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Raimund Herz

RELEVANZ, MESSBARKEIT UND MANIPULIERBARKEIT VON
BEWERTUNGSKRITERIEN BEI DER BUNDESVERKEHRSWEGEPLANUNG

Bei der Bedarfsplanung fiir die Bundesverkehrswege stellt sich die Aufga-
be, aus einer Vielzahl hdchst unterschiedlicher StraBenbauprojekte die—
jenigen auszuwdhlen, die mittelfristig realisiert werden sollen. Dazu
sind die beantragten Projekte einer vergleichenden Bewertung zu unter—
ziehen, in die im Hinblick auf die Komplexitdt ihrer Wirkungen zahlrei-
che Bewertungskriterien einbezogen werden miissen. Schon die Auswahl die-
ser Kriterien ist in Anbetracht der Heterogenitét der Projekte schwie-
rig. Noch schwieriger ist es, die tangfristigen positiven und negativen
£ffekte der StraBenbauprojekte zuverldssig zu schdtzen, zumal sich die
Projekte meist noch in einem sehr friihen Planungsstadium befinden, in
der Regel vor Einleitung des Planfeststellungsverfahrens, manchmal sogar
vyor der Linienbestimmung.

Im folgenden wird zundchst durch Vergleich des vom BMV fiir den Bundes—
verkehrswegeplan 1985 angewandten Verfahrens mit entsprechenden Verfah-
ren in westeuropdischen Nachbarldndern untersucht, welche Kriterien dort
auf welchem MeBniveau herangezogen werden und welche Bedeutung bzw. wel-
ches Gewicht sie im Entscheidungsverfahren erlangen. AnschlieBend werden
die Bewertungskriterien des BMV aus den Bereichen Raumordnung, Umwelt-
schutz und Regionalpolitik genauer daraufhin analysiert, wie sie gemes—
sen und monetarisiert werden, welche Unzuldnglichkeiten der Beschreibung
und welche Ermessensspielrdume sich dabei ergeben. SchlieBlich werden
Vorschlage unterbreitet, wie diese Effekte auf angemessenere Weise quan—
tifiziert bzw. qualifiziert werden kénnten.

1. Bewertungskriterien fiir Investitionsprojekte
bei der Bedarfsplanung von FernstraBen

Welche Kriterien werden bei adhnlicher Aufgabenstellung wie der Bedarfs-—
planung fir die Bundesverkehrswege in den europdischen Nachbarldndern
verwendet und welches Gewicht erhalten sie im jeweiligen formalisierten
Entscheidungsverfahren?

1.1 Kriterien und MeBniveau im européischen Vergleich

Abbildung 1 gibt einen Uberblick iiber die Bewertungskriterien, die in
der Bundesrepublik, in Osterreich, in der Schweiz, den Niederlanden und
in Frankreich fiir die Dringlichkeitsreihung bzw. Bewertung nationaler
StraBenbauprojekte Anwendung finden (zu den Verfahren vgl. Beckmann, Ab—
schnitt 3), und zeigt zugleich, ob sie in Geldeinheiten, sonstwie kardi-
nal, ordinal oder nur nominal gemessen sind. Insgesamt werden 32 Krite-
rien aufgefiihrt, die in 6 Bereiche gegliedert sind. Die einheitliche Be-
zeichnung der Kriterien darf nicht dariiber hinweg tduschen, daB darunter
in den verschiedenen Landern durchaus Unterschiedliches verstanden wird.
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Abbildung 1:

Bewertungskriterien im europdischen Vergleich

Quellen: (1) BMV 1986, (2) Steierwald/Schaechterle 1982,
(3) Dorfwirth/Faller/Herry 1983, (4) NUP 1981,
(5) Cortenraad/Moning/Jonk 1986, (6) MULT 1986
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pie MeBvorschriften sind ja ohnehin nicht identisch., Darauf wird in Ab-
schnitt 2 speziell fir Kriterien aus den Bereichen Raumstruktur, Umwelt
und Dkoltogie noch niher eingegangen werden.

Dije Abbildung bringt auch nicht zum Ausdruck, ob die Kriterien Pro-
jektwirkungen darstellen, die durch Vergleich von Planfall zu Nullfall
explizit geschétzt werden, oder ob es sich dabei um Merkmale des Pro-
ekts und seines Umfeldes handelt, aus denen eine implizite Einschatzung
der Vorteilhaftigkeit des Projekts vorgenommen wird.

Auf den ersten Blick zu erkennen ist das Bemiihen des BMV, nicht nur be-
sonders viele Kriterien in das Verfahren einzubeziehen, sondern diese
auch weitgehend als tangible GrdBen einer Nutzen/Kosten—Analyse zu be-~
nandeln. Die Spalte zur sogenannten Schwarzwaldautobahn, bei der insge-
samt 167 Varianten nach 40, noch weiter differenzierten Kriterien bewer-
tet wurden, zeigt, daB bei einem relativ homogenen und konkreten GroB~
projekt eher weniger Aspekte, allerdings differenzierter und auch nicht
so weitgehend monetarisiert, in die Bewertung einbezogen wurden,

Die nichtmonetdr, jedoch kardinal gemessenen Kriterien sind von unter-—
schiedticher Qualitdt. Die Anwendungen in Osterreich und in der Schweiz
peruhen auf Nutzwert— und Kosten/Wirksamkeitsanalysen. Hier handelt es
sich um dimensionslose Zielerfiillungsgrade bzw. Punkte. Die Konkordanz-
analyse der Hollander erlaubt die Verarbeitung originalskalierter kardi-
nal wie ordinal gemessener Bewertungskriterien ohne vorherige Trans-
formation in Zielerfiillungsgrade. Eine derartige Transformation ist auch
in der Verfahrensanleitung fir die Bewertung franzosischer StraBenbau-
projekte nicht vorgesehen.

Projektkosten werden iblicherweise nicht in Punkte umskaliert. Auch bei
der Uberpriifung von NationalstraBenstrecken in der Schweiz wurde paral-
lel zur Nutzwertanalyse noch eine, im Vergleich zur BVWP 85 stark ver-
kiirzte Kosten-Nutzen-Analyse durchgefithrt. Bei der dsterreichischen
Dringlichkeitsreihung bereiteten allerdings gerade die Projektkosten in
der Kosten-Wirksamkeitsanalyse methodische Schwierigkeiten. Daraufhin
wurden in einem nutzwertanalytischen Ansatz auch die Projektkosten in
Punkte transformiert und eine mittlere Rangreihe aus dem Ergebnis beider
Verfahren gebildet.

Die Nutzen fiir Verkehrsteilnehmer enthalten bei den Holldndern weder
Betriebs— noch Fahrzeugvorhaltungskosteneinsparungen, sondern nur Reise-
zeitgewinne, wobei lediglich diejenigen im Wirtschaftsverkehr in Geld-
einheiten umgerechnet werden. Auch bei den Unfallen verzichtet man hier
auf eine Monetarisierung der Personenschdden und schiatzt nur die Sach-
schdden in Gulden pro Jahr.

Raumstrukturelle Effekte von Verkehrswegeinvestitionen werden nur  im
BMV-Verfahren in Geldeinheiten ausgedriickt. Alle anderen begniigen sich
mit einer verbalen, gutachterlichen Beschreibung méglicher Projektwir—
kungen, die dann bei den Nutzwertanalysen Osterreichs und der Schweiz in
Zielerfiillungsgrade transformiert werden. In den meisten F&llen handelt
es sich jedoch nicht um echte, explizite Projektwirkungen, sondern um
gebietsbeschreibende Indikatoren, wie z.B. die Hohe der Fordersiatze der
Regionalen Wirtschaftsforderung (MULT) oder Prédferenzierungsfaktoren,
die aus regionalen StrukturgroBen abgeleitet und mit Verkehrseffekten in
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Verbindung gesetzt werden (BMV). Die MeBvorschriften raumordnerischer
Nutzenelemente werden in Abschnitt 2 noch einer eingehenderen kritischen h .
Analyse unterzogen werden. BfZ. Kosten- bzw. ohne it
Nutzenelement ‘ Verkehrsstarke~ Nutzen Nutzen/
Auch die Umwelteffekte werden nur im BMV-Verfahren monetarisiert. Die ':IChw?nkung?EDV' Anteil Koste:-—
anderen Lander ermitteln entweder nutzwertanalytische Zielerfiillungsgra- ;'}d oM 7 erh.
de, wobei auch kaum operationalisierbare Zielkriterien wie Lebensraumge- (Mio p.a.)
staltung (NUP) formal einbezogen werden, oder sie ermittein Indikatoren, 11 itionsk 0. 760
die eine Beurteilung in einer abgestuften Ordinalskala erlauben, z.B. K1 Verkehv".' nzeshtwns (\;sten ' - - -
finfstufig von 4+ bis —. In keinem anderen Land wird auch versucht, kK2 Investitions qsten;u: er-
Skologische Effekte auf so differenzierte Weise in das formale Bewer— meidung nega%wer‘ rikungen 0. 000
tungsverfahren einzubeziehen wie in der Bundesrepublik. Allerdings wird auf die Umrekt d 0. 760 B B B
dies nicht bei allen Projekten der BVWP 85 in der gleichen Differenzie~ K Investitionskosten der Wege M B - B
rung durchgefithrt. Eine Monetarisierung Skologischer Effekte gelingt nur
fiir wenige Aspekte, z.B. fiir die Energiebilanzierung oder die Zerschnei- NB1 Fahrgeug\;g;hﬂtetosten (3).53% 8.2:’?? - :
dungseffekte, die den Wert landwirtschaftlicher Anwesen mindern. NBZ Betriebsfihrungskosten ' . -
A. Lohnkosten 3,180 0, 508 -~ -
. . . . . . . jebskosten 0,108 ~0,097 - -
Sonstige Effekte, die sich keinem der zuvor genannten fiinf Bereiche ein- B. Betriebs ’ '
deutig zuordnen lassen, werden im allgemeinen auf gutachterlicher Basis N8 Transportkostensenkungen 3,550 0,447 | 21,5 0,59
einzeln beurteilt. Bei der Nutzen-Kosten-Analyse zur BVWP 85 fallen sie
in die Kategorie der intangiblen Effekte. Bemerkenswert erscheint, daB HW1 Erneueggngikostin ger gege 0,000 0,000 - -
in einigen Landern, wie z.B. in Frankreich und in Belgien (Ghilian Nw2 ég;?" altungskosten cer -0.080 | —0.080
1987), ein Nutzen/Kosten-Koeffizient oder diverse Rentabilitiskennzif- ' ' B ”
fern auf der selben Ebene wie die iibrigen Bewertungskriterien behandelt W Kosten der Wegeerhaltung 0,080 0,080 | 4,2 -0.11
werden und somit einen wesentlich geringeren Stellenwert erhalten als .
der gesamtwirtschaftliche Nutzen/Kosten—Koeffizient bei der BVWP 85. NS Beitrdge zur Sicherheit 0,284 0,284 | 15,0 0,37

NE  Verbesserung d. Erreichbarkeit | 1,486 0,241 | 12,7 0,32

1.2 Relevanz und Bedeutung der Bewertungskriterien Beschaftigungseffekte

" . . ; . ; - wa d der Bauzeit 0,063 0,063 - -
In den Landern, in denen die Rangreihung von FernstraBenprojekten mit NR1 wehren ¥ ' ' _
Hilfe einer Nutzwertanalyse, Kosten-Wirksamkeitsanalyse oder Konkor- NR% §w§hre?d gerfBetmgbsphase 8'85(9) 0'_079 h :
danzanalyse durchgefithrt wird, kann die Bedeutung der Kriterien dem Ge- AR Be9;°!‘_° € raFgrgnnerung '
wicht entnommen werden, das ihnen im formalisierten Bewertungsverfahren - NR4  Bei rag:'zuq orBer‘gna 0.000 R ~ _
zugewiesen wird. Dabei variiert die Gewichtung mit der Interessenlage ;ntir"almgﬁfezt eziehungen 0'”2 0. 142 7.5 0.19
der Entscheider (vgl. Dorfwirth u.a. 1983, S. 23ff), mit der Art des zu KR egionale ekte N N ’ M
bewertenden Objekts (vgl. NUP 1981, Anhang 9) und mit dem Zeitpunkt der . . _ _
Entscheidung {vgl. Cortenraad u.a. 1986, S. 35). N1 Ver‘rnmd. v. Gerauschbelastung 0,043 0,043

NU2 Vermind. v. Abgasbelastung 0,000 0,000 - -
An die Stelle kiinstlicher Nutzwert-Gewichte treten bei der HNutzen- NU3 Vemind. Ve Trer}nmrkungen 0,779 0,779 B B
Kosten-Analyse Marktpreise oder Preise, die fiir die Vermeidung oder den %4 We1t¢]3;efl%}rm'v(:1tw1rkungen 8'%? 8'3462 45-6 1_“
Ausgleich von Schidden anzusetzen wiren oder eventuell gezahlt wiirden. Umvelteffekte M M M :
Die Bedeutung der einzelnen, auf diese Weise monetarisierten Kriterien . _
kommt in dem Anteil zum Ausdruck, den sie zum Gesamtnutzen oder N Projektnutzen 6,247 1,899 1100,0
Nutzen/Kosten-Koeffizienten beisteuern., Dabei ist auch die Variations— * *
breite der Teilnutzenbeitridge von Bedeutung, weil auch ein Kriterium, EE garwerte ger Eutien 1%?"?* .'3;'?*
das im Durchschnitt nur relativ wenig Nutzen stiftet, u.U. im Einzeifall arwerte der Rosten ' '
relativ viel dazu beitragen kann. NKV  Nutzen—Kosten-Verhaltnis 8,25 2,51 2,51
- ~Di Aok ok

Abbildung 2 zeigt fir die BVWP 85 exemplarisch (offensichtlich am Bei- DIFF Nutzen-Kosten-Differenz 4,498 0,99
spiel des Projektes einer OrtsumgehungsstraBe) die Nutzenbeitrdge der « Mio DM; wox Mio DM/a

einzelnen Kriterien. Bemerkenswert erscheint an diesem Beispiel auch, -
daB sich der Gesamtnutzen um den Faktor 8 vermindert, wenn bei der Nutz-
enberechnung die tageszeitliche Verteilung des Verkehrs beriicksichtigt
wird (was nur mit EDV mdglich ist).

Abbildung 2: Fallbeispiel Verkehrszweig StraBe BVWP 85
(BMV 1986, S. 265)
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Fiir die 120 GrofBlprojektantrige aus Baden-Wiirttemberg zur BVWP 85 sind
die Beitrdge der Nutzenelementezum Gesamtnutzen bzw. Nutzen/Kosten-
Koeffizienten in Abbildung 3 dargestellt. Einsparungen bei den Trans—
portkosten machen mehr als die Halfte des Gesamtnutzens aus. Dazu kommen
die monetarisierten Reisezeiteinsparungen mit einem vergleichsweise
niedrigen Anteil von knapp unter 20 Prozent. Durch die prognostizierte
Reduzierung von Unfallen wird im Durchschnitt der Ba-Wi-Projekte iiber 22
Prozent des Projektnutzens gestiftet, bei einigen Projekten sogar die
Halfte, bei anderen iberhaupt keiner. Regional- und Umwelteffekte tragen
bei den Ba-Wi-Projekten sehr wenig zum Gesamtnutzen oder gesamtwirt-
schaftlichen Nutzen/Kosten-Koeffizienten bei. Griinde hierfir werden in
Abschnitt 2 im Zusammenhang mit einer kritischen Analyse der Mefivor-
schriften fir diese Kriterien dargelegt.

Eine Analyse der Projekttypen, die bei einzelnen Bewertungskriterien ei-
nen relativ niedrigen oder hohen Nutzenbeitrag bzw. Teilnutzen/Kosten-
Koeffizienten aufweisen, macht deutlich, daB die Kriterien fiir ver-
schiedene Projekttypen eine ganz unterschiedliche Bedeutung haben. Das
Nutzenspektrum von OrtsumgehungsstraBen zeigt z.B. hohe Werte im Um—
weltbereich und relativ geringe Betriebskosteneinsparungen. Ein dhnli-
ches Bild ergibt die Analyse von Teilnutzen/Kosten-Koeffizienten. Es
wird im Rahmen einer kritischen Analyse der MeB~ und Monetarisierungs-
vorschriften zu priifen sein, inwieweit die GréBe der in ihrer Differen-
zierung durchaus plausiblen Teilnutzen, von den "Spielregein" der Nut—
zenmessung abhdngen.

2. MeBvorschriften und Ermessensspielridume fiir Bewertungskriterien in
den Bereichen Raumordnung, Umweltschutz und Regionalpolitik

Die im folgenden dargestellten und diskutierten MeBvorschriften fiir die
Bewertungskriterien der BVWP 85 sind dokumentiert in Heft 69 der Schrif-
tenreihe des BMV. In dieser Schrift sind auch die MeBvorschriften der
hier nicht im einzelnen behandelten, iibrigen Kriterien des formalisier—
ten Bewertungsverfahrens nachzulesen, insbesondere die Ermittlung der
Projektkosten, die Berechnung des Verkehrsmengengeriistes und die damit
unmittelbar zusammenhdngenden Projektnutzen fir die Verkehrsteilnehmer.

Auf die methodischen Probleme und Unsicherheiten bei der Berechnung der
Verkehrsmengengeriiste fiir den Planfall mit und fiir den Vergleichsfall
ohne das jeweils infrage stehende StraBenbauprojekt kann hier nicht n&-
her eingegangen werden. Trotzdem muf an dieser Stelle ausdriicklich dar-
auf hingewiesen werden, dafl eine Reihe von Projektwirkungen in den Be-
reichen Raumordnung, Umwelt und Ukologie von den durch das StraBenbau-
projekt hervorgerufenen Verkehrsbelastungen bzw. -entlastungen abhidngen.
Verbesserungsvorschldge fir die MeBvorschriften miissen daher auch auf
die Art und Weise eingehen, wie das Verkehrsmengengeriist ermittelt wird,
insbesondere wie Queli-Ziel-Beziehungen und Modal-Split~Interdependen—
zen abgebildet werden.
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Beitrag der Kriterien zum Gesamtnutzen (oben) bzw. Nutzen/Kosten-Koeffizienten (unten)

eigene Auswertung der 120 Projektantrdge aus Baden-Wirttemberg zur BVWP 85

Abbildung 3
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Die Zusammenfassung von EinzelmaBnahmen zu groBen Projekten im Zuge der
Erstellung des Verkehrsmengengeriistes, die Zerlegung von Projekten, wel-
che in einem funktionalen Zusammenhang stehen, in Einzelprojekte mit
griBeren Realisierungschancen und die Abgrenzung der rechnerischen Wir-
kungsbereiche der StraBenprojekte sowie deren interne Detaillierung,
dies alles sind Ansatzpunkte fir Kritik und Verbesserungsvorschlige mit
Auswirkungen auf die Qualit&t der nachfolgend behandelten Bewertungskri-
terien aus den Bereichen Raumordnung, Umwelt und Regionalpolitik.

2.7 Raumordnungskriterien (Regionale Effekte)

Bei der BVWP 85 werden die raumordnerischen Vorteile eines StraBenbau-
projektes 1in vier Teilnutzenkomponenten monetdr bewertet: Beschifti-
gungseffekte aus dem Bau und aus dem Betrieb von Verkehrswegen als Bei-
trdge zur Uberwindung konjunkturneutraler Unterbeschéftigung, sowie die
eigentlichen raumordnerischen Vorteile und die Férderung des internatio—
nalen Informations— und Leistungsaustausches. Die ersten beiden Nutzen
werden aus den Investitionskosten abgeleitet und mit regionalen Prafe—
renzierungsfaktoren gewichtet. Die beiden iibrigen Effekte werden mit
Hilfe weiterer Pridferenzierungsfaktoren aus anderen, bereits monetari-~
sierten Teilnutzen ermittelt. Dieses Anhidngen regionaler Effekte an be—
reits bewertete Verkehrs- und Beschdftigungseffekte beruht auf einer
Konvention der am EntscheidungsprozeB Beteiligten und st durchaus
transparent und nachvollziehbar. Andererseits wird damit das Prinzip
durchbrochen, Effekte origindr durch Vergleich zwischen Planfall und
Nullfall zu ermittelin. Die Préferenzierungsfaktoren iibernehmen die Rolle
von zusdtzlichen, politischen Preisen. Besonders problematisch ist die—
ses Vorgehen ausgerechnet bei den raumordnerischen Vorteilen NR,, weil
diese Praferenzierungspreise auf Teilnutzen angewendet werden, die ih-
rerseits bereits iiber andere Priferenzierungsfaktoren und Marktpreise
ermittelt worden sind. Im folgenden werden die regionalen Effekte des
BVWP 85~Verfahrens einzeln einer kritischen Analyse unterzogen.

Beschiftigungseffekte aus dem Bau von Verkehrswegen

Die MeBvorschrift der Beitrdge, die der Bau von Verkehrswegen zur Uber~
windung konjunkturneutraler Unterbeschiaftigung liefert, st in Abbil-
dung 4 dargestellt. Es wird angenommen, daB von den jahrlichen Inve—
stitionskosten des StraBenbauprojekts 15,2 Prozent nutzenrelevant sind.
Dieser Anteil ergibt sich aus dem Beschidftigungsvolumen, von dem ein~
heitlich (!) angenommen wird, daB es zu 40 Prozent aus der jeweiligen
Region komme, und einem einheitlichen Wertansatz pro Arbeitsplatz und
Jahr. Dieser Wertansatz hat als empirische Basis den durchschnittlichen
Férdersatz fiir einen Arbeitsplatz, dessen Lebensdauer mit 8 Jahren
angenommen wird. AuBerdem wird ein Multiplikator von 3,0 fir Mitnahmeef-
fekte angesetzt. Das Ergebnis, Alternativkosten in Héhe von rund 20.000
DM pro Arbeitsplatz und Jahr erscheint nicht unplausibel.

Desweiteren wird davon ausgegangen, daB dieses Beschaftigungspotential
in der Region nicht voll ausgeschépft wird, bei Vollbeschaftigung iiber-
haupt nicht und bei steigender Arbeitslosigkeit maximal bis zu 80 Pro-
zent. Im Bewertungsverfahren zur BVWP 85 wird angenommen, daB dieser Ma-
ximalwert bei einer Arbeitslosigkeit von 2,5 Prozent erreicht sei.
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Beitrige zur Uberwindung konjunkturneutraler Unterbeschiftigung
aus dem B a u  von Verkehrswegen

Ry = Pr*e *K*a, {DM/Jahr
Lénnuitﬁtenfaktor [au ]
Investitionskosten (DM;

nutzenrelevanter Anteil

an den Investitionskosten: 15,2 % p
A

regionaler Préferenzierungsfaktor 0,8

in Abhangigkeit von der strukturrellen

Arbeitslosigkeit A A
- 2.5 -

Ermittlung des nutzenrelevanten Anteils
e=A*r*W,*108 [
Wertansatz pro Arbeitsplatz und Jahr = 20 000 DM
regionale Inzidienz: 40 %

Beschiaftigte pro 100 Mio DM Investitionskosten = 1900 Mann-Jahre

Ermittlung des Alternativkostensatzes pro Arbeitsplatz und Jahr
Wpy=1Iy*fp*m¥*a (DM}
{fnnuitﬁtenfaktor fov.]
= 0,14246 bei p = 3,0 Z und 8 Jahre Lebensdauer
Mitnahmeeffekt = 3,0 (...}
durchschnittlicher Férdersatz: 20 7

durchschnittlicher Investitionsaufwand
je geschaffenem Arbeitsplatz (1983: 236.340 DM)

Abbildung 4: MeBvorschrift fiir Beschidftigungseffekte wihrend der Bau-
phase (NR1 der BVWP 85)

Die Quantifizierung dieser Nutzenkomponente wirkt iiberzeugend. Aller-
dings erscheint die regionale Inzidenz iiberschitzt. Auch kénnte sie an-
hand von Statistiken des Baugewerbes differenzierter betrachtet werden.
Investitionsaufwand je geschaffenem Arbeitsplatz und Férdersdtze werden
fortgeschrieben werden miissen. Der Schwellenwert von 2,5 Prozent struk-
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tureller Arbeitslosigkeit, bei der die maximale Ausschépfung von 80 Pro-
zent erreicht ist, wird nach oben zu verschieben, mindestens zu verdop-
peln sein.

Die rdumliche Verteilung des Praferenzierungsfaktors PA ist in Abbildung
5 dargestellt. Der Mittelwert iiber die 79 Verkehrsregionen betrdgt 0,4.
Die hochsten Werte werden in Emden, Saarland, Essen und Dortmund er—
reicht. In den beiden zuletzt genannten Stddten ist die Arbeitslosigkeit
gegeniiber 1981 nahezu um das Zehnfache gestiegen. Die Spannweite des
Praferenzierungsfaktors von 0,122 fiir Stuttgart bis zum Maximalwert von
0,8 bedeutet, daB die Beschdftigungseffekte aus dem StraBenbau um einen
Faktor von bis zu 6,5 variieren kénnen.

Beschiéftigungseffekte aus dem Betrieb von Verkehrswegen

Die Schatzung dieser langfristigen Beschdftigungseffekte ist mit grife-
ren Unsicherheiten behaftet als die der Bauphase. Im Prinzip wird ahn-
lich verfahren (Abbildung 6). Aus einer Untersuchung von Frerich u.a.
(1975) geht hervor, daB ein erfolgreiches Autobahnprojekt auf Dauer be-
stenfalls 6,7 Arbeitspldtze pro Streckenkilometer schafft. Ob dies auch
heute noch der Fall ist, muB bezweifelt werden (Lutter 1980). Die BVWP
85 geht auch nicht davon aus, daB dieser Wert erreicht wird, denn der
maximale Nutzenanteil in Hohe von 26,9 Prozent, der sich aus diesen 6,7
Arbeitspldtzen berechnen 14Bt, wird durch einen Priéferenzierungsfaktor
PB < 1,0 abgemindert, der sich proportional zur regionalen Arbeitslosig-
keit und umgekehrt proportional zur regionalen Verkehrsinfrastrukturayus-
stattung verhdlt. Die Arbeitslosigkeit wird in den zuvor beschriebenen
Priferenzierungsfaktor P, transformiert, die flachenbezogenen Anlagewer-
te an Verkehrsinfrastruktur in einen sogenannten Erheblichkeitsfaktor
Gp. Aus diesen beiden Faktoren wird das geometrische Mittel gebildet;
der neue Praferenzierungsfaktor PB' der den maximalen Nutzen regionsspe-
zifisch auf ein realistisches MaB reduzieren soll.

Der Préferenzierungsfaktor Pp betridgt im Mittel iiber alle 79 Ver-
kehrsregionen 0,43, seine Stan%ardabweichung 0,13. Die niedrigsten Be~
schdaftigungseffekte ergeben sich fiir die Stadtstaaten Hamburg und Bre-
men, die hochsten fir die unmittelbar angrenzenden Verkehrsregionen
Flensburg, Bremervirde und Emden. Die raumliche Verteilung dieses Prafe—
renzierungsfaktors Pg ist in Abbildung 7 dargestelit.

Der Erheblichkeitsfaktor wird aus der Dichte des verkehrlichen Anlage-
vermbgens iber eine nichtlineare Funktion wie in Abbildung 8 (Tinks)
dargestellt ermittelt. Diese Funktion wurde offensichtlich freihand zwi-
schen Eckwerte eingepaBt. Die Verkehrsregion mit der geringsten Anlage—
dichte (Weiden in der Oberpfalz) solite den Wert 1,0 erhalten, d.h.
durch den Erheblichkeitsfaktor keine weitere Abminderung des Beschafti-
gungseffektes erfahren, wdhrend die Erheblichkeit einer Verkehrsinvesti-
tion in den mit Verkehrsinfrastruktur am besten ausgestatteten Stadt-
staaten auf 10 Prozent heruntergesetzt wird. Dies ist eine durchaus
plausible und eingdngige, weniger auf empirischer Basis als auf Konven-
tion beruhende Annahme, und auch die Annahme eines nichtlinearen degres—
siven Funktionsverlaufes zwischen den Eckwerten ist wegen des Flichenbe—
zugs unmittelbar einsichtig.

R I
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Abbildung 5: Riumliche Verteilung
(in NR; der BVWP 85)

des Praferenzierungsfaktors A
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Beitrage zur Uberwindung konjunkturneutraler Unterbeschaftigung
ausdem Betrieb von Verkehrswegen

NR, =Pg ¥ a*k*L *f *a [DM/Jahr}

Annuitatenfaktor (...!

Korrekturfaktor fiir unterschiedliche
Beschdftigungseffekte pro km
BAB: 1,0

BundesstraBen: 0,595

Ldnge der MaBnahme (km}

normierte Investitionskosten (Mio DM/kmi
- g 1,5

BundesstraBen: 6,75

Jngxima1er Nutzenanteil der Investitionskosten: 26,9 7%

regionaler Praferenzierungsfaktor [...}

= Wurzel aus Prdaferenzierungsfaktor PA (Riickstandsindikator)

“‘ und Erheblichkeitsfaktor 0,1 < G4 = 1,0 entspEechend
der Verkehrsinfrastrukturan1agenéichte (DM/km© )

Abbildung 6: MeBvorschrift fiir Beschdftigungseffekte wiahrend der Be-
triebsphase (NR2 der BVWP 85)

Im Mittel iiber alle Verkehrsregionen betrdgt der Erheblichkeitsfaktor
0,5, seine Standardabweichung 0,2. Seine raumliche Verteilung ist in Ab-
bildung 9 dargestellt. Die hierdurch priferierten Verkehrsregionen lie-
gen fast alle in Niedersachsen und Bayern. Verkehrsinvestitionen im
Ruhrgebiet und in den Stadtstaaten sind hinsichtlich langfristiger Be-
schaftigungseffekte, ceteris paribus, also relativ unerheblich.

DaB der Erheblichkeitsfaktor in seiner bisherigen Form einem Dispariti—
tenabbau der regionalen Pro-Kopf-Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur
genau entgegen gerichtet ist, kommt in Abbildung 8 (rechts) zum Aus-
druck. Die GroBstadtregionen weisen pro Kopf jhrer Bevélkerung ein we-
sentlich geringeres verkehrliches Anlagevermdgen auf als die mit dem
Erheblichkeitsfaktor praferenzierten liandlichen Gebiete.

T e,
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Abbildung 7: Raumliche Verteilung des Prdferenzierungsfaktors B
(in NR, der BVWP 85)
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Lander
Verkehrsregionen

ERHEBLICHKEITSFAKTOR Gp

2N\

Berlin
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(in NR, der BVWP 85)

Abbildung 9: Riumliche Verteilung des Erheblichkeitsfaktors G
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Raumordnerische Vorteile

Die MeBvorschrift fir diese Nutzenkomponente besteht einfach darin, die
Betriebskostenersparnisse und Reisezeitersparnisse der Verkehrsteilneh-
mer sowie die zuvor erlduterten Nutzen aus Beschidftigungseffekten
zusammenzufassen und mit einem weiteren Priferenzierungsfaktor Pe < 1
multipliziert als monetdre Nutzenkomponente fiir raumordnerische Vortei-
le auszuweisen (Abbildung 10). Durch diesen Priferenzierungsfaktor sol~
len Unterschiede im rdumlichen Wohlstandsniveau und in der Erreichbar-
keit von Versorgungszentren beriicksichtigt werden.

Der Prédferenzierungsfaktor hat allerdings nur dann einen Wert > 0, wenn
das StraBenbauprojekt eine Strecke betrifft, die zu den 100 schlechte-
sten Zentrenverbindungen gehdrt. Dabei werden 3 Typen von Verbindungen
unterschieden: Oberzentrenverbindungen, Mittelzentrenverbindungen und
Mittelzentrum—Oberzentrum-Verbindungen. Die Transformation der Rangplat—
ze in den regionalen Strecken-Priferenzierungsfaktor P ist in Abbil-
dung 11 dargestellt. Die Einstufung der Verbindungen er§o1gte gutachter-
lich entsprechend der GroBe eines ziemlich komplizierten Streckenindika-
tors S, der als geometrisches Mittel aus drei normalisierten Indikatoren
gebildet wird: Luftliniengeschwindigkeiten fiir die Verbindungsqualitat
und Reisezeitsummen fiir die Lagegunst jedes Verbindungstyps sowie der
komplexe GRW-Indikator fiir den wirtschaftlichen Riickstand der Region.
Unabhéngig von der Auspridgung der Indikatoren fiir wirtschaftlichen Riick-
stand und Lagegunst werden Strecken, deren Luftliniengeschwindigkeit oh~
nehin schon relativ hoch ist, von der Rangreihung und somit auch der
raumordnerischen Praferenzierung ausgeschlossen.

Kritik an dieser Mefvorschrift ist nicht nur wegen der doppelten Préafe-
renzierung angebracht. Die Transformation von Rangplitzen in den regio-
nalen Praferenzierungsfaktor P¢ erscheint sachlich kaum zu begriinden.
Sie ist reine Konvention, Rangpldtze kinnen weder die Unterschiede noch
das GrenzmaB der Bedarfsdeckung ausdriicken, die 100 schlechtesten Zen-
trenverbindungen wird es immer geben! Des weiteren wird die Vor-
stellungskraft des Entscheiders durch die Art, wie der Streckenindikator
flir drei verschiedene Verbindungstypen aus drei normalisierten Einzelin—
dikatoren gebildet wird, die ihrerseits aus einer Reihe von MeBgriBen,
darunter Luftliniengeschwindigkeiten, Infrastrukturausstattungsindikato~
ren und Arbeitsreservekoeffizienten, iiberstrapaziert. Keiner dieser In-
dikatoren beschreibt auch nur im entferntesten eine Wirkung, die von dem
infrage stehenden Projekt ausgehen kénnte, explizit.

Forderung internationaler Beziehungen

Nutzenbeitrédge aus der Forderung des internaticnalen Informations- und
Leistungsaustausches werden &dhnlich wie die raumordnerischen Vorteile
monetarisiert: Alle Autobahnprojekte im Zusammenhang mit einer Grenz—
oder Seehafenverbindung erhalten einen Zuschlag auf die durch das Pro-
jekt bewirkten Zeit- und Betriebskostenersparnisse (Abbildung 12). Im
Vorfeld wurde vereinbart, dafl maximal 10 Prozent dieser Ersparnisse fir
die Forderung internationaler Beziehungen in Rechnung gestellt werden
diirfen. Auch hier werden also bereits monetarisierte Teilnutzen noch
einmal mit einem politischen Preis versehen.
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[ Raumordnerische Vorteile

MRy = Pg (NBy + NBp + NE + NRy + NRp)  (OM/Jahr)

Nutzen aus Beschaftigungseffekten
Nutzen aus Reisezeitersparnis
Nutzen aus Betriebskostenersparnis der Verkehrsteilnehmer
regionaler Strecken-Prédferenzierungsfaktor
= Rangreihe des Streckenindikators S
(nach AusschluB von Streckenverbindungen im
schnellsten Luftliniengeschwindigkeitsquartil)
Streckenindikator S = 3. Wurzel aus 3 Einzelindikatoren:
- Verbindungsqualitat

- Lagegunst
- wirtschaftl, Riickstand

regionaler Strecken-
Priaferenzierungsfaktor PS

¥ 3
Gebiete nahe von Grenzen

0,4 Kttty zur DDR und CSSR
0,34 4 sonstige Gebiete
0,2

/
0,1+ {

I

! T T »

0 50 100

100 schlechteste

Zentrenverbindungen

vom Typ V

Abbildung 10: MeBvorschrift fiir Nutzen aus regionaler Prédferenzierung
(NRy der BVWP 85)
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Streckenindikator Sy fiir Verbindungstyp V

3 1
Sy = “j/Verbindungsqualitét * Lagegunst * wirtschaftl. Rickstand
normalisierte Indikatoren——

Verbindungsqualitiat:

(1) arithm. Mittel der Luftliniengeschwindigkeiten zwischen
Oberzentrum > 5 Nachbar ~ Oberzentren
Mittelzentrum ——> 5 Nachbar - Mittelzentren

(2) Reisezeitsumme fiir die Verbindung zwischen einem
einem Oberzentrum und allen zugehdrigen Mittelzentren

Lagegunst:
Reisezeitsummen
Oberzentrum  ——-> 5 Nachbar - Oberzentren
Mittelzentrum —-> 5 Nachbar - Mittelzentren
Oberzentrum —-> alle Nachbar - Mittelzentren

Wirtschaftlicher Riickstand:

Indikator der Gemeinschaftsaufgabe der regionalen Wirtschafts—
forderung aus normierten Einzelindikatoren:

- Arbeitsreservekoeffizient

~ Arbeitslosenquote

- Bruttoinlandsprodukt pro Kopf

- Lohn- und Gehaltssumme pro Arbeitnehmer
- Infrastrukturausstattungsindikator

Abbildung 11: MeBvorschrift fir den Streckenindikator zur Ermittlung

der Rangreihe von Zentrenverbindungen
(in NRy der BVWP 85)
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Forderung des internationalen Informations— und Leistungsaustausches

NRy = Py * ¢ * (NBy + NB, + NBy + NE) {DM/Jdahr)

Nutzen aus Nutzen aus
Transport- Reisezeitersparnis
kostensenkung

maximaler Nutzenanteil
der Zeit- und Betriebskostenersparnisse = 10 &

Praferenzierungsfaktor fir
Forderung internationaler Beziehungen

Bestimmung des maBgebenden Priferenzierungsfaktor Py

DTVf Le normiert
(a) Grenzverkehr PIf = —— an max Plf
2 DTV, Ly
DTVGH Lh normiert
(b) Seehafenverbindung Py, = a - an max Py
2 0Wg, Ly

mit DTV durchschnittlicher Tagesverkehr (incl. MaBnahme)
Abminderungsfaktor fiir Loko-Verkehr

Index fiir Grenzabschnitt

Index fiir Hinterlandverbindung

Index fiir MaBnahme

Giiterverkehr

M3 T Ha

MaBgebend ist jeweils der groBere der beiden Pirferenzierungsfaktoren

Abbildung 12: MeBvorschrift fiir Beitrdge zur Férderung internationaler
Beziehungen (NR4 der BVWP 85)

Der Priferenzierungsfaktor P; besorgt die Abstufung der Verbindungen
nach threr verkehrlichen Bedeutung. Durch Normierung am jeweiligen Maxi-
malwert wird die genannte Randbedingung von 10 Prozent garantiert. Die
MeBvorschrift fiir den Priferenzierungsfaktor P; erscheint allerdings et-
was eigenartig. Verniinftig ist zweifellos, die Praferenzierung am DTV
der Verbindung im Verhdltnis zur Summe aller anderen zu orientieren.
Nicht unmittelbar einsichtig ist jedoch, warum der Préferenzierungsfak—
tor umso gréBer ist, je kiirzer das von der MaBnahme betroffene Teilstiick
der Grenz- bzw. Hinterlandverbindung ist. Es miiBte iberprift werden, ob
dies beabsichtigt ist. De facto werden auf diese Weise die Zeit— und Be-
triebskostenersparnisse, die auf grsBeren Strecken realisiert werden
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konnen, durch den Préferenzierungsfaktor wieder relativiert. Normaler—
weise wiirde man Lpe die Ldnge der MaBnahme, im Lahler, und nicht im Nen-
ner erwarten,

2.2 Umweltentlastungseffekte

StraBenbauprojekte, insbesondere OrtsumgehungsstraBen, kénnen dazu bei-
tragen, daB Anlieger von Lirm und Abgasen entlastet werden und ihr Wohn-
umfeld wieder aufgewertet wird, Da diese Entlastungseffekte von den Ver-
kehrsstromen abhingen, die im Wirkungsbereich der MaBnahme umgelenkt
werden, missen die kiinftigen Verkehrsstrome, im Planfall und Vergleichs-
fall, sowie Flachennutzungen raumlich differenziert dargestellt werden.

Einem standardisierten Verfahren sind durch den Erhebungs~ bzw. Progno-
seaufwand sicherlich Grenzen der riumlichen Detaillierung gesetzt. Im
BVWP 85-Verfahren wird die Flachennutzung entlang einer Ortsdurchfahrt
durch neun standardisierte Stadtmodell-Bausteine abgebildet. Diese Be-
bauungstypen enthalten fir die Bewertung von Umwelteffekten wichtige
Informationen wie GeschoBzahl, Wohndichte sowie Art und Abstand der Be-
bauung. Charakteristische Anteile von Jjeweils finf Stadtmodell-
Bausteinen werden sieben Typen von Ortsdurchfahrten zugeordnet.

Die Entlastungseffekte werden in Abhdngigkeit von der Verkehrsmengen~
reduzierung auf Ortsdurchfahrtsstrecken berechnet. Sonstige raumliche
Verkehrsverlagerungen, induzierter Neuverkehr sowie Auswirkungen auf den
Modal Split sind im Rahmen eines standardisierten Verfahrens schwierig
zu erfassen. Inwieweit dies bei der Ermittlung des Verkehrsmengengerii-
stes geschieht, kann hier nicht erértert werden, notwendig wire es gera—
de bei diesen kleinteiligen Fragestellungen.

Die nachfolgende Diskussion der MeBvorschriften von UmweltentTastungs—
effekten beschrinkt sich auf die Ableitung von WirkungsgroBen aus der
Differenz von Verkehrsmengen im Plan— und Verglieichsfall, ohne die in
Heft 69 der BMV-Schriftenreihe dokumentierten MeBvorschriften im einzel-
nen wiederzugeben. Die BVWP 85 beriicksichtigt in der 1. Stufe des forma—
lisierten Bewertungsverfahrens Umweltentlastungseffekte in Form moneti-
rer Nutzen aus folgenden vier Teilbereichen:

~  Verminderung von Gerduschbelastungen,

- Verminderung von Abgasbelastungen,

~ Verminderung von Trennwirkungen,

-~ Verminderung von Beeintrichtigungen der Wohnqualitit

und der Kommurikation,

Verminderung von Gerauschbelastungen

Das Berechnungsverfahren ist ziemlich kompliziert und aufwendig. Durch
Vergleich der Gerauschsituation ohne und mit InvestitionsmaBnahme wird
die Zahl der um mehr als 2 dB(A) gerduschentlasteten FEinwohner be—
stimmt. Dem liegt ein (vereinfachtes) Gerduschausbreitungsmodell
zugrunde, das eine Gerauschminderung durch Abschirmung und Distanz
beriicksichtigt. Die Einwohner werden nach der Lautheit gewichtet. Dabei
wird ab einem Schallpegel von 45 dB(A) in der Nacht ein mit dem Schall-
pegel exponentiell ansteigendes Gewicht angesetzt. Fir jeden derart ge-
wichteten Einwohner, in der Differenz zwischen Planfall und Vergleichs-
fall, wird sodann ein Durchschnittswert von 60 DM pro Jahr in Rechnung

51

i rtansatz orientiert sich an den Vermeidungskosten fiir Schall-
Sgﬁzi;fzsster. Die MeBvorschriften fir Ggréuschent1astungseffgkte sind
fiir den Entscheider nicht gerade anschaulich. 'Was 5911 er swqh unter
einem pro-sone Einwohnerpunkt oder einem 1authe1tsgew1ghtgten Eanohner
vorstellen? Verstdndlicher wire eine Ang;be der Art, wieviele Einwchner
infolge der MaBnahme in Zukunft nachts mit weniger als 45 dB(A) belastet
werden, Diese Zahl 1aBt sich mit dem verwendeten Mererfahren grm1tte1n.
Allerdings erscheinen die Ergebnisse genauer als sie ange§1chts der
starken Vereinfachungen und Unsicherheiten 1in den verkehrlichen Aus-
gangsgrofien tatsdchlich sind. -

Verminderung von Abgasbelastungen

ger Teilnutzen aus diesem Entlastungseffekt wird anhand der Einsparung
von Reduktionskosten im Hinblick auf bestimmte Bglastqusgrepzwerte be-
rechnet (Gliick/Krasser/Marburger_ 1980). Allerdings wird eine ‘Koh1en—
monoxid-Konzentration von 5 mg/m° in Zukunft, ngch der gesetzlich vor-
geschriebenen Einfihrung des Katalysators, auf einer Ortsdurchfahrg wohl
kaum mehr erreicht werden. Denn bei einem ]ineqren Zu;gmmgnhang zwischen
Kohlenmonoxid-Konzentration und durchschnitt]1cher taglicher Verkehrs-
menge wird der Grenzwert dann erst bei der vierfachen Verkehrsmenge er-
reicht. Reduktionskosten konnten in Rechnung gestg?]t werden, wenn agch
fiir Dieselmotoren Emissionsgrenzwerte festgelegt wurden,‘aber auch h?er
diirfte es eine Frage der Zeit sein, wann entsprechende Filter gesetzlich
vorgeschrieben werden und den Reduktionskostenansatz gegenstandslos wer-
den lassen.

Verminderung von Trennwirkungen

Durch Entlastung stark befahrener Ortsdurchfahrten wird die Kommunika-
tionsbarriere zwischen den beiden StraBenseiten und den angrengendgn
Quartieren vermindert. Die Verminderung des Querungsaufwands y1rd im
BVWP B85-Verfahren durch eingesparte Warte- und Umwegze1tgn. differen—
ziert flir drei Ortsdurchfahrtstypen, gemessen undlm1§ demselbgn
Stundensatz wie beim nichtgewerblichen Personenverkehr, nam11ch 5 DM, in
eine monetdre NutzengroBe umgerechnet. Natirlich kann d1ese_ MeBvor-
schrift die Trennwirkung nicht umfassend abbiiden. Psychologische und
asthetische Effekte entziehen sich einer Quantifizierung err gar Mone-
tarisierung, desgleichen die Mdglichkeiten der stadtebaulichen Erneue-
rung im Zuge eines Riickbaus und einer Umgestaltung der entlasteten Orts-
durchfahrt., Ein Teilaspekt hiervon wird auch in der nachfolgenden
Umwe1t-Nutzenkomponente beriicksichtigt.

Verminderung von Beeintrdchtigungen der Wohnqualitdt
und der Kommunikation

Fiir jeden pro-sone-Einwohner-Punkt (lautheitsgewichtete Einwohner) aus
der Differenz von Planfall und Vergleichsfall werden 60 DM pro Jahr an—
gesetzt. Dieser Wertansatz beruht auf empirischen Untersughungen zur
Lahlungsbereitschaft von Mietern fir eine Nohnqu in ryh1g§rer nge
(Lang 1980). Die Zahlungshereitschaft der Mieter wird an's1cb hoher ein-
geschatzt, doch ist ein Teil der Wohnwerterhdhung bereits im Teilnut-
zen aus verminderter Gerduschbelastung enthalten. Durch Verwendung des~
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selben Wertansatzes wie bei den Vermeidungskosten fiir Schallschutzfen-
ster ergibt sich fiir die Anhebung der Wohnqualitdt derselbe Nutzenbei-
trag wie fir die Gerduschminderung.

2.3 Ukologie

Die okologische Bewertung der StraBenbauprojekte findet im BVWP 85-Ver-
fahren erst in der zweiten Stufe, nach der gesamtwirtschaftlichen Nut~
zen-Kosten-Analyse statt. Der Grund 1liegt in den methodischen
Schwierigkeiten einer standardisierten Bewertung und Monetarisierung
okologischer Effekte, zumal der Planungsstand der Projekte teilweise
noch nicht konkret genug ist, um o6kologische Auswirkungen {iberhaupt
messen oder angeben zu kénnen,

Im Rahmen der BVWP 85 werden 6kologische Wirkungen nicht fiir alle Pro-
jekte einheitlich bewertet. Alle Neubauvorhaben, die langer als 15 km
sind, werden einer Gokologischen Risikoanalyse unterzogen. Das Ergebnis
dieser Bewertung ist eine Projekteinstufung in zwei Kategorien. Die eine
fiihrt zum AusschluB des Projekts, die andere hat aufschiebende Wirkung
auf spdtere Phasen des Planungsprozesses, in denen die Trasse fixiert
und geeignete kologische AusgleichsmaBnahmen gesucht werden. Die Unsi-
cherheit dieser okologischen Bewertung wird riickwirkend in der Nutzen-
Kosten-Analyse dadurch beriicksichtigt, daB der Nutzen/ Kosten-Koeffi-
zient vorsorglich halbiert wird. Dies entspricht einem Kostenaufwand fiir
dkologische AusgleichsmaBnahmen in Hohe der urspriinglichen Investitions—
kosten. Bei allen iibrigen Projekten erfolgt die dkologische Bewertung
durch den Vermerk, daB Schutz- bzw. Schongebiete entweder gar nicht, nur
punktuell, in Teilbereichen oder iiber griBere Strecken von dem StrafBen-
bauprojekt beriihrt werden.

Diese Art der &kologischen Bewertung ist in mehrfacher Hinsicht unbe-
friedigend. Zum einen pafit sie nicht in den Rahmen der gesamtwirtschaft-
lichen Nutzen—Kosten—Analyse. Zum anderen iberldBt sie die Entscheidung
iiber den AusschluB eines o6kologisch bedenklichen Neubauprojekts weit—
gehend dem Gutachter, der hierbei selbst eine Vielzahl normativer Ent-
scheidungen zu treffen hat. Die dkologische Risikoanalyse mag zwar die
Variante mit dem geringsten &kologischen Risiko bestimmen kdnnen, er-
scheint jedoch fir eine absolute Aussage iiberfordert. Dazu reicht weder
die Informationsbasis noch die Legitimation.

2.4 Regionalpolitik

Die regionalpolitische Bewertung, die ebenfalls auBerhalb der gesamt-
wirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse erfolgt, ist durch eine Reihe von
Entscheidungskriterien und Entscheidungsregeln weitgehend formalisiert
(Abbildung 13).

Bei einer Projekteinstufung in die Kategorie "liefert einen wesentlichen
Beitrag zur besseren ErschlieBung strukturschwacher und peripherer Ge-
biete" wird ein Projekt auch dann in den vordringlichen Bedarf aufgenom—
men, wenn sein Nutzen/Kosten—Koeffizient (> 1,0) dafiir nicht ausreicht.
Dies ist umso verwunderlicher, als die Kriterien fiir eine Einstufung in
diese Kategorie A kaum neue Gesichtspunkte einbringen, die nicht schon
mehrfach bei der raumordnerischen Pridferenzierung zur Anwendung gelangt
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wiren. Neu ist allenfalls die Bedingung eines positiven Votums durch die
1HK, was allerdings bed den infragekommenden StraBenbauprojekten in al-

ter Regel gegeben ist.

Dagegen ist den Bearbeitern dieser Untersuchung kein Fall bekannt, wo
die Befiirchtung raumordnerisch unerwiinschter Wirkungen, wie ngeffekte
von Verdichtungsriumen und eine Verschirfung bestehepder Konfliktsitua-
tionen oder andere kritische Stellungnahmen, die“se1tgps des BMBau an-
gene 1det wurden, zu einer Projektriickstellung gefiihrt hdtte.

Regionalpolitische Bewertung

Einstufung in 4 Kategorien:

A wesentlicher Beitrag zur besseren ErschlieBung
strukturschwacher und peripherer Gebiete

Einstufung bei Vorlage folgender Merkmale:

- GA-Aktionsraum

~ Grenzgebiet zur DDR und CSSR

— Unteres Quartil Oberzentrenverbindungsqualitdt

unter den einschrankenden Bedingungen:
- N/K-Koeffizient » 1,0
-~ positives Votum IHK
-~ kein BAB-Ausbauprojekt 4 —> 6
~ kein Oberzentrenverbindungsprojekt
mit hoherem N/K—Koeffizient in der Region

B Unterstiitzung von regionalpolitisch angestrebten Zielen
ibrige Projekte in: - GA-Aktionsraum
- Grenzgebiet zur DDR und CSSR
C Anpassung an Verkehrsentwicklung
Beitrag zur Entlastung von Verdichtungsréaumen

oder zu stédtebaulichen Verbesserungen
ohne raumordnerisch unerwiinschte Wirkungen

D Anpassung an Verkehrsentwicklung
mit raummordnerisch unerwiinschten Wirkungen

z.B. Sogeffekte von Verdichtungsraumen,
Verschiérfung bestehender Konfliktsituationen

Abbildung 13: MeBvorschrift fir die regionalpolitische Bewertung
(2. Stufe BVWP 85)
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2.5 Konkurrenz FernstraBe-Schiene

Die Beeinflussung der Wettbewerbsfahigkeit der Deutschen Bundesbahn er-
folgt gleichfalls auBerhalb der gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-
Analyse. Ahnlich wie bei der einen Kategorie in der &kologischen Risi-
koanalyse wird bei Parallellage eines FernstraBenprojekts zu einer Neu-
oder Ausbaustrecke der DB der Nutzen/Kosten-Koeffizient halbiert. Hier
wird angenommen, daB sich dadurch der Nutzen des FernstraBenprojektes
halbiert, Der Nutzen des DB-Projekts, der nach denselben MeBvor-
schriften wie fir StraBenbauprojekte ermittelt wird, bleibt dagegen un-
gekiirzt., Wihrend also im DB-Fernverkehr keine Fahrgastverluste infolge
eines FernstraBenprojektes beriicksichtigt werden, geschieht dies fall-
weise bei Parallellage zu S-Bahnen. Allerdings ist nicht dokumentiert,
ob die damit verbundenen Einnahmeverluste im 6ffentlichen Nahverkehr in
der gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse Eingang finden. Auf dem
Formblatt der Projektbeschreibung wird Tediglich vermerkt, ob der be-
troffene Tarif- und Verkehrsverbund Einspruch gegen das StraBenbaupro-
jekt erhoben hat, was hdufig der Fall ist.

3. Empfehlungen fiir eine Modifizierung und Ergénzung
der Bewertungskriterien der Bundesverkehrswegeplanung 85

Die Bewertungskriterien des BVWP 85-Verfahrens sind im Vergleich zu den
in den westeuropdischen Nachbarlandern fiir dhnliche Fragestellungen ver-
wendeten recht umfassend. Die MeBvorschriften sind methodisch an-
spruchsvoll und weitgehend empirisch wissenschaftlich fundiert. DaB sie
auch normative politische Elemente enthalten (miissen), liegt in der Na-
tur der Sache. Projektwirkungen iiber die gesamte Nutzungsdauer des Stra-
Benbauprojektes lassen sich nur innerhalb gewisser Bandbreiten voraus-
sagen.,

Das Verfahren einer gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse, das
vom BMV fiir die beiden letzten BVWP 80 und 85 angewendet wurde und die
zuvor praktizierte Kosten-Wirksamkeitsanalyse abloste, setzt voraus, daB
die Projektwirkungen moglichst umfassend in monetdren Nutzenkomponenten
ausgedriickt werden. Da die sogenannten intangiblen Effekte bei diesem
Bewertungsverfahren erfahrungsgemd fiir die Entscheidung ein geringeres
Gewicht erhalten als die monetdr bewerteten tangiblen Effekte, ist das
Bemiihen um eine weitgehende Monetarisierung verstandlich. Hier setzt ein
Hauptpunkt der Kritik an. Auch im internationalen Vergleich wird deut—
lich, daB die Entscheidungskriterien der BVWP 85 iibermonetarisiert sind.
In diesem Zusammenhang ist auch die fragwiirdige Rolle von Praferenzie-
rungsfaktoren als politische Preise fiir bereits monetarisierte Effekte
zu erwdhnen. Dem Entscheider sollte die Méglichkeit gegeben werden, sein
Urteil anhand eines "abgespeckten" Nutzen-Kosten-Kriteriums sowie weite-
rer quantitativer wie qualitativer Einzelkriterien zu fillen bzw. zu mo-
difizieren,

Der zweite Hauptpunkt der Kritik an den Bewertungskriterien betrifft die
teilweise nur implizite Abbildung von Projektwirkungen. Die Nutzen bzw.
die Vor- und Nachteile von Projekten sollten, soweit mdglich, aus den
Projektwirkungen durch Vergleich von Planfall und Nulifall ermittelt
werden und nicht implizit in Charakteristika des Projektumfeldes enthal-
ten sein. Diese Kritik betrifft vor allem die Konstruktion der Praferen-
zierungsfaktoren bei den raumordnerischen Teilnutzen. Hier wiren an-
schauliche Indikatoren fiir explizite Projektwirkungen zu entwickeln. An-
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dererseits wdre die explizite Angabe von Projektwirkungen in einigen
Tetlbereichen mit unverhdltnisméBig hohem Aufwand verbunden oder nach
dem derzeitigen Stand der Wissenschaft gar nicht méglich., In diesen Fil-
Ten sollte wenigstens eine abgestufte fachliche Beurteilung der vermute-
ten Projektwirkungen angegeben werden.

Trotz des relativ umfassenden Kriterienkataloges des BVWP 85-Verfahrens
sind in einigen Bereichen Defizite festzustellen. Unzureichend beriick-
sichtigt erscheinen insbesondere

- verkehrstréageribergreifende Effekte,

—~ induzierter Verkehr, -

- Energiebilanzen,

-~ Bodenwertsteigerungen,

— stadtebaulich/siedlungsstrukturelle Aspekte.

Verkehrstrigeriibergreifende Effekte von StraBenbauprojekten sollten bei
der Verbesserung der regionalen VerkehrserschlieBung und Erreichbarkeit
von Ober— und Mittelzentren beriicksichtigt werden. Die durch ein Stra-
Benbauprojekt bewirkte Verbesserung der Erreichbarkeit 1ieBe sich durch
die Zahl der Einwohner angeben, die nun statt mehr als 30 Minuten weni-
ger als diesen Zeitaufwand (oder einen beliebig anderen) bendtigen, um
das Zentrum zu erreichen, wobei iiber eine Modal-Split-Funktion und ent-
sprechende Isochronen fiir den UPNV ein verkehrstrigeriibergreifender In-
dikator gebildet werden konnte.

Der induzierte Neuverkehr ist methodisch nur mit erheblichem Aufwand zu
ermitteln und von dem rdumlich oder auf andere Verkehrsmittel verlager-
ten Verkehr schwer zu trennen. Die empirischen Befunde zum Verkehrsver-
halten und zu dessen Anderungen in den letzten Jahren (Herz 1984) zeigen
eindeutig, daB der aus einem Zuwachs an Reisegeschwindigkeit resultie-
rende Zeitgewinn nicht eingespart, sondern zum Aufsuchen anderer Orte,
teilweise zu anderen Zwecken, "ausgegeben" wird. Das Reisezeitbudget ist
sogar groBer geworden. Es wdre falsch, Reisezeitgewinne in der gesamt-
wirtschaftlichen Bewertung aus diesem Grunde unbewertet zu lassen. Ihre
Bewertung sollte sich an den Opportunitidtskosten fiir die Ausiibung neuer
Aktividten an anderen Orten orientieren, dabei jedoch auch die negativen
Aspekte dieser Ausweitung von Fahrleistungen beriicksichtigen.

Eine Energiebilanz, wie sie zur Beurteilung franzbsischer StraBenbau-
projekte aufgestellt wird (MULT 1986, Annexe B 8) wiirde den Energiever-
brauch fiir den Bau der StraBen, also einen speziellen Teil der Investi-
tionskosten, den Kraftstoffeinsparungen der Verkehrsteilnehmer gegen—
iberstellen und sicherlich manchem G&kologiebewuBten Politiker eine
nitzliche Entscheidungshilfe sein.

Bodenwertsteigerungen werden im standardisierten BVWP 85-Verfahren bis—
her nur fiir ldrmentlastete Wohngebdude im Bereich der Ortsdurchfahrt in
Rechnung gestellt. Effekte infolge von Fliachen-Umwidmungen im Bereich
der OrtsumgehungsstraBe, Bodenwertsteigerungen von Gewerbe- und Indu-
striegebieten sowie Wertminderungen landwirtschaftlicher Flichen, blei-
ben bisher unberiicksichtigt.

Stiadtebaulich/siedlungsstrukturelle Wirkungen von StraBenbauprojekten,
insbesondere beim Bau von OrtsumgehungsstraBen, lassem sich nur zum ge-
ringsten Teil in Geldeinheiten ausdriicken. Die &rtlichen Besonderheiten
gehen in einem standardisierten Verfahren leicht unter. Trotzdem sollten
in die Projektbeschreibung Angaben dazu aufgenommen werden, inwieweit
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z.B. die Herausnahme einer Ortsdurchfahrt Voraussetzung fiir die Erneue- 7

rung eines Dorfkerns oder Stadtteils ist und ob sich hierdurch Chancen
fir eine Umstrukturierung ergeben, die in einem stidtebaulichen Konzept
bereits konkretere Formen angenommen haben.

Methodisches Neuland ist mit einer Umweltvertriglichkeitspriifung fir
sdmtliche Projekte in diesem friihen Stadium der Bedarfsplanung zu be-~
schreiten. Hier bleiben die Empfehlungen entsprechender Gutachten ab-
zuwarten, die der BMV in Auftrag gegeben hat (PLANCO/Okologie+Umwelt
1988). Anstelle des bisher praktizierten Verfahrens einer Halbierung des
Nutzen/Kosten-Koeffizienten sollten die Vermeidungskosten okologischer
Schaden wenigstens groBenordnungsmaBig angegeben werden, und zwar nicht
nur bei GroBprojekten. Denkbar wiren auch Aufwendungen in unterschiedli-
cher Hohe fiir unterschiedliche VertriglichkeitsmaBe. Das Verfahren wiirde
sicherlich dadurch bereichert werden, daB stirker als bisher von der
Moglichkeit Gebrauch gemacht wird, Projektvarianten einzubringen,

Mit den im nachfolgenden Beitrag erliuterten Entscheidungsverfahren kén—
nen Informationen auf nominalem, ordinalem und kardinalem MeBniveau ver—
arbeitet werden, wobei es dem Entscheider iiberlassen bleibt, inwieweit
er sich an einem gesamtwirtschaftlichen, iiberladenen Nutzen/Kosten—
Koeffizienten orientieren will oder an einem reduzierten Koeffizienten,
dessen Nutzenelemente ohne methodische Klimmziige in Geldeinheiten umge-
rechnet wurden, und inwieweit er zusdtzliche Kriterien in quantitativer
oder qualitativer Form heranzieht.
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Klaus Hochstrate

ERMITTLUNG RAUMORDNERISCH SENSITIVER FERNSTRASSENPROJEKTE
MIT HILFE DES INTERAKTIVEN LERN- UND AUSWAHLVERFAHRENS

Im Rahmen des Winterseminars 1988 der Gesellschaft fiir Regionalforschung
in Mauterndorf wurde das interaktive Lern- und Auswahlverfahren vorge-
fihrt und diskutiert. Es hat den Zweck, die Abfassung konsistenter Stel-
lungnahmen zu raumordnerischen Wirkungen beantragter FernstraBenprojekte
zu erleichtern, die im Rahmen der interministeriellen Abstimmung vom
Bundesbauministerium abzugeben sind. Insbesondere soll die vorlaufige
Auswahl der Projekte, die aus fachspezifischer - hier raumordnerischer -
Sicht einer Stellungnahme bediirfen,systematisiert werden.

Im Folgenden wird das Auswahlproblem préazisiert (1. Abschnitt) und eine
darauf abgestimmte Auswahllogik vorgestellt (2. Abschnitt), deren stra-
tegisches Element die Beobachtung von Trade-Offs als Folge der Elimina-
tion von Projekten aus dem Ldsungsraum ist. Dieser Beobachtung dienen
numerische und grafische Darstellungen des Losungsraums, die im dritten
Abschnitt dargestellt sind. Im vierten Abschnitt werden schlieBlich bei-
spielhaft mogliche Schritte des Lern~ und Auswahlprozesses beschrieben.

1. Auswahl als erster Arbeitsschritt bei der Beurteilung und Stellung-
nahme zu Investitionsprojekten

Das Bundesverkehrsministerium erstellt im 5-Jahres-Rhythmus den Bundes-
verkehrswegeplan und legt seine vorliufige Fassung u.a. dem Bundesbau-
minister zur Stellungnahme vor. Im Bereich der BundesfernstraBen wird
diese Stellungnahme erschwert durch die groBe Zahl der Projekte (BVWP
85: 1500 StrafBenbauprojekte incl. AusbaumaBnahmen), so daB zundchst eine
grobe Vorauswahl durchgefiithrt werden muB. Hier werden diejenigen Projek-
te ausgewahlt, die fir befilirwortende oder ablehnende Stellungnahmen in
frage kommen; diese werden im folgenden als Interventionsprojekte be-
zeichnet {vgl. Abschnitt 4).

Aufgrund der groBen Anzahl von Projekten ist die manueller Auswahl von
Interventionsprojekten zeitaufwendig und birgt die Gefahr, daB raum-
ordnerisch relevante Kombinationen von Projektmerkmalen nicht in jedem
Einzelfall sachgerecht gewiirdigt werden. Eine konsistente und zeit-
effiziente Projektauswahl unter Beriicksichtigung aller relevanten Abwid-
gungsgesichtspunkte ist nur mit Computerunterstitzung méglich.

Das vorzustellende interaktive Lern— und Auswahlverfahren unterstiitzt
den dialogorientierten schrittweisen AuswahlprozeB durch die Prisenta-
tion der mit jedem Auswahlschritt verkniipften Zielkonflikte. Dies er-
leichtert die systematische Suche nach Kompromissen fiir konkurrierende
Anforderungen. Das Verfahren verarbeitet qualitative Kriterien mit klas—
sifizierten Ausprdgungen gleichzeitig und gleichwertig mit kardinal ge-
messenen Kriterien und erméglicht eine Budgetkontrolle, damit die Ande-
rungsvorschldge zur BundesfernstraBenplanung so entwickelt werden kon—
nen, daB sie in der Investitionssumme kostenneutral sind.




