62 Budsbesprechungen

Das Buch findet seinen eigenstindigen Wert
vor allem in der breiten Informationsbasis,
mit deren Schaffung eine Liicke im immer
noch niche befriedigenden Schrifttum zu den
betricbswirtschaftlichen  Problesnen des  Ver-
kehrs geschlossen wurde.

AbschlicRend noch cine Anmerkuny fir den
Verlag: So begriiflenswert es ist, auf ein fo-
tomechanisches Verfahren beim Drude zwecks
Kosten- und Preisermiifigungen iiberzugehen,
5o bedauerlidh ist es, wenn bereits beim erst-
maligen Durchblittern des Buches das Rezen-
stonsstiicke zu einer Loseblausammlung  wird.
Dall  diese qualitativ vollig  unzulingliche
Bindung nicht nur ein einmaliger » Ausreifler«
war, hat der Rezensent bei melireren weiteren
cinsichtbaren Exemplaren fesiszellen konnen.
Dann aber ist ecin Preis von 50~ DM zu

hoch.
Dr. G. Aberle, Kéin

Kooperation im Verkehr — Strakinrpolitische
Aufgaben und Perspektiven, beransgegeben
von Dr. Herbert Schmidt, Kirschbaum Ver-
fig, Bad Godesberg 1969, 469 8., DM 44~.

In recht eindrudksvoller Weise erfihrr hier
dic Kooperation in dem Spannungsfeld zwi-
schen Theorie und Praxis eine Ausdeutung ih-
rer struktur- und ordnungspolitischen Effekre
im Bereich des Verkehrs. Die vielfilugen,
mehr verbandspolitischen Kufierungen vervoll-
stindigen diese Deitriige zu einem ungemein

plastischen Gesamreindrude von den Koope-
rationsheremnissen  im  Verkehr. Zu  diesem
Gesamreindrude haben 44 Autoren beigetragen.

Eine sysiematischere Anlage des Werkes hitte
seine Lesbarkeit und das Eindringen in die
eigentliche Problematile der Kooperation im
Verkehr erleichtert; ja, eine kritischere Aus-
wahl, sinnvolle Gliederung und — zugegebe-
nermafien mithevolle — Koordinicrung  der
Einzelthemen hiten das Werk 20 cinem
Handbuch machen kGnnen. Die Chance ist
mithin noch gegeben.

In jedem Fall ist die VerSffentlichung eine
schier unerschipfliche Fundgrube fiir Themen
verkehrswissenschaftlicher Diplomarbeiten und
Seminare; ihr agogischer Effeke ist daher
sehr hoch anzusetzen. Da dic Verdffentlichung
zudem auf das Vorhandensein erheblicher Lei-
stungsreserven in unserer Verkehrswirtschaft
schlicfien 1aflc, ist ihr auch cine weite Verbrei-
tung im politischen Raum und in der Ver-
lehrsverwaltung zu wiinschen.

Letztlich lege die Verdifentlichung beredtes
Zeugnis dariiber ab, daf} die in eciner mark:-
wirtschaftlichen Ordnung von der Koopera-
tion ausgchenden stabilisicrenden Effek:ie dort
an Signalwirkung verlicren, wo der Staat
Struktwrwandlungen  bewuflt, wie beispiels-
weise im Verkehr, zu verhindern wiinschr.
Insofern bleibe die auch verkohrspolitisch pro-
pagierte Aufforderung zu verstirkter Koope-
ration, soweit ihr nidhe eine verkchrstechnische
Zwangsliufighcit innewohnt, widerspruchsvoll

und konfliktreich. Dr. G. Kluns, Koln
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Probleme der praktischen Anwendbarkeit
von Nutzen-Kosten-Analysen im Verkehrswesen

Von Dr. Geruaro Eceeuine, Dormyuno

I. Problemstellung

Schon seit Jahren wird von Wissenschaftlern und Praktikern unter Verweis auf anglo-
amerikanische Beispicle vorgeschlagen!), auch in der Bundesrepublik Nurzen-Kosten-
Analysen zur Beurteilung der Effizienz Gffentlicher Investitionsvorhaben cinzusetzen,
um eine hhere Ratonalicit dffentlicher Ausgabeentscheidungen zu gewihrleisten, Wenn
trotzdem von ciner systematischen Anwendung dieses Instruments in der deurschen
Praxis immer noch keine Rede sein kann?), scheint doch die offensichtlich skeptische Ein-
stellung der Praxis nun einen Wendepunkt erreicht zu haben. So enthalten sowohl das
am 1. 1, 70 in Kraft getretene Geserz iiber die Grundsitze des Haushaltsrechts des Bundes
und der Linder (HGrG) als auch die Bundeshaushatisordnung (BHO) die fiir den wei-
teren Einzug der Nutzen-Kosten-Analyse in die deutsche Praxis sicherlich bahnbre-
chende Vorschrift: »Fiir geeignete Mafinahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung
sind Nutzen-Kosten-Untersuchungen anzustellen«3). In Anberracht dieser Forderung
erscheint es ratsam, die bisher mehr oder weniger im Grundsiwzlichen verhafteten Uber-
legungen zur Nurzen-Kosten-Analyse verstirkt auf die Fragen der praktischen An-
wendbarkeic zu erstredken. Sonst besteht die Gefahr einer vorschnellen und auf zu stark
vercinfachenden Annahmen basierenden Beurtcilung dieses Instruments mit der Folge,
daf dessen prakruische Leistungsfihigkeir {iberschiitzr wird. Trotz der Tatsache, daB be-
reits eine Vielzahl solcher Untersuchungen, vor allem in den USA, vorliegt, bleibt die
zentrale Frage, ob bzw. inwieweit dic Nurzen-Kosten-Analyse ihre Haupraufgabe, dic
Rationalitit praktischer Entscheidungen zu erhhen, erfiillen kann, weirgehend unbe-
antwortet?), Es ist [raglich, ob derartige Beweise iiberhaupt méglich sind. Denn bei

1y Z.B. Neumark, I., Planung in der éffentlichen Finanzwirtschafl, in: Sdmeider, £, (Hrsg.), Rationale
Wirtschaftspolitik in der Wirtschaft von heute, — Schriflen des Vereins fiir Socialpolitik, M. F., Bd. 45,
Berlin 1967, S.179. — Sadwerstindigenrat zur Begutachtung der grsamtwirtschafllichen Entwicklung,
Jahresgurachren 1967/68, Stougart 1967, S. 242. — »Miuelfristige Finanzplanunge, Deitrige des Dewt-
schen Industrieinstituts, Heft 879, K6ln 1967, S, 12 £, ]

Allerdings liegen bereits vercinzelte Anwendungsfille vor. Vgl 2. B, Hesse, H., Arnold, V., Eggeling, G.,
Grundsitze fiir Cosi-Dencfit-Analysen — dargestellt am Deispiel der Unterpflaster-Strafienbahn Han-
nover, unverdfentlichies Gueacheen 1969, und Lggeling, G., Dic Nurzen-Kosten-Analyse — Theore-
tische Grundlagen und praktische Anwendbarkeit — dargestellt an einem SrraRenbauprojcke, Diss. Got-
tingen 1969, 5. 89-156. g

§ 6 Abs. 2 des Gescrzes iiber dic Grondsirze des Haushaltsredies des Bundes und der Linder (Haus-
halesgrundsitzegesetz — HGrG) vom 19. 8. 1969 (BGBL. I S5.1273) und § 7 Abs. 2 der Bundeshaus-
haltsordnung (BHO) vom 19. 8. 1962 (BGBL I S, 1284). g .

Bisher wurden Kosten-Analysen in voller Erkenntnis der prinzipicllen Schwidien ihres welfaretheo-
retischen Tundaments vor allem mangels besserer Alternativen als allein aul Ermessen, Intuicion und
Erfahreng der Planer und Politiker beruhende Entscheidungen trotzdem als Mitel zur Rationalisie-
rung praktischer Entsdicidungen im Sffentlihen Sektor empfohlen.
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64 Gerbard Eggeling

Gffentlichen Projeluen fehlt im allgemeinen ein dem Markimechanismus gleichwertiges
Koatrollinstrument, das einem Enuscheidungstriiger anhand von Geldeinnahmen zeigr,
ob die geschiitzzen Nurzen eines Projekies nach dessen Realisierung ratsichlich entsichen.
Abgesehen von der somir in praxi kaum méglichen Uberpriifbarkeit der Resultate einer
Nutzen-Kosten-Analyse darf dic ihr immanente Mifibrauchsgefahr niche verkannt wer-
dend).

Denn es besteht insofern dic Gelegenheir zu einer subjektiven Interpretation einer Nut-
zen-Kosten-Analyse, als nach ihrer Durchfiihrung ¢in rechnerisches Lrgebnis in den Vor-
dergrund geriickt werden kann, ohne dafl gewihrleister ist, daf die oft vagen und unbe-
weisbaren Annahmen, die zu diesem Ergebnis gefithrr haben, voll im Bewuftsein sind.
Auf diese Weise enrsteht ein Ermessensspielraum, der dem Analyriker erlaubr, eine tar-
sichlich nichr existierende Wirtschaftlichkeit oder Unwirtschaftlichkeir eines Projektes
vorzutiuschen und damit die Auswahl von Alternativen zu beeinflussen. Die iibliche
Praxis, dafl Entscheidungen mir technischen Sachzwiingen begriindet werden, wiirde im
Prinzip nicht gednderr, sondern lediglich durch pseudodkonomische Kalkiile untermauert.

Aus den genannten Griinden stelle sich die vorliegende Arbeit zur Aufgabe, die bei der
Anwendung von Nutzen-Kosten-Analysen entstehenden Probleme und die mit ihrer
Losung verbundenen Schwierigkeiten aufzuzeigen. Dabei beschriinken sich die Uberle-
gungen nach ciner kurzen Charakrerisicrung der Nutzen-Kosten-Analyse auf deren wich-
tigste Probleme im Bereich der Verkehrswirtschaft. Diese Abgrenzung sei erlaubt, da
dicser Sektor im Lichte auslindischer Erfahrungen ein besonders erfolgversprechendes
Anwendungsgebiet fiir Nurzen-Kosten-Analysen zu bieten scheint9).

I1. Die Nutzen-Kosten-Analyse als Entscheidungshilfe

Die Nutzen-Kosten-Analyse versuchr, ihre Hauptaufgabe, die Rationalitdc praktischer
Entscheidungen im 8ffentlichen Sckror zu steigern, durch eine systemartische Erfassung
und Bewertung der Wirkungen bzw. Nutzen und Kosten alternativer Aktionsméglich-
keiten zu erfiillen. Auf diese Weise werden die Bezichungen zwischen den Entschei-
dungsziclen und den zu ihrer Realisierung geeignet erscheinenden MaBnahmen verdeut-
lichr, Damit kann dem Lntscheidungstriiger cine bessere Information {iber die Ziel-Mirrel-
Relationen zur Verfiigung gestellt und die Auswahl zwischen den miglichen Alterna-
tiven erleichtert werden. Von vornherein diirfte nach dieser Konzeption klar sein, daff
die Nuwzen-Kosten-Analyse per se keine fertigen Entscheidungen liefern kann, sondern
nur als Entscheidungshilfe zu verstehen ist. Denn sowobl die anzustrebenden Zicle als
auch die zu untersuchenden Mittel oder Projekte werden in der Regel auflerhalb der
Analyse festgelege, Ein soldhes Verfahren, innerhalb cines durch Vorentscheidungen ge-
setzten Rahmens Teilentscheidungen zu optimieren, kann als Suboptimierung bezcichner
werden.

8) Siche hierzu auds Kentmer, W., Cost-Denefit-Analyse. Grundlagen, Mdglichkeiten und Grenzen, in:
Berichte des Deutschen Industricinstituts zur Wireschaftspolitik, 3. Jhrg. Nr. 10, Kéln 1969, S. 72,

5) Demzufolge ist zu vermnten, dafl dic eingangs zitierten gesetzlichen Vorschriften auch in der BRD
zunichst vorrangip Mafnahmen aus dem Verkeheswesea betreffen werden.
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Voraussetzung dafiir, dalt eine Nutzen-Kosten-Analyse die ihr gestellte Aufgabe erfolg-
reich 18sen kann, ist offensichtlich die Existenz eciner operationalen Zielfunkrion. Die
Bezichungen zwischen Entscheidungszielen und Mitreln miissen also mefbar sein. Wird
als allgemein verbindliches Oberziel 8ffentlicher Investitionen die Maximicrung der
Bediirfnisbefriedigung der in einer Gesellschaft lebenden Individuen zugrunde gelege, ist
der fiir die Anwendbarkeit von Nutzen-Kosten-Analysen unerlifiliche Operationalitins-
anspruch an die Zielfunktion prima facie nicht erfiille, da diese zu abstrake formuliert ist.

Um dennoch solche Untersuchungen anstellen zu kénnen, wird von einer weitgehend
quantifizierbaren Zielfunktion, ndmlich der Maximierung des Sezialprodukts, ausge-
gangen. Zu beachten ist, daf der hier verwendete Sozialproduktbegriff nicht unbedingt
identisch mit dem der amtlichen Statistiken ist. Vielmechr erweisen sich Modifikationen,
wie beispielsweise die Berlicksichtigung des »Gutes« Freizeit und eine Bewertung zu
Schattenpreisen anstelle von Marktpreisen, als zweckmiiflig. Infolge der aus Griinden
der Prakrikabilitit erforderlichen Zielformulierung bleiben intangible Zielkomponenten,
wie beispielsweise Cinkommensverteilungseffekte, isthetische Aspekre u.d. m., zwar
bei der Durchfithrung der Analyse aufler acht oder werden allenfalls verbal erwihnt.
Sie sind jedoch bei einer endgiiltigen Beurtcitung des Projektes durch den Entschei-
dungstriiger zu gewichten.

Wie die Bestimmung der Entscheidungsziele gehort auch die Konzipicrung der in die
engere Wahl kommenden alternativen Maflnahmen meist nicht 2um eigentlichen Ar-
beitsgebiet der MNutzen-Kosten-Analyse. Viclmehr finder diese erst dann Anwendung,
wenn bereits eine oder mehrere von Technikern entworfene Alternativen (verschiedene
Projekte oder Varianten ein und desselben Projektes) vorliegen. Damit kann die Aus-
sagekraft der Resultate einer Nutzen-Kosten-Analyse von vornherein limitiert sein.
Denn eine optimale Mittelauswahl seeze grundsitzlich voraus, dafl simtliche Alterna-
tiven auf ihre Skonomischen Auswirkungen hin untersucht werden. Andernfalls, wenn
Mafinahmen beispielsweise allein aufgrund von rechnischen Kriterien oder von Mutmafun-
gen iiber die finanzielle oder politische Durchsetzbarkeit bereits im Vorstadium ver-
worfen werden, bestchr die Gefahr, dafl 8konomisch vorteilhaftere Projekte unberiick-
sichtigt bleiben, bevor sie einer Nurzen-Kosten-Analyse unterzogen werden. Den Re-
sultaten einer solcherart beschrinkten Analyse kann dann allenfalls der Charakter von
zweit- oder drirtbesten L&sungen beigemessen werden, da nicht ausgeschlossen werden
kann, daf aufler cinem mioglicherweise als Skonomisch vorteithaft befundenen Projeke
noch andere miglicherweise noch Skonomisch vorteilhaftere Projekte existieren.

Unter den genannten Primissen und Einschrinkungen kénnen durch cine Nurzen-Ko-
sten-Analyse, falls ihr cine verlifliche empirisch-statistische Abschitzung der relevanten
Wirkungen bzw. Nutzen und Kosten fiir die zur Wahl stehenden Projekte gelingt?),
dem Entscheidungstriger auf folgende Fragen Antworten gegeben werden:

1) Teststellung der 8konomischen Vorteilhaftigkeit ciner Alternative.

2) Auswahl der jeweils Skonomisch vorteilhafteren Alternative(n} im Talle sich ge-
genseitig technisch ausschiicRender Alternativen.

"y Die verpleidiende Gegeniiberstellung der Projektwirkungen peschiche meise in der Yorm von Nutzen-
Kosten-Differenzen. Linc awsfithrlidic Dehandlung des Problems der Wahl geeigneter Investitionskr-
terien befinder sich bei Mishan, E. J., A Proposed Normalization Procedure for Public Invesiment
Criteria, in: Economic Journal, Bd. 77 (1967), 5. 777-796.



66 Gerhard Eggeling

3) Auswahl der Skonomisch vorteilhaftesten Alternativen im Falle einer die Durchfiih-
rung simtlicher wirtschaftlichen Projekte nicht zulassenden Budgetbeschrinkung. Dem
entspricht die Aufstellung einer Rangordnung vorteilhafter Projekre.

4) Bestimmung des Skonomisch vorteilhaftesten Baubeginns oder einer zeitlichen Priori-
titenskala.

TII. Problemartik der Kostenermittlung

Im Vergleich zur Bestimmung der Nutzen von Investitionsvorhaben im Verkehrssekror
scheint die Abschiitzung ihrer Kosten mit weir geringeren Schwierigkeiten verbunden zy
sein. Diese Auffassung stiitze sich auf die Tatsache, daf Kostenrechnungen von Tech-
nikern auf der Grundlage aktueller Marktdaten aufgestellt werden kénnen, wihrend
auf der Nutzenseite in der Regel Markrwerte zu simulieren sind. Bei ndherer Uber-
priifung zeigt sich jedoch, dafl insbesondere zwei Fehlerquellen in Kauf zu nehmen sind,
wenn die von Technikern vorgegebenen Kostenschitzungen ohne weiteres in einer Ana-
lyse akzeptiert werden,

Erstens resultieren diese im wesentlichen aus einer betriebswirtschaftlichen Betrachtungs-
weise, die sich mit Ausnahme ciniger weniger kalkularorischer Kostenarten auf die effek-
tiven Ausgaben des Entscheidungstriigers bezicht. Abgeschen davon, dall in solchen
Kalkiilen bereits betriichtliche Ermessenspielriiume wie beispiclsweise beim Ansatz von ge-
eigneten Werten fir die im Eigentum des Investors befindlichen Grundstiicke stecken,
bleiben sogenannte externe Kosten unberiicksichtigr. Das sind Kosten, die infolge des ge-
planten Projekes bei anderen Entscheidungseinheiten wie privaten Haushalten, Unter-
nehmen oder anderen 8ffentlichen Institutionen entstehen. Bei diesen externen Kosten
kénnen sowohl in Marktwerten erfafbare als auch inkommensurable oder intangible
Effekte gemeint sein. Zu der ersten Art zihlen beispielsweise hhere Betriebskosten und
(mit Einschrinkungen) hoherer Zeiraufwand des Verkehrs infolge von Umleitungen
wihrend der oft recht langen Bauzeit Gffentlicher Verkehrsprojekre, zusiitzliche Unter-
haltungskosten, z. B. verstirkter Polizeieinsarz, Mchraufwand fiir die Strafenreinigung
u.i.m. Die Vernadhlissigung solcher Lffekie in prakiischen Kostenrechnungen diirfte
weitgehend damit zu crkliren sein, daff keine Vorschriften vorliegen, die zu einer volks-
wirtschaftlich orientierten Kalkulation verpflichzen. )

In die zweite Rubrik gehdren insbesondere die Bewertung von Verkehrslirmbelisti-
gungen und der durch Verkehrsmittel erzeugren Luftverunreinigung. Zwar mogen funk-
tionale Bezichungen zwischen Verkcehrslirm und verkehrsabhingiger Luftverunreinigung
einerseits und Grundstiicks- bzw. Mietpreisen sowie der Entstchung von Krankheiten
und darauf zuriickzufiihrenden Krankheitskosten und Produktionsausfillen andererseits
existieren, doch verbleiben diese Bezichungen zumindest zur Zeir auf theoretischer Ebene
und sind empirisch-statistisch “u wenig erforscht, um sinnvoll in eine Nurtzen-Kosten-
Analyse einbezogen werden zu kénnen. Der mogliche Einwand, daf diese in konven-
tionellen Verkchrswegekostenrechnungen®) nicht beriicksichtigren intangiblen Kosten
allenfalls als Marginalien und damit als vernachlissigbar anzusehen scien, verliert mit

8) Siche beispielsweise Arheitsgruppe Wegekosten im Bundesverkchrsministerium, Beriche iber die Kosten
des Lisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der BRD, Born 1969, S. 25,
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den immer zahlreicher und lauter werdenden Rufen nach Reduzierung verkehrsbedingter
Lirmbeldstigungen und Luftverunreinigungen zunehmend an Gewicht. Wiirden diese
Effckre jedoch durch cine entsprechende Ausgestaltung der zu untersuchenden Projekre
reduziert oder gar vermieden, wobei allerdings zu fragen bleibr, ob bzw. inwieweit
diese Aufgabe nicht der &ffentlichen Verkehrsplanung, sondern vielmehr der privaten
Verkehrsmittelprodukrion auferlegt werden sollte, so wird mit einem erheblichen Ko-
stenanstieg zu rechnen sein.

Eine Erfassung und Bewertung dieser Wirkungen (dic zu untersuchenden Projekte ent-
halten also nicht bereits Einrichtungen zu ihrer Vermeidung) wiirden sowohl den zur
Durchfiihrung einer Analyse erforderlichen Arbeitsaufwand als auch ihren Zeitbedarf
derart erhohen, dafl in praxi ein Verzicht auf solche Verfeinerungen der Kostenrechnung
geboten erscheint, wenn nicht weitgehend der Hilfe von Nutzen-Kosten-Analysen ent-
sagt werden soll.

Werden dicse Effekte weder durch geecignete Vermeidungsanlagen auf cin akzeptables
MafB reduziert noch kalkuliert, bleiben die Kostenrechnungen unvollstindig und somit
nur beschriinkt vergleichhar. Eine solche Indeterminiertheir schwiicht die Aussagekraft
der Resultate von Nutzen-Kosten-Analysen in zwei Beziehungen. Zum einen kénnen
keine cindeutigen Aussagen iiber die relative Vorweilhaftigkeit von Alternativen gegeben
werden, die in Art bzw. Umfang unterschiedliche inkommensurable Wirkungen zeitigen.
Beispiclsweise spielen die Kostenarten Lirm und Abgase bei U-Bahnprojekten eine weit
geringere Rolle als bei alrernativen Verkehrssystemen, wie Straflenbahnen oder Ausbau
des Straflennctzes. Zum anderen mindert sich die Aussagefihigkeit der Ergebnisse ciner
Nurzen-Kosten-Analyse auch fiir den Fall, daff nur cin cinzelnes Projekt auf seine ko-
nomische Vorteilhaftigkeit hin zu beurteilen ist. Das gilt insbesondere dann, wenn sich
die gemessenen Nutzen und Kosten als anniihernd gleich erweisen. Unrerschiede in der
quantitativen Bedeutung der nicht mefbaren Effekte miiften dann den Ausschlag nach
der cinen oder anderen Seite geben.

Die zweite Fehlerquelle bei der Verwendung vorwiegend an effektiven Ausgaben orien-
tierter [Costenschitzungen kann sic deshalb ergeben, weil diese realiter nicht notwendig
mit den ecigentlich in der Analyse in Ansatz zu bringenden sozialen Opportunititskosten
kongruent zu sein brauchen?®). Unter den QOpportunititskosten ist der Produktionswert
zu verstehen, der ohne die Durchfiihrung des Projekts entstehen wiirde, auf dessen Ent-
stehen aber bei der Realisicrung des Projekts verzichtet werden mufl, Das Konzept der
Opportunititskosten kann sowohl auf cine alternative Verwendung der in das Projeke
eingesetzten realen Ressourcen als auch auf eine alternative Verwendung der fiir das Pro-
jekt erforderlichen Finanzierungsmittel bezogen werden. Im Modell einer Wirtschaft im
aligemeinen Gleichgewicht reflektieren zum einen die Ausgaben zur Beschaffung von
Ressourcen deren Opportunititskosten, verstanden als Wert der mit diesen Faktoren in
ihren bisherigen Verwendungen méglichen Produkrion. Zum anderen werden die Oppor-
runititskosten der Finanzierungsmirtel durch den Kapitalmarkrzins widergespicgelt, der
zugleich dic marginale Ertragsrate der Investition und die marginale Zeitpriferenz de
Individuen angibt. Eine unmodifizierte Ubertragung dieses Modellergebnisses auf reale
Situationen wird zu einer mehr oder weniger fehlechaften Linschitzung der Kosten
M.

9) vgl. hierzu Subcommittec on Evaluation Standards, Report to the Inter-Agency Committee on Water
Resources, »Proposed Practices for Economic Analysis of River Dasin Projectss, Washinpton 1958
S.8f. ) ;
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fihren, die infolge der Durchfithrung eines Projektes tatsiichlich in der Volkswirtschalt
entsichen. So weisen die effekriven Ausgahen fiir ein Projekt deren Opportunititskosten
zu niedrig aus, wenn die fiir dieses Projekt erforderlichen Faktoren aus monopolistischen
Branchen der Wirtschalt entzogen werden, da hier bekanntlich die Faktorpreise unter
den Wertgrenzprodukten der Fakroren liegen. Dagegen wiirden die Opportunititskosten
{iberschiitzt, wenn einige der fiir ein 6ffentliches Projeke beanspruchren Ressourcen ohne
dessen Realisicrung unbeschiftige und damic ohne Produktionsbeitrag bleiben wiirden.

Um diese méglichen Unzulinglichkeiten einer weitgehend auf der Basis effektiver Aus-
gaben aufgebauten Kostenredmung zu vermeiden, miifite zum einen herauszufinden ver-
sucht werden, ob bzw. inwieweit die Preise der fiir e¢in Projekr eingesetzten Ressourcen
deren Wertgrenzprodukte entsprechen. Ein solches Unterfangen wird zweifellos cinen
erheblichen Mchranfwand an Untersuchungskosten und -dauer mit sich bringen, withrend
die Erfolgsaussichten nicht allzu hoch sein diirften. Denn wegen der allgemeinen Preis-
interdependenzen miilten nahezu simtliche Preise auf erwaige Abweichungen von den
vergleichbaren Wettbewerbspreisen tiberpriift werden, abgesehen daven, daB es in praxi
oft schwer festzustellen ist, ob bzw. inwieweit Gewinnanteile am Preis echte Monopolge-
winne oder Unternehmerlohn oder Risikoprimien darstellen.

Kaum geringere Komplikationen sind mit der Kalkulation der Opportunitiitskosten der
fiir ein Projeke erforderlichen Finanzierungsmittel verbunden?®). Dieses Problem stefl
sich im Zusammenhang mit der Diskontierung der Nutzen und Kosten der zu analysie-
renden Projekre. Sollen die hierfiir aufzuwendenden Geldmittel effizient angelegt wer-
den, ist mit einem Diskontsarz zu kalkulieren, der dic Opportunititskosten der Inve-
stition reflektiert, verstanden als die Ertragsrare, dic in der giinstigsten alternativen Ver-
wendung des investierten Kapirtals erzielbar ist!t), Wird das Ergebnis der allgemeinen
Gleichgewichtstheorie, nach der diese Ertragsrate im Kapitalmarktzins zum Ausdrudk
kommt, aufgrund von Unvollkommenheiten des aktuellen Kapitalmarkes niche akzep-
tiert, so stellt sich das Problem, diese Rate durch empirische Untersuchungen heraus-
zufinden. Wird als beste alternative Verwendung der betreffenden Mirtel ihre Veraus-
gabung an einer anderen Stelle im &ffentlichen Sekror als in dem Untersuchungsbereich
geschen, so diirfte die Kalkulation einer die Opportunititskosten angebenden Ertragsrate
als unméglich ausscheiden, da in der Regel fiir dic Leistungen &ffentlicher Ausgaben
weder Preise als Trfolgsmalistibe existieren nodh konstruierbar sind. Wicd als giinstigste
Alreenative eine private Investition dieser Mittel angenommen, wire die Grenzproduk-
tivitdt privater Investitionen zu ermitteln. Eine Losung dieses Problems erscheint insbe-
sondere deshalb schwierig, weil in der Realitit hishere Ertragsraten als der Kapiralmarkt-
zins zu finden sind. Diese kénnen jedoch zur Abdeckung spezifischer Investitionsrisiken
dienen, ohne dafl in praxi objektive Mafistibe zur Feststellung der Hohe dieser Risiko-
primien im Linzelfall vorhanden sind.

Die skizzierten Unzulinglichkeiten der Anwendung einer betriebswirtschaftlich orien-
tierten Kostenrechnung und der Kalkulation mit einem Kapitalmarktzins in Nutzen-

19 Vgl hicrzu dic allerdings nur formallogisdhe Aspekte, niche jedoch die fiie die Anwendbarkeit von
Nutzcn-Knxtcn-f\nquscn bedeurenderen Messungsprobleme behandelnden Modelle ven Mearghn und
Feldstein. Marglin, 5t. A., The Opporunity Costs of Public Investment, in: The Quarterly Journal of
Economics, Bd, 77 (1963), S.279 f. und Feldstein, M. S., Net Social Benefic Calculation and Public
Investment Decision, in: Oxford Economic Papers, N, S, Bd. 16 (1964}, S. 116 fE.

W) Miskan, E. J., Criteria for Public Investments: Some Simplifying Suggestions, in: Journal of Political
Economy, Bd. 75 (1967), S. 144.
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Kosten-Analysen diirften dennoch kaum so schwerwicgend sein, um eine solche Vorge-
hensweise als unbrauchbar abzulehnen, solange die grundsiitzlich exakrer erscheinenden
Methoden nicht praktisch gangbar sind. Zudem kénnte argumentiert werden, daf an die
Kostenrechnungen bei &ffentlichen Investitionsvorhaben keine hheren Anforderungen
als an private Kalkulationen zu stellen seien. Ein solcher Einwand ist allerdings insofern
gefihrlich, als er weniger zur L8sung als vielmehr zur Verschleierung der Problemarik
der Kostenschiitzungen dient, zumal nicht ausdriicklich betont wird, dal diese allenfalls
den Charakter von Daumenregeln, aber keinen Anspruch auf wissenschaftliche Exake-
heit haben 2).

IV. Probleme der Nutzenschitzung
1. Erfassung der Wirkungen von Verkchrsprojekten

Das Hauptproblem von Nutzen-Kosten-Analysen bestche in der Ermittlung einer mit
den Projektkosten vergleichbaren Nutzengrofe. Zugleich liegt hier ihr Novum gegen-
iiber traditionellen Verkehrswegeplanungen, die von der »Notwendigkeite zusiitzlicher
Sffentlicher Investitionen als nicht weiter in Frage zu stellendes Datum ausgehen und
somit implicite ein hther als die Kosten zu bewertendes éffentliches Interesse an der
Durdhfiihrung dieser Investitionen unterstellen. Wirtschaftlichkeitsvergleiche finden dann
nur noch auf der Kostenseite in der Form state, dall von mehreren Alternativen, die im
Hinblide auf die Realisicrung der Planungsziele als gleichwertig erscheinen, die billigste
ausgewiithlt wird. Dagegen wird durch dic Anwendung von Nutzen-Kosten-Analysen
versucht, auch die »Norwendigkeit« von 8flentlichen Mafnahmen quantitatv in den
Griff zu bekommen,
Dieses Quanrifizierungsproblem kann in zwei Teilberciche untergliedert werden. Zum
einen sind die in der Volkswirtschaft infolge des jeweils untersuchten Projekes zu erwar-
tenden Produktions- bzw. Effizienzsteigerungen sowohl gedanklich als auch quantitativ
zu erfassen. Zum anderen sind sie geldlich zu bewerten. Zu beachten ist, daff in Nutzen-
Kosten-Analysen fiir Verkehrsprojekte die Produktionszuwiichse griifitenteils niche un-
mitrelbar, sondern mictelbar via Kostenersparnisse erfafit werden. Diese bedeuten, dafi
Ressourcen fir eine zusitzliche Produktion verfiighar werden. Diese aus Verkehrspro-
jekten resultierenden Kostenersparnisse betreffen im wesentlichen Zeit-, Betriebs- und
Unfallkosten im Verkchr, Kosten der verkehrsbedingten Luftverunreinigung und Lirm-
belistigung sowie Kosten aus der Inanspruchnahme von Parkriumen. Des weiteren
werden durch Verkehrsinvestitionen oft strukturelle Anpassungsvorginge der Wirtschaft
induziert, die zu regionalen EinkommenserhShungen fithren kénnen.
Eine Abschitzung dieser Nutzenposten serzt ecine Erfassung der verkehrlichen Effekte
der zu untersuchenden Projekte voraus. Im allgemeinen wird mit folgenden Wirkungs-
arten zu rechnen sein:
1) Der Bau neuer Verkchrswege wird fiir einen Teil der Verkehrsteilnehmer eine sdnel-
lere, kostengiinstigere oder bequemere Verbindung bedeuten und sie zur Wah! dieser
Route veranlassen.

2} So audh ffammond, R. [., Convention and Limiration in Denefit-Cost Analysis, in: Nawral Resources
Journal, Bd. 6 {(1966), S. 208.
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2) Dadurch werden andere Verkehrswege entlastet, so dafl auch hier héhere Geschwin-
digkeiten und gegebenenfalls niedrigere Betriebskosten, insbesondere im Straflenver-
kehr bei Geschwindigkeiten unter 50 km/h miglich werden.

3) Eimige Verkchrsteilnchmer werden ihr Verkehrsmittel wechseln, wenn damit Zeit-
und/oder Kosten- und/oder Bequemlichkeitsvorteile verbunden sind.

4) Es kann Verkehr neu entsichen. Dabei kann es sich um Transporte oder Fahrten
handeln, deren Durchfithrung unter den bisherigen Verkehrsverhilinissen als zu
teuer oder zu unbequem erschien. Damit wird die Existenz eines latenten Verkehrs-
bediirfnisses vorausgesetzr. Durch die Veriinderang der Verkehrsverhilinisse konnen
auch dic Wohnsitz- oder Arbeitsplatzentscheidungen dahingehend beeinfluflt werden,
daf} fingere Berufswege in Kauf genommen werden. Entsprechend kann im Pro-
dukrionsbereich nach der relativen Transpertkostenverbilligung eine Substitution von
Herstellungskosten durch Transportkosten eintreten %),

5) Schlieflich ist zu beriicksichrigen, wie die genannten Effekte infolge kiinflig zu crwar-
tender Veridnderungen des Verkehrsaufkommens modifiziert werden, die exogen und
damit von der Durchfithrung des jeweils betrachteten Projekes unabhiingig eintreten
werden.

Um den Einfluf cines Projekes auf die Verkehrsverhilinisse empirisch zu bestimmen,
sind zuniichst verkehrsstatistische Daten erforderlich, welche die vochandenen und wih-
rend der Lebensdauer cines Projekts zu erwartenden Verkehrsstrome nach Quelle, Ziel,
Stiirke, Strukrur und Fahrtenzwedken charakrerisieren. Diese mittels Verkehrsdiagnosen
und -prognosen zu beschaffenden Angaben sind auch fiir Verkehrswegeplanungen, dic
nicht auf MNutzen-Kosten-Analysen basieren, von grundlegender Bedeurung. Insofern
kénnen diese Unterlagen meist als bereits geleistete Vorarbeiten fiir eine Nutzen-Kosten-
Analyse iibernommen werden. Damit wird deren Aussagekraft in praxi allerdings von
der Qualitit der akzeptierten Daten abhiingig. Diese Relativitiic zeige sich mit besonde-
rer Deutlichkeir bei den Prognosen des zu erwartenden Wachstums des Verkehrsaufkom-
mens. Denn je nach dem unterstellten Trend ist mit stark variierenden Nutzengréflen zu
rechnen 14).

Da es sich bei der Minderung dieses Unsicherheitsbereichs um ein Problem handelt, das
sich generell bei der Aufstellung zuverlissiger Prognosen stellt, soll es hier nicht niher
untersucht werden.

Neben den verkehrsstatistischen Unterlagen miissen fiir die praktische Durchfiihrbarkeit
von Nutzen-Kosten-Analysen die funktionalen Beziehungen zwischen Verkehrsdichte
und Verkehrsgeschwindigkeiten sowie zwischen Verkehrsgeschwindigkeiten und Betriebs-
kosten der Verkehrsmittel bekannr oder ohne erheblichen Aufwand abschitzbar sein.
Auflerdem miifite der Einflufl cinzelner Projekie auf die Hiufigkeit von Unfillen und
den daraus resultierenden Schiiden zumindest approximativ voraussagbar sein.

Aus der Relation zwischen Verkehrsgeschwindigkeit und Betricbskosten der Verkehrs-
mittel ksnnen ctwaige Detriebskostenersparnisse in Abhingigkeit von der Geschwindig-
keir ahgeleiter werden, Die Bestimmung solcher Funktionen stellt in erster Linie ein tech-

I Vgl hicrzu Mobring, H. und Williamson, Il. F. jr., Scale and »Industrial Reorganisarions Fconomics

of Transport Improvements, in: Journal of Transport Economics and Policy, Bd. 3 (1969), 5.251 ff.
M) Vgl. Eggeling, G., a.2.0., S. 148,

Probleme der praktisdien Anwendbarkeit von Nutzen-Kosten-Analysen 71

nisches Problem dar, das auf experimentellem Wege zumindest Niherungslésungen zu-
liflc 15y,

Die Quantifizierbarkeit der Interdependenzen zwischen Verkehrgeschwindigkeiten und
-belastungen ist fir die Abschiitzung der infolge der Durchfithrung eines Projekts zu er-
wartenden Verkehrsumverteilung auf die alternativen Verkehrsmittel (modal split) und
Verkehrswege (Rowtenwabl) notwendig, zumal hier die von der Verkehrsgeschwindig-
keit abhingige Reisezeit eine wichtige Entscheidungsgrifie darstelle. Die Kenntnis der
infolge der Durchfithrung eines Projekts zu erwartenden Verkehrsumstrukturierung ist
wiederum Voraussetzung fiir die Ermictlung von Zeit- und Kostenersparnissen. Fiir den
schienengebundenen Verkehr dirflen solche Beziehungen weitgehend auf experimen-
tellem Wege beschaffbar sein. Fiir den Straflenverkehr liegt bereits eine von Wardrop
entwidkelte Formel vor, die die Verkehrsgeschwindigheir in Abhiingigkeit von der
Straflenbelastung und weiter von der Straflenbreite, Zahl ampelgeregelter Kreuzungen,
dem durchschniztlichen Anteil der Griinzeiten an ciner Ampelumlaufsphase und von der
durchschnittlichen Kapazitit der Kreuzungen angibc!®). Die Wardrop-Studie zeige zu-
mindesr, daff das Problem approximativ l&sbar ist. Dennoch sind weitere Forschungs-
arbeiten vonnéten, um die Ubertragbarkeir dicser aus Londoner Verhdlinissen gewonne-
nen Formel auf andere Siwwationen zu iiberpriifen. Selbst wenn sich ihre Anwendbar-
keir als akzeprabel erweisen sollte, wird sie allenfalls Giberschligige Resultate zeitigen
kénnen. Denn diese Bezichungen sind zudem von kaum oder nur mit grofler Ungewif-
heit prognostizietbaren Variablen wie Fahrleistung der Kraftfahrzeuge und Fahrver-
halten der Kraftfahrer abhiingig.

Mir entsprechenden Schwierigkeiten wird auch bei einer Voraussage des Einflusses ein-
zelner Projekte auf die Hiufigkeiten von Unfillen bzw. von Unfallschiden zu rechnen
sein, wenn diese allein in Abhingigkeit von mefbaren Indikatoren, wie z.B. die Ver-
kehresgeschwindigkeit und Verkehrsbelastung, ohne Beriicksichrigung der Einfliisse wei-
terer Determinanten, wie hhere Sicherheit der Fahrzeuge, sicherheitserhhende Mafnah-
men der Verkehrsregelung, ermirtelt wiirden.

Aufler verkehrsstatistischen Daten und verkehrstechnischen Bezichungen ist die Kennenis
dec Verhaltensweisen im Verkehr bzw, der diesen zugrundeliegenden Motivationen er-
forderlich, um die Einfliisse von Verkehrsprojekten auf die Verkehrsmiteel- und -wege-
wahlen, die Entstehung von Neuverkchr und von Folgeinvestitionen abschitzen und be-
werten zu konnen. Die Beschaffung dieser Information ist teils durch vereinfachende
Annahmen iiber die Verhaltensweisen und teils auf empirischem Wege moglich, sei cs
durch die Ubernahme von Erfahrungen aus svergleichbaren« Situationen bzw, Mafinah-
men, sei es durch Befragungsaktionen. Jedes der genannten Verfahren lifit an Exaktheit
zu wiinschen iibrig. '

Von Verhaltenshypothesen auszugehen, erscheint insbesondere dann ratsam, wenn sich
die tatsichlichen Verhaltensweisen weitgehend mit quantitativen und beobachtbaren Gré-
flen beschreiben lassen. So kénnte beispiclsweise bei der Bestimmung der Zahl der Fahe-
ten, die nach der Durchfithrung cines Projekres auf andere Routen verlegt werden, von

1% Siche hicrzu Webner, 8., Die Kraftfahrzeugbetricbskosten in Abhingigkeit von den Straflen- und Ver-
kchrsbedinguagen, Berlin—Miinchen 1964, S, 112—120. 1

18) Wardrop, . G., Journey Speed und Flow in Central Urban Areas, in: Traffic Erngincering and Con-
trol, 1968, S. 52§—332.
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der Annahme zeitminimierenden Verhaltens der Verkehrsreilnehmer, die aufgrund
ihrer Fahrtenzwecke Giberhaupe fiir einen Wegwechsel in Prage kommen, ausgegangen
werden. Sind zudem Quelle, Ziel und die Verkehrsgeschwindigkeic mit und ohne Pro-
jeke bekannr, so Lifit sich anhand dieser Angaben die Belastung der alrernativen Strecken
errechnen. Dieses Umlegungsverfahren kann allenfalls zu groben Schiitzergebnissen fiih-
ren. Denn diese vereinfachende Hypothese (Wahl des sehnellsten Weges) it eine Reihe
miglicher Abweichungen der Schiitzergebnisse von den tarsichlichen Wirkungen zu: ins-
hesondere bei erheblichen Steigerungen der erzielbaren Reisegeschwindigkeiren, wie z. B,
nach dem Bau von Autobahnen, erhthen sich auch die Kraftfalirzeugbetriebskosten und/
oder die Unfallgefalr. Demzufolge kann vermuret werden, daf einige Verkehrsteilneh-
mer die an sich miglichen Zeitgewinne wegen zugleich steigender Kosten oder sinkender
Sicherheit nicht realisieren und damit von der Wahl cines schnelleren Weges absehen
werden. Neben der Reisezeir, den Kosten und der Sicherheit gibt es cine Anzahl weiterer
die Routenwahl beeinflussender Takroren, wie z.B. Hsthetische Aspekie (Priferenzen
fiir landschaftlich oder stidtebaulich schéne Strecken), Vorfahrr, Ausbau, Ubersichtlich-
keit der Siraflen, Zahl und Koordination der Ampelanlagen, Zahl der Stodcungen, Links-
abbieger u. §. m. Sollen die Schiitzungen der Anderung der Routenwaht ducch eine Be-
riicksichtigung dieser Faktoren wverfeinert werden, so werden umfangreiche empirische
Untersuchungen zur Erfassung dieser Einfluflgréfien erfordeclich.

Die Zugrundelegung von Verhaltensannahmen wird jedoch fragwiirdig, wenn der Ein-
fluft der quantifizierbaren Groflen im Vergleich zu dem der nicht mefibaren von ge-
ringerem Gewicht zu sein scheint. Eine solche Vermutung liegr hinsichtlich der Reaktio-
nen der Verkehrsteilnchmer bei der Wahl alternativer Verkehrsmiwel nahe. Bei den
Entscheidungen zwischen der Benurzung Sffentlicher oder privater Verkehrsmittel spielt
beispielsweise neben Zeit- und Kostenvergleichen eine Zahl von Imponderabilien eine
wichtige Rolle. So ist zu beachten, dafl insbesondere im Gffentlichen Nahverkehr im
Vergleich zum Individualverkehr oft lingere Gehzeiten, Warrezeiten an oft nichr wetter-
geschiitzren Haltestellen, Umsteigevorginge, mangelnde Sitzmiglichkeiten in Kauf zu
nehmen sind, wihrend dagegen die unangenehm empfundene Parckplatzsuche entfillr.

Die Abschiitzung des Neuverkehrs, der vermutlich durch Verkehrsprojekte erzeuge wird,
kann via Befragungsaktionen oder auf der Grundlage von Erfahrungsdaten in Angriff
genommen werden. Beide Ansitze erscheinen problematisch, Der erste Weg brauche
deshalb nicht zu verlifilichen Resultaten zu fithren, weil er die Vorsrellungskraft der
Befragten Gberfordern wird. Diese Befiirchtung liege nahe, weil es realistisch erscheint,
daf die individuellen Reaktionen auf ein Verkehrsprojekr erst dann iiberdacht und aus-
geflihre werden, wenn dieses tatsiichlich realisiert ist. Hinzu kommt, dafl derartige Um-
fragen in der Regel kostspielig und zeitraubend sind und damit schon aus diesen Griin-
den fiir eine praktische Analyse ausscheiden kénnen, — Die zweite Moglichkeit besrehe
in dem Versuch, Informationen iiber die Hhe des zu erwartenden Neuverkchrs aus Er-
fahrungen abzuleiten, die bei der Durdifiithrung fhnlicher Projekte in »vergleichbaren«
Situationen gewonnen wurden, Die Fragwiirdigkeit einer solchen Vorgehensweise liegt
in der Schwierigkeit begriindet, akzeptable Kriterien zur Beurteilung der »Vergleich-
barkeite festzulegen. Das schliefic die Messung und Eliminierung der Einfliisse anderer
Faktoren ein. Gelingt das nichr, bleibt offen, inwieweit dic in anderen Situationen be-
obachteten Neuverkehrseffekte dem jeweiligen Projeke oder anderen unbekannten Ut-
sachen zuzurechnen sind. So diirfte es auflerordentlich schwierig scin, in praxi eine Tren-

Probleme der praktischen Anwendbarkeit von Nutzen-Kosten-Analysen 73

nung zwischen projektinduzierrem Neuveckehr und der projektunabhingigen trend-
mifligen Zunakme des Verkehrs zu finden,

Die bei der Prognose des Neuverkehrs cines Projekts angewendeten Verfahren kénnen
auch zur Abschiitzung von Art und Umfang von Folgeinvestitionen gewihle werden.
Allerdings erscheinen die Erfolgsaussichten hier weit niedriger zu sein. So wenig wie
die Relevanz der durch ein Projekr erhdhten Verkehrsgunst ciner Region fiir unternch-
merische Standortentscheidungen, sel es bei den Erweiterungsabsichten bereits im Un-
tersuchungsbereich befindlicher Bertriebe, sei es bei der Suche nach geeigneten Standorten,
in Abrede gestellt werden kann, so schwierig, wenn nicht gar unmiglich, erscheint eine
auch nur approximative Quantifizierung dieser Wirkungsart. Eine Rethe weiterer Fak-
toren, z. B. ffentliche Leistungen, Srcuervorteile, Absatz- und Faktormarkeverhilrnisse,
spiclen .cbenfalls eine wichtige Rolle, ohne dafl diese Einfliisse isoliert werden kinnen.
Ohne ecine eingehende Analyse anderer Einfluflgrifen als die betrachtete Mafinahme
erscheine es ratsam, auf die Ubertragung vorhandener Erfahrungswerte {iber die »raum-
erschlieBende Kraft« von Verkehrsprojekten zu verzichren, weil sonst die Gefahr erheb-
licher Fehlschiitzungen der Nutzen cines Projekts bestchr.

Hinzu kommt, daf} dieser Nutzenposten in der Literatur ohnehin sehr skeptisch beur-
teilt wird. Es wird argumentiert!?), daft diese Investitionen auch ohne das Projeke unter-
nommen wiirden, allerdings an anderer Stelle in der Wirtschaft. Daher kénne allenfalls
von einer regionalen, nicht von einer volkswirtschaftlichen Produktionssteigerung die
Rede sein. Diese Uberlegung geht jedodh von der vercinfachenden Annahme aus, daf
die mit und ohne Projekr getiitigten Investitionen an beiden Stellen den gleichen Ertrag
zeitigen. Dicse Primisse bedarf jedoch der empirischen Uberpriifung. Denn hierbei kann
sich eine Differenz der an den alternativen Standorten erzielbaren Investitionsertrige
herausstellen, dic dem Projekr jeweils zuzurechnen ist. Dieser Effeke ergibr sich aus der
Tarsache, dafl in der Realiriit im Gegensatz zu modelltheoretischen Uberlegungen mit
Frikrionen zu rechnen ist. Ein Verzicht auf dic Quantifizierung dieser Effckre, sei es
aus Griinden uniiberwindlich erscheinender Messungsschwierigkeiten, sei es aufgrund
theoretischer »Einsichten«, brauchc bei der Beurteilung der Wirtschaftlichkeic cines Pro-
jektes niche schwerwiegend zu sein, wenn dieses bereits aufgrund mefibarer Effekre cinen
hohen Nutzeniiberschufl aufweist, Die Vernachldssigung dieser Folgeinvestitionen kann
allerdings dann ecinen Vergleich mehrerer Projekte erschweren, wenn Anlafl zu der Ver-
mutung bestehr, dafl sich diese Reaktionen der Wirtschaft in Art und Umfang unter-
scheiden kinnen, so daf sie zu anderen als den auf der Grundlage der meflbaren Effckee
ermiteelten Priorititen fithren konnten. Mit besonderer Schiirfe stellt sich das Problem
der Quantifizierung von Folgewirkungen, wenn mit einem Verkehrswegebau in erster
Linie die Initiierung eines regionalen und/oder strukturellen Aufschwungs bzw. die Ver-
hinderung einer zu erwartenden Stagnation oder Riickentwidklung ciner Branche oder
¢ines Gebietes bezwedcr werden, Als Nutzen solcher Projekte wire dann dic ohne dessen
Durchfiibrung zu erwartende Wachstumsminderung zu erfassen. Die Erfolgsaussichten
¢ines Quantifizicrungsversuchs sind jedoch infolge fehlender empirischer Kenntnisse der
tkonomischen Zusammenhinge niche sehr hoch. Statidessen kdnnte versucht werden, die
Nutzen solcher Projekte als Kosten der Mafinahmen zu erfassen, mit denen die ge-
wiinschren Effckte ebenfalls erreicht wiirden. Auch damit werden Probleme angeschnit-

1y Z.B. Prest, A. R. und Turvey, K., Cost-Benefit Analysis: A Survey, in: Surveys of Lconomic Theory
111, London—Melbourne—Toronto—New York 1966, 5. 161.
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ten, die einer quantitativen Erfassung kaum zuginglich sind. Denn in der Regel sind
die Wirkungen solcher Alternativprojekte oder -programme mit Unsicherhetten behaf-
tet. Zur Feststellung, ob bzw. inwieweit die Wirkungen der in Frage kommenden Pro-
jekte ragsichlich gleich sind, miifizen die Unsicherheiten gemessen und monetir bewertet
werden kénnen. Den Erfolgsaussichten eines solchen Quantifizierungsversuchs sind je-
dochi durch das prinzipiclle Unvermdgen, kiinftige Ereignisse vorauszuschen, enge Grenzen
Besetzr.

2. Spezielle Bewertungsprobleme

Bei der Bewertung der Wirkungen cines Projekts komme es darauf an, die fiir diese be-
stehende Zahlungsbereitschaft als Indikator des durch das Projekt erzeugten Nurzen-
zuwachses herauszufinden. In Anlehnung an die Ergebnisse des Modells vollkommener
Konkurrenz wird versuchr, auf Markrpreise als geeignete BewermungsmaRstibe zuriick-
zugreifen. Ohne nochmals auf die bereits im Zusammenhang mit der Diskussion des
Opportunitii:skostenknnzepn angerissene Problematik einzugehen, ob bzw. inwieweit
diese Modellergebnisse auf konkrete Situationen iibertragbar sind, soll hier die bereirs
oben gezogene Konsequenz iibernommen werden, daft mangels besserer und zugleich
praktikabler Alternativen die akruellen Marktpreise trotz einiger Schwichen cine ange-
messene Bewertungsgrundlage seien. Wird dieser Grundsatz akzeptiert, so lassen sich
fiir einige Ertragsarten von Verkehrsprojekten monetire Nutzengrifen ohne erheb-
liche Schwicrigkeiten ermitteln. Das gilt insbesondere fiir Einsparungen an Marerialauf-
wand, Unfallschiden, Parkraumbedarf und fiir die Auslosung von Folgeinvestitionen.
Zu beachren ist, dafl bei NMutzen-Kosten-Analysen fiir Verkehrsprojekte meist nicht zu

solchen Marktpreisen bewerter wird, die als Zahlungen fir die Leistungen der berref-

fenden Projelee vom Entscheidungstriiger vereinnahmt werden. Dennoch wiire cine solche
privatwirtschaftliche Rentabilitdtsrechnung in einigen Fillen wie beispielsweise fiir Pro-
jekte im ilentlichen Nahverkehr durchaus méglich, da hier Fahrpreise erhohen werden.
Eine ErSrterung dieses Problemkreises wiirde auf allgemeine allokationstheoretische und
preispolitische Grundlagen im Verkchrswesen®) einzugehen haben und iiberschreirer
daher den Rahmen dieser Arbeir.

Die auf der Basis von Marktdaten bewertbaren Effekte bestreiten im Vergleich zu den
anderen Nurzenposten, insbesondere Zeitersparnissen nur einen geringen Anteil an den
(gemessenen) Gesamtnurzen'®). Aus Griinden der praktischen Relevanz sollen im fol-
genden dic wichtigsten bei der Bewertung dieses Postens zu {iberwindenden Schwierig-
keiten aufgezeigt werden. Bei der Bewertung von Zeiersparnissen ist zuniichst heraus-
zufinden, in welcher Weise sie nach ihrer Entstehung verwender werden. Dann sind die
in der jeweiligen Verwendungsart zu erwartenden Werte zu ermitteln. Zeitersparnisse
kdnnen sowohl fiir produktive als auch fiir konsumtive Zwecke verwendet werden. Die
jeweiligen Anteile lassen sich anhand statistischer Angaben iiber die verschiedenen Fahr-
tenzwecke, z. B, Wirtschafts- oder Freizeitverkehr, bestimmen.

Zeitersparnisse im Produktionsbereich bedeuten, dafl Skonomische Aktivititen nunmehr

18} Siche hicrzu Aberle, G., Verkehrsinfrastrukrur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordination, in:
i Zeitschrift fiir Verkehrswissenschalt, 40, Jg. (19693, S. 151—169. t
) Vgl 2. B. Foster, C. D. und Beesley, M. E., Estimating the Social Benefit of Constructing an Under-

ground Railway in London, in: Journal of the Royal Statistical Society, Bd. 126 (1963, S. 4%,
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mit geringerem Zeitaufwand verrichter werden konnen. Wird beispielsweise fiir Fahrten
von Taxen, Arzten, des gewerblichen Giiterverkehrs u.i.m. weniger Zelr benbtigt,
miifite nunmehr mit gleichem TFaktoreinsatz und Zeitaufwand mehr produziert werden
konnen. Trife diese Uberlegung zu und diirfte davon ausgegangen werden, dafl in den
relevanten Produktionen die Bedingung Grenzkosten gleidh Preis erfiille ist, so kénnte
der Werr dieser Mchrproduktion durch die Multiplikation dieser Zeitersparnisse mit
den jeweiligen Faktorpreisen pro Zeiteinheit approximiert werden. Dieses Vorgehen
kann aus mehreren Griinden angezweifelt werden. So wird offensichtlich eine sofortige
und vollkommene Anpassungsfihigkeit der Wirtschaft an die aus dem Verkehrsprojeke
resultierende Dareniinderung vorausgesetzt. Diese Priimisse diirfle in den metsten Fillen
unrealistisch sein, da die betroffenen Produktionsprozesse oft starr sind, so daf Zeir-
ersparnisse im Transport zu Leerzeiten oder Wartezeiten an anderen Stellen des Pro-
zesses fithren wiirden. Besonders bei im Vergleich zur gesamten Transportdauer niedrigen
Zeirersparnissen liegt eine solche Vermutung nahe. In einer exakien Analyse miifiten
fiir derartige Anpassungsschwicrigkeiten entsprechende Abstriche von den zu Fakror-
preisen ermitrelten Nutzen gemacht werden. Damit entstehr die Frage nach dem Aus-
mafd ecwaiger Abschlige. Zur Beantworwng bedarf es umfangreicher empirischer Unter-
suchungen der berroffenen Produktionsprozesse. Zwar liegen bereits amerikanische For-
schungsergebnisse hierzu vor?), doch diirfte ihre Ubertragung auf deutsche Verhiltnisse
ohne weitere Uberpriifung allenfalls als grobe Mutmafung gewerter werden. Lbenfalls
als auferordentlich fragwiirdig ist der mogliche Einwand zu beurteilen, daf es sich hier
um kurzfristige Aspekre handele, die vernachlissigbar seien, da langfristig von einer vollen
Anpassung ausgegangen werden kénne. Kann doch eine solche Argumentation, zumindest
solange geeignete empirische Untersuchungen iiber die rawsichlichen Anpassungszeiten
ausstehen, zur Verschleierung (noch) nicht geldster Probleme bzw. zur Vortduschung
ciner nicht vorhandenen Exaktheiv der ausgewiesenen Lrgebnisse fithren.

Weitere Schwichen einer Fakrorpreisbewertung von Zeiterspamissen im Produkrions-
bereich erpeben sich aus der Méglichkeit, dafl die Realitéit oft nicht hinreichend mit dem
Modell vollkommener Konkurrenz beschricben werden kann, fiir das dieser Bewertungs-
ansatz Giildgkeit hiitte. So existieren realiter hilufiy Monopolsituationen und damir
Monopolgewinne. In diesen Fiillen werden die Produktionsfaktoren nicht mit dem
vollen Wert ihres Grenzprodukts entlohnt. Dann ist der tatsdchliche Wert der Produk-
tion, dic beispielsweise von einem Arbeiter pro Zeiteinheit geleistet wird, grifer als
der hierfiir gezahlte Lobnsatz. Zu cinem Lohnsatz bewertete Zeitersparnisse wiirden
in dicsern Fall unterbewertet. Um diese Ungenauigkeiten zu reduzieren, wiiren wiederum
kostspielige weitere empirische Untersuchungen erforderlich.

Noch grifere Ungewiffheiten sind mit einer Bewertung von Zeitersparnissen im Kon-
sumbereich verbunden. Eine Anzahl verschiedener Bewertungsansitze liegt bereits vor,
ohne daf einer davon als zufriedenstellend bezeichner werden kiéinnte. Besonders belicbt
scheint nach den bisherigen Erfahrungen mit Nurzen-Kosten-Analysen im Verkehrssekror
cine Bewertung mit cinem durchschnirtlichen Stundenlohnsatz der zeitsparenden Ver-
kehrsteilnehmer zu sein. Ein Grund dieser weiten Verbreitung diirfte in der hohen Prak-
tikabilitiic dieses Verfahrens liegen. Denn es kann sich meist auf vorhandene statistische
Unrerlagen stiitzen. Diese Lohnsatzmethode wird aufgrund folgender theoretischer Uber-

20) Haning, C. R. und Wootan, C. V., Valve of Commercial Vehicle Time Saved, in: Highway Rescardh
Record, No. 82 (1965), S. 54-76.
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legungen zu rechrfertigen versuche. Es wird von der Annabme ausgegangen, dafl Er-
werbstitige ihre verfiigbare Zeit so aufieilen, dafl der Gesamtnutzen aus Freizeir und
dem in der Erwerbszeit erzielbaren Einkommen maximiert wird. Dieses Maximum ist
erreicht, wenn der Nutzen des in der letzten Zeiteinheir erzielten Einkommens, i. e. der
Lohnsatz, gerade dem Nurzenentgang infolge der aufzugebenden Freizelr gleich ist. Da-
mit kiime die individuelle Wertschiitzung der Freizeir im Lohnsatz zum Ausdruck. Line
Reihe schwerwiegender Bedenken spricht jedoch gegen eine Anwendung dieser theoreri-
schen Ableitungen zur Bewertung ven Zeitgewinnen im Verkehr,

Der wichrigste Kritikpunkt scheint zu sein, da8 bei diesen Uberlegungen das rasichliche
Entscheidungsproblem zeitsparender Individuen Ghbervereinfache geschen wird. So spielt
neben der Substitution zwischen Freizeit- und Einkommensnutzen auch die Existenz
von Priferenzen bzw. Abneigungen gegeniiber der Arbeitszeit und/oder der Fahr- oder
Reisezeit cine Rolle, 50 daff als korrekies Mal fiir Freizeitgewinne der Lohnsatz plus
Grenznutzen der Arbeitszeit minus Grenznutzen der Reisezeit zu crmitteln wire?t).
Liir die Bewertung von Zeitgewinnen ergibt sich damit folgendes Dilemma. Zum einen
zeige sich mit der Beschaffung zuverlissiger Informationen iiber die empirische Hihe
dieser Grenznutzen ein theoretisch anspruchsvoller, aber praktisch kaum gangbarer Weg.
Zum anderen erdffnet sich mit der allerdings unbeweisbaren Annahme, dall die Grenz-
nutzen der Arbeits- und der Fahrzeit gerade gleich sind, die Moglichkeit, weiterhin
mit dem Lohnsatz zu bewerten. Selbst wenn dieser Weg, der den Vorzug hoher Prak-
tikabilitit auf Kosten prinzipieller Unzuliinglichkeiten bietet, eingeschlagen wiirde, sind
weitere Schwierigkeiten mit einer Lohnsatzbewertung verbunden. So setze dieser Ansarz
freie Wahlméglichkeiten bei den individuellen Zeirverwendungen voraus. Fiir einen
groflen Teil zeitsparender Verkehrsteilnchmer gelten jedoch tariflich fixierte Arbeirs-
zeiten, Demnach diirfte zusitzliche Freizeit teils hher und teils geringer bewerter wer-
den als der jeweilige Lohnsatz, je nachdem, ob die betreffenden Verkehrsteilnehmer licher
linger oder weniger als institutionell mglich arbeiten wiirden. Damit wiren die Zeic-
ersparnisse mit dem Lohnsaiz teils Uiber- und teils unterbewerter, ohne dall exakr ge-
sagt werden kann, welcher Effekr iiberwiegt. Zur Beantwortung dieser Frage miifiten
die individuellen Priferenzen festgestellt werden. Das ist zwar kaum mdglich; jedoch
diirfte die Approximation des Werts von Freizeitgewinnen durch den Lohnsatz trotz-
dem akzeprabel sein. Denn erwaige Abweichungen diirften sich weirgehend ausgleichen,
da (zumindest) die Vertreter der Arbeitnehmer bei der Festlegung der Arbeitszeiten mit-
entscheiden, Schwicrigkeiten bei der Lohnsatzbewerwung kénnen auch dann entstehea,
wenn die Zeitersparnisse eines Verkchrsreilnehmers zu niedrig sind, um sie sinnvoll fiir
konsumtive Akrivititen verwenden zu kénnen. Zwar liefe sich einwenden, dafl dieses
Argument an Bedeutung verliert, wenn das Projeke im Zusammenhang mit Ergin-
zungs- oder Folgemafnahmen geschen wird, die ¢benfalls zu Zeitersparnissen fiihiren,
50 daff deren Summicrung weit hhere als die bel dem berrachteten Projekr erzielten
Berriige ergeben wiirde. Dennoch werden in praxi Schwierigkeiten bei der Anpassung der
Konsumenten an Zeitersparnisse infalge von Verkehrsverbesserungen entstehen. Um die
Nutzen ¢ines Projekts moglichst exakt zu bewerten, miifiten daher Abstriche fifr etwaige
Friktionen ermittelt werden. Das diirfte jedoch kaum praktisch durchfiihrbar sein. Auf-

2} Ausfiibrliche Darstcllungen hierzu befinden sich bei Qore, C. f., The Evaluation of Travelling Time,
in: Journey of Traasport Economics and Poliey, Bd. 3 (1949), S.280-264 und Jobnson, B. M., Travel
Time and the Price of Leissre, in: The Western Economic Jeurnal, Dd. 4 (1966}, 5. 135 ff.

Probleme der praktischen Anwendbarkeit von Nutzen-Kasten-Analysen 77

grund der genannren Miingel erscheint eine Bewertung von Zeitgewinnen auf der Dasis
von Lohnsitzen aufierordentlich fragwiirdig. Hinzu kommt, daB dieses Bewertungsver-
fahren fiir einen Teil zeitsparender Personengruppen deshalb ven vornherein als unge-
cigner ausscheider, weil sie iiber kein Arbeitseinkommen verfiigen, das gemif den theo-
retischen Annahmen dieses Bewertungsverfahrens gegen Freizeit zu substituieren ist.
Das gile inshesondere fiir Hausfrauen, Studenten, Schiiler, Rentner u. A m. Wegen der
Schwiichen der Lohnsatzbewertung erscheint es zweckmiflig, andere Ansitze daraufhin
zu {iberpriifen, ob sie exaktere Angaben iiber die individuellen Nutzenschiitzzangen fiir
Zeitersparnisse im Verkehr liefern konnen bzw, auch dort eine Bewertung ermiglidien,
wo die Lohnsatzmethode versagr.

So konnre versucht werden, einen Wert {iir Zeitgewinne aus dem Verhalten von Ver-
kehrsteilnehmern abzuleiten, die ihre Reiseziele sowohl auf kiirzeren und schnelleren,
jedoch gebiihrenpflichtigen Strecken als auch auf lingeren und langsameren, jedoch ge-
bithrenfreien Strecken erreichen konnen®?), Der Werr der Zeitersparnisse einzelner Ver-
kehesteilnehmer wird dann den von ihnen gezahlten Gebiihren gleichgeserze. Ein wich-
tiger Nachteil dieser Methode besteht darin, daff die Gebithren nicht variabel in bezug
auf die Verkehrsstirke sind. Da in den Verkehrsspitzen vermutlich hhere Gebiihren
gezahlt wiirden als tatsichlich erhoben werden, diirfle diese Methode den Nutzen von
Zeitersparnissen unterschiitzen. Abgeschen von dieser méglichen Ungenauigkeit kommt
dieser Ansarz meist deshalb nicht in Frage, weil fiir vicle Projekte keine Benurzungs-
gebithren erhoben werden und keine vergleichbaren Situationen auffindbar sind, die zur
Gewinnung von iibertragbaren Erfahrungswerten herangezogen werden kénnen.

gs
Line andere Bewertungsmethode will einen Wert fiir Zeitersparnisse aus dem Verhalwen
von Verkehrsteilnehmern hinsichelich der Wahl zwischen alternativen Verkehrsmiteln
und/oder Verkehrswegen mit unterschiedlichen Kostenstrukturen ableiten3). Der Wert
von Zeitgewinnen soll dabei durch den Kostenbetrag approximiert werden, der von den
befragten Verkehrsteilnchmern aufgegeben wird, um dadurch Zeit zu gewinnen, dafy
ein schnellerer, aber teurerer Weg (Mittel) einem ebenfalls mglichen langsameren, aber
billigeren Weg (Mittel) vorgezogen wird. Gegen die Exakcheit dieses Vorgehens spridhe,
daR von zu stark vereinfachten Verhaltensweisen ausgegangen wird. So spielen bei Ent-
scheidungen zwischen alternativen Verkehrswegen bzw. -mitteln weitere Faktoren eine
Rolle, wie z. B. hohere Bequemlichkeit des eigenen Wagens gegentiber Gffentlichen Nah-
verkehrsmitteln, Anstrengung durdh Selbstfahren im PKW bei lingeren Reisen u. i. m.
In diesen Fillen lassen sich die individuellen Priferenzen fiir Zeitgewinne nicht mehr
eindeutig durch monetire Grisfien angeben, die aus Kostenstrukturen abgeleiter werden
kénnen.

Eine solche Schwierigkeit entstebt auch bei der Methode, dic einen Wert fiir Zeitgewinne
aus dem Verhalten von Kraftfahrern bei der Wahl von alternativen Geschwindigkeiten
bei gleichem Weg und Mirtel unter der vereinfachenden Annahme ermitteln will, dafl
die Fahrer ihre sich aus Zeit- und Betriebskosten zusammenserzenden Gesamtkosten einer
Fahrt minimieren. Unter diesen Primissen lassen sich die individuellen Wertschiitzungen
fiir marginale Zeitersparnisse aus der Beobachtung frei von den Fahrern gewihlter Ge-

22) Siche hierzu Claffey, P. J., Characteristics of Passenger Car Travel on Toll Roads and Comparable
Tree Noads, Flighway Research Doard, Dulletin 306, 1961, 8. 1-22. 1

2 Vel, Beestey, M. E., The Value of Time Spent in Travelling: Some New Lvidence, in: Econometrica,
Bd. 32 (1965), S. 174—185.
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schwindigkeiten und aofgrund bekannter technischer Relationen zwischen Geschwindig-
keiten und Kraftfahrzengbetrichskosten formelmifig errechnen®!). Tatsiichlich haben
jedoch hiiufig Sicherheitsiiberlegungen oder die Freude am schnellen Fahren bei der
Wahl »optimaler« Geschwindigkeiten ein weit hoheres Gewicht gegeniiber Zeit- und
Kostenkalkiilen, Abgeschen von diesem Mangel wird die Brauchbarkeit dieses Verfah-
rens durch einige weitere Linschriinkungen geschwiicht. So knnen Kraftfahrer oft nicht
dic ihren Kostenminima entsprechenden Geschwindigkeiten frei wihlen, da in vielen
Fillen mit Verkehrsbchinderungen oder Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu rechnen
ist. Zudem wicd bei dieser Methode vorausgeserzt, dafl die Kraftfahrzeugsbetriebskosten
mit steigender Geschwindigkeit zunehmen. Andernfalls liefert die Formel negative Zeir-
werte. Im Stadiverkehr licge cin solcher Kostenverlauf nicht vor. Damit kann dieser
Ansatz allenfalls fiir den Autobahn- und Landstraflenverkehr Anwendung finden. Weirer
wird davon ausgegangen, dafl die Kraftfahrer ihre Betriebskosten in Abhingigkeir von
der gefahrenen Geschwindigkeic kennen. Ohne diese Keantnis knnen sie das Kosten-
minimum nicht finden.

Zusammenfassend kann behaupter werden, daf es eine offene Frage bleibt, ob die iibri-
gen DBewertungsmethoden trotz htheren Aufwands an statistischen Erhebungen eine
exaktere Bewertung von Zeitersparnissen als die bereits als problemarisch beurteilte
Lohnsatzmethode gewihrleisten.

V. Schluffolgerungen

Nur auf einige Anwendungsprebleme von Nutzen-Kosten-Analysen im Verkehrssektor
konnte in dieser Arbeit hingewiesen werden. Weirtere, in diesem Zusammenhang wich-
tige Fragen wic beispielsweise die Bewertung eines etwaigen Neuverkehrseffekes, Beriick-
sichnigung kiinftig zu erwartender Preisinderungen u. 4. m. blieben unbehandelt. Den-
noch diirfte bereits klar geworden sein, wie beschriinkt die Leistungsfahigkeit der Nut-
zen-Kosten-Analyse als Entscheidungshilfe bei der Planung bzw. Bewertung von Ver-
kehrsinvestitionen ist. Allein aufgrund praktischer Schwierigkeiten kann von diesem
Instrument kaum mehr erwartet werden als die gelegentliche Verhinderung eines ohne-
hin schon problematisch erscheinenden Projekes. Zumindest beim derzeitigen Stand kann
kaum mic ernsthaften Hilfeleistungen bei der Wahl zwischen alternativen Projekten
und der Aufstellung von sachlichen und zeitlichen Priorititen nach Effizienzgesichus-
punkten gerechner werden. Ohne weitere umfangreiche Untersuchungen der empirischen
Wirtschafts- und Sozialforschung sowie der Verkehrswissenschaft lassen die Resultate
von Nutzen-Kosten-Analysen fiir Verkehrsprojekte noch einen grofien Ermessensspiel-
raum offen,

2 Vgl hicrzu Aldrup, D., Theoric der Strallenplanung, Gottingen 1963, S. 74 und Mobring, H., Urban
Highway Investments, in: Darfman, R. (ed), Mcasuring Bencfits of Government Investments, Washing-
ron [965, 5, 244,
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Die Theorien iiber die Eisenbahnpersonentarife
und ihre Ausstrahlungen auf den ffentlichen Personennahverliehr

Vown Pror. Dr. W. M. TFrur. v. Bissing, DErLIn

A

Tarife, von denen hier gesprochen werden soll, sind nach Predshf Preisverzeichnisse, in
denen Verkehrsleistungen zur Beférderung von Personen einer grofien Anzahl Nachfra-
genden auf eine gewisse Dauer angeboten werden ). Hier interessieren im besonderen die
Tarifverhilinisse im 6ffentlichen Personennahverkehr, und von diesem Gesichrspunke
aus werden die Theorien betrachtet.

Uber das Zustandekommen und iiber die Art der Tarife ist im Lauf der historischen
Entwidklung des Verkehrswesens und der Verkehrswissenschaft intensiv nachgedachr wor-
den. Das, was im Lauf der Zeit von Wissenschaft und Praxis eracbeiter worden ist, hat
auch in der heutigen Zeit noch Auswirkungen. So lohnt es sich durchaus, cine Betrach-
tung dariiber anzustellen, welche Momente jeweils das Denken tiber die Personentarife
beeinfluBt haben.

B
1.

Als im 4, und 5. Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts die Eisenbaln als Verkchesmirel, und
zwar zuniichst vornehmlich als Mittel zur BefSrderung von Personen, auftrat, wurde
die Frage brennend, weldien Preis der Reisende fiic seine Beférderung zahlen sollte. Ein
Marke fiir soldic Dicnstleistungen hatte sich nodi nicht bilden konnen, und so griff man
auf die Preise zuriick, welche die Reisenden bei Benurzung der Post zu entrichten hatten.
Die Postverwaltung hatte schon die Zahlungsfihigkeit und die Zahlungswilligkeir der
Benurzer beriicksichtigr, als sich die Preise nach dem Ausmafl der Dequemlichkeit und der
Schnelligkeit, mit denen dic Reisen ruriickgelegr werden konnten, richteten?®), Nach
Fiilles wurden bei der Miindhen-Augsburger Privatbahn im Jahre 1837 fiir diec Benut-
zung der ersten Wagenklasse die Taxe fiir die Lilpost und von der Reisenden der zwei-
ten Klasse die Taxe fur die gewohaliche Post erhoben,

In England hate auf Veranlassung von Rowland Hill im Jahre 1840 die Postverwal-
tung an Stelle der nach der Versandentfernung gestaffelten Gebiihren fiir die Befdrderung
von Briefen einen niedrigen Einheitssatz {= 1d.} fiir alle Entfernungen eingefishrr.

Yy Predihi, A, Vcr%-:c'hrspulilik, 2. Aufiage, Gitringen 1964, 5. 234. .
) Fillles, Th., Geschichtliche Grundlagen und erste Entwidlung der Liscnbahn-Personentarife, in: Zeit-
schrift fiir Verkehrywissenschalt, 12. Jahrg. (1934), 8. 127,
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Die Folge war eine crhebliche Steigerung des Briefverkehrs und damir der Posteinnah-
men. Dieser Gedanke wurde von Persot auf den Eisenbahnverkehr iibertragen?®). Persot
wollte nuc eine Wagenklasse. Fiir ihre Benutzung war innerhalb einer 30 km-Zone
0,20 M. fiir alle Entfernungen zu zahlen. Wer scine Reise iiber die 30 ki ausdehnen
wollte, harte ebenfalls ohne Riicksicht auf die zuriidigelegre Entfernung 0,50 M. =zu
entrichren. Kostenmifig waren diese Preise nicht begriindet. Persor aber versprach
sich von den niedrigen Preisen eine so starke Benutzung der Eisenbahn, daf sich dar-
aus ein Massenverkchr entwickeln kénnte, der zlle Kosten decken miifite. Die Vor-
aussetzungen jedoch waren fiir einen solchen Massenverkehr Anfang der sicbziger Jalre,
zum mindesten in Deutschland, nodh niche gegeben. Es war also nichr angingig, die
Verhiltnisse der postalischen Briefbeférderung ohne weiteres auf den Personenverkehr
der Fisenbahn zu iibertragen. Dic groflen Ballungszentren waren in Deutschland da-
mals erst im Entstehen begrifien. Immerhin war cin Gedanke in die Debatte geworfen
worden, der vor allem im Nahverkehr stindig wieder wur Errterung kam,

2.

Gleich nach der Reichsgriindung war in Deutschland ein Wirrwar von Lisenbahn-
tarifsystemen vorhanden. Das war mit der neu geschaffenen Reichseinheic und dem im-
mer schneller sich vollzichenden Ubergang vom Agrar- zum Industriestaat niche ver-
cinbar. So cntstand eine lebhafte Diskussion tiber den Markt von Transportleistungen,
iiber die zwedkmifige Form des Tarifs und iiber die Hohe der Frachtpreise. In Preuflen
wurde 1872 eine Enquéte-Kommission zur Untersuchung der Eisenbahntarife eingeserze,
und der Deutsche Reichstag veranstaltete die deursche Tarifenquéte von 1875. Das war
Veranlassung fir die Wissenschaft, sich mir den Fragen des Verkehrs im allgemeinen und
damit auch mit den Problemen der Bisenbahntarife zu befassen. Die Grundlage fiir eine
Wissenschaft vom Verkehr legrte damals Emil Sax mit der 1878/79 erschienenen ersten
Auflage seines dreibindigen Werkes tber die Verkehrsmirtel in Volks- und Staatswirt-
schaft1).

Sax steht auf dem Boden der Grenznutzenlehre, wie sie damals gerade durch Karl
Menger in Wien entwickelt worden war. Er analysiert Angebot und Nachfrage nach
Verkelrsleistungen. Auf der Angebotsseite sind es die Kosten, die fiir dic Hohe des
Preises mitbestimmend sind, wobei die Kosten in ihrer Hohe beeinflufit werden durch
das Ausmaf der toten Last der Beforderung. Im Personenverkehr ist dann entschei-
dend, wieviel Wagenraum auf den einzelnen Reisenden entfdlle. Dieser Wagenraum
wird je nach Jahres- und Tageszeiten mehr oder weniger beansprucht, Eine Einteilung
des Wagenraumes nach Klassen mict verschiedener Bequemlichkeit kommt der Zah-
fungsfihigkeir und -willigkeit der Reisenden entgegen, weil sie in ciner vermehrien
Bequemlichkeir einen grifieren Nutzen der Reise sehen, Eine solche Klasseneinteilung ist
nach Sax im Nahverkehr nicht ndtig und auch nicht zwedimiBig, weil eine Einheis-
klasse die Raumausnurzung fdrdert und die Abfertigung der Reisenden vereinfacht und
beschleunige. Alles das wirke sich kostensenkend aus. Als Obergrenze des Tarifpreises
ergibt sich demnach die Wertschiitzung, welche der Reisende der Transportleistung zulegr,

3 Persot, F., Die Anwendung des Pennyportosystems auf den Lisenbahnearif, Rostodk 1872.
4 Sax, E., Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. 3 Bde., 1. Aufl,, Derlin 1878/7%; 2. Aufi.,
Berlin 1922,
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und die untere Grenze wird durch die Kosten gebilder, die der Transport des Reisenden
verursacht. Sax weist daraufhin, dafl Wohlhabenheit und Kultur der Bevlkerung we-
sentliche Fakroren sind, die das Verhalten der Nachfrage bestimmen.

Was nun die Kosten anbetrifft, so sind sie in ihrer Hihe dadurch bedingr, daff dic LEisen-
bahn cinen groflen Anteil fixen Kapitals an ihrem Gesamtkapital aufweist. Je inten-
siver das Anlagekapital ausgenutzt wird, desto geringer sind die Kosten, die auf eine
Leistungseinheic entfallen. Daraus zicht Sax den Schluf, dafl niche die Kosten die Preise,
sondern umgekehre die Preise die Kosten bestimmen; denn die Ausnutzung des Ange-
bors an Transportleistung mufl ja um so grofler sein, je niedriger die Fahepreise sind,
und je hoher die Ausnutzung, desto niedriger die Kosten je Einheir. Sax ist hier offen-
bar e¢inem Irrtum zum Opfer gefallen, dem schon Otto Michaelis vor ithm erlegen war,
als er den Satz aufstellte: »Die Tarife nach den Selbstkosten zu regulieren ist ein Hy-
steron-Proteron. Umgekehrr, die Selbstkosten des Transporrs regulieren sich nach den
Tarifen«?). Tis fillt nicht schwer cinzuschen, daft Sax hier cin Zirkelschluf} unterlaufen
ist. Er hat auch spiter sich selbst korrigiert, als er 1926 schrieb: »Mehreinnahmen und
-ausgaben bei Erweiterung des Verkchrs und der daraus sich ergebende Uberschufl ist
nur ein Vergleich der Gesamteinnahmen und der Gesamrausgaben vor und nach der
Verkehrs- oder Tarifinderung. Jeder Preis, auch der Fahrpreis, hat in der tatsichlichen
Rolle der Kosten seine Untergrenze«),

3.

Sax hatte mit seinem Werk die Grundlagen fiir die wissenschaftliche Diskussion von Ta-
riffragen gelegt. Seine Nachfolger bauten das Gedankengebiude weiter aus. Sie wenden
sich mit grofierern Monographien vor allem dem Tarifwesen der Eisenbahn zu. Dabei
behandeln sie vornehmlich die Giirertarife. Darauf ist wohl von Einflufi gewesen, daf
sich 1877 die deutschen Lisenbahnen iiber einen viel diskutierten Reformrarif geeinigr
hatten. Angesichts der schnellen wirtschaftlichen Entwicklung und des dadurch bedingten
Ausbaus der Eiscnbahnen hatten die Eisenbahngiitertarife eine crhebliche Bedeutung
fir den Forrgang des wirtschaftlichen Wachstums. Dic Personentarife werden nur am
Rande betrachrer. Die Rolle, die sie in MNahverkehr spiclen sollten, war damals noch
niche iiberall erkannt.

Unrer den Nachfelgern von Sax verfiigt Franz Ulrich tiber langjihrige Erfahrung in der
Preuflischen Staatseisenbahnverwaltung. Das crlaubre ihm, griindlich und tief in die
Materie des Tarifwesens systematisch cinzudringen?). Sein Buch ist der erste Versuch in
Deutschland, das Tarifwesen wissenschaftlich darzustellen. Er unterscheidet die privat-
wirtschafiliche und die gemeinwirtschaflliche Tarifgestaltung.

Die privatwirtschafliiche Tarifgestaltung will durch die Tarifpreise nicht nur die Selbst-
leosten dedcen, sondern dariiber hinaus auch cinen angemessenen Gewinn flir das Eisen-
bahnunternehmen erzielen. Der Mindestbetrag des Preises mufi die von der Leistung ver-
ursachten Kosten decken. Der Hichstbetrag liegt in dem Werr, den der Benutzer der Ver-
kehrsleistung beimifit. Ulrich suchr also hter das Spicl von Angebor und Nachfrage in

3) Michaelis, O., Volkswirtschaftliche Schriften; Band I, Eisenbaknlragen, Derlin 1873, 8. 7¢,

8) Sax, E., Preiserscheinungen des Verkehrswesens, int Archiv fiir Eisenbalinwesen, 49. Jahrg. (1926),
S.131F

™y Ulrich, F., Das Eisenbahnearifwesen, Berlin 1886,
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die Diskussion zu bringen, wonach die Hohe der Tarife durch Angebot und MNachfrage
ebenso beeinflufit wird, wie das auf den anderen Mirkren auch geschieht. Auf Seiten
des Angebots sind die Selbsthosten Ausgangspunkt der Preisiiberlegungen. Ulrich ana-
lysiert dann die Selbstkosten, so daf der Begriff eine grifiere Prizision erhilt. Uber
das, was Ulrich zu diesem Punkt damals gesage hat, ist man auch heute noch nicht im
wesentlichen hinausgekommen?®). Selbstverstindlich rechnen die Ausgaben fiir die Ver-
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals zu den Kosten. Das Gesetz der Massenpro-
duktion wendet auch er auf die Eisenbahn an und kommt dann zu dem Schluf}, dag
innerhalb ciner gewissen Grenze, die durch die Leistungsfihigkeir des Verkehrsunterneh-
mens bestimmt ist, mit wachsendem Verkeche die Selbstkosten auf die Leistungseinheit
gerechner abnehmen. Ausdriicklich aber wender er sich gegen Sax und Michaelis, die
meinen, der Tarifsatz bestimme die Kosten. Tarifherahserzungen kionnen aunf die Fre-
quenz des Verkehrsmittels um so weniger wirken, je niedriger die Transpertpreise bis-
ber schon gelegen waren.

Fiir die Personenfahrpreise kommt es fiic die Kostengestaltung bei Ulrich darauf ap,
inwieweit nach Mafigabe der geleisteten Personenkilometer die in den Personenwagen
angebotenen Plitze ausgenutzt werden kénnen. Er empfiehlr, mehrere Wagenklassen
einzufithren, deren Fahrpreise an der Wohthabenheit der Reisenden orientiert sind. Eine
Minderung des Streckensatzes bei grofen Entfernungen, etwa in dhnlicher Form wie bei
den Staffeltarifen im Giiterverkehr, hile er fiir Skonomisch miglich und vorteithaft, weil
sich die Selbstkosten bei zunehmender Reiseentfernung relativ vermindern.

Interessant ist, dafl Ulrich auch dem Nahverkehr seine Aufmerksamkeit widmet. Hier
wirken sich wohl die Erfahrungen aus, dic die Preuflische Staatseisenbahnverwaltung
im DBetrieb der Berliner Stadibahn gemacht hat. Diese hatte 1882 ihren Betrieb aufge-
nommen, und in den neunziger Jahren begann in den deutschen Stidten unter Fihrung
der Allgemeinen Elektrizitdtsgesellschaft der grofziigige Ausbau der Strafienbahnnetze.
Damir fing die Wissenschaft an, sich zum mindesten am Rande fiir den 8fentlichen Nah-
verkehr zu interessieren. Ulrich war also der wissenschaftlichen Enrwidilung voraus,
wenn er sich gegen den Cinheitstarif wender. Er sicht wohl den Vorrteil dieses Tarifs
darin, daf er innerhalb der stidrischen Gebiete den Nahverkehr auf weite Entfernungen
verbilligr, aber dafl er fiir die Kurzfahrer wenig giinstig ist, die nach Ulrich die Masse
der Benutzer der stidtischen Verkehrsmittel stellen. Fir sie fordert er daher niedrige
Fahrpreise, und dazu gehoren verbilligre Monatskarten, Riidkfahrtfahrscheine und Arbei-
terwochenkarten. Diese Mittel hiitten auch den Vorteil, daf sie dazu beitriigen, die Trans-
portkapazitit der Nahverkehrsunternehmen besser auszuniitzen. Damit aber wiirden
ihre wichtigsten Konkurrenten, der FuRginger und der Radfahrer, von der Strae weg-
gelocke.

Soweit die privarwirtschaftliche Tarifgestaltung. In der gemeinwirtschafllichen Tarif-
gestaltung iberliflc Ulrick die Festserzung der Tarifpreise nicht dem Spiel von Angebor
und Nachfrage auf dem Markr, sondern der Staar serzt die Fahrpreise durch geeignete
Organe fest. Die Eisenbahn soll dann nicht einen moglichst hohen Uberschuf} erzielen,
sondern ihre Aufgabe ist es nach Ulrich, das Interesse der Allgemeinheir zu férdern. Er
will mit Hilfe der gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung vor allem den Personenverkehr

8) vgl. dazu Mayer, L., Theoric der Sclbstkostencechnung und Preisbildung in den Vc:‘-(chrszcwcrlbun,
in: Zeitschrift . Detrichswissenschaft, 5. Jahrg. (1928), S. 746 f. u. [letschlko, L., Tramsport-Betrichs-
wirtschaftslehre, 2. Aufl., Wicn-New York 1966, S. 38 .
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férdern, wobei ihin wieder der Nahverkehr besonders am Herzen liegt. Als Beamter
der Preuflischen Staatseisenbahnverwaltung hat er schon stark die soziale Seite des Nah-
verkehrs erfafit. Die zunehmende Verstaatlichung der Eisenbahnen in Preuflen veranlae
ihn zu der Prognose, dafl dic gemeinwirtschaftliche Tarifgestaltung die privavwirtschaft-
liche in zunchmendem Ausmafl verdringen wird, weil die Staatsbahn in erster Linie
nach dem Interesse der Gesellschaft handeln misse.

4,

Gegeniiber Ulrich bedeutet Launhardr einen Rildkschritt®). Lamnharde meint, eine zweck-
mifige Feststellung der Personenfahrpreise kiinne erst dann erfolgen, wenn die Hihe
der Berricbskosten bekannt und das Gesewz gefunden wiire, das die Anzahl der ausge-
fiihrten Reisen von der Hohe des Fahrpreises abhiingig macht. Launbardt nennt dicses
Gesetz das Reisegeserz. Weiter sicht er grofle Schwierigkeiten darin, die Kosten cines
Eisenbahnunternchmens in solche fiir den Giiter- und den Personenverkehr zu zerlegen.
Vom Reisenden aus gesehen, meint Launhardt, ist eine Reise Mittel zur Erziclung cines
Nutzens. Das ist mafigebend fiir die Preiswilligkeic der Reisenden. Je sticker und je
sfter Nutzenerwartungen durch die Reise erfiillt werden, um so &fter werden sie unter-
nomrnen,

Launharde rechner die Ausgaben fiir die Verzinsung des Anlagekapitals, fiir dic Unter-
haltung und Bewachung der Bahnanlagen nicht zu den Kosten, die aus den Tarifeinnah-
men gededkt werden miifiten. Diese.Betriige, so sagt Launbarde, miillten vielmchr Steuver-
geldern entnommen werden. Damit kommt er zu dem Schlufl, daR eine richrige Tarif-
bildung nur auf der Grundlage der veriinderlichen, ven der Verkehrsmenge abhingigen
Betriebskosten erfolgen kénnte. Die Gestaltung dieser Betriebskosten erlaubr es, dafl die
Personenfahrpreise niche gleichmifig mit der zuriickgelegten Entfernung steigen, son-
dern es kann mit wachsender Reiseentfernung ein fallender Streckensatz erhoben werden.

Diese Ausfithrungen Lannbardes wurden schon kurze Zeir nach ihrem Bekannewerden
von Offenberg nachhaltig und mit Erfolg kritisiert!?). Er hile es zuniichst niche fiir an-
gingig, dic Anlagekosten unberiicksichtigt zu lassen, zumal alle Kosten von der Ent-
wicklung des Verkehrs abhiingig sind. Das aber bedeutet nicht, dafd sie in threr Entwick-
lung gleichen Schritr mit dem Verkehr halten. Der auf den einzelnen Transport entfal-
lende Anteil der Ausgaben wird allerdings immer kleiner, je grofier die Zahl der Trans-
perte innerhalb des Intensititsmaximums der Eisenbahnunternehmung ist. Wenn der
Veckehr aber dariiber hinauswichst, machen die Ausgaben, auf den einzelnen Trans-
port gerechner, einen Sprung nach oben. Wenn nun im Personenverkehr verschicdene
Wagenklassen angeboten werden, so ist nicht nur der Wert der Reise fiir die Wahl der
Wagenklasse durch den Reisenden mafigebend, auch die Ausstarcung ist nichr entschei-
dend, sondern die Gescllschafl, welche der Reisende in der betreffenden Wagenklasse
vorfindet und mit der er gemeinsam die Reise hindurdh verbunden ist. Es sind also auch
erhebliche aufertkonomische Beweggriinde, die das Verhalten des einzelnen im Verkehr
beeinflussen.

%) Launkarde, W., Theoric der Tarifbildung der Eisenbahnen, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 13, Jahrg.
(1890), 5. 111, 5. 161 /., 5. 911 ff.; 15. Jahrg. (1892), 5.25 IT..‘S. 535 1.

1) Offenberg, E., Zur Theotie der Tarifbildung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 15, Jahrg. (1892), S. 1 .,
S.302 11,
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Um die Jahrhundertwende nimme nach Lingerer Pause der schwedische Nationalikonom
Gustav Cassel im »Archiv fiir Eisenbahnwesen« dic Diskussion iiber die Tariffragen
wieder auft!), Fiir ihn ist eine wissenschaftliche Behandlung der Tariffrage nur dann
mdglich, wenn man den privatwirtschaftlichen Gesichtspunke als Voraussetzung nimmr.
Dabei braucht dieser Grundsatz keineswegs Beweggrund praktischen IHandelns zu scin.
Er gibt, so meint Cassel, jedoch der Verwaltung eine Richtlinie fiir ihr Handeln und
zeigt dessen Skonomische Grenzen. Die Hoffnung, auf mathematischem Wege die opri-
male Hohe des Tarifpreises feststellen zu kinnen, gibe Cassel von vornhercin auf. Man
muf vielmehr tastend vorgehen, um die richtige Hihe #u finden. Dabej ist nicht nur die
Forderung des Angebots, welche sich auf die Kosten stiitzt, mafigebend, sondern es
kommt darauf an, Zahlungswilligkeic und Zahlungsfihigkeit der Nachfrage so zu er-
fassen, daf dic Nachfrage die Transportkapazitiit des Angebots so weit wie nur irgend

mbglich ausnurzt. Das filhre dazu, dafl man von verschiedenen Kiufern der Transport- -

leistungen auch verschiedene Preise fordern mufl. Daraus ergibt sich die Einrichrung
von verschiedenen Wagenklassen im Personenverkehr. Dann kann man die Kosten,
welche langsamer steigen als die Zahl der Benutzer, auf eine grofere Anzahl von Kiiu-
fern verteilen, die Preise fiir die Einzelleistung senken und damit wieder die Zahl der
Benutzer heben.

Die Kosten, so stellt Cassel fest, sind fiir die cinzelne Transportleistung niche feststell-
bar. Thm kommt es deswegen auch nur auf die Kosten an, die sich mit der Zu- oder Ab-
nahme des Verkehrs bewegen. Er nennt sie Betriebskosten, denen er die Kapitalkosten
gegeniiberstelle. Cassel geht von einer gegebenen Verkehrslage aus, bei der die Eisen-
bahn einen Uberschufl tiber die Roheinnahmen erwirtschafler. Wird der Verkehr erwei-
tert, so miissen die hinzutretenden Einnahmen die etwa gesteigerten Ausgaben decken.
Dann braucht man auch keine Neuberechnung der Gesamtkosten vorzunchmen.

Cassel hat jedenfalls das funktionale Verhiilinis von Angebot und Nachfrage nach Trans-
portleistungen klar erkannt. Darauf baut er sein theoretisches Gebiude auf. Thm fehlt
jedoch, wie bei fast allen Theoretikern der damaligen Zeit, eine griindliche betriebswirt-
sdmftfl;_d’m Analyse der Kosten und cine scharfe Abgrenzung der betriebswirtschaftlichen
Begrifte.

6.

Eine besondere volkswirtschaftliche Theorie der Personenfahrpreise stammt von Oscar
Englinder1?), Lr bedient sich bei seinen Untersuchungen der nationaldkonomischen
Methoden zur Analyse des Angebots und der Nachfrage. Ex stelle zwei Fragen: 1. Wie
gestaltet sich der Personenverkebr unter dem Einfluf gegebener Fahrpreise? und 2. Wie
miissen die Fahrpreise gestalter sein, um einen angestrebten Erfolg zu verwirklichen?
Er beantwortet sic in folgender Weise:

Von der Nachfrage aus gesehen ergeben sich zwei Gruppen von Reisenden, Die erste
Gruppe nimmt den Verkehr in Anspruch im Rahmen ihrer Verbrauchswirtschaft, wiih-
rend dic zweite Gruppe als Geschiiftsreisende voriibergehenden Ortswechsel vornimmit.

1y Castel, G,, Grundsitze fir die Bildung der Persorentarife auf den Eisenbahnen, in: Archiv fiir Eisen-
bahnwesen, 23. Jahrg. (1992), S. 125 ff.

12y Englinder, O., Volkswirtschaftliche Theoric der Personenfahrpreise, Archiv fir Sozialwissenschaft und
Sozialpolitik, Bd. 50 (1923), S. 653 ff.
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Verbraucherreisen haben den Zwedk, Einkiufe fiir den Haushalt zu titigen; sic kdnnen
ferner Mittel sein, um kulrurelle Einrichtungen und Bekannte aufzusuchen, und schliefi-
lich sollen sie der Erholung dienen. Damit fiille die Masse der Verbraucherreisen in den
Nahverkehr, wobei die Linge der Reise von der dafiir verfiigbaren Zeit abhingr. Der
Hbchstbetrag, den der Reisende fiir Verbraucherreisen zu zahlen gewille ist, hingr nach
Englinder im Ralmen cines gegebenen Einkommens von dem Geldbetrag ab, der ver-
bleibt, nachdem die dringendsten Bediirfnisse befriedigt sind. Erglinder nennc das die
Preiswilligkeit des Reisenden, die also ein Ergebnis der GriRe des Einkommens und sei-
ner Verteilung auf die individuellen Bediirfnisse ist.

Wenn nun die Fahrpreise geiindert werden, so werden nach Englinder bei Preiserhohun-
gen die Besuchs- und Erholungsreisen vermindert. Bei Preissenkungen besteht eine Wahr-
scheinlichkeir, daR sie vermehrt werden. Hier ist also die Nachfrage elastisch. Sie ist
starrer bei den Einkaufsreisen, vor allem im Nahverkehr, die ein bestimmres Einkaufs-
zentrum zum Ziel haben.

Ob Erwerbsreisen unternommen werden, hingr davon ab, in welchem Verhiiltnis die
Hohe des Fahrpreises zur Héhe des Nutzens steht, den die Reise einbringen soll. Der
Fahrpreis wird dann zu ecinem Teil der Handlungskosten. Die Fthe des Fahrpreises
darf in allen Fillen nicht die Zahlungswilligkeit des Grenzkiufers iibersteigen. Die Zah-
lungswilligkeit des Grenzkiufers ist auch die Grenze, bis zu der Kosten aufgewandr
werden kiénnen.

Wenn die Fahrpreisbildung unter gemeinniitzigen Gesichtspunkten ecrfolgen soll, so
geniigr es nach Englinders Auffassung, wenn der Preis nur die laufenden Betriebskosten,
nicht aber die Ausgaben fiir Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals deckr.

Man hat Englinder den Vorwurf gemachr, dafl seine Theorie aullerordentlich abstrake
wiire 1), Der Kritiker hat aber dabei vergessen, dafl cine Theorie nicht die Wirklich-
keit als solche beschreiben will. Thre Absicht ist es vielmelr, ¢in Denkschema zu geben,
mit dessen Hilfe die inneren Zusammenhiinge der Wirklichkeit erfaflt werden konnen.
So geschen ist dic ohne Zweifel geschlossene Theorie Englinders gegentiber dem bisher
Gebotenen sicher ein Fortschritt.

: 7.

Bei allen bisherigen Theorien war das Kostenproblem unbefriedigend behandelr. Eine
Wende auf diesem Gebier sind die Untersuchungen Teckfenburgs, der die Selbstkosten-
ermittlung ecines Eiscnbahnunternehmens auf eine wissenschaftlich haltbare Grundlage
gestellt hac!¥), Darauf baut auch Pirath sein Buch iiber die Grundlagen der Verkehrs-
wirtschaft auf1%), Das Verkehrsbediirfnis ist fiir Pirath cine Wirkung des menschlichen
Willens, riumliche Trennungen zu iiberwinden. Im Nahverkehr entspringt dieser Wille
vor allem beruflichen Norwendigkeiten, wobei die Frage der Zeitersparnis cine be-
trichlidie Rolle spielt. Die Kennzeichen des Nahverkehrs sind fiir Pirath dic Verkehrs-
wellen, die an bestimmien Tagen und zu bestimmren Stunden aufireren. Die Verhili-
nisse der Jahre nach dem ersten Weltkrieg und die unaufhaltsame Entfaltung der Bal-

1% Fiiiles, Th., Die Fisenbahn-Personentariftheorien, Kiln 1935,_5. i PR :

18y Tecklenbarg, K., Detrichskostenrechnung und Selbstkostenermittlung bei der Deutschen Reichsbalin, Der-
lin 1930.

18} Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin 1934,
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lungsgebiete haben Pirath bewogen, dem Nahverkehr eine grofiere Aufmerksamkeit zu
widmen, als das bisher iiblich war. Das »Handwérterbuch der Staatswissenschaften«, das
in vierter Auflage in den Jahren zwischen 1920 und 1930 erschien, enthilt das Srich-
wort »Nahverkehre noch nicht.

Der Ausgangspunkt Piraths ist die Unterscheidung von Betricbswert und Verkehrswert
eines Verkehrsmirtels. Der Betricbswert wird bestimme durch die Sicherheie, Leistungs-
Fihigkeit und Wirtschaftlichkeir. Der Verkehrswert ist die Einschiitzung des Betricbs-
wertes durch die Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Der Betriebswert ist demnach eine
Angelegenheit des Angebots und der Verkehrswert eine Sache der Nachfrage. Der Be-
triebswert Lifr sich, so sagt Pirarh, auf Grund berriebs- und volkswirtschaftlicher An-
rahen cindeutig erfassen. Im Zusammenspiel und im Ausgleich von Betriebs- und Ver-
kehrswert der Verkehrsmittel liegt das Wesen der Verkchrswirtschaft,

Die Kosten sind Bestandteil des Betriebswerres. An Selbstkosten unterscheidet Pirath
den Zinsendienst, die Abschreibungen, die Werbekosten, die Kosten fiir die Leistungen
Dritter, Personal- und Materialkosten. Welche von diesen Kosten den fixen und welche
den beweglichen zuzurechnen sind, ist fiir Pérarh von Fall zu Fall verschieden. Die Preise
fiir die Verkehrsleistung endlich bewegen sich zwischen den Selbstkosten als der unteren
Grenze und dem Wert der Verkehrsleistung fiir den Intercssenten als der oberen Grenze.
Dabei wird die Finanzwirtschaft des Verkehrsunternchmens darauf dringen, daf ein
Ausgleich zwischen den Ertriignissen der einzelnen Verkehrsrelationen des Verkehrsnet-
zes herbeigefihrr wird.

8.

Fast gleichzeitig mit Pirath veriffentlichte W. Spiess eine umfangreiche Moanographic
tber den Tarif. Ec nennt sie »eine enzyklopidische Studie«, weil er darin die juristische
Betrachtung des Tatifs mit der volks- und betriebswirtschaftlichen vereinige ). Der im
Tarif festgesetzte Preis ist ein Mehrheirs- oder Gesamtpreis. Derjenige, der den Preis
festsetzt und bekanntmacht, verpflichter sich, jede gewiinsche Menge des betreffenden
Gutes, hier der Transportleistung, an jedermann zu liefern. Die Preishdhe wird vor dem
Geschiftsabschluf® ermirtelr. Dabei bilden die Selbstkosten eine Grundlage, zu denen
cin Gewinnzuschlag hinzugerechner wird. Tiir Spiess kénnen Selbstkosten im Sinne der
Preisbildung nur die speziellen Selbstkosten sein. Einer exakten Berechnung dieser Selbst-
kosten stehr aber im Wege, dafl die in Betracht kommende Verkehrsmenge noch nicht
bekannt ist. Da jedoch der Verkehrsunternchmer bestrebt isr, die Transportkapazitic
seines Unternehmens voll auszunutzen, so stellt er nach Spiess von dieser Voraussetzung
aus die Gesamtsumme der erforderlichen finanziellen Ausgabenerfordernisse fest. Man
ermittelt also rechenmiifiig, was bei einem bestimmten Tarifpreis an Einnahmen erwarter
werden kann, um die entstehenden Kosten zu dedken.

9.

Dic Form und die Gestaltung des Marktes spielen bei Spicss fir die Bildung des Tahe-
preises eine gewisse Rolle, die aber nicht deutlich herausgearbeiter ist. Das ist anders bei
den Gelehrten, die sich die damals gerade aufkommenden Theoricn von den Marktfor-

18) Spices, W., Tarif, eine enzyklopidische Studie, Berlin 1931.
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men zunutze machten??). Zu ihnen gehtrr Leopald L. Hlletschko18), Er sicht das Wesen
eines Transportunternehmens darin, dab es Giiter und Dicenstleistungen bereithiilt, die der
Beféirderung dienen. »Ein Transportberrieb, der nur fihrt und nicht befsrdert, ist ein
Nonsens.« Es kemmt daber darauf an, dafl dieser Betrieb sich cine Transportmenge
sichert, die eine maximale Ausnutzung des bereitgestellren Transportapparates gestattet.
Dazu ist ein bestimmtes Verhalten am Markr erforderlich. Einen Anbieter, der von sich
aus bestimmt, welche Glitermengen oder welche Mengen von Dienstleistungen bei gege-
benen Preisen verkault werden sollen, bezeichner Iletschko der modernen Theorie fol-
gend als Mengenanpasser. Der Handlungsparameter gehe also auf die Beférderung von
Mengen aus. Je grofier die beférderten Mengen sind, um so mehr trire cine auf die befor-
derte Mengeneinheit bezogene Senkung der Kosten ein. Daraufhin stelle Ziferschko folgen-
den Satz auf: »Die mechanistische Verkniipfung von Kosten und Preis kann in den Trans-
portbetrieben gar nicht eintreten, weil in ihnen die Kosten mit der Bercitstellung ver-
kniipft sind, der Preis aber vom Absatzmarkr abhiingt.« Die Aufgabe der betrieblichen
Disposition sieht Ilictschko deswegen darin, daf die Kosren, welche in einer bestimmten
Sttuation voraussichtlich durch Einnahmen werden gedeckt werden k&nnen, die Ober-
grenze fiir den Kapitaleinsatz abgeben.

Der in Katalogform verdflentlichte Tarifpreis enthilt die Verpflichtung fiir den Trans-
portunternchmer, diesen Preis gegeniiber jedermann und fiir jede Leistungsmenge gel-
tend zv machen. Der Tarifpreis ist also der gegebene Preis fiir den Mengenanpasser.
Dieser verzichrer auf jede persdnliche Auswahl unter den Nachfragenden, ithm komme
es lediglich auf die Menge an, die er zur Beférderung erhile.

Der Preis, den der Mengenanpasser fordert, kann nicht kostenadiiquar, sendern nur
marktkonform sein. Auf diesen Kernsatz seiner Theorie kommt Illetschko immer wieder
zuriide, Fiir die einzelne Leistung ist fiir ihn die Kosten-Preisrelation nicht nachweis-
bar. Diese Reladon ist nur im gesamtbetrieblichen Bereich als Zusammenhang zwischen
Gesamtkaosten und Erlésen zu verstchen.

Wenn es dem Mengenanpasser darum geht, Massen zu beférdern, wird er sein Augen-
merk auf die unserscheidbaren Schichten der Massen richten miissen, Daraus ergeben sich
Verschicbungen in den Tarifsitzen, die dazu fithren, Entfernungsstaffein zu bilden. Der
Tarif ist aber kein blofes Rechenexempel, das sich nur auf Kalkulation aufbaur. Er ist
vielmehr ein reales Element der gesamten Betriebsdisposition, die eben auf Massenbe-
férderung ausgehr. Wenn die Befdrderungsfille schr einheitlich sind, weil die Schich-
tung der Reisenden und die zuriickgelegren Entfernungen weitgehend homogen sind, wie
das vor allem im stiduschen Nahverkehr der Fall sein kann, so reduziert sich das Preis-
verzeichnis des Tarifs auf einen Satz. Das ist der Fall des Einheitstarifs. Sobald aber
Schichtung und zuriickgelegte Entfernung im Laufe der Entwidclung heterogen werden,
50 wird der Einhefstarif zum Stations-, Zonen- oder Kilometerrarif.

Die Nachfrage hille Hletschko fiir flexibel, weil sich die Einwohnerzahl, der Altersauf-
bau der Bevilkerung und schlieBlich die ganze Lebenshaltung dndern. Alles das wirke
auf die Transporrunrernchmung zuriick. Die Anderung des einzelnen Fakors 1iRe sich
aber nicht sogleich in eine Wirkung auf das Verkehrsverhalten umrcchnen. Soweit

IHletschko.

1Ty Rechtenwald, H. C., Zur Lehre von den Marktformen, in: Weltwirtschaftliches Archiv, Bd. 67 (1951),
5. 298 ff.; Schncider, E., Einfihrong in die Wirtschaflstheorie, IT. Teil, TGbingen 1949,
18y flerschko. L., Transport-Betrichswirtsdialt im Grundrifl, Wien 1957,
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Auf der modernen Theorie der Mirkte und Marktformen haut auch [irg Niehans seinen
Aufsatz vom preistheoretischen Leitfaden fiir Verkchrswissenschaftler auf?), Er sag:
folgendes: Der Lehrsatz von der Untergrenze der Verkehrspreise, die in den Kosten
lige, wihrend die obere Grenze durch die Zahlungswilligkeit der Benutzer gebilder
wiirde, gehdrz in ein wissenschaftliches Museum. Niebans hildet fiir seine Ausfithrungen
drei Modelle: Das erste Modell ist der Fall des Einzelproduktunternehmens, cines Ver-
kehrsunternchmens also, das nur cine Verlkehrsrelation bedient und einem einheitlichen
Markt gegeniiberstehr. Dieses Unternchmen erstrebr den hiichsten Gewinn, und die Frage
ist dann, wie hingt der Preis, der den hichsten Gewinn versprichr, von der Preisemp-
findlichkeir der Nachfrage ab. Eine Preissenkung !ohnt sich nur dann, wenn eine Fre-
quenzsteigerung die Folge isr, die einen Mehrerlds bringr oder erwarten lifit. Der Mehr-
erlés muf} grioBer sein als die Mehrkosten, die aufgewandt werden miissen, um die Mehr~
frequenz zu ermdglichen. Der oprimale Preis ist dann erreichr, wenn bei jeder weiteren
Preissenkung die Mehrkosten hother werden als die Mehrerlose. Der optimale Preis steht
dann um so ntedriger, je empfindlicher die Benutzer der Transporteinrichtung auf die
Preissenkung reagieren. Bei Preisinderungen sind die Mchr- oder Minderkosten, die bei
einer Leistungssteigerung oder Leistungsminderung eintreten, entscheidend. Ihre Berech-
nung aber hat mit einer Aufreilung der fixen Kosren zuf die Leistungen nichts zu tun.

Der zweite Fall, den Niehans untersuchr, ist die Preisdifferenzierung bei unverbundener
Nachfrage. In diesem Fall verkaufen die Verkehrsunternchmen gleichwerrige Leistun~
gen zu verschiedenen Preisen, indem sie die Nachfrage spalten. Von welchen Kriterien
wird nun die Differenzierung bestimme? Niehans antwortet: Das Optimum wird eereris
paribus um so tiefer liegen, je bessere Substiture fiir den Benutzer vorhanden sind. Dabei
werden die kleinen Linkommen schirfer mit dem Groschen rechnen als die groflen,
so daB die Nachfrage dorr elastischer ist als bei den grofien Einkommen.
Der dritee Modellfall von Niebans ist die Preisdifferenzierung bei verbundener Nach-
frage. Auf jedem Teilmarkr stehr der optimale Preis um so tiefer, je hoher auf diesem
Teilmarke die Preisempfindlichkeir der Nachfrage ist; dazu kommen die Riidewirkungen
auf die anderen Teilmirkre. Der Preis auf dem Teilmarke A stehr um so niedriger,
1. je zahlreicher unrer den tibrigen Teilmirkten jene sind, auf denen die Nachfrage
bei einer Senkung des Preises ebenfalls steigr;
2. je weniger zahlreich unter den iibrigen Teilmiirkten jene sind, auf denen die Nach-
frage bei einer Senkong des Preises A im Gegenteil schrumpft, je weniger bedeurend
diese Mirkte sind und je geringer die Empfindlichkeit ihrer Reaktion ist.

Niehans weifl, daf die typische Verkehrsunternehmung eine auvsgesprochene Vielproduk-
tenstrukeur har, Jede Verkehrsrelation, die ein Verkehrsunrernehmen hedient, stellt ein
anderes und besonderes Produke dar. Deshalb gibr es keine homoegenen Personen- oder
Tonunenkilometer. Daraus zicht Nichans den Schlufd: Die Transportpreise werden der
Nachfrage nach differenziert und den Kosten nach spezifizierr. Demnach isc der optimale
Preis einer Transportleistung A im Vergleich zu den Preisen der iibrigen Transportlei-

stungen um so niedriger, je niedriger die Grenzkosten von A selbst sind;

2. je niedriger die Grenzkosten seiner Komplemente sind;
3. je hiher die Grenzkosten seiner Substitute sind.

19) Nichans, J., Preistheoretischer Leitfaden fiie Verkchrswissenschaftler, in: Schweizerisches Archiv [ir Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspolicik, 11, Jahrp. (1956), S. 293 4,
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Der hesre Tarifaufbau und die optimalen Preise aber, die der Tarif verzeichnen will,
k&nnen, so meint Niehans, nur durch Probieren gefunden werden.

Als Ganzes gesehen ist die Theorie von Niebans cine ausgesprochene Theorie der Dyna-
mik, die schlieflich doch die am Anfang verurteilren alten Muscumsstiicke aus den Glas-
schriinken herausholen muf}, weil ohne sie eben nicht auszukommen ist.

10.

Obwohl in den bisher behandelien Theorien der Personentarif immer mehr an Bedeu-
tung gewann, blicb der éffentliche Personennahverkehr ein Thema, das mehr am Rande
betrachret worden ist. Mitte der zwanziger Jahre jedoch hatte cine Entwicklung einge-
setzt, welche die Wissenschaft veranlafite, sich mit den Fragen des difentlichen Nahver-
kehrs intensiver zu befassen. Das geht schon allein daraus hervor, dafl in der vierten
Auflage des »Wiorterbuches der Volkswirtschaft« ein von Napp-Zinn verfafiter Aufsatz
iiber Straflenbahnen zu finden ist2). Dann bringt 1961 das »Handwbrterbuch der So-
zialwissenschaften« ¢inen Beitrag von Wilbelm Boreger iiber den Nahverkehr?1). Seine
Probleme waren also endgiiltig wissenschaftlich hoffihig geworden. Dafiir sind zwei
Ursachen mafigebend gewesen.

Nach dem Ersten Weltkrieg nahmen die schon vorhanden gewesenen Ballungsriiume
an Umfang und Ausdehnung zu. Weirer hatte die Stabilisierung der Mark Ende 1923
deurlich gezeigr, in welch prekirer finanzieller Lage sich die meisten Unternchmen des
ofentlichen Nahverkehrs befanden. Daraus ergab sich, daf man einmal die Organisa-
tion verbessern mufite. Hierzu war der Zusammenschlu® solcher Unternelimen des ffent-
lichen Nahverkehrs gegeben, dic im gleichen Ballungsgebiet titig waren. Dann muBte
man versuchen, die finanzielle Lage durdh eine optimale Gestaltung der Tarife auf ge-
sunde Fiifle zu stellen.

Aus dieser Situation entstanden die beiden grofien Gurachten von Giese und Kemmann
iiber die Berliner Verkehrsbetriebe22), Giese tritt dafiir ein, den Einheiwstarif beizube-
halten, der seic 1901 in Berlin vorherrschte. Der durdchschnittliche Kilometersatz miisse
stark sinken, weil das der grofistadrischen Siedlungspalitik entspriiche. Diese sei nur mog-
lich bei niedrigen Fahrpreisen auf grofien Entfernungen. Der Ertrag aus den Fahrschein-
erlisen brauche auch nichr die Zinsen des investierten Kapirtals aufzubringen. Wollte man
die Tarife darauf aufbauen, so miisse z. B. der Fahrpreis bei der Berliner Untergrund-
bahn so hoch werden, dafl niemand dieses Verkehesmittel benutzen wiirde. Es ist, wie
Gicse meint, keineswegs erforderlich, dafl jeder Zweig eines &ffentlichen Verkehrsun-
ternchmens einen Uberschufy einbringt. Zuschiisse an ciner Stelle scien durchaus vertret-
bar, wenn sic aus Uberschiissen anderer Stellen gedeckt werden kinnten. Wichtig ist nur,
daB der Gesamtberrieb eintriglich ist, Auf diesen Erwiigungen griindete sich der Berliner
Einheitstarif vom Mirz 1927 fiic Straflenbahn, Autobus und U-Bahn mic Umsteige-
herechtigung zwischen diesen einzelnen Verkehrsmitreln und cinem Gemeinschaftsfahr-
schein fiir die von der Reichsbahn betriebene Stadibahn.

20) Warterbuch der Volkswirtschaft, 4. Aufl, 1933, Bd. III., 5. 548 fF.

21y Handwireerbuch der Sozialwissenschaften, Bd. 7, Tiibingen 1961, S. 52_5.
228} Giese, E., Zur Frage der Zusammenfassung der Derliner Verkchrsbetriebe, Berlin 1924, Kemmann, G
Dic Berliner Verkehes-AG; als Manuskripr gedrudke, 0.0. 1931,

-
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Kenmmann dagegen lehnte den Einheitstarif ab, der die weiten Fahrer zu Ungunsten
der Kurzfahrer bevorzugte und den Leistungen der Verkehrsmittel nicht entspriiche.
Die Nadhfrage aber wiire seiner Ansicht nach durchaus bereir, einen Fahrpreis zu enc-
richten, der den Leistungen des Verkehrsmittels angemessen wiire, wic das beim Teil-
strecken- und Zonentarif der Fall sei. Zudemn miifiten die Tarife so gestellt werden, dafl
der Zinsendienst des investierten Kapitals durch die Erlése mit gededit wiirde.

Schon wenige Jahre spiter wender sich C. Kénig?®) gegen die weirgehende Anwendung
von Sozialtarifen im Nahverkehr, die die betriebsSkonomische Fihrung der Nahver-
kehrsunternehmen gefihrderen. Nach Konig licge der optimale Fahrpreis dorr, wo die
groBtmigliche Zahl von Fahrgisten veranlafic wird, das Verkehrsunternehmen zu be-
nutzen. Das kann keineswegs nur mit dem Linheitstarif erreicht werden. Der Strecken-
tarif hat demgegeniiber den Vorteil, daff er sich besser der Kaufkraft der Bevilkerung
anpafir.

Bald darauf rollt R. Gretsch in einer groferen Arbeir noch einmal das gesamee Tarif-
problem im Nahverkehr auf2?). Von dem bekannten Unterschied zwischen Einheitstarif
und Leistungstarif ausgchend sieht er, dafl der Leistungstarif eine Beziehung zwischen
dem Fahrgast und der von ihm in Anspruch genommenen Verkchrsleistung herstellr.
Diese Bezichung wird an der zuriickgelegten Reiseentfernung gemessen. Leistungstarife
sind daher Entfernungstarife, wihrend der Cinheitstarif fir jede ununterhrochene Fahrr,

sei sie kurz oder sei sie lang, denselben Fahrpreis erhebt. Der Einheirstarif dient sicher

dazu, den staduschen Siedlungsgedanken zu férdern, auflerdem gestattet er eine ein-
fache und billige Abfertigung des Fahrgastes. Dadurch senkt er die Streckenkosten. Den
Nachteil sicht Gretsch darin, daf er ohne Riicksichr auf die Xostengestaleung fiir alle
Entfernungen den gleichen Fahrpreis vorschreibt. Dadurch aber sinken die Linnahinen
auf den Personenkilometer berechner; das um so mehr, je grofier die Siedlungsgebiere
und je linger die zuriickgelegten Fahreen sind.

Demgegeniiber gestatter der Leistungstarif, Verkehrsleistung und Tahrpreis weitge-
hend aufeinander abzustimmen. Dabei miissen die Selbstkosten die untere Grenze fiir
die Festlegung des Tarifpreises sein. Die Selbstkosten umfassen die Betriebskosten sowie
die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals, Greeseh tadelt, daf die Fahrpreise oft
in unwirtschaftlicher Weise festgesetzt wiirden, weil man sich von dem Sdhlagwort leiten
liefe, daf fiir die Bevélkerung ein Verkehrsmittel um so vorteilhafter wiire, wenn dessen
Fahrpreise miiglichst niedrig seien. Gretsch glaubr, da@ diese falsche Tarifpolitik an der
Notlage der meisren deutschen Nahverkehrsunternehmen schuld wiire.

Die Ausfihrungen von Gretseh sverden dann von Roffhack unterstrichen®s). Er betont
mit allem Nachdruck, dafl jeder Tarif aus seinen Ertrdgen den Gesamtaufwand des Ver-
kehrsunternchmens einschlieflich der Verzinsung und Tilgung des Anlagekapirals dedken
miisse. Tarifsenkungen, so betont er, haben nicht die Macht, cinen zwangslivfig absin-
kenden Verkchr entscheidend zu beleben. Der Verkehr und damit auch der Tarif ist
mit bedingt durch die &rtlichen Verhilmisse wie Wohndichte, Gestaltung des Verkehrs-
nerzes, Ausnurzung der Straflen und die riumliche Gliederung. Damit gibt Roffhack

2 Kinig, C., Die Tarifertwiddung bei den Straflenbahnen in der Nachkriegszeir, in: Verkehrstedinik,
11. Jabrg. (1930), 8. 617 fF.

) Gretsch, R., Die Tariffrage der stiduischen Verkehrsunternehmen, in: Ardhiv fiir Eisenbahnwesen, 57.
Jahrg. (1934), 8. 13 fF,

Y Roffback, R., Tariffragen bei Straflenbahnen; in: Verkehrstedinik, 18. Jaheg. (1937), S. 39,
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den auflerbkonomischen Kriiften ein grofes Gewichr fiir die Gestaltung der Tarife und
ihrer Preise.

Alle diese Theorien schlugen sich offenbar in einem grofien Vorhaben nieder, als nach
dem Vorbild von Berlin durch die Initiative von Max Mross im November 1965 der
Hamburger Verkebrsverbund gegriinder wurde®®). Demgegeniiber machre im Ruhrgebiet
die Neuvordnung des Sffentlichen Personennahverkehrs nur langsame Fortschritte?),

Zum Hamburger Verkehrsverbund gehbren: die Hamburger Hochbahn, die Hamburger
Straflenbahn, die Verkehrsbetricbe der Hamburg-Holstein AG., die Eisenbahngesell-
schaft Alrona-Kaldenkirchen-Neumiinster AG., die Elmshorn-Barmnstede-Oldesloer Eisen-
bahn AG., die Alsternordbahn GmbH. und die Hafen-Dampfschiffahrts AG. Zwedk des
Verbundes ist, den individuellen Autoverkehr auf den Strafien des Hamburger Bal-
lungsgebictes in seinem Wachsen einzuschrinken und damit ihrer Uberlastung entgegen-
zuwicken. Der Verbund konnte nur wirksam werden, wenn es gelang, die buntschedki-
gen Tarife der einzelnen Verkehrsunternchmen zu einem einheitlichen Tarif fiir das Ver-
bundnetz zu formen. So mufiten die Einzeltarife durch einen einheitlichen Tarif ersetzt
werden, der auf dem Leistungsprinzip aufgebautr wurde. [iir gleiche Leistungen der
Verkehrsmitzel sollten bei freier Wahl durch den Benutzer gleiche Preise gezahly werden.

Innerhalb des Verkehrsverbundes wurden die substitutiven Verkehrsleistungen beseitige,
wihrend die komplementiren zahlreicher wurden, Beide Mafinahmen, die Mross als
gelungene Harmonisierung bezeichnet, gewdhren in Gestale niedriger Tarife dem Be-
nurzer im Vergleich zum bisherigen Zustand beachtliche Preisvorteile. Dabei werden
Untertarifierungen gegeniiber dem Fernverkehr der Bundesbahn vermieden,

Der Kurzstreckenverkehr wurde schonend behandele und die Umsteigem#glichkeiten er-
leichtert, indem man die Preise der Umsteigefahrscheine nach dem Prinzip der Durch-
rechnung festlegte. Die Tarife sind so aufgebaur, daR sie den Einheits-, Zonen- und
Teilstreckentarif miteinander verkniipfen. Auf diese Weise will man dem Leistungsprin-
zip auf der einen und der Zahlungsfihigkeit der Benutzer auf der anderen Seite weit-
gehend entsprechen, Der Verkehrsverbund verhiile sidh also auf dem Market als Men-
genanpasser. Man hoffr, daR dadurch die 8ffentlichen Verkehrsmirtel fiir den Benurzer
anzichender werden. Dafl die Kosten von dem Gemeinschaftstarif gededit werden miis-
sen, betrachrer man in Hamburg als selbstverstindlich.

Mit dem Marktverhalten des Verkehrsverbundes ist aber audh cine Anpassung an die
Llastizicic der Nachfrage verbunden. Dieses Thema behandelt eine griindliche und tief-
forschende Arbeit von E. Prigge®¥). Lr stiitzt sich in seinen Untersuchungsergebnissen
nicht nur auf mathematische Berechnungen, sondern vor allem auf Tawsachen. Diese hat
er aus Ermittlungen des EMNID-Instituts gewonnen. Dieses Institur hat durch Befragen
von Benutzern der verschiedenen Verkehrseinrichtungen ermictelr, wie diese auf Preis-
inderungen reagieren. Dazu hat er den Personenverkehr in drei Sparten cingeteile: den

28) Mross, M., Zusammenarbeit und Verfledtung im &ifentlichen Persouennahverkehr, Diisscldorf 1966;
ders.: Der Gemeinschaftstarif des Hamburger Verkehrsverbundes, in: Verkchr und Technik, 19. Jahrg,
(1966), S.277 f.; Kdgi, W.. Der Hamburger Verkehrsverbund, in: Schweizerisches Archiv fiir Ver-
kehrswissenschaft und Verkchrspolitik, 23. Jahrg, (1968}, S, 303 ff.; Perzold A, Der Hamburger Ver-
kehrsverbund, in: Dic Bundesbahn, 39. Jahrg, (1965), S. 817 fT.

M) Linden, W., Die Planunpsgescllechat Ruhr und ihre Micwirkung bei der Nevordnung des Gffentlichen
Personen-Nahverkehrs im Ruhrgebict, in: Zeirschrift fiir Verkehrswissenschat, 39. Jahrg. (1968), S, 42 .

38 Prigge, E., Determinanten der Nachfrage und Ordnungsméglichkeiten im Personcnnahverkehr (= Dei-
trige aus dem Insticut fiir Verkchrswissenschaft an der Universitic Muinster, Heft 453, Gottingen 1967,
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Berufs-, Geschiifts- und Linkaufsverkehr. Llastizititsdeterminanten sind die Dringlich-
keir der Nachfrage, die Bedeutung der Ausgaben fiir den Nahverkehr im Rahmen der
Gesamtausgaben des hiuslichen Budgets und die Substitutionsmiglichkeiten der Ver-
kehrsmittel. Die Untersuchung hat ergeben, daB in allen Sparten des Nahverkehrs die
Nachfrage nach Verkehrslelstungen wenig elastisch ist. Die Benutzung der Sffentlichen
Verkehrsmittel ist daher durch die Preisgestaltung der Tarife nur in geringern Umf{ang
becinflufbar. Prigge zieht aus seinen Untersuchungen den Schluf, dafl der Preis ein nicht
besonders geeignetes Mirtel zur Lenkung des Verkelrs ist. Auch die Kraftfahrer als die
Konkurrenten der &ffentlichen Verkehrsmittel reagieren nur in geringem Umfang auf
Tarifinderungen.

C

Das Ergebnis der neuesten auf Tatsachen beruhenden Forschung diber die Elastizivic der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr ist also anders
ausgefallen, als man es friiher geahne hatte. Vielleicht hatten Gelebrie wie Englinder
damals nicht ganz unrecht, als dic 6ffentlichen Verkchrsmittel nur mit dem Fuflginger
und dem Radfabrer als Konkurrenten zu rechnen harten. Der Personenkraftwagen hat
die Werthewerbslage offenbar weitgehend verinderrt, seirdem er zum individuellen Mas-
senverkehrsmittel geworden isr. Fiir den Erwerb und den Besitz eines Personenkraft-
wagens ist nicht nur das okonomische, rationale Kalkiil entscheidend, sondern ebenso
stark spielen dafiir emotionale Momente eine Rolle, die cin niche kalkulierbares Element
in die Wettbewerbssituation hineintragen.
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Zeitbewertung im Personenverkehr®)

Von DipL.-VoLkswint Worrcane Koxtser, Kéiy

I. Der Zeitwert in Cost-Benefit-Analysen

Nach der am 10. Juni 1969 vom Bundestag verabschiedeten Haushaltsreform sind fiir
geeignere Bffentliche Mafinahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung Nurzen-Kosten-
Untersuchungen ab 1. Januar 1970 obligatorisch!). Die Infraserukturinvestitionen er-
fordern wegen ihres hohen Finanzbedarfs und threr langen Lebensdauer eine besonders
sorgfiltigen Planung auf der Grundlage volkswirtschaftlich orientierter Effizienzana-
lysen2). In diese gehen die Zeitersparnisse bei alternativen Planprojekten als Ertrags-
komponente ¢in. Insbesondere bei Investitionen, die der Entballung des innerstidtischen
Verkehrs dicnen, umfassen Zeitgewinne in Cost-Benefit-Analysen niche selten iiber die
Hilfte der Druttonutzen; bereits geringe Anderungen in den Wertansitzen, vor allem
fiir die Fahrzeit der die Verkchrsspitzen induzicrenden Pendler, entscheiden iiber die
Rangfolge und ékonomische Berechtigung einzelner Investitionsprogramme.

Die bisher benutzten Zeitwerte liegen in einem weiten Streubereich; sic variieren je nach
Land, Investitionssektor und -projekt, sowie nach Zielsetzung und subjektivem Ermessen
des jeweiligen Cost-Benefit-Analysten. Die meisten der amtlich benutzten Zeitwerte
erscheinen eher willkiirlich gegriffen als empirisch abgesichert und entbehren der fiir ver-
gleichende Investitionsrechnungen notwendigen Differenzierung. In der BRD wurde
im Jahre 1965 dem Minisrerrat der Europiischen Konferenz der Verkehrsminister ein
Zeitwert von 1,69 8 je Swunde und PKW genannt?); die neueste Fassung der »Richtlinien
fiir Wirtschaftliche Vergleichsrechnungen im Straflenwesen« schligt einen Stundensatz
von 8,50 DM/PKW vor, gibt aber weder cinen personenbezogenen Zeitwert an noch
unterscheidet sie in Arbeits- und Nichtarbeits- sowie in Fahr- und Reisezeit$). Fiir Cost-
Benefit-Analysen der innerstidrischen Verkehrsinfrastruktur, dic auch den &ffentlichen
Personenverkehr cinbeziehen miissen, bilden diese fahrzeugbezogenen Zeitwerte daher
keine geeignete Grundlage. Wirtschaftliche Investitionsrechnungen bediirfen allgemein
anerkannter personenbezogener Zeitwerte, die zwar bis zu einem bestimmren Grade

#) Ein Teil der nachfolgenden Abhandlung ist aus einer Forschengsarbeic fir das Bundesverkehrsministerium
iiber Preis- und Investitionspolitik im Strafenverkehr hervorgegangen.

So § 7 Abs.2 der DHO (BGDL I vom 19.8.1969, S. 1284) und § 6 Abs. 2 des HGrG (DGDL 1 vom
19. 8. 1969, 5. 1273). . ) N i

Zy prondsitzlidien Fragen der Cost-Benefit-Analyse vgl. Georgi, H., Cost-benefit-analysis als Len-
kungsinstrument dffentlidier Tnvestitionen im Verkehr (=Forsdwngen aus dem Institue {Gr Verkches-
wissenschalt an der Universitit Miinster, Bd. 17), Gitingen 1970 und Kentner, W,, Cost-Benefit-Ar
lyse. Grundlagen, Moglidkeiten und Grenzen (= Beridite des Deussdien Industricinstitues zur Wirt-
schallspol Nr. 10), Kéln 1969, ] i [

Conférence Enropéenne des Ministres des Transpores (Hy.), Conscil des Ministres, Résolutions XV, Lissa-
bon 29./30. 6. 1965 uad Paris 26. L1, 1965, Paris o. J. (1966), Tab. 11, 5. l-‘!}.

Forschungsgesellschafl fiir das Straflerwesen, Arbeitsausschuf Wiﬂlsduﬂlldm StraBenplanung, Richi-
linien fur Wirtsdhaftliche Vergleichsrechnungen im StraRemwesen — RWS, Ausgabe April 1970, Kiln 1570,
S. 7 und Anlage 24,
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immer auf Konventionen beruhen werden, jedoch soweir wie méglich aufgefichert und
empirisch abgesichert sein sollten.

Im in- und auslindischen Schrifttum nimme die Problematik der Bewertung von Reise-
zeitgewinnen bereits einen breiten Raum ein: Wihrend die theoretische Auseinander.
setzung eine Konsolidierungsphase erreicht har, erlebt die empirische Forschung iiber die
Zeitpriferenzen der Reisenden, speziell des Berufsverkehrs, einen verheifungsvollen Auf.
schwung?). Es erscheint daher angebrachr, einige neuere Lisungsverfahren in ihren Mog-
lichkeiten und Grenzen anhand der Ergebnisse der wichrigsten, vornehmlich anglo.
amerikanischen Analysen zu errrern und zu versuchen, daraus fiir die BRD operationale
Schluffolgerungen zu ziehen.

IL. Der Emflufl der Zeitkategorie auf den Wertansatz

1. Erwerbszeit

Die Zeit besitzt keinen Wert an sich, sondern dieser wird abgeleitet aus der darin aus-
geiibten Tirigkeit?). Fiir die Erwerbszeit, die definiert ist als die Zeir, in der regelmifiig
einem Beruf nachgegangen wird, folgr daraus cin Dewertungssatz in Hohe des durch-
schnittlichen Stundenlohnes.

In theoretischer Betrachtung wird vom Idealmodell vollstindigen Wettbewerbs ausge-
gangen, in dem die infolge besserer Verkehrsverhilinisse gewonnene Arbeitszeit wieder
voll in gleichwertige produktive Titigkeir {iberfiihrt zu werden vermag. Fiir dieses zu-
sitzliche Arbeitsangebot hat der Unternchmer dann keinen Bedarf, wenn das Grenz~
wertproduke den Faktorpreis niche erreiche, Der Unternchmer frage mithin solange
Arbeitsstunden nach, bis der Were des Grenzproduktes einer Arbeitsstunde dem Lohn-
satz entsprichr. Aus diesem Grenzproduktivititsprinzip ist eine wichtige Schluffolgerung
fir den Lohnsatz zu ziehen, Dieser mufl, was in der bisherigen Diskussion niche immer
hinreichend beriicksichtigt wurde?), vom Unternchmer aus geschen werden. Das bedeuter,
daf nicht der Brutto- oder gar Nettostundentohn den Zeirwert ausdriidkt, sondern der
Betrag, den der Unternehmer als Preis fiir die Arbeitskraft zu bezahlen hat: Zu dem
jahrlichen Bruttoeinkommen des Arbeitnehmers miissen mithin der Arbeirgeberanteil fiir

8 Vgl. etwa in der deutschen Literatar Peschel, K., Der Zeitiaktor in Wirtschaltlichkeitsrechnungen fiir
den Strafienbau, in: Zeitschrift fir Verkchirswissenschalt, 34. Jg. (1963), S. 11-19; Jirgensen, H., Die
Dedeutung des Zeitfakiors bei der Abstimmung éffenclicher und privater Investitionen im Strafenbau,
in: Der Giterverkehr, 12. Jg. (1963), S.3-6; Spary, P., Wadistums- und Wehlstandseifekee als Ent-
scheidungskriterien bei dffentlichen Strafenbasinvestitionen {= Finanzwissenschaftliche Forschungsarbei-
ten, N. F., H. 37), Derlin 1968, S. 139-168; Funck, R., Dic tkonomischen Aspekte des Zeitproblems im
Verkehr, in: Zeitschrift fiic Verkehrswissenschaft, 39, Ji. (1968}, S. 171-179; in der auslindischen Lite-
rater stammen neuere Beitrige von: Nelson, [. R., The Value of Travel Time, in: Chase, 5. 8. (Hg.),
Problerms in Public Expenditure Analysis, Washington, D. C. 1968, 5.78-119; Tipping, D. G.,, Time
Savings in Transports Stedies, in; The Economic Journal, Vol. 78 (1968), 5. 843-854; Thomas, Th. C.,
Valee of Time for Commuting Moterists, in: Highway Research Record, Nr. 245 (1968}, S.17-35;
Qort, C. J., The Evaluation of Travelling, in: _]uurn:J of Transport Economies and Policy, Vol. 3
(1969), S.279-286; European Conference of Mimisters of Transports (Hg.), Theoretical and Practical
Research or an Estimation of Time-Saving, Report of the Sixth Rousnd Table on Transportation Eco-
nomics, o. Q. o. J. (197C}, .

% Auf diesen Aspeke und dic Folgerung, daB der Zeitbewertung das Ogpportunititskostenprinzip zugrunde
zu legen ist, verwies besonders Pesehel, K., Zeitwert . .., 2.2.0., S. 11 L

7) Se diskutiere etwa D. W. Glasshorow [The Road Rescarch Labaratory’s Investment Criterion Examined,
in: Bulletin of the Oxford University Institute of Statistics, Vol. 22 {1960), 5. 327—336, hier 5.331 1],
ob der Stundenloha vor oder nach Steuerabzug als Riciemall heranzuzichen ist.
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die Sozialversicherung und gegebenenfalls die anderen, im iiblichen Lohnsatz nicht aus-
gedriickren Sonderleistungen, wie etwa Urlaubsgeld, Essenszulage, Beihilfen oder 13.
Monatsgehalt, hinzugezihlt werden. Die Division mit den jihrlichen Arbeitsstunden
fishrr zu dem vom Unternchmer zu entrichtenden Marktpreis fiir die Arbeitsstunde und
damit zum Zeitsatz.

Gegen diesc Bewertungsmethode, die von cinem Modell abgeleiter ist, lassen sich viele
Einwinde erheben. Sie entstammen iiberwiegend der Tatsache, daf die Priimissen in
der wirtschaftlichen Wirklichkeitr nichr gegeben sind. Auf dem Arbeitsmarke herrschr
weder auf der Angebots- noch auf der Nachfrageseite homogene atomistische Konkurrenz,
die Arbeit wird nicht nach ihrem Grenzwertprodukt bezahlt, dic Lohnentwidilung ist
nach unten begrenze und hiingt von der Verhandlungsstirke der Tarifpartner ab. Die
meisten Berufstiitigen sind an festgelegte Arbeitszeiten gebunden und besitzen keine echte
Wahl zwischen Arbeits- und Freizeit. Selbst wenn eine Transformarion in Arbeitszeit
moglich ist, kann darin nicht immer eine gleichwertige Arbeir ausgefiihrr werden®).

Fiir die meisten Zwecke volkswirtschaftlicher Investitionsrechnungen diirfte cin kalkula-
rorischer Stundenwert auf der Grundlage eines Durchschnittswertes von 2000 Std. pro
Jahr gentigen. Daher wird vorgeschlagen, bei normaler Arbeitszeit!/2%00 der gesamten
jihrlichen Arbeitseinkommen zu nechmen; das fithrr zu einem einfach zu berechnenden
kalkulatorischen Pauschalzeitwert, der fiir das Jahr 1970 voraussichtlich bei ungefihr
7.— DM liegen wird?).

Bei Selbstindigen konnte der in der cingesparten Zeit erzielte Nettoertrag herangezogen
werden. Abgesehen von den grundsitzlichen Zurechnungsproblemen ergeben sich selbst
bei gleichwertiger Arbeit unterschiedliche Stundensiitze. Angenommen, ein selbstindiger
Taxifahrer crzielte bisher in einer Stunde mit drei Fahreen einen Nettoertrag von 6,— DM.
Spart er wegen besserer Verkebrsverhiltnisse nunmehr 259% an Zeit ein, dann beurdgt
deren Wert nicht 1,50 DM, sondern er hingt von der Preis- und Nachfrageentwicklung
ab. Vermag der Taxiunternchmer eine gleichwertige vierte Fahrt auszufitheen, dann ist
sein Nettoertrag um 2,— DM und damic der Wert der Viertelstunde um ein Dritrel gestie-
gen. Insbesondere aus prakrischen Griinden eignen sich diese variablen Stundenwerte
nicht, und es empfichle sich, vom mittleren arbeitsbedingten Jahreseinkornmen auszugehen,
bei normaler Arbeitszeir davon /2% zu nehmen und die Mehr- oder Minderarbeitszeit
pro rata temporis zu beriicksichtigen. Dabei muR aus Vercinfachungsgriinden die Gleich-
wertigkeit jeder einzelnen Arbeitsstunde unterstelle werden. Obwohl mannigfache Be-
denken gegen das vorgestellte Berechnungsverfahren bestehen, diirfte diese Methode,
die iiber die jihrlichen totalen Acbeitseinkiinfte den Zeitwerr ermittelt, den Zielen der
Nurzen-Kosten-Analysen besser entsprechen als ein konventioneller Brutto- oder Netto-

lohnsatz 19),

8) Wenn wihrend der Reise gearbeiter wird — Studium von_Akten, Entwerfen von Schriftstiicken — dann
darf bei Reisezeitverkiirzungen nur der Saldo zur Normalleistung veranschlage werden,

%) Eigene Hodhredinung aufgrund folgender Statistiken wnter Beriicksichtiguny, freiwilliper sozialer Unter-
nchmerleistunpen: Bundesarbeitsministerium (Hg.), Arbeits- und sozialstatistische Mitteilungen, insbes,
Heft 12 (1969), 5. 349; Monaisberichee der Deutschen Bundesbank, 22, Jg. (1970), Nr. 3, Statistischer
Teil VIIY, Tab, 8 und 3. . .

10} Tiir praktische Rechnungen diirfte 5 in den meisten Fillen sinnvoller erscheinen, nicht zuerse jede mini-
male Zeirersparnis zu erfassen und, weil nicht alle Einsparungen voll produktiv eingesctzt werden,
lediglich einen Teil zu bewerten, sondern von vornkercin nur Zeitrivme ab einer bestimmeen Gréfen-
ordrung zu beriidksichtigen. Nach J. R. Nelson (Value ... 2.2.0,, 5.88) werden in amerikanischen
Cost-Benefit-Analysen lediglich 40 bis 605 der Zettersparnisse bewerter.
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2. Pendelzeir

In der Literatur herrscht die Unterteilung der Zeit in »working-time« und »nonworking-
time« vor. Fir letziere bicter die Skonomische Theorie im Gegensatz zur Lrwerbszeit
keine Bewertungsgrundlage!?). Statrdessen muft auf empirischem Wege mit Hilfe der
sozial-Bkonomischen Verhaltensforschung oder dhnlicher Methoden versucht werden, die
Prifercnzen der Reisenden zu erfahren. Aus Zweckmifigkeiwsgriinden wird von der
Niditarbeltszeir nachfolgend die Reisezeit der Berufspendler abgetrennt und gesondere als
Pendelzeit behandelr.
Als Pendler werden angeschen
— Berufstitige, die in der Regel wiglich Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsstiitte
unternchmen;
— Hausfrauen, die entsprechende Reisen zwischen Wohn- und Einkaufssticte ausfiihren;
— Schiiler und Studenten, die regelmiflig den Weg »wischen Wohn- und Ausbildungs-
stitre zuriidklegen. .
Die Bewertungsmethode beruhe im Prinzip auf der Wahlmbglichkeir eines Pendlers, sich
zwischen zwei Falirtalternativen, von denen eine iiber erhtthte Kosten Zeitersparnisse be-
wirke, zu entscheiden'?). Die Zeirpriferenz des Reisenden driicke dessen Zahlungsbereit-
schaft aus und wird empirisdh gemessen, indem der Preis, den der Reisende bei ciner
effekriven Wahlentscheidung fiir eine Verkiirzung der Reisezeit zu zahlen bereit ist, auf
die Stunde umgelegr wird. Die drei bedeutendsten Verfahren bestehen aus ciner Wahl-
entscheidung zwischen zwei Fabrigeschwindigheiten, Verkehbrsmitteln oder Verkehrswegen.
Bei Cost-Benefit-Analysen der Verkehrsinvestitionen in die Infrastrukeur von Ballungs-
gebieten entfiillt meistens der gréfte Anteil der Zeitkomponente auf die Pendelzeit. Da-
her wird angestrebr, anhand der neuesten Forschungsergebnisse aus Grofbritannien und
den USA cinheitliche Richtsfitze fiir die Bewerzung der Pendelzeit aufzustellen. Dabei
wird versuchr, den Zeitwert nicht in Prozent vom Lohnsatz, sondern in Promille vom
gesamten Jahresarbeitseinkommen anzugeben. Diese bereits bei der Erwerbszeit vorge-
schlagene Methode bieter zwei Vorteile:

— Es werden auch zusiwzliche, wihrend des Jahres erteilte Beziige erfafir, die in dem

- von vielen Studien herangezogenen Lohnsatz niche enthalten sind.

— Bei cinheitlichem Promillesatz werden den Beziehern hoher Einkommen, denen zu-
meist mehr zusitzliche Beziige zuflicRen und die relativ mehr Einkommenstever ab-
fithren, auch hohere Zeitwerte zugerechnet; diese wiirden sich andernfalls nur mit
gesonderten, auf den Netto- oder Bruttostundenlohn bezogenen Stundensitzen erge-
ben. Wie noch zu zeigen ist, bewerten die Reichen im Durchschnitt ihre eingesparte
Reisezeit hiher als die Armen.

3, Freizeit

Da die Bewertung gewonnener Freizeit ebenfalls von der darin ausgelibren Tirigkeit
abhingt, diirfte es wegen der Anzahl der miglichen Freizeitbeschiftigungen weder mog-

11) §o auch European Conference of Ministers of Transports (Hp.), Research .. o a0, §. 122,
12) Zu den prundsiiczlichen Schwicrigkeiten, alle anderen dic Wah! der Reise beeinflussenden Fakeoren aus-
zuschlicflen vgl. erwa Tipping, D. G., Time .. ., 2.2.0., 5, 850.
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lich sein, logisch cinen exakten Wert, ausgedriidke in einem Brucheeil oder gar Vielfachen
des Arbeitszeitwertes, zu deduzieren noch iiber entsprechend simulierte Mirkte einen
cinheitlichen Stundensatz zu finden 13). Uber die »willingness-to-pay-Methode« lassen sich
lediglich fiir einzelne Reisckategorien brauchbare Stundenwerte ermitteln, die innerhalb
cines vermutlich groflen Streubereichs liegen werden. Selbst wenn es méglich ist, sie in
Prozenten oder Promillen vom Lohnsatz oder Jahrescinkommen auszudriicken, bleiben
noch die Treizeitgewinne der Nichtverdienergruppen offen: nichtschulpfiichtige Kinder,
Schiiler, Studenten, Hausfrauen und Rentner, Fiir letztere mag die Zeic als freies Gur
gelten, das damit keiner Bewertung zugiinglich ist. Wihrend fiir nicheschulpflichtige
Kinder und Schiiler unter 14 Jahren grobe und reilweise willkiirliche Werte angenommen
werden miissen, konnen fiir dltere Schiiler und Studenten dic Werte der entsprechenden,
bereits einen Beruf ausiibenden Altersgenossen als Richtschnur herangezogen werden.

In Nurzen-Kosten-Untersuchungen wird daher meistens die Freizeit unberiicksichtige
gelassen, oder es wird mit mehreren alternativen Werten oder mit dem Lohnsatz ge-
rechner ™). Das britische Ministry of Transport veranschlagte im Jahre 1967 fiir Erwach-
sene 3 s/h und rechnet derzeit mit Stundenwerten von 3s34d fiir Erwachsene und mit
1s1d fiir Kinder?®). Damit wurde die Bewertungsvorschrift abgelst, daft nur dic Frei-
zeit der Erwerbstitigen mit drei Viertel des Lohnsatzes zu erfassen sel. Harrison und
Quarmby schiagen auf dem 6. ECMT-Round-Table im November 1969 in Paris vor, die
Freizeit mit einem Viertel der Erwerbszeit zu bewerten, finden aber wenig Zustimmung
bei den iibrigen Tagungsteilnchmern 19).

Solche Freizeitwerte besitzen generell den Nadhreil, nicht nach dem Reisezwedk zu unter-
scheiden; eine Ausnahme bildet die EG-Musteruntersnchung Paris-Le Havre, in der zwei
empirisch gesicherte Freizeitsitze benutze werden 17):

— 3,79 FF/h fiic Ausflugs- und Ferienreisen.
— 4,72 F/h fiir Retsen zu Verwandten und Freunden und aus persénlichen Angelegen-
heiten.

Der am geeignersten erscheinende Lsungsansarz bestche darin, den Stundenwert fir die
Pendelzeir als Indikator fiir die Freizeir zu nehmen. Die Pendelzeir zihle ebenfalls zur
Nichtarbeitszeit und bildet davon den Teil, der sich relativ am besten monetisicren 138t

13) Der in der konomischen Theorie geltende Satz, daf der marginale Nutzen einer Freizeit dem margi-
palen Mutzen der Erwerbszeir pleichkommt und somic der Lohnsatz den Stundenwert anzeipt, setzt eine
freie Austauschbarkeit von Ir md Lrwerbszeit voraus, was trotz gleitender Arbeitszeit niche pegeben
ist. Zur Ableitung des TFreizeitwertes aus ciner individuellen Welfare-Funktion iiber den Lagrange-
Multiplikator vgl. Oors, C. )., Evaluation ..., a.a.0., 5.280f; er sdreibr (S, 281): «The marginal
utilicy of leisure equals the marginal utility of the money carned by spending the time'in work, plus
the marginal (disyutility of labour«.

1y Vel. ecwa Coburn, T, M., Becslcy, M. E., Reynolds, D. J., The London-Birmingham Motorway, Traf-
fic and Fconomics, in: Road Research Laboratary, TP 46, Londen 1960, S. 61 £.; Foster, C. D\, Heesiey,
M. E., Estimating the Social Benefit of Constructing an Underground Railway in London, in: Journal
of the Royal Statistical Socicty, Vol. 126 (1963), S. 4678, insbes, 5.51F.; in cincr ncueren Cose-
Denefit-Analyse des Gottinger Ostrings wird der Prelzeitwere mic dem Lohntatz appreximiert: Siche
Eggeling, G., Die Nutzen-Kosten-Analyse — Theoretische Grundlagen und praktische Anwendbarkeit -
dargestells an cinem Straflenbauprojeke, Diss., GBuingen 1969, S. 124,

15) Nach miindlichen Auskiinflen vom britischen Ministry of Transport und vom Read Researdh Laboratory.

18 FHarrison, A. [., Quarmby, D. A., The Valee of Time in the Transport Planning: A.RCVIC\\G in: Furo-

pean Conference of Ministers of Transports (Hg.), Researdh ..., 2.2.0., 8. 1—118, hier 5. 63; zur Mei-

nung der Tagungsteilnckmer vigl. chenda, 5. 123,

Kommission der Enropiischen Gemeinschaflen (Hg.), Beriche iiber die Musteruntersuchung gem, Are. 3

der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13, Mai 1965, SEK (69) 700 endg., Driissel 1969, als

Manuskript vervielfiltuigr, S. 186,

o

17

=
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Abgesehen davon, dafl bei einkommensabhingigen Pendelzeitwerten fiir Nichtverdiener
zusirzliche Annahmen zu treffen sind, bedingt dieses Verfahren ein festes Verhilimis zwi-
schen Pendel- und Freizeir.

Auch wenn dariiber auf der Grundlage empirischer Forschungen noch keine genauen An-
gaben vorliegen, darf angenommen werden, daff der durchschnirtliche Wertansarz fiir die
Freizeir niche iiber demjenigen fiir die Pendelzeit licgt. Denn es wiire — bei normaler
Arbeitszeit — wenig einleuchtend, wenn die aus der Verkiirzung der Freizeitreisen stam-
menden Tiitigkeiten im Mittel hoher bewerter wiirden als diejenigen aus verkiirzten Pen-
delfahrten. Es ist wahrscheinlich, dafl einige Freizeitreisende auch Freude am Fahren emp-
finden und eine Zeiteinsparung nicht sonderlich hoch bewerten.

Solche Hypothesen miissen jedoch erst noch empirisch getester werden. Solange keine
abgesicherten TForschungsergebnisse vorliegen, erscheint eine grundsirzliche Gleichstellung
von Freizeitreisen mit den entsprechenden Pendelfahrten als plausibel und realistisch 1%),
Fiir Nurzen-Kosten-Untersuchungen der Verkechrsinfrastrukturinvestitionen in Ballungs-
gebicten wird jedoch nach dem Prinzip der Vorsicht der halbe Pendelzeitsatz fiir ange-
messen erachret.

Eine moglicherweise deswegen bedingte Unterbewertung lifit sich reilweise kompensie-
ren, indem keine Sonderwerte fiir hestimmie Gruppen, wie erwa Kinder und Rentner,
gebilder werden und indem diese Reisen wihrend der iiblichen Flutstunden mie den Sit-
zen der Pendelzeir veranschlagr werden. Neben Prakrikabilitdesgriinden spriche fiir dieses
Vorgehen auch, dafl die Fahrten von Schiilern und Studenten zwischen Wohn- und Aus-
bildungsstitte threm Wesen nach ohnehin zu den Pendlerreisen gehdren.

Mit dem halben Pendelzeitsatz wird also lediglich die Zeit bewerter, in der die Reisen-
den sich nicht vorwiegend aus Pendlern zusammenserzen und die dann vorgenommenen
Fahrten in der Mehrzahl niche so zeirgebunden und dringlich sind. Da die werktiglichen
Preizeitreisen in den DBallungsgebieten ohnehin von untergeordneter Bedeutung sind,
wirke sich deren Bewertung mit dem halben Pendelzeitsatz in einer Cost-Benefit-Analyse
relativ gering aus.

4. Anschlufizeit

.Die Gesamtreisezeit Lifit sich aufreilen in Geh-, Warte-, Fahr- und Umsteigezeit beim
Sffentlichen Personenverkehr und in Geh-, Fahr- und Parkraumsuchzeit beim individu-
ellen Personenverkehr, Unter Anschlufzeiten werden diejenigen Zeitkategorien verstan-
den, die den Unterschied zwischen reiner Fahrzeit und Gesamrreisezeit bilden.

Aus Befragungen iiber die Bewertung eingesparter Anschlufizeit werden sich, wie unmit-
telbar einleuchter, in der Regel hthere Werte als bei der entsprechenden Fahrzeit ergeben.
Das deutet darauf hin, daB in die Zeitbewertung auch die Unhequemlichkeir des Fuf-
marsches, Umsteigens und Wartens einflieflt, Zeir- und Komfortfaktor sind duflerst
schwrierig zu isolieren und die meisten empirischen Untersuchungen betrachten daker die
Komfortkomponente als Residuum. So wird beispielsweise der Komfortwert eines einge-
sparten Fulmarsches in Frankreich mic 70%, des reinen Zeivwertes und in USA mit dem
doppelten Zeitsatz ermirtelt!®), die in Grofbritannien gefundenen Werte liegen dazwi-

1%y So auch Harrison, A. J., Quarmby, D. A, Value ..., 2.2.0., 5. 63 f.

19y Merlin, P., Les Transports Parisiens, Etude de Géographie Economique et Sociale, Paris 1967, 8. 340 fT,;
Lisco, Th. E., The Value of Commuzers’ Travel Time. A Study in Urban Transportation, The Uni-
versity of Chicage, Department of Lconomics, unveriflentlichte Dissertation 1967, 5.79 ff.
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schen und entsprechen ungefihr der Fahrzeit20). Solche Untersuchungen bewerten den aus
der Verkiirzung der Reisezeit gewonnenen Komfort mit dem Brudhteil, aber auch mit
dem Vielfachen des reinen Zeitwertes und beweisen, wie notwendig weitere empirische
Forschungen sind, wobei nach der Art der Anschluflzeic differenziert werden sollte.

Der Unterschied zwischen Fahr- und Anschluflzeit wird hauptsichlich bestimme von der
zu erwartenden Piinktlichkeit der Verkehrsmictel, dem Informationsgrad der Reisenden
hinsichtlich Fahrplan und mdglichen Verspitungen, dem Verhiltnis zur Gesamrreisezeir,
den Wetrerverhiltnissen, dem bestehenden Werterschutz und der Ausiibung von Ersatz-
titigkeiten, wie z. B. Einkaufen, Lesen, Diskurieren, Einnehmen eines Imbify u. 5.21),

In empirischen Forschungen enthalten die von den Reisenden angegebenen Zeitwerte
stets Komfortfaktoren und mithin werden lediglich Inklusivzeitwerte ermiutelt. Daraus
folgt, daf sich dic Bewertung cingesparter Reisezeit nicht nur nach der Targkeir richret,
die in der eingesparten Zeit ausgelibt wird, sondern auch nach der Leistung, die withrend
der Reise erbracht werden mufi22),

ITI. Methoden empirischer Zeitforschung

1. Dic Methode der Geschwindigkeitswabl '

Bei der Annahme guter Verkehrsbedingungen, wie z. B, einwandfreier Fahrstralle, unge-
bundencn Verkehrs und mittlerer Fahrzeugbelegung, wird davon ausgegangen, dafl der
Fahrer scine Fahrgeschwindigkeic frei wihlen kann und ab einer bestimmren betrichs-
kostenminimalen Geschwindigkeit cine weitere Beschleunigung nur zu Laswen hoherer
Bertriebskosten erreicht®). Der Wert der verringerten Fahrzeit wird also mit Hiife der
gestiegenen Betriebskosten ausgedriickt.

Dic entsprechenden Gesamtkosten K setzen sich zusmmmen aus den Betriebskosten K,
— als Funktion der Geschwindigkeit v — und den Kosten der fiir dic zuriidigelegre
Strecke bendrigten Zeir, die sich aus dem Quotdienten von Zeicwert je Stunde K, und
gewiinschter Fahrgeschwindigkeir zusammenserzt:

K
Ks? = K},(V) + d

v
Die Unterstellung, dafl der Fahrer die Gesamtkosten minimicren will, bedingt, dafl die
erste Ableitung gleich Null geserzt wird und fiihre zu dem Zeitwert je Stunde von:
dK,,
dv

K;'-_‘-VE'

20y Quarmby, D. A., Choice of Travel Mode for the Journcy to Work: Some Findings, in: Journal of
Transport Economics and Policy, Vol. 1 (1967}, 5.273~314, insbes. 5.292 u. 294,

1y Yel, European Conference of Ministers of Transports (Hg.), Research ..., 2.2.0., 5. 124 [,

22) jﬁﬁn];d‘ auch C. J. Qort (Evalvation ..., a.2.0., 5.285): »The h.:n:flls_ to be derived from a reduoc-

tion of travelling time depend not only on the net value of the tme gained, but also on the disutilivy

of travels.

Zur Methode vgl. im einzelnen Afokring, JI., Relation between Optimum Congestion Tolls and Present

Highway User Charges, in: Highway Research Record, Nr. 47 (1964), S. 1-14; ders., Urban Highway

Investment, in: Dorfman, R., (Hg.), Measuring Benefits of Government Investments, 3. Aufl., Washing-

ton, D. C. 1967, 5. 231~275; Aldrup, D., Theoric der Straflenplanung (= PForschungen aus dem Insti-

tut fiir Verkehrswissenschaft ao der Universicic Minster, Bd. 15), Gouingen 1963, 5.72 ff.

=

=
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Sobald die sich entsprechend der steigenden Geschwindigkeit indernden Betriebskosten
{iber empirische fahrzeugkategoriale Tests bekanne sind, it sich iiber cine einfache Um-
rechnung der Stundensatz ermitteln.

2. Modal-Split-Methoden

Die erfolgversprechendste Methode, Skonometrische Modelle fiir die Zeitbewertung zu
bilden, besteht darin, den Reisenden cine echte bindire Wahl zwischen alternativen Ver-
kehrsmitteln oder -wegen im Rahmen allgemnciner Modal-Splir-Verfabren zu geben.

Wenn sich die Entscheidungsparameter lediglich auf Zeit- und Kostenunterschiede be-
schriinken, spiegelt die getroffene Wahl zugunsten der schaelleren, aber teureren oder der
billigeren, aber langsameren Alternative die Bewertung der Reisezeit wider.

Werden in einem Koordinatensystem die Zeit- und Kostenunterschiede abgetragen, dann
Iife sich auf einfache Weise die den Zeitwert repriisentierende Regressionsgerade finden.
Dieses insbesondere von Beesley ) fiir die Zeithewertung beniitzte Trade-Off-Verfabren
setzt voraus, daB sich die Reisenden solange indifferent verhalten, wie keine Zeit- und
Kostenunterschiede bestchen, daR lediglich dicse beiden Entscheidungsparameter existic-
ren und daf keine Signifikanzpriifung erforderlich ist2s),

Der genauere, jedoch nur iiber aufwendige EDV-Berechnungen gangbare Losungsweg
solcher Modal-Choice-Modelle gchr von einer linearen Funktion der Form

n

N
d

i=1

f(x) = ap + apx; + anxy + ..+ apx, = a, ax;

aus, in der x; alle wesentlichen Merkmale der Alternative A in bezug auf die Alternative
B und a; entsprechende Konstanten darstellen. Die einzelnen Werte erhiilt man iiber ver-
schiedene statistische Verfahren, die auf dem Gedanken der Diskriminanten- oder Regres-
sionsanalyse beruhen?®).

Nachfolgend soll wegen seiner grundsiitzlichen Bedeutung fiir Modal-Split-Analysen und
die zukiinflige Elastizitiitsforschung das derzeit modernste, und wie die Ergebnisse von
empirischen Zeitwertuntersuchungen zeigen, auch erfolgreichste Verfahren in der Aus-
prigung als Probit-Analyse vorgestellt werden, und zwar als vereinfachte Synthese der
Studien ven Warner, Quarmby, Lave, Lisco und des Stanford Research Institute?®?) 23).

Den Ausgangspunke bildetr die Wahl zwischen den Alrernativen A und B, die sich zu-

) Beesley, M. E., The Valee of Time Spent in Travelling: Some New Evidence, in: Economica, Vol. 32
(1965), S. 174-185.

25 Vel. auch Harrison—Quarmby, Value .. ., 2.2.0,, §. 41,

%) Zur Diskriminantenaralyse vgl. etwa Quarmby, D. A., Choice .. ., 2.2.0., §.304 ff.

) Warner, 5t L., Stodwstic Choice of Mode in Urban Travel: A Study in Binary Choice, Evanston (ITL)
1962, Kurzfassung bet Rousseloe, M., Gluntz, P., Ewde des Elements de la Demande dans le Mardhe
des Transports, in: Deuxitme Symposium International sur la Théorie et la Pratique dans I'Economie
des Transports, hg. von der Conférence Luroplennc des Minisires des Transpores, o. Q. 1968, S. 185
bis 217, hier Anhang 2, S. 209 .; Warner, St. L., Multivariate Regression of Dummy Variates vnder
Nermally Assumptions, in: Journal of the American Seatistical Association, Vol.58 (1963), S. 1054
bis 1063; Quarmby, D. A., Choice ..., 2.2.0,, 8,304 (f.; Lisco, Th. E, Value ..., 2.2.0., Thomas,
Th. C., Value ..., 2.2.0,, 5. 28 {f,

*) Auf dic methodologischen und terminologischen Unterschiede bei den cinzelnen Autoren kann hier nidhe
cingegangen werden. Einen kurzen Uberblidk vermivele Lave, Ch. A., Medal Choice in Urban Trans-
portation: A Dehavioral Approadh, Stanford University, 0.0. 1968, insbes. 9 f.
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niichst in einem Merkmal unterscheiden. Wird eine geniigend hohe Anzahl von Reisenden
nach dem Wert dicses Entscheidungsparameters befrage, ergibe sich in der Regel cin hiu-
figer mittlerer Wert(bereich), um den sich mit abnehmender Hiufigkeit die niederen und
hiheren Werte symmetrisch gruppicren, wobei minimale und maximale Werte nur von
ganz wenigen Testpersonen genannt werden. Graphisch wird eine solche Normalvertei-
lung (Garf-Laplacesche Verteilung) mit der bekannten Glodkenkurve wiedergegeben. In
praxi kann immer nor eine Stichprobe aller in Betracht kommenden Verkehrsteilnehmer
untersucht werden. Mit Hilfe der Standard-Normalverteilung ist es méglich, die Wahr-
scheinlidikeit anzugeben, mit der von den Ergebnissen der Stichprobe innerhalb bestimm-
ter Grenzen auf die Grundgesamtheit geschlossen werden darf. Wenn die einzelnen
Werte, die zu einer Glodkenkurve fiihren, kumuliert werden, dann ergibt sich eine S-
formige Kurve, die Summenfunktion der Normalverteilung.

Abbildung 1: Basiskurve der Probit-Analyse
— Prinzipskizze —

]
% ~SATZ DER WAHRSCHEIN -
ENTSCHEIOUNGSGRUPPE | LICHKEIT plx)

100

70

e f{x]

Aus der in Abbildung 1 dargestellten Wahrscheinlichkeitskurve ist fiir jeden Abszis-
senwert entweder die Wahrscheinlichkeir, mit der ein einzelner die Alternadve A wihlc
oder die prozentuale Aufteilung einer homogenen Gruppe von Reisenden auf die beiden
Alrernativen ersichelich??). Dicse im Prinzip wiedergegebene Basiskurve der Probic-Ana-
lyse kann in zwei Stufen interpretiert werden: Unterscheiden sich die Alternativen A
und B lediglich in der Monovariablen, der Fahrzeit A t, dann werden sich bei dem
Grenzfall A ¢ = O die Reisenden indifferent verhalten und sich je zur Hilfte fiir eine
Alternarive entscheiden. Bewirke hingegen Alwernative A cine Zeitersparnis von beispicls-

) Vgl Thomas, Th. C., Value ..., 22.0., 8. 15
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weise - A t Minuten, dann werden gemiiff der abgebildeten Kurve 20%0 der Reisen-
den von Alrernative B zu Alternative A umschwenken; das Modal-Splite-Verhilmis lau-
tet dann 70 zu 30. Unterscheiden sich die Alternativen in den Multivariablen, die alle in
die auf der Abszisse abgetragenen Variablen f(x) cingehen und giht die Ordinate die
Wahrscheinlichkeit, mit der sich die Reisenden bei den gegebenen Bedingungen fiir cine
Alternative entscheiden, wieder, dann kann die Kurve als eine multivariable, kumulative
Normalverteilung angesehen werden.
Solch ein S-férmiger Kurventyp zeigt die Wahrscheinlichkeit p(x) an, mit der bei einer
Anderung der Variablen eine Umlenkung zur Alternarive A erfolgt, und wird mic fol-
gender Formel ausgedriidsr: of(2)

PR = Ty e
Dabei bedeuten

p(x) = di¢ Wahrscheinlichkeir, mit der diese Alternative gewihlt wird;

e = DBasis der natiirlichen Logarithmen = 2,7183;
n
Hx) = ay T E K}
i=1
xi = die zu untersuchenden Merkmale, wie etwa Zeit, Kosten u. i.;
2; = Konstante?3?),

Die x;-Werte geben den Unterschied heider Alternativen wieder, der auf mehrfache Weise
gemessen werden kann: als Differenz (x;5—xip), Quotient (x4 : xi), Logarithmus (In
[xia @ xip]) eder als besonderer Koeffizient (A x; : xj). Nimmr f(x) einen hohen positi-
ven {negativen} Wert ¢in, dann ist die Wahrscheinlichkeir p(x) grofi, daf} die Alternative
A (B) gewihlr wird. Verhalten sich die Wiihler indifferent, ergibt sich eine Wahrschein-
lichkeit von p(x) = 0,5 bei f(x) = 0.

Damit man eine cinfache linear-probabilistische Funkrtion in eine nichtlineare S-férmige
Kurve transformieren kann, werden iiblicherweise die kumulative Normalkurve oder die
logistische Kurve herangezogen31). In jiingster Zeit hat Warrer3?) einen besonderen Algo-
rithmus entwickelt, der eine solche Transformation mit erheblich weniger Rechenarbeit
wie die beiden iterativen Verfahren gestattet3?). Der besondere Vorteil solcher statistischer
Techniken, die im Verkehrswesen bisher nur bei Zeitproblemen ecingesetzt wurden, be-
steht darin, daf neben der Zeit auch noch andere Charakueristika unterschiedlicher Ver-
kehrswege und -mittel untersucht werden kinnen. Soiche Modelle erlauben es, die Aus-
wirkungen kleiner Verinderungen der unabhingigen Variablen auf dic Wahlwahrschein-

30) Dic cntsprechende Formel fiir die Wahrscheinlichkeit, mit der Alternative B bevorzugt wird, lautet;
s et
- plx) 14 ef{x) ~

31y Die entprechenden Verfahren werden »probit analysis« und »logit analysis« genanne. Vgl dazu die
grundlegenden Ausfilhrungen bei Finney, D. J., Probic Analysis: A Staristical Treazment of the Sigmoid
Response Curve, Nachdruck der 2. Autlage 1952, Cambridge 1962, insbes. 5.20ff. und 5. 246 f1; vgl.
audh Berkson, J., Maximum Liklihood asd Minimum x? Estimates of the Logistic Functien, in: Journal
of the American Statistical Asseciation, Vol. 50 (1955), S. 136—162.

) Warner, $t. L., Stodhastic Choice ..., a.3.0., 5. 1311,

3) Zur vergleichenden Beurteilung dieser Verfahren siche Lisco, Th. E., Value ..., a.a.0,, §. 17 . (Lisco
bezeichner die Probiz-Analyse auch als »multiple probit regression analysis«); Lawe, Ch. A., Modal
Cheice ..., 2.a.0., 5. 28 ff. Einc abschlicBende Beurteilung iiber die Ergiebigkeir dieser Verfahren ist
beim pegenwiirtigen Forsdiungsstand noch niche miglich.
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lichkeir festzustellen, und daraus eine Elastizitit der individuellen Nachfrage in bezug
auf Preis, Zeit und Einkommen abzuleiten34).

Fiir die Elastizitdtsforschung folgt daraus ein neuver, fruchtbarer Ansatzpunke, und fiir
die fiir eine Verkehrsplanung immer bedeutsamer werdenden Modal-Split-Analysen
diirften sich damit bei weiterem Ausbau wahrscheinlich bessere Ergebnisse erzielen lassen
als mit Hilfe der iiblichen, schwer zu handhabenden sog. Gravitationsmodelle3s).

1V. Empirisch gewonnene Zeitwerte®®)

1. Die Methode der Geschwindigkeitswahl
a) Amerikanische Ergebnisse ©

Mobring hat gemall den bereits abgeleiteren Formeln in zwei Vertffentlichungen die
Zeirwerte entsprechend den empirisch ermittelten Betriebskosten fiir verschiedene Ge-
schwindigkeiten wie folgt errechnet37):

v(mph): 20 30 40 50 60 70

Ke(8/h): —0,02 0,13 062 2,06 7,38 7,82%)

Auf der Basis der fiir die USA geltenden Standardwerte fiir Betriebskosten, Geschwin-
digkeit, Straflen- und Verkehrsverhiltnisse gelangt er zu einem mittleren Zeitwers fiir
die Insassen aller Kraftfahrzeuge von 3,00 £3%) und 2,80 §40).

b) Deutsche Ergebnisse

Jiirgensen und Aldrup finden auf Zhnliche mathemarische, aber auch auf graphische
Weise einen Stundenwert von etwa 6 DM fiir PKW, 10 DM fir LKW und 17 DM fiir
Lasrziige?). In einer spiteren Studie geht Jhrgensen von einem Volkswagen, Typ 1200,

3y yel. Rowsselot, M., Gluntz, P., Emde . .., 2.2.0,, 5. 209.

2%) Die »Gravitationsmodelles beruhen im Prinzip auf der shon im vorigen Jahrhuadert von Lille formu-

lierten »Reiseformels, die Aussagen iiber die Verkehrsmenge zwischen zwei Orten madien will, Dicses

Verfahren wurde 1956 in Miinchen und 1959 in Dad Oldesloe praktisch erprobt und im Generalver-

kehrsplan Ruhrgebict empfohlen: So Madee, P. A., Hélsken, D., Gcncr:lvcrEchrs lan Ruhrgebiet-Indi-

vidualverkchr-Analyse, Text Nr. 11 der Schriftenreihe Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk, Essen 1967,

insbes. S.22 fi. Bisher konnten noch keine hinrcichend exakten Angaben Gber den Einfluf einzclner

Variablen gemacht werden. Zu gencrellen Modal-Splic-Verfahren vgl. den Uberblick bei Leonhard:, K.,

Stand der Modal-Split-Technik in dea USA, in: SturaBen-Verkehrs-Technik, 12. Jg. (1968), 5. 55~60,

Dic nachfolgende Auswahl an Fallstudien wurde im Juni 1969 mic dem Time Rrsmrrb_ Team des briti-

schen Ministry of Transport abgestimme und mit deutschen und amerikanischen Studien erglinzt; der

Verfasser ist besonders Herrn A. J. Harrison fic wertvolle Hinweise und Anregungen zu Dank ver-

pflichtet. Fiir die Zustellung der zum Grofieil unveriiffentlichten Ergebnisse amerikanischer Musterunter-

suchungen dankt der Verfasser den Herren Prof, Ch. A. Lave von der Irvine University, Dr. Th. E.

Lisco, Chicf Economist der Chicago Aerea Transpartation Study und Dr. Th. C. Thomas, Senior Opera-

tions Analyst im Stanford Research Institute.

3y Mohring, H., Relation . .., 2.2.0., Tab. 1, S. 3; ders., Usban ..., 3.2.0., Tab. 1, S. 245.

38) Der in der dlteren Studie genannte Wert von 67,82 § beruht offensichtlich aul einem Redhen- oder
Drudsfehler.

¥y Mohring, H., Relaton ..., 2.2.0, 5.3,

49) Mobhring, fI., Urban ..., 2.2.0, §. 244,

1y Val, Aldrup, D., Theeric . .., 2.2.0., 5. 72 ff,, insbes. $.77.

28

-
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aus, dessen Betriebskostenminimum von 7,2 Dpf/km bei einer Geschwindigkeit von
4C km/h liegr ). Eine Fahrbeschleunigung fithre zu Kostensteigerungen, die folgende
Zeitwerte fiir PKW widerspiegeln43) 11):
v (km/h): 50 60 70 80 90
K.(DM/h): 0,60 1,80 340 580 8,90
Fiala und Niklas fiihren diesen insbesondere von Aldrup theoretisch ausgebauten Ansarz
weiter fiir »Optimalgeschwindigkeiten« zwischen 100 und 180 km/h*3). Bei einern PKW
der oberen Mittelklasse (2,0—2,5 1 Hubraum) und Kraftsioffkosten von 60 Dpf/l gelan-
gen sie zu folgenden Stundenwerten 3%):
v (km/h): . 100 110 120 130 14C 150 160 170 180
K, (DM/h): 9,30 12,90 18,70 2540 33,70 42,30 50,90 66,55 93,00

2. Die Methode der Verkebrsmittelwabl

a) Franzosische Ergebnisse

Barbier und Merlin werteten in den Jahren 1961 und 1962 die Daten einer SNCE-
Enquéte bei iiber 70000 Eisenbahnbenutzern aus, die aus den Vororten von Paris ein-
pendelten und ihren Weg zum Arbeitsplatz mit Hilfe von U-Bahn oder Autobus fort-
setzten'’), Die Autoren untersuchen die Finflulfaktoren ciner Wahl zwischen beiden
Anschlufiverkehrsmirteln und leiten dabei die Hohe des Zeitwertes aus den unterschied-
lichen Fahrpreisen, Fahr- und Umsteigezeiten ab. Wihrend die U-Bahn lediglich ein ein-
maliges Umsteigen erfordert und zu einem Einheitstarif anbieter, richten sich beim Bus
die Beférderungspreise nach der Anzahl der gefahrenen Teilstrecken. Der Wert einer ein-
gesparten Reisestunde wird aof graphischem Wege ermitcelt und betriige 2,85 FF ). Fiir
dic Reisenden wird enusprechend ihrer beruflich-soziologischen Zusammensetzung ein
durchschnittlicher Stundenloha von 5,50 FF ermitrelr, so daR die Zeit dieser Vororthe-
wohner mit ca. 52%b des Lohnsatzes zu veranschlagen ise19). Auf ihnliche Art und Weise
werden noch Werte gefunden fiir

) Jiirgensen, H., Bewertung von Zeitverlusten im Straflenverkchr, in: TU Beclin, Fakuldit Fir Bauinge-
nienrwesen (Hg.), Planung, Ban und Betrieb des Schnellverkehrs in Ballungsriumen, Berlin o. J. (1967),
S. 65—78, hier S. 71 1T,

4 Jitrgensen, Ii., Bewertung , . ., 2.2.0., Tab. 1, 5.77.

") Fiir cinen Ford 12 M gelangt G. Eggeling (Nutzen-Kosten-Analyse .. ., 2.2.0., 5. 127 {.) zu dhnlichen
Ergebnissen: viékmihy: 60 70 80 90 100 :

Ke (DM/h): 1,72 4,12 4,61 7,78 10,80

48 Fiala, E., Niklas, J., NutzenfKosten-Analysen von Sicherheitsprogrammen im Bereich des StraBenver-
kehrs (= Forsdwngsbericht Nr. 92 des Institurs fir Kraftfahrzeuge der TU Berlin, SchluBberiche), als
Manuskripr verviclFileigr, Berlin 1970, Anhang T, $. 117 .

18) Fialz, E., Niklas, J., Nutzen/Kosten-Analysen .. ., 2.2.0.,, S, 124 f,

Ty Vel im cinzelnen dic Berichte des Instient & Amiéragement et d"Urbanisme de Iz Région Parisienne:
Choix du Moyen de Transporis par les Usagers, Okt 1963 und Lrude de divers Facteurs influent sur
de Choix entre Autobus er Metropolitain par les Usagers des Lingnes SNCF de Banlicue, Oke. 1963;
z. T. wiedergegeben bei Maleor, R., Probltmes poses par I"Application d’vac Tarification pour I'Utilisa-
tion des Infrascruciures Routitres, Rapport établi sur demande de la Commission des Communaucés
curoplennes, DOK 10444-1/VIL/67-T der EG-Kommission, 1967 (Manuskript), Anhang S. 32 ff,, und
Merlin, P., Transports . .., a0.0., 5. 331 1I.; im folgenden wird nach Merlin vorgegangen.

4%y Merlin, P, Transports .. ., a.a.Q., 5. 339,

) Merlin, P., Transports . . ., 2.2.0., S.340. Fiir dic Bewokner anderer Pariser Stadeteile wurde ein Jahe
nadh der Haepranalyse ein Stundenwert von 4,80 FT erredinet.
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— die Gehzeir: 4,85 FT/h;

— dic Wartezeit an einer Bushaltestelle: fiir insgesamt 3 /4 Minuzen 0,15 T,

- die Umsteigezeit an einer Métro-Station: fiir durchschnittlich 8 Minuten 0,19 FF30),
Der Zeitwert wird zwar relativ zum Einkommen angegeben, inwicweit er jedoch mic
dem Einkommen variierr, ist nicht ersichtlich. Obwohl Merlin ausdriicklich darauf hin-
weist, dafl diese Verkehrsteilnehmer iiber ein Automobil und cin tiberdurchschnittliches
Einkommen verfiigen, gibt er dessen Héhe nicht an.

b} Britische Ergebnisse

Die britischen Unrersuchungen gehen von soziologisch relativ homogenen Gruppen in
bestimmten Firmen, Ministerien oder Stadtverwaltungen aus, verteilen dort Fragebagen
und werten die eintreffenden Antworten zus.

Beesley DLefragte im August 1963 2700 Angehdrige eines britischen Ministeriums {iber
ihre Tahrt zwischen Wohn- und Arbeitsstiitte®). 1450 der Angesprochenen beantworte-
ten die Fragen nach dem gegenwirtig benutzten Verkehrsmittel und nach demjenigen,
das sie, sofern sie noch keine Wahl getroffen hiitren, als am geeignetsten ansehen wiir-
den; 250 Pendler besafien iiberhaupt keine Beférderungsalternative und lediglich rund
289/ waren sog. »rraders«, die Zeit gegen Geld und umgekehre eintauschen kénnren.
Die Untersuchung unterscheider zwei Einkommensgruppen (Clerical und Execurive
Officers) und basiert vor allem auf folgenden Priimissen: Die Reisenden einer Einkom-
mensklasse bilden hinsichelich der Zeiteinschiitzung eine homogene Gruppe und wiihlen
das Verkehrsmittel mic der geringsien sdisutility of travele, wobei sie sich in bezug auf
die anteilige Fahr-, Geh- und Wartezeit bei Reisen mit &ffenrlichen Verkehrsmirteln
indifferent verhalten.

Die Auswertung filhrr zu den in Tabelle 1 niedergelegten Ergebnissen, aus denen ge-
folgerr werden kann, daf der Zeitwert eine Funktion des Einkommens ist und ungefiihr
cin Drictel desselben betriigre.

Tabelle 1: Zeitwerte von Beesley
mirctleres Einkommen Sffentlidher Verkehr PKW
absolut rc]a\:i.v absolut Wh‘_i,\'
pro Jahr | pro Sed. . zum Ein- b zum Ein-
pro Min. I pro Std. | kommen | Pro Min. ‘ proStd. | kommen
£ 650 6s6d 0,40d 23 31% ¢40d 2s 319
£ 850 9s 0,63 d 3s2d 355, 0,86d 4s54d 49%%

Der Greater London Council 52) und Stopher®) befragten in den Jahren 1964 und 1966
die Angchorigen der Londoner Stadrverwalwung {iber die Wahl des Verkehrsmittels zwi-

50y Merlin, P., Transports . .., 2.2.0., S. 340 {f.

51 fBeesley, M. E., Value ..., 2.2.0., S. 174 11

82y Bamcit, C. A., Ssalmans, P. D., Report on County Hall Journey 1o Work Survey 1964, unveriflents
lidhter Bericht, Greater London Council, Planning Department, London 1967.

53) Stopher, P. R., Predicting Travel Mode Choice for the Work Journcy, m:.'I'rJEﬁc Engincering & Con-
trol, Vol. 9 {1967/68), S.436—439; ders., Reports en the Journey to Work Survey 1966, unverBffent-
lichtes Forschungsmemorandum Nr. 48 des Greater London Council, Januar 1968.
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schen Wohn- und Arbeitsplatz. Stopher verteilte an diesen Personenkreis 6395 Frage-
bogen, von denen 74/ zuriidkkamen, davon 258 Stiick ungiiltig, so daf} sich 4908 aus-
werten lieflen, Beide Analysen variieren den Ansaiz von Beesley und verbessern ihn,
indem mehrere Einkommensgruppen gebilder werden, wobei Stopher jedoch das Netro-
cinkommen zugrunde legr. Obwohl die angewandten Methoden verschieden sind, fiihren
beide Untersuchungen, wic aus Tabelle 2 hervorgeht, zu dhnlichen Resultaren 5},

Tabelle 2: ; 5
Zeitwerte vom Greater London Conncil und von Stopher
Greater London Council (1964) Stopher (1966)

O AT Zeitbewertung o o Zeitbewertung L

(brutto in £) d/min | 3, d/h v.lrl‘?;:k. (nctro in £) dfmin | s, d/h V.IE;::k.
unter 750 0,4 2s 32 unter 10C0 0,45 2s53d 32
750-999 0,6 3s 33 1000—1499 0,65 3s3d 26
1000-1499 0,6 3s 23 1500—1999 0,80 45 23
1500--2499 0,6 3s 15 20002999 1,10 5s56d 21
2500 u. mehr 0,8 453 14 3000 u. mehr 0,20%) o -

Der Wert der Zeit nimmr also bei wachsendem Einkommen absolur zu und relativ zu
diesem ab,

Quarmby wihlte im Jahre 1966 in Leeds 40 Firmen nach der Verkehrswertigkeit ihres
Standortes aus und verteilte an sie 841 Fragebogen, von denen rund 829 beantwortet
wurden 3¢), Davon werrtete er die Antworten derjenigen Pendler aus, die eine echte Wahl
zwischen zwei Verkehrsmitteln hesaffen: 542 Befragte konnten sich zwischen PKW und
Omnibus und 67 zwischen PKW und Zug entscheiden. Quarmby legt seinen Berech-
nungen nicht dic normalen, sondern die am Erhebungstag cingetretenen Verkehrsver-
hiilmisse zugrunde. Aus dem aufbereiteten Datenmaterial bildet er mehrere Modelle und
berechnet den Zeitwert iiber die Differenz, den Quoticnten und die entsprechenden
Logarithmen aus den alternativen Verkehrsmitteln und gelangr zu teilweise voneinander
abweichenden Resultacen.

Die durchschnittlichen Zeitwerte von PKW und Bus liegen zwischen 35 und 3séd je
Stunde, was einem Anteil am Stundenlohn in Hohe von 21-25%, gleichkommus?) &),
der iiber cinen grofien Bereich der Einkommensgruppen unveriindert bleiht. Wenn ein
Unrerschied zwischen PKW- und Buszeit vorgenommen wird, dann entspricht der PKW-
Zeitwert nur etwa zu 40—50%0 dem Bus-Wert. Der Autor glaubr jedoch, daf dieses Er-
gebnis noch nicht geniigend abgesichert ist, um daraus eine allgemeine Hoherbewertung
der Buszeit zu folgern. Ein weiteres wichtiges Resultat der Studie besteht darin, daf
Pendler thre Anmarsch- und Wartezeit zwei- bis dreimal so hoch wie die Fahrzeit ver-
anschlagen.

) Nadi Sropher, P. R., Predieting ..., 2.2.0., Tafel 10, 5. 7.
5) Den Wert fur diese Finkommensgroppe verdffentliche Stopher nur in; Predicting .. ., 2.0.0., Tafel IV,

S. 438.

%) Quarmby, D, A., Choice ..., 2.2.0., 5.273 f,

7 Vel. Quarmby, D, A., Choice ..., 2.4.Q., 5. 297,

88) Khnlichc Ergebnisse ermittelt Quarmby auch fiir dic PKW-Zug-Wihler, dic wegen der kleinen Auswahl-
gruppe jedoch niche als representativ gelten kénnen,
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c) Amerikanische Ergebnisse

Die amerikanischen Studien bestimmen aus dem umfangreichen Datenmaterial allge-
meiner Haushalwsbefragungen eine Testgruppe, bezichen deren Antworten auf die be-
sondere - Fragestellung und werten sic mit auvsgekliigelten statistischen Verfahren und
Computerprogramimen entsprechend aus.

Lisco?) wihlte in seiner im Jahre 1967 abgeschlossenen Arbeit aus der Darten von
2000 Haushalusbefragungen im Rahmen des »Chieago Skokie Swift Mass Transportation
Demonstration«-Projekts eine Gruppe von 193 Pendlern mit Ghnlichen Ursprungs- und
Zielorten aus, ven denen 159 Auskiinfte iiber ihr Einkommen gaben®). Den Zeit- und
Kostenunterschieden beider Verkehrsmitel lege er eigene Berechnungen zugrunde, so daf§
sich teilweise erhebliche Abweichungen gegeniiber den Zeitschitzwerten der Pendler ein-
stellen®l). Als weitere Entscheidungsparameter benutzt er Einkommen, Alter und Ge-
schlecht der Reisenden. Je nach den unterstellten Betriebskosten bewertet der typische
Pendler mittleren Einkommens die Reisezeit mit 4 und 5 Cents je Minute, was cinem
Stundensarz von 2,50 § und 2,70 § und einem Anteil am Stundenlohn zwischen 4020
und 50%0 entspricht %), Lisco untersuchr hesonders die Beziehung zwischen Zeitwert und
Einkommen und gelangt zu dem Ergebnis, daf bei einem Jahreseinkommen bis zu 5000 §
kein Zusammenhang beider Grisfien bestehr, von 5000 § bis 11000 § Restriktionen vor-
herrschen und eine echte Wahl des Verkehrsmirttels erst ab der 11000 8-Schwelle be-
steht 83),

In seiner Hauptstudie unterteilt Lisco die Gesamtreisezeit nicht weiter, sondern berech-
net in einer Zusatzuntersuchung die Bewertung der Gehzeir iber die von den Reisenden
gezahlten Parkgebiihren im Zentrum von Chicago®). Auf diese Weise findet er den
reprisentativen Wert von 12 Cents je Minute und folgert daraus, dafl der Autofahrer
in der City 30 Cents zu zahlen bereit ist, um den zusitzlichen Fulmarsch — in der Linge
eines »Hiuserblocks« — zu vermeiden. Die Gehzeit wird damit rund dreifach so hoch
veranschlagr wie die Fahrzeit®s), Das bedeuter, daf rund 8 Cents je Minute oder 4,80 §
je Stunde anderen Entscheidungsparamectern als dem Zeitfaktor anzulasten sind.

Lave schloft im Jahre 1968 an die von Lisco benutzten Verfahren an und untersuchee
im Rahmen einer Modal-Split-Analyse zwischen PKW, Bus, Nahschnellverkehr und
Zug die Bewertung der Zeit®). Von den rund 3000 Haushalubefragungen des »Cook
County Highway Department« wihlte er 425 peeignete aus und ermittelte Zeitwerte,
die bei seinem Grundmedell und den beiden Varianten zwischen 42 und 7290 des Lohn-
satzes liegen®). Die Elastizitic der Nachfrage in bezug auf dic Zeit schwanke bei den

8y Lisco, Th, E., Value . . ., 2.2.0., Kurzfassung in: ders., Value of Transportation, in: Highway Rescazch
Record Nr. 245 (1968}, S. 36. Nachfolgend wird nach dem Hauprwerk zitiert.

4y Lisco, Th. E., Value ..., 2.2.0., 5. 40; Skokic ist cin Vorert von Chicago.

81y Siche im cinzelnen Lisco, Th. E,, Value ., ., 2.2.0., S, 67 [T ) ) ) .

€ Lisco, Th. E., Value .. ., 2.2.0., S. 56; gemif} Tab. 3, S. 55 geht Lisco von cinem mittleren Einkommen
von iiber 10000 & aus.

Y Lisco, Th. E., Value ..., 2.2.0,, 8. 46. 1

83) The Cost of Parking and Value of Walking Time, Anhang 3 2u Lisco, Th. E., Value .. ., 2.2.0., 5. 79 ff,

8%y Lisco, Th. E., Value ..., 2.2.0,, 5. 87 f.

88) Lave, Ch. A., Modal Choice .. ., 3.2.0., insbes. S. 36 [f. .

1) Die Daten wurden iiber cine Zweitbefragung einer Auswahl der 60000 Haushaltsineerviews der be-
kannten Chicago Area Transportation Study gewonnen. Dancben wertete Lave noch Daten des Survey
Rescarch Center {SRC) der Universitit von Michigan aus. Vgl. Zave, Ch. A, Modal Choice .. ., 2.2.0,
5. 36 {f. und S. 46 {.
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drei Modellen zwischen —0,87 und —1,7. Obwohl der Autor zugibt, dafl die verfigbaren
Daten keine endgiiltige Antwort erlauben, neigr er dem unteren Wert zu™), Der Schwee-
punke der Swudie licge bei der Wahl zwischen PKW und Bus: Der Fauprgrund, sich gegen
cine Busfahrr zu entscheiden, besteht in dem Wunsch nach Zeitersparnis.

Besonders bemerkenswert ist der Versuch, den Zeivwerr in Abhiingigkeit von der Zeir-
dauver zu messen. Fiir das Grundmodell ergeben sich folgende Walirscheinlichkeiten einer
Umlenkung des Individualverkehrs auf den Omnibus®):

Zeitersparnis (Min.): 5 10 15 20 25
Wahrscheinlichkeir: 0,031 0,067 ¢€,109 0,155 0,206

Bei cinem Zeitunterschied von z. B. 15 Minuten steige die Wahrscheinlichkeit um 0,109,
daf} die Pendler auf den Bus umsteigen. Daraus folgr fir die Praxis, dafl der Bus zusirzlich
rund 11% Fahrgiiste gewinnen kann, wenn er seine Fahrgeschwindigkeit so erhht, oder
wenn der Individualverkehr — beispielsweise wegen Verkehrsstauungen — so verzogert
wird, daf} sich ein Zeitunterschied von einer Viertelstunde einstellt. Aus dieser Form der
Darstellung sind bei Multiplikation der Wahrscheinlichkeit mit 100 die prozentualen
Umlenkungseffekte und bei anschliefender Division mir den entsprechenden Zeitein-
sparongen die Elastizitiitskoeffizienten ersichtlich??).

3. Die Methede der Verkebrswegewall

Das Burean of Public Roads untersuchre in cinem grofangelegten Test die dem Indivi-
dualverkehr erwachsenden Nutzen aus einer Straflenverbesserung?). Lin Standard-
Eombiwagen fuhr in 17 US-Bundesstaaren 14000 Meilen und testete 14 Strecken, auf
denen die Reisenden cine Wabl zwischen einer Gebiihrenserafle und einer alrernariven,
abgabenfreien Strafle hatten??). Die PKW-Fahrer, die beide Strecken kannten, wurden
in anschlieflenden Interviews nach ihren Entscheidungspriinden gefragr. Als wichtipsten
Nutzen sahen 80%p der Fahrer auf Gebiihrenstrafien Zeitersparnisse an?®). Sie bewer-
teten deren Hohe mit durchschnittlich 2,37 Cents je Reiseminute, was 1,43 § je Stunde
und PKW entspricht?4). Die Studic macht keine genauen Angaben iiber die Anzahl der
Fahrzeuginsassen, deren Reisezweck und Einkommen, Eine Umrechnung des Fahrzeug-
stundensatzes auf Personen, in Prozent je Stundenlohn und nach Einkommensgruppen
ist mithin nicht moglich.

Das Stanford Research Institnte untersuchre in einem 52 Jahre dauvernden Forschungs-
programm von Ende 1961 bis Anfang 1967 den Zeitwert bei Personenwagen?). Die

8y ave, Ch. A., Modal Clhoice ..., a.2.0,, S. 81.

) [ave, Ch. A., Modal Cheice ..., 2.2.0., Tab. 25, 5, §3.

7y Der Autor betraditer seine Resultate noch als vorliufip und will sie fiir cine geplante Veroffentlichung
iiberpriffen und evil. berichtigen. An den aufgezeipten Pauschaltendenzen dirfte sich jedoch wenig
andern.

) Burean of Public Roads, US Department of Transpartation, Washingon, D. C.; nadhifolgend =zitiert
nach Claffey, P.J., Characteristics of Passenger Car Travel on Toll Roads and Comparable Free
Roads, in: Highway Rescarch Board, Bulletin Nr. 306 (1961), S. 1-29,

2y Claffey, P. ]., Characteristics ..., 2.2.0., S. 3,

By Claf]ey, P. [., Characteristics .. ., 2.2.0., 5,19,

) Der Minutenwert von genau 2,365 wurde dber cine muliiple Regressionsanalyse mit Abweichungen von
+ 0,59 gewonnen, Vgl. Claffey, P. J., Characseristics .. ., 2.a.0., 5. 17.

#) Zu Teilergebnissen vgl. faney, D.G., Use of Two Concepts of the Value of Time, in: Highway
Rescarch Record, Mr. 12 (1963), S. 1-32; Curry, D. A, Use of the Marginal Cost of Time in High-

Zeitbewertung im Personenverkelr 109

empirischen Versuche wurden hauprsiichlich 1965/66 in acht von Texas bis Maine aus-

gewithlten Ballungsgebieten mit zwel Methoden unternommen:

— Ein objektiver Test lieferte mit spezicllen Mefifahrzeugen die notwendigen Strecken-
daten. In 37 Modellen wurde cine Auswahl von 521 Entscheidungsmiglichkeiren von
Pendlern zwischen je einer Gebiihren-Autoschnellstrafie und einer gebiithrenfreien
Normalstrafie getroffen.

— Tin subjektiver Test fing in je rund einstiindigen Interviews die Meinungen der Aurto-
fahrer ein. Aus den Daren von 812 Verkehrswegeentscheidungen von Pendlern wur-
den 12 Modelle erstelle.

Wie im Prinzip oben bescirieben, wird davon ausgegangen, dafl f (x) eine Funkrion der

Merkmale der Verkehrswege und -teilnehmer darstellt. Fiir die x;-Werte werden iiber

200 verschiedene Variablen, die miglicherweise dic Wahl becinflussen, getestet. Das beste

Gesamrmodell wird als lineare Funktion von hauptsichlichk drei Variablen gebilder, die

von iiber 80%s der Reisenden als wichtigste Entscheidungsparameter angesehen werden:

— Straflengebiihr je Person als Quotient von PKW-Gebithr und Anzahl der Insassen.
Differenz der Fahrzeir beider Verkehrswege.

— Gesamteinkommen der Familie des PKW-Fahrers.
Das auf diese Weise mit Hilfe der Probit-Analyse aufbereitete und ausgewerzete Material
fiihre zu Zeivwerten je Person und Stunde von 1,82 3 nach der objektiven Mezhode und
3,82 § nach der subjektiven Methode; als »bester Einzelwert« wird der Durchschnitc
der beiden obigen Werte in Fléhe von 2,82 8 genommen8).
Dic drei Hauptwerte gelten fiir cine Fahrisirecke von mehr als fiinf Meilen und fiir
eine Falrtdauer von mehr als zehn Minuten fiir Reisen zwischen Wohn- und Arbeits-
stiitte. Betane sei, dafl insbesondere der Mittel- oder Einheitswert von 2,82 § als ein
konstanter Stundensatz, unabhiingig von Einkommen, Hohe der Zeitersparnis und ande-
ren Kennzeichen von Verkehrsweg und -teilnehmer, angesehen wird. Uber das durch-
schnittliche Einkommen der Reiseaden in FHhe von 9200 § kann der Zeitwert in Prozen:
vom Lohnsatz ausgedriickt werden?). Die Annahme von 2000 Arbeitsstunden im Jahr
fiihrt zu einem Stundenlohn von 4,6 3. Auf dieser Grundlage betragen die Stundenlohn-
anteile der drei Zeirwerte rund 40% bei der objektiven Methode, 83906 bei der subjek-
tiven Methode und 61%, beim Einheitswert,

Uber allgemeine Beziehungen zwischen den Zeitwerten und dem Einkommen werden

keine hinreichend abgesicherten Ergebnisse vorgelegt. Startdessen wird versuchr, den

Zeitwert in Dezichung zur Hihe der Zeitersparnisse zu setzen, indem niherungsweise

innerhalb cines weiten mittleren Bereichs ecine lineare Funktion zwischen dem Nutzen

aus der Zeitverkiirzung und deren Hohe angenommen und generell, entsprechend der

Abbildung 2, von der Hypothese einer Kurve, nach der bis zu einer Fiihibarkeitsschwelle

die Zeitersparnisse unbeachtet bleiben, ausgegangen wird 78).

way Fcanomy Studies, in: Highway Research Boacd, Nr. 77 (1965), S, 48-59; Thomus, Th., C., Valuc

v 2,0, 5. 17 f. Im folgenden wird nach den beiden, dem Verfasser vom Stanford R_ﬂr.-rrrb Institute

tiberlassenen SchluRberichten zitiert: Stanford Research Institute (117, The Value of Time for Passen-
per Cars. SdiluBberiche des Gurachuens {ir das Hurean of Public Roads, US Department of Transpor-
tation, CPR-11-0959, Bd. T und II, Menlo Park (Calif.), 1967.

70) Vel etwa Stanford Rescarch Institnre (Hg.), Value .. ., a.a.0., Bd, 17, S. 80. :

) Stanjord Rescarch Institnte (Flg.), Value .., 2.2.0., Bd. 11, S, 81; im Verhilenis zum Durdiscinitescin-
kommen je TFamilic von lediglich 6560 & erschcint das mitelere Einkommmen der erfafiven Pendler, bei
denen Arbeiter diberrcprisentiert sind, als ziemlidy hodh. ;

8) Stanford Research Institate (Hg.), Value ..., 2.2.0, Bd. II, 5. 82 fl. und iasbes. Abb. 6a, 5.83.
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Abbildung 2: Theoretische Zeit-Nutzen-Funktion
A ZEITWERT
{CENTS)

ZEITGEWINN
(MIN.)

o
-

Nach dieser wohl umfangreichsten Pendelzeituntersuchung verfolgte das Stanford Re-
search Institute in cinem weiteren, unlangst abgeschlossenen Forschungsvorhaben das Ziel,
den konstanten Einheitswert von 2,82 § durch variable Stundensiitze zu ersetzen, dic
cine Funktion sowohl der Linkemimensklasse der Pendler als auch der Hihe der er-
sparten Zeit darstellen?).

Ausgangspunke bildet die erncute Bearbeitung des fiir die Grundstudie zusammenge-
tragenen Materials, das nach neuen Gesichtspunkten ausgewerter wird, wobel viele der
vormals gefundenen Ergebnisse mit Korrekturfakroren verschen werden. Auf diese

Weise wird versuchr, die oben erwithnte Hypothese iiber die Arc der Bezichungen zwi-,

schen Zeirnuizen und der Hbhe der Reisezeitverkiirzung zu testen und fiir jede Ein-
kommensgruppe eine realistische S-Kurve zu finden.

Als Gesamtergebnis wird folgendes ermittelr:

— Der Zeirwerr steigt mit dem Einkommen. Bei Reisenden mit einem Jahreseinkommen
zwischen 400015000 § wiichst der Zeivwert mit ciner Rate von annihernd 20 Cents
je Person und Stunde bei jeder Zunahme des Einkommens von arbeitsstiindlich 50
Cents oder jihrlich 1000 8.

— Bei schr geringen Zeitgewinnen ist der Minutenwert unbedeutend; er steigt mit der
Hihe des Zeitumfangs, erreicht in allen Einkommensklassen bei 14 Minuten sein
Maximum und sinkt danach wieder.

Die Einzelwerte fiir acht Einkommensgruppen und Zeitersparnisse, die von einer Minure

W) Stanford Research Institute (Hg.), The Value of Time of Commurting Motorists as a Function of Their
Income Level and Amount of Time Saves, unverdffentlichtes Gurachten fiir das US Bureax of Public
Roads, FH-11-6881 (prel mnnn draft copy) Menlo Park (Calif.), o. ], nachfolgend zitiert als SRI-
I\n.ufuw'}. Wennglech eine absdilicBende Verbfentlichung des Untersucwungsmaterials erst geplans
ist, 50 licgen doch sd1on dic zusammengefafien Lrgebnisse vor, dic vom Stanford Research Instituze
als endgiilug 'mbu.cl en werden, und von denen es “iibe rzevgt ist, dafl dic empfohlenen Zeitwerte die
Priferenzen der untersuchten Testgruppe widerspicgela (so Vorwore und S. 32).

Zeitbewertung im Personenverkehr 111

bis zu einer halben Stunde reichen, sind aus Tabelle 3 ersichzlich ). Danach LiRe sich

beispielsweise fiir die Einkommensgruppe 8000—9999 § entnechmen,

— daf cine Verdoppelung der cingesparten Zeit von 4 auf 8 und von § auf 16 Minuten
zu einer jeweiligen Verdreifachung des Zeitnurzens {ihrr;

— daf der durchschnittliche Minutenwert zwischen 1,3 und 3,3 Cents (= 46,5 : 14)
schwanken kann;

— dafl sich die vermutete Bezichung zwischen Zeithghe und Nutzen nur zum Teil be-
stitigt.

Das aufgrund dieser Tabellenwerte erstellte Schaubild 3 zeigt, dafl sich niche eine »ge-~

stauchte«, sondern eine »gestreckres S-Kurve ergibett),

Tabelle 3:
Einfluf des Zeitumjangs anf die Zeitbewertung — absolut. (in §)

Jakrescinkommen fin &)

Zeit-
ensparvis | 4.0%0 6.000 $000 | 10.00C | 12000 | 15.000 =
(in i bis bis bis bis bis bis "
Mingeen) | 4089 5999 | 7.999 2,999 11999 | 14999 | zoompo | 20099

1.60 0,007 0,009 0,011 0,013 0,016 0,019 0,023 0,027
2.0 0,014 0,018 0,022 0,026 0,032 0,038 £,045 0,054
3.00 0,022 0,027 0,032 0039 0048 0,057 0,068 0,031
4.00 0029 0035 0043 0,052 0,063 0,076 0,091 0.108
500 0,036 0,044 0,054 0,066 0,079 0,095 0,114 0,135
6.0C 0,044 0,056 0,070 0,088 0,109 0,134 0,062 0,194
7.00 0,053 0070 0,09 0,16 ¢,146 0,182 0,222 0,267
200 0,064 0086 0115 0,150 0,192 0,240 0,293 0,351
900 0077 0,106 0144 0,190 0,245 0,306 0,372 C,442
1000 0,091 0,130 0,178 0,237 0,304 0,378 0,456 0,537
11.00 0,108 0,156 0217 G289 0,369 0,454 0,543 0,633
1200 0,128 0,187 0260 0,344 0,437 0,533 0,632 0,731
13.00 0,149 0220 0306 0,403 0,507 0,613 0,721 c,528
14.00 0,173 0,257 0,356 CAGS 0,579 0,694 0,310 0925
15.C0 0,180 0,271 0,373 0,493 0,612 0,731 0,849 0967
16060 0,188 0,283 0,389 0514 0,637 0,761 0,384 1,007
1700 0,196 0,295 0ACS 053 0,662 5,790 0,918 1,046
1800 0,203 0,307 0,421 0,555 0,688 0,820 0,953 1,085
1900 0,212 0,319 0437 0575 0,713 0,850 0,987 1,124
20.00 0,226 0,331 0,453 0,596 0,738 0,350 1,022 1,163
21.00 0,228 0,345 0,468 0616 0,763 0,910 1,056 1,202
22.00 0,236 0,357 0484 0,637 0,788 0,939 1,090 1,242
23.00 0,245 0,369 0,50 0,657 0,513 0,969 1,125 1,281
24.00 0,253 9,381 0516 0677 0,338 0,999 1,159 1,320
2500 0,262 0,393 0,532 0,698 0,363 1,029 1,194 1,359
26.00 0,270 0,405 0,548 0,718 0,885 1,058 1,228 1,398
27.00 0,279 0419 0563 0739 0,914 1,088 1,263 1,437
28.00 0,297 0,431 0579 0,759 0,939 1,118 1,297 1,477
29.00 0,296 0443 0,595 0,780 0,964 1,148 1,332 1,516
30.00 0,304 0,455 0,611 0,300 0,989 1,178 1,366 1,555

80y SRI-Neufassung, Tab. 4, 5. 29.
B1) SRI-Neufassung, Abb, 4, 5,28,
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Damit sich die fnderung der Zeitwerte fiir alle Einkommensklassen besser betrachten
liflt, werden die in Tabelle 3 ermittelten Werte umgerechmet auf siquivalente Stunden-
wertes, indem unrerstellt wird, dafl eine Aquivalenzstunde aus der entsprechenden An-
zahl von n-Minuten-Perioden besteht$2); die Einzelergebnisse sind in Tabelle 4 nieder-
zelegt ),

Tabelle 4

Einflufl des Zeitimfangs anf die Zeithewertung — dquivalente Seundensdtze (in )

Jahrescinkommen {in §)

Zeit- ! = H
ersparnis | 4,000 6.000 8.000 10.020 12,800 15.060 b

(in veiliong bis bis bis bis bis bis MWL,
Minuten) bl 5.999 7.99% 9. ')99 11999 14.999 20.000 20.00
1.00 0,43 0,53 0,65 0,79 0,95 1,14 1,36 1,62
2.00 0,43 0,53 0,65 0,79 0,95 1,14 1,36 1,62
3.00 0,43 G,53 Q0,65 0,79 0,95 1,14 1,36 1,62
+.00 Q0,43 0,53 0,65 c,79 G,95 1,14 1,36 1,62
5.0C 0,43 0,53 0,65 0,79 0,95 1,14 1,36 1,62
6.00 0,44 0,56 0,70 0,88 1,69 1,34 1,62 1,94
7.00 0,45 0,60 0,77 0,99 i,25 1,56 1,91 2,29
8.00 0,48 0,65 0,86 1,12 1,44 1,8C 2,20 2,63
9.00 0,51 0,71 0,96 1,27 1,63 2,04 2,48 2,95
10.00 0,55 0,78 1,07 1,42 1,82 2,27 2,74 3,22
11.00 0,59 0,85 i,18 1,57 2,01 2,48 2,96 3,46
12.00 0,61 0,93 1,30 1,72 2,18 2,67 3,16 3,65
13.00 0,69 1,02 1,41 1,86 2,34 2,83 3,33 3,82
14.C0 0,74 1,10 1,53 1,99 2,48 2,97 3,47 3,96
15,00 0,72 1,08 1,4‘) 1,97 2,45 2,92 3,40 3,87
16.C0 Q9,70 1,06 1,46 1,93 2,39 2,85 331 3,77
17.c0 0,69 1,04 1,43 1,89 2,34 2,79 3,24 1,69
18.0C 0,68 1,02 1,40 1,85 2,29 273 3,18 3,62
19.00 0,67 1,01 1,38 1,82 2,25 2,68 312 3,55
20.00 0,66 1,00 1,36 1,79 2,21 2,64 3,06 3,49
21.00 0,65 0,98 1,34 1,76 2,18 2,60 3,02 3,44
22.00 0,64 0,97 1,32 1,74 2,15 2,56 297 3,39
23.00 0,64 0,96 1,30 1,71 2,12 2,53 2,93 3,34
24.00 0,63 0,95 1,29 1,69 2,10 2,50 2,90 3,30
25.00 0,63 0,94 1,28 1,67 2,07 2,47 2.87 . 3,26
26.00 0,62 0,94 1,26 1,66 2,05 2,44 2,83 3,23
27.C0 0,62 0,93 1,25 1,64 2,03 2,42 2,81 3,19
28.00 0,61 0,92 1,24 1,63 2,01 2,40 2,78 3,16
29,00 0,61 0,92 1,23 1,61 1,99 2,37 2,76 3,14
30.00 0,61 0,91 1,22 1,6C 1,98 2,36 2,73 i

i} Dic Laufgrfe n errei d1|: Werte von ] bis 30. Einc dquivalente Stunde crgibt sich bespi clsweise aus
sechs 10- sren-Perioden oder vier 15-Minuten-Perioden. Bei der vwru.n Inl\umn nspruppe folgen
daraus etwa dic Werte 1,42 § (= 6 X 237 ) und 1,97 § (= 4 X 49,3

&) SRI-Ncufassung, Tab. 5, S. 31.
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Fiir eine richtige Interpretation der beiden Tabellenwerte sind die Berechnungsmethoden
genau zu beachten. So ergeben sich erwa bei einem Pendler mit cinem Jahreseinkommen
von 9000 § dquivalente Stundenwerte, dic fiir n-Minuten-Perioden gemiR Tabelle 4
zwischen 0,79 und 1,99 8 und fiir die marginalen Minuten zwischen 0,79 § und 3,72 §,
was aus Tabelle 3 abzuleiten ist81), schwanken.

Abbildung 3: Empirische Zeit-Nutzen-Funktion
— Jahreseinkommen: 8000 bis 9999 § ~
A ZEITWERT
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V. Beurteilung der Methoden und der daraus resultierenden Zeirwerte

1. Die Methode der Geschwindigheitswahl

Aus den realititsfernen Primissen folgen die Einwinde gegen diese Berechnungsmethode.
Fahrbahn und Verkehrsverhilnisse sind selten so beschaffen, dafl die Geschwindigkeit
frei gewihlr werden kann. Auflerdem kennt der Fahrer nicht immer die genauen Zusaimn-
menhinge zwischen Betricbskosten und Fahrgeschwindigkeit. Selbst wenn er dariiber
Bescheid weif}, kann und wird er seine Geschwindigkeit nicht immer so withlen, dafl sich
das Berriebskostenminimum einstellr, sondern er wird sich auch oder hauptsichlich
nach anderen Fakroren, wie z. B. Fahrkomfort, Sicherheit oder nervliche Beanspruchung
richten 87).

81) Eine zusitzliche Minute erreichr ihren maximalen Wert, wenn die Zeitdaver von 13 auf 14 Minuten

Bei der angenommencu Linkommensgruppe betriige er gemiB Tabelle 3 (46,5—40,3 Cents

=) ts; das :uspm‘h: 3,72 8/h,

63) Dmg l."m\ mnl: erhebt !Juorcl.rs D. M. Winds, The Economics of Highway Planning (= Canadian
Slud es in Leonomies, Nr. 16), University of Toronto Press 1963 (Machdruck 1965}, S.78) und bekrif-
tige neverdings G, Eggeling, Nutzen/Kosten-Analyse ..., 2.2.0,, 5. 128,
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Die Zeitwerte hiingen bei dieser Methode von den Verbrauchs- und Kostenfunkeionen der
Fahrzeuge und nicht von den moglicherweise unterschiedlichen Priiferenzen der Rei-
senden ab. Nach der Logik der Methode miifiten stirker belegte Automobile auch
schneller fahren. s erscheint auch wenig plausibel, dafl eine auf einer Uberlandfahrrt ein-
gesparte Stunde nur einen Teil des Wertes derjenigen auf ciner schnellen Autobahnfahre
ausmacht. Die von Fiala und Niklas fiir hohe Geschwindigkeiten ausgerechneten Werte
zeigen, zu weldh unrealistischen Sitzen von nahezu 100 DM je Fahrstunde diese Methode
fiihre.

Bei Stauungen im Strafenverkehr bewege sich die mittlere Fahrgeschwindigkeit unter.
halb derjenigen des Betriebskostenminimums. Der Fahrer vermag seine Geschwindigkeit
nicht beliebig zu variieren, sondern ist vom jeweiligen Ballungsgrad abhiingig, so dafl
sich negative Pendelzeitwerte einstellen kinnen, Wenn iiberhaupe, dann eigner sich diese
Methode lediglich fiir den ungebundenen Fernverlichr; fiir eine gencrelle Bewertung der
Pendelzeiten ist sie abzulehnen.

2. Die Methode der Verkebrsmittelwahl

Dic auf unterschiedliche Arr gefundenen Frgebnisse stimmen reilweise iiberein, diffe-
rieren aber auch in einigen Punkten. Die Hauptfrage besteht darin, inwieweit die ge-
fundenen Resultate Allgemeingiiltigkeit beanspruchen kénnen. Auffallend ist schon der
geringe Umfang der jeweiligen Auswahlgruppe: Aufler bei Barbier-Merlin und Stopher
liegt dic Anzahl der Testpersonen stets unter 600, bel Lisco sogar nur bei 159 Personen.

Die jeweils gefundenen Einzelergebnisse lassen sich aus verschiedenen Griinden niche

ohne weiteres vergleichen:

— Wihrend beim amerikanischen oder indirekren Verfahren aus den fiir primir andere
Zwedke gegebenen Antworren eine Testgruppe erwiihlt wird, erfassen die Benutzer
des englischen oder direkten Verfahrens nur die zeitbewufiten, antwortwilligen Ver-
kehrsteilnehmer. Auflerdem wird damir stets cine soziologisch relativ homogene, aber
untypische Gruppe getestet.

— Als Zeitersparnis wird teils der objektiv gemessene und teils — zutreffender — der
von den Befragten geschitzre Wert zugrunde gelegr.

— Als Finkommen werden vornehmlich das Brutto-, aber vereinzelt auch das Netto-
¢inkommen erfaft.

— Die Zecitersparnis wird nicht immer hinrcichend untergliedert, so dafl Geh- und
Wartezeiten bei den Angaben nicht beriicksichtigt oder nichr feststellbar sind.

— Der teilweise geringe Datenumfang fithre bei ciner kategorialen Aufficherung dazu,
daf die fiir einige Untergruppen ermittelten Ergebnisse als nicht hinreichend abge-
sichert erscheinen®),

Dennoch lassen sich mit Vorbehalten bei der Methode der Verkehrsmircelwahl einige

Ergebnisse herauskristallisieren:

— Die Reisenden besitzen ziemlich genaue Vorstellungen iiber den Wert von Zeit-
ersparnissen.

56} So bestehr etwa bei Stopher dic hchste Einkommensgruppe aus nur 73 Testpersonen; der Korrelations-
kOCf.ﬁZlcnl:“hc:r:ip'!: mur r = 0,49; der enusprechende Tabellenwert von 0,2 d/min. erscheint daher als
Wenlpg reprasentativ,
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— Der Stundenlohn liegt zwischen cinem Viertel und der Hilfte des Lohnsatzes.

~— Geh- und Wartezeiten werden mit einem Viclfachen des Lohnsatzes bewertet.

— Der Zeitwert steht in Beziehung zum Einkommen, zuin Verkehesmittel und zum Um-
fang der Zeitverkiirzung®).

Insgesamrt stelle die Zeitbewertung mit Hilfe der Verkehrsmittelwahl eine wesentlich
bessere Methode als die der Geschwindigkeitswahl dar. Der Hauptmangel liegt indes
darin, daff nur dic Reisenden erfaflt werden, die eine echte binire Wahl zwischen Ver-
kehrsmitteln besitzen, Da eine Alternative fast immer der PKW bildet, 138t sich somit
nur die fiic Pendler insgesamt nicht reprisentative Gruppe cffektiver und potenticller
PKW-Fahrer testen. Fiir den resclichen Teil, der offenbar niedere Einkommen beziche,
diirften sich andere Zeitwerte ergeben.

3. Die Methode der Verkehrswegewahl

Die vorgestellien diskussionswiirdigen amerikanischen Versuche wurden mit einem schr
hohen Zeit-,- Personal- und Materialaufwand unternommen, kénnen jedoch aws meh-
reren Griinden niche voll befriedigen.

Die von Claffey u.a. gefundenen Zeitwerte von 1,43 § je Stunde und Person ihneln
zwar den offiziellen AASHO-Werten®®), im Gegensatz zu diesen fehlen aber Angaben
fiir eine Umrechnung auf den Reisenden und auf den Lohnsatz. Dariiber hinaus werden
die den Zeitwert bestimmenden Kostenuntersdhiede der beiden zur Auswall stehenden
Verkehrswege nicht als unabhingige, sondern als abhiingige Variable angesehen. Diesen
methodischen Mangel versuchten der Mathematische Beratungsdienst des britischen Mi-
nistry of Transport und das Road Research Laboratory auszumerzen®?). Sie erhielten
liber die notwendigen Korrekturrechnungen keine brauchbaren Ergebnisse mehr. Die
crmictelten Werte sind daher als wenig aussagefihig abzulehnen.

Die im»Final-Reporte zusammengefafiten Untersuchungsergebnisse des Stanford Research
Institute werden zwar mir einem konsistenten Berechnungsverfahren vorgenommen,
ihre Resultate decken sich aber nur wenig mit den im grofien und ganzen iiberein-
stimmenden Ergebnissen nach der Methode der Verkehrsmirtelwahl. Wihrend der objek-
tive Wert von 1,82 § noch innerhalb der sonst ermittelien Prozentsisze vom LEinkommen
liegt, fillt der subjektive Wert von 3,82 8 vollig aus derm Rahmen, und damic auch der
Einheitswert. Dieser Standardwert wird mit einer ungeniigend belegten Annalime aus
dem arithmetischen Mittel der beiden Edewerte gebildet; er wird als eine »verniinftige
Schitzunge des wahren Zeitwertes {iir den durchschnittlichen Pendler und als eine An-
niherung an dic echte Zeit-Nutzen-Funktion betrachrer. Diese soll in Wirklichkeit wie
eine »gestauchtex S-Kurve, fibnlich dec Abbildung 2, verlaufen. Die mit Hilfe des kon-
stanten Zeitwertes dann gewonnene Gerade fithre zwangsliufig bel kleinen Zeitgewinnen
zu negativen Werten, was jeglicher Erfahrung widerspricht. Wohl auch aus diesem Grunde

87y Dagegen zichen Vertreter des britischen Ministry of Transport aus den Untc:—su(_]'n.ln;:cn den SchluB, daR
der Zeitwert unabhingig von der Reiselinge und damit dem Umfang der Zeitverkiirzung ist. Dicser
Interpretation kann, wic im weiteren nither erlivtert wird, nicht zugessimme werden. Vgl Harrison,
A. L., Quarmby, D. A, Value ..., a.a.0., 5. 67. :

98) American Association of State Highiway Officials: Road User Benefic Analysis for Flighway Improve-
ments (Red Book), Washington, D. C. 1960, S. 126, deutsche Qbersctzung, S. 155 .

90y Vgl Harrison, A. ., Quarmby, D. A., Valee ..., 2.2.0., S, 1€2 [
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beschriinke das Institur die Giilrigkeit seiner Lrgebnisse auf cine Zeitdaver iber 10 Mi-
nuaten,

Fiir den hohen, nach der subjektiven Methode gewonnenen Wert lassen sich folgende

drungen finden:

— Die Auswahlgruppe der Reisenden verhiilt sich besonders zeitbewuflt.

— Die geringe Straflengebiihr, die den Kostenunterschied beider Strecken bedingt, be-
glinstigt eine nm;,]ldlcrwcmc schwach entwickelte Differenzierungsfahigkeit oder
-willigkeit der Befragten. Erst cin Interview liffc sic die Entscheidungsparameter
gewahr werden, deren Einfluf auf die bereits vollzogene Verhaltensweise dann iiber-
schiitze wird.

— Der Zeivwert enthile andere, wichtige Faktoren, wie 2. B. die geringere physische
und psychische Fahrbeanspruchung auf der Gebiihrenstrafle.

— Die Zeitersparnisse werden erst ab einem Minimum von 10 Minuten erfafit; da die
darunter liegenden Pahrzeitverkiirzungen generell niedriger bewerter werden, fiihre
deren Vernachliissigung zu ¢inem htheren mittleren Minuten- und Stundenwert.

— Die mitleren amerikanischen Einkommen liegen wesenilich iiber den britischen, und/
oder es werden nur Reisende einer besonders hohen Einkomrmensgruppe intcrviewt.

Diese genannten Erklirungsversuche sind zum Teil hypothetischer Arc und miiffiten im
einzelnen crst noch getester werden. Fiir die letzte Erklirung spricht, daf der Durch-
schnittsverdienst der befragren Pendler um iiber 409/ das dortige Normaleinkommen
iibereriffe ). Fiir eine Uhcmabung dieser Zeitwerre sci betont, dall sie nur fiir Stadt-
fahrren zwischen Hleim- und Arbeitsstiitte gelten. Die entsprechenden Werte fiir Hndliche
Gebiete diirften nach diesem Rcuhcnvt.rhhrm erheblich tiefer liegen. Obwohl sich also
fir die drei vom Stanford Research [nstitute vorgeschlagenen Werte gentigend Kritik-
punkte finden lassen, becinflussen sie schon jerzt die kalkulatorischen Zeitwerte eines
Highway Departments®™).

Die nezueste Zceiwstudie des Stanford Research Institute tiberrascht wegen threr detaillier-
ten Ergebnisse und beeindruckt wegen der nach Zeitdauer und Einkommen differenzie-
renden Tabellenwerte. Sie erfiille cine der Hauptforderungen des britischen Ministry of
Transport an die zukiinftige Forschung, nimlich die Zeivwerte als Funktion der gewon-
nenen Zeitdauer zu betrachten®2). Nach dieser Untersuchung ist die von den Teilnehmern
des ECMT-Round-Table iiber die Zeitbewertung aufgestellte Hypothese einer Propor-
tionalitit zwischen Umfang und Bewertung ven Zeiteinsparungen fir die Pendelzeit
nicht mehr aufrechtzuerhalcen #3),

Bei ciner kritischen Uberpriifung der bisher freigegebenen Ergebnisse muff man mic Er-
staunen feststellen, daB die Daten der ersten und wohl iiberhaupt umfangreichsten Pen-
delzeituntersuchung des Instituts nun, entsprechend »angepaftt und gefilterte, véllig neue
Werte liefern, die von dem 2,82 § Standardwert erheblich abweichen??). Dieser Wider-

Wy Stanjord Research Institure (Hg.), Value ..., 2.2.0., Bd. 1T,
nl) Tbon,u, Th. C, Value ..., 2.2.0, Dlsnummsbc't
02y Vgl. auch Harrison, A. J., er..rmb}, D. A., Value ..., 22,0, 5.67.

Jerence of Ministers of Tm:.:por:s (Hg.), Resear . . a.a.0., 8. 120,
o) So Leift es auf 6. 18 der SRI-Neufassung: »The measured and reported data were reanalysed and n_ 1~
justed¢ and »filteredc to test the effect of measurement eerors and eliminate them when possible. Now
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spruch diirfte wahescheinlich auch der Grund sein, dafl sich das Stanford Researdh Insti-
tute vorbehile, die von ihm als zuverlisig angesehenen und empfohlenen neuen Ergeb-
nisse erst innerhalb eincs grofleren Rahmens zu verifientlichen.

Die nunmehr empfohlenen Werte erscheinen auch logischer und plausibler als die zuvers:
ermittelten drei konstanten Zeltwerte. Ausgenommen sind dabel dic Tabellenwerte
(Tabelle 3 und 4) der ganz geringen Zeitgewinne, die nur rein rechnerisch gewonnen
wurden. Die Studie ergibe, dafl die Reisenden tiberhaupr erst ab einer bestimmten Zeit-
dauer einen Nutzen empfinden; bei der Hilfte von ihnen liegr diese kritische Zeitschwelle
zwischen sechs und sieben Minuten®). Mit dieser Einschriinkung kénnten die Tabellen-
werte eigentlich fiir eine Cost-Benefit-Analyse cem grano salis exnpfohlen werden, wenn
cindeutige Umrechnungsschliissel bestiinden: Ls ist jedoch niche ohne weiteres miglich, die
Bediirfnisstrukrur der amerikanischen Testgruppe auf deutsche Verhiiluisse zu transfor-
mieren.

Errechnet man anhand der Tabelle 4 den Stundenlohn je Binkommensklasse, indem 2000
Arbeitsstunden je Jahr unterstellt werden, dann entdecdkr man, daf sich, abgesehen von
den extremen Einkommensgruppen, dic nicht nach beiden Sciren abgcgrcnzt sind, die
Wertansiitze bei mehr als 10 Minuten Zeitersparnis innerhalb von 409 des Smndcn-
lohns der Grenzwerte jeder Lin..omnu.nsi,ruppc. bewegen. Damir ist — iiberraschender-
weise — die Verbindung zu den amerikanischen lr"c.)msscn, die nach der Methode der
Verkehrsmittelwahl gewonnen sind, hergestelle?%). Es erscheint durchaus moglich, daf sidh
in absehbarer Zeit, entsprechend des gestiegenen Lebensstandards und der sich dadurch
wandelnden Bediirfnisstruktur, in curoj mw.l\cn Untersuchungen ebenfalls solche ver-
gleichsweise Tohen Stundenlohnsiitze Fur die Pendelzeit ergeben. Du:sc Bcuuc:lun;; der
Stanford-Resultate mufl sich jedoch vorbehalten, bei Vorlage des pesamten Unter-
suchungsmaterials die Akzente etwas zu verschieben, was jedoch wenig w rahirscheinlich ist.
Zusammenfassend iRt sich fesestellen, dafl die Methode der Verkehrswegewahl wegen
der wenigen empirischen Studien noch nichr allgemein beurteilt werden kann, aber 3|ch
bereits jetzt ergibs, dafl sie noch sehr ausbanfihig ist und Chancen besizzr, die Methade
der Verkehrsmiticlwak! hinsichtlich eperationaler Ergebnisse zu {ibertreffen.

VI. Schlufifolgerungen
1. Methode

Dic Beurteilung der drei Bewertungsverfahren zeigre, daR fiir die weiteren Forschungen
nur die beiden letzten, auf soriobkonomischer und psychologischer Grundlage beruhen-
den, in Berracht kommen. Dic Methode der Verkehrsmitrelwahl eignet sich dabei lediglich
fiir wesensverwandte Fahrzeugkategorien, bei dencn der Zeitfakeor relativ cinfach zu
isolieren ist. Sic fiihrr, wie gezeigr werden konnte, zu teilweise bereits plausiblen und

coefficients were estimated for cach of these revised dara sews and new values of time were caleulateds;
das Stanford Research Institute cmpfie zwar niche fer cinen kn'-sun(rn Zewtwerr, anhand dcr
korrigierten Daten wiirde sich jedodh cin soldicr von 3,50 § (S. 19) ergeben.

9% Es wird auberdem angefiihre (5. 27), dafl die positive Bb\\c'lung Leim 3. Quartal bet 3,2 Minuten und
beim 1. Quartal bei 9,7 Minutea beginne.

¥y Dabel mufl jededy der \\’.":dcrspr.:d'. wu dem ncuen, konstanten Were von 3,3 § anland der pesamien
‘[.n{cuunum‘medn{cn noch geklirt werden.
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praktikablen Ergebnissen. Aus prinzipicllen Griinden erscheine jedoch die Methode der
Verkehrswegewahl vorteilhafter: Die Gleichartiglkeit der Alternativen ist bei ihnen noch
cher zu simulieren als bei Verkehrsmitteln, bei denen meist individueller und 6ffent-
licher Verkehr zur Auswahl stehen und damit erhebliche Komfortfakeoren in die Ene-
scheidung einflieBen 7).
Die Hauptschwierigkeit besieht darin, gecignete Teststrecken zu finden, Lrsatzweise
kinnten auch gebiihrenpflichtige Briicken, Tunnel oder Autofihren genommen werden.
Doch sic besitzen meisr den Nachteil, daf sie auch wegen anderer Faktoren, wie z. 1.
Betriebskostenersparnisse, Werterverhilinisse und griferer Iahrkomforr, zu dem auch
die Pause auf Autofilire oder ~zug gehren, bevorzugt werden.

In der BRD gibt es keine Gebiihrenstralen, und die Ersarztdsungen diirften, im Hinblick
auf die Pendclzeit, wenig brauchbare Resultate einbringen®). Es miifte jedoch im Rah-
men der Zuropiischen Konferenz der Verkebrsminister oder der Enropiischen Gemein-
schaflen gepriift werden, inwieweit fiir derartige Tests franzdsische oder italienische Ge-
bihrenstraBen herangezogen werden kénnen ). Diese Methode diirfte voraussichelich die
fiir prakrische Invcsticionsrcclnmn;,cn geeignetsten Werte liefern und sollte iiber empi-
rische Musteruntersuchungen ausgebaur und gegebenenfalls mit subsidiiiren Verfahren
kombiniert werden.

2. Kriterien

Eine Frweiterung und Verfeinerung der beiden erfolgversprechenden Methoden har im
griftmoglichen Ausmaf folgenden Postulaten zu geniigen 199):

— Die Testgruppe ist so hinreichend grof und repriisentativ zu wiithlen, daf8 keine der
ausgewihlien Merkmalsgruppen unterbesetze ist.

— Jeder Getestete hat mit den Alternativen so vertrauc zu sein, dafl er eine cdlte Aus-
wahl trifft. Das bedingt, daf die Zeit- und Kosrcnunteudﬂcdt der Alternativen eine
Fiihlbarkeitsschwelle iiherschreiten.

Die volkswirtschaftliche Bewertung von Reisezeltgewinnen ist zu differenzieren nach
— Erwerbs-, Pendel- und TFreizeir;
Geh-, Warte-, Umsteige- und Fahrzeir beim 6ffentlichen Verkehr;
Geh-, Fahr- und Parkraumsuchzeic beim Individualverkehr;
— IHohe des _I'llu-es einkommens;
Hahe der eingesparten Zeit und der Reiselinge;
-~ Verdiener und Nichtverdiener;
— objektiv ermittelten und subjektiv empfundenen Zeitverkiirzungen;
— Erfassungs- und Bewertungszeitpunkt,

%7y Harrison, A. J., und Quarmby, D. A. (Value ..., 2.2.0,, S, 39T, inshes. S.60) vertreten dic gegen-

‘-':. Auflfassung, stellen aber lediglich auf die Prakeikabititie fiir englische Verhiiltmisse ab. Nach

¢h (Economics . .., 2.2.0., 5. 78 f) s es bei der Methode der Vcrkcl rsmittelwahl unmdglich, den
Zeitfaktor von anderen ]."mf'nf’ roflen zu :suucrtn

98y Verkehrsteilnehmer, die nur geles gentlich fahren, scheiden sters avs, weil sic meistens nicht mie den Alter-
nativen vertraue sind uad deshalb keine CtlllCn » Wihler« sine.

) Sie besitzen Jedom fiir die Fragestellung in der Repel den Madhteil, vornehmlidi dem Fernverkehr zu
dienen und grofie Abstinde bei dea ?uf‘lll'lf.n zu besitzen, so dafl geringe Zeitgewinne niche zu erfassen
sind, Dabei mriifiten zweckmiBigersei se dic Gebiihren hoher veranschlage und stirker gestaffelt werden,

109 Vel audy Harrison, A. [., QL.’IL’T‘]IJ\—' AL Value .., 220, 8201,
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3. Bewertung

Da es in iiberschaubaren Zeitriumen nichr gelingen wird, bel empirischen Untersuchun-
gen allen aufgefiibrten Postulaten zu geniigen, mufl man sich bei volkswirtschaftlichen
Effizienzanalysen von Verlehrsinvestitionen zuniichst mitr etwas weniger differenzierten
Zeitwerten begniigen. Es wird vorgeschlagen, daf die Zeitbewertung erst ab einer Min-
destzeitersparnis, der kritischen Zeitdauwer, beginnt: Fiir den Stadt{Orts)verkehr bei
mehr als finf Minuten und filr den sonstigen Personennahverkehr bei mehr als zehn
Minuten.

Empirisch abgesicherte Bewertungssitze lassen sich in absehbarer Zeit cher fiir den Nah-
verkehr als fiir den Fernverkehr finden. Unter Beriicksichrigung franzdsischer, britischer
und amerikanischer Forschungsergebnisse werden fiir die BRD folgende personenbezo-
gene, am Grundsatz der Yorsicht und Prakeikabilitit ausgerichreten Stundensitze emp-
fohlen, die, von der Erwerbs- und Freizeit abgesehen, vornehmlich fiir den individuel-
len und Gffentlichen Personennahverkehr in Agglomerationsriumen gelten:

— Die Erwerbszeit ist mit /2%00 des arbeitsbedingten, jihrlichen Gesamteinkommens
zu veranschlagen; das entspricht einem auf das Jahr 1970 hochgerechneten Pauschal-
satz von ungefihr 7,— DM.

— Die Pendelzeir ist mit 1/5%00 des arbeitsbedingten, jihrlichen Gesamreinkommens zu
bewerten; das entspricht einem aufl das Jahr 1970 hochgerechneten Pauschalsatz von
aufgerunder 3,— DM,

— Fiir dic Freizeit ist generell mit dem Pendelzeitsatz von ctwa 3,— DM/h zu kalku-
lieren. Da dieser Wert nicht empirisch abgesichert isr, kann fiir spezielle Investitions-
bereiche auch mit anderen Freizeitwerten, wie etwa dem halben Pendelzeitsatz, ge-
rechnet werden.

— Fiir die AnschluBzeiten der Pendler, der Geh-, Warte- und Umsteigezeir ist das
21/zfache der entsprechenden Falirzeit anzusctzen; das entspricht dem Stundensatz
fiir die Erwerbszeit.
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Iansmeyer, Karl-Heinrich und Fiirst, Diet-
rich, Die Gebilhren — Zur Theorie eines In-
ams der Nachfragelenbung  bei

sirumenta
offentlichen Leistungen, Verlag Koblbammer
Grabll, Stutrgart 1968, 1618., DM 24~

Die gegenwiirtige aktoelle Diskussion vum
Wegckostenkomplex hat auch die Frage er-
neur aufgeworfen, in welcher Form die Ab-
gaben fiir die Nutzung der Kraftverkehrsstra-
fen erhoben werden sollen. Tng verbunden
mit diesem Problemkreis ist auch das wieder
mende Interesse wu sehen, das den Uber-
ngen  zum Charakter der Verkehrswege
messen wird: Verkehrsinfrastrukturkapa-
zititen als Kollekrivgiiter oder quasi-private
Giiter zur Befriedigung von social wents proper
oder merit wants im Sinne von Musgrave.
Dic Diskussionsergebnisse sind bislang noch
bestheiden; hilufig liegr die Ursache einmal in
interessenpolitisch gefirbten und damit wenig
fruchrbaren Positionskimpfen, zum andecren
in traditonalistisch-haushaltstakeischen Verhal-
tensweisen cines Teils der staadlichen Admini-
stration. Gerade aber die intensiven Auseinan-
dersetzungen um eine wachstumsadiquate und
wachstumsfirdernde Verkchrswegeinvestitions-
und -finanzierungspolitik haben cinige der zen-
tralen Elemente ciner den Erforderaissen hoch-
entwickelter Volkswirtsdhaften entsprechender
preispolitischer  und  finanzierungstechnischer
Tatbestinde verdeutliche. Die dabei als erwas
cinseitiz  verkehrswirtschaftlich  ausgerichrete
Meinungsbildung sollte grundsiirzlich durch -
nanzwissenschaftlich orientierte Uberlegungen
erginzt werden. Hierzu bicter sich die Studie
von Hansmeyer und Fiirst an.

rumne

Das Buch widmer sidh in seinem ersten Teil
der Entwicklung der Gebiihrentheorie seit den
Kameralisten und den bedeurendsten Interpre-
tationen des Gebiihrenbegriffs, wobei vor allem
die Abgrenzung zwischen Steuern und Gebiih-
ren breiteren Raum cinnimmt, Zwei Positionen
lassen sich dabei auch in der Gegenware unter-

heiden: einmal werden Gebithren (und Dei-
triige) als Sondercinnahmen ganz den Steuern
gleichgestelle. Andererseits — und das ist die
Basis, von der her Flansmeyer und Fiirse die
Diskussion aufrollen — stellt die Gebiilir ein
finanzpolitisches Instrument dar. »Sie ist so-
wohl Preis Fir eine dffentliche Leistung, ohne
dessen Funktionen voll wahrnehmen zu diirfen,
sic ist auch Gfentliche Abgabe, ohne jedodh
die Beziehung zur Gegenleistung verloren zu
haben . . . Gebithren werden fiir 6flentliche Lei-
stungen erhoben, bei denen der Umfang der
Leistungserstellung  dem  Marktprozefl  cnt-
spricht und in mechr oder weniger starkem
MaBe der politischen Entscheidung vorbehalten
ist« (8. 31). Damit steht die Gebithr — wie die
Verfasser betonen — an der Nahtstelle zwi-
schen staatswirtschaftlichen und markowire-
schaltlichen Prinzipien. Die ¥éhe der Gebiilir
bemifit sich nach politischen Gesichtspunkien
unter Beriicksichtigung der Nachfragestrukiur;
damit sriickt die Gebiihr in die Nihe des Prei-
ses« (S. 35).

So sehr der Rezensent auch dieser Auslegung
des Gebiihrenbegriffs inhaltlich zustimmt, so
problematisch erscheint jedoch die definitorische
Seite, wenn die Aussage akzeptiert wird, dafy
diz herrschende Gkonomische Theorie die Preis-
bildeng durch Angebot und Nachfrage erklirr.
Darn ist die Gebiihr lein Preis fiir cine §f-
fentliche Leistung, da sic eben nidht durch das
Zusammentreffen von Angebor und Nadhfrage
aufl den Mirkren in ihrer Hihe bestimme wicd.,
Wiirde man allerdings solche begrifflichen Tra-
gen  weiterverfolgen, so  miifiten  hnliche
Schwierigkeiten bel zahlreichen »administrier-
ten« Preisen liberwunden werden. Eine soldhe
Betrachtungsweise fithrr konsequent zu  der
Feststellung, daf zaklreiche mit dem Begriff
»Preis« ausgestarteze »Entgeltes nach der 6ko-
nemischen Theorie nicht den Charakerer eines
Preises haben, gleichzeitiz aber audi niche als
Gebiihren auszuweisen sind, da es sich niche
um oOffentliche Leistungen bandelr.

Hansmeyer und Fiirst widmen sich vor allem
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der Benutzungsgebiihr. Da sie auch unter Be-
riicksichtigung der Nachlragestruktur festgelegt
werden kann, besteht die Aufgabe, den indi-
viduellen Bedarf bestimmter Nachfrager zu
ermitteln. Damit wird gleichzeitiz dic Frage
nach dem Gebiihrenobjekr angegangen und in
digsem Zusammenhang cine Abgrenzung von
6ffentlichen und privaten Glitern erforderlich,
Reine Kollektivgiiter ziihlen nicht zu den ge-
biihrenfihigen Objekeen, da die individuelle
Zurechenbarkeit der Leistungen fehle. Bei der
Abgrenzung der gebiihirenfihigen Leistungen
von den dffentlichen und den privaten Giitern
willen die Verfasser nicht nur das exclusion
principle von Musgrave, sondern erginzen es
durch den Tatbestand der Kapazititsbegren-
zung des Leistungsobjekees und die Zuteilbar-
keit seiner Leistungen. Dies bedeuter, dafl der
Nutzen, der aus dieser Kapazitit pezogen
wird, nicht unbedingt zurechenbar sein muf
(S. 44, 137 £.). Damit konkretisieren sich die
gebiihrenfihigen Objekte als meritorische Gii-
ter. Dafl die Verfasser das Konzepr von Samu-
¢lson niche beriicksichtigen, hinterlific keine
Liidke, zumal das Prinzip der externen Kon-
sumeffekte und der non-appropriation mchr
Verwirrung als niizliche Flilfestellung bicten
diirfte.

Dicse interessanten Uberlegungen fisthren auch
dahin, das Instrument der Gebiihr {als Benut-
zungsgebiihr} fiir die Verkehrswege einzuset-
zen, da sowohl bei den Binnenwasserstrallen
wie auch den Zwischenoriskraftverkehrswegen
das Kriterium der begrenzren Kapazitir und
Zureilbarkeit der Leistungen gepeben ist. Nur
bei den gemeindlicken Straffen pgewinnc der
Kollektivgutcharakrer wegen der bedevtenden
Kommunikationsfunktion an Relevane.

Schr eingehend (und daher wegen der Wege-
kostendcebatie wicderum recht interessant fiir
den Verkehrsbereich) gehen die Verfasser auf
das Problem der Gebiihrenbemessung ein. Ei-
nerseits kénnen politische Steuerungsiiberlegun=
gen fiir die Gebiihrenhihe bedeutsam sein; das
bedeuter audh, dafl zum Ausgleih von tem-
porir besdirinkter Angebotskapazicic und ver-
gleichsweise groBer Leistungsnachfrage Knapp-
heitsentgelie mit dem Ziel einer (zeirweiligen)
Abstimmung zwischen Leistungskapazitit und
Leistungsbedarf festpeserzt werden  kénnen.
Dieser Hinweis zielt beispielsweise auf den
Allais-Beriche bzw. das System wirtschafllicher

Intgelte mit Knappheitsrenten oder auf die
Vorschlige der »Ballungsabgabene. Dafl dic
Redhesprechung hier weit hinter den 8konomi-
schen Lrfordernissen her hinke, zeige der Sereit
um die Anhebung der Gebihrensitze bei den
Parkuhren.

Da zur Gebiihrenbermessung  der  gestiflere
Nutzen kaum operational erfafc werden kann,
spiclen die Kosten der Leistungen im Sinne
ciner »kostenmiiflipen Aquivalenz« (Ilaller)
eine weitere bedeutsame Rolle bei der Ge-
bithrenfestsetzung. Die Verfasser weisen dabei
auf die audh im Zusammenhang mir der We-
gerechnungsdiskussion  besonders  gravierende
Problemarik der Kostenzuredhinung bei den ho-
hen Gemeinkostenanteilen hing audh das Grenz-
kosten-Preis-Prinzip untecliege ciner kritischen
Cberpriifung, dic in der Aussage ihren Aus-
drude finder, dafl »dic Grenzkosten-Preis-Re-
gel als Steuerungsregel fiir 8fentliche Finrich-
wngen wenig geeignet iste (S, 57). Aus alle-
dem folge, dafl fiie die Gebiihrenbemessung
das  kostenmifige Aquivalenzprinzip allen-
falls Anhaltspunkte, niemals jedoch dic Basis
fiir cine »richtize« Gebithrenbemessung liefern
kann.

Das von Hamsmeyer und First entwidiele
Konzept der Gebiihr als Steuerungselement
insbesondere [iir meritorische Giiter, die dem
Zutcilbarkeitskriterium und dem  Tatbestand
einer begrenzten Kapazitit geniigen, stelle ei-
nen akruellen und fruchtbaren Ansatz zu einer
Neuformulicrung des Charakters und der Aus-
gestaleangsmoglichkeiten dieser Abgabenart dar.
Vor allem besticht die bewuflte Loslsung von
viclen primir dem Verwalwngsredit entstam-
menden  Abgrenzungen, die auch in der Ti-
nanzwissenschaft breiten Raum eingenommen
haben. Vergleidw man diese Oberlegungen,
vor allem auch die Versuche ciner De
tigung  betriebswirtschafilich-absatzpolitischer
Instcumente als Miwel zur Realisicrung der
mit der Gebihrenerhebung verfolgten Ziele,
mit zahlreichen anderen zum gleichen Problem.
kreis, so lassen sich bedeutsame Abweichungen
crkennen, die sicherlich auf gelegentlidien Wi-
derstand stoflen dirflen. Unter dem  Aspeke
ciner den Skonomischen Erfordernissen ent-
sprechenden  Ausgestaltung auch der $ifentli-
chen DBelastungsalternativen erscheint  dieser
markewirtschaftlich orientierte Denkansatz be-
sonders interessant. Durch die Anwendung

ksich-
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preispolitischer  Jnstrumente zur Gebiihrenbe-
messung bei vorgegebenen Zielserzungen im
Sinne einer Gebithrensirategie wird diese Ab-
gabenart zumindest in der wircschaflspoliti-
schen Diskussion aufgewerrer. Fir die Ver-
kehrspolitik bieter die Studie beachtenswerte
Hinweise, da gerade sie einem solchen Dela-
stungsinstrument besonders aufgeschlossen ge-
geniiberstchen dirlte. Insofern mag die Ge-
biihe vielleichr auch heute noch das »Sdmer-
zenskind des Finanzrecutse sein (Schmélders);
fiir die Finanzwissenschaft und cbenfalls die
Verkehrswissenschalt  hingegen  diicfie  eine
soldie Charakrerisicrung nicht mehr zutreffen.

Dr. G. Aberle, Kéln

Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitit Miinster (Hrsg.), Neue Wege
enropiiischer Verkehrapolitik (= Hefl 5§
der Beitriige ans dem Institur fiir Verkehrs-
wissenschafl an der Universitit Miinster),
Yerlag Vanderhocck & Ruprecht, Gottingen
1969; 94 S.; brosch.; DM 13—,

Um das Ergebnis vorwegzunchmen: Viele Le-
ser dieses Hefies aus der Relhe der Beitriige
aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an
der Universitiit Miinster werden wahrschein-
lich — idhnlich wie der Rezensent — nach der
Lektiire enttiusche sein. Gesamurritel sowie die
Einzeltitel und die Auswahl der Auroren lie-
ficn cinen interessanten und kritischen Diskus-
sionsbeitrag zu den angesprochenen Problem-
kreisen erwarten. Die vorliegenden vier Ar-
tikel beschrinken sich im wesentlichen auf cine
mehe oder weniger kritische Wiedergabe der
jeweiligen akwellen verkehrspolitischen Pro-
bleme und ihrer — wenn vorbanden — L§-
sungsversuche.

Im ersten Deitrag »Probleme der deutschen
Verkehrspolitike (Arnold) erfolgt i wesent-
lichen ecine zusammengefaBte Wicdergabe des
Leber-Plans sowie der anschlicfenden Koali~
tionsvereinbarungen. Diese Darstellung wird
eingeleiter von einigen allgemeinen Bemerkun-
gen zur Einordnung des Verkehrssekiors und
seiner Zicle in das gesamte Wirtschafssystem.
AbschlicRend wird cin kurzer Uberblick iiber
noch zu lSsende Problemkreise gegeben. Eine
kritische Stellungnahme zu den Lsungsversu-
chen, vor allem des Leber-Plans, wird vermifit,

Der Deitrag it als Destandsaufnahme anzu-
sehen, die informativen Wert hat und es den
Interessenten ggf. erspart, den gesamien Le-
ber-Plan zu studieren, da die wichtigsten Lr-
gebnisse wiedergegeben sind.

In dem Beitrag »MNeue Wege der &sterreidhi-
schen Verkehrspolitiks (Serdelrmann) beriick-
sichtigt der Verfasser vor allem zwei fiir
Usterreich wesentliche verkehrspolitische Tar-
bestinde: 1) das neue Bundesbahngeserz der
UBB, 2) das dsterreichische Gesamtverkchrs-
konzept. Neben ciner recht umfassenden Dar-
stellung beider Konzeptionen werden die je-
gen Iritikpunkte zusammengefallt und
in groben Ziigen dazu Stellung genommen.
Unter den Titel »Akruelle verkehrspolitische
Probleme Frankreichs im Hinblidk auf die cu-
ropiische Integrations {Wickham) werden dic
akwellen ‘Themen der franzasischen Verkehrs-
politik am Beispiel von drel Problemkreisen
erdrrert: 1) Wentbewerbstendenzen im Giiter-
fernverkchr, 2) Reform der franzdsischen Ei-
senbahngesellschaft (SNCF), 3) Gesamtordaung
des Stadiverkehrs. Vor allem bei den De-
tradhtungen zur Reform der SNCF wird cine
cingchende Stellungnahme zu dem Weiflbuch
iber die Strukturreform der SNCF vom
Frithjahr 1969 vermifit. Dieses Weiflbuch un-
tersucht ausfiihrlich dic Moglichkeit einer Or-
ganisation der Verwaltung nach privarwire-
schaftlichen Grundsitzen und postuliert die
tarifarische Freiheit der Eisenbahn und stellt
damit cinen bedeutenden neuen Lisungsver-
such des Lisenbahnproblems dar.

Als neue Enrwicklungen in der gemeinsamen
Verkehrspolitik (Krawuss) kennzeichner der Ver-
fasser die Einfilhrung eines Margentarifsystems
im Giiterkraftverkehr zwischen den Mirglied-
staaten sowic verschiedene Varschriiten zur
Angleichung von Wettbewerbsbedingungen und
Ansiitze zur Lisung des Wegekostenproblems,
Er gibt einen Uberblick @ther die im Prinzip
doch recht mageren Fortschritte auf dem Wege
zur Verwirklidwng ciner gemeinsamen Ver-
kehrspoluik und 138t einer kurzen Darstel-
lung der cinzelnen Rawsbeschliisse eine k
sche Analyse folgen. Gerade hier kommt wic-
der die Schwerfilligkeit nnd bisher jedenfalls
geringe Effizienz der EWG-Verkehrspolitik
deutlich zum Ausdrudk.

Bei ciner Beurteilung des vorliegenden Hef-
tes 58 kann man prakrisch nur daven ausge-
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hen, dall mit dieser zusammengefallten Dar-
stellung der europiischen verkehrspolitischen
Probleme und ihrer Ldsungsansitze aus vier
verschiedenen Perspekiiven das Ziel der Ver-
Gffentlichung in einer reinen Information iber
dic angesprochenen Problemkreise bestand. Ein-
zig diesem Zwede werden die vorliegenden
Abhandlungen gerecht, wenn sie mechr oder
weniger kritiklos cine Zusammenfassung an-
derweidig verdffentlichter Unterlagen bieten,
Jedoch kommt dem Informationswert keine
allzu grofe Bedeutung zu, denn Lesern, die
sich intensiv mit den angesprochenen Themen-
kreisen auscinandersetzen wollen oder miis-
sen, bleibr cine Heranziehung der primiren
Quellen nicht ersparr. Weiterhin bleibr za be-
denken, ob die Veriffentlichung nicht zu frih
erschicnen ist. Nicht einmal so verkehrspoli-
tisch bedcutsame Teile wie der Wegekosten-
bericht des Bundesverkehrsministeriums oder
das Weilbuch zur Refortn der SNCF konn-
ten beriicksichuipt werden, pesdiweige denn
ciner kritischen Analyse unterzogen werden.
Dem vorliegenden Helt kann wegen der ge-
duflerten Dedenken kaum groflere Bedeutung
fiir eine Intensivierung der verkehrspolitischen
Diskussion beigemessen werden. Anregungen
fiir »Neue Wege curopiischer Verkchrspolitik«
konnten kaum erkannt werden.

Dipl-Volksw. H. Lesmeister, Kéin

Effmert, Willi, Kosten-, Investitions- und
Wirtschaftlichkeitsrechnungen im  Ver-
kehr, Verkehrswissenschafliche Lehrmittelge-
sellschafl m. b. H., Frankfurt am Main 1969,
1518, wund Tabellenanbang, DIN A4, DM
3%,

Die vorlicgende Schrift des Leiters der Gruppe
»Betriebswirtsdiafte in der Hauptverwalwung
der Deutschen Bundesbalin entstammr Vorle-
sungen, die der Verfasser an der Universitit
(Wirtschaflshochsdile) Mannheim hile. Es ist
zu begriiffen, dafl dieses anschauliche Marerial
jetzt einer breiteren Uffentlichkeit zugingig ge-
macht wird.

Wihrend der Verfasser sich in seinen fritheren
Veroflentlichungen wesentlich mit dem Rech-
nungswesen der Deutschen  Bundesbahn  be-
fafte hat, deknt er diesinal seine Arbeit auf die
anderen Verkehrstriiger aus. Auf sclche Weise

versdhaffe er sich zugleich die Basis fiir be-
trichsvergleichende Urreile.

Im Teil A der Abhandlung werden Eigenarten
der Kostenrechnung der Verkehrsbetriebe, die
sich von der des Industrichetriches wesentlich
unterscheidet, sowie Methoden der Gesamitko-
stenrechnung iibersichtlich geordnet geschilderr.
Sorgfilug werden analytische und syntherische
Methoden auf ihre Brauchbarkeit untersucht.
Man spiirt dic vorwirtsdringende Halung des
Verfassers, wenn er veralieee Redinungsme-
thoden durch den Einsatz integrierter Daten-
verarbeitung auf elektronischen Anlagen erset-
zen will, wodurch das ganze Buchhaltungswe-
sen wesentlich vereinfachr wird. Der heute iib-
lidie Kontenrahmen muB8 nach Effmierts Mei-
nung neu iberdacht werden, zumindest fiir

den Sekror Verkehr.

Beachtung verdienen auch die Demerkungen
zur iblidien Schliisselung der Gemeinkosten,
die den Genauipkeitsgrad fragwiirdig mache.
Der Verfasser trite dafijr ein, die Bezeichnung
»Gemeinkostene durdh agemeinsame Kostene
zu erserzen, soweit sie im Verbundbetrieh der
gemeinsamen Inanspruchnahme von Teilen des
Betriebsapparates des Personals entspringen.
Damic soll den Unstimmigkeiten begegner wer-
den, die sich aus der nicht immer sauberen
Trennung von echten und unechten Gemein-
kosten ergeben, Das Wort »Schliissel« soll dureh
den neuen Begriff » Aufteilungsmafistibes er-
setzt werden, womit zum Ausdruck kommen
soll, dafl eine breitere Dasis fir die Kosten-
scheidung zur Anwendung bereir stehr. Sie
prisentiere sich’ durch Parameter aus mathema-
tischen Funktionen und sachlogischen Verkniip-
fungen.

Bei der Erdricrung der Zusammenhinge von
Kosten und Preisbildung wird vorangestellr,
dafl die Kosten keine streng verbindlichen
Richwsitze fiir die Preishildung sein kinnen,
sondern daf auch die Markilage Derlicksichri-
gung heischr, Auch hier versiiumt der Verfas-
ser mnicht, neuere Methoden, so insbesondere
die Kostendediungsbeitragsrechnung, auf ihre
Lignung zu priifen. Fir den Tarifeur ist diese
vorerst noch kein vollbefriedigendes Riistzeng,

Schlieflich wird audy das Wegckostenproblem
gewiirdige. Effmert betont hierbei, daR unter
Infrastrukturkosten  die ortsfesten  Laulidhen
Anlagen, die unmittelbar der Verkehrsbewe-
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dienen (ausgenommen sind also Verwal-
gebiude und Gérerabfertigungen) zu ver-
stehen sind. Wegekosten sind dagegen die der
Allgemeinheir durch die Yorhaltuag cines be-
tricbsfiihigen  Weges  entstehenden  Kosten
(vollswirtschallliche Kosten). Mit Redit wen-
det er sich gegen die Auffassung, dafl die An-
lastung der Serafenkosten auf die Benurzerka-
rien, sprich Fahrzeuggattungen, mit der
Begriindung, Straflen seien Giiter des Gemein-
gebrauchs, abzulehnen sei. Fhier ist cinzuflech-
ten, dall eine Gebithrencrhebung dem Prinzip
des Gemeingebrauchs nicht widerspriche. Der
aus dem Verwalwungsrecht kommende Begriff
der »Daseinsvorsorges hat zudem noch keinen
festen  wirtschaftswissenschaftlichen  Szandor,
Hier werden nodh begriffliche Deutungen ge-
sucht werden miissen.

Dic kritischen Bemerkungen des Verfassers zu
der Art und Weise der Kostenaufteilung nach
den versdhiedenen mbglichen Prinzipien sind
mit wohltuender Sachlichkeir erfolgt. Zutref-
fend wird gefolgert, dafl zwar die Kostenrech-
nung die allein mit dem Riistzeug der Wissen-
schaft 18sbare Aufgabe ist, withrend die Fest-
scrzung des MaBes der vomm Nutzer zu tragen-
den Kosten bzw. der zu leistenden Abgaben
der politischen Entscheidung zufillr.

Bei der Darsteliung der Modalititen der In-
vestitionsrechnungen im Teil B der Schrift ist
besonders aufschluBreich der Abschnite dber
die Abschreibung im Falle eciner vorzei
AuBerbetriebnahme von Anlagen und Einrich-
tungen, z.B. bei Ersatz der Dampfloks durch
Elloks. Hier verbleibt fiir die Restnutzungs-
zeit noch ein Abschreibungsrest, der nach Mei-
nung des Verfassers der necuen Investition an-
zulasten ist, Je hdher dieser Abschreibungsrest
ist, desto geringer ist der mit der neuen In-
vestition crhoffte Rartionalisicrungsefiekr, Der
friiheste betrichswirtschaftlich vertretbare Zeit-
punke fiir dic geplante Anderung ist errechen-
bar. Man madie sich die Sache zu cinfads,
wenn man auf eine prizise Vorausberedinung
der finanziellen Folgen cines soldien Umstel-

lungsprozesses verzichtet und kurzerhand die
Testabschreibung iiber die Gewinn- und Ver-
Justrechnuag ausbuche, Da z. B. im Bereich der
DB solche durch die Fortsdhritte der Technik
erzvrungene Umstellungen in grofler Zahl vor-
genommen worden sind, darf hier ein Wunsds
an den Verfasser eingeliige werden, zu gege-
bener Zeir iiber die Erfahrungen zu berichien,
diec sich aus der Anwendung der einen oder
anderen Methode ergeben haben, damit cin
fester Anhale fiir eine vielleidhe allgemein 2u
empflehlende Methode gewonnen werden kann,

Auch @iber das Schicksal der Erncuerungs- und
Tesrpretsrechnung wire vom Verfasser vielleichy
demmniichst zu berichren, wenn sicdh die Ent-
wicklung klarer iiberschen lifie.

Dic ausfiihrliche Darstellung der Zinsberedh-
neng an Hand vieler recht dbersichlicher Ta-
bellen unter Anwendung von Formeln, die
auch fiir den mathemarisch nidit besonders vor-
gebildeten Leser durchaus verssiindlich sind,
wird dem praksischen Gebraudy der Arbeir
niitzlich sein.

Gleiches gile auch fiir die im Teil C durchge-
filhrten  Wirtschaftlichkeitsherechnungen, dic
ankaiipfend an dic Aussagen der Betriebswirt-
schaftslehre diber Sinn und Zwedd der anzu-
wendenden Methodik sich des Modells cines
Bahnhofsumbaues bedient. Vielleicht kann der
Verfasser gelegentlich in einer separaten Studic
diese anschauliche Ubersicht durch praxisnahe
Zahlen ergiinzen. Sie erleichtern das Verstind-
nis fiir solche Grofaufgaben, die gewif noch
zahlreich bevorstehen.

Die Schrift mache deutlich, dafl cine gliidkhalte
Verbindung von beruflicher Erfahrung und
wissenschaftlicher Erkennenis es dem Verfasser
ermdgliche hat, der gestellten Aufgabe, das In-
strumentarium fiir die Kostenrechnung im Ver-
kehr sowohl vom methodischen Ansatz her als
auch fiir die prakesdie Nuwzanwendung im
Detrieb selbst, gereche zu werden, Das wirt-
schaltswissenschaltliche Schriftrum ecfihrr da-
durch eine beachtliche Bereicherung.

Prof. Dr. Dr. W. Bétger, Kéin
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