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VERKEHRSPOLITIK

Der Bundesverkehrswegeplan 1985

Veranderte Investitionsprioritaten und einige unklare Aussagen

Gerdtberle, GieBen

Am 18. September 1985 hat das Bundeskabinett den Bundesverkehrswegeplan 1985 verabschiedet. Wah-
rend die Planansitze fiir die Deutsche Bundesbahn, die BinnenwasserstraBen, die Luftfahrt und die Finanz-
hilfen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr und den kommunalen StraBenbau keiner speziellen Geset-
zesform mehr bediirfen, werden die Planungen fiir die BundesfernstraBen zur Zeit als Entwurf des Dritten
Gesetzes zur Anderung des Gesetzes iiber den Ausbau der BundesfernstraBen im Parlament kontrovers

beraten. Worum geht es?

Seit 1971 wird in der Bundesrepublik Deutschland
eine sogenannte integrierte Bundesverkehrswege-
planung betrieben und mit der mittelfristigen Finanzpla-
nung abgestimmt. Im Unterschied zur friher und nochin
der Uberwiegenden Zahl auslandischer Staaten prakti-
zierten verkehrstrdgerspezifischen Infrastrukturpla-
nung wird bei gleichzeitiger stédndiger Verbesserung der
Bewertungsmethodik versucht, verkehrstrageribergrei-
fend — wenn auch auf die Bundesverkehrswege be-
schrankt — bedarfsorientiert unter Berticksichtigung von
verkehrswegespezifischen Substitutionseffekten ein lei-
stungsfahiges Verkehrsinfrastruktursystem zu planen
und investitionspolitisch umzusetzen. Die Bewertungs-
methodik flr die Verkehrswegepolitik darfte auch im in-
ternationalen Vergleich eine Spitzenstellung einneh-
men. Mit Hilfe der Kosten-Nutzen- und teilweise auch
der Nutzwert-Analyse werden neben den unmittel-
baren verkehrlichen Wirkungen auch explizit sonstige
einbezogen, die von der Verkehrssicherheit (iber raum-
ordnungs- und regionalwirtschaftliche bis hin zu Um-
welt- und zwischenstaatlichen Effekten reichen. AuBer-
dem bilden umfangreiche prognostische Arbeiten far
den Personen- und Giterverkehr bis zum Jahr 2000 so-
wie seine wahrscheinliche Aufteilung auf die konkurrie-
renden Verkehrstrager (modal split) einen wesentlichen
Bestandteil der Planungsgrundlagen.

Prof. Dr. Gerd Aberle, 47, ist Ordinarius ftir Volks-
wirtschaftslehre an der Universitdt Gie3en und
Mitglied des Wissenschaftlichen Beirats beim
Bundesminister fiir Verkehr. Seine speziellen Ar-
beitsgebiete sind Wettbewerbstheorie und -politik
sowie Regional- und Verkehrswissenschaft.
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Der Bundesverkehrswegeplan 1985 gilt fir den Zeit-
raum 1986 bis 1995 und schlieBt sich an den Bundesver-
kehrswegeplan '80 an. Es handelt sich um die 3. Fort-
schreibung der Bundesverkehrswegeplanung; 1990 ist
mit einer 4. Fortschreibung zu rechnen, die dann nicht
nur moglicherweise veranderte gesamtwirtschaftliche
und verkehrliche Rahmendaten, sondern auch neue
planungsmethodische Erkenntnisse berlcksichtigen
wird.

Die Verkehrsprognosen

Nach den prognostischen Abschatzungen, die durch
unabhdngige Forschungsinstitute vorgenommen wur-
den’, wird bis 2000 der Personenverkehr (ohne Radver-
kehr) auf 37,5 Mrd. Befdrderungstalle (1984: 35,7) bzw.
659,4 Mrd. Personenkilometer (1984: 608,1) anwach-
sen, wobei der Eisenbahnverkehr mit etwa 40,7 Mrd.
Pkm (1984: 39,6) nahezu stagniert, wéhrend der motori-
sierte Individualverkehr (einschlieBlich Taxi- und Miet-
wagenverkehr) mit rund 507,3 Mrd. Pkm (1984: 484,1)
um 4,8 % zunehmen wird?. Die Zahl der Personenkraft-
wagen wird bis 2000 auf Werte zwischen 29,6 und 30,6
Mill. Einheiten® oder sogar auf 30,8 Mill.* bzw. 31,4 Mill.5

! Die Prognosen bieten haufig Unter- und Obergrenzen der Entwicklung
entsprechend den jeweiligen Annahmen an. Nachfolgend wird vereinfa-
chend nur ein mittlerer Wert referiert.

2 vgl. Prognos AG: Gemeinschaftsuntersuchung Verkehrsreport, Basel
1983.

3 vgl. Deutsche Shell AG: Verunsicherung hinterlaBt Bremsspuren.
Shell-Prognose des PKW-Bestandes bis zum Jahr 2000, Hamburg,
September 1985.

4 Vgl. Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW): Aktualisierte
Bestandsprognose fir die Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre
2000, in: DIW-Wochenbericht 37/85, S. 419 ff.

5 vgl. Prognos AG: Gemeinschaftsuntersuchung . . ., a.a.0.
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(1985: 25,8) geschatzt. Die Befdrderungsfalle im motori-
sierten Individualverkehr werden jedoch von 1984 28,6
Mrd. auf 2000 31,2 Mrd., also um 9,1 %, ansteigen; dies
ist knapp das Doppelte des Anstiegs der entsprechen-
den personenkilometrischen Leistung und resultiert aus
einem Absinken der durchschnittlichen Jahresfahrlei-
stung, hervorgerufen vor allem durch die (zuséatzlichen)
Zweit- und Drittfahrzeuge je Privathaushalt. Allerdings
zeigt sich, daB der bis zum Jahre 2000 prognostizierte
Anstieg der personenverkehrskilometrischen Leistung
im Individualverkehr im Jahre 1985 zu uber 80 % er-
reicht worden ist. Somit ist faktisch bis zum Jahre 2000
ein deutlich héherer Individualverkehrswert als progno-
stiziert zu erwarten.

Beim binnenldndischen Giterverkehr wird ebenfalls
ein kraftiger Zuwachs fir den StraBenguterverkehr bis
zum Jahre 2000 erwartet. Hier spiegeln sich die speziel-
len Leistungsvorteile dieses Verkehrstragers; auBer-
dem wirkt der Giterstruktureffekt weiterhin deutlich zu-
gunsten des StraBenguterverkehrs, wahrend die
Schiene bei Stagnation bzw. Riickgang der typisch ei-
senbahnaffinen Transportgiter Schwierigkeiten hat, in
den Markt der sogenannten Kaufmannsgiter (indu-
strielle Halb- und Fertigwaren, langlebige Konsumgtter
etc.) und in den stark an Bedeutung gewinnenden
grenziiberschreitenden Transport flihlbar einzudringen.
Vom gesamten Gulterverkehrsaufkommen 2000 in
Hoéhe von 3,8 Mrd. t (1984: 2,9) werden die Schiene 0,35
Mrd. t (1984: 0,32), der StraBengtiternah- und -fernver-
kehr jedoch 3,22 Mrd. t (1984: 2,36) und die Binnen-
schiffahrt 0,25 Mrd. t (1984: 0,24) transportieren®. Auch
hier zeigt sich die weiter zunehmende Dominanz des
StraBengiterverkehrs, so daB bis zur Jahrtausend-
wende mit einer erheblichen Zunahme des StraBenver-
kehrs insgesamt zu rechnen ist. Dies ist fir die Verkehrs-
wegeplanung eine wichtige, wenn auch nicht aus-
schlieBliche OrientierungsgréBe.

Der Investitionsmittelrahmen

Der Bundesverkehrswegeplan 1985 sieht Investi-
tionsausgaben im Gesamtwert von 126,1 Mrd. DM vor.
Sie gliedern sich wie in Ubersicht 1 ausgewiesen. Die
Ubersicht 1 zeigt, daB

O sich, im Vergleich zur Periode 1976 bis 1985, das glo-
bale Investitionsvolumen um 8,6 % ausgeweitet hat,
dies jedoch angesichts der Preissteigerungen eine
reale Stagnation bzw. einen Riickgang bedeutet;

O eine Préferierung der Schienenstreckeninvestitio-
nen erfolgt, was sich in den absoluten Zahlen, vor allem

5 vgl. ebenda.
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jedoch in dem gestiegenen Anteil (von 24,0 % auf
27,8 %) ausdrickt;

O die StraBeninvestitionsausgaben im Vergleich zur
Vorperiode um (nominal) 3,2 Mrd. DM niedriger liegen,
in realen Werten diirfte es ein erheblich starkerer Ein-
bruch sein, wahrend fir die Schiene (nominal) 7,1 Mrd.
DM mehr als in der Vorperiode angesetzt sind;

O die investiven Finanzhilfen far den éffentlichen Per-
sonennahverkehr und den kommunalen StraBenbau
(Basis: Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) mitins-
gesamt 27,8 Mrd. DM wiederum erheblich dotiert sind;

O die BundeswasserstraBen erneut das investive
SchluBlicht bilden, wobei zu priifen ist, ob die ausgewie-
senen Betrage tiberhaupt ausreichen, die Leistungsfa-
higkeit des bereits unter Substanzverzehr leidenden
WasserstraBennetzes zu erhalten oder ob die Mittel
Uberwiegend in die Fertigstellung der Neubauprojekte
Main-Donau-Kanal und Saar-Kanalisierung flieBen.

Der Finanzmittelbedarf

Bei der Betrachtung des Investitionsmittelrahmens
sind jedoch weitere Zusammenhange von Bedeutung.
Die ausgewiesenen investiven Mittel werden bean-
sprucht von laufenden, bis 1985 noch nicht abgeschlos-
senen BaumaBnahmen, weiterhin von den Ersatzinve-
stitionen und schlieBlich von den geplanten Nettoinve-
stitionen im Sinne neuer Projekte.

Die Ubersichten 1 und 2 verdeutlichen, daB fir neue
Projekte im Sinne von Erweiterungsinvestitionen im
Zeitraum 1986 bis 1995 nur 28,4 Mrd. DM tatsachlich zur
Verfugung stehen, wenn davon ausgegangen wird, daB3
die laufenden MaBnahmen auch voll abgewickelt wer-
den — eine an sich plausible, tatséchlich jedoch nicht

Ubersicht 1

Investitionsausgaben 1986 bis 1995 in der
Bundesverkehrswegeplanung

Verkehrszweig Mrd.DM  Anteil Ist-Ausgaben
1976-1985

Schienennetzder

Deutschen Bundesbahn 350 278% 279 ( 24,0%)

BundesternstraBen 50,1 39,7% 53,3 (459%)

Bundeswasserstraen 8,0 64% 6,7 ( 58%)

Luftfahrt 23 1.8% 13 ( 1,1%)

Finanzhilfen 6ffentl.

Personennahverkehr 139 11,0% 12,7 ( 10,9 %)

Finanzhilten kommunaler

StraBenbau 139 11,0% 11,0 ( 9,5%)

Ubrige Bereiche 29 23% 32 ( 28%)

Summe 126,1 100% 116,1 (100 %)
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Ubersicht 2

Finanzmitteibedarf 1986 bis 1995 fiir bereits
laufende BaumaBnahmen und fiir
Ersatzinvestitionen

(in Mrd. DM)

Verkehrszweig Bedarfaus  Bedartfiir Summe
laufenden Ersatz-

MafBnahmen investitionen
Schiene (DB) 9,3 31,2 40,5
BundesfernstraBBen 18,8 25,6 44,4
BundeswasserstraBen 7.8 5,0 12,8

35,9 61,8 97,7

ganz realistische Annahme. Hierauf wird spater noch
eingegangen. Die Addition von laufenden Uberhang-
maBnahmen und Ersatzbedarf ist jedoch problema-
tisch, da im Uberhang auch in nicht bekanntem Um-
fange Ersatzinvestitionen enthalten sind. Der Bundes-
verkehrswegeplan ist hier wenig informativ angelegt;
diese Unscharfe spiegelt sich auch in den nachfolgen-
den Uberlegungen.

Besonders relevant ist auch das hohe Volumen der
zur qualifizierten Substanzerhaltung notwendigen Fi-
nanzmittel. Dies stellt ein spezielles Problem der Ver-
kehrswege dar. Neue Untersuchungen zeigen’, daB die
fur Ersatzinvestitionen bereitzustellenden jahrlichen Fi-
nanzmittel in den kommenden Jahren gravierend an-
steigen werden, soll nicht ein Verfall der Verkehrsinfra-
struktur — wie teilweise in den USA feststellbar — hinge-
nommen werden. Nach diesen Rechnungen steigt der
jahrliche Ersatzinvestitionsbedarf bei den Bundesstra-
Ben 1990 auf 2,2 Mrd. DM und 2000 auf 3,5 Mrd. DM; bei

7 Vgl. hierzu Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW): Voraus-
schatzung des Ersatzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege,
Gutachten im Auftrage des Bundesministers fir Verkehr, verdffentlicht,
Berlin 1985; vg!. hierzu auch Dokumentation 119, in: Internationales Ver-
kehrswesen, 37. Jg. (1985), S. 296 ff.

® Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.): Gesamtwirtschaftliche Be-
wertung von Verkehrswegeinvestitionen, Heft 59 der Schriftenreihe des
Bundesministers fir Verkehr, Bonn 1980.

den Bundeswasserstraen sind es 1990 492 Mill. und
2000 579 Mill. DM. Bei der Deutschen Bundesbahn wer-
den Werte von jahrlich Uber 3,3 Mrd. DM als Unter-
grenze zur Substanzerhaltung wegen eines Ersatzinve-
stitionsstaus beim Streckennetz geschatzt.

Wird davon ausgegangen, daB tatsachlich disponier-
bare Finanzmitte! fiir neue BaumaBnahmen erst nach
Abwicklung der laufenden Projekte und Finanzierung
der Ersatzinvestitionen zur Verfigung stehen, dann ist
eine selektive Rangreihung solcher neuen Nettoinvesti-
tionen und eine ,Verschiebung" im Sinne einer Abstu-
fung erforderlich.

Probleme bei der Einstufung

Wie bereits in der Verkehrswegeplanung '80 sind
auch in der Fortschreibung die neuen MaBnahmen ei-
nem gesamtwirtschaftlichen Bewertungsverfahren un-
terzogen worden, allerdings mit Ausnahme einiger
neuer Schienenplanungen — welcher, geht allerdings
aus dem Bundesverkehrswegeplan 1985 nicht hervor.
Hauptbewertungsverfahren sind Nutzen-Kosten-Analy-
sen in Anlehnung an das komplexe standardisierte Be-
wertungsverfahren®, das selbst nur geringfligig modifi-
ziert wurde. Einen ersten Grenzwert fir die Einbezie-
hung in das zu realisierende Programm bildet ein Nut-
zen-Kosten-Quotient von gréBer 3; bei diesem Selek-
tionskriterium verbleiben vom angemeldeten Bedarf der
drei Investitionsbereiche Schiene, StraBe und Wasser-
straBe bei den Schieneninvestitionen 13,2 Mrd. DM, bei
den BundesfernstraBen 20,5 Mrd. DM und bei den Bun-
deswasserstraBen 0,5 Mrd. DM. Daflr stehen jedoch
keine zuséatzlichen Nettoinvestitionsmittel mehr zur Ver-
figung, da die summierten laufenden Projekte und die
Ersatzinvestitionen bereits 97,7 Mrd. DM beanspruchen
(vgl. Ubersicht 2) — bei einem Finanzmittelvolumen fiir
diese drei Investitionsbereiche in Héhe von 93,1 Mrd.
DM (vgl. Ubersicht 1).

Um den sogenannten vordringlichen Bedarf zu defi-
nieren, wurde der selektiv wirkende Nutzen-Kosten-

Jahresbezugspreis Institut  far
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Ubersicht 3

Vordringlicher Bedarf an
Verkehrswegeinvestitionen 1986 bis 1995
und Finanzplanung

(in Mrd. DM)
Verfigbare Uberhang Neue Summe
Inv.-Mittel anlaufenden Bruttoin-
MaBnahmen vestitionen
Deutsche Bundes-
bahn 35,0 9,3? 16,32 25,6
Fernstrafen 50,1 18.8 19,9 38,7
(davon 26,2 Mrd.
Neubau)
WasserstraBen 8,0 7.8 0.6 8,4
93,1 359 36,8 72,7

2 Bei der Schiene Uberwiegend Nettoinvestitionen; Ersatzinvestitionen
sollen offensichtlich durch Erlése erwirtschaftet werden.

Quotient auf 3,3 als Untergrenze angehoben. Als Ergeb-
nis wird ein Investitionsvolumen bestimmt, das nach Ab-
wicklung der laufenden MaBnahmen einen projektspe-
zifizierten Bedarf bei der Bahn von 16,34 Mrd. DM, bei
den BundesfernstraBen von 19,90 Mrd. DM und bei den
Wasserstra3en von 0,60 Mrd. DM ausweist. Hiernach
betragt der ,vordringliche Bedarf" insgesamt (Uber-
hang aus laufenden MaBnahmen zuzuglich neuer Vor-
haben) bei der Schiene 25,6 Mrd. DM, bei den Bundes-
fernstraBen 38,7 Mrd. DM und bei den WasserstraBen
8,4 Mrd. DM; summiert 72,7 Mrd. DM. Diesem vordringli-
chen Bedarf stehen die in Ubersicht 1 ausgewiesenen
FinanzplangréBen gegeniber; allerdings miissen noch
die Ersatzinvestitionen der Schiene zusétzlich berick-
sichtigt werden, da sie in den als ,,vordringlicher Bedarf"
ausgewiesenen Bruttoinvestitionen zwar bei den Stra-
Ben und BundeswasserstraBen, nicht aber bei der
Schiene enthalten sind.

Folglich ergibt sich die in Ubersicht 3 dargestellte
Situation.

Geringe Transparenz

Die Interpretation dieser Werte ist jedoch aufgrund
der Informationen aus dem Bundesverkehrswegeplan
insofern sehr schwierig, als die in Ubersicht 2 ausgewie-
senen Ersatzinvestitionsbetrage teilweise im Uberhang
derlaufenden MaBnahmen enthalten sind und zu einem
nicht bekannten Teil den verfugbaren Bruttoinvestitions-
summen angerechnet werden miissen. Weiterhin ist bei
den Schieneninvestitionen, da die Uberhang- und Brut-
toinvestitionen dort nur Neu- und Ausbaustrecken ent-
halten, der Betrag von 31,2 Mrd. DM uberwiegend (die
AusbaumaBnahmen enthalten auch teilweise Ersatzin-
vestitionen) zusatzlich bei den Bruttoinvestitionen zu

WIRTSCHAFTSDIENST 1985/Xil

beriicksichtigen. Méglicherweise impliziert diese Vorge-
hensweise bei der Deutschen Bundesbahn die An-
nahme, die Bahn kénne in Zukunft die Ersatzinvestitio-
nen durch Abschreibungen Gber ihre Markterldse erwirt-
schaften; diese Annahme ist jedoch materiell stark in
Frage zu stellen und harmoniert auch nicht mit der for-
malen Vorgehensweise in der Bundesverkehrswegepla-
nung 1985, die sich hier durch Unschérfen bzw. sehr ge-
ringe Transparenz auszeichnet.

Im nicht voll nachvoliziehbaren Ergebnis bedeutet
dies, daB —wenn die Ersatzinvestitionen explizit beriick-
sichtigt werden — zwischen ,vordringlichem Bedarf" ei-
nerseits und den Finanzierungsmdglichkeiten anderer-
seits ein Ausgleich zwischen Finanzierungsméglichkei-
ten und diesem Bedarf nur dadurch hergestellt werden
kann, daB bei den BundesfernstraBen der ,vordringli-
che Bedarf" in Hohe von 38,7 Mrd. DM, dem im Bundes-
verkehrswegeplan '85 die Investitionsmittel des soge-
nannten Hauptbautitels in Hhe von 26,2 Mrd. DM ge-
genlbergestellt werden, einmal bis zum Jahre 2000 ge-
streckt wird und zum anderen zusétzliche Finanzmittel
aus einer ,Planungsreserve” der Jahre 1996 bis 2000
mit jeweils 2,5 Mrd. DM p.a. Erwahnung finden®.

Einige kritische Anmerkungen

O Der Bundesverkehrswegeplan 1985 ist, will man sy-
stematische Informationen erlangen, nicht hinreichend
transparent und zahlenméaBig nachvollziehbar aufge-
baut. Dies wurde bereits aus den obigen Uberlegungen
deutlich und folgt auch aus den nachfolgenden Diskus-
sionspunkten.

O Sehr auffallig ist der tiberaus starke EinfluB des ge-
samtwirtschaftlichen Bewertungsverfahrens auf die
StraBeninvestitionen im restriktiven und auf die Schie-
nenverkehrswegeinvestitionen im expansiven Sinne.
Wird vom gesamtwirtschaftlich positiven Bewertungser-
gebnis der als Investitionsbedarf angemeldeten Vorha-
ben ausgegangen, also von den Projekten, die einen
Nutzen-Kosten-Koeffizienten von groBer 1 aufweisen,
dann liegen die Investitionssummen bei der Schiene bei
15 Mrd. DM, bei den BundesstraBen bei 54 Mrd. DM und
bei den WasserstraBen bei rund 1 Mrd. DM. Bereits
beim ersten zusatzlichen Selektionsschritt, der Rangrei-
hung aller Projekte mit einem Nutzen-Kosten-Koeffi-
zienten von gréBer 3, zeigt sich, daB nur Projekte im Um-
fang von 1,8 Mrd. DM oder 12 % bei der Schiene heraus-
gefiltert werden, wéhrend es bei den StraBen 33,5 Mrd.
DM oder 62 % sind; bei den WasserstraBen reduziert
sich das Volumen um 0,5 Mrd. DM oder 50 %. Dies be-
deutet, daB — sofern der Bewertungsvorgang gleichma-

9 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 1985, a.a.0., 5. 23.
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Big durchgehalten wurde —, von der Schiene offensicht-
lich gesamtwirtschaftlich wesentlich positiver zu bewer-
tende Projekte angemeldet wurden als es bei den Stra-
BenmaBnahmen der Fall war. Dies hat, insbesondere im
Zusammenhang mit den nachfolgend aufgezeigten Be-
wertungsmodifikationen im Bundesverkehrswegeplan
"85 zu kritischen Hinterfragungen gefiihrt.

O Als problematisch muB3 das Vorgehen angesehen
werden, BundesfernstraBen- und WasserstraBenpro-
jekte in Parallellage zu Schienenstrecken Abschlagen
von 50-75 % auf der Nutzenseite zu unterwerfen, das
vor allem zu Lasten der StraBeninvestitionen wirkt und
dort rund 2,5 Mrd. DM aus dem ,,vordringlichen Bedarf*
herausnimmt. Zumindest wird hiermit eine zeitliche Prio-
rititenverdnderung zugunsten der Schiene erreicht,
maoglicherweise jedoch auch eine endgliltige Ausgren-
zung der StraBeninvestitionen. Der Bundesverkehrs-
wegeplan gibt hier nur wenige Informationen.

O Eine weitere Verdnderung des generellen Bewer-
tungsprinzips erfolgt dadurch, daB bei den Neu- und
Ausbauprojekten der Schiene offensichtlich verein-
fachte Evaluierungen vorgenommen wurden, etwa fur
die Neubaustrecke Kéln-Frankfurt, fir die noch nicht
einmal die Trassenflihrung feststeht. Kritiker sehen
hierin eine einseitige Begunstigung der Schiene zu La-
sten der sonstigen Investitionsbereiche; allerdings ist
auch hier der vorliegende Bundesverkehrswegeplan
wenig informationstrachtig.

O ‘Innerhalb der StraBeninvestitionen wird eine beson-
dere raumstrukturelle Pr&ferenzierung von regionalpoli-
tisch bedeutsamen Vorhaben durchgefuhrt; insgesamt
sind dies Projekte mit einem Investitionsbetrag von 6,3
Mrd. DM. Von diesen Projekten erreichen Vorhaben im
Wert von 4,3 Mrd. DM zur ErschlieBung strukturschwa-
cher und peripherer Gebiete nicht das untere Nutzen-
Kosten-Verhaltnis von 3,3, so daB — basierend auf son-
stigen Untersuchungen und Stellungnahmen der re-
gionsansassigen Wirtschaft — diese MaBnahmen aufge-
stuft werden. Dies fiihrt — bei gegebenem Finanzmittel-
volumen flr die BundesfernstraBen —dazu, daB die Un-
tergrenze des Nutzen-Kosten-Quotienten auf 4,0 flr die
sonstigen StraBenbauprojekte angehoben werden
muBte (Umschichtungsfolge).

Veranderte Investitionspraferenzen

Der Bundesverkehrswegeplan 1985 rdumt den Schie-
neninvestitionen einen hohen Stellenwert ein; hier wird
offensichtlich ein Nachholbedarf gesehen und mit ent-
sprechenden Finanzmitteln bedient. Dabei ist zu be-
ricksichtigen, da3 per saldo durch diese Gewichtsverla-
gerung eine betrachtliche Finanzmittelumschichtung er-
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folgt, da diese InfrastrukturmaBnahmen praktisch voll
aus allgemeinen Haushaltsmittelin des Bundes finan-
ziert werden, wahrend der StraBenverkehr, auch wenn
keine Affektation der Mineraldlsteuereinnahmen be-
steht, faktisch erhebliche Finanzmittel aufbringt, die nun
in betrachtlichem AusmaB der Schiene zugute kommen.
Dies soll ausdriicklich nur als Feststellung und nicht als
Kritik verstanden werden. Die immer wieder geauBerte
Behauptung, der StraBenverkehr werde in diesem Bun-
desverkehrswegeplan wieder bevorzugt mit Finanzmit-
teln bedient, ist unsinnig und bar jeder sachlichen Be-
griindung. Mehr Finanzmittel als der Bahn jetzt einge-
raumt werden, sind bereits planungs- und bautechnisch
Uberhaupt nicht verausgabbar.

Allerdings — und dies sollte ebenfalls deutlich ange-
merkt werden —ist die Einstufung in den ,vordringlichen
Bedarf* und in ,Planungen” mit mehreren Fragezei-
chen zu versehen. Zum einen ist die Einordnung in
~Planungen* ein Hinausschieben bis weit in das nach-
ste Jahrtausend. Allerdings —und das ist das zweite Fra-
gezeichen — sind zahlreiche Projekte im Bereich des
~vordringlichen Bedarfs* durchaus noch nicht kurz- und
mittelfristig realisierbar. Dies gilt etwa fiir die Schienen-
schnellstrecke Kéln-Frankfurt (Projektsumme 5,5 Mrd.
DM) oder fir den LiickenschluB der BAB Kassel-GieBen
(A 49) im Bereich Borken-Homberg/Ohm (Projekt-
summe 412 Mill. DM) oder den Alleetunnel Frankfurt/M.
(A 66). Samtlichen drei Planungen hat der hessische
Wirtschafts- und Verkehrsminister schon vor Veréffentli-
chung des Bundesverkehrswegeplans '85 widerspro-
chen; in diesem Bundesland sind Verkehrswegeinvesti-
tionen, auch die der Bahn, offensichtlich nicht mehr rea-
lisierbar, vollig unabhangig von der Bedarfssituation.

Hier liegt nun der interessante Fall vor, daf3 der Bun-
desverkehrsminister priifen muB, wie er seine rechtliche
Zustandigkeit bei den Bundesverkehrswegen auch
praktisch durchsetzen will. Angesichts der mittlerweile
vieljahrigen Verzdgerungstaktik in einigen (wenigen)
Bundesldndern erscheint eine starkere Geltendma-
chung der Bundesverkehrswegekompetenz bereits
Uberféllig. Dies auch vor dem Hintergrund, daB im
neuen Bundesverkehrswegeplan sowohl die Umweltkri-
terien bei der Bewertung als auch die Umweltschutzin-
vestitionen im Sinne von Immissionsschutzanlagen und
Ortsumgehungen einen hohen Stellenwert besitzen.

Die Beratungen des BundesfernstraBenbedarfsplans
im Deutschen Bundestag werden verdeutlichen, wie
emotionalisiert und ideologisiert die Diskussion um den
Bundesverkehrswegeplan 1985 ist. Gerade dies aber
hat dieser Plan angesichts der intensiven methodischen
Vorarbeiten nicht verdient.
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