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Disposition

Was ist Neuverkehr?

Beispiel fur mogliche Erscheinungsformen von Neuver-
kehr

Das Prinzip der Nachfragefunktion und der Elastizitét un-
ter Berlcksichtigung konkreter Dimensionsangaben flr
den wahrgenommenen Preis

Der interne Nutzen infolge mal3nahmenbedingter Attrakti-
vitétssteigerung eines Verkehrsangebotes (fur Verkehrs-
tellnehmer): die Konsumentenrente nach Marshall

Die Kehrseite der Medaille: mal3nahmenbedingte externe
Kosten

Gesamtbewertung durch Bilanzierung von internen Nut-
zen, externen Kosten und (mal3nahmenbedingten) Infra-
strukturkosten

. Aufklarung des Zeiteinsparungsparadoxons

Einige Bewertungsprobleme und I nterpretationen

Fazit



Neuverkehr (induzierter bzw. generierter Verkehr)

Definition: Neuverkehr ist Verkehr, der ausschliefdlich durch
eine neue Mal3nahme er moglicht wird.

(Meist wird der Begriff im Zusammenhang mit infrastruktu-
rellen Mal3nahmen verwendet, er kann aber auch fir alle ande-
ren Maldnahmen herangezogen werden.)

Neuverkehr setzt sich aus verschiedenen, miteinander Uberla-
gerten Effekten zusammen, die sich (am Beispiel des Arlberg-
stral3entunnels) wie folgt darstellen lassen:

1.

Effekt: Ersatz von Zuhausebleiben durch eine Fahrt
(Neuverkehrsaufkommen, praktisch nicht nachweisbar)

Effekt: Kleinraumige Routenverlagerung innerhalb
desselben M odus

Vor Inbetriebnahme: Fahrt mit dem Auto Uber Arlbergpal3
Nach Inbetriebnanme: Fahrt mit dem Auto durch Arlberg-
tunnel (ergibt eine negative Neuverkehrsleistung)

Effekt: Grol3raumige Routenverlagerung innerhalb des-
selben Modus

Vor Inbetriebnahme: Bregenz — Rosenheim mit Auto Uber
Deutschland

Nach Inbetriebnahme: Bregenz — Rosenheim mit Auto
durch Arlbergtunnel

(ergibt ebenfalls eine negative Neuverkehrsleistung)

Effekt: Modale Verlagerung

Vor Inbetricbnahme: Fahrt mit der Bahn durch Arlberg-
bahntunnel

Nach Inbetriebnahme: Fahrt mit dem Auto durch Arlberg-
stral3entunnel



5. Effekt: Zielverlagerung in dieselbe Richtung mit dem-
selben M odus
(im allgemeinen Fahrtverlangerung — Neuverkehrsleistung)
Vor Inbetriebnahme: Fahrt von Feldkirch nach Bludenz
(mit Auto)
Nach Inbetriebnahme: Fahrt von Feldkirch nach Landeck
(mit Auto durch Arlbergstral3entunnel)

6. Effekt: Zielverlagerung in eine andere Richtung mit
demselben M odus
(im allgemeinen Fahrtverlangerung — Neuverkehrsleistung)
Vor Inbetriebnahme: Feldkirch — St. Gallen (mit Auto)
Nach Inbetriebnahme: Feldkirch — Innsbruck (mit Auto
durch Arlbergstral3entunnel)

Unterscheide:
Routenverlagerung — modale Verlagerung — Zielverlagerung

Nur die Effekte 1, 5 und 6 sind als echte (positive) Neuver-
kehrseffekte anzusehen. Sie mussen Uberdies mit den Effekten
2, 3 und 4 saldiert werden.

De facto ist Neuverkehr empirisch kaum eindeutig nachzu-
weisen, gleichwohl ist es sinnvoll, bei Mal3nahmen, die das
Verkehrssystem attraktivieren, eine Neuverkehrsleistung zu
unterstellen. Dabel sind Prozentangaben wenig brauchbar, da
sich die 100%-Ausgangsbasis im algemeinen nicht eindeutig
definieren [&3t.



Bewertung von Neuverkehr

Das Grundkonzept basiert auf folgenden Grundlagen:

Kosten (zeitbezogener Werteverzehr) in der Dimension
[ATS/a] werden in ein Produkt aus Preis bzw. Kostensatz
mit der Dimension [ATS/Menge] und zeitbezogener Ver-
kehrsnachfragemenge [Menge/a] zerlegt.

Kosten werden hinsichtlich ihres Einflusses auf die Ent-
scheidung Uber das Ausmald der Verkehrsteilnahme in
trennscharfe (digunkte) Teilmengen segmentiert, namlich

— In jene Kosten, die von den Verkehrstellnehmern
wahrgenommen werden und die daher ihre Entschel-
dungskalktle zur Verkehrsteilnahme durch Gegen-
tberstellung mit ihren subjektiven Nutzenerwartungen
pragen (interne Kosten), und

— in jene Kosten, die den Verkehrsteilnehmern nicht in
Rechnung gestellt werden, die von ihnen daher nicht
wahrgenommen werden und ihre Entscheidungskal-
kile zur Verkehrsteilnahme nicht beeinflussen kdnnen
(externe Kosten einschliefdich Infrastrukturkosten).

Genau genommen gibt es noch eine dritte Tellmenge an
Kosten, namlich die der nicht (unmittelbar) wahrgenom-
menen, aber dennoch internen, also vom Verkehrsteil-
nehmer selbst getragenen Kosten. Ein Paradebeispiel dafir
sind die Anschaffungskosten eines privat genutzten Autos.
Diese werden zwar bei der Anschaffung eines Autos vom
Autofahrer getragen, aber sie geraten mit zunehmendem
zeitlichen Abstand vom Anschaffungszeitpunkt in Verges-
senheit und flief3en dann in die aktuelle Entscheidung Cber
Art und Ausmall der Verkehrsteilnahme nicht mehr ein.
Dieses ,Vergessen® ist aber eigentlich nichts anderes als
Selbstbetrug. Wenn man im Rahmen einer gesamtwirt-
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schaftlichen Ressourcenbilanz, wie sie hier intendiert
wird, argumentieren will, darf diese dritte Teilmenge an
Kosten allerdings nicht fehlen. Es durfte wohl am plausi-
belsten sain, diese nach bestimmten Aufteilungsschltisseln
den beiden zuvor genannten Teilmengen zuzuscheiden.

Eine geeignete Symbolik fur diese Grundlagen lautet somit:

KI [ATSa = p[ATSMenge] LN [Menge/al
mit folgenden Symbolbedeutungen:
KI ...... interne Kosten pro Jahr
P..... (wahrgenommener) Preis
N ......Verkehrsnachfragemenge pro Jahr

KE[ATS/al = e[ATS/Menge] [N [Menge/al
mit folgenden Symbolbedeutungen:
KE ...externe Kosten pro Jahr (stets ohne
Infrastrukturkosten!)
€. externer Kostensatz (stets ohne
Infrastruktur!)
N ......Verkehrsnachfragemenge pro Jahr

IK [ATSa = Infrastrukturkosten der zu bewertenden
Mal3hame pro Jahr

Die Abbildung auf Seite 7 zeigt das Zusammenwirken von
internen und externen Kosten (ohne Infrastrukturkosten),
wobel auf der Abszisse die Verkehrsnachfragemenge N, auf
der Ordinate nach oben die (wahrgenommenen) Preise p und
nach unten die externen Kostensatze e aufgetragen werden.



Wahrgenommener Preis p [SFr/Pkm] (z.B. fur Personen-
wagen [Pw]) =

=% [hkm] Cz[SFr/PH +

+k [SFr/] Dloio [ [1/100Pw km] / b[ P/Pw]

V = Geschwindigkeit [km/h]

z = Zeitkostensatz [SFr/Ph]

k = Kraftstoffpreis [SFr/l]

m = Spezifischer Kraftstoffverbrauch [1/100 Pw km]
b = Besetzungsgrad [P/Pw]

Zahlenbeispiel:

p[SFr/Pkm| = 1 Bo+1500-- BOI12=
50 100

=10+ 0,1=1,1SFr/Pkm



Abbildung: Interne und externe Kosten bei der Berticksichtigung von Neuverkehr
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Quelle: Cerwenka, Peter: Die Beriicksichtigung von Neuverkehr bel der Bewertung von Verkehrswegeinve-
stitionen. In: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 68(1997), Nr. 4, S. 231.

Der Index ,0* bezieht sich auf den Ausgangszustand eines
Verkehrssystems (,, Ohne-Fall*), der Index ,,m* auf den durch
eine zu bewertende Mal3nahme veranderten Zustand (,, Mit-
Fall). Mit ,,e“ wird die Elastizitét (in diesem Fall die Preisela-
stizitét der Verkehrsnachfragemenge) bezeichnet. Sie ist ne-
gativ und liefert fUr die Nachfragefunktion eine hyperbolische
Kurvenschar. Im Falle unelastischen Verhaltens ist diese Ela-
stizitét Null (kein Neuverkehr).

Der gesamte Netto-Nutzen NN [ATS/al der Maldnahme be-
steht aus der senkrecht schraffierten Flache (Trapez p.,BCpo
fUr €<0 bzw.ORechteck p,h,ACpg fur €=0 [=Konsumenten-
rente] + Rechteck e,DFey)) abzlglich der waagrecht
schraffierten Flache (Rechteck NoN,ED fir €<0 bzw. O fir

€=0) und abztglich der (in der Abbildung nicht enthaltenen)
Infrastrukturkosten IK der Mal3nahme.
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Gesamtbewertung mittels KNA

Gesamter Netto-Nutzen NN [SFr/a] =
- pn) N, + 10 0(p qN, - N,) +

+(eo_em)|:No_ m[(Nm_No)_IK

wahrgenommener Preis [ SFr/Pkm]
externer Kostensatz [ SFr/Pkm]
jahrliche Verkehrde stung [Pkm/al
jahrliche Infrastrukturkosten [ SFr/a]

=Z®T

Index ,,0": ohne Mal3nahme (,, vorher*)
Index , m*“: mit Mal3nahme (,, nachher)

Fazit

Neuverkehr ist weder gut noch bdse an sich, sondern a3t sich
abseits von Ideologie und Interessen ganz ntchtern einer Be-
urteilung mit bewahrten Methodeninstrumenten etwa der Ko-
sten-Nutzen-Analyse (KNA) unterziehen, wobei allerdings die
Ermittlung von Zeitkostensdtzen und externen Kostensatzen
infolge grofder Ermessensspielraume wiederum der Einfluf3-
nahme durch Lobbyisten und Ideologen die Hinterttr 6ffnet.
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