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Die Systematik der Verkehrsunfallfolgen - Ein 8konomisches Problem

Von Dr. Exkenart Hewms, [TTENBACH

A. Die traditionelle Gliederung der Verkehrsunfallfolgen

Im bisherigen Schrifttum werden die Unfallfolgen oder -elemente nicht nach Skonomisch-
theoretischen Kriterien eingeteilt. Thre Gliederung erfolgt vielmehr nach technisch-sach-
lichen, riumlichen und zeitlichen Maf3stiben, wie sie durch den Ablauf des konkreten
Unfallgeschehens gesetzt werden. So wird z.B. von Verlusten durch Sachschiden, von
Heilkosten, Produktionsausfillen und von Polizeikosten gesprochen'). Die Systemati-
sierung dieser Elemente kann etwa durch die Kategorien primdire und sekundire Unfall-
elemente erfolgen?). Damit werden die sofort am Unfallort augenscheinlich werdenden
Folgen von den sich daraus ergebenden Weiterungen getrennt, welche sich erst zeitlich
spiter und rdumlich oft mehr oder weniger weit vom Unfallort entfernt auswirken.
Eine derartige Systematik vermag zwar wertvolle Erkenntnisse iiber das Unfallgesche-
hen zu vermitteln, wird jedoch dem Anliegen der 6konomischen Verkehrsunfallforschung
nicht gerecht, welche sich darum bemiiht, etwas iiber Art und Hohe der auf Unfille
zuriickzufithrenden wirtschaftlichen Belastung einer Gesellschaft auszusagen. Insoweit
stehen grundsitzlich meflbare Tatbestinde im Vordergrund der Untersuchungen. Dennoch
sollten auch die — nach dem heutigen Stand der Forschung — praktisch noch nicht quanti-
fizierbaren Folgen in die Betrachtung einbezogen werden. Dazu zihlen insbesondere ge-
wisse Fernwirkungen auf den Wirtschaftsprozef}, die als volkswirtschaftliche Folgepro-
zesse der Verkehrsunfille bezeichnet werden konnen. Thre Wirkungsweise wird weitge-
hend von gesamtwirtschaftlichen Zusammenhingen bestimmt. Im Grenzbereich ist die
Entscheidung auflerordentlich schwierig, ob einzelne Phinomene noch als unfallbedingte
Auswirkungen einzustufen sind oder nicht. Als eindeutiges Beispiel volkswirtschaftlicher
Folgeprozesse sei die sektorale Verlagerung produktiver Faktoren erwihnt, die u.a. in
der im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen tiberdurchschnittlichen Ausdehnung des
Kfz-Reparaturgewerbes zum Ausdruck kommt.

1) Dazu siehe u.a. Bégel, H.-D., Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Straflenverkehrsunfille in der
BRD; Gurtachten, bearbeiter im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen, Arbeits- und Forschungsgemeinschaft fiir Straflenverkehr und Verkehrs-
sicherheit, K&ln, unveroffentlichtes Manuskript, April 1966. — Hansmeyer, K.-H. und Nelsen, W., Die
Berechnung der Unfallfolgekosten der Verkehrsuntfille in der Bundesrepublik. Verkehrswissenschaftliche
Verbffentlichung des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Heft 39,
Diisseldorf 1958, S. 6 f. (im folgenden zitiert als Hansmeyer, K.-H., Die Berechnung der Unfallfolge-
kosten). — Duchez, E., Schiden durch Kraftfahrzeugunfille. In: Internationale Studienwoche fiir Stra-
Renverkehrstechnik in Stresa 1956; Deutsche Ubersetzung, hrsg. v. Allgemeiner Automobil Club e. V.,
Miinchen, Thema V: Schiden durch Verkehrsunfille, Miinchen o. J., S. 1 ff. — Brandt, L. (unter Mirt-
arbeit von Becker, E.), Die durch Straflenverkehrsunfille entstehenden Schiden und Verluste. Probleme
der Verkehrsunfallverhiitung, in: Verkehrswachtbiicher, Bd.V, Dortmund o.]., S.37 ff. Reynolds,
D. J., The Costs of Road Accidents. In: Journal of the Royal Statistical Society, Series A (General),
Vol. 119 (1956), S. 393.

2) Vgl. Hansmeyer, K.-H., Die Berechnung der Unfallfolgekosten, 2.2.0., S. 5.
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Letztlich dient die eingehende Analyse der Unfallfolgen dem Ziel, auf dem Umweg iiber
eine Transformation in Kostengroflen das Wirkungsfeld der Verkehrsunfille nach Rich-
tung, Struktur und Intensitdt empirisch aufzubereiten. Die tiefe Untergliederung des
Kostenblocks in Kostenarten folgt dabel weitgehend dem traditionellen Einteilungsprin-
zip der Unfallfolgen. Erforderlich ist jedoch eine #bergeordnete Systematik, die nach
skonomisch funktionellen Kriterien die Eingriffsebenen der Verkehrsunfille auf den
Wirtschaftsprozefl zum Ausdruck bringt. In diesem Sinne sind unter Unfallfolgen alle
Ereignisse und Vorginge zu verstehen, die im nachweisbaren Wirkungszusammenhang
mit den Verkehrsunfillen einen Einflufl auf die Hohe und Struktur der volkswirtschaft-
lichen Kreislaufgrofien ausiiben. Theoretisch ist es dabei belanglos, ob die Wirkungen
materiell fiihl- und meflbar sind oder nicht. Das gilt naturgemif} nicht, wenn die mone-
vire Erfassung der Unfallfolgen (Verkehrsunfallfolgekosten) bezweckt wird.

B. Die Systematik der Verkehrsunfallfolgen nach skonomischen Kriterien

1. Erster Impulsbereich: Die volkswirtschafilichen Schiden und Verluste
a) Volkswirtschaftliche Schiden

Sie stellen die erste Wirkungsebene im I. Impulsbereich dar.

Unfallschiden kdnnen materieller und immaterieller Art sein, d. h. der Schadensbegriff
beinhaltet von vornherein kein quantitatives Element. Insofern diirfen weniger greifbare
Werte nicht schlechthin ausgeklammert werden, zumal rein qualitative Komponenten
das Wirkungsfeld sehr wesentlich mitbestimmen konnen. Thre Isolierung erscheint allen-
falls im Hinblick auf den Versuch einer Quantifizierung der Schiden zuldssig. Nur aus
dieser Uberlegung heraus kann auf eine Erdrterung der nicht meflbaren Schiden3) ver-
zichtet werden. Dieses Ziel wird jedoch bei den folgenden Ausfithrungen zunichst nicht
angestrebt.

Es stellt sich nunmehr die Frage, was sich real hinter den Schiden verbirgt. Wie die Un-
falle tagtiglich vor Augen fithren, ist mit ihnen ein Ausfall verschiedener Vermogensbe-
stinde verbunden. Dabei findet ein Verzehr von zuvor voll nutzbaren Werten statt,
ohne daf} als Aquivalent neue Werte entstehen?). Diese Einbufle an realer Substanz ist
einer negativen Vermdgensinderung gleichzusetzen:

3) Es handelt sich um rein subjektiv bestimmte, gefithlsmiflig-seelische Faktoren sehr unterschiedlicher
Natur, wie Angst, Schmerz, Leid und Schock, Verlust an Lebensreizen und Lebenserwartung, Unbe-
quemlichkeit, Verdrufl usw. Sie entziehen sich zwar monetiren Aspekten, werden aber dennoch von den
Betroffenen als sehr real empfunden und haben daher auch meist einen Einflufl auf wirtschaftliche Gro-
flen. Mit den gefithlsmifligen Elementen befassen sich eingehend Abrabams, C., und Thedie, J., (»I’As-
pect économique de la sécurité routidre«. Extrait de Traffic Engineering and Control. Janvier 1961).
Vgl. auflerdem, Reynolds, D. J., The Costs of Road Accidents, a.a.0., S. 393 f. und Dawson, R. F. F.,
Cost of Road Accidents in Great Britain, Road Research Laboratory, Ministry of Transport, RRL
Report LR 79, Crowthorne 1967, S. 39.

Nicht nur die Personen-, sondern auch die Sachschiden begriinden immaterielle Schiden. Spendet doch
das Fahrzeug weit mehr als nur wirtschaftlichen Nutzen; es macht den Menschen unabhingig von den
vielen Bindungen des offentlichen Verkehrs und verschafft seinem Eigentiimer in immer hherem Mafle
einen Geltungsnutzen, der sich aus dem Bediirfnis nach Sozialprestige ableitet (Grunzert, R., Verkehrs-
soziologie. Unveroffentlichtes Manuskript, Frankfurt a. M., Juni 1968, S. 33).

Es liegt also kein Verschleil langlebiger Giiter durch Produktion und Gebrauch vor, wie er mit den
Abschreibungen beriicksichtigt wird.
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(1) Vi—AH; = Vi, 9)

d. h. das Vermdgen am Anfang der Periode t6) plus der Verm&gensinderung in der Pe-
riode t (4 Hy) ist gleich dem Vermdgen am Anfang der Periode t + 1. Da in unserem
Fall 4 Hy negativ ist, gilt ceteris paribus?):

@) Vi, <V,

Die Vermdgensbestinde®) werden von den Wirtschaftssubjekten entweder produktiv
oder konsumtiv genutzt. Verkehrsunfille wirken also in die private und gewerbliche
Sphire des Menschen hinein.

Das Arbeitsvermédgen®) erfaflt die zur Einkommenserzielung und daher in Geld bewert-
baren Fihigkeiten einer Person. Es wird ausschlief8lich im Sinne eines produktiven Poten-
tials verstanden.

Ein anderes, nicht dem Arbeitseinsatz dienendes »personelles« Vermdgen wird in keiner
Vermdgenssystematik erwihnt. Trotzdem kdnnte man den »privaten Nutzungswert«
des Menschen 1. S. eines Potentials zur Gewinnung von Lebensfreuden usw. als eine ge-
sonderte, wenn auch immaterielle Vermdgensart begreifen. Sie hat im Unterschied zum
Arbeitsvermogen lediglich privaten, d. h. nicht gewerblichen Charakter.

Diese beiden Vermdgensarten, die man unter dem Begriff »personelles« Vermdgen zusam-
menfassen konnte, werden reduziert, wenn bei einem Verkehrsunfall Menschen unmittel-
bar verletzt und getdtet werden oder wenn langfristig unter der Einwirkung der Un-
fille Gesundheitsschiden auftreten.

Das Sachvermégen wird als Produktiv- oder als Konsumtivvermogen?) gehalten. Das
letztere setzt sich aus dem Gebrauchsvermdgen in Form der langlebigen, sich im Besitz
von Haushalten befindlichen Konsumgiiter *) und aus dem Verbrauchsvermdgen zusam-
men, welches aus den wenig haltbaren Produkten!2) besteht, die in Haushalten als Vor-
rite Jagern und nicht sofort konsumiert werden.

Das Produktivvermdgen umfaflt alle iibrigen Sachgiiter, die mehr oder weniger der
volkswirtschaftlichen Produktion dienen!3). Es wird in das »investierte Produktivver-
mogen«!4), das durch positive Nettoinvestitionen vermehrbar ist, und den Grund und

5) Krelle, W., Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, 2. verb. Auflage, Berlin 1967, S. 120.

8) Vermogen ist eine Bestandsgrofie, was mit dem Querstrich iiber dem V wverdeutlicht wird; bei einer
Periodisierung bezieht sie sich auf den Zeitpunkt zu Anfang der betrachteten Periode (Krelle, W.,
Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.2.0., S. 120).

7) Es finden keine Wachstumsprozesse statt.

8) Zur Einteilung des in der Wirtschaft vorhandenen Vermdgens siehe Krelle, W., Volkswirtschaftliche Ge-
samtrechnung, a.2.0., S.120. — Das Geldvermogen bleibt in einer Wirtschaft ohne Auflenhandelsbe-
ziehungen aufler Betracht, da die Schulden und Forderungen bei der Addition der Kapitalvermbgen
(Geld- und Sachvermégen) der Wirtschaftseinheiten herausfallen (Fohl, C., Wegener, M. und Kowalski,
L., Kreislaufanalytische Untersuchungen der Vermégensbildung in der Bundesrepublik und der Beein-
fluflbarkeit ihrer Verteilung; Gutachten, erstellt im Auftrage des Bundeswirtschaftsministeriums, Tiibin-
gen 1964, S. 5).

9) Es geht nicht in die Vermdgensrechnung der Wirtschaftseinheiten ein.

10y Kyelle, W. (Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.a.O., S. 121) spricht hier von Gebrauchsverméogen.

11y Fghl, C., Wegener, M. und Kowalski, L., Kreislaufanalytische Untersuchungen der Vermogensbildung,

2.2.0., S.3. Davon abweichend Krelle, W. (Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.a.0., S.121), der

auch sehr kurzlebige Konsumgiiter, wie z. B. die Nahrungsmittel, zum Gebrauchsvermdgen zihlt. Zu

den langlebigen Giitern in der Verfligungsgewalt von Haushalten zihlen vor allem auch die nicht ge-
werblich genutzten Verkehrsmittel.

Thre Beschidigung und Zerstdrung spielen im Primirbereich des Unfallgeschehens nur eine untergeord-

nete Rolle; vgl. S. 17,

13y Krelle, W., Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, 2.2.0., S. 121.

14) Synonyme Begriffe sind »Kapitalstodk« und »Realkapital«.
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Boden unterteilt. Das investierte (sachliche) Produktivvermdgen wird in Anlage- und
Vorratsvermdogen aufgeteilt15).

Diese Vermdgensbestinde werden durch Beschidigungen von Sachgiitern vermindert
(Sachschiden). Dabei konnen einerseits Mobilien wie Verkehrsmittel und mitgefiihrte
Transportgiiter und andererseits Immobilien, d. h. Verkehrseinrichtungen, Gebiude usw.
betroffen werden 16).

Insgesamt vernichten die Verkehrsunfille entweder Teile des Produktionsmittelpotentials
der Volkswirtschaft und/oder des Konsumtivvermdgensbestandes. Den Grund und Boden
konnen die Verkehrsunfille nicht verandern. Maglich ist jedoch eine Verschlechterung der
Bodenqualitit einschlieBlich des Grundwassers. In den vergangenen Jahren haben sich
diese Folgen noch in relativ engen Grenzen gehalten. Es besteht jedoch die Gefahr, dafl
sie zukiinftig mit weiter ansteigendem Transportvolumen von Rohdl und fliissigen Roh-
slderivaten erheblich zunehmen, wenn nicht ausreichende Sicherheitsvorkehrungen ge-
troffen werden.

In einer Matrix 148t sich das Gesagte wie folgt zusammenfassen (Schema 1):

Schema 1: Der unfallbedingte Ausfall an Vermdgensbestinden

Ausfall an: | Produktionsmittelpotential ‘ Konsumtivvermdgen
Personellem Vermdgen 4 A AN,
sachlichem Vermdgen 4K A Vgt + 4 Vyay

Es bedeuten:

4 Ay = Ausfall an Arbeitsvermdgen

A N; = Ausfall an privatem Nutzungswert des Menschen

A Ky = Ausfall an Realkapitalgiitern
A Ve, = Ausfall an Gebrauchsvermdgen
A Vye = Ausfall an Verbrauchsvermdgen
Die Summe aus allen fiinf Gréflen ist gleich 4 H:
(3) 4 Ht =4 At + 4 Nt + 4 Kt + (A VGe,t +4 V\’e,t)
Eine derartige Vernichtung von Vermdgensteilen findet nicht nur unmittelbar im Augen-
blick des Unfalls am Unfallort sichtbar statt (Primirausfall), sondern aulerdem in einer
weiteren Phase, in welcher die Beziehung zum Unfall teilweise verdeckt wird, da sich der
Giiterverzehr erst spater und meist innerhalb einer lingeren Zeitspanne vollzieht (Sekun-

dérausfall).

Dieser Sekundirausfall duflert sich im erhhten Verbrauch an Energie fiir den Antrieb
der Fahrzeuge und deren stirkere Abnutzung, in erhdhtem Verkehrslirm, der Ver-
schmutzung von Wasser, Boden und Luft sowie dem stirkeren Verschleil von Verkehrs-
wegen und -einrichtungen. Diese Faktoren sind nach Maflgabe ihrer Unfallabhingigkeit
zu beriicksichtigen. Dabei werden meist Sachgiiter betroffen; langfristig kann aber auch
das personelle Vermdgen beeintrichtigt werden, indem Gesundheitsstdrungen durch ver-
stirkte nervliche Belastung usw. auftreten. Diese Sekundirfolgen sind im allgemeinen

%) Krelle, W., Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, a.2.0., S. 122.

16) Hansmeyer, K.-H., Die Berechnung der Unfallfolgekosten, a.a.O., S. 6. — Dawson, R. F. F., (Cost of
Road Accidents in Great Britain, a.2.0., S. 24 ff.) unterteilt in Schiden an Fahrzeugen und an »other
property«, das sich aus »moveable« und »fixed property« zusammensetzt.
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eine Begleiterscheinung unfallbedingter Verkehrsstauungen. Allerdings sind die damit
verbundenen Stdrungen im Verkehrsflufl meistens nicht so schwerwiegend, daf sie zum
Abbruch der Fahrt zwingen, wenn auch eine geringere Geschwindigkeit, Berechenbarkeit
und Bequemlichkeit in Kauf genommen werden mufl. Verkehrsteilnehmer, die verun-
gliickt sind oder deren Fahrzeuge beschidigt wurden, werden demgegeniiber ihre Fahrt
in sehr vielen Fillen nicht fortsetzen kdnnen.
Der Vermdgensausfall stellt das Mengengeriist dar, welches mit Geld bewertet die volks-
wirtschaftlichen Schiden ergibt. Eine Bewertung auf direktem Wege kann jedoch nicht
vorgenommen werden, da ein interpersoneller Nutzenvergleich unmdglich ist!?). Nur im
indirekten Verfahren ist eine Losung mdglich, wobei Hilfsgroflen herangezogen werden
miissen.
Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht darf man nicht in den Fehler verfallen, sich mit einer
zu engen Bewertung, die aus mikrodkonomischer Sicht unter Umstianden richtig sein mag,
zu begniigen. So ist beispielsweise die Schadensdefinition vom Standpunkt des Versiche-
rers volkswirtschaftlich unbedeutend, da er nur »die ihn treffende Versicherungsleistung«
im Auge hat!8). Fiir den tatsichlichen Schadensumfang kann nicht die einzelwirtschaft-
liche Entschidigungsleistung im Versicherungsfalle ausschlaggebend sein, sondern nur »die
Minderung der wirtschaftlichen Potenz einer versicherten Wirtschaft, von der die Ent-
schidigung %) mehr oder weniger abweichen kann«20). Dabei ist im vorliegenden Zusam-
menhang auf die Verringerung der wirtschaftlichen Potenz der Gesamtwirtschaft abzu-
stellen. Entsprechend miissen bei der Bewertung nicht nur die unmittelbaren Ersatzleistun-
gen, sondern auch die weiterreichenden Aufwendungen beriicksichtigt werden.
Die Summe der in diesem Sinne entstandenen Schiden seit mit G; bezeichnet. Sie setzt
sich analog zum Vermdgensausfall aus folgenden Groflen zusammen:
(4) Gy = ga + gt + 8t + (Ge,t + Bve,t)

gt = Schiden am Arbeitsvermdgen

gyt = Schdden am privaten Nutzungswert des Menschen

gkt = Schiden am Realkapital

8Ge,t = Schiden am Gebrauchsvermégen

gvet = Schiden am Verbrauchsvermdgen

Um Unklarheiten zu vermeiden, ist nochmals zu betonen, daf} Gleichung (4) im Unter-
schied zu Gleichung (3), welche lediglich Mengenkomponenten erfafit, ausschlieflich Wert-
groflen enthilt. Nur diese geben iiber die konomische Reichweite der ersten Wirkungs-
ebene im 1. Impulsbereich Aufschlufl.

b) Volkswirtschaftliche Verluste

Die Verkehrsunfille rufen in einer zweiten Wirkungsebene als Folge der Vernichtung
von Vermdgensbestinden Verluste2!) hervor. Sie duflern sich zum einen in entgangenem

17y Seidenfus, H. St., »Social Costs« in der Verkehrswirtschaft. In: Beitrige zur Verkehrstheorie und Ver-
kehrspolitik, Festgabe fiir Pasl Berkenkopf; hrsg. v. H. St. Seidenfus, Diisseldorf 1961, S. 141.

18) Mabr, W., Einfihrung in die Versicherungswirtschaft; Allgemeine Versicherungslehre, 2. Aufl., Berlin
1964, S. 107.

19y Mabr, W., Einfithrung in die Versicherungswirtschaft, a.2.0., S. 107.

20) Sie kann sich stets nur auf den Teil des Schadens beziehen, der praktisch in Geld meflbar ist (Hax, K.,
Wesen, Bedeutung und Gliederung der Versicherung, in: Die Versicherung, Bd. 1: Allgemeine Grund-
lagen, Studienplan B 11, Wiesbaden 1962-1964, S. 2343,

21y Habscheid, W. J. (Artikel »Schadensersatz«. In: Staatslexikon, 6. vollig neu bearbeitete und erweiterte
Auflage; Hrsg.: Gorres-Gesellschaft, 6. Bd., Freiburg 1961, Sp. 1091) bezeichnet die Verluste als
»mittelbare Schiden« und subsummiert sie mit den unmittelbaren Schiden (G;) unter einen allgemeinen
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Sozialprodukt (4 Yy), da Ertrige, die die Volkswirtschaft ohne die vorausgegangenen
Produktionsmittelschdden hidtte hervorbringen kdnnen, nunmehr nicht erzeugt werden,
d. h. potentiell mogliches Vermégen fillt aus. Zum anderen geht den privaten Haus-
haltsmitgliedern Freizeit®?) (4 FT\) verloren, weil sie in der Nutzung ihrer Gebrauchs-
giiter durch Verkehrsunfille aller Art behindert und gestdrt werden23), Fiir die Verluste
(VL) insgesamt ergibt sich:

(5) VLi = 4 Yt + AFTy

1. Produktionsausfille

Sie entstehen meist durch Unfille, die sich bei der Inanspruchnahme von Verkehrsleistun-
gen ereignen, die der volkswirtschaftlichen Produktion dienen. Aber auch bei der kon-
sumtiven Verwendung von Verkehrsleistungen sind oft so schwere Verletzungen und
Sachbeschidigungen zu beklagen, daf sie nicht in der zur Verfiigung stehenden Freizeit
beseitigt werden konnen; dann wird auch die Produktivzeit beansprucht. Bei schweren
Verletzungen von Erwerbstitigen und ebenso bei groferen Schiden an privat und ge-
werblich genutzten Fahrzeugen ist dies die Regel.

Produktionsausfille ergeben sich nicht nur aus der effektiven Vernichtung von Arbeits-
kriften und Realkapital, sondern umfassen auch die sogenannten Zeitkosten. Darunter
ist der bewertete Aufwand an Zeit zu verstehen, der den Verkehrsteilnehmern, ohne
selbst einen Personenschaden erlitten zu haben, durch Verkehrsunfille entsteht24). Soweit
es sich hierbei um Produktivzeit (PT) handelt, kénnte man vom »Verzehr« eines »Quasi-
produktionsfaktors« sprechen. Demnach werden insgesamt unter Einschlufl der Arbeits-
und Realkapitaleinbuflen drei Produktionsfaktoren durch Verkehrsunfille beeintrichtigt:
(6) 4 Yg =F (A Ab A4 Kb 4 PT()

d. h. die Hohe der Produktionsausfille (4 Y3) ist eine Funktion des Ausfalls an Arbeits-
kraftpotential und Realkapital sowie der Verluste an produktiver Zeit (4 PTy). Zusam-
menfassend kann man auch sagen, daf} der Einsatz von Produktivkriften in einem be-
stimmten von den Verkehrsunfillen abhingigen Ausmafl im volkswirtschaftlichen Erzeu-
gungsprozefl zeitweise oder ginzlich unméglich geworden ist?5), wodurch Ertragsein-

Schadensbegriff. Von dieser Terminologie wollen wir jedoch Abstand nehmen, um nicht die Zwei-
schichtigkeit der Schiden und Verluste zu verdecken.

2) Die Freizeit gehort zu den Konsumgiitern i. w. S. (v. Nell-Breuning, O., Artikel »Freizeit«, in: HdSW,
Bd. IV, Stuttgart, Tiibingen, Gottingen 1965, S. 140). Zwar geht sie nicht in die Sozialproduktsberech-
nung ein, ist aber dennoch ein wichtiges Element im Streben nach allgemeiner Wohlstandsmaximierung,
dem obersten Ziel der Wirtschaftspolitik. Der Wohlstand sinkt, wenn Inhalt und Dauer der Freizeit
negativ beeinflufft werden.

28) Andere, nicht quantifizierbare Folgewirkungen, die die Haushalte belasten, seien vernachlissigt.

24) Gehr man bei der Definition vom Zeitgewinn aus, so ist auf die Einsparungen an Zeit abzustellen, die

den Verkehrsteilnehmern erwachsen wiirden, wenn der Unfall nicht stattgefunden hitte. Ahnlich Wil-

leke, R., Bégel, H.-D., Engels, K., Moglichkeiten einer Wirtschaftlichkeitsrechnung im Strafenbau unter
besonderer Beriicksichtigung der Unfallkosten (= Forschungsberichte des Instituts fiir Verkehrswissen-
schaft an der Universitit zu K&ln, Heft 11), Diisseldorf 1967, S. 20: »Als Zeitkosten sind die bewer-
teten Ersparnisse an Zeit anzusehen, die den Verkehrsteilnehmern aufgrund eines verkehrsgerechten

Ausbaus des Straflennetzes entstehen. Dabei ist von der Vorstellung auszugehen, dafl Zeitersparnisse —

ebenso wie die Verminderung der Betriebskosten — positiv zu bewerten sind.« Das Ingenieurbiiro

Dorsch, X, (Richtlinien fiir wirtschaftliche Vergleichsrechnungen im Straflenwesen, 3. Entwurf, 0.0.,

Fassung 1968, S. 18) geht bei seiner Definition vom Zeitbedarf aus, der »fiir das Durchfahren eines

bestimmten Straflenabschnittes« erforderlich ist.

Hier wird deutlich, dafl das Ausmaf der negativen Wirkungen im I. Impulsbereich nicht nur von der

Hohe der zerstérten Werte, sondern zusitzlich von einer zeitlichen Dimension, d.h. der zeitlichen

Dauer des Schadensereignisses, abhingt (Hax, K., Wesen, Bedeutung und Gliederung der Versicherung,

a.a.0., S. 2356).
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bufien entstehen, die — bewertet — den Gegenwert fiir die Zeitspanne darstellen, in wel-
cher die Produktionsfaktoren nicht genutzt werden konnten. Dennoch sollte der unter-
schiedliche Charakter, nimlich einerseits Vernichtung bzw. Beschidigung und andererseits
unproduktive Bindung von Produktionsfaktoren fiir eine gewisse Zeit, ohne dafl dies
durch ihre plétzliche und unvorhergesehene Zerstdrung veranlafit wurde, nicht verkannt
werden 26). Es ist auflerdem zu bedenken, dafl lediglich die Zeitkosten nach einem Unfall
durch geeignete Mafinahmen, wie z. B. eine wirkungsvolle Verkehrsregelung oder durch
schnelle Einigung der Unfallbeteiligten, weitgehend beeinfluflt werden kénnen, der Um-
fang der Sach- und Personenschiden dagegen als unabinderlich hinzunehmen ist.

2. Freizeitverluste

Sie werden in erster Linie durch unfallbedingte Stérungen bei der Inanspruchnahme von
konsumtiven Verkehrsleistungen hervorgerufen. Hinzu kommen die Unfille im Produk-
tionsverkehr, falls deren Folgen so schwerwiegend sind, dafl sie nicht nur in den pro-
duktiven, sondern auch in den konsumtiven Bereich der Wirtschaft hineinwirken. Hier
sind also dhnliche Uberschneidungen wie bei den Produktionsausfillen moglich.

Die Schiden und Verluste gemeinsam stellen die negativen Unfallfolgen dar. Von diesen
sind die produktiven Leistungen zu unterscheiden, in welchen sich der zweite Impulsbe-
reich der Verkehrsunfille dufiert.

I1. Zweiter Impulsbereich: Der volkswirtschaflliche Produktionsprozef

Produktive Leistungen werden mit dem gesamten Schadensersatzprozefl und den Maf3-
nahmen der Schadensverhiitung2?) erbracht. Eine Trennung beider Bereiche ist unbedingt
erforderlich, da die mit den produktiven Leistungen jeweils verbundene Zielsetzung un-
terschiedlich ist. Wihrend auf der einen Seite der Verkehrsunfall als ein der Vergangen-
bheit zugehdriges Geschehen bewiltigt werden soll, wird auf der anderen Seite der Zweck
verfolgt, die Gefahr weiterer Verkehrsunfille in der Zukunfl zu vermindern, d. h. es
werden Vorsorgemafinahmen getroffen. Es wire unsinnig, die Wirtschaftlichkeit solcher
Altionen zu untersuchen oder {iberhaupt davon zu sprechen, wenn sie nicht eindeutig von
den Schadensersatzvorgingen abgegrenzt werden wiirden, deren Einschrinkung erst die
Ertragsseite von vorbeugenden Handlungen28), die selbst Kosten hervorrufen, darstellt.

Die produktiven Mafinahmen haben eine real- und eine geldwirtschaftliche Seite, da so-
wohl im Giiter- wie auch im Geldkreislauf bestimmte, voneinander abhingige Bewegun-
gen ausgelost werden.

Der volkswirtschaftliche Produktionsprozef wird in Gang gesetzt, um tiefgreifende Sto-
rungen im Wirtschaftsablauf zu verhindern. Indem die durch Unfille entstandenen Schi-

26) Aus diesem Grunde wollen wir davon Abstand nehmen, die Produktionsausfille schlechthin als Zeit-
kosten zu definieren. Auch bei der iiblichen Gliederung der Kostenarten bet Wirtschaftlichkeitsrechnun-
gen im Verkehrswegebau wird stets zwischen Zeit- und Unfallkosten unterschieden, wobei jedoch meist
die bestehenden Interdependenzen unbeachtet bleiben.

27) Bei den Bemiihungen um eine Verminderung der Verkehrsunfille kdnnte man von einem Tertiirbe-
reich des Unfallgeschehens sprechen.

28) Einen guten Uberblick iiber die spezifischen Ansatzpunkte zur Hebung der Strafenverkehrssicherheit
bietet das »Verkehrssicherheitsprogramm der Landesregierung Nordrhein-Westfalen, Grundsitze, Mafi-
nahmen und Forderungen«, Diisseldorf 1965, hrsg. vom Minister fiir Wirtschaft, Mittelstand und Ver-
kehr des Landes NRW.
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den und Verluste prinzipiell in ihrer Hohe festgelegt und behoben wen.:len 29), soll der
Zustand vor Entstehung des Unfalls wiederhergestellt werden?°). Dabex. ent;tehen der
Volkswirtschaft »echte« Kosten, die iiber den Kreislaufzusammenhang in Exnkommen
umgewandelt werden. Durch diesen Einkommenseffekt ist der II. Irppulsberelch der Ver-
kehrsunfille charakterisiert; er ist dem I. Impulsbereich entgegengerichtet.

Der Zwang zur »Reproduktion« der negativen Unfallfolgen 18st bei sich é'.ndernde:r Un-
fallhiufigkeit Strukturverschiebungen in der Nachfrage nach Vorleistungen und in fier
Endnachfrage aus, wodurch wirtschaftssektorale Verlagerungen eingeleitet werden. Diese
Bewegungen erfolgen nach Mafigabe des Multiplikator- und Akzeleratoreffektes.

Die Art der Schiden und Verluste bestimmt, welche Bereiche der Volkswirtschaft in die
FErsatzmafinahmen eingeschaltet werden®!). In erster Linie sind zu nennen:

(a) das Gesundheitswesen o '

(b) die mit der Reparatur und Instandsetzung von Sachgiitern beschiftigten Industrien
(c) die Polizei und Feuerwehr

(d) die Rechtsinstitutionen

(e) die Versicherungsgesellschaften

Ein Grofteil dieser Leistungen wird oft erst lange Zeit nach dem Unfall in Anspruch ge-
nommen.

Im Rahmen des produktiven Prozesses titigen die Wirtschaftssubjekte Geldausgaben.
Dies geschieht in bezug auf das Unfallereignis iiberwiegend in Form von Vorauszahlun-
gen durch Versicherungsbeitrige, aber auch zum Teil erst nach dem Eintritt des Unfalls
aus laufenden Einnahmen oder privat angesparten Geldern. Die mit den produktiven
Tatigkeiten einhergehenden Auswirkungen im Geldkreislauf stellen die geldwirtschaft-
liche Komponente dar.

C. Zusammenfassung: Das negative Wirkungsfeld der Verkehrsunfille

Die Tatsache, dafl die beiden Impulsbereiche des Unfallgeschehens einander entgegenge-
richtet sind, bedeutet nun keineswegs Neutralitit in der Gesamtwirkung. Die Schidden
und Verluste werden zwar — wenn auch nur zu einem Teil — ausgeglichen, der damit
verbundene Einsatz produktiver Faktoren macht es jedoch unmdglich, diese fiir andere
Zwecke einzusetzen. Die Reproduktion der zerstdrten Giiter wire nicht erforderlich ge-
wesen, wenn die Unfille nicht stattgefunden hitten, so dafl nicht nur ein Ersatz mit
einer die Sozialproduktsentwicklung nicht beriihrende Wirkung, sondern ein zusitz-
licher positiver Beitrag hitte geleistet werden kdnnen.

Das so skizzierte Wirkungsfeld der Verkehrsunfille ist also durch den negativen Wohl-
standseffekt (4 W) in Form der volkswirtschaftlichen Schiden und Verluste gekennzeich-
net:

(7) AWy = Gy + VL

Das bedeutet mit anderen Worten, dafl einem zweimaligen Werteverzehr (Schiden und
Produktionsprozefl) nur ein einmaliges Werteschaffen (Produktionsprozefl) gegeniiber-

20) Daf dies meist nicht in vollem Umfang geschieht, 4dndert an dem generellen Grundsatz nichts.
30) Wenn man einmal von der Schadensverhiitung absicht.
31) Wiederum abgesehen von den Bemiithungen der Unfallverhiitung.
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steht. Im Nettoergebnis 16sen die Verkehrsunfille somit einen Schrumpfungsprozefl aus,
Dabei geht der Anstoff regelmiflig von der realen Sphire der Wirtschaft aus und ruft
erst im Anschluf daran monetire Bewegungen hervor, die wiederum Riickwirkungen auf
die Giiterseite der Wirtschaft haben.

Mit einer Fortsetzung oder sogar Verstirkung dieser Wirkungen muff auch in Zukunft
gerechnet werden, da die Motorisierung noch nicht annihernd ihren Sittigungsgrad er-
reicht hat und die Investitionen in den Wegebau nicht mit den ansteigenden Fahrzeug-
bestinden Schritt zu halten vermdgen. Diese sich verschirfende Verkehrsnot wird die
Unfallgefahr auf den Straflen weiter erhthen, eine Entwicklung, die um so bedenklicher
stimmen muf, als das Kraftfahrzeug fiir den Industrialisierungsprozef und die Steige-
rung des Wohlstandes eine immer groflere Bedeutung einnimmt32); denn die mit der In-
dustrialisierung zunehmende Arbeitsteilung 138t die Verkehrstitigkeit sprunghaft anstei-
gen. Wird nun die Qualitit des Verkehrssystems durch mangelnde Sicherheit beeintrich-
tigt, leidet darunter die Leistungsfihigkeit und Rentabilitit des gesamten Wirtschafts-
raumes.

32) Der wachsende Anteil der Arbeitnehmer und Nichterwerbspersonen als Kfz-Halter (Krafifabrt-Bundes-
amt, Hrsg., Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern am 1. Juli 1956 ff. Bad Godes-
berg, o. J.) zeigt, dafl das Kfz auch immer mehr ein Mittel des Massenkonsums geworden ist.

Summary

Economic traffic accident research aims at providing rational decision aids for all attempts to
increase traffic security. To know the real scope of the economic load on an economy due to
traffic accidents is an absolute supposition. The negative effects so expressed are due to a couple
of causes. The overall economic problem can not be correctly analyzed without classifying them
economically. So a basis is provided for the well founded calculation of costs and for the analy-
sis of the impact on national economy of the consequences of traffic accidents.

Résumé

La recherche économique en ce qui concerne les accidents de la circulation a pour but de contribuer
aux efforts faits pour augmenter la sécurité de la circulation par des moyens de décision rapides.
Ceci suppose entre autres la connaissance précise de la charge économique imposée 2 une société
du fait d’accidents. L’effet négatif trouvé est la résultat de plusieurs causes. Ce n’est que leur
classification systématique par catégories suivant des critéres économiques qui permet d’avoir un
apergu de la structure de son caractére problématique dans l’ensemble de 1’économie. Cette
classification délimitera le cadre d’un compte des frais fondé et de I’analyse des processus séquelles
des accidents de la circulation au point de vue de ’économie nationale.

Das Angebot an Beforderungsleistungen im innerdentschen Linienluflverkehr 23

Das Angebot an Beforderungsleistungen im innerdeutschen
Linienluftverkehr vor und nach der Umstellung
auf den Strahlturbinenantrieb

— Ergebnisse von Flugplananalysen und sitzkilometrischen Berechnungen
unter besonderer Beriicksichtigung der beiden nordrhein-westfilischen
Flughifen Diisseldorf und Kéln/Bonn —

Von Drpr.-InG. Vikror PorGer, BiickeBURG

Der deutsche Inlandsluftverkehr steht méglicherweise vor einer Umorganisation. Wie
der Bundesminister fiir Verkehr am 3.2.1970 in Bonn auf der konstituierenden
Sitzung der Kommission fiir die Regelung des Luftverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland mitgeteilt hat, soll der gesamte inlindische Fluglinienverkehr darauf-
hin iiberpriit werden, wie er den gegenwirtigen und kiinftigen Verkehrsbediirfnis-
sen am besten geniigen kann.

Der Verfasser hat sich seit einiger Zeit mit Untersuchungen iiber Gréfe und Ent-
wicklung des Angebots an Befdrderungsleistungen im innerdeutschen Personenluft-
verkehr befaflt, um Grundlagen fiir eine mdgliche Neuordnung des Angebots zu
schaffen, insbesondere auf den Inlandsverbindungen der beiden nordrhein-westfi-
lischen Flughifen. Das Land Nordrhein-Westfalen hat diese Arbeiten besonders ge-
fordertt). Die folgende Darstellung stiitzt sich z. T. auf diese und neuere Ergebnisse.
Der 2. und abschlieflende Teil der Untersuchung wird in Heft 2/1972 dieser Zeit-
schrift verdffentlicht.

1. Die Problematik des Inlandsluftverkehrs in Westeuropa

Aller Inlandsluftverkehr in Westeuropa ist Kurzstreckenverkehr?). Diese Feststellung
kennzeichnet das gesamte Fragengebiet, dem sich der Luftverkehr iiber kurze Entfernun-
gen gegeniibersieht. Der westeuropiische Inlandsluftverkehr wickelt sich in einem Bef&r-
derungsweitenbereich ab, der sich z. Z. iiber Entfernungen von etwa 150 km und weniger
bis zu annihernd 900 km Linge und mehr erstreckt. Auf den kiirzeren Weiten, in West-
deutschland von rd. 300 km Linge an abwirts, tritt er in Wettbewerb mit dem Schnell-
verkehr auf Schiene und Strafle. Sein Kampf um die Gunst der Inlandsreisenden steht
im Zeichen einer immer stirker zunehmenden Beschleunigung des Schienenschnellver-
kehrs. So hat die Deutsche Bundesbahn auf einzelnen Strecken z.Z. bereits Hdchstge-
schwindigkeiten bis zu 160 km/h zugelassen und strebt dariiber hinaus die 200 km/h-
Hochstgrenze an. Kithnere Projekte wollen diese Hochstgeschwindigkeit sogar verdop-

1) Der vorliegenden Abhandlung liegt eine Untersuchung zum gleichen Thema zugrunde, die der Verfas-
serf im Auftrage des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein-Westfalen durch-
gefiihre hat.

2) Vgl. Porger, V., Kurzstreckenluftverkehr in Europa — heute und morgen —, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 99 ff.
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