Kurzfassung

Durch die zunehmende internationale Arbeitsteilung sowie aufgrund der Exportabhangigkeit der
deutschen Wirtschaft ist eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur besonders fir den
Guterverkehr sehr wichtig. Die zentrale geografische Lage Deutschlands in Europa fuhrt Gberdies
dazu, dass das deutsche Verkehrswegenetz flr den européaischen Gutertransitverkehr eine hohe
Bedeutung hat.

Far InvestitionsmalRnahmen in die Verkehrsinfrastrukturen stehen 6ffentliche Finanzmittel nur
beschrénkt zur Verfligung. Damit gewéhrleistet ist, dass ausschliel3lich die InvestitionsmalRhahmen
realisiert werden, die unter 6konomischen Gesichtspunkten vorteilhaft sind, werden im Rahmen
der Planung von Verkehrsinfrastrukturprojekten Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen durchgefiihrt.

Bei den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen hat die Nutzen-Kosten-Analyse die grofite Relevanz.

In der Nutzen-Kosten-Analyse werden mdglichst viele Wirkungen einer Investitionsmalinahme
monetdr bewertet und den Investitions- sowie Betriebskosten gegenibergestellt. Weitere
bedeutende Bewertungsverfahren sind die Nutzwertanalyse, bei der nur die Wirkungen als
gewichtete Punkte eines Zielsystems ohne Berlcksichtigung der Kosten ermittelt werden, sowie
die Kosten-Wirksamkeits-Analyse, die dimensionslose Nutzenpunkte der Investitionsmal3inahme
mit deren Kosten vergleicht.

Dabei wird eine mdglichst zutreffende Beurteilung der 6konomischen Auswirkungen einer offentlich
finanzierten VerkehrsinfrastrukturmaRnahme oftmals nur durch ein auf die Malihahme genau
zugeschnittenes Bewertungsinstrument realisiert. Dieses Bewertungsinstrument ist zumeist eine
Nutzen-Kosten-Analyse, die Eigenschaften einer Nutzwertanalyse enthalt.

Fur die Anwendung detaillierter Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen ist der Umfang des finanziellen
Investitionsbedarfs mafl3gebend. Art und Umfang der verwendeten Bewertungsverfahren sollten
angemessen sein. Die praktische Anwendung von gesamtwirtschaftlichen Bewertungen wird daher
in den jeweiligen Verwaltungshierarchien, die fir die Planung von Verkehrsinfrastrukturen
verantwortlich sind, unterschiedlich vollzogen.

Um zu gewabhrleisten, dass Verkehrsinfrastrukturmaf3nahmen, die priméar dem Guterverkehr dienen
oder diesen wesentlich verbessern, als gesamtwirtschaftlich vorteilhaft beurteilt werden, missen
die verwendeten Bewertungsmethoden die Malinahmenwirkungen fur den Guterverkehr méglichst
umfassend und genau abbilden.

Hierbei sind vor allem die Wirkungen flir den Giuterverkehr relevant, die durch eine
malnahmebedingte Fahrtzeitreduzierung entstehen. In der Regel sind neben einer Reduzierung
von externen Kosten vor allem die Wirkungen aufgrund von Reduktionen der Fahrtzeiten die
wesentlichen Nutzenkomponenten in Nutzen-Kosten-Analysen fur Verkehrsinfrastrukturmaf3-
nahmen.

Die Untersuchung von ausgewahlten Praxisbeispielen fur die Anwendung von Nutzen-Kosten-
Analysen kommt zu der Erkenntnis, dass bewertungsrelevante Aspekte des Giuterverkehrs nur
unzureichend bertcksichtigt werden.

Bezogen auf die monetadr bewerteten Nutzen, die durch Fahrtzeitreduzierungen entstehen,
bedeutet dies, dass ausschliel3lich zeitabhangige Einsparungen der Transportkosten bericksichtigt
werden. Diese setzen sich zusammen aus den Stundenléhnen fir die Fahrer der fir den
Gutertransport eingesetzten Fahrzeuge sowie den zeitabhangigen Fahrzeugvorhaltungskosten.

Bei den Wirkungen durch Fahrtzeitreduzierungen sollten fir den Giterverkehr auch die
Kapitalbindung der im Transport befindlichen Waren beachtet werden. Eine Reduzierung der
diesbezlglichen Zinskosten sollte in die Nutzen-Kosten-Analysen monetér einflieBen. Auch die




Auswirkungen von reduzierten Fahrtzeiten auf die dem reinen Transportprozess vor- und
nachgelagerten Unternehmensprozesse (z.B. friherer Produktionsbeginn durch schnellere
Lieferung von Vorerzeugnissen) mussen in den Nutzen-Kosten-Analysen berlicksichtigt werden.
Es sollte festgestellt werden, ob eine Verkehrsinfrastrukturmalinahme eine Erhdéhung von
Transportzuverlassigkeit hervorruft, deren Wirkungen ebenfalls monetar einbezogen werden
missen. So kdnnen durch eine verringerte Schwankung von Transportzeiten die Transport-
prozesse besser geplant werden.

Zur Ermittlung von konkreten Kostensatzen, die fir die Bewertung der 0.g. MaBhahmenwirkungen
aufgrund einer Reduzierung der Transportzeiten sowie wegen einer Erhéhung der
Transportzuverlassigkeit notwendig sind, missen empirische Untersuchungen wie Beobachtungen
und Befragungen von Transportunternehmen als auch von den Guitern versendenden
Unternehmen durchgefihrt werden. Auf diesem Gebiet durchgefihrte Forschungsvorhaben
kommen zu der Erkenntnis, dass es sehr schwierig ist, durch Befragungen der betroffenen
Unternehmen, realistische Kostensatze in Erfahrung zu bringen, da es schwer fallt, bisher nicht
bertcksichtigten Auswirkungen Geldwerte beizumessen.

Fir eine genaue Bestimmung der Malinhahmenwirkungen missen auch die Verkehrsprognosen
den Guterverkehr hinreichend genau widerspiegeln. Daher ist eine Unterscheidung der ver-
schiedenen Giuter hinsichtlich ihrer Werte, Volumen und anderer Eigenschaften (z.B.
Verderblichkeit) in den Verkehrsprognosen notwendig. Dabei muss aul3erdem die durchschnittliche
Inanspruchnahme der jeweiligen Ladekapazitaten der unterschiedlichen Fahrzeugarten berlck-
sichtigt werden. Uberdies ist die genaue Abgrenzung der Fahrzeugarten beim Verkehrstrager
StraRe fur deren Fahrtzwecke zum Glter- oder Personenverkehr problematisch. Hier missen
ebenfalls Befragungen oder Beobachtungen durchgefiihrt werden, um die genauen Fahrtzwecke
festzustellen.

Die Entscheidungskraft von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen zur Realisierung von Verkehrs-
infrastrukturmalRnahmen wird durch eine zunehmende Beteiligung der Birger und privater
Investoren in den Entscheidungsprozess relativiert. Somit stellt sich die Frage, inwiefern dann eine
verbesserte Bericksichtigung von Aspekten des Giterverkehrs in den Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen entscheidungsrelevant sein wird.




