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

Probleme der praktischen Anwendbarkeit von Nurzen-Kosten-Analysen 63

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.
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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,
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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.
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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,





