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Was bedeutet Nachhaltigkeit im
Verkehr?

= keine allgemeinglltige Definition Department for Raum. Landsohat.
= Bsp: EU Council of Ministers, 2001

und Infrastruktur
= allows the basic access and development needs of individuals, companies and societies to
be met safely and in a manner consistent with human and ecosystem health, and
promotes equity within and between successive generations;

= s affordable, operates fairly and efficiently, offers choice of transport mode, and supports
a competitive economy, as well as balanced regional development;

® |imits emissions and waste within the planet's ability to absorb them, uses renewable
resources at or below their rates of generation, and, uses non-renewable resources at or
below the rates of development of renewable substitutes while minimising the impact on
the use of land and the generation of noise.

" Wesentliche Elemente: E3 (Equity, Economy, Environment)

® Viele Einzelkriterien, teilweise konkurrierend erfordern
Abwagung
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Verkehrsentwicklung zunehmend
unhaltbar (nicht-nachhaltig)

= Zunehmende Umweltbelastungen, Ineffizienz, Depertmont for Fau, Landecht.
. und Infrastruktur
Energieverbrauch, Unfallkosten,
Fléchenverbrauch Number of road traffic deaths,
, worldwide, 2013
Total final consumption from 1971 to 2014 14
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Nachhaltigkeitsbewertung als
relativ neues Konzept

Universitat fir Bodenkultur Wien

= Seit 1960ern Zunahme Nutzen-Kosten-Analysen Department fir Raam, Landschaf

und Infrastruktur

= UVP kam in den 1970ern/1980ern stark auf
" Nachhaltigkeitsbewertung erst seit frithen 2000ern
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methods in Google Books
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environmental impact assessment

(benefit cost analysis + cost benefit analysis)
sustainability assessment

_ﬁ_,/_/_\—-/multi - criteria analysis

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005
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Grundlagen der Bewertung

Voraussetzung: N |

Universitat er Bodenkultur Wien
« Definition von Zielen oder Leitbildern der Entwicklung e e Landschall
« Ermittlung der Wirkungen von MaBnahmen (-paketen)

Ziel Bewertung:

« Beurteilung, ob antizipierte (ex-ante) oder beobachtete (ex-post) Wirkungen
mit Zielen Gbereinstimmen

« Ermittlung von Zielkonflikten, Abwagung von Trade-offs

Motivation, Nutzen:

« potentielle Korrektur / Plananpassung
« Auswahl der bestmoglichen Varianten
« Lernen fir klinftige Projekte
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Ablauf Bewertung

Festlegung Systemabgrenzung und Annahmen Depertmont for Fau, Landecht.
und Infrastruktur

Festlegung des Ziel- und Indikatoren-Systems

Ermittlung des Basis-Mengengerusts

Bewertung der Einzeleffekte

Lk wnh e

Wertsynthese

Unterschiedliche Verfahren unterscheiden sich vor allem in
" Messung /Bewertung der Einzeleffekte (z.B. monetar)
= und Wertsynthese (z.B. verbal, aggregiert, monetar)
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KU

Universitat fir Bodenkultur Wien

Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

NACHHALTIGKEITSINDIKATOREN
IM VERKEHR

13.06.2018
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Ziele @KU

Zwei Ebenen:
ibergeordnete Ziele (z.B. aus Stadtentwicklung-/ Deparmentfix Raum, Landschart
Verkehrsplanung) und Infrastruktur

direkt mit der geplanten MaBnahme verbundene Ziele

SMART:

Specific. Ziele konkret, verstandlich?
Measurable; Kann ein (MiB-)erfolg konkret gemessen werden?
Achievable: Ziele generell erreichbar?

Realistic. Ziele im jeweiligen ]Z\]
Kontext, mit den verfigbaren
Ressourcen erreichbar?

Timely: Ziele im verfligbaren
Zeitrahmen erreichbar? |
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Ziele & Messung Nachhaltigkeit

Universitat fir Bodenkultur Wien

o Defi n iti O n B ru n dt I a n d : Department fur Raum, Landschaft

und Infrastruktur

“..development that meets the needs of the present without
compromising the ability of future generations to meet their
own needs.”

Intra- und intergenerationale Gerechtigkeit

Entwicklung (nicht Zustand)

e Okonomische, soziale und dkologische Dimension

* Typische 6konomische Wachstumsindikatoren ungeeignet
* Welche Alternativen gibt es?
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Mangelnde Eighung 6konomischer
Wachstumsindikatoren (BIP etc.)

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

® Umfassen alle Transaktionen, inklusive Kosten von
Umweltschaden, d.h. keine Unterscheidung Kosten und Nutzen

" |gnorieren:
= Abschreibungen, d.h. Kurzfristdenken wird belohnt
" Abbau / Wertminderung natlrlicher Ressourcen
= Unbezahlte Arbeit
" Verteilung des Einkommens
" Nie als Indikator des Wohlbefindens gedacht!
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Alternative okonomische Indikatoren

= Grines” Sozialprodukt / Umweltékonomische e O Bodenkultyr e
Gesamtrechnung, z.B.

und Infrastruktur

= UN Committee of Experts on Environmental-Economic Accounting
(UNCEEA)

® Eurostat European Environmental Accounts

" Genuine Progress Indicator (GPI)

= korrigiert und erweitert BIP um monetarisierbare Umwelt- und
Sozialkriterien

® Europaische Initiative ,,Beyond GDP“ (Roadmap 2009)
= Guter ohne (Markt)preis weiterhin ausgeschlossen

Konferenz ,"Verkehrsékonomik und Verkehrspolitik“



Nicht-okonomische Indikatoren
Nachhaltiger Entwicklung

Universitat fir Bodenkultur Wien

* Development Indices, including aspects of equity, eammentfir Ream Landechat
. und Infrastruktur
health and education, e.g. Human Development
Index (UNDP)

* Inclusion of subjective wellbeing
(Happiness Indices, -
Quality of Life Indicators, b
OECD Better Life Index) .

* Ecological Footprint and
similar environmental indicators
(MIPS) oot |

Happiness and GDP Growth

5,000 9,000 13,000 17,000 21,000

Income per person
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Nachhaltigkeitsindikatoren fur
Verkehr

Notwendigkeit:

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

® Gudmundsson & Sgrensen (2013): indicators might not directly
influence policy decisions, but help to rationalise the decision process

GrolRe Anzahl an Indikatorsatzen in Literatur, z.B.
" Litman, 2013, http://www.vtpi.org/wellmeas.pdf

® Cost Action 356 Environmental (Jourmard & Gudmundsson, 2010)

= JRC & ies (2009)

Kein allgemein anerkanntes oder angewendetes System

= abhangig von Zielen, Datenverfligbarkeit, Art und GrolRee von zu
messenden Eingriffen, ...

Einige Leitlinien existieren, z.B. fir Sustainable Urban Mobility

Plans (SUMP) (EU)
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Vorgehen Auswahl von Indikatoren

Universitat fir Bodenkultur Wien

u SySte m at i S C h es VO rge h e n Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

" typisch: Problemorientiert
" besser: Zielorientiert

A.) Festlegung von Indikatorebenen

B.) Nutzung von Ursache-Wirkungs-
ketten (Logic Mapping)

C.) Nutzung existierender Quellen hE
un d E rf a h run g en Round Table Meeting Dresden. Photo: City of Dresden

=" Mehrstufiger Auswahlprozess unter Einbezug von Stakeholdern

13.06.2018 Konferenz ,"Verkehrsdkonomik und Verkehrspolitik 16



Stadtspezifische Zielsetzungen

Transport Problem

Congestion and/or lack
of reliability of private
motorised and non-
motorised and public
transport

Lack of safe and
attractive street
environment for social
activities

Environmental
degradation, e.g. poor air
quality, noise

Poor accessibility,
disadvantages for some
social groups

High number of
accidents, killed or
seriously injured

Insufficient transport
provision to support local
economic growth

Lack of financial
resources for transport
investments and
operations

Amiens

low

high

high

high

average

average

very
high

Brno

very
high
(private)

average
(NMT+
PT)

low

high

low

average

high

very
high

Budapest

high

very high

high

average

average

average

very high

Dresden

very
high

very
high

very
high

very
high

very
high

average

high

Gent

high

average

average

low

average

average

low

Krakow

high

average

very

high

average

low

low

average
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Timisoara

high

high

high

low

average

high

average

West
Yorkshire

very high

high

very high

very high

very high

very high

very high

Zagreb

high

average

low

average

average

average

high



A. Indikatorebenen

SUMP Logical Framework

SUMP Elements Measured by
Objectives Out.come
Indicators
Transport
Strategies Activity
Indicators
Instruments B1 B2 B3 Out.put
Indicators

Input
Resources Al A2 A3 A4 p_
Indicators
q CHA4LLENGE, A. Gihnemann, 2016
e ContrlbUtes to Based on Bisits-Bullen (no date)

Guhnemann, 2016

@
=

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

Impact

Outcome

Output

Input
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Beispiel Verkehr

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

Obijective Reduce local air Number of days exceeding critical | Impact
pollution from air pollution levels Indicator
transport

Strategy Increase use of non- Share of walking and cycling trips | Outcome
motorised modes Indicator

Instruments | Build segregated cycle km of segregated cycle lanes built | Output
lanes Indicators

Resources Investment and Transport investment and Input
maintenance costs maintenance costs for new / Indicators

improved infrastructure

Guhnemann, 2016
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B. Logic Mapping

KU

“Systematically linking key components of an intervention so as to
produce a causal pathway” (DfT Guidance on Evaluation)

Outputs |

Outcomes and Impacts

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft

und Infrastruktur

PTP Promotions and
Marketing

Public Transport
Information/Maps

‘ Survey of staff | | Survey of stalt ‘
I P Re-assessment of
nerease awareness o » modal options for
public transport :
commuting
A
Patronage counts Survey of staff

Patronage counts

‘ Employer datasets |

Reduced car-based
work mileage per
employee

Public Transport

,/_ Trial of public

h
Z Improved perception

of public transport

/ Increased public

transport use

A

h J

Increased likelihood

Ticket Offers | transport
New Public , Barrier of accessibility
Transport reduced/removed

Routes/Services

(AECOM & PTEG, 2012, p. 21)

transport

\"‘ of using public

| Survey of staff

K

Reduced peak period
congestion

Reduced single
occupancy car tri

AN

Reduced car-based
commuting mileage
per employee

[

Site survey or
staff travel
survey

Presentation
Gluhnemann
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" Long list of

indicators based
on existing
experiences

Guidance on the
selection
process

Indication of
applicability and
possible data
sources

Presentation
Gluhnemann
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Fossil fusal intensity
Other GHE emi

Regionzl pollutants

ans

Use of mnewahle 2 nargy sounes

ation of narural/ green

Conservation of historical sies

C. SUMP M&E Guidance from CH4LLENGE
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Example: Sustainable Urban Mobility Indicators for

West Yorkshire Local Transport Plan 2011-2026

6 key indicators

Supporting indicators:

* Financial
* Delivery
*  Qutputs

*  Qutcomes

=  Contextual

Objectivel

Corefndicators?

Definition

| KU
Targetl I

Proportionlength)bheAV YRR GBI

At dihEr EROLEERbip bt oM e

JourneyEimeld corethighway@hetwork@vhereGRepaitmgnhéiiraie ey uraria Seheci 5 %
L time®ariabilitynGheveekdaygpRERag truktur
5 9
Rellablllty peak@eriod@s@quivalent®olnter-peak®
Economicl conditions.@
Growth( %DfAvorking@opulation@ble@o@ccess? Tolincreasehe@roportion@romB
Accessior key@mployment@entres@cross@Vest? thetbaselinefigure®fE 1%EoE 5%
Yorkshire@vithinB0@ninutes@ising®hel
Emponment. corefpublicransportthetwork.d07:30-
09:30)@
Thelotalthumber®f@arGourneystbyAVYE | TobkeepRheRotalthumberftar
people@erFear trips@tRurrentd2011)devels.ZToR
ModeBharel increasefheBroportion®firipsE
L ] madebyBustainable@nodes@romp
oWt 33%@01%.0
Carbon
Emissions@fa Annual&oadiraffic®missionsBfL020 Tolchieve@@eduction®HfB0%E
acrosshe@VYdocalthighwayhetwork® betweeniaseFearZndR026HnE
7|
CO2Frome (excludes@otorways).2 line@vith@helkhational®arget.?l
transport:@
AllRoad® NumberDf@VYRoad@iserasualties:Killed?| ToRutEhefhumberDKSIEbyH0%E
i orBeriously@njuredd@KSI)FromBVY@Policell | between@he005-09baseline@ndrl
Quality®fa casualtiesl? injury@ccident@ecords2005-09Baseline)e] 20262

Lifel

Satisfaction@vith(
transportf

SatisfactionBcores@cross@@ange@f
transport@nodes@ndfacilities.?

Tolincreasef@he@ombined?
satisfactionBcorefrom®.6&okF .02
by2017R
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D. Example: M&E pilot project in Dresdén

with stakeholders

Used the CH4LLENGE M&E template
Updated and expanded Dresden’s initial local indicatofidistio soenkuitur wien

Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

’lﬂnl LN f

1. Veriehr ist kein Selbstmweci! Er dient der Mobiltdt der Bleger und der Sicherung der urbanen Wity
freie Wakhl dar Verkehremitiel voraus.

2. Die Erhalturyg der Mokiitat - bezahlbar, sicher uvd umweltschonend — ist eme gesamigesellschal®
Ranges. Sie solte im Korsens und urizr weitestgebendem Vierzicht auf difgistische Mallnahmen umg

3. Das Redht auf kirpediche Uversebrtheit sowie die Gleichsiellung aler Menschen st Verfassungsg
Venpflichiung, auf die Gleichwertigheit der Lebensverhdimisse hirzuwarken istin der Verfassung des

Impact assessment of Dresden’sSUMP  SCHALLENGE
"os
o 3 '//4’_’_- e
& _
: G
gmso—i;k - = :

il E}" Dresden.

“urs

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

e verankest. Beides sind esserfele Leifinen fur diz heuige und kinfige Verushrsermwicklumg.

E==——=——"1 |4 Di=Entwicklungvon Mokiliti urd Verkehr ist mehr denn j= globalen Binfiissen [Konjunkhurschwan
P firssilen Ensrgieressourcen und steigendan Encngepreisen sowie Klimaverdnderungen) unizaworfizn
= Vershrsertwicklungsplanung muss darauf Anbworten frden,

| e p——

==
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@
=

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

METHODEN ZUR WERTSYNTHESE
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Entscheidungshilfen —
Bewertungsverfahren

,Offenes™ Verfahren:
« Wirkungsanalyse (WA)

Formalisierte Verfahren:

« Kosten — Nutzen — Analyse (KNA)

« Kosten — Wirksamkeitsanalyse (KWA)
* Nutzwertanalyse (NWA)

Hybride Verfahren

« KNA + Erganzende Verfahren (SUP, UVP, RWA, GFA, ....

« Formale Zusammenflihrung

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur
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Which methods for monitoring and KU
assessment for SUMPs?

Universitat fir Bodenkultur Wien

“Please tell us how you assess the impact of the Department fiir Raum, Landschaft

transport measures you have implemented. “

a. Cost benefit analysis

b. Monitoring of mobility and transport data (data
collection)

c. Multi criteria analysis (to compare ex-post-data
with before-data)

d. Social and distributional impact analysis

e. Inhabitants-/Household surveys

und Infrastruktur

Used

| = QOccasionally used

f. Monitoring complaints/suggestions by public | Not used
(including stakeholders) | | |
g. Checking outcomes with indicators | |
h. Comparing outcomes with targets |
i. Other methods/instruments A | |
0 5 10 15 20 25 30
Presentation Konferenz ,"Verkehrsdkonomik und Verkehrspolitik* 26
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Internationaler Stand
Bewertungsverfahren

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

= DfT Projekt “International Comparisons of Transport Appraisal Practice”
(ITS und Partner, Juli 2013)

* Basierend auf Vorgehen und Aktualisierung von Europaischem Projekt
zur Harmonisierung (HEATCO, 2005)

* Ziel: Uberpriifung Aktualitdt vom englischen Verfahren (WebTag)
* Zusammenfassender Bericht und einzelne Landerberichte:

* Deutschland (DEU), England (ENG), Niederlande (NL), Neuseeland
(NZ), New South Wales (NSW), Schweden (S), USA

Konferenz ,"Verkehrsékonomik und Verkehrspolitik“



Rolle der Bewertungsverfahren im
Planungsprozess

PY Institutione"er Rahmen Universitat fur Bodenkultur Wien

Department fir Raum, Landschaft

* Programmerstellung (DEU, NZ) vs. Einzelprojektentscheidung (UKNEF™
* Foderalistische (DEU, US) vs. Zentralisierte Strukturen (UK, NL, S, NZ)

 Anwendbarkeit / Flexibilitat
* meist verkehrstragerspezifische und —lbergreifende Elemente
* Anwendung auf mehreren Planungsebenen (national — lokal)

* Rolle der Bewertungsergebnisse
* Bindend oder richtungsweisend
* Parlamentarischer Beschluss oder Entscheidung Administration
* Rolle im Public Inquiry / Consultation Prozess
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Angewandte Bewertungsverfahren

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

* Kern der Bewertung ist in allen betrachteten Fallen eine Nutzen-Kosten-
Analyse (NKA)

* Alle betrachteten Lander erfassen weitere Wirkungen wie nicht-
monetarisierbare Umweltwirkungen oder strategische Bedeutung in nicht-
monetadren, teils multikriteriellen, Analyseverfahren (MKA)

* Seit HEATCO-Vergleich ist Umfang der monetarisierten Elemente in NKA
gestiegen.

* Grolere Unterschiede bestehen bereits bei den allgemeinen Parametern
der NKA
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Parameter der Kosten-Nutzen-

Analyse

KNA Parameter
Bewertungshorizont

Diskontierungssatz

Schattenkosten
offentlicher
Ausgaben

Messgrof3e

Metrik

Universitat fir Bodenkultur Wien

Nanartmant fiilr RPaiim | andecrhaft

Internationaler Stand

Generell langer in Europa als USA oder AUS/NZ; spezifisch flr
unterschiedliche Investitionstypen, oder einheitlich; variiert
zwischen 30 und 60+ Jahren:

Generell niedriger in Europa (2.5% — 4%) als in USA oder
Australasia (7%-8%); sinkender Diskontierungssatz fiir sehr
langfristige Klimawirkungen in ENG

Nur in Schweden (Faktor 1.3) angewandt, reflektiert
Effizienzverlust / Zusatzlast der Besteuerung

Marktpreise oder Faktorpreise

verschiedene Metriken der KNA genutzt, teilweise mehrere:
Nettonutzwert, NKV, Interner Zinsfufl3

BVWP 15
spezifisch

1.7%
konstant

ohne

Marktp.
NKV
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Monetarisierte Elemente

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

* Direkte Nutzen und Kosten Verkehrsteilnehmer (Zeitkosten, Verlasslichkeit,
Komfort, Staukosten wahrend Bauzeit)

* Unfallkosten (Schadenskosten und Zahlungsbereitschaften)
* Teilw. Gesundheitswirkungen durch erhéhten aktiven Verkehr

* Umweltkriterien (Lirm (Wohnbereiche, aulSerorts), lokale
Luftverschmutzung, Klimawirkungen

* Kosten (Teilweise Vorschriften zur Risikoanalyse oder Risikoaufschlage)
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Nicht-monetarisierte Elemente

tat fir Bodenkultur Wien

" Meist zusatzlich in qualitativer Form (WirkungsanalySE e i ram candecnat
oder als Scores in einer MKA

und Infrastruktur

Naturschutz
Stadtebauliche Einschatzung
Raumwirtschaftliche Wirkungen

Soziale Verteilungswirkungen: teilweise spezifische Ausweisung nach
Gruppen, teilweise Regeneration explizit ausgewiesen

Regionalwirtschaft / Makrookonomie: zusatzlich zur NKA ausgewiesen,
z.T. Agglomerationsvorteile oder Produktivitat,
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Nichtmonetarisierte Wirkungen auf Umwelt und
Stadtebau

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

* Naturschutz (Umweltkapital) oder stadtebauliche Einschatzung generell als
qualitative Einschatzung (BVWP, ENG, NL, NZ) berichtet oder mit ,Score’ in
MKA einbezogen (USA)

* Kombination von monetaren und nicht- monetaren Bewertungsteilen meist
qualitativ, prasentiert in der Form von Ubersichtstabellen (ENG), oder
teilformalisiert (BVWP); MKA in NZ

* Ausweisung von ‘Red Flags’ (weiterer Planungsbedarf oder Ablehnung)
(BVWP) oder teilweise Anpassung des NKV oder Projektkategorie falls
erheblich (England)
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Projekteinstufung

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

" Einstufung meist zunachst basierend auf NKV in Klassen

= Kombination von monetaren und nicht- monetaren
Bewertungsteilen meist qualitativ, prasentiert in der Form von
Ubersichtstabellen (ENG), oder teilformalisiert (BVWP);
MKA in NZ

= Ausweisung von ‘Red Flags’ (weiterer Planungsbedarf oder
Ablehnung) (BVWP) oder teilweise Anpassung des NKV oder
Projektkategorie falls erheblich (England)

Konferenz ,"Verkehrsékonomik und Verkehrspolitik“



Schlussfolgerungen aus
Internationalem Vergleich

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

* Verfahren konvergieren in vielen Bereichen; Nationale Unterschiede
teilweise durch Institutionellen Rahmen oder politische Prioritatensetzung
bedingt

* Anzahl und Qualitat monetisierter Elemente nimmt zu

* Formalisierung der Verfahren zur Berticksichtigung von Effekten aulSerhalb
der KNA deutlich geringer (oft nur Wirkungsanalyse)

* @Grenzen der Anwendbarkeit

* Netzeffekte und Projektinterdependenzen meist nicht oder nur partiell auf Korridoren
(BVWP) einbezogen

* (Meist) Keine Riickkopplungen auf Systemebene (externe Szenarien)
* Praferenzen sind statisch
* Wenig Leitlinien fur kleinere Projekte und ,,soft interventions”
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Hybride Bewertungsverfahren

* Grundsatzlich mogliche Bewertungsverfahren: Universitét flr Bodenkultur Wien

Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

* Volle Monetarisierung in Nutzen-Kosten-Analyse
* konzeptuell klar, ‘guasi-objektiv’
* begrenzte Monetarisierbarkeit, eindimensional

* Uberfiihrung NKA Elemente in Multikriterielle Bewertungsverfahren
* erweiterter Rahmen, inklusive qualitativer Kriterien
* potentiell subjektiv, fehlendes Effizienzkriterium

* Beispiele:

* Volle Monetarisierung NKA: Barford, Leleur et al. (DTU, Danemark)

* MKV (teilformalisierte und vollformalisierte Wertsynthese)
* Ranking und Bewertungsmodell dsterreich. Stadtebund (I1Ve)
* Irish National Secondary Road Network Study (ITS Leeds)
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Stadtebund Rankingmodell Osterreich @
5 Siulen

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

Vorhaben

v v v v
™
Investitionsbedarf - : - -
Einnahmen
Betriebskosten Wirkungsmengen Erreichbarkeit

! : d ! .
i A . N N !
i b !
i ] E Monetarisierung der| ;
] o Wirkungsmengen |
i - ) :

i T S E— v :

““““ v . v
i P

Beschreibung i b regionalwirtsch.
str_ateg. i Umweltnutzen :: | Effekte
Ausrichtung i P! Schienenprojekte
hd VY ¥
gesamtwirtsch. betriebswirtsch.
Nutzen Erfolg
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Entscheidungskalkutl (1)
Realisierungswdurdigkeit (RW)

iﬂ

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

= RW-1: Nutzen-Kostendifferenzverhaltnis
— positiver Wert deutlich Gber 1,0
= RW-2: absoluter Umweltnhutzen

— deutlich positiver Wert

» RW-3: betriebswirtschaftlicher Erfolg
— deutlich positiver absoluter Wert
— positiver Wert deutlich uber 1,0
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Entscheidungskalktl (2)

Qo
Reihung der Forderwurdigkeit a

Un
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

* RF-1: Erfullung der Voraussetzungen RW1 bis RW3
* RF-2: Reihung nach Nutzen-Kostenverhaltnis

bis zur Ausschopfung der vorhandenen Fordermittel

* RF-3 (Alternativ zu RF-2): Reihung nach Fordereffizienz

In Bezug auf Umweltverbesserungen mit dem Wert, z. B. CO:

FE(U) = Forderbetrag €
A Menge(u) t
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Beispiel: Irland
(Secondary road network study)

* Weighted summation multi-criteria method (NWA) s som oo

und Infrastruktur

* basierend auf Irischen Bewertungsrichtlinien
* robust, stabil und relativ geringe Komplexitat

* Definition von Scoring Funktionen und Gewichten

* Transformation monetarer Ergebnisse in MCA Score

* Definition des Investitionsprogrammes
* MCA Schwellenwert fir Investitionswurdigkeit
* |Inkrementelle Analyse sich gegenseitig ausschlieSender Projekte

* Sensitivitatsanalyse
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Scoring monetarisierter Elemente

Qo

* Annahme: monetdare Werte reflektieren
gesellschaftliche Praferenzen

_(PIG-DO Somet hing PIG-DO Minimum ) 1
PVC
Score; =4+ 3

0.q Highly positi

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

Normalisation auf 1-7 Skala

ve threshold

S] Schwellenwert fir ‘highly positive’ Nutzen-Kosten-Verhaltnis (2.5 fur Irland)
o;  durchschnittlicher Anteil, den Unterkriterium j typischerweise zu Netto-

Gegenwartsnutzen beitragt pyaverage

wszer bensfi

ts

o =
PFEE verage
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Scoring Funktion Unfalle @Ku
®

ankultur Wien
n, Landschaft

15% am Gesamtnutzen: Threshold max = 0.15*2.5 =0.375

701

60 1

Scores

-05 0.4 -03 02 0.1 0 0.1 02 03 04 05

20 4

10
PV . syeePVC
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Sensitivitatsanalysen

| KU

" Ein hohes Theta (0) fiihrt zu einer geringeren Anzahl an Projekten,
die hohe Ergebnisse erzielen

" Bei moderaten Anderungen von Gewichten:

* Ergebnisse fur Top 15 Projekte insgesamt recht stabil

* Einige Positionsanderungen rankings fir individuelle Projekte

Universitat fir Bodenkultur Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

=  Monte Carlo Simulation mit 5000 zufallig ausgewahlten Gewichtungen fihrt zu
Verschiebungen unter Top Projekten und starkem Einflul} auf Programmgrole

Rank
Schome | Probabily | Ongnal | scpame | Probatity | - Orgina
1 |R19¢.1.T1 a7 % 3 R19¢.1.T1 100% 3
2 |R19b.1.T1D BT % 12 F19b.1.T1D 99% 12
3 |R10c.1.1.T1 87% 1 R19e 2 T2 98% 1)
4 |R2j.1.T2 B4% G R32a.1.T2 98% 13
5 |R18b.1.TZ2 B1% 5 R2j.1.T2 98% 6
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Schlussfolgerungen

* Systematische Ziel- und Indikatorenwahl kritisch fir Universitat fur Bodenkultur Wien
epartment fir Raum, Landschaft
umfassende und transparente Bewertung und Infrastruktur

* Weiterentwicklung von monetarisierten Elementen fir
KNA sinnvoll, da weitverbreitete Methode

* Mehr Unterstitzung fir Anwendungen im stadtischen Bereich nétig
* Aus Nachhaltigkeitsperpektive erganzende Verfahren zwingend notwendig

* |nternationaler Vergleich und Beispiel Stadtebund zeigen,
dass es Bedarf fur formalisierte oder mindestens
teilformalisierte (regelbasierte) Syntheseverfahren gibt

* Systemische und Langfristanalysen erfordern weitere Entwicklungen
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