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

C

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

Von DipL.-VoLkswint Worrcane Koxtser, Kéiy

I. Der Zeitwert in Cost-Benefit-Analysen

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

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

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

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

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

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

Forschungsgesellschafl fiir das Straflerwesen, Arbeitsausschuf Wiﬂlsduﬂlldm StraBenplanung, Richi-
linien fur Wirtsdhaftliche Vergleichsrechnungen im StraRemwesen — RWS, Ausgabe April 1970, Kiln 1570,
S. 7 und Anlage 24,

=

&

&

-
=



94 Wolfgang Keniner

immer auf Konventionen beruhen werden, jedoch soweir wie méglich aufgefichert und
empirisch abgesichert sein sollten.

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

IL. Der Emflufl der Zeitkategorie auf den Wertansatz

1. Erwerbszeit

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

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

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

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

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

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

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

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

lohnsatz 19),

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

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

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

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

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

- von vielen Studien herangezogenen Lohnsatz niche enthalten sind.

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

3, Freizeit

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

nung der Tagungsteilnckmer vigl. chenda, 5. 123,

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

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

Manuskript vervielfiltuigr, S. 186,

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

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

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

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

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

4. Anschlufizeit

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

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

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

19y Merlin, P., Les Transports Parisiens, Etude de Géographie Economique et Sociale, Paris 1967, 8. 340 fT,;
Lisco, Th. E., The Value of Commuzers’ Travel Time. A Study in Urban Transportation, The Uni-
versity of Chicage, Department of Lconomics, unveriflentlichte Dissertation 1967, 5.79 ff.

Zeitbewertung im Personcnverkehr 99

schen und entsprechen ungefihr der Fahrzeit20). Solche Untersuchungen bewerten den aus
der Verkiirzung der Reisezeit gewonnenen Komfort mit dem Brudhteil, aber auch mit
dem Vielfachen des reinen Zeitwertes und beweisen, wie notwendig weitere empirische
Forschungen sind, wobei nach der Art der Anschluflzeic differenziert werden sollte.

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

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

ITI. Methoden empirischer Zeitforschung

1. Dic Methode der Geschwindigkeitswabl '

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

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

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

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

K;'-_‘-VE'

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

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

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

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

of travels.

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

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

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

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

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

=

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

2. Modal-Split-Methoden

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

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

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

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

n

N
d

i=1

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Abbildung 1: Basiskurve der Probit-Analyse
— Prinzipskizze —

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

100

70

e f{x]

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

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

PR = Ty e
Dabei bedeuten

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1V. Empirisch gewonnene Zeitwerte®®)

1. Die Methode der Geschwindigkeitswahl
a) Amerikanische Ergebnisse ©

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

v(mph): 20 30 40 50 60 70

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

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

b) Deutsche Ergebnisse

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

tions Analyst im Stanford Research Institute.

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

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

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

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

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

28
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aus, dessen Betriebskostenminimum von 7,2 Dpf/km bei einer Geschwindigkeit von
4C km/h liegr ). Eine Fahrbeschleunigung fithre zu Kostensteigerungen, die folgende
Zeitwerte fiir PKW widerspiegeln43) 11):
v (km/h): 50 60 70 80 90
K.(DM/h): 0,60 1,80 340 580 8,90
Fiala und Niklas fiihren diesen insbesondere von Aldrup theoretisch ausgebauten Ansarz
weiter fiir »Optimalgeschwindigkeiten« zwischen 100 und 180 km/h*3). Bei einern PKW
der oberen Mittelklasse (2,0—2,5 1 Hubraum) und Kraftsioffkosten von 60 Dpf/l gelan-
gen sie zu folgenden Stundenwerten 3%):
v (km/h): . 100 110 120 130 14C 150 160 170 180
K, (DM/h): 9,30 12,90 18,70 2540 33,70 42,30 50,90 66,55 93,00

2. Die Methode der Verkebrsmittelwabl

a) Franzosische Ergebnisse

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

b} Britische Ergebnisse

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

O AT Zeitbewertung o o Zeitbewertung L

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

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

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

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

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

S. 438.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3. Die Methede der Verkebrswegewall

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

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

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

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

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

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

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

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

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

#) Zu Teilergebnissen vgl. faney, D.G., Use of Two Concepts of the Value of Time, in: Highway
Rescarch Record, Mr. 12 (1963), S. 1-32; Curry, D. A, Use of the Marginal Cost of Time in High-
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empirischen Versuche wurden hauprsiichlich 1965/66 in acht von Texas bis Maine aus-

gewithlten Ballungsgebieten mit zwel Methoden unternommen:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Uber allgemeine Beziehungen zwischen den Zeitwerten und dem Einkommen werden

keine hinreichend abgesicherten Ergebnisse vorgelegt. Startdessen wird versuchr, den

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

innerhalb cines weiten mittleren Bereichs ecine lineare Funktion zwischen dem Nutzen

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

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

die Zeitersparnisse unbeachtet bleiben, ausgegangen wird 78).

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

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

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

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

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

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

ZEITGEWINN
(MIN.)

o
-

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

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

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

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

Als Gesamtergebnis wird folgendes ermittelr:

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

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

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

W) Stanford Research Institute (Hg.), The Value of Time of Commurting Motorists as a Function of Their
Income Level and Amount of Time Saves, unverdffentlichtes Gurachten fiir das US Bureax of Public
Roads, FH-11-6881 (prel mnnn draft copy) Menlo Park (Calif.), o. ], nachfolgend zitiert als SRI-
I\n.ufuw'}. Wennglech eine absdilicBende Verbfentlichung des Untersucwungsmaterials erst geplans
ist, 50 licgen doch sd1on dic zusammengefafien Lrgebnisse vor, dic vom Stanford Research Instituze
als endgiilug 'mbu.cl en werden, und von denen es “iibe rzevgt ist, dafl dic empfohlenen Zeitwerte die
Priferenzen der untersuchten Testgruppe widerspicgela (so Vorwore und S. 32).
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bis zu einer halben Stunde reichen, sind aus Tabelle 3 ersichzlich ). Danach LiRe sich

beispielsweise fiir die Einkommensgruppe 8000—9999 § entnechmen,

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

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

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

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

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

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

Jakrescinkommen fin &)

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

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

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

Tabelle 4

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

Jahrescinkommen {in §)

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

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

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

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

Abbildung 3: Empirische Zeit-Nutzen-Funktion
— Jahreseinkommen: 8000 bis 9999 § ~
A ZEITWERT

804 {CENTS)

80 |

404

204
ZEITGEWINN
{MIN. }

0 s 15 2% 35

V. Beurteilung der Methoden und der daraus resultierenden Zeirwerte

1. Die Methode der Geschwindigheitswahl

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

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

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

=) ts; das :uspm‘h: 3,72 8/h,

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

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

2. Die Methode der Verkebrsmittelwahl

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

Die jeweils gefundenen Einzelergebnisse lassen sich aus verschiedenen Griinden niche

ohne weiteres vergleichen:

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

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

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

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

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

Dennoch lassen sich mit Vorbehalten bei der Methode der Verkehrsmircelwahl einige

Ergebnisse herauskristallisieren:

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

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

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

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

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

3. Die Methode der Verkehrswegewahl

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

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

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

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

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

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

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

drungen finden:

— Die Auswahlgruppe der Reisenden verhiilt sich besonders zeitbewuflt.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

VI. Schlufifolgerungen
1. Methode

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

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

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

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

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

2. Kriterien

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

— Fiir die AnschluBzeiten der Pendler, der Geh-, Warte- und Umsteigezeir ist das
21/zfache der entsprechenden Falirzeit anzusctzen; das entspricht dem Stundensatz
fiir die Erwerbszeit.






