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0 Das Wichtigste in Kurze

(1) Die deutsche Volkswirtschaft zeichnet sich durch eine groBe Mobilitat
ihrer Blrger und eine intensive nationale und internationale Arbeitsteilung aus.
Eine wesentliche Voraussetzung dafur ist eine moderne Verkehrsinfrastruktur.

(2) Der Modernitatsgrad der deutschen Verkehrsinfrastruktur hat in den letz-
ten Jahrzehnten sukzessive abgenommen. Dies ist nicht alleine die Folge feh-
lender Finanzmittel fir die Substanzerhaltung und Erweiterung der Verkehrs-
wege — StraBen, Schienen und BinnenwasserstraBen — sowie der Verknlp-
fungsinfrastrukturen — also der Binnen-, See- und Flughafen sowie der Um-
steigemdglichkeiten im kombinierten Personen- und Guterverkehr. Es ist auch
das Resultat einer zu stark sektoralen Orientierung der Verkehrsinfrastruktur-
politik, bei der die integrale Optimierung der knappen Mittel zu kurz kommt.

(3) Ein groBes Problem besteht darin, dass heute nicht einmal die Voraus-
setzungen gegeben sind, diese Defizite systematisch zu erkennen. Es werden
zwar sehr viele Informationen erhoben, aber es sind nicht immer die richtigen,
und vor allem im Hinblick auf die Infrastrukturqualitdt — gemessen als Verhalt-
nis aus Anforderungen und realem Angebot — fehlt deren angemessene Kom-
bination.

(4) In der Sorge darum, dass sich die Qualitat der Infrastruktur insgesamt
weiter verschlechtert und dies nicht hinreichend transparent und deswegen
auch nicht angemessen gehandelt wird, haben Vertreter von Wirtschaft und
Verkehr die Initiative ergriffen und einen Diskussionsvorschlag fur einen Infra-
strukturbericht Verkehr erarbeitet. Hauptanliegen ist, dass die mafBgeblichen
politischen Entscheidungstrager in Deutschland, insbesondere auf den Gebie-
ten der Verkehrs-, Wirtschafts- und Finanzpolitik, eine angemessene Grundla-
ge fir ihre Entscheidung haben. Zugleich dienen diese Information der Offent-
lichkeit und der Wirtschaft dazu, die Entwicklung und Nutzbarkeit der Ver-
kehrsinfrastrukturen aufmerksam zu beobachten und bei Bedarf MaBnahmen
einzufordern zu kénnen, damit weiterhin gute Voraussetzungen fiir eine mobi-
le Bevdlkerung und eine arbeitsteilige Wirtschaft bestehen. Dabei soll auch
berlicksichtigt werden, dass die geografische Lage Deutschlands in der Mitte
Europas, die als eine groBe Chance betrachtet wird, zugleich dazu verpflich-
tet, auch Durchgangsverkehren angemessene Verkehrsinfrastrukturen bereit-
zuhalten.

(5) Der Infrastrukturbericht Verkehr soll keine neuen Erhebungswellen aus-
I6sen und ,Datenfriedhdfe” schaffen; viele der benétigten Informationen wer-
den heute bereits gesammelt. Aber ihre zielgerichtete Aufbereitung, um vom
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inputorientierten Zusammenzahlen von Fakten zu einem outputorientierten
Verdichten qualitatsorientierter Informationen zu gelangen und diese aus einer
Hand benutzerfreundlich bereit zu stellen, fehlt es bislang. Hier gilt es also,
einen guten Kompromiss zwischen Uberschaubarem Aufwand zur Datenerhe-
bung, konzentrierter Informationsverdichtung und hohem Informationswert zu
finden.

(6) Der Vorschlag fur den Infrastrukturbericht Verkehr konkretisiert die wich-
tigsten Erwartungen wie folgt: Er soll integral — also umfassend und vergleich-
bar — fir alle Verkehrsnetze und Verknupfungsinfrastrukturen, hingegen nicht
fir die Suprastruktur (Gebaude und Einrichtungen) Informationen bereitstel-
len, und zwar regelmaBig, etwa alle zwei Jahre und auf benutzerfreundliche
Weise.

(7) Die inhaltlichen Informationen sollen in vier Themenbereichen bereitge-
stellt werden:

e Fakten zur aktuellen Lage der Infrastrukturen und ihrer Nutzung;

e Fakten zur bisherigen Entwicklung des Infrastrukturbestands und seiner
Nutzung;

e Indikatoren zur Bewertung der Verkehrsinfrastruktur, aus denen sich ihre
theoretische Leistungsfahigkeit, ihre Verfugbarkeit und die Nutzung able-
sen lassen;

e Benennung der Ziele und Schwerpunkte der infrastrukturellen MaBnah-
menplanungen der Regierung fir die kommenden drei Jahre.

(8) Die Indikatoren zur Bestimmung der Leistungsfahigkeit und Nutzungsin-
tensitat der Verkehrsinfrastruktur stellen ein unverzichtbares Kernelement ei-
ner aussagekraftigen Infrastrukturberichterstattung dar. Sie geben Orientie-
rung und weisen frihzeitig auf entstehende Méangel hin.

(9) Der vorliegende Vorschlag fur einen Infrastrukturbericht Verkehr wird als
eine Initiative verstanden, mit der die angesprochenen Politikbereiche und die
interessierte Offentlichkeit in die Lage versetzt werden, am selben Strick in die
selbe Richtung ziehen. Wenn der Verkehrsinfrastrukturbericht fir mehr Trans-
parenz und eine Optimierung der knappen Mittel sorgt, ist dieses Ziel erreicht.
Mit anderen Worten: Der Infrastrukturbericht dient keinem Selbstzweck, son-
dern wird als eine zentrale Voraussetzung fliir eine rationale und verstetigte
Infrastrukturpolitik betrachtet.
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1 Hintergrund

(1) Anlasslich der ,BDI-Infrastruktur-Konferenz® im Mai 2008 in Berlin, an
der unter anderen die deutsche Bundeskanzlerin und einige Minister der deut-
schen Bundesregierung sowie Spitzenvertreter der deutschen Wirtschaft und
ihrer Verbénde teilgenommen haben, wurde ein Gutachten zur ,Bedeutung
der Infrastrukturen im internationalen Standortwettbewerb und ihre Lage in
Deutschland” vorgestellt.

(2) In diesem Zusammenhang wurde seitens der Wirtschaft auf die zahlrei-
chen Engpésse in der Verkehrsinfrastruktur (Stauungen auf der StraBe, Eng-
passe im Luftverkehr und bei den Trassen auf den Haupteisenbahnstrecken)
hingewiesen, die zu hohen volkswirtschaftlichen Kosten fihren und das Wirt-
schaftswachstum hemmen. Es wurde daher angeregt, einen periodischen Be-
richt zur Lage der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland (,Infrastrukturbericht
Verkehr®) zu erstellen. Dieser Bericht sollte einerseits eine Ubersicht zum Zu-
stand der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland enthalten. Andererseits sollte
er in dieser Form Mangel erkennbar machen, aus denen politische Entschei-
dungstrager, die zustandigen Verwaltungen sowie Infrastrukturbetreiber und
-nutzer Investitions- und Unterhaltserfordernisse ableiten kénnten.

(3) Die Erfahrungen mit &hnlich gelagerten, regelmaBigen Berichten, insbe-
sondere den PISA-Berichten im Bildungssektor, zeigen, dass sie geeignet
sein kdnnen, langfristig angelegte Themen fiir Politik und Offentlichkeit greif-
barer zu machen. Darlber hinaus kdnnen sie zur Entwicklung von politischen
Zielen und Strategien beitragen, die auch fir die Infrastrukturpolitik erforder-
lich ist.

(4) Einige Verbande der Wirtschaft haben deshalb die Idee eines Infrastruk-
turberichts aufgegriffen und beschlossen, dazu einen Diskussionsvorschlag
vorzulegen. Dahinter steht allerdings die einhellige Auffassung, dass von Sei-
ten der Wirtschaft zwar die Notwendigkeit und Anforderungen an einen sol-
chen Bericht formuliert werden kdénnen, dessen Erstellung aber letztlich der
Bundesregierung als Aufgabe Uberlassen misse.

(5) Die ProgTrans AG hat fir den BDI (Bundesverband der Deutschen In-
dustrie e.V.) zusammen mit Vertretern der Wirtschaftsverbande ADV (Arbeits-
gemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen), BBS (Bundesverband Baustof-
fe - Steine und Erden e.V.), BOB (Bundesverband bffentlicher Binnenhéfen
e.V.), HDB (Hauptverband der Deutschen Bauindustrie e.V.), Pro Mobilitat -
Initiative flr Verkehrsinfrastruktur e.V., VDA (Verband der Automobilindustrie
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e.V.), VDB (Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V.), VDV (Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen e.V.) sowie ZDS (Zentralverband der Deut-
schen Seehafenbetriebe e.V.) einen Diskussionsvorschlag zu einem ,Infra-
strukturbericht Verkehr* erarbeitet. Er richtet sich an maBgebliche politische
Entscheidungstrager in Deutschland, insbesondere auf den Gebieten der Ver-
kehrs-, Wirtschafts- und Finanzpolitik. Zweck des Diskussionsvorschlags ist
es, fur die Idee einer Infrastrukturberichterstattung fir den Verkehr zu werben
und ihre Umsetzung einzuleiten.

(6)

(7)

Der vorliegende Diskussionsvorschlag gliedert sich in drei Teile:

Im folgenden, zweiten Kapitel wird dargelegt, warum eine Infrastruktur-
berichterstattung fir den Sektor Verkehr notwendig ist. Die Begriindung
leitet sich aus der volkswirtschaftlichen Bedeutung der Verkehrsinfra-
struktur, den kunftigen verkehrlichen Entwicklungen und den bereits
heute sichtbaren Infrastrukturengpassen sowie aus dem derzeitigen Be-
richtswesen zur Verkehrsinfrastruktur in Deutschland ab.

Im dritten Kapitel werden die allgemeinen Erwartungen an eine Infra-
strukturberichterstattung benannt.

Das letzte Kapitel enthalt einen konkreten Vorschlag fir die Kernele-
mente und mdgliche Struktur einer Infrastrukturberichterstattung in
Deutschland in Form eines Anforderungsprofils. Hier werden der Be-
richtsumfang und die Bewertung der Infrastruktur so weit konkretisiert,
dass in einer nachsten Stufe (die nicht Gegenstand dieses Diskussions-
vorschlags ist) die konkreten Informationen erarbeitet werden kénnen.

Erganzend enthalt ein Anhang Vorschlage zu konkreten Merkmalen und

MessgréBen fir die einzelnen Indikatorenbereiche sowie Beispiele fir die
konkrete Umsetzung einzelner Element des Infrastrukturberichts Verkehr.
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2 Warum brauchen wir einen
Infrastrukturbericht Verkehr?

2.1 GroBe volkswirtschaftliche Bedeutung der
Verkehrsinfrastruktur

Wir brauchen in Deutschland eine Infrastrukturberichterstattung zum Sektor
Verkehr, weil die Verkehrsinfrastruktur unverzichtbar fir die Mobilitdt der Men-
schen und unsere exportorientierte Wirtschaft ist.

Heute werden im motorisierten Personenverkehr in Deutschland taglich 186
Millionen Wege Uber eine durchschnittliche Distanz von etwa 16 Kilometern
zurlickgelegt und im Guterverkehr mehr als 11 Mio. Tonnen Uber eine mittlere
Transportweite von rund 160 Kilometern beférdert. Mit einem aktuellen Wert
von Uber 500 Mrd. Euro stellt die Verkehrsinfrastruktur das wichtigste Anlage-
vermdgen der deutschen Volkswirtschaft dar. Und mit rund 215 Mrd. Euro
entfallen knapp 10 Prozent der gesamten inlandischen Wertschdpfung alleine
auf Dienstleistungen des gesamten gewerblichen Verkehrs, auf Kfz-Handel
und -Reparaturen, auf Tankstellen sowie auf den gesamten Fahrzeugbau.

(1) Als hoch entwickelte Volkswirtschaft mit einer bedeutenden AuBenwirt-
schaft ist Deutschland auf eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur zwingend
angewiesen. Die wechselseitigen Beziehungen und Abhangigkeiten zwischen
Verkehr und Wirtschaft sind von wissenschaftlicher Seite immer wieder unter-
sucht worden. Eine zentrale Erkenntnis lautet: Verkehr ist eine wichtige Vor-
aussetzung fir ein reibungsloses Funktionieren wirtschaftlicher Aktivitaten.
Ebenso ist Mobilitdt — und hier insbesondere die motorisierte Mobilitéat — eine
Folge und zugleich Voraussetzung von Wirtschaftswachstum und Wohlstand.'

(2) Uber alle gesellschaftlichen und politischen Gruppierungen hinweg be-
steht Konsens Uber die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur. Fir den G-
terverkehr begunstigt eine ausreichende Bereitstellung von Anlagen der Ver-
kehrsinfrastruktur den Warenaustausch, erweitert die Arbeitsteilung bzw. Spe-
zialisierung, ermdglicht die ErschlieBung neuer Markte und fihrt zu einer ver-
besserten Giterverteilung. Ein modernes, leistungsféahiges und tendenziell
immer sichereres Verkehrssystem gewahrleistet der Bevdlkerung eine groBe

Centrum flr angewandte Wirtschaftsforschung Minster: Bedeutung der Infrastrukturen im internati-
onalen Standortwettbewerb und ihre Lage in Deutschland; Gutachten im Auftrag des Bundesver-
bandes der Deutschen Industrie (BDI); Endbericht vom 21. Mai 2008.
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Mobilitat, die sowohl Wohlstands sichernd wirkt als auch selbst Ausdruck ei-
nes hohen Wobhlstandes ist. Zudem sichern angemessene Verkehrsinfrastruk-
turen, dass die zunehmend dezentral gelegenen Wohn- und Arbeitsplatze fir
die Bevilkerung erreichbar bleiben.

(3) Der Verkehr hat eine groBe volkswirtschaftliche Bedeutung: Alleine
Dienstleistungen des gewerblichen Landverkehrs, der Schiff- und Luftfahrt,
ferner der Handel , die Instandhaltung und Reparaturen von Kraftfahrzeugen,
der Betrieb von Tankstellen sowie der Fahrzeugbau erzeugten im Jahr 2008
eine Bruttowertschdpfung von etwa 217 Mrd. Euro und haben damit heute in
Deutschland an der gesamten Bruttowertschépfung aller Wirtschaftbereiche
einen Anteil von knapp 10 Prozent — Tendenz steigend®. Wenn man die vielen
in diesen Sektoren nicht erfassten sonstigen Beitrdge des Verkehrs wie die
Transportleistungen im Werkverkehr oder die in der gesamten Wirtschaft
selbst erstellten sonstigen logistischen Dienstleistungen noch zur Bruttowert-
schépfung hinzurechnet, ist die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs
noch deutlich héher.

(4) Die 6ffentliche Hand hat die Bedeutung einer modernen und nachfrage-
gerechten Verkehrsinfrastruktur schon lange erkannt und in der Vergangen-
heit hohe Aufwendungen fir Ausbau und Unterhalt getétigt. Nach Berechnun-
gen des Deutschen Instituts fr Wirtschaftsforschung (DIW) betrug das reale
Netto-Anlagevermégen® der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland im Jahre
2007 (zu Preisen des Jahres 2000) insgesamt rund 507 Mrd. Euro. Hiervon
entfallt auf die StraBen (inkl. Briicken) ein Nettoanlagevermdgen von ca.
315,5 Mrd. Euro, auf die Schienenwege (ohne NE-Bahnen) rund 87,3 Mrd.
Euro. Die Verknlipfungspunkte (z.B. Héafen, Flughafen, Bahnhofe) weisen
ein Nettoanlagenvermégen von ca. 46,5 Mrd. Euro auf.* Zur Substanzerhal-
tung und zum Ausbau der gesamten Verkehrsinfrastruktur auf allen féderalen
Ebenen wurden seit der Wiedervereinigung jahrlich etwa 20 Mrd. Euro (in

GemaB ,Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung 2008 des Statistischen Bundesamts, Reihe 4.1:
Inlandsproduktberechnungen, Detaillierte Jahresergebnisse (Stand: Mai 2009), Wiesbaden 2009
sowie eigenen Schatzungen.

Das Netto-Anlagevermdgen ergibt sich aus dem Brutto-Anlagevermégen durch Abzug der Ab-
schreibungen. Wahrend das Brutto-Anlagevermdgen den Wiederbeschaffungswert der Infrastruktur
quantifiziert, bringt das Netto-Anlagevermdgen den Zeitwert zum Ausdruck.

Vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Verkehr in Zahlen 2008/2009;
Berlin 2008, S. 35.
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Preisen von 2000) eingesetzt, was jedoch den zeit- und nutzungsbedingten
Wertverlust der Verkehrsinfrastruktur nicht ausgleichen konnte.”

(6) Die unzureichenden Investitionen in die Verkehrsinfrastrukturen spiegeln
sich im Modernitatsgrad — als Verhéltnis von Netto- zu Bruttoanlagevermoé-
gen — wider, der gesamthaft seit 1980 bis zum Jahr 2007 von 78 auf 67 Punk-
te gesunken ist (Abbildung 1). Hinter diesem Rickgang stehen zum Teil ge-
genlaufige Entwicklungen: Wahrend der Modernitédtsgrad der Eisenbahnen
(Verkehrswege und Umschlagsanlagen zusammen) bis 1991 um 4 Punkte
zurickging und danach bis 2007 um 10 Punkte anstieg (1980: 62; 1991: 58;
2007: 66), sank der Wert fir die StraBen kontinuierlich von 82 im Jahr 1980
um 15 Punkte auf 67 im Jahr 2007. Der abnehmende Modernitatsgrad fur die
Gesamtheit aller Verkehrwege und Umschlagsanlagen zeigt, dass die laufen-
den Bruttoinvestitionen nicht ausreichen, um die Abschreibungen auszuglei-
chen: Deutschland lebt von der Substanz.

Abbildung 1: Entwicklung des Modernitétsgrads der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland ” 1980 - 2007
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1) bis 1990: nur alte Bundesldander
* Eisenbahn, S-Bahn: Verkehrswege und Umschlagsanlagen; ab 2005 ohne Nichtbundeseigene Bahnen
Quelle: BMVBS, Verkehr in Zahlen 1991, S. 47, 2008/2009, S. 34 f sowie eigene Berechnungen

Vgl. ebenda, S. 383.
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(6) Vor diesem Hintergrund fehlt es nicht an Hinweisen auf den hohen Er-
satzinvestitionsbedarf:

. Bereits im Jahr 2001 wurde der Ersatzinvestitionsbedarf allein far Bun-
desverkehrswege auf ca. 6 Mrd. Euro p.a. flr den Zeitraum 1999 bis
2020 geschatzt.

. Auch fur die kommunale StraBeninfrastruktur missten Ersatzinvestitio-
nen von etwa 4,7 Mrd. Euro jahrlich getatigt werden, was den Kommu-
nen bei ihrer anhaltend schlechten Haushaltslage bislang nicht gelungen
ist.

. Nach Angaben des VDV besteht derzeit bei der OV-Infrastruktur bereits
ein Nachholbedarf bei Erneuerungsinvestitionen von 2,4 Mrd. Euro. Des
Weiteren werden fir jahrliche Erneuerungsinvestitionen Mittel in Héhe
von 550 Mio. Euro p.a. gebraucht.

2.2 Starke Zunahme der Verkehrsnachfrage

Wir brauchen einen Infrastrukturbericht Verkehr, weil der Personen- und vor
allem der Guterverkehr weiter wachsen werden. Dies ist Ausdruck unseres
Wohlstands, unseres Wirtschaftssystems und unserer zentralen Lage in Euro-
pa, von der wir — trotz lokaler verkehrlicher Belastungen — gesamthaft jedoch
profitieren. Wachsender Verkehr erfordert geeignete Verkehrsinfrastrukturen
und trotz der Erfolge bei effizienterer Nutzung zusétzliche Infrastrukturinvesti-
tionen fUr die Modernisierung und an den Engpassstellen auch fir Aus- und
Neubauten.

(1) Gegenlaufig zum abnehmenden Modernitatsgrad hat die Nachfrage
nach Verkehrsleistungen in der Vergangenheit kontinuierlich zugenommen.
Ex- und Import sind untrennbar mit Verkehr verbunden. Zunehmende interna-
tionale Arbeitsteilung stérkt die Bedeutung des internationalen Verkehrs. Auf-
grund seiner geographischen Lage ist Deutschland eines der wichtigsten
Transitlander Europas; dementsprechend werden die Verkehrswege Deutsch-
lands in zunehmendem AusmafB von Durchgangsverkehren genutzt. Ebenso
lassen sich die Megatrends im Arbeits- und Freizeit- und somit im Mobilitats-
verhalten der Bevélkerung aufgrund gesellschaftlicher wie auch demographi-
scher Entwicklungen nicht aufhalten.
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(2) So stieg die Personenverkehrsleistung von 1991 bis 2007 von
875 Mrd. Personenkilometer (Pkm) auf 1.105 Mrd. Pkm, was einer Zunahme
um gut ein Viertel bzw. um jahresdurchschnittlich 1,5 % entspricht. Am dyna-
mischsten wuchs die Luftverkehrsleistung (Uber deutschem Gebiet), namlich
im Jahresdurchschnitt um 6,2 %. Der weitaus gr6Bte Teil der Personenver-
kehrsleistung wird jedoch am Boden auf den Gbergeordneten und kommuna-
len StraBennetzen erbracht, heute allein ca. 80 % im motorisierten Individual-
verkehr. Der Bahnverkehr hat von 1991 bis 2007 mit 2,1 % p.a. Uberdurch-
schnittlich, der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr mit 1,0 % p.a. unterdurch-
schnittlich zugenommen.

(3) Sehr viel starker noch als die Personenverkehrsleistung hat die Ver-
kehrsleistung im Guterverkehr zugenommen; sie stieg in Summe aller Land-
verkehrstrager von 400 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) im Jahr 1991 auf
663 Mrd. tkm im Jahr 2007, womit im Jahresdurchschnitt Wachstumsraten in
Hoéhe von 3,2 % zu verzeichnen waren. Oder anders ausgedriickt: Die Guter-
verkehrsleistung hat sich innerhalb von gut 15 Jahren um nahezu zwei Drittel
des Ausgangswertes erhdht. Ein GroBteil der Zunahme ist auch hier auf der
StraBe abgewickelt worden; die Leistung im StraBenglterverkehr stieg jahres-
durchschnittlich um 4,1 %, und er bewaltigt heute 70 % aller Guterverkehrs-
leistungen auf deutschen Verkehrswegen. Die Guterbahn konnte mit 2,1 %
p.a. ebenfalls eine deutlich steigende Nachfrage nach schienengebundenen
Verkehrsleistungen verzeichnen, wahrend das Wachstum der Binnenschiff-
fahrt mit 0,9 % p.a. vergleichsweise gering ausfiel.

2.3 Bisher unzureichende Berichterstattung zur
Verkehrsinfrastruktur

Wir brauchen in Deutschland eine regelméaBige Verkehrsinfrastrukturbericht-
erstattung, weil die derzeitigen Publikationen nicht in der Lage sind, die erfor-
derlichen Informationen und Bewertungen zu liefern, die Uber den aktuellen
Zustand und die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
Auskunft geben. Transparenz Uber die vorhandene Qualitat ist jedoch unver-
zichtbar, um den Bedarf an Verkehrsinvestitionen verkehrstrageribergreifend
zu ermitteln und diese dort einzusetzen, wo die Ausstattungs- und Leistungs-
defizite am grdéBten sind.
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(1) Das BMVBS hat die regelmaBigen Publikationen wie z.B. die jahrlichen
~StraBenbauberichte” oder die ,Berichte zum Ausbau der Schienenwege®
neuerdings (seit 2008) im ,Verkehrsinvestitionsbericht* zusammengefasst und
um die BinnenwasserstraBBen erganzt, was gegenuber den zuvor unkoordinier-
ten Berichten einen Fortschritt darstellt. Er bezieht sich allerdings nur auf die
Verkehrsinfrastruktur in den Handen des Bundes. Dementsprechend blenden
diese Berichte alle regionalen Infrastrukturen aus, so dass beispielsweise
samtliche Landes-, Kreis- und GemeindestraBen, aber auch alle Ubrigen Ver-
kehrsinfrastrukturen in der Hand von Landern und Gemeinden nicht betrachtet
werden.

(2) Der neue ,Verkehrsinvestitionsbericht” umfasst auch zahlreiche Hinter-
grundinformationen zur Infrastrukturbedarfsplanung des Bundes, zum Zustand
der BundesfernstraBen, zum Radwegeausbau, zu Larm- und sonstigen Um-
weltschutzmaBnahmen, zu neuen Finanzierungskonzepten, zur Einordnung in
internationale Planungen, und es wird sogar Uber Verkehrsnachfrageprogno-
sen berichtet. Aber es wirkt fast ein wenig zuféllig, welche Themen angespro-
chen werden und welche nicht. Und nicht fir alle Merkmale gibt es verlassli-
che Zeitreihen.

(3) Vor allem sind im ,Verkehrsinvestitionsbericht* des Bundes keine oder
zu wenig differenzierte Informationen zur Qualitédt und zum Erhaltungszustand
der dort behandelten Infrastrukturen zu finden. Auch eine Verknlpfung von
Nachfrage und Angebot, aus der Aus- und Uberlastungen der Kapazitaten
deutlich wirden, erfolgt nicht. Es ist eben ein Investitionsbericht, der sich am
,Input* orientiert, und nicht ein Qualitatsbericht, der Uber den ,Output® Aus-
kunft geben soll.

(4) Andere Publikationen zur Verkehrsinfrastruktur (z.B. die ,Unfallverhi-
tungsberichte zum StraBenverkehr* des BMVBS oder die ,Zustandserfassung
und Bewertung (ZEB)“ der StraBen), die vom Bund oder nachgeordneten
Dienststellen herausgegeben werden, variieren im Berichtsumfang und/oder
erscheinen unregelmaBig. Viele Berichte werden auch auf Anforderungen der
Politik bereitgestellt, wie z.B. der ,Bericht Gber die Qualitat, Dauerhaftigkeit
und Sicherheit von Spannbetonbriicken® vom Januar 2006 oder der oben er-
wahnte UnfallverhGtungsbericht.

(6) Die zahlreichen mit der Planung, Errichtung und Verwaltung von Infra-
strukturen beauftragten oder befassten Institutionen wie die Bundesanstalt far
das StraBenwesen, die Bundesnetzagentur, das Eisenbahnbundesamt, die
Wasserschifffahrtsdirektionen oder die Flug-, Binnen- und Seehafenverwal-
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tungen berichten Uberwiegend regelmaBig Uber ihre Tatigkeit und machen in
diesem Zusammenhang auch wertvolle Angaben zu den Infrastrukturen. Zum
Teil flieBen diese Informationen auch in Ubergeordnete Berichte ein, zum Teil
aber auch nicht.

(6) Die bisherige Berichterstattung des Bundes enthalt zwar teilweise rdum-
liche Differenzierungen, und es wird oftmals auch zu einzelnen Vorhaben —
wie z.B. zu den ,Verkehrsprojekten Deutsche Einheit“ oder zu den Neu- und
AusbaumaBnahmen gemaB Bundesverkehrswegeplan — berichtet, aber eine
systematische gemeinsame und ergédnzende Berichterstattung der Lander,
Kreise oder Gemeinden ist nicht verfigbar. Selbst die friiher noch mit einer
gewissen RegelmaBigkeit (im Funfjahresturnus) geflhrten Statistiken zu den
»otraBen, Bricken und Parkeinrichtungen® gibt es seit 1976 nicht mehr.

(7) Die Infrastrukturberichterstattung ist nicht zuletzt dadurch gepragt, dass
Zustandbeschreibungen anhand von Fakten oft mit Planungsinformationen
Uber Unterhalt, Ersatz- und Ausbauinvestitionen vermischt werden. Dabei be-
stehen erhebliche Unterschiede in den inhaltlichen, zeitlichen und den Ver-
bindlichkeitsgrad betreffenden Anforderungen an einen ,Verkehrsinfrastruk-
turbericht® einerseits und einen ,Bundesverkehrswegeplan® andererseits: Der
Verkehrsinfrastrukturbericht soll die notwendigen Grundlagen zur Herleitung
des gesamten Investitionsbedarfs fur Verkehrswege und Verknipfungspunkte
aufgrund einer Bestandsaufnahme des aktuellen Zustands und der gegebe-
nen Nutzungsintensitat der Infrastrukturen bieten, wéhrend der Bundesver-
kehrswegeplan sich zentral mit der Bewertung ,angemeldeter zukinftiger
Erweiterungsinvestitionen in die Verkehrswege des Bundes befasst. In
Deutschland entstehen im Zusammenhang mit der Infrastrukturplanung heute
bereits viele Informationen, die periodisch fortgefiihrt werden und gut geeignet
waren, (auch) Bestandteil einer regelmaBigen Infrastrukturberichterstattung zu
sein. Mit anderen Worten: Aus dem bisherigen Berichtswesen vorliegende
Daten kénnen in einen Infrastrukturbericht einflieBen. Dazu mussen sie aber
in ein Gesamtkonzept eingebunden sowie inhaltlich und zeitlich aufeinander
abgestimmt werden
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2.4 Schwachstellen der bisherigen
Verkehrsinfrastrukturberichterstattung

Wir brauchen einen Infrastrukturbericht Verkehr, weil die derzeitigen Publikati-
onen gravierende strukturelle Schwachen aufweisen. Ziel ist es, die heute
bereits vorhandenen Datenbestande und Dokumentationen so weit wie mdg-
lich zu nutzen und in ein in sich stimmiges und auf die Anforderungen der poli-
tischen Entscheider und der Offentlichkeit ausgerichtetes Berichtswesen zu
Uberfuhren.

Die bisherige Praxis der Verkehrsinfrastrukturberichterstattung hat — neben
zahlreichen Starken — auch einige Schwéachen:

Schwache 1: Sektorale Berichterstattung

Wir verfigen in Deutschland nicht Uber ein integrales Gesamtbild der Ver-
kehrsinfrastrukturen. Mit integral ist hier vor allem gemeint:

. verkehrstrégertibergreifend — also fiur Schiene und StraBe, Binnenwas-
serstraBBe und Luftverkehrswege; und unter Einschluss der der Binnen-,
Seeverkehrs- und Flugh&fen sowie der intermodalen Verknipfungspunk-
te im Guterverkehr.

" Baulasttrager-ibergreifend — womit die unterschiedlichen Verantwor-
tungsebenen fur Planung, Realisierung, Betrieb und Unterhalt von Ver-
kehrsinfrastrukturen angesprochen sind. Mit der Tendenz, die Zustan-
digkeiten unter den Gebietskdrperschaften — beispielsweise durch Um-
widmung innerértlicher Autobahnabschnitte — gelegentlich neu zu vertei-
len, entstehen somit unvollstandige und im Zeitablauf gelegentlich auch
nicht mehr vergleichbare Momentaufnahmen. Dies hat manchmal sogar
Auswirkungen bis hin zu ,einfachen® Statistiken, wenn beispielsweise
die Fahrleistungen auf innerértlichen BundesfernstraBen nicht oder
Flugbewegungen nur auf bestimmten Flugh&fen umfassend erhoben
werden. Ohne die féderalen Traditionen Deutschlands in Frage stellen
zu wollen, muss Deutschland im Wettbewerb auf dem Weltmarkt beste-
hen — auch mit seinen Infrastrukturen. Féderale Abgrenzungen kénnen
dabei nicht MaBstab der Informations- und Investitionsmittelbereitstel-
lung sein.
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Schwaéche 2: Input- anstelle von Outputorientierung

In heutigen Infrastrukturberichten sind keine oder zu wenig differenzierte In-
formationen zur Qualitdt und zum Erhaltungszustand der dort behandelten
Infrastrukturen zu finden. Im Vordergrund stehen Ausgaben, also ,Inputgré-
Ben“. Ob diese zum Substanzerhalt ausreichen, wird daraus nicht ersichtlich.
Ebenso erfolgt keine Verknlpfung von Nachfrage und Angebot, aus der Aus-
und Uberlastungen der Kapazitaten und damit der Nutzen (,Output®) getatigter
Ausgaben im Sinne qualitativer Verbesserungen erkennbar werden. Letztlich
fehlt damit auch die erforderliche Ausrichtung auf politische Handlungsorien-
tierung: Es werden kaum Daten verdffentlicht, die der Politik verdeutlichen, ob
sie in der Infrastruktur das richtige tut. Die gibt es heute nur im Bezug auf die
Verkehrssicherheit und den Umweltschutz (Emissionen). Wichtig sind aber
neben der Orientierung auf Engpasse auch Informationen, die Auskunft tber
den Wert bzw. Wertverlust der Infrastruktur als Vermdgen des Staates geben,
um zu verdeutlichen, dass eine Vernachlassigung der erforderlichen Investiti-
onen neben den daraus abgeleiteten Wirkungen zu einem direkten Vermo-
gensverlust fihrt.

Schwache 3: Mangelnde Vergleichbarkeit und Systematik

Es herrscht viel zu wenig Vergleichbarkeit und Systematik in der Berichterstat-
tung Uber die Verkehrsinfrastruktur. Ein Eindruck ist, dass es zu wenig Koor-
dination zwischen den einzelnen Verantwortlichen — oder freiwillig Berichten-
den — gibt, und somit gerét die Infrastrukturberichterstattung eher zu einem
Zufalls-Mosaik denn zu einem geschlossenen, abgerundeten Abbild der quan-
titativen Leistungsfahigkeit, der Qualitdt und des Werts bzw. Erhaltungsbe-
darfs des gesamten Verkehrsinfrastruktursystems.

Schwache 4: Unterschiedliche Erscheinungstermine

Viele Informationen sind zu wenig ,berechenbar®, weil es keine geregelten
Erscheinungstermine gibt. Sie sind auch zu wenig verbindlich, weil es letztlich
keine koordinierende Gesamtverantwortung mit klarem ,Leistungsauftrag” fir
einen Infrastrukturbericht gibt. Die Problematik der unterschiedlichen ,Baulast-
tragerschaften wurde bereits angesprochen, und auch die teilweise unter-
schiedlichen Standards, die z.B. im Hinblick auf Verknipfungsinfrastrukturen
wie ,Guterverkehrszentren® oder Terminals im ,Kombinierten Verkehr”, haben
zu viele Lucken und Unvergleichbarkeiten zur Folge.
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Schwiéche 5: Zu wenig Benutzerfreundlichkeit

Viele Daten zur Verkehrsinfrastruktur sind zwar vorhanden, sind aber nicht
aus einer Quelle abrufbar. Wer sich als Politiker, als Vertreter der Verladen-
den Wirtschaft oder der Transportwirtschaft ein fundiertes Bild vom Zustand
der Verkehrsinfrastrukturen verschaffen will, muss hierzu umfangreiche Re-
cherche- und Auswertungsarbeiten vornehmen. Dabei sollte es eigentlich
selbstverstandlich sein, dass der Staat als Verantwortlicher flr die Bereitstel-
lung von offentlich zuganglichen Verkehrsinfrastrukturen zumindest fir ein
gutes Informationsangebot zu sorgen hat. Ansonsten verkommen Informatio-
nen zur Verkehrsinfrastruktur zu einem Privileg derjenigen, die sich die konti-
nuierliche Sammlung und Aufbereitung derartiger Informationen leisten kon-
nen.

Schwaéche 6: Unterschiedliche oder fehlende Bewertungen

Neben der Zustandserfassung enthalten die derzeitig verfligbaren Publikatio-
nen teilweise auch Bewertungen zur Verkehrsinfrastruktur. Diese Bewertun-
gen folgen sehr verschiedenen Konzepten und legen — je nach Verkehrstra-
ger — auch verschiedene Daten zu Grunde. Die derzeitige Schwéache besteht
darin, dass sie teilweise eingeschrankt nachvollziehbar und in den wenigsten
Fallen verkehrstrageribergreifend eingesetzt werden kénnen. Andere Infor-
mationen werden nicht erhoben. So gibt es keine flachendeckende Erfassung
der Verkehrsqualitat. Das gilt zum Beispiel fir die Visualisierung von Engpés-
sen oder des Unfallgeschehens. Generell muss eine solche Bewertung nach
einheitlichen Kriterien und MaBstében erfolgen, also ,objektiv* sein. Das be-
deutet konkret, flr zu Vergleichendes (und Vergleichbares) die Kriterienkata-
loge in Form von MessgréBen oder Indikatoren einheitlich auszuwéahlen und
die Bewertung nach einheitlich definierten Skalen vorzunehmen.
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3 Was soll ein Infrastrukturbericht Verkehr
leisten?

3.1 Aligemeine Anforderungen

(1) Die Forderung nach einer systematischen und regelmaBigen Berichter-
stattung zur Verkehrsinfrastruktur in Deutschland entspringt der Sorge, dass
der Verkehrsinfrastruktur nicht die Unterhalts-, Ersatz- und Ausbauinvestitio-
nen zukommen, die — gemessen an ihrer Bedeutung fir unser Land und unter
dem Ziel einer dauerhaften Substanzerhaltung — eigentlich erforderlich wéren.
Um diesen Bedarf belegen zu kénnen, ist eine umfassende und verlassliche
Inventarisierung aller existierenden Verkehrsinfrastrukturen mit vergleichbaren
Bewertungen ihrer Verfugbarkeit erforderlich. Die aktuelle Form der Berichter-
stattung leistet dies allenfalls sektoral. Es fehlt ein einheitlicher Berichts- und
Bewertungsrahmen zu den vorhandenen Infrastrukturen, aus denen der Be-
darf an kinftigen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur abgeleitet werden
kann. Hier ist der Bund gefordert, die bisherigen Daten, Publikationen und
Bewertungen zusammenzufihren. Damit kommt zugleich zum Ausdruck, dass
es Uberwiegend nicht um neue Daten und Informationen, sondern um eine
neue Daten- und Informationsqualitdt durch das Zusammenflihren heute
schon vorhandener und die Erganzung noch fehlender Angaben geht. Und es
geht auch nicht um den Ersatz von Infrastrukturplanungsberichten wie den
,2Bundesverkehrswegeplanen“ einschlieBlich der Einzelheiten zu den geplan-
ten Vorhaben, sondern es geht um die Lage zur existierenden Infrastruktur.

(2) Die Leitidee der Infrastrukturberichterstattung besteht insbesondere dar-
in, politischen Entscheidungstrager auf den Gebieten der Verkehrs-, Wirt-
schafts- und Finanzpolitik, den Verbanden sowie der interessierten Offentlich-
keit Informationen an die Hand zu geben, welche die Qualitdt bzw. den Zu-
stand der in Deutschland bestehenden Verkehrsinfrastruktur anhand konkreter
Indikatoren beschreiben und damit bei Defiziten bzw. Mangeln objektive Be-
griindungen fir VerbesserungsmaBnahmen liefern. Fehlentwicklungen und
sich daraus ableitende Handlungsbedarfe missen an Hand sog. ,Warnwerte*
greifbar werden, wenn die Bewertung bestimmte Schwellenwerte Uberschrei-
tet. Der Bericht soll mit der neuen Qualitét und Transparenz der Informationen
letztlich politischen Entscheidungstréagern Orientierung geben, wo sie Finanz-
mittel einsetzen sollten. Dadurch |&sst sich die Effizienz des Mitteleinsatzes
verbessern.
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(3) Im Hinblick auf konkrete Inhalte soll der Infrastrukturbericht Verkehr alle
erforderlichen Fakten zur Infrastruktur umfassen; die Suprastruktur, also die
Oberbauten wie Gebaude (z.B. Lagerhallen, Verwaltungsgebaude etc.) sowie
installiertes Umschlagsgerat (Krdne, Rampen etc.), ist nicht Gegenstand des
Berichts. Im Bericht geht es um den aktuellen Zustand der Verkehrsinfrastruk-
tur und dessen Veranderung gegenuber friiheren Berichten. Aus einer Zeitrei-
henbetrachtung sollen langfristige Tendenzen erkennbar werden. Um An-
haltspunkte far den Mittelbedarf zum Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfra-
strukturen zu erhalten, sind auch die finanziellen Mittel, die in der Berichtspe-
riode fUr die Verkehrsinfrastrukturen verausgabt werden, in der erforderlichen
Differenzierung aufzufihren.

(4) Eine wichtige Anforderung ist eine mdéglichst weitgehende Vergleichbar-
keit der Informationen im Hinblick auf ihren sachlichen Umfang, ihre Abgren-
zungen und ihre Darstellung. Dabei ist ein angemessenes Verhaltnis zwischen
strukturellen Ubersichten (iber die Verkehrsinfrastrukturen in Deutschland ins-
gesamt und detaillierten Informationen zu einzelnen Netzabschnitten und Ver-
knipfungspunkten zu finden. Die Schlussfolgerungen aus den Fakten sollen
aber nicht Gegenstand des Infrastrukturberichts sein.

(5) Ein Infrastrukturbericht Verkehr erflllt nicht nur die Berichtspflicht der
offentlichen Hand gegentiber den Nutzern, Steuerzahlern und Verbanden. Er
ist auch geeignet, die Starken des Standortes Deutschland im Hinblick auf den
Umfang und die Leistungsféahigkeit der Verkehrsinfrastruktur darzustellen. In
offentlichkeitswirksamer Form kann er als Werbung fir den Standort Deutsch-
land eingesetzt werden.

(6) Die Politik sollte sich dazu verpflichten, einen derartigen Infrastrukturbe-
richt in regelmaBigen Absténden vorzulegen. Als ideal wirde ein zweijahriger
Berichtsrhythmus betrachtet. Der Infrastrukturbericht muss den Anspruch ha-
ben, die vielen Informationen, die bereits heute vorhanden sind, unter den
oben genanten Aspekten benutzerfreundlich zu integrieren und um die far
dessen ,Output-Orientierung” erforderlichen Informationen zu erganzen.

© 2009 ProgTrans AG Infrastrukturbericht Verkehr  Seite 16
Diskussionsvorschlag



3.2

3.2.1

Eckpunkte der Berichterstattung

Aufbau und Gliederung

Es wird eine vierteilige Berichtsgliederung vorgeschlagen (vgl. Abbildung 2):

Abbildung 2: Gliederungsvorschlag zum Infrastrukturbericht Verkehr

Infrastrukturbericht Sektor Verkehr

Teil I: Fakten zur aktuellen Lage

KenngréBen zur derzeitigen Bestands- und Zustandserfassung sowie
zur Nutzung der Verkehrsinfrastruktur

Teil Il: Fakten zur Vergangenheitsentwicklung

Betrachtung der Entwicklung wesentlicher KenngréBen der
Verkehrsinfrastruktur in der letzten Dekade

Teil IlIl: Indikatoren

Indikatoren zur baulichen und verkehrlichen Qualitat sowie zum
okonomischen Wert der Verkehrsinfrastruktur

Teil IV: Kiinftige Handlungsfelder der Verkehrspolitik

Erlauterung verkehrsinfrastruktureller Handlungsfelder und
MaBnahmen der Regierung fiir die néchsten drei Jahre

Am Anfang finden sich die zentralen Informationen zum Infrastrukturin-
ventar. Es handelt sich um eine Darstellung des aktuellen Bestands,
untergliedert nach den wichtigsten Merkmalen.

Im zweiten Teil werden zu den letzten jahresbezogenen Angaben Zeit-
reiheninformationen hinzugeftgt, damit langerfristige Trends sichtbar
werden.

Im dritten Teil werden flr jede Verkehrsinfrastruktur Indikatoren zu-
sammengestellt, aus denen sich die theoretische Leistungsfahigkeit, die
Verfligbarkeit und die Nutzung ablesen lasst. Sofern der Berichterstat-
tung Indikatoren zu Grunde gelegt werden, die fur alle Verkehrstrager
anwendbar sind, sind Bewertungen flr jeden Verkehrstrager selbst, aber
auch untereinander mdglich.
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. Den Abschluss bildet ein Erlauterungsteil kinftiger Handlungsfelder
der Verkehrspolitik sowie konkreter verkehrsinfrastruktureller MaB-
nahmen unter Einbezug der absehbaren Tendenzen bei der Verkehrs-
nachfrage. Diese Angaben stammen aus offiziellen Prognosen, die der
Bund hat erstellen lassen.

3.2.2 Berichtsumfang und -anforderungen

1. Verkehrstrager

Die Infrastrukturberichterstattung soll sich auf die in Deutschland vorhandenen
Verkehrsinfrastruktureinrichtungen beziehen:

Verkehrsnetze

. StraBen des Uberértlichen Verkehrs (einschl. Ortsdurchfahrten)

. Schienenwege

. Schienenstrecken des 6ffentlicher Personennahverkehrs (z.B.
U-Bahnen, StraBenbahnen, Hochbahnen)

. BinnenwasserstraBen

Verknupfungsinfrastrukturen

. Verkehrsflughafen
. Seehéfen
. Offentliche / 6ffentlich zugéngliche Binnenhéafen

Nicht enthalten sind:

. Anlagen fir den ruhenden StraBenverkehr

. FuB- und Radwege

. Suprastruktur: Gebdude und Umschlagsanlagen (z.B. Kréane, Terminals
in Hafen; Bahnhofsanlagen)

. Verkehrsnetze und —anlagen fir rein private Nutzung (z.B. Werksbah-
nen, Anschlussgleise, private (Werks-)Binnenhafen) oder innerhalb von
Verkehrsanlagen (z.B. People Mover in Flughé&fen)

. AusschlieBlich militérisch genutzte Verkehrsnetze und —anlagen

. Verkehrsmittel
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2. Baulasttrager und Infrastrukturbetreiber
Verkehrsnetze

" Bund mit nachgeordneten Verwaltungen (z.B. StraBenbauverwaltungen
der Lander, Wasserschifffahrtsamter)

" Lander

. DB (Netz) und die NE-Bahnnetze mit Hafenbahnnetzen

= Nahverkehrsunternehmen mit Schienennetzen

Verknupfungsinfrastrukturen

. Betreiber von Verkehrsflughafen
] Betreiber von Binnenhafen
] Betreiber von Seehéafen

Nicht berichtspflichtig sind:

" Kommunen oder kommunale Verwaltungsverbande

3. Inventarisierung
Verkehrsnetze

. Lange nach Infrastrukturmerkmalen / Ausstattung
Beispiele: Ldnge des StraBennetzes nach Anzahl der Fahrstreifen
Lange des Eisenbahnnetzes nach Anzahl der
Gleise, Elektrifizierung, Haupt-/Nebenbahn
. Anzahl und Ausstattung von einzelnen Netzelementen
Beispiele: Anzahl und Ausstattung von Briicken, Tunnels
Anzahl der Weichen, Rangierbahnhéfe
Anzahl und Merkmale von Schleusen
Einrichtungen der Flugsicherung

Verkniipfungsinfrastrukturen

" Anzahl der Anlagen/Einrichtungen nach Leistungs-/Ausstattungs-
merkmalen
Beispiele: Anzahl der Verkehrsflughédfen nach infrastrukturellen
Eigenschaften
Anzahl der Héfen, Seehéfen, Bahnhdfe, Tarifpunkte nach
geeigneten Merkmalen
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4. Nutzung (= Verkehrsnachfrage)

Zur Beurteilung der tatsachlichen Inanspruchnahme der Infrastruktur soll der
Infrastrukturbericht Verkehr wesentliche Daten zur Entwicklung der Verkehrs-
nachfrage (insbesondere Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistungen, Fahr-
bzw. Betriebsleistungen sowie Umschlagsmengen) dokumentieren, auch
wenn diese Daten an anderen Stellen publiziert werden (z.B. in ,Verkehr in
Zahlen®).

Der Bericht soll prognostische Aussagen nur aufnehmen, wenn sie Grundlage
fir Investitionsentscheidungen der Verkehrsinfrastrukturbetreiber sind und
somit einen ,offiziellen Charakter” haben. Nach bisheriger Erfahrung sind dies
die Prognosen zum Bundesverkehrswegeplan, die alle hier angesprochenen
Verkehrstrager abdecken.

Aufgabe der Erstellung des Infrastrukturberichts Verkehr ist es nicht, vorhan-
dene Prognosen zu aktualisieren oder neue zu erstellen.

Die wichtigsten KenngroBen der Nachfrage sind:

. Verkehrsmengen in VerknUpfungsinfrastrukturen
Personenverkehr:  Anzahl der Passagiere an Flughafen und in See-
hafen, Anzahl der Reisenden in Bahnhoéfen
Guterverkehr: Ladungsgewicht der umgeschlagenen Gdlter in
Tonnen bzw. TEU (Containerverkehr) als Um-
schlag in Binnen- und Seehéfen; in Tonnen als
Umschlag in Flughéafen (Luftfracht)
. Verkehrsleistungsdaten zu Verkehrsnetzen
Personenverkehr: Personen-Kilometer (Pkm)

Guterverkehr: Tonnen-Kilometer (Tkm)
. Fahrzeuge Anzahl Kraftfahrzeuge
Anzahl Zlge

Anzahl Schiffe
Anzahl Flugzeuge
" Fahr- und Betriebsleistungsdaten der Fahrzeuge
Personenverkehr: Pkw-km, Bus-km, Zug-km; 6ffentlicher Nahverkehr
z.B. U-Bahn-km, Flugzeug-km
Guterverkehr: Lkw-km, Zug-km, Schiffs-Kilometer

5. Bewertung

Um den Zustand der Verkehrsinfrastruktur bewerten zu kbnnen, was in Teil Ill
des Infrastrukturberichts Verkehr vorgesehen ist, werden insgesamt vier Indi-
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katoren bzw. im Hinblick auf die unterschiedlichen Dimensionen, fiir die sie zu
berichten sind, vier Indikatorenbereiche vorgeschlagen.

Die Indikatoren bauen auf einander auf und eignen sich grundsétzlich fir eine
Zeitreihenbetrachtung des jeweiligen Verkehrstragers wie auch fir eine ver-
kehrstragertibergreifende Bewertung. Alle Indikatoren werden bereits verwen-
det, jedoch bislang nicht auf alle Verkehrsinfrastrukturelemente angewendet.

Indikatoren

Indikator 1: Theoretische Kapazitat/Leistungsfahigkeit

Die theoretische Kapazitat bzw. Leistungsfahigkeit wird mit den wesentlichen
Ausstattungsmerkmalen der betrachteten Infrastruktur beschrieben. Dies sind
Langen- und Mengenangaben, verknlpft mit GréBen- und Leistungsmerkma-
len.

Dieser Indikator beschreibt in rein statischer Form die ,,Nennleistung® (also
die ,Brutto-Angebotsmenge®) der Verkehrsinfrastruktur. Es flhrt zu einer Art
Inventar (wie z.B. das Infrastrukturkataster der Deutschen Bahn AG), aber
noch ohne Bezug zur tatsdchlichen Inanspruchnahme.

Indikator 2: Baulicher Zustand: technische Verfligbarkeit

Der zweite Indikator befasst sich mit dem aktuellen Erhaltungszustand der
Verkehrsinfrastruktur aufgrund ihrer (Ab)Nutzung, aus dem sich erste Rlck-
schlusse auf die tatsachliche (effektive) Leistungsfahigkeit ziehen lassen. Es
handelt sich dabei um eine Mischung von Fakten (z.B. Abnutzung eines Glei-
ses in Millimeter oder Anzahl von Strassendeckenléchern je Quadratmeter)
und Bewertungen (indem die Frage beantwortet wird, was die Fakten fir die
Qualitat der Nutzung, den ,level of service®, bedeuten). Fir die Beurteilung der
technischen Verfugbarkeit (Leistungsfahigkeit) aufgrund des Erhaltungszu-
stands bieten sich grundsétzlich drei Méglichkeiten an:

= Modernitatsgrad (Vermodgenswert)
Der Modernitatsgrad ist der Quotient aus dem Nettoanlagevermdgen
(Zeitwert) der betrachteten Verkehrsinfrastruktur und der Summe der ge-
tatigten Bruttoinvestitionen (Bruttoanlagevermdégen). Sind diese Informa-
tionen zu jeweiligen (,laufenden®) Preisen angegeben, dann handelt es
sich um Anschaffungswerte; sind sie um Preisanderungen bereinigt (al-
S0 zu ,konstanten Preisen“ ausgewiesen), dann handelt es sich um Wie-
derbeschaffungswerte des Jahres, fir den der Preisstand gilt. Bei-
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spielsweise sind bei einem Modernitatsgrad von 0.5 (oder 50 %) die
Halfte der Investitionen bereits abgeschrieben worden. Je niedriger der
Modernitatsgrad, desto starker ist die Verkehrsinfrastruktur ,abgenutzt®.

= Alter

Das Uber alle Komponenten gemittelte Alter der Verkehrsinfrastruktur
beschreibt die durchschnittliche Einsatzzeit der Verkehrsinfrastruktur.
Aus dem Bezug zur Lebensdauer der Infrastruktur insgesamt wird eine
Relation zur ,Abnutzung® hergestellt; die gleiche Aussage kommt auch
mit dem Begriff der durchschnittlichen technischen Restlebensdauer der
Infrastruktur zum Ausdruck. Mit Altersangaben kdnnen Zeitreihenbe-
trachtungen wie auch verkehrstrageriibergreifende Vergleiche angestellt
werden.

= Baulicher Zustand (Erhaltungszustand)
Unabhangig vom Modernitatsgrad und dem Alter einer Verkehrsinfra-
struktur lasst sich auch der bauliche Zustand erfassen und bewerten.
Der Vorteil ist, dass die tatsachliche physische Leistungsfahigkeit ermit-
telt sowie Unterhalts- und Investitionsriickstande offenbar werden. Aller-
dings setzt dies eine periodische Uberpriifung der Verkehrsinfrastruktu-
ren voraus, was erfahrungsgeman recht aufwandig sein kann.

Indikator 3: Betriebseinschrankungen: effektive Verfligbarkeit

Der dritte Indikator setzt bei der technischen Leistungsféhigkeit der Verkehrs-
infrastruktur an und bringt die Ausfallzeiten in Abzug. Hieraus ergibt sich die
tatsachliche Verflgbarkeit oder auch effektive Kapazitat. Der Umfang von
Ausfallzeiten oder der Verflgbarkeit ist ein Indiz zu den Leistungseinschréan-
kungen unabhéngig von der Nachfrage.

Ausfallzeiten ergeben sich aus Nicht-Verflgbarkeiten, z.B. infolge von Bau-
oder Unterhaltsarbeiten und damit verbundenen zeitweisen Streckensperrun-
gen, Betriebsverboten (z.B. Nachtflugverbot, Lkw-Fahrverbot an Wochenen-
den) oder wetterbedingten Einschrédnkungen wie Schnee, Hoch- oder Nied-
rigwasser bei der Schifffahrt oder Sturm.

Die effektive Verflugbarkeit wird je nach Infrastrukturanlage mit unterschiedli-
chen Merkmalen und MessgréBen beschrieben (z.B. ,Streckenkapazitat freier
Eisenbahnstrecken®, gemessen als ,,Anzahl Ziige je Stunde oder je Tag“ oder
,Leistungsféhigkeit eines Start-Landebahn-Systems” gemessen als ,Koordina-
tionseckwert").
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Indikator 4: Nutzungsintensitat/Nutzungsgrad

Der vierte Indikator bezieht sich auf die verfigbare Infrastruktur (Indikator 3)
und setzt sie ins Verhéltnis zur tatséchlichen Nachfrage. Mit diesem Vergleich
kénnen Aussagen zur tatsdchlichen Inanspruchnahme der Verkehrsinfrastruk-
tur getroffen werden mit entsprechenden Hinweisen auf Kapazitatsreserven
oder Uberlastungen (z.B. Informationen bzgl. Anzahl und Lange von Staus).

Nutzungsintensitaten sollten zweckmaBigerweise auf Objekt-/Anlageebene
oder Teilstrecken ausgewiesen werden.

Die Sequenz der Indikatoren, die ein Kernelement des Infrastrukturberichts
darstellen, soll nachfolgend nochmals kurz in Worten zusammengefasst wer-
den:

Level 1 erfasst mit entsprechenden Merkmalen die theoretische Kapazitat der
Infrastrukturanlagen als ,Nennleistung“ bzw. ,Brutto-Leistung®. Die Messgro-
Ben bestehen aus Fakten.

Level 2 beschreibt, wie die Brutto-Leistung der Infrastrukturanlagen durch den
baulichen Erhaltungszustand aktuell eingeschrénkt wird oder durch eine sich
abzeichnende Zustandsverschlechterung in der Zukunft beeintrachtigt werden
kénnte. Ergebnis ist die ,technische Verflgbarkeit* bzw. ,technische Leis-
tungsfahigkeit®. Die MessgréBen zum baulichen Zustand sind beschreibend
und bewertend, die ErgebnisgréBen zum baulichen Zustand sind letztlich Be-
wertungen des Infrastrukturvermdgens, und die ErgebnisgréBen zur techni-
schen Verflgbarkeit sind Kapazitatsindikatoren.

Level 3 umfasst die betrieblichen Einschrankungen des Angebots und ergibt
in Verbindung mit der technischen Verflgbarkeit (Level 2) die effektive Kapa-
zitét der Infrastrukturen. Damit ist das Netto-Angebot beschrieben. Die Mess-
gréBen zu den Betriebseinschrédnkungen sind beschreibend, die Ergebnisgré-
Ben zur effektiven Verflgbarkeit sind wiederum Kapazitatsindikatoren.

Level 4 stellt eine Verbindung zwischen Angebot (Level 3) und Nachfrage
(gemanB den Berichtsteilen | und Il des Infrastrukturberichts) her und berichtet
die effektive Inanspruchnahme der Infrastruktur, die Nutzungsintensitat.

Die Bewertung im engeren Sinne bringt anschlieBend zum Ausdruck, ob die
berichtete Nutzungsintensitdt ohne nennenswerte Engpasse, mit gelegentli-
chen Engpassen oder mit starken Uberlastungen verbunden ist. MessgréBen
flr das abschlieBende Bewertungsergebnis kdnnen beispielsweise Stauungen
auf bestimmten Streckenabschnitten oder Wartezeiten beim Umschlag, aber
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auch Uberschreitungsstunden bestimmter Emissionsgrenzwerte sein. Die Zu-
sammenfassung zu Klassen erleichtert, auch wenn sie eine Verallgemeine-
rung der numerischen Ergebnisse darstellt, deren Anschaulichkeit. Konkrete
Vorschlage zu solchen Kilassifizierungen werden sich etablieren, wenn ein
erster Infrastrukturbericht in der vorgeschlagenen Form erstellt ist. Auch hier
gilt aber, dass bereits heute entsprechende Beurteilungsergebnisse vorliegen,
die den baulichen Zustand und die Nutzungsintensitat bestimmter Verkehrsinf-
rastrukturanlagen in unterschiedliche Klassen einteilen.

Die Merkmale zu den vier Indikatorenbereichen und ihre konkrete Ausgestal-
tung in Form von MessgréBen werden im Anhang | zu diesem Bericht exem-
plarisch konkretisiert.

6. MaBstablichkeit

Zur MaBstablichkeit der Merkmalserfassung und —darstellung im Infrastruktur-
bericht Verkehr sind zwei Ebenen zu unterscheiden:

. Bundesgebietsebene
aggregierte Inventarisierung und Zustandsbeschreibungen, die auf Bun-
desebene Indikatoren fir die politische Zielsetzung und Steuerung be-
reitstellen; Beispiele:
- Lange des StraBennetzes (Inventar)
- Nettoanlagevermdgen der Eisenbahnen
- Leistungsfahigkeit aller Seehafen

. Objekt- / Anlageebene
zur Verdeutlichung raumlicher Engpasse mit Auswirkungen auf das Ge-
samtnetz
z.B. Strassen nach Streckenabschnitten
z.B. einzelne Hafen
z.B. Eisenbahnstrecken, Streckenabschnitte
z.B. Flughéafen

Selbstverstandlich werden nicht alle Daten auf beiden Ebenen benétigt.

7. Erscheinungszeitraum

Der Infrastrukturbericht sollte in regelmaBigen Abstédnden von 2 Jahren er-
scheinen. Im Vergleich zum Bundesverkehrswegeplan, zu Wegekostenbe-
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rechnungen oder anderen Publikationen wirden somit die bisherigen Aktuali-
sierungszeitrdume deutlich verkalrzt.

8. Marketing und Verbreitung

Ein nicht zu vernachlassigender Anspruch einer Infrastrukturberichterstattung
sollte es sein, einer breiten Offentlichkeit zuganglich zu sein. Um dies zu ge-
wabhrleisten, ist es sinnvoll, diesen Bericht im Internet frei verfugbar zu stellen.
Vorstellbar ware es zudem, die Informationen in frei wahlbarer Dichte anzubie-
ten. Dies heiBt, dass der Interessent innerhalb einer Mentoberflache die Aus-
wahl zwischen z.B. Verkehrstréger, Netzstufe, Indikator und MessgréBe tref-
fen kann und sich nur die flr ihn interessanten Informationen zusammenstellt.

Zudem sollte der Infrastrukturbericht verstandlich sein. Dies erméglicht es
auch dem fachfremden Nutzer, sich einen raschen Uberblick zum Stand der
Verkehrsinfrastruktur zu verschaffen. Sinnvoll ware daher — neben einer soli-
den datengestitzten Dokumentation — eine weitgehende Visualisierung der
Indikatoren in Form von Ubersichtskarten zu den Verkehrsnetzen. Erlaute-
rungstexte sind in allgemeinverstandlicher Form abzufassen.
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Anhang I:

Vorschlage fur Merkmale und MessgroB3en
in einem Infrastrukturbericht Verkehr

Indikator 1: Theoretische Kapazitat, Leistungsfahigkeit

Strassen

Merkmal

MessgroBe

Lange der Strassen

km nach StraBenkategorie

Anzahl der Fahrspuren

Anzahl je Richtung und Abschnitt

zul. Héchstgeschwindigkeit

km/h je Abschnitt

Spitzenstundenkapazitat

Fahrzeuge je Stunde und Richtung

Anzahl / Ausstattung Ingenieurbau-
werke

Anzahl; Durchfahrtshéhe in m, Anzahl
Fahrspuren, Gewichtsbeschrankun-
gen

Verkehrsmanagementeinrichtungen”

Menge der Verkehrslichtsignalanla-
gen je Richtung und Abschnitt

Menge der Wechselverkehrzeichen je
Richtung und Abschnitt

Verkehrssicherheitseinrichtungen’

Fahrtrichtungstrennungen, Fahr-
bahnmarkierungen

Fahrzeugrickhaltesysteme

Seitenraumgestaltung, Hindernisfrei-
heit

Uberholverbote

Fahrspuren: Breite, Qualitat, Quer-/
Langsneigung; Qualitat

Knotenpunktgestaltung

*)  Diese Merkmale sind nicht auf beiden raumlichen Ebenen (Deutschland insgesamt / Objekt- bzw.

Anlagenebene) zu differenzieren.
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Schienenwege

Merkmal

MessgroBe

Lange der Schienewege

km

Anzahl der Gleise

Anzahl je Abschnitt

Streckenhdchstgeschwindigkeiten’

km/h je Abschnitt

Elektrifizierung; Stromsystem

Vorhanden / nicht vorhanden; kV

Zuglangen / Bahnsteiglangen m
zul. Zuggewicht” kg je Abschnitt
zul. Achslasten”’ kg je Abschnitt

Signalsystem

Kombinationssignal (KS), HL-Signal,
Signalverbindung (Sv)

Lichtraumprofil”

Abmessungen (mm)

Langsneigung’

Joo

*)  Diese Merkmale sind nicht auf beiden raumlichen Ebenen (Deutschland insgesamt / Objekt- bzw.

Anlagenebene) zu differenzieren.

Binnenwasserstrassen

Merkmal

MessgroBe

Streckenléange

km

zul. SchiffsgréBen (Breite, Lange)

m je Abschnitt

Abladetiefe / Fahrwassertiefe

m in Abschnitt

SchleusengrdBe (Breite, Lange,
Tiefe)

m je Anlage

Durchfahrtshéhe von Briicken”

m je Bauwerk

Schleusendauer

min je Anlage

*)  Diese Merkmale sind nicht auf beiden raumlichen Ebenen (Deutschland insgesamt / Objekt- bzw.

Anlagenebene) zu differenzieren.

© 2009 ProgTrans AG

Infrastrukturbericht Verkehr Seite A-2

Diskussionsvorschlag




Offentlicher Schienenpersonennahverkehr

Merkmal MessgroBe
Streckenlange km je Abschnitt
Hochstgeschwindigkeiten km/h

zul. Zuglangen’

m je Abschnitt

zul. Zuggewichte” kg je Abschnitt
Kurvenradien’ m
Langsneigungen’ %o je Abschnitt
Stromsysteme kV
Bahnsteiglangen, -hdhen” m je Anlage

Zugfolge’

Anzahl / h (Takt)

*)  Diese Merkmale sind nicht auf beiden raumlichen Ebenen (Deutschland insgesamt / Objekt- bzw.

Anlagenebene) zu differenzieren.

Binnenhéafen (Anlagen / Objektebene)

Merkmal MessgroBe
zul. SchiffsgréBen (Breite, Lange, m
Abladetiefe)

Kaildngen m
Wasserflachen m?
Hafenflachen m?

Anschluss an Strassen und Schie-
nenwege

vorhanden / nicht vorhanden

Gleisinfrastruktur

m (inklusive Weichen zum Ausweis
der dahinter liegenden Teilstrecken -
im Bezug auf Ganzzugfahigkeit)

Durchfahrtshéhen’

m

*)  Diese Merkmale sind nicht auf beiden raumlichen Ebenen (Deutschland insgesamt / Objekt- bzw.

Anlagenebene) zu differenzieren.
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Seehéafen (Anlagen / Objektebene)

Merkmal MessgroBe

zul. SchiffsgréBen (Breite, Lange, m

Abladetiefe) ”

Kaildngen m

Wasserflachen m?

Hafenflachen m?

Anschluss an Strassen, Schienen- vorhanden / nicht vorhanden

wegen und Binnenwasserstrassen

Gleisinfrastruktur’ m (inklusive Weichen zum Ausweis
der dahinter liegenden Teilstrecken -
im Bezug auf Ganzzugféhigkeit)

Durchfahrtshéhen’ m

*)  Diese Merkmale sind nicht auf beiden raumlichen Ebenen (Deutschland insgesamt / Objekt- bzw.
Anlagenebene) zu differenzieren.

Flughafen (Anlagen / Objektebene)

Merkmal MessgroBe

Anzahl Start- / Landbahnen Anzahl

Lange der Start- / Landbahnen m

Zulassungen / FlugzeuggréBen Abmessung (m)

zul. Start- / Landegewicht kg

Abstellflachen / Parkflachen’ Anzahl, m?

Landseitige Anbindung (OV, Stras- | vorhanden / nicht vorhanden; theore-
se) tische Kapazitat
Koordinationseckwert’ Starts / Landungen pro h

*)  Diese Merkmale sind nicht auf beiden raumlichen Ebenen (Deutschland insgesamt / Objekt- bzw.
Anlagenebene) zu differenzieren.
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Indikator 2: Baulicher Zustand: technische Verfligbarkeit

Alle zu betrachtenden Verkehrstrager und Verknipfungspunkte

Merkmal

MessgroBe

Modernitatsgrad fur alle Einrichtun-
gen

Nettoanlagevermdgen / Bruttoanla-
gevermogen

Alter oder technische Restlebens-
dauer aller Teilkomponenten

Jahre

Baulicher Zustand

Qualitative Zustandserfassung

Indikator 3: Betriebseinschrankungen: effektive Verfligbarkeit

Alle zu betrachtenden Verkehrstrager und Verknipfungspunkte

Merkmal

MessgroBe

Ausfallzeiten (in h)

Sperrungen und Einschrankungen fir
Unterhalt/Wartung und Betrieb (Dau-
er; ggf. nach Spitzenlast-/ Schwach-
lastzeiten bzw. Tag/Nacht differenzie-
ren)

Anzahl der Unfélle

Indikator 4: Nutzungsintensitat/Nutzungsgrad

Alle zu betrachtenden Verkehrstrager und Verkntpfungspunkte

Merkmal

MessgroBe

Effektive Verfligbarkeit (Angebots-/
Nachfragerelationen), Be-/Uber-
lastungen

Verkehrsmengen (Passagiere, Ton-
nage, TEU)

Fahrzeuge (DTV; Anzahl der Schie-
nenfahrzeuge, Schiffe, Flugzeuge)
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Verkehrsleistungsdaten (Pkm, Tkm)

Fahrleistungsdaten (Fz-km der Ver-
kehrsmittel)

Stau (in h) [Strassen]

Slot - Verfugbarkeit (Flughafenspezi-
fisch)

(Un-)Plnktlichkeit (von Linienverkeh-
ren)

Spezifischer Indikator der StraBe: Passive Verkehrssicherheit

Merkmal

MessgroBe

Passive Sicherheitseinrichtungen

Langenanteil: Ausreichende Ausstat-
tung passiver Sicherheitseinrichtun-
gen / Gesamtlange

Spezifischer Indikator der StraBe: Verkehrsmanagementeinrichtungen

Merkmal

MessgroBe

Verkehrsmanagementeinrichtungen
an Abschnitten hoher Nutzungsin-
tensitat

Langenanteil: Ausreichende Ausstat-
tung an Verkehrsmanagementeinrich-
tungen / Gesamtlange
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Anhang 2:
Beispiele zu einzelnen Indikatoren und zu
deren Visualisierung

Beispiel A: Berechnung der Indikatoren ,,Zustand“ und ,,Verfligbarkeit*
anhand des Verkehrstragers Schiene

A) Bestimmung des Indikators Zustand (Alter) ,relative Restnutzungsdauer

(RR)“ einer Betriebsanlage (Stellwerk, LZB-Anlage, RBC, BU) iiber die Pa-
rameter:

. Berichtsjahr

. Inbetriebnahmejahr

. Technische Nutzungsdauer

Formel zur Berechnung der relativen Restnutzungsdauer (RR):

Berichtsjahr - Inbetriebnahmejahr

Technische Nutzungsdauer

Mdogliche Grenzwerte:

Wert = 1: Anlage neuwertig

Wert = 0,5:  Technische Nutzungsdauer zu 50% abgelaufen
Wert = 0: Technische Nutzungsdauer abgelaufen

Wert < 0: Technische Nutzungsdauer Uberschritten

B) Bestimmung des Indikators Zustand (Alter) (,gewichtete relative Restnut-
zungsdauer (GRR)“) eines Streckenabschnitts oder eines Knotens Uber die
Parameter:

. Relative Restnutzungsdauer
. Umfang der Anlagen
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Formel zur Berechnung der gewichteten relativen Restnutzungsdauer (GRR):

> ( Relative Restnutzungsdauer * Umfang der Anlagen )

> Umfang der Anlagen

Mdogliche Grenzwerte:

Wert = 1: Anlagen neuwertig

Wert = 0,5:  Ausgewogener Zustand der Anlagen

Wert = 0: Gewichtete technische Nutzungsdauer der Anlagen abgelaufen

Wert < 0: Gewichtete technische Nutzungsdauer der Anlagen Uberschrit-
ten

C) Weitere mdgliche Verwendung der Informationen unter Berlicksichtigung
der Angaben zu Stérungen / Sicherheitseinschrankungen und Ausfallzei-
ten / Verspatungen:

Theoretische Leistungsfahigkeit der Anlagen * GRR

Theoretische Leistungsfahigkeit der Anlagen * GRR

Y Stérungen + Fahrten ohne tech. Sicherung

Theoretische Leistungsfahigkeit der Anlagen * GRR

> Anlagebedingte Verspatungen
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Beispiel B: Visualisierung des Indikators ,,Nutzungsintensitat“ anhand
des Verkehrstragers Strasse

Bemessung der Nutzungsintensitat/Nutzungsgrad in Anlehnung an die Ver-
kehrsqualitadtsbemessung.

Merkmale:

Verkehrsmengen (Fahrzeuge, Schwerverkehrsanteil)
Referenzkapazitat (Anzahl Fahrspuren, Héchstgeschwindigkeiten, Aus-
fallzeiten)

Die Darstellung sollte in klassifizierter Form sowie in streckenabschnitts- und
richtungsbezogener MaBstéblichkeit erfolgen.

Abbildung 3: Verkehrsqualitétsstufen auf der Bundesautobahn A1
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Quelle:  Darstellung von Verkehrsqualitdtsstufen der A1 im Jahre 2000,

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club

Eine Betrachtung bzw. ein Abgleich von Staudaten auf den angezeigten Uber-
lastungsabschnitten kann méglicherweise ergéanzende Informationen liefern.
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Beispiel C: Darstellung des straBenspezifischen Indikators ,,passive Si-
cherheitseinrichtungen®

Bemessung der Verkehrssicherheitseinrichtungen mittels der ,Road Protection
Score (RPS)“ Methodik, die die Schutzwirkung der (AuBerorts-) StraBe und
ihres Umfelds im Falle eines Unfalls misst.

Merkmale:

. Mitteltrennung (Ausstattung mit Schutzplanken, Mittelstreifen etc.)

. Seitlicher Schutzraum (Ausstattung mit Schutzplanken, Seitenraumfrei-
heit, Damm etc.)

. Kreuzungen (Kreisverkehre, Ampelanlagen, Zu- / Abfahrten etc.)

Die Darstellung sollte in klassifizierter Form sowie in streckenabschnitts- und
richtungsbezogener MaBstéblichkeit erfolgen.

Abbildung 4: Visualisierung des ADAC Strassentest 2005
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