Orten) zwischen riumlichen Zentren in be-

nachteiligren Gebieten verbessert, trigt es dazu bei, iiberall gleichwertige Lebensbedingun-
gen zu verwirklichen.

In Abhingigkeit vom teilriumlichen Wohlstandsniveau findet die erforderliche Monetari-
sierung dieser Beitrige durch Ableitung aus bereits ermittelten Ersparnissen an Beférde-
rungskosten statt (bis zu 30 Prozent der Fahrzeug-, Reisezeit und Beschiftigungsnutzen).
Pate steht fir ein derartiges Verfahren das Opbhelimititstheorem, dafl sich das Gewiche von
ein und demselben Nutzen invers zum Wohlstandsniveau verhilt. Insoweit zihlen raumord-
nerische Projektvorteile zu den allokativen Nutzen.

Die zweite Art riumlicher Projektwirkungen stiitzt sich auf die Erfahrung, daff investive
Mafinahmen an verkehrlicher Infrastruktur die Standortgunst wirtschaftlich schwacher
Regionen steigern kénnen. Allerdings kann das nur dann gelingen, wenn das vorhandene
Angebot an Verkehrswegen einen Engpafl bildet und seine Vergroflerung gemeinsam mit
andersartiger Regionalférderung (wie Zubereitung fiir gewerbliche Zwecke geeigneter Fla-
chen, Qualifizierung von gegenwirtigen und kiinftigen Erwerbspersonen, fiskalische An-
reize fiir private Investitionen u. dgl. m.) erfolgt. Dann allerdings kénnen der (Neu- und/
oder Aus-) Bau und die Nutzung von Verkehrswege durchaus dazu beitragen, konjunktur-
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utrale Unterbeschiftigung zu tiberwinden, indem sie regionale Attraktivitit zur Ansied-
i . . 58
Jung gewerblicher Betriebe erhdhen.

Das dkonomietheoretische Paradigma, das solche Kalkulgtionen ref:htfertigt, lduft a_uf die
Hypothese hinaus, dafl auch bei ausreichend hohem Niveau komunlitu‘rel]en ‘Glewhge—
wichts in forderungsbediirftigen Regionen Erwerbspersonen u'.}nbeschafng,t b'lle1ben,‘ uc?d
zwar nicht deshalb, weil die ,effektive Gesamtnachi-?rag?“ zZu wunﬂscher'l iibrig iaEF ‘(Ijl-‘llt er
Folge ,erzwungener Arbeitslosigkeit®), sondern weil es th_nen an_raumh.che}' Mo]:?ﬂ_ltat fei}lt
(mit der Folge Jreiwilliger Arbeitslosigkeit®), und daﬁ die rnf)bllc:n .Prwatmve.stmonen im
Referenzfall in vollbeschiftigte Regionen flieflen, wo sie dal}n in proflt;.a_bller ans_e Erwerb:s-
personen beschiftigen, die im Planfall als ,,Grenzarbenskraf.te ]%eschaftlgl.mg f:nd?n. Die
Bewertung projektbedingt erhaltener und gescha_ffe.ner Arbests.plat"ze gesc}'{'leht gemifl dem

Alternativkostenpostulat®, Referenzfille zu optimieren, um eine Uberschitzung von Nut-
;en und eine Vernachlissigung mittelheterogener, aber zw-eckhomo_gener"MaEnahmen zu
unterbinden, mit dem einsparbaren Aufwand alternativer Regionalférderung durch

Gebietskdrperschaften.

Die dritte Art riumlicher Projektwirkungen driickt projektbedingte Erleichterung interna-
tionalen Austauschs von Informationen und Leistungen aus. Dieser Nutzen kann bis zu
einem Zehntel von projektbedingten Ersparnissen an Fahr%eug— und Zeltk()st"en aus-
machen. Die entsprechende Ableitung erfolgt gemifl dem Verhalr._ms dfer Verkffhrsstarke zjmf
dem jeweiligen Projekt zu jener, die im Referenzfall Strecken in seinem Einflufbereich

belastet.

5. Wirkungsspektrum der BVWP im einzelnen

Idealiter gehorcht der okzidentale Existenzmodu.s eipem trarllszender}.talen und rationalisti-
schen Weltbild. Das impliziert, Verantwordlichkeit nicht allein gegeniiber nlatur'alen' Instan-
zen anzuerkennen und auf die vorgefundenen Umstinde in konsistenter Weise einwirken zu
wollen. Zu den naturalimmanenten und den metanaturalen Postulaten gehért es, eigenes
und fremdes Wohl hegen zu sollen. Das gegenwirtig eigene zu fﬁlrdc.:rn m.ufﬂ.df:shalb Schfan-
ken dulden, die einmal in futuralen Ansprichen, zum anderer‘l in m:eru.lc%wldueller Riick-
sicht wurzeln. Fiir die praktische Applikation dessen liefcr't die in konditionalen Grenzen
ausbildbare Vernunft teils logische, teils aus Einsicht in empirische Str_ukturen und Prozesse
ableitbare Maximen. Sie dienen sowohl isoliertem als auch kooperatwell'n Verhalten gegen-
iiber der eigenen Person, gegentiber anderen einzel-nen, geget:liiber der eigenen Grupp.e, ge-
geniiber anderen und gegeniiber der Natur. Dabei bemifit 51::11 der stets von Ungewifheit
und Irrtum erschwerte Erfolg im Rahmen nonasketischerl Ethlk.nach ausgewogenen Verbes—
serungen von realen Situationen. In dkonomischer Termmologle bedeutet dlas, dafd sich der
Aufwand humaner Aktivitit in iberkompensierenden Vorteilen rechtfertlge.n mufl. Der
Bau wie die Benutzung von Wegen beanspruchen fiir infrastrukturelle Investition und War-
tung sowie suprastrukturelle fiir Beférderung von Personen und von Fracht ,,volkswfvlrt-
schaftliche Ressourcen®: Bodenschitze, andere Naturgaben, Umweltmedien, ,,produzierte
Produktionsmittel“ (Werkzeuge, Maschinen, Automaten) und Arbeitskraft etwa. Daher
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mufl die Funktion der verfiigbaren Verkehrswege darin bestehen, daf§ sie es »mehr Res.
sourcen erméglichen, anderweitige sinnvolle Zwecke zu erfiillen, als sie teils binden, tejls
»verzehren®. Konkret spiegelt sich die so erzielte »Freisetzung® von Ressourcen darin, dafl
die Bereitstellung von begehrten Sach- und Dienstleistungen mit Verkehrswegen, also rium.
liche Spezialisierung und Koordinierung, weniger Produktionsfaktoren benétigt als ohne
sie. Handelt es sich bei diesen Vorteilen um makrodkonomische Nutzen, so beschert dje
Verwirklichung zusitzlicher Verkehrswegeprojekte, die technische und organisatorische
Beférderungsbedingungen verbessern, mikro- und mesoékonomische. Projektfolgen, die
innerhalb des Zuges von Produktionsstufen auftreten, zu dem die jeweilige Mafinahme
gehort, konnen als ,direkte Effekte® gelten. Auf projekthomogenen Stufen heiffen sie, wie
etwa Ersparnisse an Fahrzeugkosten, »primir®. Sekundire Effekte rufen Verkehrswegepro-
jekte beispielsweise hervor, wenn sie Kosten transportintensiver Gewerbebetriebe senken
(und diese dadurch eventuell zu Arbeitsplitze schaffenden Erweiterungsinvestitionen anre-
gen). Indirekte Effekte kénnen Verkehrswegeprojekte vor allem in Form von Umweltentla-
stungen hervorrufen. Vergiiten diejenigen die Faktoren, die sie beanspruchen bzw. empfan-
gen, so ereignen sich ,interne® Kosten bzw. Nutzen. Exemplarisch veranschaulicht sub-
ventionierter Verkehrsbetrieb externe Kosten, nicht gewinntrichtiger Beitrag zum Sozial-
produkt externe Nutzen.

5.1 Fahrzeugeinsatz

Seine Kosten verursacht der Fahrzeugeinsatz vor allem infolge von zeitablaufbedingter Ver-
rottung, leistungsbedingtem Verschleif}, Verbrauch von Treibstoff und gegebenenfalls Be-
dienung durch Fahrpersonal. Bei konstanten Beforderungsmengen, Ruhe- und Wartungs-
zeiten beeinfluflt die Fahrgeschwindigkeit die durchschnittliche Fahrleistung, die Beladbar-
keit die Zahl der benétigten Fahrzeuge. Mafinahmen an verkehrlicher Infrastruktur kénnen
diese Determinanten modifizieren (s. 0.). Im groflen und ganzen liefern existierende
Mirkte die fir die Bewertung der physischen Projektwirkungen bendtigten Wettbewerbs-
preise unmittelbar. Allerdings kénnen sich pretiale Korrekturen gebieten, um Elemente
(z. B. indirekte Steuern) auszuklammern, die keinen oder schon anderweitigen Ressourcen-
verzehr reprisentieren.

5.2 Reisezeit

Fiir gewiinschte Ortsverinderungen miissen Reisende Zeit aufwenden, die dann fiir alterna-
tive Zwecke fehlt. Nutzeneinbuflen, die sie dadurch erleiden, eignen sich dafiir, Reisezeit zu
bewerten (,Opportunititskosten®). Verkehrsinfrastrukrurelle Investitionen kénnen Fahr-,
Zu- und Abgangs-, Warte- und Umsteigezeiten verkiirzen.

5.3 Unfallgeschehen

Einer Teilnahme am Verkehrsgeschehen haftet das Risiko von Schiadigung durch Unfille an.
Dieses Risiko schwankt intermodal von Verkehrszweig zu Verkehrszweig und intramodal
von Route zu Route. Mafinahmen an verkehrlicher Infrastruktur kénnen die wegetypische
Unfalltrichtigkeit mindern sowie Beférderungsprozesse auf relativ sichere Verkehrstriger
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verlagern und auf relativ sichere Verkehrswege lenken. Die Befve.rtung_ von_Unfa:IlfoI'gen
(todliche, andere schwere und leichte Verletzungen, Sachbeschidigung sowie legislativer,
administrativer und exekutiver Aufwand) muf§ sich im wesenthch.en simulierter Wettbe-
werbspreise (,Schattenpreise®) bedienen. Zur Anwendupg pflegen insofern entwec.ier eher
objektive oder eher subjektive Ansitze zu gelangen. Zg jenen _zahlen z.B. Proc.iuknonsver—
luste, Heilungs- und Versorgungsaufwand, zu diesen die Bereitschaft zur Entrlcht.ung spe-
zieller Entgelte (,willingness-to-pay‘_‘) etwa fir Assekuranzvorkehrungen oder die Mehr-
vergiitung fiir gefahrvolle Erwerbstitigkeit.

5.4 Umweltbelastungen

Umweltbelastungen beeintrichtigen humanes Wohl!)eﬁnder}, humane Ge_sundheit u§1d hu-
mane Erwerbsfahigkeit. Teils direkt, teils indirekt mindern sie Claher z?gl.elch das Sozialpro-
dukt. Bemerkbar machen sie sich hauptsichlich in Form von Larmb‘elasngur?g und Luftver-
unreinigung. Beforderungsprozesse tragen zu Umweltbelastungen in erhebhch_em Umf:tng
bei. Dabei handelt es sich in erster Linie um Fahr- und Motorengeriusche sowie um sc"hac%-
liche Abgase. Verkehrswegeprojekte kénnen entfernungs- und gescklxwmdxgkextsabha.ngl-
gen Treibstoffverbrauch senken sowie Beférderungsprozesse auf relativ umweltfreundhcihe
Verkehrstriger bzw. Routen (mit allenfalls schwach umweltsens;blerﬁn U_mfeld) wverdrin-
gen“. Um so weniger bedarf es umweltschiitzender Maflnahmen wie eines Emba.us von
schalldimmenden Fenstern in Gebiude bzw. einer Ausstattung von Fahrzeugen mit emis-
sionsmindernden Vorrichtungen (z. B. Filtern, Katalysatoren). Marktpreise von Vermei-
dungsmafinahmen liefern Mafistibe dafiir, projektbedingte Umweltentlastungen zu bewer-

ten.

5.5 Okologische Risiken

Sowohl die Anlage als auch die Benutzung von Verkehrswegen kann' Natur und Landschfxft
bedrohen. Das trifft auf Fauna und Flora ebenso zu wie auf Agrarwirtschaft, Hyc_l rosphire
und Erholungsgebiete. Hier fallt es besonders schwer, angemessene §chattenpr?x§e au§f1n—
dig zu machen. Hinzu kommen Probleme geniigender Akzeptgnz, die von Ifosuaonﬂaffe—
renzen im Hinblick auf religiése oder anthropozentrische Fundlemng mqral:scher Emste'l-
lungen noch eine Verschirfung erfahren. In Ricksicht darauf- geschieht in der BVWP die
Einschitzung 6kologischer Risiken von Verkehrwegebauten nicht kardinal oder gar mone-
tir, sondern ordinal oder nominal, ohne daf} dies eine evaluatorische Relevanzschmilerung
nach sich zieht.

6. Die Simulationsproblematik der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP)

Alle Wissenschaften miisen ,Modelle“ entwerfen, die mit Hilfe von Symbolen reale ngarn—
menhinge oder Prozesse so zutreffend wie moglich abbilden. ImVergle%ch zu Naturwissen-
schaften weisen Sozialwissenschaften die Besonderheit auf, keine faktischen Experimente
durchfithren zu kénnen. Thnen bleibt nichts anderes tibrig, als ihre Hypothesen an Hand
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von statistisch transformierten Beobachtungen zu testen. Erkenntnisse dartiber zu gewip-
nen, ob sich ,Daten® mit jeweiligen Theoremen vertragen oder nicht, setzt insoweit in wejt
hoherem Mafle als sonst die Fihigkeit zu abstrakten Kombinationen voraus: Was nicht up-
mittelbar den menschlichen Sinnen Zutritt verschafft, leuchtet nicht ohne weiteres ein. Dag
gilt auch fiir verkehrswissenschaftliche Systemanalysen. Um zu vermeiden, sie ganz oder
teilweise fehlerhaft zu deuten, kommt es sehr darauf an, sich sorgfiltig zu vergegenwirti-
gen, wie sie Informationen vor allem iiber geologische und topographische Bedingungen,
tiber Bau- und Fahrtechnik, {iber die physikalische, chemische und biologische Beschaffen-
heit des Umfelds von Beférderungsprozessen, tiber ékonomische Verhaltensweisen und
Preise sowie iiber Bedarf an Beforderungsleistungen miteinander verkniipfen. Das zeigy

sich insbesondere an bestimmten Aspekten der BVWP, die leichter als andere zu Mifiver-
stindnissen verleiten.

6.1 Volkswirtschaftliche Rentabilitit als Ausdruck erfolgreicher Rationalisierung

Unbeschadet der konkreten Form ihrer Wirkungen kénnen Verkehrswegeprojekte nur dann
als volkswirtschaftlich rentabel gelten, wenn sie mehr Produktionsfaktoren einsparen als sie
solche beanspruchen. Okonomische Systemanalysen ,beschrinken® sich also auf den ,allo-
kativen“ Maf3stab, wihrend sie den ,distributiven® ebenso ausklammern miissen wie den
»stabilisatorischen®. Projektbedingte ,Freisetzung® von Arbeitskriften etwa reichert den
erzielbaren Bruttonutzen nur deshalb an, weil sie iber kurz oder lang anderweitige Beschif-
tigung finden. Zum Beispiel gehdren (gegenwirtige und kiinftige!) Erwerbspersonen, die
ein ehemaliger Fihrbetrieb nicht mehr benotigt, weil eine Meerenge eine ,feste Querung®

(Tunnel oder Briicke) erfuhr, nicht zu den Nach-, sondern zu den Vorteilen der verursachen-
den Mafinahme.

6.2 Intermodale Parallelititen

Zieht ein Verkehrwegebau Kunden eines konkurrierenden Verkehrszweigs an, deren Befor-
derungsbediirfnis er volkswirtschaftlich giinstiger befriedigen kann, so kann er sich sogar
dann lohnen, wenn Fahrgiste oder Ladung verlierende Unternehmen an Erlésen mehr ein-
biflen als ihre (variablen) Kosten schrumpfen. Die dann nicht mehr direkt gedeckten Fixko-
sten entstehen namlich nicht erst, sondern fallen lediglich anderen zur Last als zuvor (z.B.
abgabepflichtigen Personen, die keine Leistungen des sich betriebswirtschaftlich ver-
schlechternden Anbieters nachfragen). Ubertrifft der Anteil der 6ffentlichen Hand an den
zusitzlichen Nettonutzen, die sich ja in Umsatz- und Einkommenszuwichsen niederschla-
gen, den zusitzlichen Verlust des betriebswirtschaftlich geschidigten Unternehmens und
die infrastrukturellen Investitionsausgaben, so ,verbessert“ sich gar der fiskalische Status
der Gesamtheit von Gebietskorperschaften und Sozialversicherungsanstalten. Die dffent-
liche Hand, die sich weigert, ein volkswirtschaftlich hochrentables Projekt zu verwirk-
lichen, um Verkehrsunternehmen zu schonen, denen betriebswirtschaftliche (Zusatz-) Ver-
luste drohen, verletzt mithin nicht allein ihre der Allgemeinheit geschuldeten Pflichten,
sondern kann obendrein ihre eigene Lage verschlechtern (letztlich deshalb, weil sie nur
thren Ausgaben, nicht auch ihren Einnahmen Aufmerksamkeit schenkrte!).
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6.3 ,Induzierter Verkehr®

Manch einen verfiihrt die Vermutung, dafl Neu- oder Ausbgu von Wegen Bedarf an Beforde-
rungsleistungen erheblich steigert, dazu, am Segen von investiver Verbesserung verkeh.r-
iichef Infrastruktur zu zweifeln. Selbst wenn aber emeﬂderartlge Hypothese allgemein
ebenso zutrifft wie die mit ihr meist snllschwcngem;l verkniipfre Alnnahn}e, dafl sogenannter

induzierter Verkehr* nur oder wenigstens iiberwiegend lNach"tedf: zufugt, rechtfe‘mgt die
”efolgene Befiirchtung nichts von vornherein. Es lifit sich ndmlich iiberhaupt nicht von
vornherein ausschlieflen, daft der Nutzeniiberschuf}, den ein Neu- od'er Ausbau von We:ien
ohnehin vorhandener Verkehrsnachfrage (und anderen Be:-relchen)"stlftet_, den geargwdhn-
ten Schadeniiberschufl des ,induzierten Verkehrs® iibertrifft. Darub_er hinaus kann dieser,
sofern er denn tatsichlich auftritt, durchaus mehr Vor- als Nag:hteﬂe hervorrufen. Zw:rar
kann er zusitzlich Energie verbrauchen, Luft verunreinigen, Lirm erzeugen und Unfille
verursachen. Andererseits kommt er iiberhz.aupt nur z.ustand-e,‘ wenn sich n;iturhche unc?/
oder juristische Personen bewogen fithlen ; eine bisherige Aktivitat emzuschra}rllken, um die
so gewonnene Zeit dafiir zu verwenden, sich am Verkehrsgeschehen zu beteiligen. Wer so
eine Entscheidung trifft, verspricht sich davon offenbar einen md‘:vxduellen Nutzenzu-
wachs, den die theoretische Nationalokonomie als ,, Konsumenten-* bzw. ,,Prod}lzentcn-
rente® abzuhandeln pflegt (bei einer Preiselastizitit der Nachfrage von“—035 entsprichtz. B.
der durchschnittliche Wert des induzierten® Nutzens der Hilfte des iibrigen). Ob im Ein-
selfall solche Renten die internen und externen Nachteile mfluzwrten Verkehrs l.'.lrltCI‘SChl‘.el-
ten und dann die anderen Projektnutzen schmilern, erschliefit sich ebennnur einer kfmna-
nisch aposteriorischen Analyse. Fiir die Enw\.ficklung von Bedarf an Beforderungslel.stup-
gen dominieren im iibrigen ganz andere Pridikatoren als Verkehrswegebauten, namlich in
erster Linie das Niveau und die Struktur von Bevdlkerung und Sf)zmlprodukt sowie das
Potential fiir eine technisch und raumlich optimale Organisation von Proc%‘u‘knons—,
Beschaffungs- und Versorgungsprozessen. Deshalb enfsteht ,,1ndu21erteer:kehr im enge-
ren Sinne, d.h. infolge von Wegebauten, allenfalls vereinzelt und augh- dann in nur begrenz-
tem Umfang. Und per Saldo braucht er die Bedingungen dafiir, mdlwduel'le und kollektive
Wohlfahrt zu mehren, durchaus nicht zu verschlechtern, sondern er kann sie sogar per Saldo
verbessern.

6.4 Schaffung von Arbeitsplitzen

In entwickelten Volkswirtschaften hingen Wohlstand, Gleichgewicht und Stabilitit von
funktionierender Koordination zwischen differenzierten Produktions-, Distributions- un.d
Konsumtionseinheiten sowie von ausreichend starken Anreizen zu technischen und organi-
satorischen Fortschritten ab. Theoretische Erwigungen und praktische Erfahrungen zeigen
gleichermafien, daf eine Wirtschaftsordnung mit konstitutioneller Befugqis zu weithin de-
zentralen Entscheidungen iiber wirtschaftliche Aktivititen solche K.ondmonen ‘bessler ver-
biirgen kann als jedes alternative System. Dennoch bleil?en Marktw1rts§haften mit privatem
Eigentum an produktivem Vermogen von Storungen v_lelf‘.:ilttger Art nicht v'erschont: Min-
destens partiell beeinflussen andere Determinanten private Ersparnis als private Investitio-
nen (empfangene versus erwartete Einkommen), innovative Betriebsstoffe, Herstellungs—
verfahren und Fertigerzeugnisse erfordern geeignete Anpassungsprozesse, produktive
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Kapazititen volkswirtschaftlicher Ressourcen wandeln sich mit Zeitablauf und Aushi].

dungsgiite. So ereignen sich hin und wieder konjunkturelle Schwankungen, strukturele
Umbriiche und individuelle Arbeitsplatzfluktuationen. Fiskalische und monetire Signale
des Staates und des Bankensystems konnen derartige Gefahren zwar mildern, nicht aber
ginzlich verhiiten. Zu oft lifit nicht zuletzt das volkswirtschaftliche Beschiftigungsniveay
zu wiinschen tibrig. Daher darf nicht verwundern, dafl Bevolkerung und Politik zuweilen
mit Ubereifer nach Gelegenheiten fahnden, subjektive und kollektive Unzufriedenheit mig
wirtschaftlichen Gegebenheiten in Schranken zu halten. Zwar soll Verkehrswegebau in
erster Linie dazu beitragen, Voraussetzungen fir optimale Besiedlung und Produktion stin-
dig zu verbessern. Gewif} gehort dazu auch, die Standortgunst fiir wirtschaftliche Prosperi-
tit geo- und/oder topographisch, klimatisch und/oder sonstwie benachteiligter Regionen
zu steigern, damit sich Unternehmen bewogen fihlen konnen, gewerbliche Betriebe gerade
dort zu bewahren, zu erweitern oder erst zu installieren, wo Erwerbspersonen sogar bei ge-
samtriumlich konjunkturellem Gleichgewicht auf geniigend hohem Niveau keine Beschif-
tigung finden, etwa weil es ihnen an interregionaler Mobilitat mangelt. Auf Anhieb aber er-
hoffen sich viele nicht erst von der Existenz, sondern schon vom Bau neuer Verkehrswege
zusitzliche Arbeitsplitze. Dabei gerat jedoch nicht ohne weiteres in den Blick, dafl Um-
schichtung in offentlichen Haushalten ebenso wie zusitzliche Fiskalbelastung zur
Finanzierung solcher Bauten Beschiftigungsmaoglichkeiten in etwa gleichem Umfang einzu-
engen pflegen. Tatsichlich kénnen Bau und Wartung von Verkehrswegen allenfalls in be-
scheidenem Mafle sonst (unerzwungen) Arbeitslosen zu produktiver Erwerbstatigkeit ver-
helfen. Den eigentlichen Ausschlag fiir reale Beschiftigungswirkungen von staatlichen Inve-
stitionen in verkehrliche Infrastruktur gibt nun einmal, neben vereinzelter Anhebung regio-
naler Attraktivitit zur Ansiedlung gewerblicher Betriebe, jener Impuls, der daraus resul-
tiert, dafd volkswirtschaftlich rentable Verkehrswegeprojekte das wirtschaftliche Wachstum
fordern, indem sie es ermoglichen, bestimmte Zwecke von Beforderungsprozessen mit ver-
ringerter Beanspruchung volkswirtschaftlicher Ressourcen zu erreichen, und so Produk-
tionsfaktoren dafiir entbinden, zusitzliche Beitrige zum Sozialprodukt zu leisten.

6.5 Schonung von Natur und Landschaft

Wie 6konomische Systemanalysen fiir die BVWP &kologische Risiken beriicksichtigen sol-
len, 1aft sich nichrt allein mit Hilfe einschligiger Wissenschaften entscheiden, Im Hinblick
darauf spielen nimlich normative und pragmatische Vorstellungen eine wichtige Rolle.
Zwar gelang es physikalischen, chemischen und last not least biologischen Forschungen,
Geheimnisse von Einfliissen schon weitgehend zu liiften, die sowohl Verkehrswegeanlagen
als auch Beforderungsprozesse auf Tier- und Pflanzenwelt, Wasserver- und -entsorgung,
Atmosphire und Klima sowie Regenerationskonditionen und landschaftliche Reize aus-
tiben konnen. Sogar einer angemessenen Transfermation entsprechender Erkenntnisse in
okonomische Skalen steht nicht mehr viel im Wege. Allerdings setzt eine Anwendung von
faktischen oder simulierten Wettbewerbspreisen auf 6kologische Phinomene emotionale
und moralische Zustimmung der Allgemeinheit voraus. Einmal lifit hierzulande das erfor-
derliche Verstindnis fiir konomische Zusammenhinge viel zu wiinschen iibrig. Als tief ver-
wurzelt erweist sich insbesondere das Vorurteil, als ob es sich bei der Aufgabe, Natur und

Verkehrswege, Raumnutzung, Sozialprodukt und Sta:rsha_yshafg
Zum 6konomierheoredschengh’forizonrinfrastrukrure ler Verbesserungen fiir Beforderungsprozesse 293

‘Lmdschaft zu schonen, im wesentlichen cliarum handelt, ein id.eelies Ziel zu verfolgen: und
ag ob sich immaterielle Pflichten 6k0nomllschem Maﬁstab entz'l_ehen. Zum anderen griindet
:rakonomische Bewertung materieller wie immaterieller Tatbestinde auf einem KonFens dar-
:ﬁbﬂ-’ daf es insoweit darauf ankommt, humane Wohlfahrt zu mehren, leiten sich doch

Preise sowohl von Leistungen als auch von Produktionsfaktoren letztlich stets aus mensc:f_]—
lichen Bediirfnissen ab. Ob aber dkologische Effekte in 6konomischen Systemanalysen fir

die BVWP nur insoweit Beachtung verdienen, als sie Menschen begiinstigen oder schaden,

mufd nach wie vor als allzu umstritten gelten, obwohl sich Zweifel an der Zweckmﬁﬁigkeit,
Schonung von Natur und Landschaft uneingeschrankt anthrop?zentqsch zu fl'md{erer},
nicht damit vertragen, daf sich, wenn ein Verkehrsweg_eprolekt ok'ologlsche Beeintrichti-

gen zuzufiigen droht, eine umfassende Abwagung mit arllde‘rsarng_en Eolgen der erwoge-
nen Mafinahme iiberhaupt nicht vermeiden liflt. Kann b?lSplGlSWElse‘Eln querschmtt}ger
Wegeausbau einerseits ein Biotop schidigen, anderers‘elts ]edt?ch zugleich die verkehrliche
Unfallrate des Referenzfalls senken, bedeutet ein Verzicht auf 1h:_1 nolens_volens, Verletzur}-
gen — vielleicht gar todliche - in Kauf zu nehmen. Indessen empfichlt es sich, auch Vorurtei-
len gebﬁhrende Aufmerksamkeit zu schenken. Sonst d.rohen nlcht"wemge der volkswirt-
schaftlich rentablen Projekte der BVWE, von vornherein an ungeniigender Akzeptanz zu
scheitern. Diese Einsicht hat bisher dazu veranlaft, 6kologische Effekte erwogener Mafi-
nahmen an verkehrlicher Infrastruktur auch dort nominal oder héchstens ordinal auszu-
driicken, wo sich kardinale Kriterien lingst anbieten.

7. Zukunftsperspektiven der BVWP

Die Methodik dkonomischer Systemanalysen von einzelnen Projekten der BVWDP beruh.t
auf der mikrodkonomischen Wohlfahrtsokonomik: Situationen gelten so lange als subopti-
mal, als es mit geeigneten Mafinahmen gelingen kann, die Position von Personen f:)(.ier Qrup—
pen zu verbessern und (mit oder ohne Kompensation) zu vermeiden, dafl sich dtfjemge an-
derer verschlechtert. Schon in diesem Rahmen bediirfen die Verfahren zur Schitzung der
volkswirtschaftlichen Rentabilitit von erwogenen Mafinahmen an verkehrlicher Infrastrulf—
wr einer permanenten Aktualisierung. Einmal tut es Prognosen der Verkei:nrsnachfrage kei-
nen Abbruch, wenn sich Vorstellungen iiber die weitere Enwicklung von Wumchaft und Ge-
sellschaft sowie iiber kiinftigen Bedarf an Beférderungsleistungen im Zeuverlaufl v:vandeln.
Zum anderen horen einschligige Wissenschaften nicht auf, theoretische und empirische Er-
kenntnisfortschritte zu erzielen, die sich ebenfalls in Bewertungen von Projekten der
BVWP niederschlagen miissen. Beispielsweise zeigt ingenieurwissenschaﬁtliche' !Seobach-
tung, dafl in Verkehrswegeprogrammen des Bundes der Anteil der Ersatzinvestitionen zu-
nehmen muf und zunimmt, wenn der Bedarf an Beforderungsleistungen nicht mehr allzu
schnell wichst. Okonomietheoretische Uberlegungen fithren aber zu der Vermutung, daft
nicht simtliche Projekte zur Erweiterung der Kapazitat von Verk«_zhrswegene:zen von vorn-
herein eine niedrigere volkswirtschaftliche Rentabilitit zu verheiflen brauchen als all jene,
die verkehrliche Infrastruktur lediglich erneuern sollen. Bereits deshalb empfiehlt es su:_h,
konomische Systemanalysen fiir die BVWP auf Ersatzinvestitionen auszudehnen. Ein
besonders eindringliches Beispiel fiir das Erfordernis, wissenschaftliche Erkennt{u.sfolrt-
schritte fiir die BVWP aufzubereiten, liefern Physik, Chemie, Biologie und Medizin im
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Bereich des Umweltschutzes. So stehen erst neuerdings Ansitze dafiir zur Verfiigung, Fol-
gen aus klimatischer Schidigung durch Emission giftiger Stoffe, die terrestrisches und mari-
times Absorptionspotential etwa phytologischer Photosynthese tiberbeansprucht, auch
6konomisch adiquat zu erfassen und damit Nutzen aus projektbedingter Minderung derar-
tiger Schiden ebenso pretial auszudriicken wie andere Wirkungen. Methodisch verdient
auch Beriicksichtigung, dafl sich Bediirfnisse und reale Preise in unterschiedlichem Tempo
zu entwickeln pflegen.

Dariiber hinaus jedoch kommt es darauf an, wenigstens komplementir zu konomischen
Systemanalysen von einzelnen Projekten die BVWP stirker in makrodkonomiche Zusam-
menhinge einzubinden. Neu ins Blickfeld gelangende Aspekte verleiten namlich allzu leiche
dazu, die gebotene Abwigung mit eher traditionellen zu vernachlissigen. Seitdem es niche
wenigen so scheint, als ob die unmittelbare Versorgung der Bevélkerung mit materiellen
Gutern zumindest im westlichen Teil der nérdlichen Hemispire als weitgehend ausreichend
gelten kann, riicken Belastungen von Umwelt, Natur, Landschaft und Klima ins Zentrum
threr Besorgnis um das Verkehrswesen. Insoweit muten Beférderungsprozesse allenfalls als
notwendiges Ubel an. Nicht nur kann eine derartig verengte, ja bisweilen gar eindimensio-
nale Betrachtungsweise dafiir zeugen, dafl in der ersten, zweiten und dritten Welt verblie-
bene Mangelzustinde keine gebiihrende Beachtung mehr erfahren, zumal mediale An-
schauung direkte mehr und mehr substituiert. Auflerdem gerit dabei die Rolle, die das
Niveau und die intermodale Struktur des Angebots an Beférderungsleistungen fiir produk-
tive Besiedlungsformen, Innovationen und intersektorale Produktionsverflechtungen spie-
len, in Vergessenheit. Zwar legen es schon Einsichten in intra- und intermodale Interdepen-
denzen nahe, fortan aggregierte Resultate aus 6konomischen Systemanalysen mehr oder
minder isolierter Verkehrswegeprojekte an der volkswirtschaftlichen Rentabilitit alternati-
ver Verkehrswegeprogramme zu eichen.

Im Lichte des wohlbegriindeten Wunsches nach ausreichender Akzeptanz der BVWP muf}
es jedoch als mindestens ebenso wichtig gelten, nicht allein theoretisch einleuchtend, son-
dern auch empirisch fundiert dariiber aufzukliren, welche Einbufien an Sozialprodukt und
offentlichen Einnahmen ex- oder implizit toleriert, wer zugunsten von Stille, sauberer Luft,
hemorobischer Natur und reizvoller Landschaft uneingeschrinkt postuliert, Verkehr so
weit wie moglich tiberhaupt zu ,vermeiden™ und im iibrigen so weit wie moglich auf ver-
meintlich qualitativ superiore Beforderungssysteme zu ,verlagern“. Kompetente Aus-
kiinfte dariiber winken allerdings nur als Frucht 6konometrischer Anstrengungen. Viel-
leicht gibt es zu faktischen Raumstrukturen mit marktwirtschaftskonformer Politik ansteu-
erbare Alternativen, die weniger Beférderungsprozesse erfordern oder giinstigere ermogli-
chen und sich zugleich zur individuellen und zur sozialen Wohlfahrt indifferent verhalten.
Ansonsten aber gebietet es sich, Vor- und Nachteile einer Eindimmung oder Umstrukturie-
rung von Bedarf an Beforderungsleistungen umfassend und sorgfiltig gegeneinander abzu-
wigen, um volkswirtschaftliche Optimalitit nicht a priori zu verfehlen.
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Abstract

The phrase "Logistical Transport Problem* is created to describe the task of City-Logistics. This problem encloses the fol-
lowing subproblems: the classical Transport Problem, the Location Prablem, Knapsack Problem, Routmg_Problem a_nd
Travilling Salesman Problem. City-Logistics has generally the following feature: the goods flows from'oumdle of the ciry
would be driven into a city-terminal “transit terminal®. They would be there picked up and then they will bF distributed in
the city by environment friendly vehicles, The effect of this convicing is reducing t.he nun_&ber of moving v’.nhmies in the city.
The collected goods need to be transported from the terminal to a set of customers in the city. The distribution of goods must
take place subject to many restrictions. Among these restrictions are: each customer places a fixed size shlpn]em and SFEleleS
a time window within the suppling can be raken place. All shipments are assumed to be less than the vehicle capacity, and
therefore, more than one customer can be supplied with the same vehicle. The goods, which are pla.ced on the same \_!e}uclt
must be sociable (competible), and therefore, can one customer be serviced with mote than one vehicle. The total frexgl?t 0]
be carried by a vehicle must be within its capacity (full truckload). S.ome goods must _I:el wransported with special vehicles
(e. g. cool goods) etc. These and other restrictions show the complexity of the task logistical Transport P_roblem. The huge
number of restrictions forces us to solve this problem with a constraints-based-programming, which is an instrument of arti-
ficial intelligence. This paper includes a discussion of the Logistical Transport Problem and its solution with a tool of artificial
intelligence.



