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Die Verstirkung des Bestrebens, der 6konomischen Rationalitit auch im Bereich der Ent-
scheidungen iiber Anderungen der Netze von Verkehrswegen zu einem weiteren Durch-
bruch zu verhelfen, driickt sich zwar in der Bildung politischen Willens aus. IThre objek-
tiven Ursachen finden sich jedoch in den Wandlungen, die die Bedingungen der wirt-
schaftlichen Umwelt erfahren haben und ihnen mit hoher Wahrscheinlichkeit noch be-
vorstehen.

Offenkundig ist, dafl sich das mittelfristige Wachstum des realen Bruttosozialprodukts
verlangsamt hat. Zahlreiche Versuche sind bereits unternommen worden, um dieses Phi-
nomen zu erkliren!). Allmihlich schilt sich eine jedenfalls bis zu einem gewissen Grade
einheitliche Auffassung heraus. Nach jhr wohnt dem marginalen Kapitalkoeffizienten
die Neigung inne, sich langfristig zu erhdhen. Diese Tendenz kénnte zwar dadurch kom-
pensiert werden, dafl die Grenzrate des Quotienten aus der freiwilligen Ersparnis und
dem Einkommen (der Unternehmen, der privaten Haushalte und der Gebietskdrper-
schaften) steigt. Indessen zieht zugleich die Starrheit sich verzerrender Wechselkursrela-
tionen betrichtliche Uberschiisse in der Bilanz des Austauschs von Leistungen mit dem
Ausland nach sich, die threrseits erhebliche Exporte von Kapital bedingen. Diese Ent-
wicklung vor allem hindert den Staat daran, den unter dem Gesichtspunkt einer optima-
len Allokation der Ressourcen an sich vorhandenen Spielraum fiir zusidtzliche Verschul-
dung zugunsten jenes Produktivvermdgens, das solche Leistungen erzeugt, deren Bean-
spruchung unabhingig von der Bereitschaft zur Entrichtung von Entgelten erfolgt oder
erfolgen soll, d.h. zugunsten der Infrastruktur?), tatsichlich auszuschopfen. Hinzu
kommt nun, dafl sich der Zustrom an Wanderungsgewinnen lingst verengt hat — dar-
uber darf der Anstieg der Gastarbeiterzahl nicht hinwegtiduschen —, die einheimische Be-
volkerung kaum noch zunimmt und sie iiberdies einen ungiinstigen Altersaufbau auf-
weist. So bleibt die Zah! der Erwerbstitigen fast unverindert, und auch die Arbeitspro-
duktivitit erhdht sich nur noch mit langfristig fallenden Raten. Ein ungebrochenes
Wachstum des realen Bruttosozialprodukts miifite sich also hauptsichlich auf den tech-
nischen Fortschritt stiitzen konnen, dessen kiinftiger Bedeutung aber ein besonders hoher
Grad an Ungewif8heit anhaftet. Welche Schwierigkeiten es bereitet, ausgerechnet das Aus-

*) Der Begriff »zentrale Instanz« umfaflt hier auch koordinierende und kooperativ steuernde Gremien
aus Vertretern von verschiedenen Gebietskdrperschaften.

1) Vogt, W., Die Wachstumszyklen der westdeutschen Wirtschaft, Tiibingen 1968; Oppenlinder, K., Die
moderne Wachstumstheorie, Berlin 1968, z.B. S.247; Rose, K., Grundlagen der Wachstumstheorie,
Gottingen 1971, S. 58—61 u. 71-107.

%) Musgrave, R. A., Finanztheorie, Titbingen 1966, Seite 6—18.
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maR des mit grofen Uberraschungen behafteten technischen Fortschritts vorauszuschitzen,
148t sich ermessen, wenn Beachtung findet, daf} auch eine solche Prognose.elgentlich eine
Stichprobe aus einer Grundgesamtheit von vielen Moglichkeiten b_ildet, die Wahrschein-
lichkeit fiir eine befriedigende Nihe des erwarteten Werts zum eintretenden, also vom
Verhiltnis zwischen dem Umfang und der Varianz der in Betracht gezogenen Alter-
nativen abhingt. Dabei diirfte sich beispielsweise die Ermittlung eines Residuums, das
die Liicke zwischen dem extrapolierten Wirtschaftswachstum und dem Resultat aus einer
Verkniipfung des zahlenmifligen Arbeitskrifteanstiegs sowie der Kapitalakkumulatjon
mit deren jeweiligen Produktivititskoeffizienten ausfiillt, als etwa ebenso kithn erweisen
wie eine Regression mit dem realen Betrag der auf jeden Arbeitspla'tz fantfe}llenfien Er-
sparnisse. Ohne liberraschende Innovationen in Technik und Organisation ist die lang-
fristige Verlangsamung des wirtschaftlichen Wachstums, s.e¥bst wenn es gelingen sollte,
im Wege einer international harmonisierten Stabilitdtspolitik oder durch eine du.rchgrei—
fende Modifikation der Regeln von Bretton Woods die Arbeitsteilung der entwidkelten
Linder an den komparativen Kosten auszurichten und damit zugleich die Bedeutung der
Substitutionskomponente fiir das Wachstum des realen Bruttosozialp'rodukts‘zu stel-
gern®), jedenfalls lediglich zu mildern, jedoch nicht .umkehrbar. Es beeinflufdt die Nadh-
frage nach Leistungen der Verkehrsmittel jedenfalls im Giitertransport, aber unbeschadet
steigenden Mobilitdtsbediirfnisses wegen Verbesserungen im Bereich der Inform'fmon§-
iibertragung wohl auch in der Personenbeférderung entscheidend, w'aihreqd Zugle}ch die
6fentliche Meinung stirker als frither auf eine Beseitigung der Engpisse im Bereich der
staatlichen Einrichtungen dringt. Da sich die durchschnittliche Arbeitszeit verkii'rzt, neh-
men die Erwerbstitigen lingere und zeitraubendere Fahrten in Kauf. Da die durch-
schnittliche Rate des Produktionsanstiegs sinkt, schwiche sich der Andrang zu den Ver-
kehrsmitteln des Giitertransports ab. Die Mdglichkeiten, zwischen den angebotenen Ver-
kehrsmitteln eine Auswahl zu treffen, erweitern sich also. Die »Verkiufermirkte« fiir
die Beanspruchung von Verkehrswegen verwandeln sich also in toto zu »K?iufermﬁrk-
ten«. Das bedeutet, dafl die Anbieter der Verkehrswege stirker als bisher die Wiinsche
der Nachfrager beriicksichtigen miissen, wenn es darum geht, Fehlinvestitionen zu ver-
meiden.

Dies gilt um so mehr, als sich die Verlangsamung des wirtschaftlichen Wachs_tums auf
einem hohen Niveau des allgemeinen Wohlstands vollzieht. Denn ein bohes _vaeau.dcs
allgemeinen Wohlstands rdumt verhdlinismiflig grofle Mtiglichke‘iten ein, zwischen einer
Vielfalt an angebotenen Leistungen zu wihlen. Hinter qualitativen Eigenschaften tritt
das Gewicht des Preises zuriick. In einer reichen Gesellschaft biiflen beispielsweise die
Kosten, die entstehen, wenn die technischen Voraussetzungen fiir eine Erh‘tihung von Be-
forderungsgeschwindigkeiten geschaffen werden, an »Widerstandskraft« ein. Das bedeu-
tet, daf dann der Nutzen, den eine bestimmte Verkiirzung der Zeit fiir die Beforderung
swischen zwei Orten stiftet, eine grofere Wertschitzung genieft als in armen Gesell-
schaften. Partiell konnen sich deshalb ausgeprigte Priferenzen fiir einige Verkehrsmit-
tel entwickeln, die die Gefahr von Engpissen auf komplementiren und die von Uber-
kapazititen auf substitutiven Verkehrswegen heraufbeschworen. ‘
Eine Verschirfung erfihrt diese Gefahr durch die strukturellen Wandlungen, die eine
auf hohem Niveau wachsende Wirtschaft begleiten. Denn mit steigendem Einkommen

3y Sachverstindigenrat zur Begutachtung der gesamrwirtschaﬂlich_en Entwicklung, Alternativen aufenwirt-
schaftlicher Anpassung, Stuttgart—Mainz 1968, insbesondere Secite 71-74.
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unterschreitet der Grenznutzen der bisher begehrten Leistungen. denjenigen anderer. Die
Zusammensetzung des von den privaten Haushalten gekauften Warenkorbes dndert sich
also. Zugleich bemiihen sich die Unternehmen darum, durch die Verwendung neuartiger
Werkstoffe, durch den Einsatz leistungsfihigerer Betriebsmittel und durch eine wirt-
schaftlichere Kombination der verschiedenartigen Produktionsfaktoren die Kosten ihrer
Erzeugnisse zu senken, um den Radius ihrer Absatzgebiete zu erhalten oder zu erwei-
tern. Besonders dann, wenn die Produktionsfaktoren knapp sind, kommt es, sofern nicht
externe Effekte andersartige Lésungen nahelegen, darauf an, sie aus Zweigen, in denen
die Nachfrage weniger rasch zunimmt als die Produktivitit, dorthin zu lenken, wo es
sich umgekehrt verhilt.

Die Auswirkungen derartiger Wandlungen der Struktur im Etat der privaten Haushalte
und in der Produktion der Unternehmen auf die Auslastung der Verkehrswege riihren
davon her, daff die Verbindungen der einzelnen Reisezwecke und die Affinititen der
einzelnen Giitergruppen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln weitgehend voneinander
abweichen 4). Sie hingen u. a. vom gewlinschten Grad an Freiheit gegeniiber Fahrplinen
und von den jeweiligen Vorstellungen iiber angemessene Fahrzeiten bzw. vom Produk-
tionswert und von der Verderblichkeit der jeweiligen Giiter ab. Sowohl eine {iber- als
auch eine unterdurchschnittliche Zunahme der Produktion von bestimmten Giitern ver-
schieben also die Wetthewerbsbeziehungen zwischen Verkehrsmitteln und damit auch
zwischen Verkehrswegen.

Aufler den Wandlungen von 8konomischen Strukturen im engeren Sinne erheischen jene
Verinderungen die Aufmerksamkeit der Planer, die die riumliche Verteilung der
Standorte von Wohnungen und Betrieben im Laufe der Zeit erfihrt. Denn nicht nur
ithrer Art, sondern auch ihrer Lage nach steht einigen Verkehrswegen ein Anstieg und
anderen eine Abnahme ihres relativen Gewichts im gesamten Systemgefiige der Ver-
kehrswegenetze bevor.

Als weitere, aber bereits seit langem bestehende Ursache fiir das Bestreben, der 8kono-
mischen Rationalitdt auch im Bereich der Verkehrswege zu einem weiteren Durchbruch
zu verhelfen, tritt zu dem verlangsamten Wachstum der Wirtschaft, dem vermehrten
Wohlstand der privaten Haushalte sowie den sich wandelnden Strukturen in den Unter-
nehmenszweigen und in der Besiedelung die auflergewdhnlich lange Lebensdauer vieler
Verkehrswege. Sie macht Prognosen iiber die Nachfrage nach den zeitlich, &rtlich und
artmifig gestreuten Verkehrsleistungen unentbehrlich.

Schlieflich eignen den Verkehrswegen die Merkmale der Unteilbarkeit sowie, abgesehen
von stauenden Belastungen, der bei gegebener Kapazitit linear, aber zur Beanspruchung
unterproportional steigenden totalen und variablen Kosten. Das eine Merkmal erschwert
eine optimale Auslastung, wihrend das andere im Falle von Grenzkostenpreisen Defizite
nach sich zieht3). Uberdies wiirden nrivate TJnternehmen, die Verkehrswege anbieten,
den Wiinschen der Gesellschaft zuwiderhandeln, da sie unter dem Zwang der Gewinn-
maximierung diinn besiedelte Regionen vernachlissigen miifiten.

Darum sind der Bau, die Erneuerung, die Instandhaltung, die Sicherung und die Still-
legung von Verkehrswegen Aufgaben, die sich der privaten Initiative entziehen.

‘_‘) Voigt, F., Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems, Berlin 1960, Seite 40—42.
3y Allais, M., Del Viscovo, M., Duguresne de la Vinelle, L., Qort, C. ]., Seidenfus, H. St., Moglichkeiten
der Tarifpolitik im Verkehr, Briissel 1965, Abschn. 10. 3.—11. 3,
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I1.

Da die wissenschaftliche Optimierungskunde erst in jlingster Zeit zur praktischen Ein-
satzfihigkeit heranreifte, konnte trotz der beschriebenen Erfordernisse die Planung der
Wege bisher teils nur fiir das einzelne Verkehrsmittel vllig isoliert, teils unter nur un-
zureichender Beriicksichtigung der Planungen fiir die substitutiven und komplementiren
Verkehrstriger erfolgen. Der Mangel an Koordination der verkehrsmittelbezogenen
Planungen bildet eine wichtige Ursache fiir den weitgehend unbefriedigenden Zustand
des gegenwirtigen Verkehrswesens. Fiir thn legen die Stauungen im Berufsverkehr der
Verdichtungszentren, die estrem geringfiigig entropische Belastung der Straflen im
auflerdrtlichen Bereich, die Uberkapazititen der Binnenschiffahrt (insbesondere vor der
staatlich geférderten Abwrackaktion) sowie die Defizite der Eisenbahnen im Personen-
nah-, Stiick-, Exprefigut- und z.T. im diinn besiedelte Gebiete bedienenden Wagen-
ladungsverkehr beredtes Zeugnis ab. Eine Genesung des gegenwirtigen Verkehrswesens
setzt also nicht zuletzt aufeinander abgestimmte Planungen der Wege fiir die verschiede-
nen Verkehrsmittel voraus.

Dabei ist hier im Lichte der modernen Entscheidungstheorie®) unter Planung die Ge-
winnung und Verkniipfung von Informationen iiber die Entwicklung, die Zusammen-
setzung und die riumliche Streuung der Bevdlkerung und der Wirtschaf}, iiber die Nach-
frage nach Leistungen zur Raumiiberwindung, ihre Verflechtung nach Bezirken, ihre
Aufteilung auf Verkehrsmittel und ithre Umlegung auf Strecken, iiber die intra-, inter-
und iiberregionale Aufnahmefihigkeit der bestehenden Verkehrsmittel sowie tiber die
Kosten und die Nutzen der unterschiedlichen Angebote an Verkehrswegen zu verstehen.
Sie bereitet Entscheidungen und deren Ausfithrungen zur Verwirklichung und zur Uber-
wachung von solchen Erweiterungs- und Verbesserungs-, Ersatz- und Desinvestitionen
vor, die sich am ehesten dazu eignen, das optimale Verkehrssystem hervorzurufen?).

Ubersicht 1:

Planungsschritte fiir ein integriertes Verkehrswegeprogramm

1. Globale Schitzung des wirtschaftlichen Wachstums und der Bevdlkerungsentwicklung.

2. Gewinnung von Vorstellungen iiber kiinftig aus ffentlichen Einnahmen (Abgaben) und Kre-
diten verfiigbare Finanzierungsmittel.

3. Regionale Schitzung der kiinftigen Produktions-, Einwohner- und Wohlstandsstrukeur,

4. Prognose der gesamten Nachfrage nach Leistungen des Personen- und des Giiterverkehrs
(Input-Output-Analysen).

5. Gliederung der Verkehrsnachfrage nach Reisezwecken bzw. Frachtgruppen.

6. Prognose der Quell- und Senkenverkehre unter dem Einfluf von Attraktions- und Resistenz-
faktoren (Gravitations- oder Fratarmodelle).

7. Aufsplitterung der Verkehrsstrdme auf Verkehrsmittel unter dem Einfluf elastizititsrelevan-
ter Eigenschaften (Regressionsfunktionen).

8. Prognose der Wahl von vorhandenen Verkehrswegen unter dem Einfluf von Belastungs-

8) Heinen, E., Das Zielsystem der Unternehmung — Grundlagen betriebswirtschaftlicher Entscheidungen,
Wiesbaden 1966; Menges, G., Grundmodelle wirtschaftlicher Entscheidungen, K6ln und Opladen 1969,
insbesondere S.75-98.

7y Richter, K.-J., Verkehrsokonometrie, 2. Auflage, Koln und Opladen 1969, insbesondere S. 120141, 199
bis 211, 222-232 und 252-267; Grevsmihl, ]., Adaptive Verkehrsplanung, Berlin 1971; Beth, H.-L.,
Okonomische Grundlagen der Planung von Strafien, Berlin 1966; Voigt, F., Theorie der regionalen
Verkehrsplanung, Berlin 1964; Wilkenlob, F., Uberlegungen zur Integration der Verkehrswegeplanung,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), S. 1-20.
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graden, Fahrtkosten und Transportzeiten (iterativ-lineare Minimierung des gesamten Routen-
aufwands).

9. Entwurf eines Zielsystems.

10. Ableitung operationaler Indikatoren als Mengengeriist der Planungsziele.

11. Bewertung der erstrebten Indikatoren.

12. Riickkopplung zu den vorausgeschitzten Finanzierungsmitteln.

13. Definition der optimalen Kapazititen von Verkehrswegen (Fahrzeugdurchfluf pro Zeitein-
heit unter Beriicksichtigung der Wirkung beispielsweise von Geschwindigkeiten auf Trans-
portqualititen).

14. Beurteilung neuer Verkehrstechnologien.

15. Abbildung von alternativen Strategien zur Approximation der vorhandenen Wegenetze an
deren optimale Beschaffenheit.

16. Be- und Zurechnung der Wegekosten.

17. Ermittlung der Folgen von verschiedenen Zustinden der Wegenetze fiir die Erzeugung, Ver-
flechtung, Aufteilung und Umlegung der Verkehrsstrme.

18. Riickkopplung zu den erstrebten Indikatoren.

19. Empfehlung fiir Programme zum Ausbau bzw. zur Erhaltung bzw. zur Stillegung von Ver-
kehrswegen.

Eigentlich erheischt die optimale Effektivitdt einer integrierten Planung von Verkehrs-
wegen den komplementiren Einsatz auch solcher Instrumente, die der Steuerung von
Abldufen in den Verkehrsbetrieben dienen konnen. Solange jedoch Bestrebungen, diese
Forderung zu erfilen, im institutionellen Bereich uniiberwindbaren Hindernissen begeg-
nen, bleibt nichts anderes iibrig, als sich auf bestimmte Vermutungen iber die kiinftig
{iberwiegende Konzeption fiir eine Ordnungspolitik im Verkehrswesen zu stiitzen. Das
heiflt, dafl die tarifarischen, die den Umfang des Leistungsangebots regelnden und die
fiskalischen Mafinahmen des Staates so lange fiir seine Investitionsplanungen die Rolle
nicht von Aktions-, sondern von Erwartungsparametern spielen.

II1.

Die Planung von Verkehrswegen verfolgt also einen bestimmten Zweck. Dieser Zweck
besteht in der Approximation des vorhandenen Verkehrssystems an ein optimales. Soll
sich die Planung der Verkehrswege in die iibergreifende Ordnung einer funktionsfihigen
Marktwirtschaft einfiigen, so kann grundsitzlich ein Verkehrssystem nur dann als opti-
mal gelten, wenn es den individuellen Anspriichen der in der betreffenden Gesellschaft
lebenden Personen geniigt. Das bedeutet fiir die Planung von Verkehrswegen, dafl sie
sich mindestens zunichst auf die Annahme stiitzen muf}, jeder einzelne wisse bei der Ent-
faltung seiner Bediirfnisse, was ihm auf kurze und auf lange Frist tatsichlich zum Vor-
teil gereicht, und befinde sich in der Lage, seine Wiinsche unter der Bedingung geltend zu
machen, dafl jhm gegeniiber niemand einen leistungsunabhingigen Vorsprung geniefit.
Trifft beides zu, so ist der Inhalt der Ziele, den die Planung von Verkehrswegen er-
strebt, von den Nachfragern nach Verkehrsleistungen selbst auszufiillen.

Dieser Inhalt besteht aus einer Reihe von Eigenschaften, die die Verkehrswege aufweisen
sollen. Gehdren zu den Zielen der Verkenrswegeplanung beispielsweise die Verbesserung
der Voraussetzungen fiir die Unversehrtheit des Menschen, die Torderung seiner Ge-
sundheit sowie die Verringerung des Zeitaufwands zur Erreichung von kommerziellen,
unmitrelbar produktiven, administrativen und kulturellen “’entren von kleineren und
entlegenen Ortschaften aus, so folgt daraus das Postulat nach solchen Figenschaften der
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Verkehrswege, die die Zah! der Verkehrsunfille senken, die Beldstigung durch Lirm und
Abgase mildern sowie die Beférderungsgeschwindigkeit steigern. Es erhebt sich also dje
Frage, wie die verschiedenartigen Verkehrswege beschaffen sein miissen, damit sich diese
Forderung erfiillt. Das bedeutet letztlich, daff mathematische Funktionen zwischen be-
stimmten Eigenschaften der Verkehrswege als exogene und der Zahl der Verkehrsunfille
bzw. der Umweltbeeintrichtigung bzw. der Beforderungsgeschwindigkeiten als endogene
Variablen sowie die dazu gehdrenden Parameter gesucht werden. Da es die abhingigen
Variablen sind, die Nutzen stiften, und die unabhingigen, die Kosten verursachen, bie-
tet sich der Versuch an, den Grad, bis zu dem es sich empfiehlt, die Ziele der Verkehrs-
wegeplanung zu erreichen, aus einem optimalen Verhiltnis zwischen zusdtzlichen Nutzen
und zusitzlichen Kosten zu bestimmen.

Iv.

Die Nutzen, die die Folgen einer Mafinahme des Staates stiften, entsprechen den Kosten,
die die Begiinstigten héchstens zu bestreiten sich bereit finden, um in den Genuf} dieser
Folgen zu gelangen. Die Kosten der betreffenden Mafinahme leiten sich aus dem Nutzen
ab, die die Faktoren, deren Bindung zur Verwirklichung dieser Mafinahme stattfinde,
in anderen Verwendungen erzielen wiirden8). Welches Verhiltnis zwischen den Nutzen
und den Kosten einer Mafinahme des Staates als das optimale gelten muf, folgt aus den
Einsichten der neueren Wohlfahrtsékonomik.

Fiir erstrebenswert hilt die neuere Wohlfahrtsdkonomik einen gesellschaftlichen Zustand,
in dem sich die Situation einer Gruppe oder mehrerer verschlechtern wiirde, falls sich
die Situation anderer Gruppen verbessert, ohne dafl diese in der Lage wiren, jene zu
entschidigen und sich dennoch einen Nettovorteil zu wahren, und in dem diejenigen, fiir
die eine Begiinstigung in Betracht kommt, deshalb darauf verzichten, die Begiinstigung
zu beanspruchen, weil ihnen diejenigen, denen eine Benachteiligung droht, andersartige
Vorteile anbieten?®). Jeder wohlfahrtskonomisch optimale Zustand der Gesellschaft ist
mithin dadurch gekennzeichnet, dafl die marginalen Raten der Substitution zwischen je
zwei Leistungen und zwischen je zwei Faktoren sowie die marginalen Raten der Trans-
formation zwischen je einer Leistung (bei Kuppelproduktion: einer Leistungsgruppe) und
je einem Faktor (bei Komplementdrproduktion: einer Faktorgruppe) fiir alle Konsumen-
ten sowie fiir alle Konsumenten und Produzenten tibereinstimmen. Denn andernfalls
béte sich die Mdglichkeit an, im Wege des Tauschs oder Kaufs eine Personengruppe oder
einige besser zu stellen, ohne die Situation der librigen zu verschlechtern 1%).

Da sich je zwei marginale Leistungen umgekehrt zu ihren Grenzerlésen wie auch zu
ihren Grenzkosten verhalten, mufl das Verhiltnis zwischen diesen Grenzerlsen
demjenigen zwischen den Grenzkosten entsprechen. Allerdings lifit sich diese Folge-
rung nur unter der Voraussetzung ableiten, dafl einige, aber nicht alle Marktpartner
den DPreis fiir Leistungen in gleichem Mafle beeinflussen kénnen und sich niemand

8) Eggeling, G., Die Nutzen-Kosten-Analyse, Gdtringen 1969, S. 31/32. ]

9) Pareto, V., Manuel d’économie politique, Paris 1909, Kap. VI; Kaldor, N., Welfare Propositions in
Economics and Interpersonal Comparisons of Utility, in: Economic Journal, Vol. XLIX (1939),
S.549 ff.; Hicks, ]J. R., The Foundations of Welfare Economics, in: Economic Journal, Vol. XLIX
(1939), S. 696 ff.; Scitovsky, T., A Note on Welfare Propositions in Economics, in: Review of Econo-
mic Studies, Vol. IX (1941/42); Little, J. M. D., A Critique of Welfare Economics, Oxford 1957,
S. 91-98.

10y Boulding, K. A., Welfare Economics, in: A Survey of Contemporary Economics, Vol. II, Homewood
1952,
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in der Lage befindet, diesen Vorteil durch die Fahigkeit, die Menge der angebotenen
Faktoren zu verindern, aufzuwiegen. Die Behauptung, alle Marktpartner kdnnten
den Preis fiir Leistungen in gleichem Mafle beeinflussen, birgt nimlich einen Wider-
spruch in sich, weil der Versuch der einen, einen fiir sie vorteilhaften, jedoch fiir
die anderen nachteiligen Preis zu erzielen, am Widerstand der anderen scheitern miifite.
Entweder konnen nur einige den Preis tatsichlich beeinflussen, oder niemand kann
dies?). Treten indessen auf dem Markt fiir Leistungen iiberlegene Positionen auf, so
stimmen die marginalen Raten der Substitution allenfalls zufallig iiberein. Das ist dann
nimlich nur bei Erfiillung der Bedingung der Fall, daf fiir den iiberlegenen Partner der
(wegen der Negativitdt der Nachfrageelastizitit in bezug auf den Preis) vergleichsweise
kleine Grenzerlds der zu ersetzenden einen ebenso grofien Anteil am ebenfalls ver-
gleichsweise kleinen Grenzerlds der ersetzenden Leistung bildet wie der vergleichsweise
hohe Grenzerlos der zu ersetzenden am ebenfalls vergleichsweise hohen Grenzerlds der
ersetzenden Leistung fiir den unterlegenen Partner. Aber selbst dann bewirken die Diffe-
renzen zwischen den Grenzerldsen des unterlegenen und denen des iiberlegenen Partners
eine Diskrepanz zwischen den marginalen Raten der Transformation, weil die Relation
des Grenzprodukts zum Grenzfaktor fiir den iiberlegenen Partner grofer ist als fiir den
unterlegenen 12). Deshalb verlangt die Verwirklichung des wohlfahrtsékonomischen Opti-
mums, dafl entweder ein vollstindiger Wettbewerb zwischen homogenen Leistungen
stattfindet oder die Partner sich so verhalten, als ob dies der Fall sei, d. h. die Produ-
zenten ihre Kapazitit so weit ausdehnen, bis die Preise der Leistungen gerade deren
Grenzkosten decken. Schneidet die erste Ableitung der Funktion zwischen der Héhe der
Gesamtkosten und der Menge an Leistungen die Funktion der durchschnittlichen Kosten,
so ereignet sich dies in deren Minimum, sofern die Kurve der Gesamtkosten vom Ut-
sprung aus zunichst konvex und spiter konkav verliuft. Weist sie dagegen einen line-
aren Verlauf auf13), so sind die Grenzkosten konstant, und die durchschnittlichen Kosten
nihern sich ithnen entweder nur asymptotisch oder iberhaupt nicht. Sollen sich die mar-
ginalen Leistungen umgekehrt wie ihre Preise und ihre Grenzkosten verhalten, so muf
fiir alle Leistungen der Anteil des Beitrags zur Deckung der fixen Kosten an den Grenz-
kosten gleich sein. Dies kann der Staat dadurch verbiirgen, dafl er unter Beriicksichtigung
der Nachfrageelastizitit in bezug auf den Preis auf alle Produkte aus Leistungen und
Grenzkosten einen prozentual gleichen Zuschlag an priferenzindifferenten, also jeden-
falls direkten Steuern!?) erhebt, der zu einem Aufkommen fiihrt, das gerade ausreicht,
um Subventionen in Hohe der gesamten Fixkosten zu gewihren 15).

V.

Dafl die Nachfrager die privaten und sozialen Kosten eines Sektors decken miissen, folgt
aus der Unvereinbarkeit iiberlegener Marktpositionen mit dem wohlfahrtsskonomischen
Optimum. Denn sie gestattet weder Monopolrenten noch Erhaltungssubventionen. Mo-

!1) Diese Ansicht stiitzt sich auf ein eher konventionelles Verstindnis von der Morphologie der Mirkte und
kann spieltheoretisch bestritten werden.

12y Moosmayer, E., Wohlfahrtsskonomik und Verkehrstarife, Mannheim 1969, S. 47—60.

18) Gutenberg, E., Grundlagen der Betriebswirtschaftslehre, 1. Band: Die Produktion, Berlin—Heidelberg—
New York 1967, S. 326-335.

1) Hotelling, H., The General Welfare in Relation to Problems of Taxation and of Railway and Utility
Rates, in: Econometrica, Vol. VI (1938), S. 256 ff.

18) Léw, A., Die Transportkosten und die Koordinierung der Verkehrstriger — Die Theoric von der
Gleichheit der Tarifzuschlige, Diisseldorf 1959.
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nopolrenten binden nimlich weniger und Erhaltungssubventipnen mehr Faktoren, gl
die Nachfrager sich zu entlohnen bereit finden. Die Totalbedingungen des wohifahrts-
Skonomischen Optimums bestehen aber darin, dafl kein Sektor der Gesamtwirtschaft
Faktoren einsetzt, die in anderen Verwendungen einen hdheren, und dafl er alle Fak-
toren beansprucht, die in anderen Verwendungen einen niedrigeren Ertrag erzielen wiir-
den). Dadurch ist gerade der optimale Beitrag eines jeden Sektors zum allgemeinen
Wohl definiert. Das Erfordernis, zur Verwirklichung des wohlfahrtsokonomischen Opti-
mums nicht nur die totalen, sondern auch die marginalen Bedingungen zu beachten, ver-
mittelt die Erkenntnis, dafl das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit nicht fiir jedes Ver-
kehrsmittel isoliert, sondern fiir das Verkehrswesen in seiner Gesamtheit gilt. In bezug
auf die Verkehrswege heifit das wegen der Linearitit des Zusammenhangs zwischen den
Vollkosten und den Leistungen gleichartig gemischter Fahrzeugstrome, dafl infolge der
prozentual gleichen Zuschlige auf die Grenzkosten zur Deckung der ﬁ}.(en Kosten die
Verkehrsmittel mit einem niedrigen Anteil an fixen Wegekosten diejenigen mit einem
hohen subventionieren. Im iibrigen treten neben die Bedingung der Grenzkostenpreise
und die der Gesamtkostendeckung die Bedingung des mengenmifligen Gleichgewichts
zwischen Angebot und Nachfrage und die der Minimierung der Durchschnittskosten 17),

VI.

Insoweit, als Entgelte fiir die Bereitstellung sowie die Benutzung der Verkehrswege _die
Nachfrage nach diesen beeinflussen und die daraus resultierenden Anderungen auch plcht
als unerwiinscht gelten, gehdren Verkehrswege nicht zur Infrastruktur im strengen Sinne.
Sie bedeuten vielmehr nichts anderes als Produktionsmittel der privaten Haushalte und
der Unternehmen. Den Gegenstand der integrierten Planung von Wegen durch eine zen-
trale Instanz bilden simtliche Bestandteile des Verkehrswesens, die nicht zum Verkehrs-
betrieb zihlen und sich dazu eignen, die Art des Verkehrssystems zu prigen. Im Gegen-
satz zur Koordination, die die auf einzelne Verkehrsmittel bezogenen Planungen aufein-
ander abstimmt, gestaltet die Integration die Wege aller Verkehrsmittel nach einl_’leit—
lichen Zielen, Methoden und Mafstiben. Wohlfahrtsskonomisch mufl jede integrierte
Planung von Verkehrswegen durch eine zentrale Instanz beriicksichtigen, daf} jedes Netz
von Verkehrswegen einen anderen Integralnutzen zu stiften vermag als andere Netze,
also selbst nicht nur auf die Verflechtung, Verteilung und Umlegung der Nachfrage nach
Verkehrsleistungen einwirkt, sondern auch auf die Erzeugung dieser Nachfrag_e und
damit auf den Umfang des gesamten Verkehrsbedarfs. Sie erstrebt eine Maxi@erung
des Angebots an Verkehrsleistungen unter den Nebenbedingungen der Ubereinstlrr}mung
zwischen den durchschnittlichen Kosten und den durchschnittlichen Nutzen sowie der
fiir alle konkurrierenden Verkehrsmittel gleichen Verhiltnisse zwischen dem Beitrag zur
Deckung der fixen und den marginalen Wegekosten 18). Ein Netz von Verkehrsw'egen.zu
finden, das dieses Ziel erreicht und diesen Nebenbedingungen geniigt, kann nur mit Hl_lfe
von Simulationen gelingen 19). Dieses Globalziel steckt die Grenze ab, bis zu der es prin-
zipiell als vertretbar erscheint, Zwecke einer integrierten Planung von Wegen durch eine

18) Qort, C. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkehrswirtschaft, Rotterdam 1961,
S.32-48. o

i1y Kapteyn, P.]., Europa sucht eine gemeinsame Verkehrspolitik, Briigge 1968, S. 93-102. .

18) Anders: Ventker, R., Die skonomischen Grundlagen der Verkehrsnetzplanung, Géttingen 1970, S. 19-23.

19) Hierzu: Martens, P., Simulation, Stuttgart 1969; Koller, H., Simulation und Planspieltechnik, Wies-
baden 1969; Stahlknecht, P., Operations Research, Braunschweig 1970, S. 169—196.
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| zentrale Instanz zu realisieren. Fir die Gesamtheit der Verkehrswege bleibt dann die
! Kapazitit hinter der den Grenzkostenentgelten entsprechenden zuriick. Die Grenz-
| kostenentgelte entrichtenden Benutzer beziehen zwar unter solchen Umstinden zuniichst
eine Konsumentenrente, die jedoch durch Besteuerung wieder verschwindet.

VII.

Allerdings ist dieses globale Ziel einer integrierten Planung von Verkehrswegen durch
eine zentrale Instanz unter der Voraussetzung abgeleitet worden, daf auf Verkehrs-
wege das »klassische« Verstindnis der Infrastruktur nicht zutrifft. Eine derartige Vor-
aussetzung bedarf jedoch der Einschrinkung, wenn sich die Verfolgung metadkonomi-
scher Nebenziele als mit dem durch die Einfithrung der marginalen Bedingungen fiir die
Verwirklichung des wohlfahrtsgkonomischen Optimums modifizierten Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit als unvereinbar erweist. Dann aber bieter der Blick auf das Globalziel
den unverzichtbaren Vorteil, zu ermessen, welcher Grad an Suboptimalitit und eventuell
an zusdtzlicher Korrektur von primiren Einkommensverteilungen in Kauf genommen
werden mufl, um Nebenziele der Infrastrukturpolitik zu verfolgen. Diese Nebenziele,
die sich schon deshalb rechtfertigen lassen, weil die Theorie des wohlfahrtsékonomischen
Optimums die Verteilung des sozialen Einkommens entweder als gerecht unterstellt oder
fir irrelevant hilt, kdnnen beispielsweise neben den erwihnten Fundamentalwerten
wie dem des Schutzes vor Bedrohungen des menschlichen Lebens, der menschlichen Ge-
sundheit und der menschenwiirdigen Raumordnung als Hauptzielen unter anderem die
Forderung gewisser Wirrschaftszweige und/oder Personengruppen umfassen 20). Die Auf-
gabe, derartige Ziele operational zu machen, liuft, wie oben bereits erwahnt, darauf
hinaus, zunichst die Einfliisse zu erforschen, die verschiedene Beschaffenheiten der Wege
(z. B. Breite, Tiefe, Qualitit und Neigungswinkel der Fahrbahn) auf die Zahl der Un-
fille, auf die Beeintrichtigung der Umwelr, auf die Beférderungsgeschwindigkeit, auf
die Anpassung von Unternehmen an Verinderungen der Marktverhiltnisse und auf die
Bereicherung des Warenkorbes von privaten Haushalten ausiiben. Einer solchen Quanti-
fizierung haben sich indessen die Bewertung der Mengenverinderungen scwie deren Ver-

| gleich mit den fiir sie erforderlichen Kosten anzuschliefen. Erst dadurch wird das Parla-
| ment in die Lage versetzt, iiber die Hohe der Aufwendungen zu entscheiden, die das

Optimum erreichen oder eine erwiinschte Abweichung von ihm ermdglichen (vgl. dazu
das Instrument der Kosten-Nutzen-Analyse in Ubersicht 2) 21).

Ubersicht 2:

1. Schilderung der erwogenen Mafinahme.

2. Quantifizierung und Bewertung der benstigten Potentialfaktoren.

3. Analyse bestchender Zusammenhinge zwischen sozioSkonomischen Daten und Verkehrs-
strémen.

4. Prognose der Skonomischen. verkehrlichen und Skologischen Verhiltnisse unter der Annahme
des Verzichts auf die erwogene Mafinahme.

5. Prognose der 6konomischen, verkehrlichen und Skologischen Verhiltnisse unter der Annahme
der Verwirklichung der erwogenen Mafinahme.

Ablanfschema fiir Kosten-Nutzen-Analysen

20y Qettle, K., Verkehrspolitik, Stuttgart 1967, S. 82—87.

) Vgl. z.B. Aberle, G., Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im Wachstumsproze entwickelter Volkswirt-
schaften, Diisseldorf 1972, S. 136—168 mit der dort zur Kosten-Nutzen-Analyse angegebenen Literatur;
auch Weiss, D., Infrastrukturplanung, Berlin 1971.
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6. Erfassung, Bewertung und Diskontierung des primdren, sekundiren und indirekten Ver.
zehrs bzw. Genusses von zusitzlichen Repetierfaktoren bzw. Leistungen in den potentie|]
betroffenen Bereichen der Wirtschaft, des Verkehrs und der Umwelt: Vergleich zwischen 5,
und 4,

7. Berechnung des Kapitalwerts aus 2. und 6.

8. Ermittlung von andersartigen, mit den bendtigten Potentialfaktoren verwirklichbaren Pro-
jekten.

9. iirfassung, Bewertung und Diskontierung der mit andersartigen Projekten erstellbaren Lej-
stungen und Schitzung der aus der erwogenen Mafinahme erzielbaren Erldse.

10. Riickkopplung der Opportunititskosten und der Nutzen zum Kapitalwert.

11. Ergidnzung des Kapitalwerts durch die Beschreibung der intangiblen Vor- und Nachteile.

12. Aufbereitung der Erkenntnisse zur Erleichterung der Entscheidung iiber die erwogene Maf-
nahme.

VIII.

Eine hervorragende Bedeutung kommt fiir die integrierte Planung von Verkehrswegen
durch eine zentrale Instanz solchen Methoden zu, denen z. B. die Fiahigkeit eignet, die
Nachfrage nach Verkehrsleistungen aus makro- oder mikrodkonomischen Gréflen abzu-
leiten (statistische Regression), technologische Beziehungen zwischen dem sektoralen End-
verbrauch und dem direkten sowie dem indirekten Aufwand an Verkehrsleistungen auf-
zuspiiren (Input-Output-Analyse), bestimmte Beitrige von Verkehrsleistungen unter
technischen, finanziellen und institutionellen Restriktionen zu maximieren (lineare Pro-
grammierung) sowie sich stochastisch ereignende Einbuflen an Kapazititsauslastung von
»Bedienungseinrichtungen« gegen jene von »Kunden« (Minimierung der dualen Warte-
schlangen) abzuwigen 22).

Allerdings begegnet der Versuch, wohlfahrtsskonomische Uberlegungen zu einer inte-
grierten Planung von Verkehrswegen durch eine zentrale Instanz in solche Mo_delle um-
zugieflen, die sich zur praktischen Losung wichtiger Aufgaben eignen, nicht leicht iiber-
windbaren Hindernissen. Bei der Planung von Verkehrswegen durch eine zentrale
Instanz handelt es sich hier beispielsweise um das Erfordernis der Einteilung eines grofie-
ren Gebiets in Bezirke mit der daraus folgenden Schwierigkeit der Ermittlung innerbe-
zirklicher Stréme, um die Ubersetzung von ordnungs-, niveau-, struktur- und vertei-
lungspolitischen Zielen in anwendbare Mafistibe, um die Bestimmung optimaler Kapazi-
titen und um die Messung von deren Auslastung sowie um die ausreichende, d. h. vor-
eilige Folgerungen vermeidende Beachtung des Netzzusammenhangs von Wegen fiir d'ie
verschiedenen Verkehrsmittel. Hinzu kommen Fragen, die sich auf Details beziehen, in
denen bekanntlich der Satan steckt. Dazu gehdren etwa die Ermittlung und die Zurecl'.n-
nung der Wegekosten, die Quantifizierung und die Bewertung von sekundiren, von indi-
rekten und von intangiblen Vor- und Nachteilen einer erwogenen Mafinahme, die Ent-
scheidung iiber die Rate der Diskontierung und last not least die Beschaffung der Daten.

Gleichwohl muf sich, nach Kant, wer den Vorwurf erhebt, Begriffe ohne Erfahrung
seien leer, entgegenhalten lassen, daff zugleich Erfahrung ohne Begriffe blind ist.. Uber-
tragen auf die Planung von Verkehrswegen durch den Bund heifit das, da}f& es im Ver-
gleich zu frither zweifellos einen Fortschritt bedeutet, wenn es gelingt, die Richtungen

22y Theil, H., Boot, ]. C. G., Kloek, T., Prognosen und Entscheidungen, Opladen 1971; Miiller—Merbard)_, H,
Operations Research, Berlin—Frankfurt 1969; Abner, H., Kri_terien'der Anwendung von Operations-
Research-Modellen bei Ertscheidungen iiber regionale Verkehrsinvestitionen, Diss. Mannheim 1969.
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auszumachen, in die eine Realisierung von ins Auge gefaten Projekten wirken wiirde.
Niemand, der sich an Planungen beteiligt, verzichtet auf die Bemiihungen, fiir die Beur-
teilung der Einfliisse von Mafnahmen kardinale Gréfenordnungen zu gewinnen. Aber
solange dies nicht véllig gliickt, ist es notwendig, sich vereinfachter Methoden zu bedie-
nen, die einen Kompromif zwischen theoretischer Perfektion und praktischem Taten-
drang darstellen. Denn solche Methoden, die sowoh! einsetzbar als auch wissenschaftlich
vertretbar sind, tragen dazu bei, den ewigen Wunsch des wirtschaftenden Menschen zu
erfiillen: Die Differenz zwischen der Mithe und dem Genu8 zu verringern.

Summary

The author advances the reasons why the State will have to administer all traffic routes also in
the future. But he puts forward the view, at the same time, that the procedures hitherto used
to bring about decisions on the construction, repair and abandonment of traffic routes no
longer suffice to ensure that the latter make as big a contribution as possible to an increase of
social welfare although the mechanics of free competition cannot fulfill such an aim. On the
contrary, important conditions for raising the economic level and for progress in the economic
structure have altered so radically that the danger of misdirected investments in the sphere of
traffic routes is growing. It thus becomes necessary to transfer modern methods of operations
research, of systems analysis and of statistics to the planning of traffic routes. The important
thing here is to express general aims in operational indicators. The criterion proposed by the
author is to maximize physical transportation services while applying the restrictions of having
traffic users cover the total costs of the traffic routes and pay additional fees which act rowards
each other like marginal costs.

Résumé

L’auteur donne les raisons pour lesquelles I'Etat doit administrer aussi & I'avenir les voies de
communication. Mais il est aussi d’avis que les procédés suffisant jusqu'ici en pratique pour
préparer les décisions quant 4 la construction, la mise en réparation et la fermeture des voies de
communication, ne suffisent plus comme cause de propre contribution maximale A 'augmentation
du bien-&tre social, bien que la mécanique d’une concurrence non dirigée ne puisse pas atteindre
un tel but. Au contraire, des conditions importantes pour I'élévation du niveau économique et
pour le progrés de la structure économique ont subi un si grand changement que le danger de
faux investissements croft dans le domaine des voies de communication. Clest pourquoi il est
nécessaire de transmettre 4 la planification des voies de communication des méthodes modernes
d’études d’entreprises, d’analyse de systémes et de statistiques. Il importe ici d’exprimer des buts
généraux dans des indicateurs opérationnels. L’auteur propose comme critére de porter au maxi-
mum le rendement physique de transport selon les restrictions de telle sorte que les utilisateurs
de trafic couvrent la totalité des frais des voies de communication en payant des taxes relatives
les unes aux autres comme les frais marginaux.
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Die Berechnung der Stauungsabgaben auf Autobahnen

Von Dr. HORST-MANERED SCHELLHAASS, SAARBRUCKEN

1. Die theoretischen Grundlagen der Stauungsabgaben

Stauungsabgaben sollen erhoben werden, um die externen Kosten der Verkehrsstauungen
bei den Verursachern zu internalisieren. Insofern ist ihre Anlastung — wie auch die der
iibrigen sozialen Grenzkosten der Straflenbenutzung!) — eine Grundvorausse.tlzung, um
dem Marktmechanismus die Allokation der Ressourcen im Verkehrssektor zu iiberlassen.
Im einzelnen erwartet man von grenzkostenabhingigen Benutzungsentgelten der Ver-
kehrswege folgende Verbesserungen gegeniiber der heutigen Situation?).

Der wichtigste Vorteil des peak-load-pricing liegt in der tageszeitlich gleichmdBigeren
Auslastung der Verkehrswege. Die Rationierung des knappen Verkehrsxjaumes erfolgt
iiber den Preis. Die hohen Gebiihren zu den Spitzenzeiten und die niedrigen Gebiihren
in den schwach belasteten Perioden sind ein wirksames finanzielles Anreizmittel zu der
erwiinschten Verkehrsverlagerung?).

Die Benutzungsabgaben werden auf stauungsarmen Straflen selbstverstindlich wesentlich
geringer als auf iiberlasteten Verkehrswegen sein. Es ist deshalb innerhalb des Straflen-
netzes eine Verkehrsverlagerung zu erwarten, die die gesamten volkswirtschaftlichen
Transportkosten reduziert?).

Auch in regionalpolitischer Hinsicht ist der Vorschlag der Grenzkostentarifierung att'ral -
tiv. Die Benutzungspreise werden wegen der grofien Stauungen in den Ballungsgebieten
hoch und in den wirtschaftlich zuriickgebliebenen Gebieten niedrig sein. Die unterschied-
liche Transportkostenbelastung erhht die Anziehungskraft der strulsturschwachen Ge-
biete fiir ansiedlungswillige Unternehmen. Dadurch fordert die Tarifierung auf Grenz-
kostenbasis die erwiinschte Angleichung der Lebensverhiltnisse in der BRD.

1y Zu den sozialen Grenzkosten der Strafenbenutzung gehdren: ] ) )

_ die Grenzkosten der Benutzung, die den verkehrsbedingten Verschleiff der Wegeanlagen widerspiegeln,

_ die Grenzkosten der Stauung, die im Falle gegenseitiger Behinderungen der Verkehrsteilnehmer auf-
treten, )

_ die Grenzkosten der Umweltbeldstigungen, die durch den Lirm und die Abgase der Kraftfahrzeuge
entstehen und Eallk

— die marginalen Unfallkosten.

Im cinze]ngen vgl. dazu: Schellbaaf, H. M., Preis- und lnvestitionspolitik fiir Autobahnen (= Volks-

wirtschaftliche Schriften, Heft 196), Berlin 1972, o ] )

Die verteilungspolitischen Implikationen dieser Preispolitik konnen hier — im Gegensatz zum Nahvgri

kehr — vernachlissigt werden, da der Anteil des Pendlerverkehrs (Wohnung -- Arbeitsstitte) sozia

schwacher Kreise am Autobahnverkehr gering ist. ] ] L

4) Das Marginalprinzip ist nicht auf Verkehrswege beschrinkt, deren Bau ertschaﬁll”d"l g_ered]tfertxgt ist.
Denn nach dem Bau eines Verkehrsweges gilt es stets, thn optimal auszunutzen. Fiir die Entscherdung,
ob ein zusitzliches Auto auf dieser StraRe verkehren soll oder nicht, sind die historischen Anschaffungs-
kosten irrelevant, nur die durch den Transport entstehenden Grenzkosten sol!ep den Benutzungspreis
bestimmen. Anderer Auffassung: Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und optimale Ver-
kehrskoordination, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969), S. 151169, s. bes. S. 155.
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Die derzeitigen Wettbewerbsverzerrungen auf dem Gebiet der Wegekostenverrechnung
konnten vermieden werden, wenn jedem Fahrzeug genau die Kosten, die es verursacht,
angelastet wiirden. Als relevante Kosten kommen nur die marginalen Wegekosten ein-
schliefSlich der externen Kosten in Frage, da sich die fixen Kosten definitionsgemifl nicht
mit der Zahl der Transporte dndern. Insofern sind die nach den Kriterien eines optima-
len Faktoreinsatzes berechneten Benutzungspreise eine Grundvoraussetzung fiir die Har-
monisierung der Wettbewerbsbedingungen in bezug auf die Wegekosten.

Nicht zuletzt kommen die Vorteile einer effizienten Preispolitik auch dem Straflenbau-
lasttrdger zugute. Denn durch die Abflachung der Spitzennachfrage kdnnen Millionen
DM an Baukosten gespart werden, da die heutigen Kapazititserweiterungen zu einem
groflen Teil zur Abwicklung des Stoflverkehrs vorgesehen sind.

Im Zusammenhang mit einer simultanen Losung der Preis- und Investitionspolitik ge-
winnen stauungsabhingige Benutzungsentgelte grofite Bedeutung als Bedarfsindikatoren
und Finanzierungsmittel. Investitionen sollen in der Regel3) nur durchgefiihrt werden,
wenn der Gegenwartswert der sozialen Ertrige des Einzelprojektes nicht kleiner als
der Gegenwartswert der zugehdrigen Kosten ist. Da die Mineraldlsteuersitze autonom,
d. h. ohne Riicksicht auf die Kapazititsauslastung der Verkehrswege festgesetzt werden,
kénnen die Steuereinnahmen kein Indiz der Knappheitsverhiltnisse sein. Dagegen hin-
gen die vorgeschlagenen peak-load-Preise sehr stark von der Kapazititsauslastung ab.
Bei hoher Verkehrsdichte entstehen grofle Stauungen; daraus resultieren hohe Stauungs-
abgaben und dementsprechend hohe Einnahmen. Diese Einnahmen einschlieflich eventu-
eller Ausgleichszahlungen fiir die Beriicksichtigung anderer Aspekte als des Effizienz-
ziels®) konnen im Regelfall als Ertrag der Autobahn definiert werden. Weist eine Ver-
kehrsverbindung einen positiven Ertragsiiberschufl auf, so ist dies als eine Knappheits-
rente fiir den dauerhaften Produktionsfaktor »Verkehrsweg« zu interpretieren. Daraus
sollte eine Ausweitung des Angebotes an Verkehrsverbindungen in dieser Richtung resul-
tieren. Das Gegenteil gilt, falls ein Defizit gegeben ist. Insofern ist die Ersetzung der
Mineraldlsteuer durch Straflengebiihren ein Instrument, um das Mittelaufkommen ent-
sprechend den individuellen Nachfrageiuferungen priorititsgebunden einzusetzen.

Einige Autoren glauben, daf} die Erhebung von Stauungsabgaben nur ein zeitweilig an-
zuwendendes Instrument zur Rationierung knappen Straflenraumes darstellt. Funck z. B.
argumentiert, dafl nach Fertigstellung der aus den Gebiihreneinnahmen finanzierten
Erweiterungsbauten »die Entgeltlichkeit im Idealfalle ganz aufgehoben werden konnte,
da keine Kongestionskosten mehr entstiinden«?). Unter volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkten ist jedoch ein anderes Ergebnis anzustreben. Auf stauungsfreien Straflen sollen
nur die Grenzkosten der Benutzung erhoben werden; damit kdnnen knapp 10¢/o der
Investitions- und Unterhaltungskosten gedeckt werden. Da der Bau einer Strafle aber nur
bei Eigenwirtschaftlichkeit gerechtfertigt ist, kann die vorgeschlagene »Politik eines
stauungsfreien Straflenausbaus« nicht effizient sein. Vielmehr folgt aus den 6konomischen

5 Der Ausnahmetatbestand der steigenden Skalenertrige ist bei Straflenbauten meistens nicht gegeben.

Vgl. Schellhaaf, H. M., Preis- und Investitionspolitik ..., 2.2.0., Kap. C. 1.

8) Im Mittelpunkt dieser Analyse steht der Gesichtspunkt der effizienten Allokation. Diese Betrachtungs-
weise schlieflt die Beriicksichtigung anderer Ziele nicht aus. Soll z. B. eine Autobahn aus regionalpoli-
tischen Griinden bereits friiher in einem .strukturschwachen Gebiet gebaut werden als es aus verkehrs-
mifligen Griinden sinnvoll ist, so sollen die entstehenden Mehrkosten bzw. Mindereinnahmen nicht
die Kraftfahrer belasten, sondern aus dem Budgettitel sRegionale Forderungsprogramme« erstattet werden.

7) Funck, R., Optimalkriterien fiir die Preisbildung im Verkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
42. Jg. (1971}, S. 132—144, 5. bes. S. 141.
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Uberlegungen, dafl die optimale Kapazitit einer Strafle zwingend mit zeitweisen Stau-
ungen verbunden ist. Der optimale Grad an Stauungen kann durch einen Vergleich der
marginalen Bau- und Stauungskosten festgestellt werden; er wird beispielsweise um so
niedriger sein, je hdher der Zeitfaktor bewertet wird.

Der Ausbau der Engpisse erfordert nicht die Reduzierung der Stauungen auf ein gleiches
Niveau auf allen Verkehrswegen. Da Innerortsstraflen in der Regel wegen der Grund-
stiickspreise wesentlich teurer sind als gleichartige Auflerortsstrallen, sollen beide Stra-
flenarten nach den Kriterien eines optimalen Faktoreinsatzes nur dann technisch iden-
tisch gebaut werden, wenn die Verkehrsmenge bzw. die Stauungen in der Stadt hoher
sind als im Auflerortsbereich. Denn bei gleichem Verkehrsaufkommen wiren auch die
Stauungsabgaben auf beiden Straflen gleich. Da diese zur Deckung der nicht zurechen-
baren Kosten herangezogen werden, wird das Postulat der Kostendeckung wegen der
niedrigeren absoluten Kostensumme bei den Uberlandwegen bereits bei einer geringeren
Verkehrsbelastung als in den Innenstidten erreicht.

Trotz der mannigfachen Vorteile, die eine Tarifierung auf Grenzkostenbasis erwarten
14, hat diese Preispolitik noch keinen Eingang in die Verkehrspolitik gefunden. Zum
elnen mag es daran liegen, daf} die sozialen Grenzkosten fiir jeden Verkehrsweg geson-
dert errechnet werden miissen®) und zum anderen, dafl »zur Bemessung dieser Kosten
Bewertungen erforderlich (sind), fiir die, soweit sie die externen Kosten, also die Wege-
kosten, die Kongestionskosten und die Umweltkosten des Verkehrs betreffen, bisher
bestenfalls Ansitze entwickelt worden sind«?). In der Tat beschrinkt sich die bisherige
Behandlung des Marginalprinzips — im Gegensatz zu der konventionellen Methode der
betriebswirtschaftlichen Vollkostenrechnung — nahezu ausschlieflich auf die theoretischen
Aspekte19), Verstindlicherweise liegen unter diesen Umstidnden auch noch keine empiri-
schen Berechnungen der Stauungsabgaben fiir die deutschen Verkehrswege vor.

Aufgabe des vorliegenden Aufsatzes soll es sein, sowohl den Berechnungsmodus der
Stauungsabgaben als auch einige Testergebnisse darzulegen. Die empirischen Werte bezie-
hen sich auf die 54,7 km lange Teilstrecke der A 20 vom Autobahnkreuz Walldorf (bei
Mannheim) bis zum Autobahnkreuz Weinsberg (bei Heilbronn). Danach wird es zusam-
men mit den im Wegekostenbericht des Bundesverkehrsministeriums vorgelegten Werten
fiir die Grenzkosten der Benutzung mdglich sein, die verkehrspolitischen Auswirkungen
eines Uberganges von der gegenwirtigen Wegekostenverrechnung auf das Grenzkosten-
prinzip in ihrer Gréfenordnung zu beurteilen.

II. Die Basiswerte der Stauungskosten

Als erster Schritt zur Berechnung der Stauungsabgaben sind die aus der Strafenverkehrs-
technik entlehnten Funktionen zur Beschreibung des Verkehrsablaufs sowie die kono-

8) »Die anderen Bestandteile der Varianten des Systems der Grenzkosten ..., wie die Grenzko'sten“der
Stauung, sind fir das Wegenetz in seiner Gesamtheit gegenwirtig nicht quantifizierbar«. Bericht tiber
die Kosten der Wege des Eisenbahn-, Straflien- und Binnenschiffsverkehrs in der BRD (= Schrnﬂenrexlle
des Bundesministers fiic Verkehr, Heft 34), Bad Godesberg 1969, S. 23 (zitiert 2ls Wegekostenbericht).

9 Funck, R., Optimalkriterien ..., a.a.0., S. 133. i

19) Vgl. von den neueren Beitrigen z. B.: Hamm, W., Infrastrukturpolitik und Wertbewerh im Verkehr,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971), S. 101-118; Funck, R., Optimalkriterien ...
2.2.0.,; Allais, M., del Viscovo, M., de la Vinelle, L. D., Oort, C. J. und Seidenfus, H. St., M'd_ghch-
keiten der Tarifpolitik im Verkehr, Briissel 1965 (zitiert als Allais-Bericht); Willeke, R., Der Einsatz
preispolitischer Instrumente als Mittel zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den Stidten, in:
Het Prijsmechanisme in het Verkeer? Hrsg.: Economisch Instituut Tilburg, Tilburg 1968, S. 814.1 ff.
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mischen Bewertungsansitze fiir die verschiedenen Kostenarten anzugeben. Die Basiswerte
sind diejenigen verkehrstechnischen und 6konomischen Angaben, die — weitgehend — auf
das gesamte deutsche Autobahnnetz angewendet werden kdnnen. Erst in einem spiteren
Abschnitt werden durch das Einsetzen der Verkehrsmengenwerte der Teststrecke die spe-
ziellen Stauungskosten der Bundesautobahn (BAB) Walldorf—Weinsberg ermittelt.

Verkehrsstauungen duflern sich unmittelbar in einer Verminderung der Reisegeschwin-
digkeit. Angaben tiber den Einfluf der Verkehrsmenge auf die Durchschnittsgeschwindig-
keit einer Fahrzeuggruppe liefert die Strafenverkehrstechnik 11). Bei sehr geringen Ver-
kehrsbelastungen sind die Fahrzeuge in ihren Bewegungsvorgingen voneinander unab-
hingig, d.h. es gibt hier keine Stauungen. Jeder Verkehrsteilnehmer wihlt die ihm
genehme Geschwindigkeit; im Durchschnitt sollen nach neueren Untersuchungen folgende
Grundgeschwindigkeiten 12) auf Autobahnen erzielt werden:

Personenkraftwagen (Pkw): 125 km/h
Lastkraftwagen (Lkw)13): 78 km/h
Lastzlige (LZ)19): 65 km/h

Diese fiir den Kraftfahrer ideale Situation ist auf der BAB Walldorf—Weinsberg im
Jahre 1970 nur in den beiden Stunden direkt vor und nach Mitternacht zu beobachten.

Der gesamte librige Teil des Tages fillt in die Kategorie des verdichteten Verkehrsab-
laufs. Hier sind die gegenseitigen Stérungen der Kraftfahrzeuge untereinander bereits
spiirbar 19), doch kénnen die Verkehrsbedingungen noch als gut bis befriedigend bezeich-
net werden. Von einer Zunahme der Verkehrsmenge werden die Pkw und die Nutz-
fahrzeuge in unterschiedlichem Ausmafle betroffen, weil der Verkehrszuwachs bei stirke-
rem Verkehr fast ausschlieRlich zu Lasten der Uberholspur geht. Da aber die Geschwin-
digkeitsfunktionen stets auf die gesamte Verkehrsmenge bezogen sind, folgt hieraus, dafl
die Geschwindigkeiten bei verdichtetem Verkehrsablauf auf der Uberholspur wesentlich
stirker als auf der Fahrspur abnehmen. Deshalb miissen die Pkw mit ihrer hohen
Grundgeschwindigkeit grofere Zeitverluste als die ohnehin langsamen Nutzfahrzeuge in
Kauf nehmen.

Im einzelnen werden die Verkehrsgeschwindigkeiten der verschiedenen Kraftfahrzeug-
kategorien nach den in Tabelle 1 angegebenen Funktionen berechnet. Da in den strafien-

") Vgl. Breuer, F.]., Elemente des Verkehrsablaufs an kreuzungsfreien StraRenknoten (= Straflenbau
und Straflenverkehrstechnik, Heft 88), Bonn 1969; Hoffmann, G., Die Auswirkungen von Steigungs-
strecken auf den Verkehrsablauf auf Autobahnen (= Straflenbau und Straflenverkehrstechnik, Heft 63),
Bonn 1967; Schiums, ]. und Burkharde, F., Beobachtung des Verkehrsablaufs auf der BAB zwischen
Mannheim und Heidelberg vor und nach Aufhebung einer Geschwindigkeitsbeschrinkung (= Straflen-
bau und Strafenverkehrstechnik, Heft 45), Bonn 1966.

12) Die Grundgeschwindigkeit ist die bei unbehinderter Fahrt gewihlte Durchschnittsgeschwindigkeit, dic
Verkehrsgeschwindigkeit ist die bei den tatsichlichen Verkehrsverhiltnissen mégliche Durchschnittsge-
schwindigkeit einer Fahrzeuggruppe.

13) Wegen der groflen Zahl der Steigungen kiénnen die Lastwagen nicht immer ihre Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h durchhalten. Nach den Untersuchungen von Webrer erhéht sich der Zeitbedarf auf der
Strecke Walldorf—Weinsberg mit der mittleren Neigung von 1,3% und dem Anteil der Steigungs-
strecken von 48 % fiir einen leichten Lkw um 3% und fiir einen Lastzug um 24 %. Vgl. Wehner, B.,
Die Kraftfahrzeug-Betriebskosten in Abhingigkeit von den Strafen- und Verkehrsbedingungen, Berlin—
Miinchen 1964, S. 47 f. Den empirischen Wert der mittleren Neigung hat der Autor aus Angaben des
Autobahnamtes Baden-VWiirttemberg errechner.

) Unter »Stauung« wird jede — auch geringfiigige — Verminderung der Durchschnitesgeschwindigkeit
einer Fahrzeuggruppe, dic auf das Einwirken anderer Verkehrsteilnehmer zuriickzufithren ist, angesehen.
Insofern ist der Begriff hier weiter als im normalen Sprachgebrauch gefafit.
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verkehrstechnischen Untersuchungen die Verkehrsmenge trotz der Inhomogenitit dey
Fahrzeuge in Kfz/Periode angegeben wird, werden mehrere Geschwindigkeits-Durch-
flu-Funktionen fiir unterschiedliche Anteile der Lkw + LZ an der Verkehrsmenge er
mittelt. Der lineare Verlauf ist nach den Aussagen der Verkehrstechniker hinreichend
exakt. Die Verinderungsrate der Verkehrsgeschwindigkeit ist bis zu einem Lkw + L7
Anteil von unter 409 empirischen Untersuchungen des Verkehrsablaufes auf Autobah-
nen!s) entnommen; fiir hohe Anteile des Giiterverkehrs (iiber 40%) mufite sie extra-
poliert werden. Diese Unsicherheitsstelle ist jedoch nicht schwerwiegend, da diese Funk-
tionen nur fiir wenige Stunden in der Nacht gelten, in denen die Stauungskosten, wie
sich spiter zeigen wird, duflerst niedrig sind.

Die Abgrenzung des Bereichs des verdichteten Verkehrs nach unten und oben ist natur-
gemif fliefend. Die angegebenen unteren Grenzen entsprechen den am hdufigsten ge-
nannten Werten und sind selbstverstindlich um so niedriger, je hoher der Anteil der
Lastwagen an der Verkehrsmenge ist. Die obere Intervallgrenze kann offenbleiben, da
die in absehbarer Zeit zu erwartenden Verkehrsbelastungen auf der BAB Walldorf—
Weinsberg weit unter dem fraglichen Ubergangsbereich von 2000 bis 3000 Kfz/h bleiben,

Um das physikalische Mafl der Geschwindigkeitsinderung in Kostenwerte transformie-
ren zu kénnen, werden im folgenden die Basiswerte der Kraftfahrzeug-Betriebskosten,

Tabelle 1:
Die Durchfluf-Geschwindigkeits-Funktionen anf Auntobahnen bei verdichtetem Verkebr

Verkehrsmischung Geschwindigkeitsfunktion (v} Untere Bereichsgrenze

PKW: v=129,80 - 0,0140 M
I 1-10% LKW+ 1Z LKW: v= 79,46 - 0,0051 M
1Z: v= 66,31—-0,0061 M

PKW: v=129,25-0,0170 M
II 10—20% LKW+1Z LKW: v= 78,985~-0,0051 M
1Z: v= 6580-0,0051 M

PKW: v =129,00 —0,0200 M

M> 350 Kfz/h

M> 250 Kfz/h

I 20—30% LKW+ 17 LKW: v= 78,69—-0,00561 M M> 200 Kfz/h
1Z: v= 6554—-0,0051 M
PKW: v=130,10 - 0,0300 M

v 30—40% LKW+17Z LKW: v= 78,54 ~-0,0051 M M> 170 Kfz/h
17Z: v= 6539-0,0051 M
PKW: v =130,60—-0,0400 M

\'% 40-50% LKW+1Z LKW: v= 78,39—-0,0051 M M> 140 Kfz/h
17 v= 6524-0,0061 M
PKW: v =130,00—-0,0500 M

VI >50% LKW+1Z LKW: v= 78,18-0,0051 M M> 100 Kfz/h

17 v= 6503—-0,00561 M

M = Verkehrsmenge in Kfz/h
Quelle: Die in Fufinote 11 angegebenen strafienverkehrstechnischen Untersuchungen und eigene Berechnungen.

15) Vgl. insbesondere Schlums, J. und Burkhbardt, F., Beobachtung des Verkehrsablaufs ..., a.a.0.
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der Kosten fiir den Zeitverlust von Personen und Giitern sowie der Abnahme des Fahr-
komforts erlautert.

Im Rahmen der Ermittlung der Stauungskosten interessiert nicht die Gesamthshe der
Betriebskosten eines Fahrzeugs, sondern lediglich ihre Variation aufgrund von Ge-
schwindigkeitswechseln. In Tabelle 2 sind die Veranderungen der Kraftstoff-, Ol-, Rei-
fen-, Unterhaltungs- und Abschreibungskosten, die auf eine Verinderung der Verkehrs-
menge zuriickgefithrt werden, abgetragen ).

Tabelle 2:

Die Variation der Betriebskosten anfgrund von Verkehrsstanungen
—in DM/100 km —

Verkehrs- Anderung der Betriebskosten
geschwindigkeit PKW LKW 1Z
125 -
120 - 0,34
115 = 0,47
110 - 0,37
105 - 0,30
100 -0,19
95 -0,18
90 + 0,16
85 + 0,50
78 -
75 -0,18
70 - 0,37
65 - 0,18 -
60 - -
55 + 0,72

Quelle: Wehner, B, Die Kraftfahrzeug-Betriebskosten ..., a.a.O. und eigene Berechnungen.

Als Ergebnis ist festzuhalten, dafl sich die Verianderung der Betriebskosten bei Auto-
bahnfahrten in einem engen Rahmen hilt. Bei den Pkw und Lkw fallen die Betriebs-
kosten aufgrund der Verkehrsbehinderungen wihrend eines relativ groflen Geschwindig-
keitsintervalls, das einer Verkehrsmenge bis zu 2000 bzw. 3000 Kfz/h entspricht. Mithin
ist bei diesen beiden Kategorien bei den auf der BAB Walldorf—Weinsberg herrschen-
den Verkehrsverhiltnissen stets eine Reduzierung der Betriebskosten zu erwarten. Bei
den Lastziigen bleiben die Betriebskosten bis zu einer Verkehrsmenge von 1100 Kfz/h
konstant, steigen dann aber sehr stark an.

Ungleich gewichtiger als die Betriebskosten sind fiir die Hohe der Stauungskosten die
Zeitverluste. Sie duflern sich im gewerblichen Bereich in der durch die Verlangsamung
der einzelnen Transportakte ausfallenden Wertschopfung sowie in der ErhShung des
Fuhrparks. Fiir den privaten Reiseverkehr vermindert sich der frei verfiigbare Teil des

18) Die Mineral6lsteuer ist aus den Krafistoffpreisen climiniert worden, weil in einer volkswirtschaftlichen
Analyse Opportunititskosten anzusetzen sind.
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Tages. Besondere Bewertungsschwierigkeiten erwachsen aus der Tatsache, dafl es einen
originiren Wert fiir den Faktor »Zeit« nicht gibt 17).

Konventionell wird bei der Analyse des Zeitwertes von dem Modell der vollkommenen
Konkurrenz ausgegangen, wonach ein rational handelndes Wirtschaftssubjekt den Grenz-
nutzenausgleich zwischen einer Stunde Mufle und einer Stunde Arbeit anstrebt18), Dy
jedoch die Individuen weder ihre Arbeitszeit frei aushandeln kénnen noch das Arbejts-
leid genauso hoch bewerten wie den (im Regelfall negativen) Eigenwert der Fahrt, stim-
men die Annahmen dieses Ansatzes nicht mit der Realitdt {iberein. Demzufolge kann der
Zeitwert um einen unbestimmbaren Betrag sowohl iiber als auch unter dem marginalen
Nettoarbeitsertrag liegen. Eine Ableitung des Zeitwertes aus dem Lohnsatz scheidet des-
halb aus und es bleibt nur der Weg iiber dkonometrische Ermittlungsverfahren.

Mit Hilfe von modal-split-Modellen wird aus den tatsichlichen Entscheidungen von Rei-
senden, die die Wahl zwischen alternativen Verkehrsmitteln, -wegen oder -geschwindig-
keiten haben, der Zeitwert deduziert. Nach den ersten beiden Methoden wurden bisher
nur in auslindischen — hauptsichlich amerikanischen — Untersuchungen empirische Zejt-
werte ermittelt. Thre Ubernahme ist jedoch nicht sinnvoll, weil einerseits das herr-
schende Wechselkursgefiige nur ein Zerrbild der Gleichgewichtswechselkurse darstellt und
zum anderen konnen die differierenden Giiterkdrbe auch bei unverzerrten Kursen unter-
schiedliche Preisrelationen bedingen.

Die folgenden Werte stiitzen sich auf die Methode der Geschwindigkeitswahl, weil hier
mehrere deutsche Unrersuchungen vorliegen. Dieses Verfahren wird wegen der Annahme
der vollstindigen Kostentransparenz, der Vernachlissigung des Sicherheitsstrebens usw.
zu Recht kritisiert. Mangels besserer Unterlagen bleibt jedoch keine andere Wahl19),
Aufbauend auf den Ergebnissen von Jirgensen, Aldrnp und Voigt20) werden den wei-
teren Rechnungen folgende Zeitwerte fiir die unbehinderte Fahrt zugrunde gelegt?!):

Personenkraftwagen: 10,55 DM/100 km
Lastkraftwagen: 27,20 DM/100 km
Lastzug: 55,59 DM/100 km

Als letzte Komponente der Stauungskosten ist der Fahrkomfort zu beriicksichtigen.
Der Begriff »Komfort« umschreibt die Tatbestinde, die die Aufmerksamkeit und damit
die Nervenanspannung der Fahrzeuginsassen beeinflussen. Dieser Faktor ist eine subjektive

17y Vgl. Peschel, K., Der Zeitfaktor in Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir den Straflenbau, in: Zeitschrift fiir
Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S. 11—19, s. bes. S. 11.

18y Vgl. Gronaw, R., The Value of Time in Passenger Transportation: The Demand for Air Travel, New
York 1970; Oort, C. J., The Evaluation of Travelling Time, in: Journal of Transport Economics and
Policy, Vol. IIT (1969), S. 279-286.

18) Zudem haben Kontrollrechnungen nach anderen Verfahren ihnliche Zeitwerte ergeben. Vgl. Kentner, W.,
Zeki)tbevgertung im Personenverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41, Jg. (1970), S.93~119,
s. bes. 5. 95.

20y Jiirgensen, H., Aldrup, D. und Voigt, F., Der Zeitnutzen im Straflenverkehr (= Gurtachten fiir das
Kuratorium »Wir und die Strafle«), Hamburg 1963. Eine Zusammenfassung des nicht mehr erhiltlichen
Gutachtens wird gegeben von Aldrup, D., Theorie der Straflenplanung (= Forschungen aus dem Institut
fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Bd. 15), Gottingen 1963, S. 72—77.

21y Jirgensen, Aldrup und Voigt haben den Zeitfaktor fiir das Jahr 1960 geschitzt. Da in diesem Wert
sowohl personelle als auch sachliche Produktionsfaktoren beriicksichtigt sind, ist es schwierig, einen
geeigneten Index fiir die Anpassung an die heutigen Werte zu finden, Wegen der Dominanz der Ein-
kommenskomponente wird dieser Aufgabe am besten die Entwicklung der Bruttolohn- und -gehalts-
summe je beschiiftigten Arbeitnehmer gerecht. Sodann mufite der von den Gurtachtern auf Stundenbasis
berechnete Zeitwert auf die gleiche Einheit — Streckenlinge von 100 km — wie alle iibrigen Kosten-
elemente umgerechnet werden.
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GroRe, wodurch der Ermessensspielraum bei dem Wertansatz wesentlich grofler als bei
der Ermittlung der Betriebskosten ist. Als Grundlage fiir die Preisbildung kommen nur
die Verinderungen des Komfortfaktors in Frage, die auf die Variation der Verkehrs-
menge zuriickzufithren sind 22).

Nach Claffey®3) haben diejenigen Straflen den hdchsten Komfortgrad, bei denen die
Summe der Geschwindigkeitsinderungen fiir eine bestimmte Streckenlinge am kleinsten
ist. Diese MefSgréfie ist allerdings als Grundlage fiir die Stauungskosten anfechtbar, da
sie auch Geschwindigkeitsinderungen auf Grund von Steigungen u. . enthidlt. Eine
radikal vereinfachte Bemessungsgrundlage wendet die amerikanische Vereinigung der
Straflenbaubeamten (AASHO) an. Sie unterscheidet nur nach den drei Kategorien des
freien, verdichteten und gesittigten Verkehrsablaufs?4). Die Aussagefihigkeit dieser
Groflen ist jedoch fast Null, da auf unseren Autobahnen nahezu ausschliefllich der ver-
dichtete Verkehrsablauf beobachtet wird.

Die optimale Darstellungsform fiir die Verinderung des Komfortfaktors in Abhingig-
keit von der Verkehrsmenge ist eine stetige Funktion. Es kann angenommen werden,
dafl der Verlust an Fahrkomfort wegen des Argers iiber die Stauungen und iiber das
Fahrverhalten der anderen Verkehrsteilnehmer mit zunehmender Verkehrsbelastung
grofler wird. Die Zuwachsrate ist jedoch abnehmend, da das Risiko schwerer Verkehrs-
unfille geringer wird, wenn sich die Verkehrsgeschwindigkeiten der verschiedenen Kraft-
fahrzeugkategorien einander annihern?%). Mangels besserer Informationen wurden die
AASHO-Werte von 0,03 DM/km fiir den verdichteten und 0,05 DM/km fiir den ge-
sattigten Verkehr als Mittelwerte beibehalten. Der Verlust an Bequemlichkeit (y) wird
demnach nach folgenden Funktionen errechnet:

I 1-10% Lkw 4 LZ: y = 0,0026 M — 0,9130
II 10—20%Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,6522
1II 20-—30% Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,5217
IV 30—-40% Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,4435
V 40—50° Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,3652
VI > 500 Lkw + LZ: y = 0,0026 M — 0,2609

wobei M = Verkehrsmenge in Kfz/h.

Die bisherigen Angaben iiber die Basiswerte der Betriebs-, Zeit- und Komfortkosten
gelten fiir alle Autobahnen?6). Die speziellen Angaben iiber die Stauungskosten auf der

22) Daneben wird z.B. in franz8sischen Wirtschaftlichkeitsrechnungen den Autobahnen ein sog. >Bonus«
von 0,03 NF/km gutgeschrieben, der den unterschiedlichen Komfortgrad von Autobahnen gegeniiber
Nationalstraflen zum Ausdruck bringen soll. Dieser Aspekt ist jedoch nur fiir die Investitionsent-
scheidung von Belang. Nichtsdestoweniger wird hiufig auf die unterschiedliche Aufgabenstellung der
beiden Komfortfaktoren fiir die Investitions- und Preispolitik nicht hingewiesen. Vgl. Malcor, R.,
Problémes posés par l'application pratique d’une tarification pour lutilisation des infrastructures
routitres, Brissel 1967 (zitiert als Malcor-Bericht), S. 164 ff.

23) Angaben entnommen aus: Spary, P., Wachstums- und Wohlstandseffekte als Entscheidungskriterien bei
Sffentlichen Straflenbauinvestitionen, Berlin 1968, S. 220.

24y 4ASHO, Road User Benefit Analyses for Highway Improvements, Washington 1960, dt. Ubersetzung,
S. 23,

25) Aus rechentechnischen Griinden werden jedoch ebenfalls wie bei den Durchflufl-Geschwindigkeits-Funk-
tionen innerhalb eines jeden Verkehrsablaufbereiches lineare Funktionen verwendet. Da sich die durch-
schnittliche Zahl der Insassen eines Fahrzeugs kaum unterscheidet, entfillt eine Diversifikation des
Komfortfaktors nach Fahrzeugkategorien.

20) Eine Ausnahme bilden die Betriebskosten, bei denen bereits die mittlere Neigung der BAB Walldorf-
Weinsberg beriicksichtigt ist. Dieser Einflufl ist jedoch gering.



218 Horst-Manfred Schellhaaf

BAB Walldorf—Weinsberg erhilt man, wenn man die jeweilige Verkehrsmenge oder
Durchschnittsgeschwindigkeit in die Kostenfunktionen einsetzt. Im folgenden Abschnit
werden die Daten der Verkehrszihlungen in einer Form aufbereitet, wie sie zur Berech-
nung der Stauungsabgaben geeignet sind.

I11. Die Verkehrsmenge auf der BAB Walldorf—Weinsberg

Das Problem bei der Angabe der Verkehrsmenge liegt nicht in ihrer Erfassung — diese
erfolgt nimlich periodisch durch die Autobahnidmter®?). Die Schwierigkeiten treten bej
der Aufbereitung des umfangreichen Primirmaterials auf, da hierbei bereits iiber so
wichtige Details wie die Zahl der Perioden und der Kraftfahrzeugkategorien sowie iiber
das Ermittlungsverfahren der Grenzkosten entschieden wird.

Wichtigste Aufgabe der Stauungsabgaben ist die Lenkung des Verkehrs im Sinne eines
volkswirtschaftlichen Optimums. Das setzt zum einen voraus, daf jedem Autofahrer
mdglichst exakt die von ihm verursachten sozialen Grenzkosten angelastet werden; zum
anderen, dafl die Tarifstruktur so iibersichtlich ist, dafl sich der Verkehrsteilnehmer in
seinen Wahlentscheidungen tatsichlich danach richten kann. Nun sind die Mafinahmen,
die hinsichtlich einer genauen bzw. operationalen Rechenmethode zu treffen sind, oft
gegensitzlich, so daR Kompromisse zwischen diesen beiden Forderungen geschlossen
werden miissen.

Das erste Problem tritt hinsichtlich der allgemeinen Unsicherheit iiber die Zukunft auf.
Eine exakte Berechnung der Stauungsabgabe ist immer ex post mdglich, jedoch kann sie
dann keine Lenkungsfunktion mehr erfiillen. Denn nur ein Autofahrer, dem die vorge-
sehenen Gebiihren vor Antritt seiner Fahrt bekannt sind, kann sachgerecht abwigen,
ob er diesen Verkehrsweg fiir seine Reise benutzen will oder nicht. Es ist deshalb not-
wendig, dafl die Strafienbenutzungsgebiihr ex ante festgelegt wird. Das ist jedoch nur
moglich, wenn der Erwartungswert der Verkehrsmenge herangezogen wird, von dem die
tatsichliche Verkehrsbelastung dieser Periode nach oben oder unten abweichen kann.
Mittels neuerer Prognosemodelle und der Gesetzmifligkeiten des Verkehrsablaufs)
kann der Erwartungswert relativ genau vorhergesagt werden, so dafl die allgemeine Un-
sicherheit die Allokationswirkungen der Stauungsabgabe nicht wesentlich beeintrichtigt.

Aus Griinden' der Ubersichtlichkeit soll die Zahl der Perioden pro Jahr mit unterschied-
lichen Tarifen so niedrig gehalten werden, wie es ohne grofiere Beeintrichtigung der Allo-
kationseffekte mdglich ist. Grundsitzlich kann eine Tarifstruktur mindestens ein Jahr
lang unverindert in Kraft bleiben, da die saisonalen Verkehrsschwankungen im Ver-
gleich zu den tiglichen und wochentlichen Schwankungen so gering sind, daf sie au.fier
Ansatz bleiben konnen. Eine Ausnahme bilden die Feiertage und die beriichtigten Ferien-
wochenenden in den Sommermonaten. Da eine Entzerrung dieser Ballungen mit ihren
hohen sozialen Kosten sehr wiinschenswert ist, sollte eine Sonderberechnung der Stau-
ungsabgaben fiir diese wenigen Ausnahmetage vorgenommen werden. Im Hinblick a.uf
die Allokationswirkungen wiirde es vollig geniigen, wenn der Einfachheit halber zu die-

27) Das Autobahnamt Baden-Wiirttemberg hat mir dankenswerterweise die Ergebnisse der Wochenpegel-
zihlung vom Juni 1970 zur Verfigung gestellt.

28) Vgl. Muranyi, T., Methode zur Bestimmung des Verkehrsablaufs auf dem europiischen Straflennetz
(= Forschungsarbeiten aus dem Straflenwesen, Heft 39), Bad Godesberg 1960.
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sen Perioden ein fester absoluter oder prozentualer Zuschlag?®) auf die normalen Tarife
geschlagen wird.

Der Wochenrhythmus ist durch die besondere Situation am Wochenende gekennzeichnet.
Der Ausfall des Geschifts- und Giiterverkehrs wird je nach dem Erholungswert der
Gegend liber- oder unterproportional durch den Ausflugsverkehr ersetzt. Die Strafen-
verkehrstechnik unterteilt deshalb in Normalwerktage und in Wochenenden39). Aus Ab-
bildung 1 ist zu ersehen, dafl auf der BAB Walldorf—Weinsberg der Wochenendverkehr
ausnahmsweise fast den gleichen Tagesrhythmus und die gleiche Verkehrsmenge aufweist
wie ein Normalwerktag3i). Nichtsdestoweniger ist wegen der groflen Unterschiede in
der Verkehrsmischung, die nicht ohne Einfluf auf die Hohe der Stauungsabgaben ist,
eine getrennte Analyse notwendig. Auf der BAB Walldorf—Weinsberg ist der Anteil der
Lkw + LZ an der Verkehrsmenge mit knapp 30%0 gegeniiber dem Bundesdurchschnitt
von etwa 209 aufergewdhnlich hoch. Diese Entwicklung ist vor allem durch den
schlechten Ausbauzustand der alten Autobahn Karlsruhe—Stuttgart bedingt, deren 69/~
ige Steigungen von dem Giiterverkehr nach Moglichkeit gemieden werden. Am Wochen-
ende sinkt der Anteil der Lkw + LZ wegen des Sonntagfahrverbotes unter 59b.

Unter allen Schwankungstypen der Nachfrage nach Autobahnleistungen sind die tages-
zeitlichen Variationen dominant. Kongruenz mit den Schwankungen im Nahverkehr be-
steht in dem ausgedehnten Tief wihrend der Nacht und in der maximalen Verkehrs-
belastung von 16—19 Uhr. Dagegen sind die Spitzen im Fernverkehr wegen des abge-
schwichten Einflusses des Arbeitsbeginns und -endes weniger stark ausgeprigt als im

Nahverkehr.

Dennoch ist die Belastung der Autobahn in der Spitzenperiode mit 839 Kfz/h etwa neun-
mal so hoch wie in der schwichsten Periode (93 Kfz/h). Infolgedessen sollte eine giinstigere
tageszeitliche Vertellung der Verkehrsstrdme eines der wichtigsten Anliegen einer effi-
zienten Verkehrsplanung sein. Mittel zu diesem Zweck ist eine je nach der Verkehrs-
menge und -zusammensetzung abgestufte Gebithrenstruktur.

Zur Berechnung der optimalen Stauungsabgabe ist nicht das gegenwirtige Verkehrs-
volumen, sondern die nach der Gebiihreneinfithrung wirksame Nachfrage relevant.
Hierbei iiberlagern sich zwel Effekte: zum einen wird sich die Gesamtnachfrage nach
Autobahnleistungen auf Grund der verschobenen Preisrelationen zu anderen Giitern
indern. Nach den bisherigen Erfahrungen bei Variationen der Kraftstoffpreise oder der
Versicherungsprimien wird diese Reaktion voraussichtlich nur gering sein32). Zum ande-
ren wird sich die tageszeitliche Verteilung der Fahrten Zndern. Vermutlich werden die
Spitzen abgeflacht, dafiir aber ausgedehnter. Wihrend der Personenverkehr voraussicht-
lich nur in sehr geringem Umfange auf die Nachtstunden ausweichen wird, kann der

2y Der Zuschlag sollte selbstverstindlich so bemessen werden, daff er im Mittel eine Anniherung an die
exakt berechneten Werte darstellt.

30) Die Verkehrsmenge eines Normalwerktages wird als Mittel der Zihlungen von Montag bis Freitag,
die des Wochenendes als Mittel von Samstag und Sonntag errechnet. Die Streuung der einzelnen
Arbeitstage um die angegebenen Mittelwerte ist im allgemeinen gering.

31) Auf Verkehrswegen mit getrennten Richtungsfahrbahnen wird die Verkehrsmenge fiir jede Richtung
separat ermittelt. Die obigen Zahlen sind in der Richtung Saarbriicken—Niirnberg gemessen worden;
wegen des fast gleichen Verkehrsaufkommens in der Gegenrichtung wird diese nicht gesondert aufge-
fiihrt. An den Wochenenden ist wegen des auflerordentlich geringen Verkehrsaufkommens auf eine
Nachtzihlung verzichtet worden.

32y Vgl. Hamm, W., Infrastrukturpolitik ..., a.a.0., S. 115.
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Abbildung 1:
Ganglinien des Verkebrs anf der BAB Walldorf—Weinsberg im Jahre 1970
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Giiterverkehr diese Moglichkeit der Gebiihrenersparnis stirker nutzen33). Vermutlich
wird diese tageszeitliche Reagibilitit nicht unbetrichtlich sein. Allerdings liegen hier-
iiber bisher noch keine empirischen Untersuchungen vor, so dafl ihre Beriicksichtigung in
diesem Artikel ausgeschlossen ist?). Wegen des Fehlens eines empirischen Wertes der
Preiselastizitit der Nachfrage ist in den folgenden Berechnungen der Stauungskosten die
fiir den Kraftfahrer kostenmafig ungiinstigste Situation einer vollkommen unelastischen
Nachfrage unterstellt.

IV. Die Berechnung der Stauungsverluste

Die jedem Verkehrsteilnehmer entstehenden Zusatzkosten an Betriebs-, Komfort- und
Zeitkosten — die Stauungskosten oder Stauungsverluste — sind selbst von geringer
skonomischer Aussagekraft und werden nur als ein notwendiger Zwischenschritt fiir die

33y Vgl. Funck, R., Binder, V., Pricbe, W. und Steiner, W., Ein Verfahren zur Schitzung der Strafien-
entlastungswirkung von Giitertransportverboten, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969),
S. 1—14, s. bes. S. 14, ) r

34y Dies liegt vor allem daran, daf Straflengebiihren in Deutschland bislang unbekannt sxpd und selbst in
Lindern, in denen fiir die Benutzung von SchnellstraBen Geblhren erhoben werden, sind letztere kein
Ausdruck von Knappheitsrelationen, sondern vielmehr starre Gebiihren im finanzrechtlichen Sinne.
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Ermittlung der Grenzkosten der Stauung und der Stauungsabgabe berechnet). In-
folgedessen ist die Art ihrer Prisentation davon abhingig, auf welche Weise die
Grenzkosten der Stauung ermittelt werden. Grundsitzlich erhilt man letztere, indem
man die Variation der gesamten Stauungsverluste einer Periode zu der korrespondieren-
den Verdnderung der Verkehrsmenge in Beziehung setzt. Allerdings ist es wegen der In-
homogenitit der Kraftfahrzeuge nicht einfach, eine sachgerechte Variation der Verkehrs-
menge vorzunehmen. Im folgenden mufl dieser Fragenkomplex zuerst geklirt werden,
bevor die zu den ausgewihlten Verkehrsmengen gehtrenden Stauungsverluste angege-
ben werden kénnen.

Es ist naheliegend, die Grenzkosten der Stauung dadurch zu ermitteln, daf man zu der
gegebenen Verkehrsmenge jeweils einen Pkw, Lkw oder Lastzug hinzufiigt und die
jeweilige Verinderung der gesamten Stauungskosten mifit. Hier fithrt jedoch die kon-
ventionelle Darstellungsart der Durchfluf-Geschwindigkeits-Funktionen in der Straflen-
verkehrstechnik zu paradoxen Ergebnissen. Die unterschiedslose Gewichtung eines jeden
Fahrzeugs, gleich welcher Grofle und Hochstgeschwindigkeit, fiihrt dazu, daf die mite-
lere Gruppengeschwindigkeit in dem gleichen Umfange reduziert wird, ob nun ein
schneller Pkw oder ein langsamer Lastzug hinzukommt. Nach diesem Verfahren wiren
die Grenzkosten der Stauung eines Lastzuges sogar niedriger als die eines Pkw. Abhilfe
kann geschaffen werden, indem in kiinftigen Untersuchungen des Verkehrsablaufes die
Verkehrsmenge nicht in Krafifahrzeugen, sondern in Personenwageneinheiten (PKWE)
ausgedriickt wird 3). Aus einer solcherart modifizierten Funktion kdnnte direkt auf die
Grenzkosten der Stauung geschlossen werden. Da diese wiinschenswerte Verbesserung
noch nicht vorliegt, kdnnen die marginalen Stauungskosten nicht auf die geschilderte
Weise ermittelt werden.

Nach einem weiteren Verfahren kénnte man alle 24 Perioden eines Tages nach der Hohe
des Verkehrsaufkommens ordnen und sodann die marginalen Stauungskosten jeweils
zwischen aufeinanderfolgenden Verkehrsmengen ermitteln. Diese Methode scheitert
daran, daf es Situationen gibt, in denen zwar die Verkehrsmenge gegeniiber der Vor-
periode steigt, die gesamten Stauungskosten jedoch sinken (und umgekehrt), so dafl das
okonomisch unsinnige Ergebnis negativer Grenzkosten der Stauung unvermeidbar ist.
Ursichlich hierfiir ist der wechselnde Anteil der Lkw + LZ an der Verkehrsmenge, der
von 20—809 im Laufe eines Tages schwankt. Man kann sich z. B. ohne weiteres vor-
stellen, dafl der Ersatz von 10 Pkw durch 9 Lastziige zwar eine Abnahme der Verkehrs-
menge, aber gleichzeitig eine Zunahme der Stauungskosten veranlafit. Man muf} sich des-
halb damit abfinden, dafl die Verkehrsmengenangaben in Kfz/h fiir die Berechnung der
Grenzkosten der Stauung nicht miteinander vergleichbar sind.

Die erwihnten Schwierigkeiten bei der Berechnung der Grenzkosten der Stauung beru-
hen darauf, daf sich bei dem Ubergang von einer zur nichsten Periode nicht nur die

35) Folgende inhaltlich unterschiedliche Begriffc werden hier verwendet:

Die Stauungskosten oder -verluste geben an, welche Kongestionskosten ein Verkehrsteilnehmer bereits
ohne eine spezielle Preispolitik tragen muf.

Die Grenzkosten der Stauung geben an, welche Kongestionskosten ein Autofahrer der Gesamtheit aller
tibrigen Verkehrsteilnehmer aktiv verursacht.

Die Stauungsabgabe gibt an, welchen Geldbetrag ein Verkehrsteilnehmer als Ausgleich fiir die externen
Stauungsfolgen entrichten soll.

Einen zweckentsprechenden Umrechnungsschliissel stellen die im Wegekostenbericht (S. 114) angegebenen
AXquivalenzziffern dar, die der Inanspruchnahme der Kapazitit entsprechen.

38)

E 3
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Anzahl der Kraftfahrzeuge, sondern auch ihre Zusammensetzung idndert. Fiir die gesuch-
ten Stauungsabgaben muf jedoch die Verkehrsmengeninderung isoliert werden. Dies ge-
schieht am einfachsten dadurch, daf fiir jede vorkommende Verkehrsmischung die Funk-
tion der Stauungskosten in Abhingigkeit von der Verkehrsmenge ermittelt wird. Das
bedeutet, daf fiir jede Periode eine eigene Stauungskostenfunktion aufgestellt werden
mul. Technisch ist dabei wie folgt vorzugehen: In der Periode von 14—15 Uhr beispiels-
weise verkehren im Jahre 1970 710 Kfz, davon 515 Pkw, 82 Lkw und 113 Lastziige.
Das Verhiltnis der Kategorien untereinander kann durch 13:2:3 nidherungsweise aus-
gedriickt werden. Soll bei einer Anderung der Verkehrsmenge die Zusammensetzung
konstant bleiben, so muf die Verkehrsmenge mindestens um 18 Kraftfahrzeuge in dem
angegebenen Verhiltnis variiert werden, da die Zahl der Kraftfahrzeuge nur in ganz-
zahligen Grofen angegeben werden kann®7). Selbstverstindlich ist wegen der wech-
selnden Verkehrszusammensetzung der Block der zu subtrahierenden oder zu addieren-
den Zahl der Kraftfahrzeuge fiir jede Periode neu zu bestimmen. Fiir die Zeit von 2 bis
3 Uhr gilt z. B. das Verhiltnis von 2 Pkw : 1 Lkw : 7 LZ.

Fiir die Berechnung der Grenzkosten der Stauung geniigt es, zwei Werte der Stauungs-
kostenfunktion in unmittelbarer Nihe des tatsichlichen Verkehrsaufkommens zu ken-
nen. In den Tabellen 3 a—c sind deshalb fiir jede Periode?®) zwei Verkehrsmengen
angegeben (Spalte 2 + 3). Fiir die Zeit von 14—15 Uhr sind zu der beobachteten Ver-
kehrsmenge von 710 Kfz/h einmal 18 Finheiten hinzuaddiert und einmal subtrahiert
worden, Die Grenzkosten der Stauung fiir 710 Kfz/h werden folglich durch die Steigung
der Stauungskostenfunktion zwischen den Verkehrsmengen von 692 und 728 Kfz/h an-
gegeben. Wegen der geringfiigigen Variation der Verkehrsmenge und der gleichmifigen
Uber- und Unterschreitung des Ausgangswertes kann erwartet werden, dafl der durch
die Differenzenbildung ermittelte Grenzkostenwert eine hinreichend gute Anniherung
an den wahren Wert darstellt.

Die iibrigen Angaben in den Tabellen 3 a—c bendtigen keine umfangreiche Erlduterung.
Das in Spalte 4 angegebene Verhiltnis von Pkw : (Lkw -+ Lz) ist fiir die Wahl der zu-
treffenden Durchfluf-Geschwindigkeits-Funktion und der Komfortfunktion von Bedeu-
tung. Aus der Geschwindigkeitsabnahme konnte auf den prozentualen Mehrverbrauch
an Reisezeit gegeniiber einer unbehinderten Fahrt geschlossen werden, dessen Multiplika-
tion mit dem Wert des Zeitfaktors die absolute Anderung der Zeitkosten (Spalte 6) er-
gab. Die absolute Verinderung der Betriebskosten (Spalte 7) konnte auf Grund der
Durchschnittsgeschwindigkeit und die Anderung des Komfortfaktors (Spalte 8) auf
Grund der Verkehrsmenge ermittelt werden.

Bei der relativen Bedeutung der einzelnen Kostenarten fillt auf, daff die Betriebskosten
— nicht unerwartet — bei Verkehrsstauungen leicht zuriickgehen. Etwas {iberraschend
kommt die starke Stellung des Komfortfaktors gegeniiber den Zeitkosten bei den Pkw.
Darin kommen die Verkehrsverhiltnisse auf der BAB Walldorf—Weinsberg, die von der
Strafenverkehrstechnik iiberwiegend als »lebhafter Verkehr mit stabilem Flufi« bezeich-
net werden, zum Ausdruck. Stabiler Verkehrsfluf besagt, dafl hier noch keine ruckartigen

87) Um hierbei marginale Gréfenordnungen nicht zu iiberschreiten, sollten die Verhiltniszahlen mdglichst
niedrig sein, 1

98) In der Zeit von 23—24 Uhr und von 0-1 Uhr ist das Verkehrsaufkommen so gering, daB keine
Stauungen auftreten (freier Verkehrsablauf). Diese Perioden sind deshalb in den folgenden Tabellen

nicht enthalten.
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Tabelle 3a:

Berechnung der Stauungskosten an Normalwerktagen des Jahbres 1970
auf der BAB Walldorf—Weinsberg — in DM/100 km —

Personenkraflwagen
Tages- Verkehrsmenge | anteil Durch- Anderung der (s) Stauungs- | Summe der
zeité Gesamt | PKW PKW : schnitts- | Zeit- Betriebs- | Komfort- | verlust Stauungs-
(LKW+LZ) | geschw. kosten | kosten faktors pro PKW | kosten
1 2 3 4 S 8 T 8 9 10
[op | 111 0 | g 124,45 | 0,046 | —0,037 | 0,029 0,038 2
122 44 : 123,90 | 0,094 | —0075 | 0057 0,076 3
gz | 118 23 | 0 e 124,20 | 0,068 | —0,054 | 0,042 0,058 1
136 27 : 12320 | 0,154 | ~0.122 | 0,094 0,126 3
gy | 112 23 oi1.7g | 12440 | 0,051 | —0041 | 0,031 0,041 1
130 27 : 123,50 | 0,128 | —0,102 | 0078 0,104 3
45 | 148 3¢ | oo | 12260 | 0206 | -0,163 | 0,125 0,168 8
178 40 ' 121,10 | 0,340 | —0.265 | 0,203 0,278 11
s | 286 0 | o 115,70 | 0,848 | —0,452 | 0485 0,881 79
316 100 : 11420 | 0,998 | —0454 | 0563 1,107 111
67 | 513 300 | oo 110,08 | 1,430 | —0372 | 0,973 2,031 609
551 392 : 168,56 | 1,598 | —0350 | 1072 2,320 747
g | 608 304 | oo 111,86 | 1,239 | ~0,407 | 1,143 1,975 778
838 | 414 : 11096 | 1,335 | —0.389 | 1221 2,167 897
g_g | 768 | 561 S 113,64 | 1,055 | - 0,443 | 1,482 2,694 1175
820 | 599 : 112,60 | 1,162 | -0422 | 1,617 2,357 1412
910 | 662 479 | o 115,76 | 0,842 | —0,450 | 1,205 1,597 765
696 | 503 : 11508 | 0900 | —0468 | 1204 1,735 873
lo—1y | 787 | 583 7397 113,06 | 1,114 | —0431 | 1,557 2,240 1308
833 609 : 112,34 | 1,189 | —0.417 | L1651 2,423 1476
—1o | 683 476 7998 115,74 | 0,844 | —0,451 | 1,208 1,601 762
699 502 : 115,02 | 0910 | —0,470 | 1,302 1,742 874
590 | 399 112,40 | 1,183 | —0.418 | 1,008 1,861 743
1213 _ , , : , .
1 622 421 68:32 111,44 | 1284 | —0,399 | 1.179 2,064 869
13-14 | 689 | 508 426 11522 | 0,805 | —0,464 | 1276 1,707 867
725 534 : 11450 | 0,967 | —0460 | 1.370 1,877 1002
892 | 502 115,16 | 0,901 | —0,466 | 1,283 1,718 862
4 _ , , . , ,
14=15 | 408 528 73:27 11444 | 0,973 | —0459 | 1.377 1,891 998
682 | 506 11536 | 0,882 | —0461 | 1,257 1,678 849
15-1 . ' : , . .
81 720 | 534 74:26 114,60 | 0957 | —0462 | 1,356 1,851 988
817 | 635 112,66 | 1,156 | —0423 | 1,610 2,343 1488
L6 , , , : . .
6-17 | g61 669 78:22 111,78 | 1248 | -0,408 | 1,724 2,566 1717
7—1a | 812 631 8.9 112,76 | 1,145 | —0425 | 1,596 2,318 1461
860 669 : 111,80 | 1246 | —0,406 | 1722 2,562 1714
lg-10 | 763 609 80:20 116,28 | 0,790 | —0,437 | 1,338 1,691 1030
815 651 : 11540 | 0877 | —0460 | 1474 1,891 1231
l9-20 | 589 480 | o 119,24 | 0510 | —0,360 | 0,884 1,034 496
621 506 : 118,69 | 0,561 | —0374 | 0,068 1,155 584
349 | 266 122,02 | 0258 | —0,203 | 0,389 0,444 118
00— , , , , : ,
21| 397 288 76:24 121,46 | 0,307 | —0.241 | 0,462 0,528 152
270 | 200 123,60 | 0,119 | —0,095 | 0,183 0,207 41
0y — _ , \ , s ,
1-22 | 336 242 74:26 122,48 | 0217 | 0171 | 0329 0,375 9l
203 148 124,94 | 0,005 | —0,004 | 0,008 0,009 1
9o — , , } , X ,
2723 | a7 1s6 | 72:28 12466 | 0029 | —0,023 | 0044 0,050 8
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S | A
. Tabelle 3c¢:
TabelleB:r:)c}mung der Stanungskosten an Normalwerktagen des Jahres 1970 Berechnung der Stauungskosten an .Normalwgrkmgen des Jahres 1970
anf der BAB Walldorf—Weinsberg — in DM/100 km — auf der BAB Walldorf—Weinsberg — in DM/100 km —
Lastkraflwagen Lastziige

Verkehrsmenge | anteil Durch-- Anderung der (s) Stauungs-| Summe der Tages- Verkehrsmenge | apjeip Durch- Anderung der (s) Stauungs- | Summe der

Tages- . PKW: schnitts- | Zeit- Betriebs- | Komfort- | verlust Stauungs- zeigtes Gesamt L7 PKW: schnitts- | Zeit- Betriebs- | Komfort- | verlust Stauungs-
zeit Gesamt | LKW (LKW+L2) | geschw. | kosten | kosten faktors | pro LKW | kosten (LKW+L2) | geschw. | kosten | kosten faktors | pro LZ kosten
1 2 3 4 5 8 7 8 9 10 1 2 3| 4 5 6 7 8 9 10
=2 |y |l | 90t | 7785 | oss | o007 | ooy | o0 i I T I O el || ooy | ol 10
273 | 130 | 13 | 2009 | 7% | oos | —oois | ooss | oves 2 23 | g6 | o5 | 2080 | ghad | S99 || 0004 | 02 24
374 | 130 | 15 | 207 | 7752 | ooss | _oot0 | oovs | osar ; 74| o | me | 2t | Gid 9% | 9% | ggm 18
405 | 7 | 36 | T | Ty |ola | _oor | ooy | osis 5 S T It B e i f 0203 | Oop 52
556 | Gio | a4 | 2% | 7557 |okol | “oovs | oses | osa0 | o 596 | Sle | 1w | %08 | g | 0% { o563 | Lz | ed
67 | st | 57 | 842 | 7550 | O%se | _onss | vors | iess | 66 T s | | B | o | e } Vo | sos | sea
758 | G | o6 | 6595 | 7o | o | —onot | 1as | 1eo3 | ies T8 | G | e | %% | &R |athe | || MB | |
879 | o | 62 | ™27 | 7430 | 1157 | —ose | Lot | o1 | 1eg 579 | g0 | 157 | 027 | oiSe | %ee { Usir | idss | el
9710 | Gos | e | 7228 | 7205 | 0oa0 | —ount | 1a04 | s | 13 9710 | oo | 105 | 228 | gred | 3iid ; 1206 | 385 | e
-1 | g | s | TR | 79 | Lies | Co2os | Lear | sos | sis -1t g | ae | T | gias | 2o || Uest | 4500 | aos
-z |G |75 | 228 | 2300 | oss | —onve | 1aes | boss | 1s: oz G e | Ta | S | B | | e | e | oms
1213 | G | 7 | %% | 835 | O%as | —ouss | Live | vesr | a7 2m1s |Gy | e | ez | @27 | b0 e |
oia | g | qe | e | Zheg | Qor | “onso | tare | sues | 1 o1 T | M | e | gred | 320 f 570 | se | e
oI5 | D08 | B | 92T | Zigr | oot | —onst | Lave | sive | ios s T e | TR | g [ BEe | | 1| 3%k ) aw
oo 53| 0| | w0 o | ot | e | | 995118 | | Bz | 1| | s |
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Verzdgerungen angetroffen werden. Tatsachlich ist die Geschwindi.gke%tsreduzierqng von
ca. 109/ des Ausgangswertes nicht hoch, und entsprechend niedrig S{nd_auc_h die Zeit-
kosten. Dagegen erfordert der lebhafte Verkehr bei der hohen Geschwindigkeit von iiber
110 km/h und der groflen Zahl der Kriimmungen und Steigungen auf der BAB Wall-
dorf—Weinsberg ein hohes Maf§ an Aufmerksamkeit, was einem hohen Verlgst an Fahr-
komfort gleichzusetzen ist%). Diese Zusammensetzung der Stauungskosten gilt selbstver-
stindlich nur fiir den Autobahnverkehr bei leichten Stauungen.

In Spalte 9 sind die Geldwerte der Stauungsverluste pro Fahrzeug angegeben (Summe
aus den Spalten 6—8). Diese Steigerungen der Zeit-, Komfprt— und Betriebskosten ge-
geniiber einer unbehinderten Fahrt mufl der Autofahrer in jedem Falle tragen. Es han-
delt sich bei den Pkw und Lkw meistens um einen Betrag von rund 2 DM/100 km, bej
den Lastziigen um 3—4 DM/100 km. Fiir manche Autofahrer geniigt die Variationﬁc.ier
Stauungsverluste bereits, um von einer Fahrt zu den Spitzenzeiten abzusghen. l*jme
effiziente Nutzung der Straflen erfordert dagegen, dafl jeder Krafifahrer die von ihm
verursachten Grenzkosten der Stauung trigt.

V. Die Berechnung der Grenzkosten der Stauung

Im Gegensatz zu den Stauungsverlusten, die einem Verkehrsteilnehmer auf Grund dgs
Einwirkens anderer passiv zugefiigt werden, geben die Grenzkosten der Stauun_g die
Zusatzkosten an, die ein Kraftfahrer allen iibrigen aktiv zufiigt. Um sie zu ermitteln,
kann jetzt nicht mehr jede Verkehrskategorie fiir sich behandelt werden, sondern es
miissen hier der Gesamtverkehr und seine Auswirkungen untersucht werden.

Keine Probleme entstehen bei der Addition der Stauungskosten. Die Multiplikation c'ier
durchschnittlichen Stauungsverluste mit der Zahl der zugehdrigen Kraftfahrzeuge erglbt
die Stauungskosten der Pkw, Lkw bzw. Lastzlige (Spalte 10 der Tabellen 3 a—c). Die
Summe dieser drei Positionen ist dann in die Spalte 3 der Tabelle 5a {ibertragen worden.
Wesentlich groflere Schwierigkeiten entstehen bei der Zusammenfassung d.er Kraffcfah'r-
zeuge, da sie wegen ihrer Verschiedenartigkeit gewichter werden miissen. Bislang sind in
der Straflenverkehrstechnik Aquivalenzziffern ) in Gebrauch, die sich an dem Fl'aichep—
bedarf der einzelnen Fahrzeuge ausrichten. Damit ist jedoch nichts dariiber ausgesagt, in
welchem Umfange die einzelnen Kraftfahrzeugkategorien zu den Stauungen beitragen.
Es muff deshalb ein anderes Merkmal gefunden werden, nach dem die nach Gewicht, Ge-
schwindigkeit, Raumbedarf usw. unterschiedlichen Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Stauungs-
folgen standardisiert werden kénnen. Ein geeigneter Maflstab des Behinderungskoeffi-
zienten ist die sich je nach Verkehrsmenge und/oder -zusammensetzung %findernde Fahr-
zeit bzw. Geschwindigkeit auf dem betreffenden Streckenabschnitt. Auf dlese'r'Gr‘undlage
hat die Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkebrsministerium folgende Aquivalenz-
ziffern fiir durchschnittliche Strafenverhiltnisse errechnet:

39) Der Einfluf des Komfortfaktors auf die Stauungskosten unterscheidet sich von sciner Wirkung auf die
letztlich entscheidenden Stauungsabgaben. Bei den Stauungsverl'ustm ist der I(omfortqutor bei den
Pkw dominant, dagegen tritt er bei den Lkw und Lastziigen hinter die Zeitkosten zuriick. Kontroll-
rechnungen haben ergeben, dafl eine vdllige Eliminierung des Komfprtfa.l.(tors die $Lauung§abgabe eines
Pkw nur um ein Drittel, die eines Lastzugs dagegen um mehr als die Hilfte reduzieren wiirde.

40y 1 Lkw oder Bus 2 PKWE
1 Lastzug 3,5 PKWE
1 Kraftrad 0,5 PKWE

([l
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Tabelle 4: Aquivalenzziffern zur Aufschliisselung der Stanungskosten

1. Kraftrider 0,5
2. Pkw und Kombinationskraftwagen 1
3. Kraftomnibusse 1,5
4. Lkw bis 1,5 t Nutzlast 1,7
5. Lkw von 1,5-5 t Nutzlast 2,2
6. Lkw von 5—7 t Nutzlast 2,7
7. Lkw von 7—12 t Nutzlast 5
8. Zugmaschinen, Sattelfahrzeuge, Sonderfahrzeuge und Lkw- und Sattelziige 6

Quelle: Wegekostenbericht, a.a.0., S. 114,

Entsprechend der in Tabelle 4 angegebenen Einteilung der Kraftfahrzeuge in verschie-
dene Kategorien sind auch die in der Verkehrszihlung tiefer gegliederten Angaben zu-
sammengefaflt worden4!). Die Zah!l der Pkw-Einheiten (PKWE) ist fiir jede Periode in
Spalte 5 der Tabelle 5 ausgewiesen. Erwartungsgemifl schligt sich ein hoher Anteil an
Lkw + LZ an der Verkehrsmenge in einer relativ hohen Zahl von PKWE nieder, z. B.
ist bei etwa gleicher Anzahl von Kfz/h die Zahl der PKWE von 5-6 Uhr etwa doppelt
so hoch wie von 21—22 Uhr.

In den Spalten 4 bzw. 6 sind die Verinderungen der Stauungskosten bzw. der Verkehrs-
menge angegeben. Die Division dieser beiden GréRen ergibt die Grenzkosten der Stau-
ung pro PKWE (Spalte 7). Das ist der Wert, mit dem eine PKWE — im Hinblick auf
eine optimale Auslastung der Verkehrswege — bei einer Fahrt belaster sein soll. Multi-
pliziert man diesen Wert mit dem jeweiligen AKquivalenzfakzor (vgl. Tabelle 4), so erhilt
man die Grenzkosten der Stauung aller {ibrigen Fahrzeugkategorien. Sie sind z. B. bei
einem Bus 1,5 mal und bei einem Lastzug sechsmal so hoch wie bei einem Pkw.

Aus der Tabelle 5 ist klar zu erkennen, dafl die Grenzkosten der Stauung primir von
der Gesamtnachfrage nach Autobahnleistungen abhingig sind. Sie sind ceteris paribus
um so héher, je groer die Verkehrsmenge ist. Sie sind deshalb nachts auflergewdhnlich
niedrig und erreichen ihr Maximum von 4,01 DM/100 km pro PKWE zur gleichen Zeit
(16—17 Uhr) wie die Verkehrsmenge.

Etwas schwieriger ist der Einfluf der Verkehrsmischung nachzuweisen. Wenn der Anteil
der Lkw + LZ an der Verkehrsmenge ceteris paribus zunimmt, steigen die gesamten
Stauungskosten zwangsliufig an, da ein Lastzug hohere Stauungsverluste aufzuweisen
hat als ein Pkw (vgl. Tabelle 3). Die Auswirkungen auf die Héhe der Grenzkosten der
Stauung hingen davon ab, ob sich die korrespondierende Anderung der PKWE {iber-
oder unterproportional zu der Anderung der Stauungskosten verhilt. Da ein Lastzug
sechs PKWE entspricht, seine eigenen Stauungsverluste aber im allgemeinen nur etwa
zwei- bis dreimal so hoch sind. wird der auf eine PKWE anzulastende Grenzkosten-
betrag im Regelfall4?) um so geringer, je grofes der Anteil des Schwerlastverkehrs an
dem Verkehrsvolumen ist. Folglich sind die Grenzkosten der Stauung bei vergleichbaren
Verkehrsmengen an den Werktagen niedriger als an den Wochenenden.

1) Nur bei den Lkw war eine Ausnahme notwendig. Da in der Verkehrserhebung nur eine Rubrik von
Lkw tber 5 t Nutzlast enthalten ist, wurde hierfir in den folgenden Berechnungen eine durchschnitt-
liche Aquivalenzziffer von 3,8 angesetzt.

*%) Die geringfiigigen Ausnahmen kénnen damit erklirt werden, daff bei grofleren Variationen der Ver-
kehrsmischung auch die DurchfluB-Geschwindigkeits-Funktionen einen anderen Verlauf aufweisen. Der
Nertroeffekt beider Anderungen ist dann nicht eindeutig vorherzusagen,
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Tabelle 5a:

Berechnung der Grenzk

— in DM/100 km —

osten der Stauung an Normalwerktagen des Jahres 1970

G te Anderung And g Grenzkosten
esain nderun der Stauung
. Stauungs- der Stauungs- PKWE der PKWE
Tageszeit Kfz. osten Kosten pro PKWE
3 T 3 5 4 B
1 \ 2
11 7 8 437 43 0,18
1-2 122 15 480
11 18 548 95 0,19
2—3 }ég 29 643
112 8 15 508 81 0,19
3-4 130 23 588
148 41 39 652 132 0,30
4-5 178 81 784
314 99 1133 1198 0,83
5-6 %?g 413 1252
513 1117 232 1383 102 227
6-7 551 1349 1486
608 1341 185 1410 70 2,66
78 638 1526 1480
768 1913 364 1583 07 3.40
8-9 820 2977 1690
662 1259 175 1306 67 2,60
9-10 696 1434 1374
797 2068 256 1556 70 3,65
10-11 833 2324 1626
663 1283 183 1339 73 2,52
-2 699 1466 1412
1228 180 1307 71 2,68
12-13 s 1418 1378
689 1391 205 1336 70 2,94
1314 725 1596 1406
892 1414 207 1372 71 2,90
14-15 728 1621 1444
1356 210 1328 74 2,84
15-18 gg(z) 1566 1402
2160 318 1472 79 4,01
le—117 35 2478 1552
2138 347 1493 89 3,92
17-18 860 2485 1582
3 1506 286 1336 91 3,14
1819 615 1792 1428
9 721 124 1003 55 2,27
19-20 ZSI 845 1058
9 195 55 675 54 1,02
20-21 g% 250 729
270 72 86 551 114 0,75
21~ 22 326 158 665
3 3 12 434 30 0,39
o2-23 | 2% s 464
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Tabelle 5b:

Tageszeit

8-9

9-10

10-11

11-12

12-13

13- 14

1415

15~ 18

18—17

17-18

18—19

19-20

20-21

623
779

584
688

609
743

646
739

675
739

726
789

832
907

756
818

496
587

370
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Berechnung der Grenzkosten der Stanung an Wochenenden des Jabres 1970
— in DM/[100 km —
gte:irlnnte A Anderung ] Anderung Grenzkosten
gs der Stauungs PKWE der Stauung
kosten kosten der PKWE pro PKWE
3 4 5 6 7
:gg 51 ggg 44 1,18
so7 157 w0 " L0
Zgg 250 ggi 111 2,25
gg?{ 300 ggg 97 3,08
X ggg 334 ggg 90 3,71
500 s26 oos i 207
gg? 285 3‘2: 116 2,45
ggg 422 332 144 2,92
ggg 299 ’?g? 99 3,03
043 210 m o "
1 g;g 262 Zié 67 3,82
i zf; 361 ggg 79 4,58
1 ?;g 257 ZZ? 65 3,94
iég 194 2;2 97 2,01
3{13:93 314 g;g 189 1,66

5568

In der bisher einzigen Berechnung der sozialen Grenzkosten der Straflenbenutzung4?)
wird empfohlen, den Autofahrer u.a. in Hohe der Grenzkosten der Stauung abgabe-
pflichtig zu machen. Zugrunde liegt die — zutreffende — Ansicht, dafl eine effiziente
Allokation nur dann realisiert wird, wenn jeder Kraftfahrer die von ihm verursachten
Grenzkosten trigt und bei seinen Entscheidungen berlicksichtigt. Dabei wurde iiber-
sehen, dafl der Autofahrer ohne jegliche Intervention des Staates bereits die Stauungs-

48y Kommission der Europiischen Gemeinschaflen (Hrsg.), Bericht tiber die Musteruntersuchung gem. Arti-
kel 3 der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. 5. 1965 (SEK [69] 700 endg.), Briissel 1969,

S. 288 ff.



230 Horst-Manfred Schellbaafl

verluste trigt#4). Dieser Teil der Grenzkosten der Stauung ist in jedem Falle internali-
siert. Um Doppelbelastungen zu vermeiden, sind also die oben berechneten Grenzkosten
der Stauung nicht mit der Geldsumme identisch, die ein Autofahrer in Form einer Stau-
ungsabgabe an den Fiskus entrichten soll. Letztere Grofle soll vielmehr nur in Hohe der
externen Stauungsfolgen erhoben werden.

VI. Die Berechnung der Stauungsabgabe

Aufgabe der Stauungsabgabe ist es, den Unterschied zwischen der privatwirtschaftlichen
(Stauungsverluste) und der sozialen (Grenzkosten der Stauung) Bewertung der Stau-
ungsfolgen in der Kalkulation der Autofahrer auszugleichen. Sie ist deshalb in Hohe der
Differenz zwischen diesen beiden Groflen zu erheben. Somit ergeben die in naturaler
Form (Zunahme der Betriebs-, Komfort- und Zeitkosten) zu tragenden Stauungsverluste
zusammen mit der in Geldform zu entrichtenden Stauungsabgabe gerade die nach dem
Kriterium des effizienten Faktoreinsatzes optimale Belastung in Hohe der Grenzkosten
der Stauung ).

Ausgangsgrofle fiir die Berechnung der Stauungsabgabe sind die fiir jede Fahrzeugkarte-
gorie unterschiedlich hohen Grenzkosten der Stauung. Die hiervon zu subtrahierenden
Stauungsverluste sind als Periodenmittelwerte aus der Spalte 9 der Tabelle 3 a—c iiber-
nommen worden. Wie die beiden Ausgangsgréfien, so ist die Hhe der Stauungsabgabe
ebenfalls abhingig von

— der Gesamtnachfrage nach Autobahnleistungen,
— der Kapazitit des Verkehrsweges,

— der Verkehrsmischung und

— der Bauart des Fahrzeugs.

Dominant ist der Einfluf der Verkehrsmenge, so dafl ceteris paribus die Stauungsabgabe
um so hoher ist, je stirker die Autobahn belastet ist. Das Maximum der Stauungsabgabe
ist in der Zeit von 16—17 Uhr fillig, wihrend die Werte in der Nacht praktisch ver-
nachlissigbar sind.

Die Abhingigkeit der Hohe der Stauungsabgabe von der Kapazitit46) des Verkehrs-
weges ist aus den vorgelegten Zahlen nicht zu erkennen, da nur eine einzige Strafle
untersucht worden ist. Es braucht jedoch nicht viel Phantasie, um sich vorzustellen, daf}
z.B. eine Bundesstrafle bei gleicher Verkehrsbelastung hohere Stauungskosten als eine
Autobahn aufweisen wird.

44) Diesem Irrtum unterliegen auch: Lévy-Lambert, H., Tarification des Services 4 Qualité Variable —
Application aux Péages de Circulation, in: Econometrica, 36, Jg. (1968), S.564—574; Marchand, M.,
A Note on Optimal Tolls in an Imperfect Environment, in: Econometrica, 36. Jg. (1968), S. 575—581.
Bei unseren Berechnungen wird unterstellt, dafl der gesamte Wirtschafisablauf optimal organisiert ist.
Diese Annahme ist ein Wunschtraum, der nie erfiillt wird. Dennoch erscheint die Darstellung des Ideals
in der vorliegenden Testberechnung der Stauungsabgaben sinnvoll, da hier weniger die empirischen
Ergebnisse als vielmehr der theoretische Rechengang im Vordergrund steht. Die Modifikationen, die zur
Anpassung an die realen Verhiltnisse notwendig sind, hingen von dem konkreten Objekt und den all-
gemeinen politischen Rahmenbedingungen ab; die in ein second-best-Modell einzugebenden Daten
miussen deshalb in jedem Anwendungsfall neu bestimmt werden. Fiir den Fall, dafl nur die Auto-
bahnen gebiihrenpflichtig werden, vgl. Lévy-Lambert, H., Tarification ..., a.a.0. und Marchand, M.,
A Note on Optimal .. ., a.a.0.

Die Kapazitdt eines Verkehrsweges wird daran gemessen, wicviele Kfz/h auf ihm bei einer bestimm-
ten Geschwindigkeit, z. B. 80 km/h, verkehren kénnen. Mafle wie Spurenzahl, Straflenbreite u. . sind
unzureichend fiir die Angabe der Kapazitit, da letztere auch von der Gradiente, den Sicherheitsein-
richtungen usw. abhingr.

45

=
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=
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Durch den Vergleich der Daten vom frilhen Morgen mit denjenigen des Abends lifit
sich der Einflu der Verkehrsmischung relativ gut erkennen. Wie bereits erwihnt, be-
dingt ein hoher Anteil an Lkw + LZ niedrige Grenzkosten der Stauung, aber hohe
Stauungsverluste. Dementsprechend fillt bei starkem Giiterverkehr die Stauungsabgabe
niedrig aus. Dies trifft auf der BAB Walldorf—Weinsberg fiir die Nacht- und Vormit-
tagsstunden zu. In der Zeit von 5—6 Uhr ist sogar der seltene Zustand eingetreten, dafl
die Pkw zwangsweise mehr an Stauungsverlusten erleiden als sie selbst anderen zu-
fiigen47). Rein theoretisch wire es hier fiir die optimale Allokation sogar notwendig,
jeden Pkw-Fahrer, der um diese Zeit auf der BAB Walldorf—Weinsberg verkehrt, zu
kompensieren ). Die unterschiedliche Verkehrszusammensetzung ist auch die Haupt-
ursache dafiir, dal am Wochenende héhere Stauungsabgaben als an den Arbeitstagen zu
bezahlen sind. Bei den Pkw ist es fast eine Verdoppelung, bei den Lkw und Lastziigen
ist die Erhdhung geringfiigig (vgl. Tabelle 6a und b).

Tabelle 6a:

Die Héhe der Stanungsabgaben an Normalwerktagen desJabres 1970
aunf der BAB Walldorf—Weinsberg
—in DM/ 100 km —

Grenzkosten Lastkraftwagen
Tageszeit der Stauung PKW Bus 1Z
pro PKWE <15t 1,5 -5t >5t
1-2 0,18 0,12 0,20 0,24 0,33 0,61 0,96
2-3 0,19 0,10 0,18 0,21 0,31 0,61 0,96
3—4 0,19 0,12 0,21 0,24 0,34 0,64 0,99
4-5 0,30 0,08 0,19 0,25 0,40 0,88 1,35
5-8 0,83 -0,18 0,43 0,59 1,01 2,33 3,56
6—7 2,27 0,09 1,80 2,25 3,38 7,02 10,81
7-8 2,66 0,59 2,13 2,66 3,99 8,25 12,71
8—-9 3,40 1,17 2,64 3,32 5,02 10,48 18,10
9-10 2,60 0,93 1,93 2,45 3,75 7,91 12,16
10—-11 3,65 1,32 2,03 3,66 5,48 11,32 17,45
11-12 2,52 0,85 1,80 2,30 3,56 7,60 11,67
12-13 2,68 0,72 2,23 2,77 4,11 8,39 13,25
13-14 2,94 1,15 2,32 2,89 4,38 9,06 14,00
14-15 2,90 1,10 2,25 2,83 4,28 8,92 13,73
15—-18 2,84 1,08 2,20 2,77 4,19 8,73 13,43
186—-17 4,01 1,56 3,37 4,17 6,17 12,59 19,43
17-18 3,92 1,48 3,23 4,01 5,97 12,25 18,91
18-19 3,14 1,35 2,49 3,12 4,69 9,71 14,95
19-20 2,27 1,18 1,96 2,41 3,54 7,18 11,08
20-21 1,02 0,53 0,86 1,06 1,57 3,21 4,97
21—-22 0,75 0,48 0,73 0,88 1,25 2,45 3,81
22—-23 0,39 0,36 0,55 0,62 0,82 1,44 2,27

47) Die Grenzkosten der Stauung und die Stauungsverluste sind von unterschiedlichen Kostenfunktionen
abgeleitet. Die Stauungsverluste sind gruppenspezifische, durchschnittliche Stauungskosten, die ein Fahr-
zeug in Kauf nehmen mufl. Die zugehdrigen Gesamtstauungskosten (Spalte 10 der Tabelle 3 a—c) bezie-
hen sich jewcils nur auf eine Fahrzeugkategorie. Die Grenzkosten der Stauung sind dagegen die erste
Ableitung der gesamten Stauungskosten, aufsummiert iiber alle Fahrzeugkategorien, nach der Verkehrs-
menge.

Die hier berechnete Kompensation der Pkw-Fahrer beruht auf den Berechnungen wvor der Anpassung
aller Verkchrsteilnehmer an die Gebiihrensitze. Es ist nicht auszuschlicfen, dafl nach der Anpassung
iberhaupr keine Kompensation mehr notwendig ist.

48

Z
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Tabelle 6b:
Die Hohe der Staunngsabgaben an Wochenenden des Jahres 1970
auf der BAB Walldorf—~Weinsberg
—in DM/ 100 km —

Grenzkosten Lastkraftwagen
Tageszelt der Stauung PKW Bus 1Z
pro PKWE <1,5t 1,56—5¢t >5t
6—7 1,18 0,62 0,99 1,22 1,80 3,66 5,68
7-8 1,69 0,95 1,51 1,84 2,69 5,39 8,34
8-9 2,25 1,18 1,91 2,36 3,48 7,08 10,92
9-10 3,08 2,01 3,12 3,74 5,28 10,20 15,86
10-11 3,71 2,36 3,73 4,47 8,32 12,26 20,04
11-12 3,07 2,04 3,17 3,78 5,31 10,23 15,92
12-13 2,45 1,63 2,51 3,00 4,22 8,14 12,72
13~ 14 2,92 1,96 3,04 3,62 5,08 9,76 15,19
14—-15 3,03 2,03 3,15 3,75 5,27 10,11 15,74
15— 16 3,12 2,08 3,22 3,84 5,40 10,40 18,22
16 —17 3,92 2,71 4,21 4,99 6,95 13,23 20,61
17-18 4,58 2,98 4,67 5,59 7,88 15,20 23,74
1819 3,94 2,63 4,11 4,90 8,87 13,17 20,57
19—-20 2,01 1,46 2,24 2,64 3,64 6,86 10,64
20-21 1,68 1,34 2,02 2,35 3,18 5,84 9,06

Die Unterschiede in der Hohe der Stauungsabgabe sind zwischen den einzelnen Kraft-
fahrzeugarten recht ausgeprigt. Fiir die Pkw ist charakteristisch, dafl sie bei ihrer hohen
Grundgeschwindigkeit bei zunehmender Verkehrsbelastung bereits relativ hohe eigene
Stauungsverluste aufweisen, so daf die Grenzkosten der Stauung nur wenig dariiber
liegen. Auf der BAR Walldorf—Weinsberg bewegt sich die Stauungsabgabe der Pkw
meistens um 1 DM/100 km. Die Nutzfahrzeuge werden dagegen bei einer Verkehrs-
mengenzunahme wegen ihrer niedrigen Grundgeschwindigkeit nur wenig behindert,
d.h. die eigenen Stauungsverluste sind relativ gering. Sie selbst verzdgern jedoch die
Fortbewegung der anderen Verkehrsteilnehmer stark, so dafl ihnen hohe Grenzkosten
der Stauung zugerechnet werden miissen. Die unterschiedliche Entwicklung der Bestim-
mungsfaktoren bel den Pkw und den Nutzfahrzeugen fihrt dazu, dafl die Stauungs-
abgabe eines Lastzuges beispielsweise mehr als zehnmal so hoch wie die eines Pkw sein
soll. Damit sind hier die Unterschiede zwischen den einzelnen Kategorien wesentlich
ausgeprigter als bei den Stauungsverlusten oder den Grenzkosten der Stauung.

Nach der Berechnung der im Hinblick auf das Allokationsziel optimalen Hohe der
Stauungsabgaben ist die Forderung nach einer operationalen Ausgestaltung zu beriick-
sichtigen. Denn von vielen Seiten wird gegen das peak-load-pricing der Einwand eines
zu groflen Erhebungsaufwandes erhoben.

VII. Probleme der Erhebung der Stauungsabgabe

Hiufig wird die Grenzkostenpreisbildung mit der Formulierung einer verursachungsge-
rechten Kostenzurechnung mifiverstindlich dargestellt. Dadurch entsteht der falsche Ein-
druck, als wiirde bei diesem Prinzip eine »statische Kostengerechtigkeit«4?) im Vorder-

49) Willeke, R., Koordinierte Bedarfs- und Finanzplanung der Infrastrukeur des Kraftverkehrs, in: Zeit-
schrift fiir Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971), S. 119—131, s. bes. S. 128,
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grund stehen. Richtig interpretiert dient dieses Belastungsverfahren nur als ein wirt-
schaftliches Steuerungsinstrument zur bestmdglichen Nutzung der vorhandenen Straflen-
kapazititen sowie zur effizienten Steuerung der Investitionstatigkeit. Es kommt also
nicht so sehr darauf an, daff die von den Autofahrern gezahlten Gebiihren immer mit
den rechnerisch ermittelten Werten bis auf den Pfennig iibereinstimmen, sondern primir
soll das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in dem gewiinschten Sinne beeinfluflt werden.

Bei der anstehenden Vereinfachung der Tarifstruktur mufy deshalb die verkehrslenkende
Funktion der Staunugsabgaben erhalten bleiben. Der Verkehr soll durch niedrige Ab-
gaben in den schwach belasteten Perioden gefordert und durch hohe Gebithren zu den
Spitzenzeiten gehemmt werden. Das in Abbildung 2 eingetragene Gebiihrensystem mit
fiunf Tarifklassen 50) — 0; 0,50; 0,80; 1,20 und 1,50 DM/100 km — scheint diese Forde-
rungen zu erfiillen. Da die Stauungsabgabe weitgehend von der Verkehrsmenge abhin-
gig ist, kommt die kostenlose Benutzung wihrend der Nacht, die miflige Abgabe am

Tagesrand und die maximale Belastung zu der Spitzenzeit nicht unerwartet. Trotz der

Abbildung 2:
Die Verkehrsmenge und die Struktur der Pkw-Stauungsabgaben an einem Normalwerktag
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59) Unter Umstinden kdnnen auch die dreir mittleren Tarifklassen zu zwet Klassen — z.B. 0,70 und

1,10 DM/100 km — zusammengefaflit werden. Bei den Nutzfahrzeugen kann man ebenfalls mit fiinf
Tarifklassen auskommen; selbstverstindlich sind hier die Intervalle absolut grdfer.
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weitgehenden Vereinfachung ist der Zusammenhang mit der berechneten Hohe der
Stauungsabgabe eng, insbesondere wenn man die durch die Stauungsabgaben erfolgenden
Verkehrsverlagerungen berticksichtigt. Ein (wesentlicher) Effizienzverlust ist deshalb
von dieser organisatorischen Straffung nicht zu erwarten.

Es bleibt noch zu kliren, auf welchem Wege die Kraftfahrer in der angegebenen Weise
belastet werden konnen. Als Alternative kommen fiir die fahrlejstungsabhingigen
Grenzkosten der Benutzung und die Stauungsabgabe die Mineral6lsteuer oder eine
Straflengebiihrs!) in Frage. Bei der Entscheidung sind folgende Aspekte gegeneinander
abzuwigen:

— die Mineraldlsteuer reagiert unzureichend auf die zweite Bemessungsgrundlage »Ge-
wicht«,

— peak-load-pricing ist nur bei Straflengebiihren mdglich,

— die Mineraldlsteuer kann nicht nach den unterschiedlichen sozialen Grenzkosten der
einzelnen Verkehrswege gestaffelt werden,

— die Mineraldlsteuer fithrt zwangsliufig zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
einzelnen Verkehrstrigern, da sie nicht nach der Hdohe der verursachten Wegekosten,
sondern »willkiirlich« festgesetzt wird,

— als einziger Vorteil der Mineraldlsteuer gegeniiber den Straflengebiihren ist ihr gerin-
ger Erhebungsaufwand anzufiihren.

Da jedoch die bisherige Preispolitik im Verkehrssektor sehr weit von einer effizienten
Preisbildung entfernt ist, kdnnen aufgrund der vorgesehenen Anderungen hohe Effi-
zienzgewinne erwartet werden. Die Beseitigung oder Verbesserung des Verkehrschaos
zu den Spitzenzeiten, der Wettbewerbsverzerrungen im Hinblick auf die Wegekostenan-
lastung zwischen Schiene und Strafle und die Einsparung an Investitionsbetrigen ist
aller Wahrscheinlichkeit nach hoher zu bewerten als der zusitzliche Erhebungsauf-
wand 52), Dieser belduft sich nach einer Ubersicht im Malcor-Bericht ) auf ca. 5—10%,
der Einnahmen; die konkurrierenden Verkehrstriger Bahn, Luftverkehr und Nahver-
kehr haben hdhere prozentuale Verkaufsaufwendungen. Nach der gundsitzlichen Ent-
scheidung fiir Autobahngebiihren ist noch der Erhebungsmodus zu bestimmen.

Die in unseren Nachbarlindern iibliche Methode, die Gebiithren an Zahlstellen auf der
Autobahn zu erheben, ist wegen der Unterbrechung des Verkehrsablaufes sowie wegen
der groflen Zahl von Anschlufistellen an den deutschen Autobahnen wenig geeignet.
Nahezu ideal ist ein in Grofibritannien technisch erprobtes Verfahren34), das trotz er-

51) Die hier vorgeschlagene Straflen- bzw. Autobahngebiihr ist — im Gegensatz zu den gegenwirtigen
Autobahngebiihren in Frankreich und Italien — keine »Gebiihr« im finanzwissenschaftlichen Sinne, son-
dern ein Preis flir die Autobahnleistungen. Der Begriff wird dennoch wegen seiner weiten Verbreitung
beibehalten. Die Autobahngebiihren erhdhen sich gegeniiber den hier ausgewiesenen Stauungsabgaben
um die 7Grenzkosten der Benutzung (0,07 DM/100 km bei einem Pkw) und die Mehrwertsteuer (zur
Zeit 11%).
»Die Stockungskosten, die bei der Benutzung von Autobahnen und anderen Fernstraflen entstehen,
wiren durch eine Fernstraflenbeautzungsgebiihr am leichtesten zu kompensieren. Eine solche Gebiihr
hitte den Zwedk, einen Teil des Verkehrs von der Benutzung dieser Straflen abzuhalten, so dafl der
auf ihnen verbletbende Verkehr fiir die Zahlung des Benutzungsentgeltes dadurch entschidigt wiirde,
dafiokeisne oder nur geringe Verkehrsbehinderungen entstiinden«, Funck, R., Optimalkriterien ...,
a.a.0., S. 140.
53) Vgl. Malcor-Bericht, a.a.Q., S, 69—74.
54y Vgl. Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing: The Economical and Technical Possibilities. London
1964, dt. Ubersetzung, S.48—67 und Funck, R. und Peschel, K., Moglichkeiten der Kraftfahrzeugbe-
steuerung und ihre verkehrswirtschaftlichen Konsequenzen (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir
Verkehr, Heft 32), Bad Godesberg 1967, S. 30 ff.

52
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heblich groferer Leistungsfihigkeit keinen hoheren Aufwand als die manuelle Methode
erfordern soll. Hierzu wird in jedes Fahrzeug ein kleines, kompaktes und betrugsicheres
Mefgerit installiert, das auf elektrische Impulse reagiert. Nach jeder bzw. nach jeder
zweiten Auffahrt55) werden quer iiber die Fahrbahn in eine Kontaktschwelle mehrere
Leitungen verlegt. Zahl und/oder Stirke der abgegebenen Impulse kénnen je nach dem
Ausmaf der Verkehrsbelastung des jeweiligen Streckenabschnittes variiert werden. Der
Zahlpflicht kann entweder im vorhinein durch den Kauf von Wertmarken dhnlich wie
bei den Freistempelmaschinen der Bundespost oder nachtriglich durch ein Ableseverfah-
ren geniigt werden ).

Man kann also davon ausgehen, dafl die technischen Probleme der Gebiihrenerhebung
in einer wirtschaftlich vertretbaren Weise 18sbar sind. Allerdings diirften die mit der Ein-
fithrung von Gebiihren verbundenen psychologischen Probleme weit grofer sein als die
technischen oder wirtschaftlichen. Auf jeden Fall wire deshalb eine gezielte und iiber-
zeugende Aufklirung der Autohalter notwendig. Schiitzenhilfe kdnnte dabei von der
EG-Kommission kommen, die nach dem jetzigen Stand der Diskussion den Mitglieds-
ldndern vermutlich Autobahngebithren empfehlen wird.

55) Nach amerikanischen Erfahrungen gehen dadurch etwa 5% der Einnahmen verloren, denen jedoch eine
Ersparnis an Ausriistungskosten von 50 % gegeniibersteht.

56) Da bei dieser Methode keine Storung des Verkehrsablaufes eintritt, kann sie auch zur Erhebung von
Stauungsabgaben in den Ballungsgebieten eingesetzt werden. Da sowohl die im Ortsbereich gefahrenen
Kilometer als auch die vom cinzelnen Fahrzeug verursachten Stauungskosten und Umweltbelistigungen
wesentlich gréfler als auf Autobahnen sind, iibersteigen die volkswirtschaftlichen Vorteile, die in Bal-
lungsgebieten durch eine Grenzkostenanlastung zu erzielen sind, die Vorteile im Fernverkehr bei wei-
tem. Bei der Entscheidung iiber das Verfahren der Gebiihrenerhebung ist deshalb der Gesichtspunkt der
universalen Anwendbarkeit von ausschlaggebender Bedeutung.

Summary

Empirical values of congestion fees are calculated on the example of the Federal Autobahns
Walldorf—Weinsberg in the above contribution. As a first step the total losses caused through
congestion per period are established. The marginal costs of congestion per vehicle category can
be derived therefrom with the lack of homogeneity in the vehicles and the rapidly changing
makeup of traffic in the course of time posing special difficulties. A fee is to be charged to
compensate for external effects from a theoretical allocation standpoint. The congestion fee is
to be based on the difference between the marginal costs of the congestion and the congestion
losses of a vehicle as every car driver, of necessity, bears his own congestion costs. It has been
shown that the technical problems of fee collection are soluble. A fee structure based on con-
gestion conditions is an important prerequisite for optimal organisation of the traffic sector
whereby special attention to peak-load-pricing in this instance contributes to better use of the
traffic routes in daytime.

Résumé

Dans le compte-rendu présent, des valeurs empiriques d’encombrement sont calculées 2 ’aide de
I'esemple de l'autoroute de la RFA Walldorf—Weinsberg. De plus en premier lieu, la totalité
des pertes d’encombrement sont communiquées par période. On peut aussi en déduire les cofits-
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Jimites de Iencombrement par catégorie de véhicules, a l'occasion de quoi fa non-homogénéité
des véhicules et la composition du trafic changeant vite dans le temps causent des difficultés
particulitres. Une taxe doit &tre prélevée en vue d’allocation théorique pour compenser les effers
externes. La taxe d’encombrement doit, chaque automobiliste contribuant obligatoirement lui-
méme 3 sa propre perte d’encombrement, &tre fixée selon le degré de différence entre les colits-
limites de Pencombrement et les pertes de l'encombrement. On y montre que les problémes
techniques de prélévation de taxe sont résolubles. Un aménagement de raxe subordonné 3
P’encombrement est une condition préalable importante pour une organisation optimale du secteur
du trafic, & l'occasion de quoi en particulier le »peak-load-pricing« contribue a une meilleure
exploitation des voies de communication selon les heures du jour.
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Zur Problematik der Investitionen im Luftverkehr

Von Proressor Dr. Dr. WitHELM Borreer, Koin

Im Gegensatz zu einer bei den Eisenbahnen weitgehend zentral ausgerichteten Entschei-
dungsbefugnis iiber die Investitionen fiir alle fiir die Erstellung der Verkehrsleistungen
bendtigten Anlagen und Einrichtungen gibt es im Luftverkehr mehrere die Investitionen
beeinflussenden Zustindigkeiten. Es ist fiir das Luftverkehrsunternehmen nur dann sinn-
voll, groflere Flugzeuge anzuschaffen, wenn die Triger der Luftsicherheits- und Boden-
dienste aller Art bereit sind, die zu diesem hherwertigen Flugzeugeinsatz ihrerseits not-
wendigen Komplementirinvestitionen fiir die von ihnen zu betreuenden Teilbereiche

durchzufiihren.

Eine 6konomisch eindeutige Haltung der Unternehmensleitung kann bei Investitionsent-
scheidungen dann erschwert werden, wenn gesamtwirtschaftliche Erfordernisse Vorrang
vor den betriebswirtschaftlich relevanten Uberlegungen haben sollen und die Gewinn-
orientierung lediglich als Fernziel gedacht wird?!). In solchem Falle sind Subventionen
nicht vermeidbar.

Da der vorliufige Verzicht auf die Gewinnrealisierung alle am Flugverkehr beteiligten
Glieder der Luftfahrtorganisation angeht, wenn z.B. die Landegebiihren auf den Flug-
hifen nicht kostendeckend sind und in die eigentliche Transportkostenrechnung nicht
kostengedeckte Bestandteile eingehen, ist stets Klarheit iiber diese 8konomische Proble-
matik geboten, zumal letztlich oberstes Ziel aller unternehmenspolitischen Absichten die
Gewinnerwirtschaftung sein sollte.

Bei Investitionsabsichten wird von folgenden Uberlegungen auszugehen sein:

Ersatzinvestitionen dienen der quantitativ-qualitativen Aufrechterhaltung des Umfanges
des Flugzeugparks durch Ersatz technisch veralteter oder zerstérter Flugzeuge. Hiufig
wird ein die Kapazitit erweiterndes Ersatzgerit angeschafft, wobei gleichzeitig auf Ratio-
nalisierungseffekte Bedacht genommen wird, so daf} letztlich eine Leistungsverbesserung
bewirkt wird. Ersatzinvestitionen in ihrer reinsten Form sind selten. Die Erweiterungs-
investitionen mit quantitativer und oft auch qualitativer Leistungsverbesserung stehen im
Vordergrund.

Sofern der Flugzeugpark zur Befriedigung steigender Verkehrsnachfrage vergroflert wer-
den mufl, wird man aus Rationalititsgriinden bemiiht bleiben, die Flugzeugflotte weit-
gehendst auf den Einsatz einheitlicher Fabrikationsmuster auszurichten. Zunichst kann
mit diesem Verfahren eine giinstige Relation zwischen Kapitalinvestitionen fiir die Flotte
einerseits sowie fiir Ersatzteile und Reservebetriebswerke andererseits erzielt werden?).

1y Eine Gegeniiberstellung von einzelwirtschaftlicher und gemeinwirtschaftlicher Wirtschaftlichkeit im Luft-
verkehr findet sich bet Welland, P., Das optimale Standortgefiige eines Luftverkehrsunternehmens, Diss.
Kéln 1971, S. 168 ff.

2) Vgl. dazu Loers, W. R., Die Bedeutung der Materiallager bei grofien Luftverkehrsbetrieben und ihr Ein-
flufl auf deren Investitionsplanung, Diss. Kéln 1967, S. 194.
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Die Einsatzfihigkeit der Flugzeuge hingt weitgehend von der Schnelligkeit a}b, mi't de.r
reparaturbediirftige Teile ausgetauscht werden k'c.innen, und.wenn z. B nur eine Einheit
eines bestimmten Flugzeugmusters vorhanden ist, muﬂ.em unverhaltmsma?&g hoher
Ersatzteilbestand vorgehalten werden. Zu dieserp Vorteil kommen ferner eine bessere
Ausnutzung der Vorrichtungen und Gerite fur die Instandhaltung und Abfértlgurgf de.r
Flugzeuge sowie fiir die Ausbildung des ﬂ1egen§en rPersonals3). Letztlich ist adu (_jle
Ausbildung des technischen Bodenpersonals, das fiir Wartung, Instandset.zung und perio-
dische Uberholung der Flugzeuge zustindig ist und in den v.eran'twortbchen Positionen
auch lizenziert sein muf, eine recht kostspielige Angelegenheit. Eine Vielfalt von Flug-
zeugmustern wiirde ein unwirtschaftlich grofes Ausbildungsvolumen voraussetzen.

Immerhin werden diese Rationalisierungseffekte durch da§ Alter der v9rhandenen Flo.tte
begrenzt. Es kann dann der Fall eintreten, dafl zwar die alter_en Tell'e der Flotte sich
amortisiert haben, nicht jedoch die spiter nachgewachsenen Teile. Es ist denkbar, dafl
fiir cine auf Erweiterung bedachte Investition ein neues Flugzeugmuster (Nachfolge-
muster) heranzuziehen ist, zumal die Einsatzzeit eines Flugzeugmuftejrs weniger du1.'ch
den technischen Verschleifl als durch die nachlassende Wettbewerbsfamglfelt bed'u'].gt ist.
Da die neuesten Muster fiir die Fluggiste attraktiver sind, zumal wenn sie Quahtatsver-
besserungen aufweisen, entsteht fiir die Luf’ctranspo.rtunternehmen ein gewisser Zwuang,
die ilteren Modelle der vorhandenen Flotte durch ein neues Muster vorzeitig a'bzulosen.
Bei solchen Erscheinungen kann das Bestreben der Flugzeugherstelil.er', sich einen aus-
reichenden Absatzmarkt zu erhalten und eine fortdauernde 'Beschaf’mgungsmoghchken
fiir die Konstrukteure und sonstigen Spezialisten zu sichern, mitsprechen.

Die nachlassende Wettbewerbsfihigkeit macht sich besonders auf solchen Luftverkehrs-
relationen bemerkbar, die einem intensiven Wettbevf/erb mehrerer Transportunt.ernehmer
ausgesetzt sind. Das gilt besonders fiir die internaFlonale.n Langstrecken. Im Binnenver-
kehr ist der Wettbewerb wesentlich geringer, und im reglpnalen Luf{verkehr. konnftfhg?m
Flugzeugmuster unschwer bis an die Grenze seiner technisch vertretbaren Einsatztihig-
keit »ausgereizt« werden.

Bei der Wahl des Nachfolgemusters sind Wirtschaftlichkeitsvergleiche zwischen den _fi'i.r
die Beschaffung in Betracht kommenden Flugzeugmustern anzustellen, wobei Kapazitit
und Reichweite zu beriicksichtigen sind.

Bei der ersten kostenrechnerischen Beurteilung verschiedener Baumuster st wichtigstes
Kriterium die Hohe der direkten Betriebskosten je Leistungseinheit bei gleicher typischer
Streckenlinge. p -

. . .
Sofern Flugzeugmuster beschafft werden sollen,'dle noch im Plan.ungssta ium cs}in ,Pf
gibt das Kostenbild nur angeniherte Werte. Meist geht man-dabel von technischen f?-
haltspunlten aus (Gewichr, Fliigelfliche, sonstige KonstruktlonS{nerk.male). Es glubt iir
die Betriebskosten Standard-Schitzmethoden. Die bekannteste ist die ATA-Schitzme-
thode).

i i i i : illi in; vg ine, R., Struktur und

i die Ausbildung weist Beine sehr detailliert hin; vgl. Beine, R., un

E g:fiailiiaﬁgriozi(jeir}inug;Se?Eeh::, in: Deutsche Verkebrswissenschaflliche Gese_ll:cbuﬁ (Hrsg.), Probllierquré;s

Luaverkehr (= Band B 2 der Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellscnatt),

4) E'(I)};x 126221% 3'i‘?RF)-\l\ISPORT ASSOCIATION of America. Ei.nf_li\ Ql};)er};_llicl;] iiber jie %;_lﬁtl;gqg:‘;clliii::if:

itz - d Ermirtlungsverfahren und ihre Kriuk gibt Fleainer, A., ir

Si:ﬂ %Zi:f:g::hi;ﬁuiﬁs leji;c‘verkrer}?x1 (u= gTechnische und volkswirtschaftliche Berichte des Wirtschafts- und

Verkehrsministeriums Nordrhein-Westfalen, Nr. 48), Diisseldorf 1959, S. 157 ff.
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Die direkten — typischen — Betriebskosten sind:

Flugkraftstoff verbrauch,
Cockpit-Personal,

Abschreibung und Versicherung,
Wartung und Uberholung.

Der Zwang zur terminlichen Rangfolge bei der Auslieferung, die den Bestellern vom
Hersteller eingeraumt wird, kann bei drohender Verschlechterung der Wettbewerbs-
situation dazu fihren, dafl die Wah! auf ein Muster fillt, dessen Kostenbild weniger
glinstig ist als das des Vergleichsmusters, wenn Auslieferungstermin und Einsatzbeginn
des gewidhlten Musters zeitlich frither liegen. Damit soll die Gefahr einer Markteinbufle

fiir das Unternehmen durch nachlassende Attraktivitit der vorhandenen Flotte gebannt
werden.

Die fir die Wahl des geeigneten Nachfolgemusters zu erstellende Investitionsrechnung

geht aus von dem zu erwartenden Nachfragepotential auf den zu bedienenden Flugver-
bindungen.

Es ist dabei darauf Bedacht zu nehmen, dafl die Nachfrage bei allen Relationen meist
recht unterschiedlich ist und von Verkehrsgebiet zu Verkehrsgebiet abweichenden saiso-

nalen Schwankungen unterliegt. Das gilt besonders fiir die immer stirker in Erscheinung
tretenden Auswirkungen eines wachsenden Flugtourismus.

Unter diesem Gesichtspunke ist bei gleich hohen Kosten je Sitzplatz dem Flugzeugtyp
der Vorrang zu geben, der infolge eines hsheren Sitzangebots einen stirkeren Anteil
des Nachfragepotentials in der Saisonspitze befriedigen kann.

Letzten Endes entscheidend ist jedoch die Gesamtwirtschaftlichkeit im Betrachtungszeit-
raum.

Fiir die Wah! des Flugzeugmusters ist aber nicht nur das zu erwartende Verkehrsvolumen
maflgebend, sondern auch das Niveau der Flugpreise. Flugstrecken mit einem starken

Anteil an Urlaubsverkehr bieten oft giinstige Sondertarife, die auf den Durchschnittser-
16s mindernd einwirken.

Ein weiteres Kriterium ist die zeitliche Ausnutzung des Flugzeuges, dessen Umlauf so zu
ordnen ist, daf} es tiglich eine mdglichst hohe Stundenzahl erreicht. Die Linge der ein-
zelnen Streckenabschnitte, der Umfang der Zwischenlandungen und der Bodenzeiten
sind hier die in den einzelnen Verkehrsgebieten unterschiedlichen Dominanten.

Schlieflich sind auch Rationalisierungsinvestitionen denkbar. Investitionen dieser Art
ohne Ersatz- bzw. Erweiterungseffekt sind bei der Beschaffung neuer Flugzeuge kaum
anzutreffen. Dariiber hinaus werden Flugzeuge, die in ihrer Konstruktion noch nicht
voll ausgereift sind, im Laufe ihrer Einsatzzeit durch Einbau zusitzlicher Vorrichtungen
und Gerite immer wieder dem letzten technischen Stand dieses Musters angepafit, um
sie verkehrssicherer, umweltfreundlicher oder wirtschaftlicher zu gestalten.

Auf der Kostenseite miissen neben den kurzfristig variablen und den flugzeug-typischen
direkten Kosten auch die sprungfixen Kosten in die Investitionsrechnung einbezogen
werden. Sie werden teils durch die Einfithrung eines Flugzeugmusters schlechthin, teils
durch die Transportkapazitits- und Verkehrsausweitungen, teils durch die Ausdehnung
des Flugnetzes auf neue Verkehrspunkte erzeugt.

Die Einfithrung eines neuen Flugzeugmusters erfordert erheblichen Aufwand im war-
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tungstechnischen Bereich durch Ausdehnung des Arbeitsumfanges: Beschaffung und Stu-
dium der technischen Unterlagen, Bearbeitung und Durchfiihrung der technischen Neue-
rungen bei den frisch eingesetzten Flugzeugmustern, Beschaffung von typengebundenen
Ersatzteilen und Werkstattvorrichtungen, Ausbildung von Lizenzmechanikern, Auswahl
und Beschaffung von mustertypischem Bodengerit, Studium rationeller Be- und Entlade-
vorginge. Der Einsatz zusdtzlicher Flugzeuge bedingt eine Verstirkung des Personal-
kSrpers mit simtlichen zusitzlichen Investitionen filir Betriebs- und Raumausstattung
und Schulungseinrichtung3).

Maf3stab fiir den Wirtschaftlichkeitsgrad bei der Beschaffung von Flugzeugen ist die Ver-
zinsung des investierten Kapitals, vielfach auch als »Return on Investment« (Rol) be-
zeichnet 8). Zur Ermittlung dieser Verzinsung werden die beiden Groflen Einnahmen und
Kapitalausgaben, die in jedem Jahr des Einsatzzeitraumes des zu beschaffenden Aggre-
gats erwartet werden, so auf das Jahr der Entscheidung iiber die Investition (Jahr 0)
abgezinst, daff die diskontierten Barwerte der Einnahmen und Ausgaben gleich hoch
sind. Der sich hierbei ergebende Abzinsungsfaktor ist der Rol.

Der ungefihre Abzinsungsfaktor kann einer Abzinsungstabelle entnommen werden, der
genaue Zinssatz mufl durch eine Niherungsrechnung bestimmt werden.

Die RoI-Methode zinst also Einnahmen (Geldriickflisse) und Ausgaben in den Jahren
des Einsatzes auf die Gegenwart ab. Dadurch werden alternative Rechnungen, bei denen
diese beiden Groflen in den einzelnen Jahren in unterschiedlicher Hohe anfallen, in
threm wirtschaftlichen Ergebnis vergleichbar gemacht. Dariiber hinaus stellt der Rol
eine echte Aussage iiber die Wirtschaftlichkeit des Kapitaleinsatzes dar. Es handelt sich
bel dieser Rechnung um einen Anwendungsfall?) der sog. »Internen-Zinsfufl-Methodex.

Die Rol-Rechnung ist notwendigerweise auf die gesamte voraussichtliche Einsatzzeit des
zu beschaffenden Flugzeuges abzustellen. Vom Stand der Flugzeugtechnik und der Er-
fahrung ausgehend, kann man mit einer Einsatzzeit von 12—14 Jahren rechnen. Zu die-
ser Einsatzzeit tritt noch die Zeitspanne zwischen dem Tag der Bestellung und der Aus-
lieferung des Flugzeuges. Als Faustregel gilt hier eine Zeit von 18 Monaten. Die fiir die
Ergebnisschitzung iiberschaubare Einsatzzeit diirfte allerdings nur bei 4—5 Jahren liegen.
Im kommerziellen Luftverkehr kann dieser Planungszeitraum kaum weiter ausgedehnt
werden, ohne die Aussagekraft des Zahlenmaterials in Frage zu stellen. Neben der Pro-
blematik in der Abschitzung von Nachfrage und Aufwandsentwicklung iiber einen ldn-
geren Zeitraum hinweg legen die dem Luftverkehr immanenten Besonderheiten einer
langfristigen Planung erhebliche Schwierigkeiten in den Weg.

Die saisonalen Schwankungen in den Verkehrsgebieten, wo sie ausgepragt sind, haben
zur Folge, daf} die Flugzeuge in der Hochsaison oft einen Ladefaktor von 1009/ errei-
chen, in der Zeit des Saisontiefs aber nur etwa 30—40%. Ein Flugzeug kann also im
Jahresdurchschnitt niemals zu 1000/ ausgelastet sein, sondern bestenfalls zu 65—70%s.
Da aber der Luftverkehr bestindig zunimmt, wird regelmifiig die Beschaffung weiterer
Flugzeuge zu einem Zeitpunkt notwendig, an dem die vorhandenen Flugzeuge die jah-

5y Vgl. Beine, R., Struktur und Organisation ..., a.a.0., S. 33 {.

8y Vgl. Léffelbolz, ]., Repetitorium der Betriebswirtschaftslchre, Wiesbaden 1966, S. 546.

7) Eine andere Spielart ist die Kapitalwertrechnung, bei der die Netto-Geldriidkfliisse (Einnahmen abziig-
lich der Ausgaben) mit cinem Mindestzinssatz abgezinst werden. Bei positiven Kapitalwerten liegt die
effektive Verzinsung iiber dem Mindestzinssatz. Vgl. dazu auch Léffelholz, J., Repetitorium .. ., 2.2.0,
S. 548 ff.
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resdurchschnittlich maximale Auslastung erreicht haben, es sei denn, man verzichte dar-
agf, fiir den Verkehr in der Hochsaison entsprechende Transportkapazitit vorzuhalten
Ein solcher Verzicht aber wiirde die Marktposition des Unternehmens gefihrden und _
sofern das entgangene Verkehrsvolumen betrichtlich ist — auch den Verzicht auf eine
optimale Gewinnsituation beinhalten.

Um die RoI—Rechnung aufstellen zu konnen, verbleibt angesichts dieser Schwierigkeiten
die Notwendigkeit, den im letzten Jahr der Schitzung erzielten Gewinn weiter fortzu-
schreiben. Dabei sind erfahrungsgemif ein absinkender Durchschnittserlds sowie stei-
g.ende Betriebskosten zu erwarten. Es ist daher empfehlenswert, die Rol-Rechnung auf
einen etwas kiirzeren Zeitraum, z. B, auf 10 Jahre, abzustellen. Die nicht in die Rech-
nung einbezogenen positiven Ergebnisse der letzten Nutzungsjahre stellen dann einen
Ausgleich fiir nicht beriicksichtigte Erlosminderungen dar?®).

Nachstehend wird das Prinzip der Abzinsungsmethode veranschaulicht:
Es wird angenommen, dafl die Beschaffung eines Flugzeuges zunichst Kapitalausgaben
von DM 15,5 Mio. erfordert und daf spitere Rationalisierungsinvestitionen im Flugzeug

mit zusammen DM 2,5 Mio. voraussehbar sind. Wir erwarten die Ausgaben und die
Einnahmen in folgender Verteilung?):

Tabelle 1: Abzinsungstabelle im Rabmen einer Rol-Rechnung
L in Mio. DM
Jahr Kapital- Ein- Gegenwartswerte

ausgaben nahmen Saldo bei Abzinsungsfaktoren von

8,0% 7.5%

O - _ _ _ —
1 - 12,0 - 1,5 — 13,5 — 12,500 — 12,558
2 - 35 + 1,7 - 1,8 - 1,543 - 1,558
3 - + 29 + 29 + 2,302 + 2,334
4 - 1,0 + 32 + 22 + 1,617 + 1,647
5 - + 32 + 3.2 + 2,178 + 2,229
6 - + 32 + 3.2 + 2,017 + 2,074
7 - 15 + 3.2 + 1,7 + 0,992 + 1,025
8 - + 32 + 32 + 1,729 + 1,794
9 - + 3.2 + 3,2 + 1,601 + 1,669
10 - + 3.2 + 32 + 1,482 + 1,553
- 18,0 +25,5 + 75 - 0,125 + 0,209

Dle_ Werte mit Minusvorzeichen stellen negative, die Werte mit Plusvorzeichen stellen
positive Geldriickfliisse dar. Die Saldierungen sind Nettogeldriickfliisse.

Die exakte Bestimmung des Abzinsungsfaktors setzt voraus, daf der saldierte Gegen-
wartswert gleich Null ist. Der Minussaldo bei 8,00 driickt aus, dafl der Rol etwas nie-

8 . . I . . . .
) ﬁn die Reshnupg sind sclbstyf:rstandhch alle Folgeinvestitionen einerseits und der voraussichtliche Liqui-
. Da_nonserlqs .fur das Fluggerdt am Ende der Nutzungsdauer andererseirs einzubeziehen.

) Diese Statistik wurde aus dem Zahlenmaterial einer Luftfahrtgesellschaft errechnet.
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driger als 8,09 sein muf3. Bei 7,5% Abzinsung entsteht ein positiver Geldriickflu im
Gesamtergebnis, der Rol liegt also iiber 7,59/. Er dirfte bei etwa 7,8 %/ liegen.

Das der Transportfunktion dienende Aggregat soll im Dienste fiir das fiir die Beschaf-
fung und Unterhaltung notwendige Kapital in optimaler Weise genutzt werden. Das
wird erschwert, da die Flugzeuge gewdhnlich lange Zeit vor ihrer Fertigstellung bestellt
werden miissen. Man weiff nicht sicher, ob zum Zeitpunkt der Auslieferung und des
Einsatzes bereits eine so weitgehende Nutzung mdglich ist, dafl volle Kostendeckung
erfolgen kann oder ob gewartet werden mufi, bis das Verkehrsvolumen nachgewachsen
ist. Daraus folgt, dafl das fir die Beschaffung eingesetzte Kapital zeitweise ohne direkte
Rentabilitdt bleibt. Es ist anzuerkennen, dafl das Transportunternehmen durch die An-
schaffung des Aggregats im Kreis der Wettbewerber auch in Zukunft voll leistungsfihig
sein will. In solchen Fillen mufl darauf Bedacht genommen werden, die zeitweilig ent-
stehenden Unterschiisse an anderer Stelle auszugleichen. Eine kiinftig mit einiger Sicher-
heit zu erwartende Rentabilitit bei dem neuen Flugzeug ist sorgsam ins Auge zu fassen.
In der Regel bleibt allerdings ein gewisses Risiko bestehen.

Im Bereich der Flugzeugproduktion sind unmittelbare EinfluBmoglichkeiten der Luft-
verkehrsunternehmen verhiltnismdfig gering. Ihnen obliegt aber die Auswahlmdglich-
keit; iiber die Art und Weise der Produktion selbst wird von den Konstruktionsfach-
leuten entschieden. Bedeutsam ist fiir das Transportunternehmen, ob die von der Her-
stellerfirma zugesagten Leistungs- und Kostendaten des neuen Flugzeugmusters in der
Praxis auch bestdtigt werden.

Im kommerziellen Luftverkehr gilt als Faustregel, dafl neu aufgenommene Flugstrecken
spitestens nach zwei Jahren Anlaufzeit positive Wirtschaftsergebnisse aufweisen missen,
um das Befliegen der Strecke 8konomisch zu rechtfertigen. Allerdings sind in die zu die-
sem Zweck vorzunehmende Uberpriifung auch Nebenergebnisse, wie induzierte Steige-
rungen des Aufkommens auf anderen Verkehrsrelationen durch das Einrichten dieser
neuen Strecken zu beriicksichtigen.

Der Spielraum fiir Investitionen im Luftverkehr findet seine Grenzen im Wirtschaftlich-
keitsvergleich mit anderen konkurrierenden Verkehrsunternehmen. Dies ist vor allem
fiir den Inlandsverkehr, aber auch fiir den grenziiberschreitenden Kurzstreckenverkehr
von Bedeutung. Letztlich kommt es bei einer Gesamtbetrachtung darauf an, eine Koor-
dinierung der Investitionen fur den Luftverkehr im Blickfeld einer gesamtwirtschaftlich-
rationalen Wirkungsweise vorzunehmen.

Daneben steht das Erfordernis, die Investitionsplanung fiir den Luftverkehr in Anglei-
chung an das Wirtschaftswachstum vorzunehmen. In solchem Fall miifiten die Planungen
so ausgerichtet sein, daf} sie von sich zugleich das Wirtschaftswachstum begiinstigen, wie
dies durch Verbesserung, vielleicht auch durch Verbilligung des Leistungsvollzugs ge-
schehen kann. Aber ¢s ist nicht unbedingt erforderlich, die Investitionsplanung nur von
einer Verkehrszunahme abhingig zu machen. Es ist durchaus denkbar, daf§ eine qualita-
tiv unzureichend befriedigte Nachfrage durch zusitzliche Investitionen aufgebessert
wird, zumal dann, wenn hohere Erlése fiir die Einzelleistung erwartet werden konnen.
Einschrinkend soll aber vermerkt werden, dafl bel Investitionsplanungen dieser Art
der Wunsch nach voll befriedigender Rentabilitit nur selten sogleich erfiillt wird. Es ist
denkbar, dafl im Zuge solcher Investitionen die gesamtwirtschaftliche Produktivitdt eine
Zeitlang iiber der einzelwirtschaftlichen Rentabilitdt liegt.
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Bei Uberlegungen dieser Art handelt es sich besonders um Geschwindigkeitserhdhungen,
die maximal hohere Betriebsleistungen erméglichen, gesteigert durch das wachsende
Raum- und Gewichtsfassungsvermdgen der Flugzeuge. Hier finden die Erweiterungs-
investitionen quantitativ durch Anschaffung zusitzlicher Aggregate oder der Ersatz vor-
handener durch bessere oder durch werterhghende Instandsetzung in Gestalt der Ratio-
nalisierungsinvestition ihre Rechtfertigung.

Die Transportkapazitit des Flugzeugmusters Boeing 707 (in Passagierversion) z. B. ist
im Vergleich zu seinem Vorgingermuster Lockheed L 1649 erheblich angestiegen. Es
wird zur Veranschaulichung als Beispiel ein Flug Frankfurt—New York gewihlt:

Tabelle 2: Transportkapazititsvergleich zweier Flugzeugtypen
Durchschnittliche Leistung .
Blocg— Geschwindigkeit Nutzlast (tkm) them je
stunden (km/Std.) (t) gesamt Blockstunde
Lockheed L 1649 15 422 8,5 52600 3507
Boeing 707 8 792 18,5 114500 14313

Zwischen dem Zeitpunkt der Entscheidung iiber die Beschaffung von Flugzeugen und
ihrem Einsatzbeginn liegen oft mehrere Jahre. Hinzu kommt, daB die Investitionsrech-
nung selbst auch wieder mehrere Jahre umfassen soll. Es ist daher unvermeidlich, daf}
sowohl auf der Erlds- als auch auf der Kostenseite gewisse Schitzfehler in die Rechnung
eingehen werden. Dennoch — oder gerade deshalb — ist nach Realisierung des Investi-
tionsvorhabens eine Nachpriifung vorzunchmen, um festzustellen, in welchem Umfange
die Datensammlung der Investitionsrechnung durch die Praxis bestdtigt wurde. Diese
Nachpriifung soll nicht nur dazu beitragen, bei weiteren Rechnungen den Schitzfehler-
Streubereich einzuengen, sondern sie hat auch festzustellen, ob die fiir einzelne von der
Investition beriihrten Bereiche vorgegebenen Mittel wirtschaftlich und nur im Rahmen
der mit diesen Bereichen abgesprochenen Aufwandsentwicklung verwendet wurden. Die
beiden Schwerpunkte der Nachpriifung sind Realisierung des geschitzten Mehraufkom-
mens und Beschrinkung bei der Erhhung der Personalstirke auf die in der Rechnung
veranschlagten Personalsteigerungen.

Summary

Capiral investments for extension purposes with quantitative and also frequently with qualitative
improvements in efficiency dominate the air traffic scene. Should a new aircraft design (succes-
sor type) have to be assessed for the purposes of such a capital investment comparisons with
regard to profitability have to be drawn between the aircraft designs coming into question for
the procurement, capacity and range being factors to be considered. Several criteria playing a
part in the choice of an aircraft are listed. The rate of interest for invested capital — frequently
called »return on investment« (Rol) — is the yardstick for measuring the degree of profitability
in the procurement of aircraft. An example is given and the calculations worked out.
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Résumé

Dans le trafic aérien, ce sont les investissements d’agrandissement avec une el_mélioration.quan.
titative et souvent aussi qualitative du rendement qui se trouvent au premier plan. Sil faut
recourir 4 un nouveau modeéle d’avion (modéle successeur) pour un investissement dans le sens
de Pagrandissement, il faut établir des comparaisons de rentabilité entre le§ lmodéles d’avio’ns
entrant en considération quant 4 l'acquisition, en tenant compte de la capacité et de la portée.
Plusieurs critériums jouant un rdle dans le choix du modéle d’avion seront énumérés. Le paie-
ment des intéréts du capital investi, nommé souvent aussi »Return on I’nvestment« (Rol) est
Péchelle pour le degré de rentabilité dans I'obtention d’avions. Cette méthode sera expliquée

et calculée A Paide d’un exemple.
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Buchbesprechungen
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_;'ohn, Giinther, Ermittlung und Analyse der
Investitionen und des Anlagevermdgens
im Verkehr in der Bundesrepublik Deutsch-
land (= Deutsches Institut fiir Wirtschafls-
forschung. Beitrige zur Strukturforschung,
Hefl 17), Verlag Duncker & Humblot, Berlin
1971, 86 S., mit zablr. Tab., DIN A 4, DM
44,60.

Die vorliegende Untersuchung verfolgt zwei
Zielsetzungen:

— die Ermittlung der Investitionen und des
Anlagevermodgens im Verkehr und

— die Analyse der sich aus diesen Daten ab-
zeichnenden Entwicklungstendenzen und
strukturellen Wandlungen.

Obgleich sie sich mit dieser Aufgabenstellung
von der 1966 vom Deutschen Institut fiir Wirt-
schaftsforschung publizierten Arbeit desselben
Verfassers nicht wesentlich unterscheidet (vgl.
G. Jobn, Die Verkehrsinvestitionen in der Bun-
desrepublik Deutschland und ihr Einfluf} auf die
Wirtschaftsentwicklung, Berlin 1966), trigt sie
zu einer erheblichen Verbreiterung der empiri-
schen Informationsbasis bei: Neben einer Erar-
beitung von Vorschldgen, die eine einheitliche,
mit den Daten der volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung abgestimmten Erfassung bzw. Schiit-
zung der Verkehrsinvestitionen gestatten, gibt
Jobn jewells eine detaillierte Darstellung der Be-
rechnungsmethoden, die der Datenermitclung der
einzelnen Verkehrsbereiche zugrundeliegen.

Als Ergebnis prasentiert er — in einem umfang-
reichen Tabellenanhang zusammengefaflt — die
nach Bauten, Fahrzeugen und sonstigen Aus-
riistungen differenzierten und nach den verschie-
denen Verkehrsbereichen gegliederten realen (zu
Preisen von 1962) und nominalen Brutto-An-
lageinvestitionen fiir die Jahre 1950 bis 1969
sowie ihre Aufschliisselung nach liefernden Wirt-
schaftsbereichen. Die wesentlichsten Entwick-
lungstendenzen und strukturellen Verinderun-

gen, die sich dabei abzeichnen, werden in knap-
per Form analysiert. Die vielfiltigen Wechsel-
beziehungen zwischen Verkehrsinvestitionen
und konjunktureller Situation erfahren eine
gesonderte Untersuchung.

In den methodischen Ausfithrungen zur Ver-
mogensrechnung, die der Analyse der ebenfalls
im Anhang wiedergegebenen Ergebnisse einer
Neuberechnung des Brutto-Anlagevermdgens
sowle der darauf aufbauenden volkswirtschaft-
lichen Koeffizienten vorangestellt sind, stehen
die Fragen des richtigen Lebensdaueransatzes
von Anlagegiitern und die Zusammenhinge mit
der Wegekostenenquéte im Vordergrund.

Unabhingig von den Vorschligen fiir eine In-
tensivierung und Koordinierung der sich aus
Investitionsplinen einzelner Verkehrsbereiche
zusammensetzenden Prognose der Verkehrsinve-
stitionen, werden abschlielend zwei an anderer
Stelle ausfithrlicher behandelte Ansitze fiir eine
globale Projektion des zukiinftigen Investitions-
bedarfs kurz skizziert: Wahrend die erste Me-
thode u.a.durch eine Bewertung der durch-
schnittlichen Abginge vom Anlagevermdgen
Anhaltspunkte fir den kiinftigen Reinve-
stitionsbedarf einzelner Verkehrsbereiche zu er-
mitteln sucht, geht der zweite Ansatz von der
kiinftigen Nachfrageentwicklung (institutionell
abgegrenzter Verkehrsbereiche) und der dafiir
erforderlichen Angebotskapazitit aus.

Daf diese Arbeit, die aus einem Forschungsaut-
trag des Bundesministers fiir Verkehr entstan-
den ist, auch der interessierten Offentlichkeit
vorgelegt wird, kann nur begriifit werden. Der
Nutzen, den die verkehrswissenschaftliche For-
schung aus dem in dieser Arbeit prisentierten
Zahlenmaterial, aus dessen in prignanter Form
durchgefiihrten analytischen Durchdringung so-
wie aus der Darstellung weiterfithrender For-
schungsansitze zu ziehen vermag, diirfle die
relativ hohen Beschaffungskosten sicherlich iiber-

steigen!  p) Volksw, K. Schmidt, Kéln
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/Verkehr und Umweltschutz (= DVWG-
Schriflenreibe, Reibe B: Seminar, Band B 14),
184 S., Koln 1972, brosch., DM 30,—.

In vierzehn Vortrigen und den dazugehdrigen
Diskussionen wurde vom 24.-26.11.71 in der
TH Aachen unter der wissenschaftlichen Lei-
tung von Prof. Nebelung versucht, den Beitrag
des Verkehrssektors zur Umweltproblematik zu
beleuchten. An diesem Versuch beteiligten sich
Wissenschaftler verschiedener Disziplinen mit
Schwerpunkten auf unterschiedlichen Verkehrs-
trdgern.

Die beiden medizinischen Beitrige (Prof. Heit-
che: Schadstoffe und Prof. Einbrodt: Lirm)
machen deutlich, wie schwer zur Zeit noch die
Erfassung des qualitativen wie auch des quan-
titativen Zusammenhangs zwischen Automobil-
immissionen (Abgase, Lirm) und Gesundheirs-
schiden ist. Hier sind die Fragen der Grenzwerte
angesprochen, deren Festlegung aufer durch die
subjektiv stark unterschiedlich empfundene Be-
eintrichtigung (z. B. durch Verkehrslirm) durch
das Zusammenwirken verschiedener Immissio-
nen (Synergismen) und die Unklarheit iiber
Langzeitwirkungen zur Zeit noch fast uniiber-
windbar erschwert wird. Nur graduell geringer
sind die Schwierigkeiten einer Diagnose der
faktischen Immissionssituation in den Stddten,
zumindest gilt dies fiir die Schadstoffe. Der
Verkehrslirm 14t sich hinldnglich erfassen,
wie der Beitrag von Dreyhaupt/Thomassen am
Beispiel von Lirmmessungen im Bonner Stadt-
gebiet deutlich macht, Neben Informationen
iber meftechnische Fragen und die Erfassung
unterschiedlicher Pegel (z. B. Spitzenpegel, Hin-
tergrundpegel) bietet er interessante Ergebnisse
iiber die flichenhafte Darstellung des Lirms.
Dadurch kaan auch die Beeinflussung der
Gesamtlirmsituation durch verschiedene Ver-
kehrstriger (Strafle, Schiene) und Lirmquellen
erfaflt werden.

Grundsitzlicherer Art ist der Beitrag von /.
Lang. Sie stellt in mehr theoretischer Form die
Abhingigkeit des Lirmpegels von verschiedenen
Einflufparametern (Verkehrsmenge, Durch-
schnittsgeschwindigkeit, Steigung der Strafle,
geregelte-ungeregelte Kreuzungen, Lkw-Anteil,
konkrete Bebauungssituation und Straflenbe-
lag) und den physikalischen Ausbreitungsge-
serzmifigkeiten dar. Erste Abhilfestrategien
werden angedeutet.

Leider fehlen zhnliche diagnostische Ausfiih-
rungen fiir die Abgasseite vollig. Als Entlastung
fiir die Herausgeber kann die ungleich schwie-
rigere Erfasung der Immissionssituation — be-
dingt durch den starken Einflul meteorologi-
scher Faktoren — angefithrt werden.

Neben der Darstellung von Schadtatbestinden
und Immissionssituation sind mégliche Losunys-
ansitze aufzuzeigen. Ein Grofiteil der Umwelt-
schiden durch Verkehrsaktivititen liefle sich
eher durch administrativ-organisatorische deun
durch technische Mafinahmen verhindern oder
beheben (iiber die juristischen Fragen informiert
ein eigener umfangreicher Beitrag von v. Lers-
ner). Hier ist an all die Schiden zu denken, die
durch unsachgemifie Handhabung, durch Un-
fille und durch politische Entscheidungen ent-
stehen (Olverschmutzung der Meere im wesent-
lichen durch Tankerunfille [Prof. Rheinheimer],
Verschmutzung der Binnengewisser durch Altsl-
abfille der Binnenschiffahrr, Belastung des
Trinkwasserhaushalts  durch  straflenbauliche
Mafinahmen und Unfille beim Oltransport iiber

die Strafle [Prof. Béhnke]).

Der zweite, allerdings nur fiir die Zukunft
mdgliche Weg einer Verbesserung der inner-
stidtischen Umweltsituation liegt im Bereich der
Stadtplanung und des Stddtebaus (Prof. Ksihbn).

Schlieflich die technischen Moglichkeiten an der
Emissionsquelle. Fiir das Kraftfahrzeug unter-
sucht Prof. May Alternativen auf drei Ebenen:
innermotorische Mafinahmen, Verringerung im
Abgas und neue Antriebstechniken (Hybrid-,
Stirling-, Dampf-, Gas-, Wasserstoffmotor und
Gasturbine). Die beiden ersten Bereiche erfahren
gewisse Restriktionen durch die dem mortori-
schen Verbrennungsprozel zugrundeliegende
chemische Thermodynamik, die sich darin zeigt,
dafl die Verringerung der CO-und HC-Emissio-
nen durch Betrieb des Motors mit hherem
Luftiiberschufl (4> 1) nur mit einer Erhdhung
der NO-Emissionen erkauft werden kann. Dies
mag als Beispiel fiir die in der Umweltproble-
matik stindig auftretenden interdependenten
Kreisliufe gelten, die hiufig genug ibersechen
werden. So z.B. auch in dem Beitrag von
Hedrich, der sich mit den technisch denkbaren
Entwicklungen im Schienenschnellverkehr be-
faflt und sie aus Umweltsicht sehr positiv beur-
teile. Natiirlich entstehen beim Linearmotor
keine schidlichen Abgase, nur darf dabei nicht
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vergessen werden, dafl die erforderliche elek-
trische Energie in einem oder wahrscheinlich
vielen Kraftwerken — wenn auch ortlich kon-
zentriert und in besser gesteuertem Verbren-
nungsprozefl — umweltbelastend (z. B. Schwefel-
dioxyd) erzeugt werden muf}. Technische L3-
sungsmoglichkeiten an der Lirmquelle stehen
auch beim Fluglirm im Vordergrund (Retrofit-
programm), wenn man einmal von Nachtflug-
verboten absieht, die aufgrund weltweiter Koor-
dinationserfordernisse nur bedingt méglich sind
(Achtnich, Oeser).

Auch hier ein Grundproblem der Umweltdis-
kussion: potentielle Wettbewerbsvor- oder
-nachteile infolge unterschiedlicher Umwelt-
schutzauflagen verlangen internationale Rege-
lungen, dies nicht nur im Bereich Luftverkehr.

Neben Lirm und Schadstoffen belasten auch
Abfille im Verkehrsbereich (Altreifen, Auto-
schrott) die Umwelt. Hierzu findet sich ein
interessanter Beitrag von Pilz, der iiber ein
Battelle-Forschungsvorhaben berichtet, bei dem
unter Beriicksichtigung des Anlagetyps (Schrott-
schere, Shredder), der Kapazitit, der Kosten
des Betriebs, des Einzugsgebiets und des Schrott-
erlses 29 bzw. 18 optimale Standorte fiir Auto-
verschrottungsanlagen in der BRD modellhaft
ermittelt wurden. Ein solches Verfahren kommt
dem in einer »Raumschiffskonomie« fiir zweck-
maflig anzusehenden »recycling« sehr entgegen
und fithrt beim derzeitigen Stand der Technik
und gegebener Situation des Schrottmarktes
immerhin noch zu Erl8sen je t Schrott zwischen
9,24 DM und 31,22 DM. Schlief8lich macht der
Beitrag von Prof. Willeke mit den dkonomischen
Aspekten des Umweltschutzes bekannt. Im Vor-
dergrund stehen die Schwierigkeiten, die als
soziale Zusatzkosten zu interpretierenden Schi-
den durch Umweltbelastungen des Verkehrssek-
tors Okonomisch sinnvoll zu bewerten. Hier
fehlen einfach noch zu viele Informationen.
Zwar liefern Daten iiber die erforderlichen
Vermeidungskosten bei alternativen Zielvor-
gaben (z. B. alternative Reduktionsfakroren fiir
die Automobilabgase) wertvolle Erkenntnisse,
der volkswirtschaftliche Nutzen solcher Pro-
gramme wire aber nur durch Konfrontation mit
den verhinderten Umweltschiden zu erfassen.
Solche Ergebnisse sind von eminenter Bedeu-
tung, denn soviel kann gesagt werden: zuneh-
mendes Reduktionserfordernis ~ dies gilt fiir
Lirm und Schadstoffe — verlangt den {iberpro-

portional wachsenden Einsatz knapper volks-
wirtschaftlicher Ressourcen. Dariiber hinaus
deuten einige Hinweise auf mogliche Finanzie-
rungs- bzw. Belastungsalternativen den dkono-
mischen Forschungsbeitrag an.

Insgesamt bietet das Buch, dem ein zusitzliches
Literaturverzeichnis beigefiigt ist, eine Fille an
Information zur Umweltproblematik des Ver-
kehrssektors. Wenn dabei die Gewichte bei der
Themenwahl nach Auffassung des Rezensenten
nicht immer richtig verteilt sind und man den
einen oder anderen Aspekt durchaus vermifit,
dann muf dies auf den »status nascendi« der
wissenschaftlichen Diskussion in diesem Bereich
zurlickgefiihrt werden.

Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéin
/)
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Av o te !
ellmann, Hartmut, Ballungsabgaben im
innerstiddtischen Verkehr. Eine Skonomi-
sche Untersuchung zum Problem des Indivi-
dunalverkebrs in Ballungszentren (= Karlsru-
her Studien zur Regionalwissenschafi. Schrif-
tenreihe des Instituts fiir Regionalwissenschafl
der Universitit Karlsrube, Hefl 4), Karlsrube
1971, 225 S., Doppelband DM 24,—.

Nachdem die Entwicklung preispolitischer L5-
sungen im Individualverkehr zur Uberwindung
des Stauungsphdnomens jahrelang von britischen
Forschungen getragen wurde, hat die Verkehrs-
wissenschaft in der Bundesrepublik Deutschland
in letzter Zeit mit Arbeiten {iber die theoreti-
schen Grundlagen, das steuerpolitische Instru-
mentarium, die Niveaubestimmung der Bal-
lungspreise, die Interdependenzen zur Investi-
tions- und Umweltpolitik und iiber die wirt-
schaftspolitischen  Implikationen betrichtlich
nachgezogen. In dieser Reihe ist auch die Un-
tersuchung von Hellmann einzuordnen, die
ihren spezifischen Wert vor allem durch folgende
Beitrige konstituiert: die theoretisch-formale
Prizisierung des Abgabenmodells, die kritische
Durchsicht und empirische Determinierung der
Modellparameter und -funktionen, die Quanti-
fizierung einer Optimallage im Stadtverkehr und
die Berechnung der zur Optimumrealisierung
notwendigen Ballungsabgaben.

Mit einer bemerkenswerten formalen Sorgfalt
demonstriert Hellmann (S.31ff.) am Pigon-
Problem die Wohlfahrtsverluste bei Nachfrage-
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entscheidungen auf der Basis privater Durch-
schnirtskosten und liefert damit das Argument
fir die Anlastung der sozialen Grenzkosten.
Der Materialinput des Abgabenmodells umfafit
die Kraftfahrzeugbetriebs- und Zeitkosten und
vernachlissigt die »allgemeinwirtschaftlichen
Kosten« durch Abgase, Lirm, Unfallfolgen und
Wertminderungen von Grundstiicken. Die Hypo-
these — »sie beeinflussen den Aussagewert der
Untersuchung nicht wesentlich« — muf aller-
dings mit Vorsicht aufgenommen werden, da die
Wirkungsstrukturen mit méglichen Kumulatio-
nen und Kompensationen noch nicht wissen-
schaftlich abgesichert sind. Der Bewertung der
Second-Best-Kritik am Marginalkostenprinzip
ist im Grundsatz zuzustimmen, wenn auch Alter-
nativmodelle — etwa die Theorie der wirtschaft-
lichen Entgelte oder die Theorie der Konkur-
renz — nicht hinreichend tiberpriift werden.

Die Konstruktion eines Abgabenmodells be-
ginnt mit einer sehr detaillierten Analyse vor-
handener Schitzungen der Kraftfahrzeugbe-
triebskosten, deren Ergebnis eine schliissige
Funktion fiir die BRD bildet. Im zweiten
Schritt werden Quantifizierungsversuche von
Verkehrsmengenfunktionen und ihrer Variab-
len diskutiert. Da fiir deutsche Stidte keine
empirischen Berechnungen greifbar sind, ent-
scheidet Hellmann sich fiir eine speed-flow-rela-
tion von Thomson fiir Central London (S. 112),
wodurch die Reprisentationskraft der weiteren
Herleitungen eingeschrinkt werden dirfte. Das
Fehlen signifikanter Indikatoren fiir das Nach-
frageverhalten der Autofahrer gleicht Hellmann
dadurch aus, dafl er seine Kalkulationen auf
varilerenden Elastizititshypothesen in einem
Schwankungsintervall von 0 bis 10 (!) aufbaut.

Mit diesen Elementen konstruiert Hellmann ein
in sich geschlossenes Abgabenmodell (S. 129 f.).
Die anzustrebenden optimalen Geschwindigkei-
ten, die eine Aufkommensreduktion von 30 bis
45°%/0 notwendig erscheinen lassen, leiten sich aus
einer Minimierung der Kfz-Betriebskosten ab.
Es miissen jedoch Zweifel angemeldet werden,
ob diese Zielvariable der komplexen gesellschaft-
lichen Priferenzstruktur gerecht wird: tatsich-
lich erlaubt der gegenwirtige Forschungsstand
keine abgesicherte Schitzung eines Wohlfahrts-
saldos von verkehrskoordinierenden Alctivitd-
ten. Die unter alternativen Primissensitzen
giiltigen Ballungspreise werden mit Hilfe einer
umfangreichen Simulationsrechnung bei hinrei-

chend kleinen Parametervariationen ermittelt,
wobei sich im relevanten Geschwindigkeitsinrer-
vall eine Preisspanne von 0,20 bis 1 DM ‘e
Kilometer herauskristallisiert. ’

Neben diesen Quantifizierungsversuchen gibt
Hellmann cinen Uberblick tiber die praktischen
Methoden der Abgabenerhebung, der angesichts
bereits vorhandener Untersuchungen sinnvoller-
weise knapp gehalten ist. Eine intensivere Wiir-
digung wire allerdings der Parkpreispolitik zu
wiinschen gewesen, die sowohl organisatorisch
als auch politisch einen kurzfristig erfolgver-
sprechenden Losungsweg bietet. Umrifiartig
werden auch die Interdependenzen von Road
Pricing, Investitionen und 6ffentlichem Nahver-
kehr, die Wirkungen auf die Einkommensver-
teilung und die Stadtentwicklung behandelt —
Aspekte, die bisher theoretisch und praktisch
noch nicht abschliefend untersucht sind.

Die Studie von Hellmann liefert einen wert-
vollen, weiterfithrenden Beitrag und trigt zu
einer Objektivierung des Road-Pricing-Ansat-
zes bei. Die Hoffnung des Herausgebers dieser
»Karlsruher Studien zur Regionalwissenschafi«,
Professor Dr. Funck, »... dafl diese Arbeit der
Diskussion um das Road Pricing, seine Implika-
tionen und seine Realisierungsmdglichkeiten
neue Anstdfle gibt« (S. V), scheint — wie wir
meinen — zu Recht begriindet, nicht zuletzt auch
im Hinblick auf das Votum der Kommission der
Europiischen Gemeinschaften, ein Kraftverkehrs-
abgabensystem auf der Grundlage der sozialen
Grenzkosten mit Haushaltsausgleich zu konzi-
pieren. Allerdings: diese Empfehlung a8t ange-
sichts einer Vielzahl von noch offenen Fragen
und ungelésten Problemen einen ganz betricht-
lichen Forschungsbedarf aktuell werden, der
auch Leistungsvergleiche mit Kosten-Nutzen-
bzw. Kosten-Wirksamkeits-Analysen und Finan-
zierungsaspekte einschlie3t. Dr. H. Baum. Kéln
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J Gerhardt, ‘Heinz, Verkehrserzeugung und
\ Verkehrsprognose des Personenverkehrs
in Ballungsgehieten (=Verkehrswissen-
schaflliche Studien aus dem Institut fiir Ver-
kebrswissenschaft der Universitit Hamburg,
Hefl 19). Verlag Vandenhoeck & Rupreche,
Gottingen 1971, 125 S., DM 38,—.

Dafl zwischen fortschrittlich-hochleistungsfahi-
gen Methoden der Verkehrsplanung und der sich
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nur verzdgert anpassenden Planungspraxis eine
deutliche Diskrepanz besteht, ist eine Triviali-
tit. Jeder Versuch, dieses Spannungsfeld zu
{iberbriicken — und als solcher versteht sich die
Arbeit von Gerbardt —, kann daher nur Zu-
stimmung finden. Dargestellt an dem spezifi-
schen Problemkomplex der Verkehrserzeugung
und Prognose des Personenverkehrs in Agglo-
merationen und dem empirischen Planungsraum
Giitersloh werden konventionelle und neuartige
Techniken der theoretischen Statistik und der
Okonometrie einem Operationalitdtstest unter-
zogen. Das erste, fliichtige Durchblittern der
Untersuchung 1t jedoch schon eine gewisse
Skepsis am Gelingen des Unterfangens auf-
kommen, auch dann, wenn man in diesem
Fragenkomplex nicht ganz unbeheimater ist.

Die Arbeit beginnt mit einer kritischen Analyse
herkdmmlicher Modelle der Verkehrserzeugung,
d. h. der Entstehung und Zusammensetzung des
Verkehrsaufkommens in Ballungsriumen. Wih-
rend der mikroskonomische Erklirungsansatz
das Verkehrsaufkommen und seine Struktur nach
Fahrtmotiven aus den Gegebenheiten des einzel-
nen Haushalts (Familiengrofle, Autobesitz, Ein-
kommen, Beschiftigtenzahl) ableiter, definiert
der makrodkonomische Ansatz das Verkehrsauf-
kommen in Abhingigkeit der Wirtschafts-, Sied-
lungs- und Sozialstruktur. Wie der Verfasser
durchaus {iberzeugend nachweist, ist die Aussa-
gekraft beider Varianten als begrenzt anzuse-
hen. Dies ist das Argument, die Verkehrserzeu-
gung als Markov-Prozef zu interpretieren — ein
wesentlicher Beitrag, zumal sich dieser wahr-
scheinlichkeitstheoretische Ansatz in anderen,
vor allem industriellen Planungsbereichen zu
einer, wenn auch letztlich noch nicht voll ausge-
reiften Projektionsalternative entwickelt hat.
Schlieflich wird die Verkehrserzeugung auf der
Grundlage der Nachfragetheorie unter Bertick-
sichtigung einer Reihe von erklirenden Variab-
len, die sich sicherlich noch erweitern liefle, mit
Hilfe der Regressionsanalyse hergeleitet. Das
Angebotspotential im Stadtverkehr wird in die-
sen Ansatz integriert, indem die Fahrtzeit als
Kenngrofe der Angebotsbedingungen — auch
dies liefle sich gewifl modifizieren und erweitern
— in das Modell eingefiihrt wird. Das explizite
Verkehrserzeugungsmodell erklirt dann die Ver-
kehrsnachfrage von i nach j, zum Zwedke z, zur
Tageszeit s und nach konkurrierenden Verkehrs-
mitteln aus den Fahrtkosten, den Fahrtzeiten,

der Einwohnerzahl und den Pro-Kopf-Einkom-
men.

Neben dieser mehr diagnostischen Betrachtungs-
weise bildet die Prognose des Verkehrsaufkoni-
mens und der Verkehrsverteilung den Gegen-
stand des zweiten Hauptteils. Auch hier: kriti-
sche und differenzierte Ausfiihrungen zu den
traditionellen Prognosemethoden, mit Hilfe von
Regressionsanalysen, Wachstumsfaktoren- und
Gravitationsmodellen. Verbesserungsmaglichkei-
ten der Prognosetechnik werden nachgewiesen
am Ubergang zu einer zweistufigen Prognose
durch die Kombination von Zeitreihenanalyse
und Regressionsanalyse auf Querschnittsbasis,
durch die Dynamisierung der als Strukturpara-
meter qualifizierten Potenzen der Erklirungs-
variablen als Abhingige der Zeit oder der erkli-
renden Faktoren selbst oder durch den Einbau
mehr oder weniger eng gefafiter, empirisch be-
grindeter Beschrinkungen fiir die Wertebereiche
der Elastizititskoeffizienten.

So weit, so gut — zum Teil sogar sehr gut. Be-
achtung verdient vor allem die kritische Analyse
der verschiedenen methodischen Ansitze und
ihrer praktischen Anwendungsrelevanz, wobei
der Kenntnisstand der fiihrenden anglo-ameri-
kanischen Forschung deutlich herausgearbeitet
wird. Nur: eine leichte Lektiire bildet das Buch
von Gerharde nicht. Es bleibt die Frage, ob diese
Bewertung ausschlieflich auf die Ignoranz des
Rezensenten zuriickzufithren ist, oder ob nicht
auch der Autor in seiner extrem abstrahierenden
Darstellungsweise das Seinige dazu beigetragen
hat. Die verwendete Symbolik scheint ungliick-
lich gewihlt, den aufmarschierenden tabellari-
schen, mathematischen und graphischen Dar-
stellungen wire eine intensivere verbale Inter-
pretation zu wiinschen gewesen. Der Rezensent
— leicht ungeduldig im Laufe der Lektiire — hat
sich dann auch eine Uberpriifung der formalen
Ableitungen geschenkt, der Leser wird dafiir
sicherlich Verstindnis aufbringen. Die &kono-
mische Substanz wird — jedenfalls in wichtigen
Teilbereichen — auf dem Altar formal-methodi-
scher Eleganz geopfert. Auch nach diesem neuer-
lichen Versuch bleibt es dabei: Kommunikations-
schwierigkeiten, Verstindnisliicken, Einseitigkei-
ten belasten das Verhiltnis zwischen Methoden-
forschung, empirischer Analyse und griffigen
Planungsresultaten fiir die Verkehrspolitik.

Dr. H. Baum, Koln
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Radel, Rainer, Die Beaeutung des offentli-
chen Personennahverkehrs fiir die Raum-
ordnungspolitik in den ldndlichen Regio-
nen der Bundesrepublik Deutschland
(= Verkebrswissenschafiliche Forschungen,
Schriflenveibe des Instituts fir Industrie-
und Verkebrspolitik der Universitit Bonn,
Band 21). Verlag Duncker & Humblot, Ber-
lin 1970, 205 S., brosch., DM 44,60.

Ausgehend von der Feststellung, daf der Ent-
wicklung des Verkehrswesens und insbesondere
»der Einfithrung der Eisenbahn... die Diffe-
renzierung der urspriinglich im groflen und gan-
zen einheitlichen Wirtschaftslandschaft in Ent-
wicklungs- und Entleerungsgebieten zuzuschrei-
ben« ist, geht der Verfasser in seinem Beitrag
zur Verkehrs- und Regionalpolitik zwei Fragen-
kreisen nach:

1. Ist der offentliche Personennahverkehr als
ein wesentlicher Teilbereich des Verkehrswe-
sens grundsitzlich geeignet, als Instrument
zur Lésung der raumordnungspolitischen Pro-
bleme, die mit dem unterschiedlichsten Ent-
wicklungsstand einzelner Regionen verbun-
den sind, einegesetzt zu werden?

2. Sofern Frage 1 bejaht wird:

Inwieweit kann die Gestaltungskraft und die
Fihigkeit eines Verkehrssystems, regionale
Entwicklungsimpulse auszustrahlen, so beein-
fluflt und gelenkt werden, daff auch den
weniger begilinstigten, vor allem lindlichen
Regionen, die Voraussetzungen fiir eine ge-
sunde wirtschaftliche und soziale Entwicklung
geboten werden kdnnen?

Es zeigt sich, dafl besonders im Hinblick auf die
Bevolkerungsentwicklung und -struktur, die
Wirtschaftsstruktur, das Kultur-, insbesondere
das Schulwesen und schlieflich die allgemeine
verkehrsmiflige Erschlieflung die regional zu
beobachtenden Differenzierungen zum Teil Aus-
mafle angenommen haben, die — soweit sie auf
verkehrspolitische Bevorzugungen zuriickzufiih-
ren sind — die Forderung nach Einhalten des
Prinzips der Chancengleichheit zwangsliufig
nach sich ziehen miissen.

Radel nihert sich dieser Lésungen der gestellten
Aufgabe auf recht systematische Weise:

Bevor eine Antwort auf die erste Frage gegeben
werden kann, ist es zunichst erforderlich, sich
iiber die verschiedenen mdglichen Zielsetzungen

der Raumordnungspolitik Klarheit zu verschaf-
fen. Radel unterscheidet drei Zielkategorien:
a) Siedlungspolitische Ziele

b) Wirtschafts- und sozialpolitische Ziele

¢) Bildungspolitische Ziele.

Erst wenn diese Ziele bekannt und vorgegeben
sind und diesen sodann die Funktionen des Per-
sonennahverkehrs im Rahmen der Raumord-
nungspolitik gegeniibergestellt werden, ist es
m3glich, Aussagen tiber den Grad der Eignung des
Personennahverkehrs als Instrument der Raum-
ordnungspolitik zu gewinnen. Der Verfasser
weist hier zu Recht darauf hin, dafl der Grad
der Eignung ferner davon abhingt, welche Pri-
ferenzen die Nachfrager nach Personennahver-
kehrsleistungen in lindlichen Regionen einzel-
nen Qualititsmerkmalen eines Verkehrsmittels
oder eines Verkehrssystems beimessen und in
welchem Umfang man in diesen Regionen in, der
Lage ist, diesen Vorstellungen und Wiinschen
angebotsseitig so zu entsprechen, daf} neben der
Befriedigung der »offenen» Nachfrage eine Um-
wandlung von »latenter«, d. h. nur bei giinsti-
geren Verkehrsverhiltnissen kaufwilliger Nach-
frage, in eine offene erfolgen kann.

Wenn die Frage nach der Eignung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs zur Erreichung raum-
ordnungspolitischer Ziele in lindlichen Regio-
nen grundsitzlich bejaht werden kann, so liegt
es nunmehr an den Trigern der politischen
Willensbildung, die der in den lindlichen Re-
gionen jeweiligen konkreten Bedarfssituation
adiquate verkehrspolitische und -wirtschaftliche
Mafinahme zu ergreifen.

Die Schwerpunkte fiir solche Maflnahmen liegen
nach Auffassung des Verfassers in den Bereichen

— Ubernahme der gemeinwirtschaftlich beding-
ten Kosten durch den Staat,

— Verbesserung des Verkehrswegenerzes,

~ Neuordnung des Konzessionswesens,

— Verbesserung der Leistungsqualitit,

~ tarifpolitische Maflnahmen.

Die Vielschichtigkeit der regionalen Bediirfnisse
und Belange bringt es mit sich, dafl ausgerechnet
an jener Stelle, an der der Verkehrspolitiker
vielleicht ein Patentrezept zur Losung der in
seiner Region anstehenden Strukturfragen er-
wartet, nur allgemeine Mafinahmen aufgezeigt
und allgemeine Hinweise auf L&sungsmdglich-
keiten gegeben werden konnen. Aufgrund der
vielfiltigen Problemkonstellationen wird eine
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konkrete Hilfestellung sters nur dann mdglich
sein, wenn im Wege einer Strukturanalyse die
relevanten Daten der betrachteten lindlichen
Wirtschaftsregion ermittelt worden sind. Der
Leser gewinnt einen guten Uberblick iiber die
unterschiedlichen Fragestellungen in einer sol-
chen Analyse beim Studium des in den Anhang
verwiesenen, schr ausfiihrlichen Tabellenteils
(37 Tabellen). Er ist als eine wesentliche Berei-
cherung der gezwungenermaflen recht allgemein
gehaltenen verbalen Darstellungen anzusehen.

Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéoln
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" Neuffer, Martin, Stidte fiir alle. Entwurf

einer Stidtepolitik, Christian Wegner Ver-
lag, Hamburg 1970, 227 S., DM 16,—.

Seitdem der Notschrei »Rettet unsere Stidte
jetzt« zum Motto einer Hauptversammlung
des Deutschen Stidtetages erhoben und das
Stidtebaufdrderungsgesetz verabschiedet wurde,
ist die Misere des Stidtebaus in das Bewufit-
sein breiter Bevdlkerungskreise getreten. An
dieser Diskussion sollte auch der Verkehrsfach-
mann als Wissenschaftler, Politiker oder Prak-
tiker Anteil nehmen; werden doch einerseits
Antlitz und Armosphire einer Stadt vom
Kraftfahrzeug geprigt, andererseits aber — wic
der britische Buchanan-Report nachgewiesen
hat — Art und Umfang des Verkehrs von den
Gebiudefunktionen bestimmt.

Wie die bisherigen Erfahrungen gezeigt haben,
sind die urbanen Probleme mit den iiberkom-
menen Formen des Stidtebaus nicht 18sbar.
Daher kann ein Buch wie das von Neuffer,
dem Verwaltungschef von Hannover, das eine
mittel- und langfristig angelegte Stidtepolitik
neuen Stils anstrebt, mit einer groflen Auf-
merksamkeit rechnen.

Neunffer sieht als Ursachen fiir die Krise der
Stadt vor allem die Verbreitung des Auto-
mobils als massenhaftes Individualverkehrs-
mirttel, das strukturlose Siedlungswachstum der
Stidte in ihr Umland hinein und die rapide
Verschlechterung der hygienischen Lebensbe-
dingungen (S. 17).

Mit Akribie und Engagement untersucht der
Autor die Méglichkeiten, die Stidee attrak-
tiver, umweltfreundlicher und menschengerech-
ter zu gestalten. Dazu geht er von den Arten

der Stadtbenutzung, wie z. B. Wohnen, Lernen,
Arbeiten, Einkaufen, als Gegenstand der Stadt-
politik aus und analysiert die verschiedenen
Gesichtspunkte fiir eine gute Stadt, bei der die
multifunktionale Bezichungsfiille gewahrt bleibr.
Hierzu zihlen: Sichtbarmachen der Geschiche-
lichkeit, Einbeziehung der Natur, Durchsetzung
der Kunst, Eignung der Stadt fiir Kinder,
Sicherheit und gute Bedienung der Biirger.

Aus der Sicht des erfahrenen Verwaltungsfach-
mannes und des gern und weit reisenden Stadt-
planers schiittet der Autor sein Fiillhorn von
Verbesserungsvorschligen aus. Es beinhaltet
etwa ein Verbot privater Radio- und Instru-
mentalmusik im Freien, Generalvergniigungs-
pline mit besonderen Freizeithiusern, Férde-
rung von Penthiusern, Grundflichenstruktur-
und Stadtkunstpline, vereinfachte Enteignungs-
verfahren, Forschungsprogramme zur Stadt-
entwicklung, aber auch eine Neuregelung der
urbanen Prostitution aufgrund der Ergebnisse
einer von der Bundesregierung einzusetzenden
Sachverstindigenkommission.

Der Autor entwickelt konkrete Leitlinien zur
Umformung der traditionellen Stadtgestalt.
Nach Beendigung des experimentellen Stidte-
baus, bei dem alle Verkehrsflichen iiberbaut
werden, beginnt am Ende unseres Jahrhun-
derts die Phase der »technischen Stadt«. Sie
beruht auf einer Hypothese des Verfassers und
weist folgende Merkmale auf: »An die Stelle
der Bebauung einzelner Parzellen mit einzel-
nen Gebiuden tritt die Uberbauung des Stadt-
gebietes mit GroRkonstruktionen, die ihrerseits
die Einzelbauten aufnehmen. Die verschiede-
nen Ebenen dienen durchweg unterschiedlichen
Nutzungen. Alle Nutzungsberechtigungen be-
ziehen sich nur auf Parzellen oder Bereiche in
den einzelnen Konstruktionsebenen. Das Auto
ist durch ein Individualverkehrsmittel ersetzt,
das zumindest innerhalb der Stadt vollauto-
matisch verkehrt. Die Ver- und Entsorgung
ist in neuen integrierten Systemen zusammen-
gefaflt und umfallt auch die Warenversor-
gung« (S.161).

Damit die Stadtentwicklung, insbesondere fiir
die als problematisch angesehene Ubergangs-
epoche des konventionellen Autozeitalters ratio-
nal gesteuert werden kann, plidiert der Autor
fiir eine bessere Selbsthilfe der Stidte, etwa
mit Hilfe eines neuen, integrierten mittelfristi-
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gen Planungsverfahrens, aber auch fiir den
Aufbau einer eigenstindigen Organisation der
Stadtforschung als Teil der Umweltforschung.
Er denkt dabei an ein Max-Planck-Institut fir
Stadtforschung und nimmt damit die Forde-
rung des Deutschen Stidtetages vorweg, ein
interdisziplinir ausgerichtetes Institut fir Ur-
banistik zu griinden.

Das Buch wird abgeschlossen mit einem zeit-

lich aufgeficherten stadtpolitischen Programm- ,
schema. Darin wird beispielsweise fiir das:

nichste Jahrzehnt gefordert: ein Gesetz zur
Neuordnung des Eigentums, ein Verbot der
Kohle- und Olheizung und ein Verbot des
Verbrennungsmotors (1985).

Die den Stadtverkehr betreffenden Ausfithrun-
gen des Autors decken sich mit der modischen
Anti-Auto-Stimmung. Nexffer geht davon aus,
daB der Ottomotor ein Stiick riickstindiger
Technologie und ein &ffentliches Argernis und
mithin zu ichten ist (S.31). Vor dem totalen
Verbot fordert er eine riumliche und zeitliche
Beschrinkung der Autobenutzung und eine
konsequente Trennung von Fufiginger- und
Kraftfahrzeugen. Stattdessen soll ein Auto-
kabinensystem als neues europiisches Massen-
verkehrsmittel entwickelt werden. Entsprechend
spricht er sich dafiir aus, die Benutzung priva-
ter Reiseflugzeuge, die Luftfracht und ab 1992
den gesamten kontinentalen Flugverkehr ein-
zustellen. (Interessant zu wissen wire, ob der
weltoffene Autor bereits jetzt fiir Reisen nach
Athen, Istanbul oder Moskau die Eisenbahn
dem Flugzeug vorzieht.)

Nenffer will seine Ausfithrungen als einen Ent-
wurf zur Stidtepolitik, sein Buch als ein poli-
tisches verstanden wissen. Er verzichtet dar-
auf, die Quellen seiner Ldsungsvorschlige an-
zugeben und umgeht leider eine Auseinander-
setzung mit anderen literarisch belegren Mei-
nungen. Seine Argumentation bewegt sich mehr
im qualitativen als im quantitativen Bereich.
Dadurch entziehen sich einige seiner Vorschlige
der Uberpriifung auf ihre Realisierungschan-
cen. Allein wegen der Finanzierungsprobleme
diirfte sich ein Grofiteil der die kiinftige Stadt-
entwicklung beeinflussenden Mafinahmen nicht
verwirklichen lassen.

Dennoch diirfte das Buch wegen seiner Fund-
grube von Detailvorschligen, seines allgemei-
nen Ideenreichtums und seiner geschlossenen

Programmatik besonders den Stadtplanern
und Kommunalpolitikern zur eigenen Stand-
ortbestimmung und Meinungsbildung frucht-
bare Dienste leisten. Einer weiten Verbreitung
kommt auch der teilweise feuilletonistisch zu-
gespitzte Stil entgegen, der sich insbesondere
bei der Diagnose vor zugkriftig pointierenden
Formulierungen nicht scheut.
Dr. W. Kentner, Kéln
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' E}empt, Olaf, Zukunftsperspektiven der eu-

ropiischen Automobilindustrie — Zwang
zu weiterer Konzentration? (= Wirtscha fis-
politische Studien ans dem Institut fiir Euro-
péische Wirtschaflspolitik  der Universitit
Hamburg, Hefl 23), Verlag Duncker & Hum-
blot, Géttingen 1971, kart., 108 S., DM 32—

Im riickwirtigen Innendeckel des Buches wird
auf einen Beitrag aus der gleichen Reihe ([sr-
gensen, H. und Berg, H., Konzentration und
Wettbewerb im Gemeinsamen Markt. — Das
Beispiel der Automobilindustrie —, Heft 12,
Gottingen 1968) hingewiesen, in dessen In-
haltsangabe es noch lapidar heifit: »Konzen-
tration und Kooperation sind somit das Gebot
der Stunde.« Gempt relativiert diese Behaup-
tung durch das Fragezeichen. Um einen Teil des
Ergebnisses der Arbeit hier schon vorwegzuneh-
men — von einem Zwang zur Konzentration
kann nicht die Rede sein.

Die Problemstellung bezieht Gempt nicht auf
die volkswirtschaftlich optimale Wettbewerbs-
intensitit, sondern auf die einzelwirtschaftliche
Frage »wie groff ein Automobilhersteller heute
und in absehbarer Zukunft sein muf}, um sich
im Wettbewerb zu behaupten« (S.2). Aus der
Sicht der europiischen Hersteller sind als Wett-
bewerber vor allem die europidischen Tochter
der grofien amerikanischen Automobilproduzen-
ten von Bedeutung.

Gempt beschreibt in erfreulich gestraffter Form
Parallelitit und Unterschiede des europdischen
und amerikanischen Marktes (Konzentrations-
tendenzen, Zulieferer- und Hindlerstruktur)
und versteht den Automobilmarket hier wie
dort als Oligopolnetz, »ein Komplex verbunde-
ner Teilmirkte fiir enge Substitute und sowohl
vertikal, nach Preis- bzw. Einkommensklassen,
wie horizontal gegliedert« (S.24). Die Frage-
stellung der Arbeit wird dann im wesentlichen
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an Hand von drei Kriterien zu beantworten
versucht, evtl. Vorteile grofler Unternehmen
aus Diversifikation und groflerer Fertigungs-
tiefe werden absichtlich ausgeschlossen.

Den naheliegendsten Zusammenhang zwischen
Unternehmensgréfe  und  Produktionskosten
(economies of scale) beurteilt Gempt eher
skeptisch. Nach seiner Auffassung ist jenseits
einer jahrlichen Produktion von 250000 Ein-
heiten je Typ, die als kostengiinstig anzusehen
ist und auch von den meisten europiischen Her-
stellern heute erreicht wird, kein entscheidender
Einflufl auf die Wettbewerbsfihigkeit zu erwar-
ten.

Auch was die Forschungs- und Entwicklungs-
aktivititen, insbesondere die Durchsetzung
neuerer Techniken angeht, sind die kleineren
gegeniiber den Giganten nach Gempt wettbe-
werbsmifig nicht wesentlich benachteiligt. Es
bestehen hier vielfiltige Ausgleichsmoglichkei-
ten iiber die Vergabe von Entwicklungsauftri-
gen, den Erwerb von Lizenzen bis hin zum
Bezug fertiger Aggregate von Zulieferern oder
gar Wettbewerbern.

Schlieflich werden ausfiihrlich die Nutzungs-

mdoglichkeiten des absatzpolitischen Instrumen-
tariums untersucht. Hier wird — insbesondere
auf dem amerikanischen Markt — die Oligo-
polsituation deutlich, die sich z.B. in Form
stillschweigender Preis- und Modellfiihrerschaft
von General Motors manifestiert. Das Bestreben
geht dahin, den Markt so zu erhalten, wie er
ist: »... General Motors halte sich im Wett-
bewerb auf dem Automobilmarke absichtlich
zurlick, um nicht mit Antitrustvorschriften in
Konflikt zu geraten, und verzichte insbesondere
auf niedrigere Preise, um die Existenz von Wett-
bewerbern nicht zu gefihrden« (S. 63). In Eu-
ropa finden sich demgegeniiber noch bestimmte
Formen des Preiswettbewerbs (Preisdifferenzie-
rung), die zwar grofleren Herstellern leichter
fallen, aber auch hier kommt es zu keinen maf3-
geblichen preispolitischen Vorteilen. Demgegen-
iber ist in der Produktgestaltung und dem
damit verbundenen Modellwechsel von einem
Vorteil der Groflen auszugehen, weil sie die
hiufigen, hohen Umstellungskosten besser ver-
kraften und u. U. Neuerungen ganz ohne Mehr-
kosten fiir Spezialwerkzeuge oder -vorrichtun-
gen im Rahmen der ohnehin filligen Ersatzin-
vestitionen einfithren konnen (S.75). Gewich-
tige Vorteile fiir die groflen Hersteller ergeben

sich wahrscheinlich auch aus der Absatzmethode.
Der faktische Einflul auf das angeschlossene
Hindlernetz ist vermutlich grofler, als es die fiir
kleine und grofle Hersteller gleichen Vertrags-
formulierungen mit ijhren Hindlern erwarten
lassen.

Gerade die Hersteller-Hindlerbeziehungen sind
aber — bedingt durch die Marktstruktur — nur
wentg transparent, wie iberhaupt an vielen
Stellen des Buches die erschwerte Informations-
beschaffung  iiber solche oligopolihnlichen
Mirkte deutlich wird.

Gempt hat eine verdienstvolle Arbeit vorge-
legt, die zur Versachlichung der Diskussion iiber
Unternehmensgrdfle und Werttbewerbsfihigkeit
beitragen konnte. Die im Buch dargestellten
Fakten und Zusammenhinge lassen vermuten,
daf sich konzentrationsbestrebte Unternehmen
hiufig in einem vermeintlichen Zugzwang fiih-
len, der aus einzelwirtschaftlichen Wettbewerbs-
gesichtspunkten nur bedingt abzuleiten ist.

_ Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéln
Fragen der Verkehrssicherheit (= DVWG-

Schriflenreibe, Reihe B: Seminar, Band B 8),
224 S., Kéln 1970, brosch., DM 32,—.

Im Jahre 1971 gab es in der Bundesrepublik
Deutschland bei 369104 Straflenverkehrsunfil-
len 18685 Tote und 517963 Verletzte, davon
160588 Schwerverletzte. Seit 1960 hat sich die
Zahl der bei Verkehrsunfillen getdteten Perso-
nen um etwa 30%o erhoht. Diese knappen Zah-
lenangaben verdeutlichen, daff die Verminde-
rung des Unfallrisikos im Straflenverkehr ein
zentrales Anliegen unserer Gesellschaft ist und
damit die Forderung nach einer aktiven Ver-
kehrssicherheitsspolitik impliziert; denn allein
die Verkehrstoten reprisentieren einen volks-
wirtschaftlichen Verlust von ca. 4—5 Mrd. DM.

Bei dem Versuch einer Analyse der auf das
Unfallgeschehen einwirkenden Ursachen und
Einflufgroflen gelangt man schnell zu der Er-
kenntnis, dafl hier keine monokausalen Zusam-
menhinge existieren; anderenfalls kdnnten
Verkehrssicherheitsmafinahmen wesentlich ziel-
gerichteter ergriffen werden. Zu dieser Multi-
kausalitit kommt noch erschwerend hinzu, dafl
die Auswirkung einer bestimmten Einfluflgrofle
bisher noch nicht isolierend erfaflt werden
konnte, vielmehr determinieren diese Kompo-
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nenten in jhrer Gesamtheit, wenn auch sicherlich
mit unterschiedlichem Gewicht, das Unfallge-
schehen. Kaum ein Unfall gleicht véllig dem
anderen und je genauer die Analyse des Un-
fallgeschehens durchgefihrt wird, um so deut-
licher treten die Unterschiede und desto weniger
die Gemeinsamkeiten zutage. Jede Analysierung
von Unfillen und jede Unfallstatistik muf des-
halb vergrobern und bestimmte Merkmale in
den Vordergrund der Betrachtung stellen. Meist
wird hier eine Einteilung in menschliches und
technisches Versagen vorgenommen. Wenn man
den Begriff des menschlichen Versagens dahin-
gehend erweitert, dafl auch aus der Unkenntnis
technischer Zusammenhinge und Gegebenheiten
und aus der Unkenntnis der Abwehrmdglich-
keiten gegen Unfille oder Unfallfolgen gefah-
rentrachtige Situationen entstehen kdnnen, so
findet man einen Ansatzpunke fiir die Thematik
des Seminars iiber Fragen der Verkehrssicher-
heit, das von der Bezirksvereinigung Oberrhein
der DVWG in Zusammenarbeit mit der Gesell-
schaft fiir Ursachenforschung bei Verkebrsuin-
féllen, Freiburg/Breisgau, vom 14.—16. Juli 1969
in Karlsruhe durchgefithrt wurde und dessen 12
Referate mit Diskussionsbeitrigen im vorlie-
genden Band abgedrudst sind. Im Mittelpunkt
stehen Sicherheitsfragen im Zusammenhang mit
dem Kraftfahrzeug (vgl. die Beitrige von A.
Stumpyp iiber das verkehrssichere Fahrzeug, von
H. Hontschik iiber Wirksamkeit von Sicher-
heitsgurten und Sicherheitslehnen, von O. Tope
iiber vorschrifts- und erkenntniswidrigen Fahr-
zeugbau als Ursache fiir Verletzungen bei Ver-
kehrsunfillen, von H. Meyer iiber Reifenver-
suchstechnik und von H. Scherenberg iber die
Sicherlieit der Insassen im Kraftfahrzeug) und
Sicherheitsfragen im Zusammenhang mit dem
Fahrweg oder dem Verkehrsablauf (vgl. die
Beitrige von A. Béhringer liber die Weiterent-
widslung von Leitplanken aufgrund von Un-
fallversuchen, von R.Friedmann iber Sicher-
heit am Bahniibergang und von H.G. Krebs
iiber die Beeinflussung des Verkehrsbildes durch
Richtgeschwindigkeiten). Drei Beitrdge unter-
suchen Unfalltypen (K. Pfundt berichtet iiber
vergleichende Unfalluntersuchungen, E. Fiala
iiber den Kreuzungsunfall und schlieBlich W.
Lentzbach iiber den Zusammenhang zwischen
Risikoverhalten und Auffahrunfillen auf Bun-
desautobahnen). Ein medizinischer Beitrag von
K. Luff schlieflich befaflt sich mit dem Aussage-

wert von Unfajlverletzungen fiir die Rekon-
struktion des Unfallablaufs. Die Referate un-
terrichten sehr anschaulich (gutes Bildmaterial)
iiber langjihrige Untersuchungen und den der-
zeitigen Kenntnisstand bei den einzelnen Pro-
blemkreisen.

Fiir den an Verkehrssicherheitsfragen interessier-
ten Leser allerdings falle die Information be-
dingt durch die Auswahl der Themen und der
Referenten (11 Techniker, 1 Mediziner) sehr
einseitig aus. Die grofle Bandbreite der Aspekte
der Verkehrssicherheitsfragen konnte daher nicht
annihernd reprisentativ abgedeckt werden,
was bei dem allgemein gehaltenen Titel durch-
aus erwartet werden konnte.

Dafl 8konomische Aspekte der Verkehrssicher-
heit, insbesondere Effizienzkontrollen durchge-
fiihrter Verkehrssicherheitsmafinahmen, Berlick-
sichtigung fanden, konnte dagegen zum damali-
gen Zeitpunkr (1969) nicht verlangt werden,
da diese immer stirker an Gewicht gewinnende
Richtung in der Verkehrssicherheitsdiskussion
erst in den letzten ein bis eineinhalb Jahren
aufkam.

Damit soll der Wert der im vorliegenden Band
zusammengefafiten Beitrige keineswegs ge-
schmilert werden. Die Forschungen auf diesem
Gebiet der Verkehrssicherheit sind noch keines-
wegs zu endgiiltigen Ergebnissen gereift, so daf}
hier jeder weitere Fortschrict begriifit werden
muf.

Es bietet sich aber heute bereits die Moglichkeit
an, und sie wird in Zukunft sicher verstirke
ergriffien werden, durch Einschaltung von Uko-
nomen Sicherheitsmafinahmen und -programme
mittels Nutzen-Kosten-Analysen und/oder Ko-
sten-Wirksamkeits-Analysen auf ihre Effizienz
zu iiberpriifen und damit wertvolle Entschei-
dungshilfen fiir einen erfolgversprechenden Ein-
satz von Verkehrssicherheitsmafinahmen zu lie-

fern. Dipl. Kfm. H.-]. Stricker, Koln

Vogel, Hans Jochen, Die Amtskette — Meine
zwolf Miinchner Jahre. Ein Erlebnisberidst.
Siiddentscher Verlag, Miinchen 1972, 338 S.,
DM 25,—.

Der an Stadtverkehrsfragen interessierte Leser
erinnert sich bei dem Namen H. /. Vogel an
das Motto des Deutschen Stidterages 1971
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»Rettet unsere Stidte jetzt« und seine Absage
an die automobilgerechte Stadt im Anschlufl an
einen Amerikabesuch, Damals war Los Angeles
fiir H. J. Vogel abschreckendes Beispiel.

Nimmt man vor diesem Hintergrund sein Erin-
nerungsbuch zur Hand, ist man ein wenig ent-
tiuscht: Von einer konsequenten Fortentwidk-
lung seiner politischen Denkansdtze oder gar
einer — wenn auch ungeheuer schwierigen —
Transformation in praktische stiadtische Ver-
kehrspolitik ist nur wenig zu spiiren, sicht man
einmal vom sukzessiven Ausbau der Miinchener
8- und U-Bahnnetze und deren integrativer
Zusammenfassung mit den Strafenbahn- und
Autobusstrecken der Region in einen Fahrplan-

und Tarifverbund ab (S. 69 ff.).

Auf der anderen Seite wird in Vogels Buch
dennoch eine fundamental verinderte Beurtei-
lung des Stadtverkehrs und hier vornehmlich
seiner individuellen Ausprigung deutlich. Mufite
noch 1958 der Ausbau 6ffentlicher Nahverkehes-
mittel — insbesondere die Verlegung des Fahr-
weges unter die Erde — eher welranschaulich als
optimale Verkehrsteilung anstrebend damit be-
griindet werden, »dem Auto auf der Strafle
freie Bahn zu schaffen« (S. 69), so ist diese Auf-
fassung heute weitgehend der Einsicht gewichen,
ein stidtisches Verkehrssystem zu schaffen, dafl
die Vorteile des Kraftfahrzeugs — individuelle
Zielwahl, Bequemlichkeit, Transport in kleiner
Zahl — mit den Vorteilen des Schienenverkehrs-
mittels — Sicherheit, Automatisierbarkeit, Sau-
berkeit, geringer Bedarf an Verkehrsfliche — in
sich vereinigr (S. 315).

Bleibt schliefilich noch die sicher nachdenkens-
werte, in dieser Form aber wohl nur einem
engagiertem Kommunalpolitiker konzedierte
Priorititenfrage zu erwihnen: »Ist es wirklich
dringender, drei Menschen sicher und piinktlich
760000 Kilometer weit zum Mond und zuriick
zu befdrdern als 760000 Menschen wihrend
der Hauptverkehrszeit in einer Grofistadt in
zumutbarer Weise drei Kilometer weit?« (S.
316).

Leser mit anderem denn verkehrspolitischem In-
teresse werden Vogels Buch mit gréflerem Ge-
winn lesen kdnnen (»Hans Jochen Vogel, das
weifl man nachgerade, ist ein unglaublich schop-
ferischer Oberbiirgermeister gewesen«, Golo
Mann, Die Zeit, vom 10. November 1972).

Dipl.-Volksw. E. A. Marburger, Kéln

"R 77
Vo VT 04
Schwedes, Horst, Konjunkturpolitik mit

Fernmeldeinvestitionen? Stabilititspoliti-
sche Forderungen und betriebliche M&glich-
keiten (= Versffentlichungen des Forschungs-
instituts fir Wirtschaflspolitik an der Uni-
versitidt Mainz. Herausgegeben von H. Die-
derich, O. Gandenberger, W. Hamm, E. Wel-
ter, Band 25), Verlag Duncker & Humblot,
Berlin 1971, 247 S., Lw., DM 48—,

Noch vor einigen Jahren diskutierte man in
der Bundesrepublik ernsthaft die Frage, ob
der lediglich in Form von Wachstumsschwan-
kungen in Erscheinung tretende Konjunkrur-
zyklus nicht endgiiltig der Vergangenheit an-
gehdre und bel Anwendung eines verfeinerten
Instrumentariums durch eine »ewige Hoch-
konjunktur«, ein konjunkturloses Wachstum
abgeldst werden kdnne. Die heftige Rezession
der Jahre 1966 und 1967 und die jiingste Ent-
wicklung zeigen jedoch, dafl der vielfach schon
totgesagte  Konjunkturzyklus nur scheintot
war! Euphorie und Hoffnung, die mit der
Institutionalisierung  des  »prozefpolitischen
Grundgesetzes« — des Stabilitdtsgesetzes — ver-
bunden waren, haben mittlerweile einer Er-
niichterung und teilweise sogar einer unver-
holenen Schadenfreude Platz gemacht. Die vor
diesem Hintergrund entfachte Renaissance kon-
junkturpolitischer Fragestellungen entwickelte
sich zu einer (konjunktur- und wirtschaftspoli-
tischen) Grundsatzdebatte, die sich in ihrem
Kern auf die stark vereinfachenden Schlag-
worte »Regelmechanismen versus diskretionire
Steuerung«, »Monetarismus versus Fiskalis-
mus« reduzieren liflt: Friedman wird — wie
Evich Schneider es einmal ausdriickte — als der
Siegfried gefeiert, der den bdsen Drachen
Keynes getdtet hat.

Obgleich fiir eine ausgewogene, umfassende
Beurteilung dieser beiden polaren Konzeptio-
nen FEinzelanalysen — wie beispielsweise die
differenzierte Untersuchung stabilisierungspo-
litischer Wirkungen, die von den verschiedenen
Sffentlichen Investitionen ausgehen, — eine un-
abdingbare Voraussetzung darstellen, ist man
nicht wenig erstaunt, daf} derartige Untersu-
chungen bis heute noch recht selten anzutreffen
sind. Umso begriiflenswerter ist es, dafl Schwe-
des den Konjunktureinbruch der Jahre 1966/67
und die damals ergriffenen finanzpolitischen
Mafinahmen zum Anlaf nimmt, am Beispiel
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der Fernmelde- und Bauinvestitionen der Deut-
schen Bundespost einen solchen Teilaspelst her-
auszugreifen und den Fragen nachzugehen, »ob
eine antizyklische Investitionspolitik dieses of-
fentlichen Unternehmens durchfiihrbar, wirk-
sam und sinnvoll ist« (S.16).

Die Analyse dieser Fragen erfahrt eine fiir den
Ablauf der Untersuchung sinnvolle Zweitei-
Jung: Die Beurteilung zusdtzlicher Fernmelde-
und Bauinvestitionen als Mittel der Konjunk-
turanregung bildet das Zentralthema des ersten
Teils (S.22-176), die stabilisierungspolitisch
relevanten Wirkungen von Investitionskiirzun-
gen zum Zwedcke der Konjunkturdidmpfung in
Zeiten der Ubernachfrage werden im zweiten
Teil (S.177—277) getrennt behandelt. Abge-
sehen von grundlegenden Ausfiihrungen, auf
die der Verfasser im zweiten Teil der Arbeit
zumeist nur noch nachrichtlich verweist, ist
der Aufbau beider Teile weitgehend synchron:
Die Charakterisierung der jeweiligen stabili-
sierungspolitischen Zielsetzungen und die (mdg-
lichen) Konflikte mit den gesetzlichen Ver-
pflichtungen der Deutschen Bundespost, bilden
den Ausgangspunkt. Dem schlieflen sich die
Analyse der stabilitdtspolitisch relevanten Wir-
kungen auf Einkommen, Beschiftigung und
Produktionskapazititen, die Untersuchung der
zeitlichen Verzbgerungen, die bei konjunkrur-
politisch motivierten Investitionserhdhungen
bzw. -kiirzungen zu erwarten sind, sowie Fra-
gen der Finanzierung an. Die aus den Unter-
suchungsergebnissen resultierenden wirtschafts-
politischen Folgerungen, sprich: Mbglichkeiten
eines effizienteren antizyklischen Einsatzes von
Fernmelde- und Bauinvestitionen werden in
den jeweiligen SchluBkapiteln ventiliert und
Vorschlige fiir eine Neuorientierung der in-
vestitionspolitischen Konzeption entwickelt, die
es der Bundespost erlaubt, die Investitionsliicke
im Fernmeldebereich langfristig zu schlieflen
und gleichzeitig zur Glittung der Konjunktur-
schwankungen beizutragen.

Das Ergebnis der insgesamt leidenschaftslos
geschriebenen Untersuchung ist eigentlich wenig
tiberraschend. Der Verfasser bietet keine spek-
takuliren Erkenntnisse an, die den Leser —
seinem konjunkturpolitischen Bekenntnis ent-
sprechend — aufjubeln oder das Buch ent-
tiuscht zur Seite legen zu lassen. In einer sach-
lich gefiihrten Auseinandersetzung zeigt Schwe-
des vielmehr, dafl die Fernmelde- und Bau-

investitionen der Bundespost aufgrund der zu
erwartenden Wirkungen auf Einkommen, Be-
schiftigung und Produktionskapazitdten grund-
sitzlich fiir einen antizyklischen Einsatz ge-
eignet sind.

Zwischen konjunkturpolitisch motivierten Zu-
satzinvestitionen und Investitionskiirzungen
deutet sich insofern eine gewisse Asymmetrie
an, als die Investitionen in der Rezession zwar
kriftig erh8ht werden sollen, in der Hochkon-
junktur jedoch wegen des umfangreichen Nach-
holbedarfs auf absolute Investitionskiirzungen
zu verzichten sei. Die Realisierung dieses Vor-
schlages fillt — nach der Ansicht Schwedes —
umso leichter und das notwendige Ausmafl
derartiger  Konjunkturdimpfungsmafinahmen
wird umso geringer, je rechtzeitiger solche
Mafinahmen vorbereitet und je schneller sie
beschlossen werden. Als Mdglichkeiten, Investi-
tionseinschrinkungen zu beschleunigen, nennt
der Verfasser die vorsorgliche Auswahl weni-
ger wichtiger Investitionsvorhaben (evtl. in
Sondertranchen des Haushalts zusammenge-
fafit) und die frijhzeitige Bekanntgabe von In-
vestitionskiirzungen an die Lieferanten der
Bundespost.

Fiir eine Politik der Konjunkturanregung ent-
wickelt Schwedes zwei kombinationsfihige
Konzepte: Mit dem Konzept von Eventual-
haushalten wird eine Reihe von Mdglichkeiten
unterbreitet, Engpisse bei der Investitions-
planung und -vorbereitung zu iiberwinden und
damit schnell einsetzende Einkommens- und
Beschiftigungswirkungen zu erzielen. Da je-
doch einer allzu grofiziigigen Investitionsaus-
weitung seitens der Bundespost via Kapazi-
titsauslastung bei den Lieferanten recht enge
Grenzen gesetzt sind, andererseits aber der
Nachholbedarf im Fernmeldewesen Kapazitits-
erweiterungen der Fernmelde- und Kabelindu-
strie unumginglich macht, plidiert Schwedes
dafiir, dafl die Bundespost die Lieferfirmen zu
einem antizyklischen Investitionsverhalten ver-
anlaflt — Erweiterungsinvestitionen in kon-
junkturellen Abschwungphasen und Zuriickhal-
tung wihrend der Hochkonjunktur. Ein sol-
ches investitionspolitisches Konzept hitte den
Vorteil, lonjunkturpolitisch erwiinscht zu sein,
und wiirde die Bundespost in die Lage ver-
setzen, ihr Investitionsniveau schrittweise der
wachsenden Nachfrage anzupassen.

Schwedes ist es mit dieser Untersuchung ge-
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lungen, sich der Gefahr einer einseitigen Ur-
teilsfallung zu entziehen. Im Vordergrund
steht nicht die Zielsetzung, zu einem vernich-
tenden Schlag gegen eine antizyklische Investi-
tionspolitik auszuholen, sondern das deutliche
Bemithen, die Schwichen und Grenzen einer
solchen Politik am Beispie]l der Bundespost
aufzuzeigen und mit politisch realisierbaren
Verbesserungsvorschligen einen konstruktiven
Beitrag fiir eine effizientere Stabilisierungs-
politik zu leisten, der gleichzeitig auf die »Be-
sonderheiten« der Deutschen Bundespost Riick-
sicht nimmt. Wenngleich die Abschnitte, die
sich mit den besonderen Planungsproblemen
der Bundespost befassen, zuweilen zu breit
angelegt scheinen, so gestatten diese detaillier-
ten Ausfilhrungen dem hieriiber nicht infor-
mierten Leser — gewissermaflen als Kuppel-
produkt — doch einen anschaulichen Einblick in
die komplexen Planungsabliufe. — Alles in
allem eine griindliche und praxisnahe Betrach-
tung, die aufgrund der leicht verstindlichen
Gedankenfiihrung und Sprache nicht nur dem
Praktiker und Politiker zu empfehlen ist, son-
dern wegen ihres systematischen Aufbaus und
der inhaltlich iiberzeugenden Darstellung auch
als anregende Lektiire fiir Untersuchungen an-
derer staatlicher Investitionsbereiche weiterge-
geben werden kann!

Dipl.-Volksw. K. Schmidt, Kéln

'éréimer-Badoni, Thomas, Grymer, Herbert
und Rodenstein, Marianne, Zur sozio-
okonomischen Bedeutung des Automo-
bils; Subrkamp-Verlag (edition subrkamp
540), Frankfurt 1971, 322 S., brosch. DM 8,~.

Zur Kategorie der gesellschaftskritisch reflek-
tierenden Publikationen zum Automobil, die
sich einer unverkennbaren Beliebtheit erfreuen,
ist auch die vorliegende Studie zuzurechnen.
Allerdings ist der Titel erheblich zu weit ge-
fafle: rd. Vs der Ausfilhrungen setzen sich mit
dem ADAC und fast ein weiteres Drittel mit
verkehrspolitischen Strategien der »spitkapi-
talistischen« Phase auseinander.

Nimmt man alles das zusammen, was in den
vergangenen Jahren an gesellschaftskritischen
und automobilbezogenen Publikationen in vie-
len Broschiiren und programmatischen Erkla-
rungen gesagt worden ist, dann bietet diese
Verdffentlichung kaum neue Gedanken, son-

dern viele inhaltsleere, aber vielleicht ein an-
deres gesellschaftspolitisches Bewufitsein offen-
barende Begriffe. Lediglich die Analysen zur
Organisation und zum Meinungsbild des
ADAC und seiner Pressepolitik diirften einige
interessante Thesen enthalten. Ansonsten wird
viel vom Monopolkapitalismus und von Ka-
pitalverwertungsstrategien gesprochen, ist stets
das oft krampfhaft anmutende Bemiihen er-
kennbar, alle FErscheinungen, die mit Auto-
mobil zusammenhingen, durch Aussagen von
Karl Marx zu belegen.

Nach den Worten der Verfasser zeigt die
Untersuchung » ... — und hierin ist der Zu-
sammmenhang der drei Teile des Buches
stringent und manifest —, dafl von der Pro-
duktion der Ware Automobil iiber die ver-
bandsartigen Zusammenschliisse ihrer Besitzer
bis zu den kommunalen und staatlich regu-
lierenden und planerischen Mafinahmen ein
Syndrom aus konomisch-politischen >Sach-
zwingen« und ideologischen Tendenzen dem
Bereich des Verkehrs einen Grofiteil der die-
sem eigentlich inhdrenten Konfliktchancen ent-
schirfc und systembedingte Widerspriiche dem
Einzelnen entweder als eigene Insuffizienz
oder als das Fehlen jener Mafinahmen — die
gerade diese Widerspriiche noch verstirken —
darstellt.«

Zahlreichen der von den Verfassern aufgestell-
ten Thesen ist zuzustimmen; die Faktensamm-
lung ist interessant. Storend wirkt die emo-
tionelle Aufladung, die mehr oder weniger
geschickt durch soziologische Fachtermini ka-
schiert wird.

Wer sich mit Jungsozialisten oder Jungdemo-
kraten iiber verkehrspolitische Zusammenhinge
unterhalten will oder muf}, sollte das Buch
griindlich studieren.

Prof. Dr.G. Aberle, Kiin

It{m, Helmuth, Willeke, Rainer, Tappert,
Hans, Steigerung der Wirtschaftskraft
des offentlichen Personennahverkehrs —
Betrachtungen und Vorschlige aus politi-
scher, wissenschaftlicher und unternehmeri-
scher Sicht (Band 51 der Schriftenreibe fiir
Verkebr und Technik), Erich Schmidt Verlag,
Bielefeld 1972, 37 S., 3 Abb., DM 9,80.

Die vorliegende Verdffentlichung enthilt drei
Vortrige, die anldfllich der Jahrestagung 1972
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des Verbandes &ffentlicher Verkehrsbetriebe

(VOV) in Liibeck-Travemiinde gehalten wur-

den.

Aus politischer Sicht duflert sich Biirgermeister

H. Kern, Hamburg, zum Thema »Wirtschaft-

licher Nahverkehr als Grundlage moderner

Stadt- und Regionalpolitik«. Ausgehend von

der Tatsache, dafl das Konzept der »Charta

von Athen« — die stidtebauliche Funktions-
trenpung von Wohn- und Arbeitsgebteten — zu
der wachsenden Individualisierung des Nah-
verkehrs gefiihrt hat, fordert Kern im Hin-
blick auf die dadurch entstandenen Beeintrich-
tigungen der Lebensqualitit eine »sinnvolle

Aufgabenteilung und Kooperation zwischen

dem offentlichen und dem individuellen Nah-

verkehr«. Anhand eines Zonenmodells wird
eine Aufgabenteilung skizziert, bet der sich
je nach Zone und Verkehrsaufkommen der

Pkw, der Bus oder die Schnellbahn als opti-

males Verkehrsmittel anbietet.

Hinsichtlich der Finanzierungs- und Wirt-

schafclichkeitsfrage im Bereich des 6ffentlichen

Personennahverkehrs stellt der Autor ver-

schiedene Moglichkeiten zur Diskussion, die

vor allem darauf gerichtet sind, gewisse

Werttbewerbsnachteile im 6ffentlichen Bereich

zu neutralisieren. Es sollten demnach

— dem Verkehrstriger die Anlagegiiter zur
Verfiigung gestellt werden,

- neben den Betriebskostenzuschiissen der Lin-
der und Gemeinden auch solche des Bundes
erwirkt werden,

— die Kilometer-Pauschale herabgesetzt sowie
auf alle Verkehrsteilnehmer angewandt oder
aber gestrichen werden bei gleichzeitiger An-
hebung des Arbeitnehmerfreibetrages,

— die von den Verkehrsunternehmen zu er-
bringenden Leistungen von der jeweiligen
Gebietskorperschaft angekauft werden.

Zu Recht weist Kern auf einige Aspekte hin,
die bei den Bestrebungen um eine Neuordnung
des Verkehrswesens im Rahmen einer moder-
nen Stadt- und Regionalpolitik nicht aus dem
Blickfeld geraten diirfen. Es gilt u.a., den
Bau von Pkw-Einstellplitzen und Garagen in
Ballungszentren einzuschrinken, die Koope-
ration der Nahverkehrsunternehmen zu ver-
stirken und — last not least — mit Hilfe ge-
zielter Werbung und Aufklirung auf eine Be-
wufltseinsinderung des Autofahrers hinzu-
arbeiten.

Unter wissenschafilichen Gesichtspunkten be-
handelt Prof. Dr. R. Willeke, K&ln, das
Thema »Volkswirtschaftliche und gesellschafts-
politische Bedeutung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs«. Nach seiner Auffassung
hat der hdufige Gebrauch der u.a. im Ver-
kehrsbereich verwendeten Begriffe »Daseins-
vorsorge« und »Gemeinwirtschaftlichkeit« niche
zu einer Verdeutlichung des Begriffsinhalts bei-
getragen. Aus der jedoch mit ihnen verbun-
denen Eigenschaft offentlicher Leistungen, kol-
lektiven und/oder individuellen Nutzen zu
stiften, lassen sich dennoch gerade fiir den Ver-
kehrsbereich wesentliche Finanzierungsaspekte
gewinnen: Wenn im Bereich des Sffentlichen
Personennahverkehrs  neben  individuellen
ebenso gesellschaftliche Nutzenstiftungen be-
obachtet werden konnen, so bietet sich nach
Ansicht des Autors eine dementsprechend zwei-
gleisige Firanzierung an, und zwar iiber
Markterlose sowie iiber allgemeine Haushalts-
mittel. Im Falle individueller Zurechenbarkeit
des Nutzens 6ffentlicher Leistungen miissen
logischerweise Argumente fiir den Null-Tarif
an Gewicht verlieren. Auf Fragen des Ver-
teilungsschliissels zwischen privaten und &ffent-
lichen Finanzierungsmitteln wird in dem Bei-
trag ebenso eingegangen wie auf Mdglichkeiten
zur Losung innerstddtischer Verkehrsprobleme.
Aus unternebmerischer Sicht stellt Dr.-Ing.
H. Tappert, Prisident des Verbandes &ffent-
licher Verkehrsbetriebe (VOV), mit dem
Thema »Vorstellungen und Erwartungen des
offentlichen Personennahverkehrs« die Bedeu-
tung der Verkehrsbetriebe als Wirtschafts-
unternehmen in den Vordergrund. Zugleich
wird auf die Notwendigkeit der Schaffung
eines Gesamtkonzepts zur Gesundung dieses
Verkehrszweiges hingewiesen, das neben den
bereits durch das Verkehrsfinanzierungsgesetz
von 1971 geregelten Investitionshilfen die Frei-
stellung von der Mineralélsteuer, vor allem
aber eine Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lei-
stungen vorsieht.

Im iibrigen beschrinken sich die Ausfiihrungen
nicht auf Forderungen gegeniiber dem Staat.
Es gilt nach Ansicht Tapperts, selbst nicht die
Hand in den Schofl zu legen, Rationalisierun-
gen zu fordern und die Idee des Verbundbe-
triebes Stiick fiir Stiids in die Realitit umzu-

setzen. Dipl-Volksw. Q. Faludi, Kéln

Buchbesprechungen 259

Mrof8l, Max, Die Verkehrsfamilie — ein
Weg in eine bessere Zukunft des dffent-
lichen Personen-Nahverkehrs (Band 46
der Schriftenreihe fiir Verkebr und Technik),
Erich Schmidt Verlag, Bielefeld 1970, 61 S.,
24 Abb., DM 14,20.

In seinem Beitrag zur Erdrterung aktueller
Probleme des &ffentlichen Personen-Nahver-
kehrs hat es sich der Autor zur Aufgabe ge-
macht, auf verschiedene Wege hinzuweisen,
die aus der gegenwirtigen Krise des offent-
lichen Personen-Nahverkehrs herausfithren sol-
len. Als Sammelbegriff fiir die unterschied-
lichen verkehrspolitischen Mafinahmen auf die-
sem Gebiet dient ihm der Begriff »>Verkehrs-
familiec im Sinne einer Symbiose, die das Zu-
sammengehen der Fahrgiste und der Ver-
kehrsbetriebe zu gegenseitigem Nutzen zum
Inhalt hat« (so der Prisident des Verbandes
offentlicher Verkehrsbetriebe — Dr. Tappert —
in seinem Geleitwort zu dieser Schrift).

Was bedeutet dies konkret, und mit welchen
Mitteln versucht der Autor das Ziel einer
Verkehrsfamilie anzustreben? Wesentlich ist
zunichst, dafl zwischen den Anbietern und
Nachfragern auf dem Markt fiir 6ffentliche
Personen-Nahverkehrsleistungen ein »partner-
schaftlich dialogisches Verhiltnis« geschaffen
wird, welches gewissermaflen alles Denken und
Handeln in diesem Verkehrsbereich iiberlagert.
Mrof stellt nunmehr verschiedene Mittel zur
Diskussion, die gemeinsam in der Lage wiren,

dieses Ziel zu erreichen. Verbundwirtschaft,
Erweiterung des Angebotssortiments (Schnell-
busse, Haus-Haus-Verkehr), Kooperation mit
dem Taxengewerbe, Park-and-Ride-Systeme
sind nur einige Moglichkeiten, den &ffent-
lichen Personen-Nahverkehr attraktiver zu ge-
stalten als er sich zur Zeit darbietet.

Ein wesentliches Mictel, das wegen seines un-
mittelbaren Kontaktes zum Verkehrsleistungs-
nachfrager von Bedeutung ist, wird in der
Ausgestaltung der Bef6rderungstarife geschen.
Mrofs gibt eine Vielzahl von Anregungen, wie
der Tarif den individuellen Wiinschen und
Verkehrsbediirfnissen der Nachfrager angepaRt
werden kann. Dabei kommt es ihm letztlich
darauf an, mittels Offentlichkeitsarbeit und
besonderen Beratungsdiensten die norwendige
psychologische Hilfestellung zu leisten, die den
Kunden wieder mehr an das 6ffentliche Ver-
kehrsmittel heranfiihrt.

Folgt der Leser den Gedankengingen des Au-
tors, so stellt sich bald die Hoffnung ein, daf
mit der Einfithrung der dargestellten Maf}-
nahmen eine Ldsung der Verkehrsmisere in
den Ballungszentren eigentlich schon in Kiirze
moglich sein miifite. Es gibt jedoch auch hier
den berithmten Wermutstropfen, den Mrof
zu Beginn seiner Ausfithrungen zwar erkannt
hat, der aber dennoch seinen Erfolgsoptimismus
nicht zu triiben scheint: »Der Verkehrsteilneh-
mer [dfit sich zur Angebotsannahme nicht

ZWINgeN«  pio) Volksw. Q. Faludi, Kol
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