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Probleme der Nutzenerfassung bei Kosten-Nutzen-Analysen
und Kosten-Wirksamkeitsanalysen in der Verkehrsplanung

Von Dr. Leororp Fiscrer, Bonn

I. Einleitung: Ziele der Verkehrsplanung

Obwohl auch heute noch die unmittelbare Befriedigung der Verkehrsnachfrage den
wesentlichsten Bestimmungsgrund fiir die Verkehrsplanung darstellt, verstirken sich
doch die Bemiihungen, das eigentliche Wesensmerkmal der Planung — die Lenkung und
gezielte Beeinflussung der Entwicklung der Nachfrage — wieder in den Vordergrund zu
riicken. Dazu ist es erforderlich, die engeren fachlichen Grenzen der Verkehrsplanung
zu Uberschreiten und sich wieder bewuft darauf zu besinnen, dafl Verkehr nicht Selbst-
zweck ist, sondern nur ein meflbares Symptom fiir wesentlich komplexere gesellschaftliche
Zusammenhinge1).

Versteht man unter Raumordnung die rdumliche Komponente (im weitesten Sinne) der
Gesellschaftspolitik, so wird die Stellung der Verkehrsplanung im Rahmen der {iber-
geordneten Raumordnungspolitik deutlich?). Bei dieser Betrachtungsweise ist es nicht
méglich, die Planung nur allein an einer als Faktum akzeptierten Nachfrage zu orien-
tieren, ohne gleichzeitig nach deren Ursachen zu fragen, deren gesellschaftspolitische
Wertung vorzunehmen und erst daraus Riickschliisse fiir die Verkehrsplanung zu ziehen.
Bei dem Versuch, ein Zielsystem der Verkehrsplanung zu entwidseln, in welchem die
aus der iibergeordneten raumordnerischen Sicht abgeleiteten Teilaspekte enthalten sind,
zeichnet sich ab, dafl neben einen Bereich, der sich primir mit den Auswirkungen des
Symptoms »Verkehr< befaflt (Nachfrageseite), eine Komponente tritt, welche die regio-
nalen Umverteilungsaspekte und sonstige raumordnungspolitisch bedeutsame Wirkungen
von Verkehrswegeinvestitionen beriicksichtigt3).

In Abbildung 1 ist das Ergebnis ausfihrlicher Diskussionen einer Projektgruppe des
Bundesverkehrsministeriums festgehalten. Dort wurde versucht, durch hierarchische
Zielauflistung4) von dem vagen Oberziel »Befriedigung der {iber Verkehrswegeinvesti-
tionen beeinflufbaren gesellschaftlichen Bediirfnisse« zu einem praktikablen Zielbiindel
zu gelangen, welches sich zum gegenwirtigen Zeitpunke als Grundlage fiir die Erfassung
der von Verkehrswegeinvestitionen ausgehenden Nutzenbereiche eignet5). Praktikabel

1y Vgl. hierzu z.B.: Beth, L., Okonomische Grundlagen der Planung von Straflen, Berlin 1966, insbes.
S. 19 fi. und Schlums, ., Verkehrsprognosen, neue Methoden zu ihrer Verfeinerung, in: Strafe und
Autobahn, 13. Jg. (1962), S. 497 ff.

2) Vgl. z. B. Raumordnungsgesetz des Bundes, 1966 (BGBIL I), S.306. Hier werden in § 2 u. a. die Funk-
tionen angesprochen, welche dem raumordnungspolitischen Instrument »Verkehrsplanung« zukommen.
3) Beziiglich des Zusammenspiels zwischen Infrastrukturinvestitionen und Raumordnungspolitik vgl. u. a.:
Umlanf, J., Offentliche Vorleistungen als Instrument der Raumordnungspolitik, Veréfentlichungen der

Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung, Bd. 55, Hannover 1968.

4) Auf die Darstellung der dabei im einzelnen anfallenden methodischen Schritte wird hier verzichret. Sic
findet sich z.B. in: Zangemeister, C., Nutzwertanalyse von Projektalternativen (unversfentlichtes
Manuskript), Aufbauseminar Systemtechnik der TU Berlin, Berlin 1969, S. 29 f.

5) Im folgenden werden die Begriffe »Ziele« und »Nutzenkomponenten« bzw. »-bereiche« parallel neben-
einander verwendet, um in der iiblichen Terminologie von Kosten-Nutzen-Analyse (Nutzen) und Kosten-
Wirksamkeitsanalyse (Ziele) zu bleiben.
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bedeutet in diesem Zusammenhang, dafl es sich um operationale Teilziele (Nutzenkom-
ponenten) handelt, und daf der Anspruch auf Vollstindigkeit des Zielbiindels nur
bedingt aufrechterhalten wird. Z. B. fehlt neben der regionalen Komponente die Beriick-
sichtigung der personalen Umverteilung, welche wegen der im allgemeinen geringen
Bedeutung und Beeinfluflbarkeit durch Verkehrswegeinvestitionen ausgeklammert wurde.

Nach der Formulierung und Prizisierung der Ziele setzen — wenn man den Ablauf des
Entscheidungsprozesses betrachtet — die eigentlichen Schwierigkeiten erst ein. Uber die
einzelnen Zielformulierungen kann sicherlich noch Einigung innerhalb der Entschei-
dungsgremien und zwischen ihnen und den von der Entscheidung Betroffenen erzielt
werden. Unterschiedliche Auffassungen gibt es jedoch beziiglich der Bedeutung (Gewicht)
einzelner Ziele und iiber die Fignung gegenwirtig zur Verfiigung stehender Ldsungs-
ansitze, welche im Mittelpunkt der weiteren Ausfithrungen stehen werden.

I1. Entscheidungstheoretische Ansitze bei multidimensionaler Zielsetzung
1. Allgemeines

Eine multidimensionale Zielsetzung liegt vor, wenn mindestens zwei voneinander unab-
hingige Ziele (d. h. zwischen beiden bestehen keine Komplementir- bzw. Konkurrenz-
beziehungen) nebeneinander existieren. Ein Auswahlproblem ist dann gegeben, wenn
mindestens zwel Alternativen im Hinblick auf mindestens zwei Ziele bewertet werden
sollen. Ein solches Auswahlproblem ist nur dann eindeutig l8sbar, wenn zusitzliche
Vereinbarungen (Annahmen) getroffen werden. Diese Vereinbarungen besitzen — wie das
Wort selbst schon ausdriickt — grundsitzlich subjektiven Charakter. Auf diesen Tat-
bestand kann nicht eindringlich genug aufmerksam gemacht werden, denn oft bezieht
sich die Kritik an einigen Entscheidungsmethoden gerade auf diese Subjektivitit. Bei
anderen Methoden wiederum, bei denen das subjektive Element nicht so deutlich im
Vordergrund steht, neigt man dazu, den damit erzielten Ergebnissen gréfere Glaub-
wiirdigkeit zuzuschreiben. Das ist zum Beispiel bei Kosten-Nutzen-Analysen der Fall6),
in denen als Endergebnis ein Kosten-Nutzen-Verhiltnis oder eine Kosten-Nutzen-Diffe-
renz in monetiren Groflen nicht mehr unmittelbar die subjektiven Schritte bei der Be-
wertung der einzelnen Nutzengréfien in Geldeinheiten erkennen lifit. Methodenkritik,
welche sich ohne nihere Spezifizierung nur auf die Subjektivitit und die damit verbun-
denen Manipulationsmdglichkeiten beruft, erfolgt immer in Unkenntnis der Eigenschaften
des oben angefiihrten Auswahlproblems, welches hier nochmals an einem kleinen Beispiel
erldutert werden soll:

Wenn von zwei Alternativen die Investitions- (IK) und die laufenden Kosten (LK)
bekannt sind, erscheint es auf den ersten Blick selbstverstindlich, dal man in der Lage
ist, die glinstigere anzugeben, unter der Voraussetzung, dafl beide den gleichen Nutzen
bringen (vgl. Tabelle 1).

) In der Terminologie wird hier den Uberlegungen der Arbeitsgruppe »Nutzen-Kosten-Untersuchungen«
der Bundesministerien gefolget, wo unter dem im Gesetz (§ 7 BHO) verankerten Begriff » Nutzen-Kosten-
Untersuchungen« sowohl Kosten-Nutzen-Analysen (monetire Quantifizierung) als auch Xosten-Wirksam-
keitsanalysen verstanden werden. Diese im Vergleich zur angelsichsischen Terminologie nicht ganz befrie-
digende Zuordnung erfolgte, um cine weite Auslegung des im Gesetz benutzten Begriffes »Nutzen-
Kosten-Untersuchungen« zu erméglichen; vgl. Arbeitsgruppe » Nutzen-Kosten-Untersuchungen« der Bun-
desministerien, Vorldufige Anleitung zur Durchfithrung von Nutzen-Kosten-Untersuchungen gemifl § 7
Abs. 2 BHO und Erlduterungen zur Durchfithrung von Nutzen-Kosten-Untersuchungen, Entwurf 20, Dez.
1971.

Probleme der Nutzenerfassung in der Verkebrsplanung 3
Tabelle 1:
Alternative Investitionskosten laufende Kosten
A, IK, LK,
A, IK, LK,

Wenn IK; >IK, und LK, >LK, oder
IK, <<IK, und LK, <CLK,,

ist eine eindeutige L&sung ohne weitere Vereinbarungen méglich (Trivialfille).

Wenn aber IK, > IK, und LK, < LK, oder umgekehrt, bedarf es weiterer Annahmen,
um eine eindeutige Lésung zu finden. Dafl man im vorliegenden Fall Groflen wie die
Nutzungsdauer der Alternativen oder einen bestimmten Zinssatz vorgibt, ist selbstver-
stindlich. Dabei kann man hiufig auf aus der Vergangenheit abgeleitete Werte zuriick-
greifen, welche sich auch recht zuverlissig in die Zukunft projizieren lassen. Dennoch
handelt es sich um Annahmen, deren subjektiver Charakter besonders deutlich wird,
wenn man bedenkt, dafl gerade die Variation der beiden Gréflen »Nutzungsdauer« und
»Zinssatz« der Berficksichtigung des Unsicherheitsfaktors in Kosten-Nutzen-Analysen
dient?).

Die Subjektivitit ist also mit der multidimensionalen Zielsetzung unmittelbar verbun-
den; an die Stelle einer ungerechtfertigten Kritik mufl hier das Bestreben treten, die
bendtigten Annahmen in moglichst vielen Bereichen durch entsprechende Analysen so
abzusichern, wie das z. B. bei den Groflen »Nutzungsdauer« und »Zinssatz« der Fall ist.

Im folgenden werden spezielle Probleme bei der Anwendung zweier vom Ansatz her
fiir die Lésung von Auswahlproblemen geeigneter Verfahren in der Verkehrsplanung be-

handelt.

2. Kosten-Nutzen-Analyse
2.1. Methodischer Aufbau

Ziel der Kosten-Nutzen-Analyse ist — wie an dem Begriff selbst schon zu erkennen —
die durch eine Investitionsmafinahme verursachten volkswirtschaftlichen Kosten und
Nutzen in monetiren Groflen zu erfassen und zu vergleichen. Das methodische Vor-
gehen sei wiederum an einem vereinfachten Beispiel demonstriert:

Die volkswirtschaftliche Rentabilitit einer bestimmten Straflenbaumafinahme ist nachzu-
weisen. Die zu treffende Entscheidung orientiert sich an dem Vergleich der wihrend des
Betrachtungszeitraumes (Skonomische Nutzungsdauer) auf die Mafinahme zuriickzufiih-
renden Nutzen und der durch sie verursachten Kosten, welche durch den Bezug auf den
»status quo« — den Fall der Nichtverwirklichung der Mafinahme — ermittelt werden.

Diese Vorgehensweise sei fiir zwel Nutzenbereiche (Zeitersparnisse und Betriebskosten-
ersparnisse) in der folgenden Ubersicht veranschaulicht (vgl. Tabelle 2).

7) Vgl. Prest, A. R. und Turvey, R., Kosten-Nutzen-Analyse: Ein Uberblids, insbes. S.110 und 120 in:
Recktenwald, H. C. (Hrsg.), Nutzen-Kosten-Analyse und Programmbudger, Tibingen 1970.
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Tabelle 2:

Nutzen

Kosten

Zeitersparnisse der Nutzer
im Vergleich zu A, Betriebs-
kostenersparnisse der Nutzer

Mehrkosten  (Investitions-
kosten, zusitzliche Unterhal-
tungskosten) im Vergleich

Probleme der Nutzenerfassung in der Verkebrsplanung

Abbildung 1:

Verbesserung der
Leistungsfahigkeit des
Verkehrssystems

Befriedigung von
Verkehrs-
bedirfnissen

Erhohung der Sicherheit
des Verkehrssystems

im Vergleich zu A, zu A,

Ao = status quo
Ay = status quo plus Investitionsmafinahmen

Um diese zusitzlichen (gegeniiber A;) Nutzen und Kosten durch A; zu erfassen, sind
folgende Werte zu ermitteln (Tabelle 3):

Tabelle 3:
Nutzen Kosten
A, Gesamtfahrzeitaufwand und | Unterhaltungskosten im
Gesamtaufwand an Betriebs- | Nullnetz

stoffkosten im Nullnetz

A Gesamtfahrzeitaufwand und Investitionskosten der Neu-
Gesamtaufwand an Betriebs- | baumafnahme,
stoffkosten im Alternativ- | Unterhaltungskosten im
netz (Nullnetz plus Investi- | Alternativietz
tionsmafnahmen)

Durch Differenzbildung werden die Nutzen und Kosten ermittelt, welche in der oberen
Tabelle dargestellt sind.

Schwierigkeiten bei der praktischen Anwendung konnen sich vor allem bei folgenden
Punkten ergeben:

~ Wahl des Betrachtungszeitraumes. Hier spielen Gesichtspunkte der technischen und
Skonomischen Lebensdauer der zu untersuchenden Projekte eine Rolle. Anfallende
Nutzen und Kosten sind iiber den gesamten Betrachtungszeitraum zu erfassen, wodurch
sich die Notwendigkeit von Prognosen fiir den Fall der Durchfiihrung bzw. der Nicht-
durchfiihrung des Projekts ergibt8).

— Vergleichbarmachen von Nutzen und Kosten, welche zu unterschiedlichen Zeit-
8) Vgl. Georgi, H.-P., Cost-benefit-analysis als Lenkungsinstrument 6ffentlicher Investitionen im Verkehr

(= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Bd. 17), Gér-
tingen 1970, S. 40 f.

|| Steigerung der Attraktivi-
Verbesserung tat des Verkehrssystems
des Leistungsan- | |
gebotes fur den
Benutzer Verringerung der Larm-

T belastigung
| |  Verringerung der Luft-
Verringerung der verunreinigung
durch Verkehrs-
| wegeinvestitionen | | | Verringerung der Wasser-
Befriedi der tber verurs.achten verschmutzung
gung . . negativen
Verkehrswegeinvesti- Umwelteinfliisse
tionen beeinflufibaren Minimierung negativer
gesellschaftlichen L | Einflisse auf die Land-
Bedurfnisse schaft und der Stérung

sozialer Bindungen

Verbesserung der
— Erreichbarkeit zentraler
Einrichtungen

Realisierung der
uber Verkehrs-
wegeinvestitio-
—| nen beeinfluf-
baren raumord-
nungspolitischen
Zielsetzungen

Foérderung wirtschaft-
licher Aktivitaten in
Gebieten, die hinter der
allgemeinen Entwicklung
zurtickgeblieben sind

Erweiterung des Einzugs-
— bereiches von Nah-
erholungsgebieten

Ableitung eines praktikablen Zielbiindels zur Bewertung von Verkebhrswegeinvestitionen

Quelle: Projektgruppe »Korridoruntersuchungen« im Bundesverkebrsministerium, Untersuchung uber die
Verkehrswegeinvestitionen in ausgewihlten Korridoren der Bundesrepublik Deutschland, unver-
dffentlichtes Manuskript, Bonn 1972, Verdffentlichung voraussichtlich 1973.
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punkten anfallen; Wahl eines Zinssatzes?). In praktischen Untersuchungen geht man
heute in zunehmendem Mafe dazu iiber, statt der genauen Ermittlung eines bestimm-
ten Zinssatzes (z. B. XKapitalmarktzins, soziale Rate der Opportunititskosten, Pro-
duktivitdtsrate privater Investitionen) die Rechnungen mit verschiedenen angenom-
menen Zinssitzen durchzufiihren, um durch derartige Sensitivititsbetrachtungen die
Empfindlichkeit des Endergebnisses beziiglich unterschiedlicher Zinssitze zu iiber-
priifen 19),

— Definition des Nullnetzes. Dieses Nullnetz ist alternativenabhingig und gegebenen-
falls auch von den jeweiligen Nutzenkomponenten determiniert. Unter Nullnetz
oder relevantem Netz wird hier das von der zu beurteilenden Investitionsmafinahme
beeinflufite Netz verstanden. Es wird aus dem Vergleich der Verhiltnisse, wie sie sich
fiir den Fall der Verwirklichung der Mafinahme bzw. den Fall der Nichtverwirk-
lichung darstellen, ermittelt.

— Zahl der realistischen Alternativen und der zu erfassenden Nutzenbereiche. Norma-
lerweise stehen mehr als eine Ausbaualternative zur Diskussion. Durch den Versuch,

mdglichst viele Teilziele im Entscheidungsprozef zu beriicksichtigen, erhoht sich die
Zahl der Nutzenbereiche.

Gerade der zuletzt genannte Teilaspekt — die mdglichst vollstindige Erfassung der Nut-
zenkomponenten — betrifft die hier vorgegebene Themenstellung und wird daher aus-
fiihrlicher betrachtet. Priit man das in Abbildung 1 dargestellte Zielbiindel (unterste
Stufe der Hierarchie) auf monetire Quantifizierbarkeit der Teilziele, so stellt man fest,
dafl gegenwirtig nur ein Teil der Nutzenbereiche unmittelbar monetir erfaflbar ist. Das
kommt auch in den »Richtlinien fiir wirtschaftliche Vergleichsrechnungen im Straflen-
wesen (RWS)«11) deutlich zum Ausdruck; die dort erarbeitete pragmatische Naherungs-
16sung sieht vor, dafl insbesondere die Anderungen des Zeitaufwandes der Benutzer und
deren Betriebskostenersparnisse durch Straflenbaumafinahmen ermittelt und quasi stell-
vertretend fiir die Summe der Nutzen verwendet werden. Zwar ist auch bei den direkt
monetir erfafliten Nutzen die Diskussion der Zuordnung von Geldgroflen zu physi-
kalischen Einheiten im wissenschaftlichen Rahmen noch keineswegs abgeschlossen (z. B.
die Frage nach dem Wert der ersparten Zeitstunde), doch sollte dadurch die praktische
Anwendung nicht in Frage gestellt werden, bei der es zunichst primiar darauf ankommt,
vergleichbare Mafistibe fiir die Beurteilung alternativer Mafinahmen zur Verfiigung zu

haben.

Obwoh! bei Betrachtung des oben angefiihrten Zielkataloges auf den ersten Blick monetir
quantifizierbare Teilziele und solche, die es nicht sind, angegeben werden konnen, haben
die Bemiihungen, mdglichst viele Nutzenbereiche auf monetirer Basis mit in die Ana-
lyse einzubeziehen, dazu gefiihrt, dafl die Grenze zwischen diesen beiden Zielkatego-

9) Der Frage nach dem »richtigen« Zinssatz und dessen Ermittlung wird in der Literatur breiter Raum
gewidmet, wie zum Beispiel auch aus den Ausfithrungen von Prest, A. R. und Turvey, R., Kosten-Nutzen-
Analyse . . ., 2.a.0., S. 117 ff. hervorgeht; vgl. auch: Georgi, H.-P., Cost-benefit-analysis als Lenkungs-
instrument . . ., 2.2.0., S. 39 {.

10y Vgl. z. B. Metra Divo, Anwendung der Kosten-Nutzen-Analyse als Entscheidungskriterium fiir die Er-
schliefung zweiter Verkehrsebenen im schienengebundenen Verkehr von Ballungsgebieten, Frankfurt 1971,
S. 14 ff. oder Intertraffic GmbH, Prognos AG, Deutsche Revisions- und Treuband-Aktiengesellschafl-
Trenarbeit, Wasserstraflenanschluff fiir das Saarland — Kosten-Nutzen-Analyse, Gutachten im Auftrag
des Bundesministers fiir Verkehr, 0. O, 1971, S. 309 ff.

M) Forschungsgesellschafi fiir das Strafenwesen, Richtlinien fiir wirtschaftliche Vergleichsrechnungen im
Straflenwesen (RWS), Koin 1971.
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rien flieBend ist. Auf die Erlduterung der verschiedenen Moglichkeiten, zu monetiren
Quantifizierungen zu gelangen, wird in diesem Rahmen verzichtet. Es sei hier nur an
das »willingness to pay«-Konzept und an den »Vermeidungskostenansatz« erinnert.

2.2. MeRbarkeit des Nutzens verschiedener Teilziele

Hinsichtlich der Mefbarkeit konnen heute bei Xosten-Nutzen-Analysen drei Gruppen
unterschieden werden. . ‘
7Zur ersten Gruppe zihlen die Ziele, bei denen man die Nutzenhshe (entspnc}}t bei d.er
Kosten-Wirksamkeitsanalyse dem Grad der Zielerreichung) heute bereits ijbl1cherwe1§e
in DM-Betrigen angibt (vgl. RWS): Betriebskostenersparnisse, Zeitersparnisse 2), Die
voraussichtliche Verringerung der Unfallhiufigkeit durch neue bauliche Mafnahmen
lann ebenfalls schon zu dieser Gruppe gezihlt werden, obwohl gerade auf diesem
Gebiet die Qualitit des erforderlichen statistischen Datenmaterials noch sehr oft unbe-
friedigend ist. Eine Mefmdglichkeit ergibt sich z. B. iiber die Versicherungssummen fiir
Sach- und Personenschiden oder den voriibergehenden Produktionsausfall durch ver-
letzte bzw. getdtete Personen ¥).

Zur zweiten Gruppe zihlen die Bereiche, in denen bereits gewisse Voruntersuchungen
iiber die Quantifizierungsmdglichkeiten vorhanden sind. Dazu wiren zB die Umwelt-
ziele (Verringerung der Larmbeldstigung, Verringerung der Luftverunreinigung usw.) zu
rechnen. Hier sind die ersten Voraussetzungen fiir eine monetire Erfassung gegeben: das
Festlegen der originiren MeBkriterien (Indikatoren) und deren Grenzwerte. Es sel in
diesem Zusammenhang auf den Entwurf der DIN 18005 verwiesen, in der die Lirm-
wirkung in Abhingigkeit von der Verkehrsmenge und anderen Fakton?n angegeben
wird 14). Eine Moglichkeit der monetiren Erfassung besteht z. B. in der bereits erwihnten
Ermittlung der Vermeidungskosten (Was kostet es, die Luftverunreinigung durch Abgase
auf ein bestimmtes Mafl zu beschrinken?) 15).

12 Hinsichtlich der Erfassung und Bewertung von Zeitersparnissen ist hier zu verweisen auf: Harrison, A. J.,
) g;,m‘mby, D. A., The Vaglue of Time in Transport Planning: A Review, in: CEMT (Ed.), Report of the
Sixth Round Table on Transport Economies, Paris 1969. Neben der grundsitzlichen Abhandlung der
Erfassungs- und Bewertungsprobleme werden in einem Anhang (S- 85 ff.) Kurzfassungen der wichtigsten
angelsichsischen und franzésischen Verdffentlichungen zu dieser Thematik angegeben. )
Erginzend ist die neuere deutschsprachige Versffentlichung von Geiger anzufiihren (Geiger, M., Ermittlung
des Zeitgewinnes im Verkehr und seine volkswirtschaftliche Bewertung, Forschungsauftrag des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Miinchen 1971. i ) .
Vgl. z. B. Helms, E., Folgekosten der Strafll:fenverkehrsunféille 1968 nach Schadensarten, in: Zeitschrift
tir Verkehrssicherheit, 17. Jg. (1971), S. 230 fi.

fI'El;chneorj(menausschu[Z Bauwje:;erg im )Deutschen Normenausschufl, Schallschutz im Stidtebau. Richtlinien
fir die Planung, DIN 18005, Entwurf 1968; VDI-Kommision Lirmminderung, Schurz gegen Verkehrs-
lirm, Hinweise fiir Planer und Architekten, VDI 2573, Entwurf 1972,

Die Moglichkeiten der monetiren Quantifizierung der Umweltziele wurden z. B. untersucht von Kent-
ner, W., Die Preis- und Investitionspolitik bei der Losung von Stauungsproblemen im Straflenverkehr,
Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K&ln, K&ln 1970, vgl. insbes. S. 135 ff. und
148 ff.

Dariiber hinaus ist auf den vom Bundesverkehrsministerium betreuten Forschungsauftrag (noch nicht
abgeschlossen) »Untersuchung der Umweltbelastung und Umweltschidigung durch den Straflenverkehre
hinzuweisen, der u. a. aus folgenden Einzeluntersuchungen besteht:

»Analyse der Zusammenhinge zwischen Verkehrsaufkommen, Verkehrszusammensetzung und Umfang
der Lirmbelastunge« (Gliick, K. und Mitarbeiter); )
»Untersuchung der Kosten fiir Verinderungen am Fahrzeug zur Verringerung der Lirmemission«
(Frietzsche);

»Untersuchungen zur psychologischen und physiologischen Auswirkung von Schallbelastungen durch
Straflenverkehr« (Klosterkdtter, W.);

»Medizinische Studie iiber die psychologischen und physiologischen Auswirkungen von Autoabgasen auf
die Bevolkerung in Stadtgebieten« (Schlipkdter, H.-W.)}.

13

14y

Nise

=
S




8 Leopold Fischer

Die dritte Gruppe ist dadurch gekennzeichnet, dafl bei diesen Zielen noch keine Ansitze
fiir die monetdre Quantifizierbarkeit vorhanden sind. Hier sind z. B. die Auswirkungen
des Straflennetzes auf das Landschaftsbild oder auf das raumordnungspolitische Ziel
einer gelenkten regionalen Umverteilung zu nennen, wie es in den oben genannten Zie-
len »Forderung der Industrialisierung des lindlichen Raumes durch Verkehrswege« oder
» Verbesserung der Naherholungsméglichkeiten durch geeignete Verkehrsverbindungen«
zum Ausdruck kommt. Die Nutzenkomponenten dieser Gruppe werden in herkémm-
lichen Kosten-Nutzen-Analysen haufig als »intangibles« bezeichnet und als solche — wenn
iberhaupt — verbal abgehandelt18).

3. Kosten-Wirksamkeitsanalyse
3.1. Methodischer Aufbau

Auch hier werden Kosten und Nutzen in der Regel getrennt erfafit und anschlieflend
einander gegeniibergestellt 7). Besonderes Merkmal ist jedoch, dafl statt einer monetiren
Quantifizierung des Nutzens der Grad der Zielerreichung als gemeinsamer Mafstab
dient. Dazu werden die einzelnen in der Entscheidung zu beriicksichtigenden Nutzen-
komponenten als Ziele formuliert (vgl. Abbildung 1), das angestrebte Ausmafl der Ziel-
erreichung fiir jedes Teilziel vorgegeben und die tatsichliche Zielerreichung bei Verwirk-
lichung einer bestimmten Alternative in Prozent der angestrebten Zielerreichung (Grad
der Zielerreichung) gemessen.

Diese Methodik soll hier beispielhaft fiir ein nicht direkt in monetiren Gréfen quanti-
fizierbares Teilziel der Abbildung 1 — der Férderung der Industrieansiedlung in lind-
lichen Gebieten — erdrtert werden.

Nach der inhaltlichen Definition der Ziele ist — wie schon erwahnt — in der Kosten-
Wirksamlkeitsanalyse der Zielerreichungsgrad zu beurteilen. Hierfiir bedarf es der Fest-
legung eines Anspruchsniveaus; d.h. es mufl fixiert sein, welcher Zustand im Hin-
blick auf ein Ziel als »sehr gut« bzw. als »sehr schlecht« angesehen wird. Die Zuordnung
von Zustinden zu Wertzahlen ist subjektiv; sie kann durch Expertenurteil unter Beriick-
sichtigung bckannter Schwellen- und Grenzwerte erfolgen. Die Einstufung der Wirkung
auf der so definierten Skala setzt ebenso wie die Angabe der oberen und unteren Gren-

zen geeignete Indikatoren voraus, iiber welche die Zuordnung vorgenommen werden
kann.

Wie aus Abbildung 2 ersichtlich, wird die Erreichung des Ziels »Fdrderung der Indu-
strialisierung in lindlichen Riumen durch Verkehrswegeinvestitionen« anhand zweier
Indikatoren (Vollstindigkeit des Einzugsbereiches und Standortqualitit des erschlossenen
Gebietes) gemessen. Es handelt sich hier jedoch nur um ein Illustrationsbeispiel; die
Zahlenangaben beim ersten Indikator sowle die Typisierung beim zweiten sollen nur den

16y Vgl. Georgi, H.-P., Cost-benefit-analysis als Lenkungsinstrument . . ., 2.2,0., S. 38 f.

17) Eine gewisse Ausnahme hiervon stellt die Nutzwertanalyse dar, welcher in deutschsprachigen Veréffent-
lichungen in Jetzter Zeit breiterer Raum gewidmet wurde. Bei dieser Methode erfolgt keine Gegeniiber-
stellung von Nutzen und Kosten, sondern der gesamte Kostenbereich wird unter dem Begriff »Finan-
zierungsziele« 0. 4. neben die anderen Ziele gestellt und wie diese behandelt. Ohne die Vorgabe von
geeigneten Randbedingungen kann diese Vorgehensweise gerade bei Investitionsvorhaben der &ffentlichen
Hand zu unsinnigen Ergebnissen fithren, da im Normalfall eine Konkurrenzbezichung zwischen dem
Finanzierungsziel und den iibrigen Zielen (Nutzenkomponenten) besteht. In einer solchen Randbedingung
miifite z. B. ein minimaler Zielerrcichungsgrad fiir das Finanzierungsziel vorgegeben werden.
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Abbildung 2:

' Zielerreichung
0
Ziel 10-9 8-8 5-3 2-1 cohr
sehr gut gut befriedigend schlecht schlecht
Forderung der
Industrialisierung
in landlichen
Raumen durch
Verkehrswege-
investitionen
Indikator 1:
Xgllsmndlgkelt vorh. >0,9| 0920,7 0,720,5 05>03 <03
F

Einzugsgebietes wogl.
Indikator 2: o .
Standortqualitat | Alle Die meisten | Die meisten | Die ul?ngen ]E)le.
des wichtigen | wichtigen wichtigen wichtigen ul?rlggn
erschlossenen Faktoren | Faktoren Faktoren F.a.ktoren wichtigen
landlichen sind vor- | sind vor- sind vor- sind nur Standort-
Gebietes handen. handen; handen; zum Teil fgktorgn

fehlende fehlende vorhanden, | sind nicht

sind durch | sind zum fehlende vor-

die offent- Teil durch sind kaum | handen.

liche Hand | die offent- durch die

beeinfluf- liche Hand t’)ffentlichg

bar. beeinfluf3- Hand beein-

bar. flufSbar.

Bewertungsschema fiir das Teilziel »Forderung der Ind‘us/:rialisiemng

in lindlichen

Raumenc«

grundsitzlichen Weg der Zuordnung von MeRkriterien zu subjektiven Wertzahlen auf-

zeigen.

Die Kontrolle der Grofe des Einzugsbereichs von Verkehrs.wegen (bei.Autobahnen
betrigt er ca. 20 km, gemessen von den Anschlufistellen 8)) ist n'otwend'lg, weil z.B.
bereits vorhandene nahegelegene Verkehrswege gl.eichen Tygs oder. eine polmfche Grenze
(Zonenrandgebiet) diesen theoretisch méglichen Einzugsbereich beeinflussen kdnnen.

Der zweite Indikator — die Beurteilung der Standortgunst Qes erschlossen'en ngietes
anhand wichtiger Standortfaktoren — muf} ebenfalls zur Er‘mlttlung der Z1elerre1chu.ng
im vorliegenden Fall herangezogen werden, da die Entscheldung zur Standortwahl im
Regelfall nicht nur auf einem Standortfaktor, sondern auf einem Biindel von Faktoren

18y Vgl. Fischer, L., Die Beriidssichtigung raumordnungspolitischer Zielsetzungen in der Verkehrsplanung
(= Straflenbau und Strafenverkehrscechnik, Heft 115), Bonn 1971, S. 13 f.
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b.eruht. Als »w1chtigf« .Fakt_oren si.nd hier gemdf Definition Arbeitskraftreserven, rdum-
hc"he Ausdehnungsmoglichkeiten, die Maglichkeit des Erwerbs eines preisglinstigen Grund-
stlicks neben dem nahegelegenen iibersrtlichen Verkehrsanschluf} zu verstehen 19),

Auf eine ausfiihrliche inhaltliche Erdrterung dieser Indikatoren wird hier verzichtet,
da das methodische Vorgehen im Vordergrund steht. Zu erwihnen ist jedoch die Aws-
wahl der Standortfaktoren, welche sich auf die bedeutsamsten Standortvorteile des 1ind-
lichen Raumes erstreckt, und deren Fehlen gleichzeitig im Verdichtungsraum als Stand-
o.rtnachteil empfunden wird. Mit dieser Auswahl ergibt sich fiir Verdichtungsgebiete nur
eine sehr niedrige Zielerreichung, was der eigentlichen Zielsetzung (Fdrderung lindlicher

Geb}ete) entspricht, was aber nicht als generelle Aussage iiber die Standortqualitit eines
Gebietes angesehen werden darf20),

Wie aus dem hier betrachteten Beispiel erkennbar, haben die Indikatoren die Funktion
den Zielerreichungsgrad eines bestimmten Zieles zu messen, wobei die Zahl der Indi—’
katoren (MeRkriterien) nicht festgelegt ist. Werden im Einzelfall zwei oder mehr Indi-
katoren zur Bestimmung der Zielerreichung bengtigt, bedarf es einer sinnvollen Ver-
kniipfung?1). Das Vorgehen sei wiederum an dem Beispiel demonstriert. Folgende Rand-
bedingungen beeinflussen die zu wihlende Verkniipfung:

(1) Wenn beide Indikatoren den gleichen Zielertrag erreichen, muf sich der gleiche
Zielertrag auch bei der Verkniipfung ergeben.

(2) Wenn einem der Indikatoren der Zielertrag 0 (sehr schlecht) zuzuordnen ist, muf}
auch bei der Verkniipfung der Zielertrag 0 werden.

W'ege.n der'2. Randbedingung kommt nur eine multiplikative Verkniipfung in Frage, die
beispielsweise so aussehen konnte:

= Mm n, = Zielertrag des Indikators 1
1/2 (n, + ny) n, = Zielertrag des Indikators 2
n = Zielertrag des Teilziels

Bei anderen Zielen kénnen auch additive Verkniipfungen sinnvoll sein. Wenn z. B. der
Komfort von Verkehrsmitteln mit den Indikatoren Raumangebot, Service, Beschleuni-
gungen, Erschiitterungen usw. beurteilt werden soll, ist eine additive Verkniipfung denk-
bar, in welcher das unterschiedliche Gewicht der Indikatoren beriicksichtigt wird und die
dann folgendes Aussehen hitte:

n=(g'n +gyny+...g-n;/100
n, = Zielertrag des Indikators 1
g, = Gewicht des Indikators 1 in %,
n = Zielertrag des Teilziels

Mit der'Deﬁnition der Indikatoren und ihrer Verkniipfung ist ein Ziel so aufbereitet,
daf} es in der Kosten-Wirksamkeitsanalyse beriicksichtigt werden kann. Nachdem fiir
alle Ziele auf diese Weise ein Bewertungsschema entwickelt worden ist, wird — zhnlich

19 Vgleigch:;, L., Die Beriicksichtigung raumordnungspolitischer Zielsctzungen in der Verkehrsplanung
2.2.0,, S. 43, )
20 I?teressan_t ist in diesem Zusammenhang cine Verdffentlichung des Osterreichischen Instituts fiir Raum-
planung, in der eine Typlslerung Osterreichs im Hinblick auf die Standortgunst durchgefiithrt wurde:
o Standortfaktoren fiir die Industricansiedlung, Stuttgart und Mainz 1968.
) In der Terminologic der Nutzwertanalyse entspricht dieser Verkniipfung die Nutzwertfunktion.
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der Gewichtung der Indikatoren — auch eine Gewichtung der Ziele untereinander vor-
genommen, denn es ist einzusehen, dafl trotz gleichen Zielerreichungsgrades zweier Ziele
das wichtigere Ziel in stirkerem Mafle den Entscheidungsvorgang beeinflussen muf} als
das weniger wichtige. Mathematisch gesehen werden durch diese Gewichtung die bis
dahin einheitlichen Wertskalen aller Teilziele (es wurden jeweils die Zustinde »sehr gut«
und »sehr schlecht« festgelegt) der unterschiedlichen Bedeutung der Ziele entsprechend
verzerrt. Dieser Gewichtungsvorgang stellt neben der Fixierung des Anspruchsniveaus
den zweiten subjektiven Schritt bei der Kosten-Wirksamkeitsanalyse dar. Auf die
Methodik der Zielgewichtung wird spiter in den Ausfiithrungen iiber die Vergleichbar-
keit von Nutzengroflen verschiedener Ziele eingegangen 22).

3.2. Formulierung des Anspruchniveaus zur Nutzenerfassung )

Methodisch bedeutet dieser Schritt, dafl fiir ein bestimmtes Ziel zu beschreiben ist, wie
der angestrebte Zustand, der einer 100%pigen Zielerreichung entspricht, aussehen soll.
Die Nutzen der zu untersuchenden Mafinahmen im Hinblick auf dieses Ziel werden dann
als Prozentsatz der vollen Zielerreichung angegeben. Die Vorgehensweise soll am Beispiel
des Ziels »Verringerung der Luftverunreinigung durch Verkehrsinvestitionen« veran-
schaulicht werden. Als Indikatoren zur Messung der Zielerreichung dienen hier verein-
fachend die Verkehrsmenge und die Bevolkerungsdichte des von den zu beurteilenden
Mafinahmen beeinfluften Gebietes. Ein positiver Nutzenbeitrag beziiglich der Verringe-
rung der Luftverunreinigung tritt z. B. dann auf, wenn durch eine Mafinahme Verkehr
aus dicht besiedelten Gebieten in diinner besiedelte Riume abgezogen wird (Beispiel
Umgehungsstrafle) oder wenn der Verkehr von einem Verkehrstriger mit hohem Luft-
verunreinigungsgrad auf einen anderen mit nur geringer Luftverschmutzung (Individual-
verkehr — elektrifizierte Eisenbahn) verlagert wird. Es liegt nahe, ein Verkehrssystem
wie das der elektrisch betriebenen Eisenbahn hinsichtlich des Ziels Verringerung der
Luftverunreinigung aus der heutigen Sicht als optimal zu bezeichnen und ihm eine
1000/ ige Zielerreichung zuzuordnen. Der Verkehr, welcher im angenommenen Fall der
Verwirklichung eines neuen Schienenweges nicht auf dem relevanten — d. h. dem von der
Mafinahme beeinflufiten — Straflennetz stattfindet, liefert den Nutzenbeitrag zu dem be-
trachteten Ziel. Da nun der Zielerreichungsgrad praktisch von der Héhe der Entlastung
abhingt, konnte zu seiner Messung entweder der Grad der Entlastung (in 9/0) oder
auch der Riicdkgang in absoluten Werten herangezogen werden (die Abnahme um eine
bestimmte Zahl von Kfz/Tag entspriche dann einem bestimmten Prozentsatz der Ziel-
erreichung). An dieser Stelle wird deutlich, welche Schwierigkeiten bei einer derartigen
Definition des Zielerreichungsgrades die Abhingigkeit vom relevanten Netz mit sich

22y Beziiglich der Schwierigkeiten, welche sich bei der praktischen Anwendung von Kosten-Wirksamkeits-
analysen auf dem Gebiet von Infrastrukturinvestitionen ergeben kdnnen vgl. auch: Fischer, L., Spezielle
Aspekte der Anwendung von Nutzenwertanalysen in der Raumordnung, in: Raumforschung und Raum-
oré:)nung, Kéin—Berlin—Bonn—Miinchen 1971, Heft 2, S. 57 f.
Die im folgenden gemachten Ausfithrungen hinsichtlich des Anspruchniveaus beziehen sich im wesent-
lichen auf Kosten-Wirksamkeitsanalysen, denen ein kardinales Mecfiniveau (Intervall- oder Verhiltnis-
skala) zugrunde liegt. Nur solche Kosten-Wirksamkeitsanalysen erscheinen hinsichtlich des erforderlichen
Datenmaterials, des Arbeitsumfanges und der Aussagekraft der Ergebnisse mit der Kosten-Nutzen-
Analyse vergleichbar. Das Problem der Nutzenermittlung reduziert sich z. B. bei Kosten-Wirksamkeits-
analysen auf nominaler Ebenc auf die Beantwortung der Frage: Wird ein festgelegter Zielerreichungs-
grad von einer bestimmten Mafinahme iiberschritten? (Ja-Nein-Entscheidung). Bei ordinalem Mefniveau
sind die Mafinahmen, welche den festgelegten Zielerreichungsgrad iiberschreiten, zusdtzlich in eine
Rangfolge hinsichtlich des Ausmafles der Uberschreitung der vorgegebenen Zielerreichung zu bringen,

23
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bringt. Je grober dieses Netz abgegrenzt wird — d. h. je mehr Teilstrecken des Gesamt-
netzes wegen »geringfiigigen« Anderungen der Belastung nicht mit in dem relevanten
Netz enthalten sind —, desto grofer wird der durchschnittliche Zielerreichungsgrad, da ja
nur solche Strecken mit erheblichen Belastungsinderungen zum Vergleich der beiden
Netzfille (mit und ohne Investitionsmafinahme) herangezogen werden. Die Ermittlung
eines durchschnittlichen Zielerreichungsgrades allein reicht also nicht aus. Auch die andere
theoretisch denkbare Mbglichkeit, die Verlagerung einer bestimmten absoluten Fahr-
leistung von der Strafle auf die Schiene oder aus dicht in diinn besiedeltes Gebiet als
100%/yige Zielerreichung zu definieren, scheidet aus, weil sie von vornherein in starkem
Mafle von der Grie der Mafinahme bzw. deren Investitionshihe abhingt. Daraus leitet
sich die Forderung ab, eine Nutzengrofe zu definieren, welche nach der Normierung mit
den Investitionskosten einen Quotienten liefert, welcher — ihnlich wie bei der Kosten-
Nutzen-Analyse — eine Rentabilititsaussage darstellt.

Eine Nutzengrofle, welche diese Forderung erfiillt, erhilt man z. B. nach der oben zuerst
beschriebenen Weise, wenn man den mittleren Zielerreichungsgrad mit der Linge des
relevanten Netzes multipliziert. Der Nutzenausdruck besteht dann aus dem Produkt von
mittlerem Zielerreichungsgrad pro km relevantes Netz und der Linge des relevanten
Netzes als Mengengeriist. Dadurch wird die oben bemingelte Abhingigkeit der Nutzen-
grofle von der Auswahl des relevanten Netzes beseitigt: Bei einem feiner abgegrenzten
Netz, in welchem auch noch geringe Belastungsinderungen beriicksichtigt werden, sinkt
zwar der durchschnittliche Zielerreichungsgrad, was jedoch durch die Multiplikation mit
einer groferen Netzlinge wieder ausgeglichen wird. Die Unterschiede, welche sich zu
einem grob abgegrenzten Netz ergeben, entsprechen genau den durch die Feinabgrenzung
zusitzlich erfafiten Nutzen. Bei der iiblichen Einteilung der Verkehrsnetze in Teil-

strecken mit gleicher Belastung?4) ist die teilstreckenspezifische Nutzenerfassung nach
folgender Formel vorzuziehen:

n= 3 nl n; = Zielertrag der Teilstrecke i
: H l; = Linge der Teilstrecke i
n = Zielertrag (Nutzen) der Maflnahme

Zwei Hinweise sind in diesem Zusammenhang noch erforderlich:

— das relevante Netz muf in beiden Vergleichsfillen die gleiche Netzlinge aufweisen;
d. h. fiir den Fall der Nichtverwirklichung der Mafinahme ist die Trasse mit der Be-
lastung 0 in die Bewertung einzubeziehen.

— Unterschiede in den Fahrleistungen diirfen in den Vergleichsfillen nur auf Wegever-
kiirzungen zuriickzufiihren sein. Fahrleistungsunterschiede, welche sich offensichtlich aus
einer zu groben Abgrenzung des relevanten Netzes ergeben, miissen ausgeglichen werden.

III. Vergleichbarkeit der Nutzengréfien verschiedener Ziele

1. Kosten-Wirksamkeitsanalyse

Werden die Nutzengrofen verschiedener Teilziele — wie vorgeschlagen — als Produkt
aus Zielerreichungsgrad und Mengengeriist ermittelt, kann daraus noch kein Gesamt-
nutzen fiir eine bestimmte Alternative abgeleitet werden, da diese Nutzengréflen unter-

24) Vgl. z. B. die Kartenanlagen in: Der Bundesminister fiér Verkebr (Hrsg.), Der Ausbau der Bundesfern-
straflen 1971-1985, Bonn 1970.
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einander noch nicht vergleichbar sind. In der Regel sind dafiir zwei Grii1.1de maflgebend:
— das Mengengerlst ist im allgemeinen von dem jeweiligen Ziel abhingig; es kann z. B.
aus der Netzlinge des relevanten Netzes (Ziel »Luftverunreinigung«), der Linge der
Neubautrasse allein (Ziel »Forderung wirtschaftlicher Aktivititen«) oder aus der ver-
lagerten Personenkilometerzahl (Teilziel »Attraktivitit«) bestehen.

— wie bereits erwihnt, sollte unabhingig davon bei gleicher Zielerreichung ein bedeu-
tenderes Ziel den Entscheidungsvorgang stirker beeinflussen als ein weniger chhtlges.
Es bedarf hier also eines Abcheckschrittes, in welchem die Vergleichbarkeit herzustellen ist.

Kritiker wenden an dieser Stelle immer ein, dafl hier Apfel und Birnen addiert Werdep,
und es hat in der Tat den Anschein, wenn man z.B. die Frage beantwortep soll, ob die
Verringerung der Luftverunreinigung durch das Verschwinden einer bestimmten Kfz-
Zahl auf eine bestimmte Entfernung dem von einer neuen Autobahn ausgehenden
Erschliefungseffekt, welcher eine bestimmte Zahl neuer Arbeitsplitze im lindlichen Raum
bewirkt, gleichwertig ist oder nicht.

Beide Beispiele — sowohl das Apfel-Birnen-Beispiel sowie das aus der Yerkehrsplanung —
sind nicht korrekt formuliert. Es werden nicht Apfel mit Birnen verglichen, sondern de'r
Wert eines Apfels und der Wert einer Birne, und die Aussage, dafl einer Persop mit
bestimmten subjektiven Wertvorstellungen eine Birne dreimal soviel wert i§t wie ein
Apfel, klingt durchaus plausibel, und es ist erlaubt, daraus die Folgerung zu ziehen, daf
diese Person eine Birne gegen drei Apfel oder drei Apfel gegen eine Birne einzutauschen
bereit ist. In diesem Beispiel kommt deutlich zum Ausdruck, dafl bei vorgegebener Wert-
vorstellung letzten Endes auch der Wert (Nutzen) einer Menge von Apfel und Birnen
insgesamt sowie auch der auf die Apfel oder Birnen allein anrechenbare Teil des Ge.samt—
wertes ausdriickbar ist. Ob als Wertbasis der von Angebot und Nachfrage bestimmte
(Markt-) Preis oder die individuelle Nutzeneinschitzung herangezogen wird, ist fiir das
Problem der Vergleichbarkeit ohne Bedeutung.

2. Kosten-Nutzen-Analyse

Die Anwendung dieses Abcheckschrittes im Bereich der Kosten-Nutzen-Analyse ist
methodisch nicht erforderlich, wenn die Transformation in die einheitliche Nutzen-
dimension (DM) fur jedes Teilziel nach einheitlicher Bewertungslogik (z. B. willingm?ss—
to-pay-Konzept) vorgenommen wird. Die so erhaltenen monetiren Nutzenbetrige sind
dann unmittelbar vergleichbar (addierbar). Trotzdem sei hier an einem Beispiel demon-
striert, zu welchen Ergebnissen man kommt, wenn solche Abcheckverfahren quasi als
zusitzlicher Kontrollschritt in Bereichen angewendet werden, die heute allgemein als
monetir bewertbar angesehen und akzeptiert werden.

Wie aus dem unter I11.2.2 Gesagten hervorgeht, gehtren Zeitersparnisse zu den Groflen,
deren volkswirtschaftlicher Wert heute im allgemeinen als monetir quantifizierbar ange-
sehen wird. Das gleiche gilt auch fiir Unfallschiden, fiir welche ebenfalls schon seit Jahr-
zehnten eine Rethe von Ansitzen fiir eine konomische Bewertung entwickelt wurde?2),
Vergleicht man heute iibliche Ansitze aus beiden Bereichen miteinander, werden die
Unterschiede zwischen 6konomischer und auflerdkonomischer Bewertung deutlich.

%) Vgl. hierzu Kentner, W., Die Verkehrssicherheit als wirtschaftliche Planuugsgréf%g, in:" Strafle und Auto-
bahn, 23. Jg. (1972), S. 642 ff., insbesondere die Ubersicht »Bewertungsvorschlige fiir einen Verkehrs-
toten«, Tabelle 2, S. 644,
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Die ersparte Zeitstunde, d. h. die Stunde, welche man aufgrund einer verkehrlichen Maf-
nahme an Fahrzeit spart und anderweitig nutzen kann, wird heute mit Werten zwischen
6,— und 12,— DM angesetzt2%)27). Wenn man demgegeniiber den volkswirtschaftlichen
Schaden eines Verkehrstoten mit 200000,— DM28) ansetzt und dabei davon ausgeht,
dafl es sich um einen durchschnittlichen Verkehrstoten von 35 Jahren mit einer Lebens-
erwartung von 65 Jahren handelt, ergibt eine einfache Uberschlagsrechnung, daf hier
eine Stunde »gewonnenes« Leben mit 0,76 DM (200000,— DM / 30 Jahre X 365 Tage
X 24 Stunden) zu Buche steht, wihrend im Vergleich dazu der Wert der anderweitig
nutzbaren, ersparten Fahrzeitstunde den 8- bis 16-fachen Betrag ausmacht! Auch wenn
man in der iiblichen Methodik bleibt, 4ndert sich an diesem Ergebnis kaum etwas: Die
200000,— DM stellen dann den Barwert fiir den durchschnittlichen Verkehrstoten dar.
Bei einem Zinssatz von 7% ergibt das bei 30 Jahren (Barwertfaktor 13,409) einen
Jahresbetrag von ca. 15000,— DM. Auf eine Stunde bezogen, ergibt sich dann ein Wert
von 1,70 DM, dem immerhin noch der 4- bis 7-fache Betrag bei der Bewertung einer
ersparten Fahrzeitstunde gegeniibersteht. Diese Diskrepanz beruht zum Teil auf der
Tatsache, dafl der Skonomische Wertansatz fiir den Verkehrstoten im Prinzip auf der
Bewertung seiner Leistung am Arbeitsplatz basiert, und somit nur auf die Arbeitszeit
bezogen ist. Dem stehen die oben ermittelten niedrigen, auf 24 Stunden/Tag bezogenen
Stundenwerte gegeniiber. Trotzdem kann man dem unvoreingenommenen Betrachter
nicht versagen, die Bewertungsansitze fiir den Unfalltoten und fiir die alternativ nutz-
bare ersparte Fahrzeit auf die gleiche Zeiteinheit zu beziehen2?), wobei sich dann das
Kuriosum ergibt, dafl der Wert einer Stunde »zusitzliches« Leben niedriger veranschlagt
wird als die alternative Verwendungsméglichkeit einer Stunde bei Fahrzeiteinsparungen.
Sinnvollerweise miifite es umgekehrt sein; die angegebenen Stundenwerte von 0,76 DM
bzw. 1,70 DM stellten dann obere Grenzen fiir die Bewertung der alternativen Verwen-
dungsméglichkeit von Fahrzeiteinsparungen dar.

Bleibt man jedoch im &konomischen Rahmen, so resultieren aus dem Vergleich dieser
beiden Nutzenbereiche folgende Schlufifolgerungen: Wenn dem Wertansatz fiir den
Unfalltoten nur die durchschnittliche tigliche Arbeitszeit zugrunde liegt, so diirfen die
hohen Zeitwertansitze nur fiir produktiv genutzte Zeitersparnisse wihrend dieser Zeit-
spanne angesetzt werden. Das bedeutet, dafl der grofite Teil der Zeitersparnisse, welcher
auf Fahrten von und zur Arbeitsstitte anfillt, unbewertet bleiben miifte. Zeiterspar-
nisse, welche im Freizeitverkehr auftreten, miifiten dabei ginzlich aus der Bewertung
herausbleiben. Vorldufig ist es kaum mdglich, bei Verkehrsuntersuchungen grofleren

26) Vgl. z. B. Forschungsgesellschafl fiir das Straflenwesen, Richtlinien . . ., a.a.O.; Battelle-Institut e. V.,
Deutsche Revisions- und Treuwband-Aktiengesellschaft — Treuarbeit —, Dornier-System GmbH, Die
Beurteilung von Investitionen im Fernreiseverkehr der Deutschen Bundesbahn und im Luftverkehr bis
1980 auf der Grundlage der Kosten-Nutzen-Analyse (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr,
Heft 40), Bonn 1972, S. 623 ff.; HSB-Studiengesellschaff mbH, Studie iiber ein Schnellverkehrssystem,
0. 0. 1972,

27y Diese Werte werden heute bei der praktischen Anwendung generell auf die errechneten Fahrzeiterspar-
nisse angewandr; eine Unterscheidung, ob die Zeitersparnisse wihrend oder auflerhalb der Produktivzeit
anfallen, wird dabei im allgemeinen nicht getroffen.

28) Dieser Wert wird von dem Arbeitskreis »Indirekte volkswirtschaftliche Nutzen und Kosten« des Arbeits-
ausschusses » Wirtschaftliche Straflenplanung« der Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen vorgeschlagen
und basiert auf der Auswertung neuerer Literatur beziiglich dieser Problematik.

28) Tmmerhin lific sich dieser Gedankengang dadurch rechtfertigen, dafl bei einem derartigen Vergleich nicht
nur die tiglichen Produktivstunden des Menschen betrachtet werden diirfen, sondern dafi die Regenera-
tionszeiten des Menschen mit einbezogen werden miissen, denn es ist fiir ihn wie auch fiir die Volkswirt-
schaft letztlich unerheblich, in welchem Bereich die zusitzliche Stunde »gewonnenes« Leben fillt.
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Umfanges die ermittelten Zeitersparnisse nach obiger Forderung in produktiv genutzte
und nicht produktiv genutzte zu unterscheiden. Wenn man aus 6konomischen Erwigun-
gen den Wert des Unfalltoten beibehilt und andererseits keine Moglichkeit gegeben ist,
das Mengengeriist bei der Nutzenkomponente Zeitersparnisse entsprechend aufzusplitten,
bleibt aus Konsistenziiberlegungen nur die Moglichkeit, den Zeitwert drastisch zu sen-
ken und ithn weiterhin auf die Summe der ausgewiesenen, nicht differenzierten Zeit-
ersparnisse zu beziehen. Dieser Zeitwert konnte dann als ein gemittelter Wert fiir pro-
duktiv genutzte und sonstige Zeiteinsparungen aufgefallt werden. Als vorldufiger An-
haltspunkt konnte durchaus der oben angefiihrte Wert von ca. 1,70 DM/h (Preisstand
1970) angesehen werden.

Es kann hier nicht die Absicht sein, mit diesen Ausfithrungen die bisherigen monetiren
Bewertungsansitze prinzipiell in Frage zu stellen; vielmehr soll dadurch die Notwendig-
keit weiterer Forschung auch auf dem Gebiet monetirer Bewertungsansitze hervorge-
hoben werden und. das Argument abgebaut werden, daf nicht-monetire Bewertungs-
verfahren notwendigerweise geringere Aussagekraft besitzen oder gar in den Bereich der
Spekulation einzuordnen seien.

Beim derzeitigen Stand der wissenschaftlichen Diskussion scheint fiir die praktische An-
wendung eine Synthese aus beiden Verfahren die abgesichertste Entscheidungsgrundlage
darzustellen. Der Einbezug der Kosten-Wirksamkeitsanalyse erlaubt es, praktisch alle
Nutzenkomponenten in dem Entscheidungsvorgang zu berticksichtigen. Dariiber hinaus
ist es auf jeden Fall mdglich, auch eine Teilaussage, welche nur auf den monetir bewert-
baren Bereichen beruht, zu treffen, und schlieflich fallen durch den vor allem in der
Kosten-Wirksamkeitsanalyse erforderlichen Abchedkvorgang zusitzliche Kontrollen auch
im Bereich der Kosten-Nutzen-Analyse an. Allerdings wird bei der kombinierten An-
wendung ein weiterer Schritt notwendig, in welchem die Verkniipfung zwischen mone-
tdren und nicht-monetiren Nutzenkomponenten vollzogen wird. Mit den diesbeziiglich
bestehenden Moglichkeiten befaflt sich der folgende Abschnitt.

IV. Nutzenerfassung auf der Basis von Kosten-Nutzen-Analyse
und Kosten-Wirksamkeitsanalyse

Bislang war es im allgemeinen iiblich, die Entscheidung allein auf dem monetir bewer-
teten Zielbiindel aufzubauen und — falls dariiber hinaus noch andere Nutzenbereiche
b_etrachtet wurden — diese mehr oder weniger »intuitive mit zu berticksichtigen. Gegen
diese Vorgehensweise sind nicht nur wegen der mangelhaften Transparenz starke Beden-
ken zu erheben, denn insbesondere die Abhingigkeit von den jeweils als monetdr be-
wertbar erachteten Nutzenbereichen und die damit verbundene Unterschitzung der
restlichen Nutzengréflen kdnnen zur einseitigen Orientierung des Entscheidungsvor-
schlages an einigen Teilzielen fithren. In den seltensten Fillen ist bei der verbalen Beriick-
sichtigung nicht-monetirer Nutzenbereiche eine Anderung der monetiren Rangfolge zu
erwarten. Allenfalls dann, wenn annihernd gleiche Nutzen-Kosten-Verhiltnisse vor-
liegen, ist durch diese zusitzlichen Grofen eine weitere Differenzierung maoglich.

Bei der Suche nach einem geeigneten Verkniipfungsmodus fiir die beiden nach unter
schiedlichen Verfahren bewerteten Nutzenbereiche steht man praktisch vor der Not-
wendigkeit, eines der beiden Verfahren in das andere zu tiberfiithren, um so zu vergleich-
baren Nutzengrofien zu gelangen:
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— Transformation der monetidren Zielertrige in Zielwerte:

Dies beinhaltet, dafl die zunichst getrennt erfafiten monetiren Nutzengroflen durch
einen anschliefenden Abcheckvorgang (wie an dem Beispiel Unfallschiden — Zeitwert
demonstriert) gemifl den Praferenzen des Entscheidungstrigers zu gewichten sind. Dann
liegen fiir beide Nutzengruppen Zielwerte (Zielerreichungen) vor, welche zwar inner-
halb jeder Gruppe, aber nicht zwischen den Gruppen vergleichbar sind. In dem eigent-
lichen Kopplungsschritt wird aus jeder Gruppe ein Nutzenbereich herausgegriffen und
die zu einem mittleren Zielwert gehrende verbale Beschreibung angegeben. Diese
beiden Zielerreichungen werden nun hinsichtlich ihres Wertes miteinander verglichen
(abgechedkt); es ist festzustellen, ob sie gleichwertig sind oder in welchem Verhiltnis sie
beziiglich ihres Wertes zueinander stehen. Mit der Vorgabe dieses Verhiltnisses liegt
der Umrechnungsfaktor fest, mit welchem die Zielertrige des ehemals monetiren Ziel-
biindels in mit dem nicht-monetiren Zielbiindel vergleichbare Gréflen iiberfiihrt werden
kdnnen. Die Ableitung beispielsweise einer Dringlichkeitsreihung auf der Basis aller
Nutzenkomponenten ist damit mdglich.

— Transformation der nicht-monetiren Zielwerte in monetiren Groflen:

Die Vorgehensweise ist hier im Prinzip genau die gleiche. Nach dem internen Abcheck-
vorgang innerhalb des nicht-monetiren Zielbiindels ist fiir einen bestimmten Zielwert
eines herausgegriffenen Zieles ein monetirer Wert anzusetzen, der wiederum durch den
Vergleich mit dem verbal beschriebenen Zielertrag eines monetir bewerteten Zieles
gefunden wird. Da aber durch das Bestreben, mdglichst viele Nutzenbereiche monetir
zu erfassen, hiufig schon Bewertungsansitze auch fiir solche Nutzenkomponenten vor-
liegen, die trotzdem noch nicht in das monetire Zielbiindel einbezogen wurden, finden
sich hier leichter Anhaltspunkte fiir die Zuordnung eines monetiren Aquivalenzwertes
z. B. iiber die Vermeidungskosten (Luftverunreinigung) oder nach dem willingness-to-
pay-Konzept (Attraktivitit des Verkehrsmittels)3?), Mit der Fixierung eines bestimmten
Verhiltnisses von DM zu Punktwerten bzw. Zielerreichungsgraden 1488t sich auch der
damit festliegende monetire Gegenwert fiir bestimmte Zielerreichungen anderer Ziele
errechnen, wodurch sich die Moglichkeit ergibt, die subjektive Schitzung des DM/Punkt-
Verhiltnisses gegebenenfalls zu iiberpriifen. Wichtig ist in diesem Zusammenhang der
Hinweis, daf} die sich fiir die vorher nicht-monetiren Nutzenkomponenten ergebenden
Groflen die Werteinschitzung eines bestimmten Zielerreichungsgrades widerspiegeln und
daher nicht unbedingt mit Werten {ibereinstimmen miissen, welche sich aus 8konomischen
Ansitzen wie Vermeidungskosten- oder willingness-to-pay-Ansatz ergeben wiirden. Das
kann — wie erwihnt — allenfalls bei der Kopplungskomponente der Fall sein,

V. Ausblick

Gegen den hier kurz umrissenen Verkniipfungsmodus a8t sich sicher eine Reihe von
Kritikpunkten anfithren. So ist z. B. unbefriedigend, daf} bei beiden Wegen die Kopp-
lung nur iiber ein Ziel einer Gruppe erfolgt und dafl im zweiten Fall zwar monetire
Werte miteinander verglichen werden, welche jedoch nach unterschiedlichen Gesichts-

30y Hinsichtlich der monetiren Quantifizierbarkeit der Attraktivitit vgl. auch: Foster, C. D. and Beesley,
M. E., Estimating the Social Benefit of Constructing an Underground Railway in London, in: Journal
of the Royal Statistical Society, Series A, Vol. 126 (1963), S. 60 ff. Die Verfasser versuchen hier, den
Nutzen des Fahrkomforts iiber die (monetir bewertbaren) Zeitersparnisse in Geldeinheiten auszu-

driicken.
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Abbildung 3:

Ableitung eines praktikablen Zielbiindels
(Definition der Nutzenkomponenten)

-

Festlegen der monetar und nicht-monetar
zu bewertenden Nutzenkomponenten

|
- -

Kosten-Nutzen-Analyse auf Kosten-Wirksamkeitsanalyse
der Basis des monetar bewerteten |— r auf der Basis des nicht-monetar
Zielbundels bewerteten Zielbiindels

+ -

1. Teilergebnis:

2.Teilergebnis:

Rangfolge der Alternativen auf Rangfolge der Alternativen auf
der Basis der monetar bewerteten der Basis der nicht-monetar
Ziele bewerteten Ziele

Verkniipfung der monetaren und
nicht-monetaren Nutzenkomponenten

+

Ergebnis:

Ableitung einer Dringlichkeitsrangfolge
auf der Basis aller betrachteten
Nutzenkomponenten

Entscheidung auf der Basis von Kosten-Nutzen-Analyse und
Kosten-Wirksamkeitsanalyse

Quelle: Pro;ekzgm_ppe »Korridoruntersuchungens im Bundesverkebrsministerium, Untersuchung iiber Ver-
kehrswegeinvestitionen . . ., 2.2.0.
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punkten (6konomische und individuelle Werteinschdtzung) ermittelt wurden, Es soll und
kann zum gegenwirtigen Zeitpunkt jedoch kein in sich vdllig abgerundetes Verfahren
prisentiert werden, sondern nur der Weg aufgezeigt werden, wie Entscheidungen durch
den zusitzlichen Einbezug der Kosten-Wirksamkeitsanalyse auf eine breitere Basis gestellt
werden kénnten, unter Beibehaltung der der Kosten-Nutzen-Analyse eigenen Transparenz.

Gleichzeitig wird deutlich, wie befruchtend methodische Uberlegungen des neueren Ver-
fahrens der Kosten-Wirksamkeitsanalyse auf die Kosten-Nutzen-Analyse wirken; es sel
hier speziell an den Abcheckvorgang erinnert, welcher auch bei monetiren Nutzen-
betrachtungen angebracht scheint, insbesondere dann, wenn die Quantifizierung einzelner
Nutzenbereiche mittels unterschiedlicher methodischer Ansitze (willingness-to-pay oder
Vermeidungskostenansatz) erfolgt.

Die einzelnen Schritte des beschriebenen Verfahrens der kombinierten Anwendung von
Kosten-Nutzen-Analyse und Kosten-Wirksamkeitsanalyse sind abschlieflend noch einmal
schematisch dargestellt (Abbildung 3).

Summary

Traffic planning aims considered important today are dealt with initially and propounded in what
follows as potential benefit components both in cost-benefit analysis and cost-effectiveness
analysis — despite their varying origins. It is only on the basis of certain evaluations that
unequivocal statements can be made. The possibility of combined employment of cost-benefit
and cost-effectiveness analyses is finally described whereby a better-founded statement may be
expected than in the case of their individual application.

Résumé

Les buts 4 considérer aujourd'hul comme importants dans la planification du trafic, et qui par
la suite, aussi bien dans l'analyse du profit des frais que dans I'analyse de I'efficacité des frats,
seront compris comme composantes potentielles du profit, seront discutés dans l'introduction.
On voit que malgré une position de départ méthodique différente, les problemes de recensement
de profit dans les analyses du profit des frais et de l'efficacité des frais se ressemblent; dans les
deux cas, des déclarations sans équivoque ne sont possibles que sur la base de jugements définis
d'appréciaton. En conclusion, une possibilité de 'application combinée de l'analyse du profit des
frais et de Panalyse de l'efficacité des frais sera décrite, ce qui permet d’espérer une déclaration
plus sire que lors de la seule application soit de l'analyse du profit des frais, soit de l'analyse de
l'efficacité des frais.
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Zur Frage der Beeinflussung von Haus- und Grundstiickspreisen
durch straflenverkehrsabhingige Larm- und Abgasimmissionen

Von Dirr.-Vorksw. ERNST-ALBRECHT MARBURGER, KOLN

I.

Lassen sich Umweltbelastungen infolge von Produktions- und Konsumakten theoretisch
auch hinlinglich erfassen und einordnent), eine dkonomische Bewertung in monetiren
Grofen gestaltet sich zur Zeit noch sehr viel schwieriger — in manchen Fillen gar aus-
sichtslos. Dies in erster Linie deshalb, weil viele Schiden, insbesondere Gesundheits-
beeintrichtigungen, nicht eindeutig bestimmbaren Ursachen zugeordnet werden kdnnen
und fiir die Schiden weder Markt- noch sinnvolle Schattenpreise?) existieren. Hinzu
kommt die medizinische »Gretchenfrage«, was als Gesundheitsschaden zu interpretieren
ist. Dies wird am weit — vielleicht zu weit gefafiten — und damit inoperationalen Ge-
sundheitsbegriff der UNO deutlich, der iiber das Freisein von Krankheit hinausgeht und
das soziale Befinden bis hin zur psychischen Beeintrichtigung mit einschlief3t8). Letztere
entzieht sich vollends einer sinnvollen 6konomischen Betrachtung.

Damit nicht genug. Selbst wenn Umweltschiden eindeutig definierbar und einer Ursache
zuzuordnen wiren, der quantitativ-funktionale Zusammenhang zwischen Schaden und
verursachendem Faktor, der im kostentheoretischen Sinn als Mengengeriist zu interpre-
tieren wire, ist damit noch nicht bekannt. Dariiber hinaus handelt es sich um multi-
kausale Verkniipfungen, die sich in einem noch kaum entwirrten kybernetischen System-

1y Nach allgemeiner Auffassung sind schidliche Auswirkungen von Lirm- und Abgasimmissionen in den
Bereich externe Effekte, social costs oder soziale Zusatzkosten einzuordnen, »womit vom Verursacher
nicht getragene, extern anfallende, also auf bestimmte Dritte oder auf die Allgemeinheit abgewilzte
Kosten verstanden werden«, Willeke, R., Wirtschaftliche und finanzielle Aspekte des Umweltschutzes, in:
Verkehr und Umweltschutz (= Schriftenrethe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V.,
Reihe B: Seminar, Band B 14), Kéln 1972, S. 164. Nach Michalski beruht ihre Wirkung darauf, »daf}
nicht alle Aufwendungen, die ciner Volkswirtschaft infolge bestimmter Produktion und Konsumtion
erwachsen, Eingang in die einzelwirtschaftliche Kalkulation finden«, vgl. Michalski, W., Grundlegung
eines operationalen Konzepts der social costs, Tibingen 1965, S. 117 f. Anders formuliert, es Jiegert;
Beeintrichtigungen Dritter vor, fiir die der Marke keine Zahlungen verlangt. So etwa: Schneider, H. K.
und Schirmann, H. ., Okonomische Aspekte des Umweltschutzes, in: Gliidkauf, 108. Jg. (1972), Nr. 11,
S.1 fi. Zu einem umfassenden Uberblick iiber die Diskussion externer Effekte siehe Mishan, E. J., The
Postwar Literature on Externalities: An Interpretative Essay, in: Journal of Economic Literature, Vol. IX
(1971), S.1 f. Zur grundsitzlichen Kritik dieses mikrookonomischen Ansatzes vgl. Thoss, R., Zur
Pl;'mung des Umweltschutzes, in: Raumforschung und Raumordnung, 30. Jg. (1972), Heft 4/5, S. 180 fi.
Beim Konzept der Schattenpreise handelt es sich um den Versuch, Giiter, fir die kein Marktpreis existiert,
mit einem analogen fiktiven sinnvollen Preis zu bewerten. Vgl. hierzu auch Willeke, R. und Baum, H.,
Theorie und Praxis des Road Pricing, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 43 Jg. (1972), S. 83 f;
Margolis, ]., Okonomische Wertung durch Schattenpreise, in: Recktenwald, H.C. (Hrsg.), Nutzen-
Kosten-Analyse und Programmbudjet, Tiibingen 1970, S. 127 ff.

Herrmannstorfer, R., Arztliche Aspekte des Umweltschutzes in Miinchen (= Referat fiir Stadtforschung
und Stadtentwicklung der Stadt Miinchen [Hrsg.], Kommunalpolitische Aspekte des Umweltschutzes in
Miinchen, Beilage 5), Minchen 1971, S.9. Vgl. auch Kentner, W., Verkehrsokologie — Die Lehre von
den Bezichungen zwischen Verkehr und Umwelt (= Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaft-
lichen Gesellschaft e. V., Reihe D: Vortrige, Band D 33), Kéln 1972, S. 24.
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zusammenhang abspielen und deren interdependente Reaktionen in der Zeit ablaufen).
So ist z. B. auch der Bewertung der Umweltbeeintrichtigung durch den innerstadtischen
Straflenverkehr — und dieser steht hier im Mittelpunkt des Interesses, auch wenn »man-
gels Masse« zur Verdeutlichung des methodischen Ansatzes teilweise auf nicht verkehrs-
spezifische Schadstoffe zuriickgegriffen werden muf§ — nicht mit der isolierten Betrach-
tung eimes Schadstoffes im Abgas hinreichend Rechnung getragen. Vielmehr miissen
potentielle synergistische Wirkungen ) unterschiedlichster Komponenten unter Einschluf}
meteorologischer Faktoren, wie auch Problemverlagerungen, z. B. beim Elektrofahrzeug
vom Auspuff zum energicerzeugenden und damit umweltbelastenden Kraftwerk, in das
Kalkiil eingehen. Forschungsergebnisse zu diesen Fragen liegen kaum vor, ebensowenig
wie definitive Aussagen iiber Langzeitwirkungen von Schadstoffen®). Schliefllich tragen
auch die subjektiven Faktoren, wie sie sich besonders beim Verkehrslirm in Form be-
stimmter Attitliden zur Lirmquelle und Gewshnungsphinomenen zeigen und die unter-
schiedliche Pridisposition der Betroffenen hinsichtlich aller tbrigen physiologischen
Beeintrichtigungen zu den Beurteilungsschwierigkeiten bei.

All dies kann nicht als Alibi fiir die 8konomische Abstinenz vom Problem benutzt wer-
den. Vielmehr gebietet die Gefahr der Fehlallokation knapper volkswirtschaftlicher Res-
sourcen, wie sie beim Auftreten sozialer Zusatzkosten wahrscheinlich ist?), und die
moglichen Fehlinformationen {iber gesamtwirtschaftlich relevante statistische Groflen8)
Anstrengungen, wenigstens die Gréflenordnung zu erfassen, in der sich die Schiden durch
Umweltbelastungen bewegen. Informationen lediglich tiber den fiir Prohibitivma8inah-
men erforderlichen Aufwand (sogenannte »Vermeidungskosten«) reichen dabei insbe-
sondere unter Effizienzgesichtspunkten nicht aus. Sie miissen vielmehr mit der direkten
»kostenmiflige(n) Abschitzung der bestehenden und sich weiter entwickelnden Schad-
situation(en)« konfrontiert werden?®). Aus einer Vielzahl 8konomischer Anstrengungen,
den Grad der Unkenntnis bei der direkten Schadensbewertung in diesem Bereich zu

4) Kentner, W., Verkehrsdkologie . . ., a.a.0., S. 8 ff. Vgl. auch Studiengruppe fir Biologie und Umwelt,
gemeinniitzige Gesellschafi m.b.H. Miinchen, Studie iiber den Systemzusammenhang in der Umwelt-
problematik unter Angabe der wichtigsten Schadfaktoren, deren Interpretation unter kybernetischen
Gesichtspunkten und Hinweise auf mégliche Mafinahmen und Auswirkungen (= Referat fiir Stadtfor-
schung und Stadtentwicklung der Stadt Miinchen [Hrsg.], Kommunalpolitische Aspekte des Umwelt-
schutzes, Beilage 2), Miinchen 1971; Meadows, D., Meadows, D., Zabn, E., Milling, P., Die Grenzen des
Wachstums. Bericht des Club of Rome zur Lage der Menschheit, Stutrgart 1972.

Man versteht hierunter das Zusammenwirken verschiedener Komponenten. Zu den Einzelheiten vgl.
Hermannstorfer, R., Krztliche Aspekte ..., 2.a.0., S.7 f.; Stratmann, H., Zielsetzung im Bereich des
Immissionsschutzes, in: Stratmann, H. und Réper, B., Zielsetzung im Bereich des Immissionsschutzes
(= Der Minister fiir Wissenschaft und Forschung im Auftrage des Ministerprisidenten [Hrsg.], Arbeits-
gemeinschaft fir Rationalisierung des Landes NRW, Heft 133), Dortmund 1972, S. 14 ff.

Aufsehen erregte in diesem Zusammenhang die Arbeit Hettdbes, der anhand epidemiologischer Unter-
suchungen von Krebstodesfillen in Verdichtungsgebieten die Automobilabgase als Ursachenfaktor erkanat
zu haben glaubte. Vgl. Hettche, H. O., Luftverunreinigung und Lungenkrebs, in: Die Narturwissen-
schaften, 58. Jg. (1971), S.409 ff.; ders., Die medizinischen Auswirkungen der Luftverunreinigung, in:
Verkehr und Umweltschutz (= Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V.,
Reihe B: Semfi‘fnar, Band B 14), Kdln 1972, S. 2 ff.; vgl. auch Stratmann, H., Zielsetzung im Bereich . . .,
a.a.0,, S. 11 ff.

Willeke, R., Zur Frage einer problembezogenen und leistungsfihigen Begriffsfassung der sozialen Kosten
oder Zusatzkosten, in: Beckerath, E.v. und Giersch, H. in Verbindung mit Lampert, H. (Hrsg.),
Probleme der normativen Ukonomik und der wirtschaftspolitischen Beratung (= Schriften des Vereins
fiir Socialpolitik, Neue Folge Band 29), Berlin 1963, S.281; ders.,, Wirtschaftliche und finanzielle
Aspekte . . ., 2a.a.0., S. 164.

Giersch, H., Wihrungskrise: Fiir die Konsumenten ist die sogenannte Wihrungskrise ein erwiinschter Sta-
bilititsimport, in: Wirtschaftswoche, 25. Jg. (1971), S. 30.

9) Willeke, R., Wirtschaftliche und finanzielle Aspekte ..., a.a.0., S. 165.
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verringern, soll ein Ansatz vorgestellt werden, der auch fiir die Bewertung der Umwelt-
effekte durch den Stralenverkehr vielleicht in Zukunft einige Aussicht auf Erfolg ver-
spricht. Er versucht eine funktionale Verkniipfung umweltnegativer Einfliisse durch
Luftverunreinigung und Straflenverkehrslirm auf der einen mit den Preisen bzw. Wer-
ten von Hiusern und Grundstiicken auf der anderen Seite 10),

II.

Dem methodischen Ansatz liegt die plausible Vorstellung zugrunde, dafl »in the housing
market, a rise in pollution in one sector of the market will result in some offsetting fall
in property values and rents in that sector and some rise in the uneffected area«il),
Marktpreise verdndern sich nicht von selbst, sondern werden durch die jeweilig herr-
schende Angebot-Nachfrage-Konstellation auf einem Marke bestimmt, die wiederum
vom Verhalten der Anbieter und Nachfrager auf diesem Markt abhingt. So 143t sich
auch ein Teilmarkt fiir Hiuser und Grundstiicke einer bestimmten Preisklasse vorstellen,
der aus Vereinfachungsgriinden auf ein innerstddtisches Gebiet begrenzt wird und sich
durch eine extrem niedrige, unmerkliche Umweltbelastung durch StraBenverkehr aus-
zeichnet. Unterstellt man, daff die Hiuser im wesentlichen von den Eigentiimern zu
Wohnzwecken genutzt werden, kann man von einem nahezu unelastischen Angebot auf
diesem Markt ausgehen. Die Gesamtnachfrage nach Hiusern und Grundstiicken ist
ceteris paribus ausschlieflich abhingig vom Kaufpreis. Bei statischer Betrachtung liegt
dann im Schnittpunkt von fiktiver Angebots- und Nachfragekurve der potentieﬁe
Marktpreis P;. Wie verindert sich nun Pj, wenn sich infolge stark zunehmender Ver-
kehrsmenge (aus welchen Griinden auch immer) die Umweltparameter verschlechtern 12)?
Zundchst wird die langfristige durchschnittliche Umzugsquote durch zusitzliche Fluk-

Fres A

Umweltstatus U,

D33
Dsz
Dsr

0 T . . . . .
) Es werden nur Hiuser und Grundstiicke betrachtet, die Wohnzwedken dienen. Diese Nurtzungsart wird am

u gravierendsten durch Umweltbelastungen des Straflenverkehrs beeintrichtigt.
) Ridker, R.G, Strategies for Measuring the Cost of Air Pollution, in: Wolozin, H. (Hrsg.), The Econo-
mics of Air Pollu.tlon,. New York 1966, S.96. Ahnlich auch Anderson, R. J. and Crocker, Th. D., Air
i I\’]olllu;:.on andLResxdenlzxaI Property Values, in: Urban Studies, Vol. 3 (1971), S, 171. ’
gl. hierzu Lassiere, A., The Economic Effects of the Disamenity due to Urban Road ise i i-
dential Areas, unveréffentlichtes Manuskripr, London 1970, S. 15 Ey roan Road Noise in Resi
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tuationen erhht. Das erweiterte Angebot an Hiusern fiithrt dann bei unverdnderter
Nachfrage tendenziell zu sinkenden Preisen, wobei die Quantitit der Angebotsauswei-
tung durch die Sensitivitit der Anbieter im Hinblick auf die Umweltverschlechterung
bestimmt wird. Diese subjektiv sehr unterschiedliche Sensitivitdt fithrt auch auf der
Nachfrageseite zu einer Differenzierung der Gesamtnachfrage. Der Zusammenhang 1df8¢
sich schematisch durch eine Schar von Nachfragekurven bei gegebenem Belastungsgrad
U; darstellen3), wobei jede Einzelkurve eine Gruppe von Nachfragern reprisentieren
soll, die sich durch eine bestimmte Umweltsensibilitdt Sy auszeichnet (vgl. Abb. 1).

Die horizontale Addition der Einzelkurven fithrt dann zur Gesamtnachfragefunktion
Dg. Mit der Entfernung vom Koordinatenursprung nimmt die Empfindlichkeit in bezug
auf die Umweltbeeintrichtigung ab. Dieser Prozef lifit sich durch eine Funktion Pgy
= & (U) beschreiben, die die individuelle Preisreaktion — ausgedriickt als Reduktion des
gebotenen Kaufpreises — in Beziehung zum Grad der Umweltbelastung setzt (vgl.

Abb. 2).
Frers A

l-147)

Abs. 2 u Umweltbelastung

Je grofer das absolute Steigungsmafl dieser Kurve ist, desto empfindlicher reagiert der
vom Nachfrager gebotene Kaufpreis auf Umweltverschlechterungen in der Umgebung
des Grundstiicks und desto geringer ist der Abstand der Einzelnachfragekurve vom
Koordinatenursprung 4). Unter Beriicksichtigung dieser Hypothesen lifit sich die Differenz
zwischen dem Haus- bzw. Grundstiickspreis bei niedriger und hoher Umweltbelastung
folgendermafen bestimmen: Bei niedriger Umweltbelastung existieren fiir ein Haus i
unterschiedliche Preisgebote P;. Unter der Priamisse, dafl derjenige das Haus kauft, der
den hochsten Preis bezahlt, bildet sich ein Marktpreis P; = P; (max). Verschlechtern sich
die Umweltbedingungen (U,), dann muf} der neue Marktpreis P, — bei negativer Steigung
der Preis-Umweltbelastungsfunktion Pgx = & (U) — kleiner sein als P,. Der neue Preis
ist dann Py = [0 (U,)sic] max. Das bedeutet, daf} sich die Rangordnung der Nachfrager nach
Verschlechterung der Umweltparameter je nach Steigung der individuellen Preis-Umwelt-
belastungsfunktion verindern kann (vgl. Abb. 3).

Nachfrager S,, der bei einer Umweltbelastung von O nur den Preis Ps; zu zahlen bereit
war und in der Rangfolge der Nachfrager an letzter Stelle lag, bietet bei hoher Umwelt-

13y Lassiere, A., The Economic Effects . . ., 2.a.0., S. 22.
14) Lassiere, A., The Economic Effects . . ., 2.2.0., S. 19.
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belastung den hdchsten Kaufpreis Pg,”. Ob dieser Preis zum Marktpreis wird, hingt
davon ab, ob der Anbieter bereit ist, die Preisreduktion auf Pg,” hinzunehmen. Diese
Ausfiihrungen sollten als Hinweis auf die Eigenheiten des hier zu analysierenden »Mark-
tes« verstanden werden, auf den die herkémmlichen preistheoretischen Instrumente und
Termini nur prinzipiell anzuwenden sind.

I11.

Der statistisch-empirische Nachweis des vermuteten Zusammenhangs und seine Quan-
tifizierung ist von einer Reihe grundsitzlicher und speziell methodischer Bedingungen
abhingig:

1. Um die Beeinflussung einer Variablen (hier der Preis von Hiusern und Grundstiicken)
durch eine andere (hier die Umweltbeeintrichtigung durch Lirm und Luftverunreinigung)
quantitativ beurteilen zu kénnen, muf sich eine Verinderung der unabhingigen Variab-
len auf die Abhingige auswirken kdnnen. Das heifit, die Reaktion der abhingigen
Variablen darf nicht durch administrative Restriktionen (z. B. Bewirtschaftung des Woh-
nungsmarktes in der BRD, in Teilbereichen bis heute) eingeschrankt sein.

2. Die unabhingige Variable muf in dem den Preis beeinflussenden Datenbiindel iiber
ein gewisses Gewicht verfiigen. Diese an sich selbstverstindliche Aussage gewinnt in vor-
liegendem Fall dadurch an Bedeutung, daf} insbesondere in Ballungsgebieten auf dem
Wohnungsmarkt ein strukturelles Ungleichgewicht (Nachfragetiberhang) besteht, mit der
wahrscheinlichen Folge, daff dem Faktor Umweltbeeintrachtigung fiir die Preisbildung
auf diesem Markt nur relativ geringe Bedeutung beizumessen ist15).

15) »Fiir die Bundesrepublik im allgemeinen diirfren solche Feststellungen [sie beziehen sich auf eine spiter
noch zu behandelnde amerikanische Untersuchung, der Verf.], ..., im gegenwirtigen Zeitpunkt nicht zu
treffen sein, da in den Schwerpunkten der Luftverunreinigung, d. h. den Agglomerationsriumen, noch ein
hoher Fehlbestand an Wohnraum besteht, der den Preis entsprechend beeinfluit« (Back, H. J., Das social-
;c;sét;P;obllfg)l unter besonderer Beriidksichtigung ausgewihlter Agglomerationsriume in der BRD, Miinchen
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3. Aus der Vielzahl der wirksamen preisbeeinflussenden Parameter mufl ein Faktor
— die Umweltbelastung — isoliert werden.

Als statistisches Instrumentarium steht die Regressionsanalyse mit ihren beiden Varian-
ten Zeitreihen- und Querschnittsanalyse zur Verfiigung. Sie wire weniger problematisch,
wenn die unabhingigen Variablen jeweils gleich wiren (Querschnittsanalyse) bzw. im
Zeitverlauf gleich blieben (Zeitreihenanalyse) mit Ausnahme der interessierenden Variab-
len (z. B. dem Grad der Umweltbeeintrichtigung). Dieser Fall ist ziemlich unrealistisch.
Die Einfachregression scheidet damit als Methode aus. Als Ausweg bietet sich die mul-
tiple Regressionsanalyse an 16), deren umfassender Ansatz auf eine simultane Beriicksich-
tigung aller bedeutsamen unabhingigen Variablen zielt. Die Problematik dieser Methode
kann hier nicht ausfiihrlich diskutiert werden, auf eine fundamentale Schwiche muf}
jedoch hingewiesen werden: auf die Multikollinearitit, die Interdependenz der Unab-
hingigen untereinander. Thr kommt deshalb besondere Bedeutung zu, weil Regressions-
schitzungen sowoh! durch iibersehene, aber auch — und das ist besonders wichtig — durch
die Beriicksichtigung eigentlich auszuschliefender Variabler verfilscht werden kdnnen 7).
Der Umfang der so entstandenen Schitzfehler hingt ndmlich ab von der Interkorre-
lation zwischen den tatsichlich ein- oder ausgeschlossenen unabhingigen Variablen und
den fiir die jeweilige Analyse kritischen (wichtigen) Variablen. Die Methoden zur Be-
riicksichtigung der Multikollinearitit sind insbesondere durch die Konfluenzanalyse von
Frisch verbessert worden, die nach Gerfin aber zu wenig angewandt wird 18). »Trotzdem
wird hiufig nach der Methode verfahren, die Multikollinearitit zwar als mdglichen
Stdrenfried zu erwihnen, sie aber bei der Interpretation der Ergebnisse stillschweigend
zu tbergehen«19). SchlieBlich sei noch auf die fiir die Ergebnisdeutung wichtige Primisse
homogenen Verhaltens unter gleichen objektiven Gegebenheiten hingewiesen2?): Zwei
Grundstiicke A und B unterscheiden sich durch den Grad der Umweltbelastung und im
Preis. Die Primisse geht nun davon aus, dafl bei einer Differenz in der unabhingigen
Variablen von 0 auch kein Unterschied mehr in der abhingigen Variablen besteht.

Vor dem Hintergrund dieser methodischen Hinweise sollen im folgenden erste empirische
Analysen zur Beeintrichtigung von Grundstiicks- und Hauspreisen durch Umweltbe-
lastungen (Straflenverkehrslirm, luftverunreinigende Schadstoffe) vorgestellt werden.

IVv.

Pionierarbeit auf diesem Gebiet hat Ridker in Zusammenarbeit mit Henning geleistet2!),
Seinen Beitrigen gebiihrt nicht nur in zeitlicher Hinsicht Prioritit, sie setzen sich dariiber
hinaus auch intensiv mit den methodischen Problemen des multiplen Regressionsan-
satzes auseinander. Schlieflich stammt von Ridker auch der erste Zeitreihenversuch zu
dieser Fragestellung.

18y Gerfin, H., Langfristige Wirtschaftsprognose, Tiibingen-Ziirich 1964, S. 63.

17y Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants of Residential Property Values with Special Refe-
rence to Air Pollution, in: Review of Economics and Statistics, Vol. 49 (1967), S. 251.

18y Gerfin, H., Langfristige Wirtschaftsprognose, a.a.0., S. 68 f.

19) Gerfin, H., Langfristige Wirtschaftsprognose, a2.a.0., S. 69.

20) Gerfin, H., Langfristige Wirtschaftsprognose, a.a.O., S. 75.

21y Ridker, R. G., Economic Cost of Air Pollution, Studies in Measurement, New York-Washington-London
1967; Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants ..., 2.a.0., S. 246 ff.
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1. Die Ridker/Henning-Querschnittsanalyse22)

In einer multiplen Regressionsanalyse wurden 167 fiir statistische Zwecke eingeteilte
Stadtbezirke der amerikanischen Stadt St. Louis betrachtet. Sie zeichnen sich durch gleiche
Bevolkerungsdichte und gleichen Anteil (60°/0) dhnlicher Einfamilienhiduser am gesamten
Hiuserbestand des Gebietes aus. Dadurch konnte die Untersuchung auf vorwiegend,
stidtische Wohngebiete beschrinkt werden; Gebiete mit lindlichem oder industriellem
Charakter sowie Geschiftsbereiche wurden ausgeschlossen. Diese ex-ante-Homogenisie-
rung der Stichprobe — Informationen {iber die Umweltbeeintrichtigung gingen dabei
nicht verloren — wurde vorgenommen, um die Vielfalt der unabhingigen Variablen ein-
zuengen, weil man davon ausging, »... that the impact of air pollution on property
value is likely to be small relative to that of other variables«23).

Als abhingige Variable fiir die Analyse wihlten Ridker/Henning die Medianwerte
fiir die 167 Bezirke der von den Eigentiimern bei einer statistischen Erhebung 1960 ge-
schitzten Werte (Preise) ihrer Einfamilienhiuser24). Folgende unabhingige Variable
gingen in die Untersuchung ein:

— Spezifische Eigenschaften des Hauses (mittlere Anzahl der Riume, Altersaufbau der
Bebauungsstruktur und die Bebauungsdichte).

— Standorteigenschaften (durchschnittliche Fahrdauer fiir einen Bus wihrend der rush-
hour ins Stadtzentrum, die Erreichbarkeit von highways, Einkaufszentren und Indu-
striegebieten; die drei letztgenannten Variablen wurden als Scheinvariable beriicksichtigt
[07 1])'

— Weitere erklirende Nachbarschaftscharakteristiken wie Schulqualitit (als Schein-
variable), Kriminalitdtsquoten, Einwohner pro Haus, Beruf der Besitzer.

— Schlieflich wurden Daten i{iber das Familieneinkommen herangezogen in der Hoff-
nung, auch solche Haus- und Nachbarschaftsmerkmale iiber ithre Korrelation mit dem
Familieneinkommen zu erfassen, die ansonsten nicht explizit beriicksichtigt wiirden 25).

— Da die ausgewihlten Stadtteile zum Teil in Illinois, zum Teil in Missouri liegen,
kdnnen unterschiedliche Steuerbelastungen und &ffentliche Dienste einen Einfluf} auf den
Grundstiickswert haben. Auch dies wurde in Form einer Scheinvariablen erfafit (Illinois

= 1, Missouri = 0).

— Trotz der relativen Homogenitit der untersuchten Gebiete ist eine entscheidende
Differenzierung zu beriicksichtigen, die das Regressionsergebnis stark beeinflufit. Es han-
delt sich um die unterschiedlichen Anteile schwarzer und weifler Wohnbevdlkerung. Rid-
ker/Henning beriicksichtigen diesen Finflufl durch den Prozentsatz der nichtweiflen
Bewohner der jeweiligen Bezirke28),

22) Dijese Untersuchung ist (mit dhnlichen Ergebnissen) methodisch und empirisch erginzt worden, vgl. Ander-
son, R. J. and Crocker, Th. D., Air Pollution ..., 2.2.0,,S. 171 f.

23) Ridker, R. G. and Henning, |. A., The Determinants ..., a.a.0., S. 247,

24) Dem Einwand gegen diese subjektive Bewertung kann entgegengehalten werden, daR Ridker/Henning
nur den mittleren (nicht den Durchschnittswert) aus einer groflen Grundgesamtheit verwenden. Dariiber
hinaus haben Kish und Lansing in einer fritheren Untersuchung nachgewiesen, daf die Fehler zwischen
berufsmifliger Schitzung und Schitzung durch den Eigentiimer nicht erheblich sind. Die durchschnittliche
Differenz fiir 580 Hiuser betrug danach nur 350 Dollar; vgl. Kish, L. and Lansing, . B., Response Errors
in Estimating the Value of Houses, in: American Statistical Association Journal, Vol. 49 (1954), S.520 ff.,
(zitiert nach Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants . . ., 2.a.0., S. 247).

25) Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants . . ., a.a.0., S. 251.

26) Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants . . ., a.a.0., S. 251.
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— Als unabhingige Umweltvariable endlich wurde die Luftverschmutzung als Index
eines jihrlichen geometrischen Mittelwertes aus Schwefeldioxid (SO,), Schwefeltrioxid
(SOy), Schwefelwasserstoff (H,S), Schwefelsiure (H,SO,) und dem Staubniederschlag
beriicksichtigt. Die Werte wurden an 41 Mefstellen des untersuchten Gebietes registriert.

Die bei dieser Fiille von Daten in einer multiplen Regression auftretende Gefahr der
Multikollinearitit versuchen Ridker/Henning durch die kombinierte Nutzung zweier
methodischer Schritte zu umgehen. Zum einen bedienen sie sich der schrittweisen Regres-
sion, um die Verinderungen der Regressionskoeffizienten der einzelnen unabhingigen
Variablen bei Einfiihrung neuer Unabhingiger zu beobachten. Zum anderen wird jede
unabhingige mit allen anderen unabhingigen Variablen einzeln korreliert, um deren
Einzelregressionskoeffizienten zu ermitteln. Die Bedeutung des letzten Schrittes wird bei
den Unabhingigen Luftverschmutzung und Bundesland sowie beim Faktor Familienein-
kommen deutlich. Die Scheinvariable Illinois (1) — Missouri (0) steht fiir ein ganzes
Biindel von Unterschieden zwischen den beiden Lindern. Wie sich in der Untersuchung
zeigte, werden Schadstoffemissionen — bedingt durch die lokale Windsituation — von
einem Bundesland in das andere getrieben. Das bedeutet aber, dafl ein Teil des durch
die Scheinvariable erfafiten Biindels, nimlich die Luftverschmutzung, schon in Form einer
unabhingigen Variablen explizit in das Regressionsmodell eingegangen ist. Eine Einzel-
korrelation zwischen der Luftverschmutzungsvariablen und der Scheinvariablen erhirtete
diese Vermutung, auch statistisch2?). Um das durch Interkorrelation bestehende Uber-
gewicht dieses Faktors fiir das Ergebnis zu korrigieren, wurde die urspriingliche Gréf3e der
Scheinvariablen mit dem Ergebnis der Einzelkorrelation modifiziert (subtrahiert) und ging
dann »residualized« in die Analyse ein. Analog wurde das Familieneinkommen durch Ein-
zelkorrelationen mit der Gréfe der Wohnung (Zahl der Riume), der Bebauungsdichte
und dem Beruf der Besitzer korrigiert.

Zu den Ergebnissen: Wihrend sich bei einer Regression ohne Bertlicksichtigung der
Multikollinearitit fiir die Luftverschmutzungsvariable ein partieller Regressionskoeffi-
zient von

— 186,5 (91,9), R2 = 0,939

errechnete, verinderte er sich bei Beriicksichtigung der korrigierten Variablen (Schein-
variable und Familieneinkommen) auf

— 245,0 (88,1), R2 = 0,93728).

Ridker/Henning rechneten zwei weitere Alternativen durch. Einmal wurde der Haus-
wert modifiziert, indem er zunichst mit allen erklirenden Variablen aufler der Luftver-
schmutzung korreliert wurde. Der sich ergebende Wert wurde dann mit dem Luftver-
schmutzungsfaktor konfrontiert. Diese Variante fihrte zum kleinsten Koeffizienten:

— 82,97 (59,65), R2 = 0,0122),

Zum anderen wurde schliefflich der interessante Versuch unternommen, eine Regression
der Medianwerte mit den unabhingigen Variablen der Gebiete zu machen, die die
niedrigste konstante Luftverschmutzung aufweisen. Den Ergebnissen wurden die Daten
der {ibrigen Bezirke gegeniibergestellt, um zu erfahren, wie hoch die Hauspreise in diesen

27y Ridker, R. G. and Henning, ]J. A., The Determinants . . ., a.2.0., S. 252,
28) Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants . . ., 2.2.0., S, 254,
29) Ridker, R. G. and Henning, ]J. A., The Determinants . . ., a.2.0., S. 254,
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Gebieten ohne Luftverschmutzung sein wiirden (Primisse homogenen Verhaltens unter
gleichen objektiven Gegebenheiten). Eine Regression der Unterschiede zwischen tatsich-
lichem und filstivem Preis mit der Luftverschmutzungsvariablen erklirt dann die Diffe-
renz:

— 248,1 (93,3), R? = 0,072%),
Eine Regression unter Einschluf von 304 Bezirken der Stadt3!) — also ohne die ex-ante-
Homogenisierung — erbrachte fiir die Luftverschmutzungsvariable

— 280,4 (92,9), R? = 0,87032).
Ridker/Henning verwenden als Mafleinheit fiir die Luftverschmutzungsvariable die
GroRe 0,25 mg/m?/Tag33). Bei linearer Regression konnen damit die Regressionskoeffi-
zienten als Dollarwerte interpretiert werden, um die die Medianwerte der Hauspreise
bei Senkung der Luftverschmutzung um eine Mafleinheit steigen.

Als BErgebnis kann abschliefend festgehalten werden, dafl fiir das betrachtete Gebiet die
Luftverunreinigung — hier gemessen als geometrischer Mittelwert verschiedener Schwefel-
verbindungen und des Staubniederschlags — als statistisch signifikanter34) Erklirungs-
faktor fiir die Wertverinderungen von Einfamilienhiusern angesehen werden kann.
Unbeschadet der beschrinkten Verallgemeinerungsfahigkeit bleibt dénnoch die Hoffnung,
»that an estimate for the effect of air pollution on residential property values has been
obtained, that can be used with some confidence« 3%).

2, Die Ridkersche Zeitreihenanalyse

In einem relativ ruhigen, kleinen abgegrenzten Wohngebiet eines siidlichen Stadtteils
von St. Louis wurden die Bewohner durch die Immissionen eines 1962 in unmittelbarer
Nachbarschaft errichteten metallverarbeitenden Betriebes beldstigt. Fiir den Zeitraum von
1962—196636) kann von steigenden Immissionswerten ausgegangen werden. Ridker
suchte zunichst ein vergleichbares Gebiet, das mit Ausnahme der Luftverschmutzung
im wesentlichen mit dem betroffenen Gebiet {ibereinstimmte. Diese Standardisierung
wurde durch einen Vergleich von insgesamt 44 beschreibenden Eigenschaften der beiden
Gebiete vorgenommen 37).

Mit Hilfe des fiir 1960 verfiigbaren Datenmaterials tiber Grundstiicks- und Hzuser-
werte und den Informationen iiber die im Untersuchungszeitraum tatsichlich vorgenom-
menen Grundstiickstransaktionen konstruierte Ridker zwel Preisindices fiir die Zeit von
1957—1966, einen exakten Regressionsindex und einen weniger genauen Index aus
Medianwerten. Diese Indices wurden nun jeweils fiir die beiden durch unterschiedliche
Umweltbelastung gekennzeichneten Teilgebiete gegentibergestellt38).

Die Parallelitit der Indices ist bis 1962 mit Ausnahme der Jahre 1959 und 1960 sta-
tistisch signifikant, ebenso wie die fiir unsere Fragestellung bedeutsame Auseinanderent-

39) Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants . . ., a.2.0., S. 254.

31y Ridker, R. G., and Henning. J. A., The Determinants . . ., 2.2.0., S. 254.

32y Fir die iibrigen 41 Stadtteile war kein Datenmaterial verfiigbar.

3%) Zur Begriindung siehe Ridker, R. G. and Henning, J.A., The Determinants . . ., 2.2.0., S. 254.

3y Die Koeffizienten sind in allen Fillen negativ und grofler als die Standardabweichung, die in Klammern
angegeben ist.

35) Ridker, R. G. and Henning, J. A., The Determinants . . ., 2.2.0., S. 256.

38) 1966 wurde die Untersuchung abgeschlossen.

37y Vgl. hierzu Ridker, R. G., Economic Cost of Air Pollution ..., 2.2.0., S. 144 {.

38) Es soll hier nur der Regressionsindex dargestellt werden.
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wicklung ab 1962, was die These eines negativen Einflusses der Luftverschmutzung auf
die Haus- und Grundstiickswerte wenigstens bis 1964 stiitzt39). Die Entwicklung in den
folgenden Jahren widerspricht dem freilich. Eine Erklirung mag darin liegen, daf} die
Preisreaktion mit zunehmender Entfernung von der Aktualitit der erstmaligen und
damit besonders listig empfundenen Immission abnimmt (Gewdhnungserscheinungen).
Zur Aufhellung wire wahrscheinlich die Verfolgung des Index {iber 1965 hinaus und
insbesondere sein Stand nach Beseitigung der Immissionen erforderlich.

Auch dieser Versuch einer Zeitreihenanalyse sollte nicht so sehr von seinen numerischen
Ergebnissen als vielmehr von seiner Darstellung der grundsitzlichen methodischen Mdg-
lichkeiten her beurteilt werden. Von da gewinnen schlieflich beide Untersuchungen ihre
unmittelbare Bedeutung fiir die Fragen der Umweltbeeintrichtigung durch den Straflen-
verkehr. In beiden Fillen wurde zwar die Abhingigkeit des Haus- oder Grundstiicks-
wertes von Schadstoffen ermittelt, die nicht als wesentliche Komponente der Automobil-
abgase anzusehen sind. Dieser Mangel wire jedoch bei einer Ubertragung des metho-
dischen Ansatzes auf den Verkehrsbereich auf zwel Wegen anniherungsweise zu beseitigen,

— zum einen kénnten die benutzten Meflwerte vorwiegend industrieller Immissionen
durch solche iiber Kohlenmonoxid (CO)-, Kohlenwasserstoff (HC)-, Stickoxide (NOy)-
Immissionen in innerstidtischen Gebieten ersetzt werden. Die iibrigen bedeutsamen un-
abhingigen Variablen wiren immerhin schon diagnostiziert;

— zum anderen wire eine erste Niherungsldsung darin zu sehen, die benutzten indu-
striellen Schadstoffimmissionen mit Hilfe von Toxizitdtsfaktoren49), die Auskunft tiber
die unterschiedliche Giftigkeit der einzelnen Schadstoffe geben, in automobilspezifische
Immissionen zu transformieren. Freilich wiirde das eine Reaktion des Hauspreises auf
die objektive Giftigkeit und nicht so sehr auf die subjektiv empfundene Beeintrich-
tigung unterstellen (z. B. beim geruch-, geschmacklosen und unsichtbaren CO).

39) Ridker hat auch versucht, die Ergebnisse in monetire Grofen zu transformieren. Ridker, R. G., Economic
Cost of Air Pollution ..., a.a.0.,S. 150 f.

49) Zur Problematik der Toxizititsfaktoren vgl. Wirth, W., Untersuchung iiber das Ausmafl der gegenwiir-
tigen und kiinftigen Belastung der Umwelt in Miinchen (= Referat fiir Stadtforschung und Stadtentwidk-
lung der Stadt Miinchen [Hrsg.], Kommunalpolitische Aspekte des Umweltschutzes in Miinchen, Beilage
9), Miinchen 1971, S. 2 ff. Sieche auch Babcock, L. R., A Combined Pollution Index for Measurement of
Total Air Pollution, in: Journal of the Air Pollution Control Association, Vol. 20 (1970), S. 653 ff.; Cumu-
lative Regulatory Effects on the Cost of Automotive Transportation (RECAT), Final Report of the Ad
Hoc Committee, Prepared for the Office of Science and Technology, 0.0. 1972, S. 27.
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Fiir beide Verfahren ist umfangreiches statistisches Material erforderlich, zur Zeit aber
nur bedingt verfiighar. Dennoch, wenn die statistische Methode der (multiplen) Regres-
sionsanalyse grundsitzlich geeignet ist, Grad und Quantitit des Zusammenhangs von
Variablen bei sorgfiltiger Modellkonzeption zu messen, solite dieser Ansatz auch fir die
vorliegende Fragestellung bei hinreichendem empirischen Datenmaterial mit einigem
Erfolg anwendbar sein.

3. Die Untersuchung der Keele University

Die einzige bislang zur Verfiigung stehende empirische Untersuchung iiber den Zusam-
menhang zwischen Grundstiickspreisen und der Umweltbelastung durch Strafenverkehr
— hier: StraRenverkehrslirm — ist Ende 1971 von der »Statistical Research Unit
in Sociology« der Universitit Keele abgeschlossen, wenn auch noch nicht endgiiltig
interpretiert worden ). Methodisch unterscheidet sich die Analyse nicht wesentlich von
den Ridkerschen Versuchen. Auch hier wird die Untersuchung ganz bewufit auf ein
Jokal sehr begrenztes Gebiet (2 Strafenziige) in Birmingham beschrinkt4?). Um das Ver-
fahren zu vereinfachen und einen Teil der Variablen ihnlich wie bei Ridker schon vor-
her auszufiltern, wihlte man einen etwa homogenen Bereich, dessen Grundstiicke (Hiu-
ser) sich in der Hauptsache hinsichtlich des Strafenverkehrslirms unterscheiden (Haupt-
und Nebenstrafle). In die Analyse gehen insgesamt 21 unabhingige Variable ein, sechs
davon zur Kennzeichnung der Lirmsituation:

— der sogenannte 10%0-Pegel L, dB(A)43),

— der 909/y-Pegel Ly, dB(A)49),

— ein von Langdon und Scholes entwickelter Lirmindex, der versucht, den subjektiven
Stoérgrad des Lirms exakter wiederzugeben (L;jp—Lgy) + (Lgg—30),

— ein sogenannter Noise-Pollution-Level, der eine Kombination von energieiquivalen-
tem Dauerschallpegel 45) und subjektivem Storgrad versucht:

NPL = Leq + K - §%),

41 Diffey, ]., An Investigation into the Effect of High Traffic Noise on House Prices in a Homogeneous
Submarket (= Vortrag anliflich des »Seminar on House Prices and the Micro-economics of Housing« an
der London School of Economics am 16, 12. 1971), unverdffentlichtes Manuskript.

42) »In doing this, of course, we limit the universality and generalized use of our results, this 1s clearly
a2 big disadvantage, but we would argue that this research field is such a complex, difficult one to
investigate, that this piece of work should be regarded as an experimental approach or a pilot project«
(Diffey, J., An Investigation ..., 2.2.0., S. 1).

43) Der 10 %-Pegel ist der Wert, der in mehr als 10% der Mefizeit iiberschritten wird und dient zur
Messung von Spitzenpegeln. )

49y Analog wird der 90 %-Pegel in mehr als 90% der MeBzeit iiberschritten und dient zur Kennzeichnung
des fast stindig vorhandenen Hintergrundpegels.

45) Der energiedquivalente Dauerschallpegel wird zur Kennzeichnung eines fiktiven gleichmifligen Dauer-
gerduschs benutzt, dessen Storgrad dem des in der Zeit schwankenden tatsichlichen Gerduschpegels
entspricht und wird berechnet als

/10

1 w .
Leq = 10 Iogmz £ 10, seobei
1
L; = Schallpegel in den einzelnen Klassen [in dB(A)]
und f; = Hiufigkeit des Auftretens der Schallpegel in den einzelnen Klassen [in %).

Man glaubt, durch diesen Pegel die empfundene Stérung durch Verkehrslirm am besten wiedergeben
zu kdnnen, vgl. hierzu Lang, ., Die Quellen des Straflenverkehrslirms und ihre Bekdmpfung, in: Ver-
kehr und Umweltschutz (= Schrifienreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V.,
Reihe B: Seminar, Band B 14), Kéln 1972, S. 45.

46) K ist dabei eine Konstante mit dem Wert 2,56 und § die Standardabweichung des Giber die Zeit ge-
messenen jeweils herrschenden Pegels, vgl. Diffey, J., An Investigation ..., a.a.0., Appendix, S. 3.
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— schliefllich noch zwei »proxy‘variables«. Eine davon gibt die Entfernung des Grund-
stiicdks von der Hauptstrafle an. Die zweite ist als Scheinvariable konzipiert und gibt an,
ob das Grundstiick an der Hauptstrafe liegt (1) oder nicht (0), (sogenannte Zonen-
variable). Beide Groflen werden deshalb als »proxy variables« bezeichnet, weil auch sie
im Grunde als Parameter zur Kennzeichnung der Lirmsituation benutzt werden kdnn-
ten, denn groflere Entfernung von der Hauptstrafle, die sich durch grofle Verkehrsmen-
gen auszeichnet, bedeutet bei normalen Ausbreitungsverhdltnissen?) automatisch auch
geringeren Verkehrsldarm.

Alle unabhingigen Variablen wurden als Querschnittsdaten erfaflt, wohingegen die
abhingige Variable in Form eines langfristigen Hauspreisindex ) in die Rechnung ein-
ging, der mit einer Trendkomponente korrigiert wurde; wahrscheinlich ist diese Daten-
eingabe ein schwerer Mangel fiir die Untersuchung gewesen. Um die Multikollinearitdt
des multiplen Regressionsansatzes zu kontrollieren, wurden zunichst alle Variablen ein-
zeln miteinander korreliert. Dabei zeigte sich erwartungsgemifl, dal mit wenigen unbe-
deutenden Ausnahmen nur die Lirmvariablen einschlieflich der proxy-Variablen stark
interkorreliert waren ). Aus diesem Grunde wurden insgesamt sechs Regressionen durch-
gefiihrt, jeweils mit einer anderen Lirmunabhingigen. Als statistisch signifikant stellten
sich die Unabhingigen Garage, Verkauf des Hauses durch Makler, die Zeitspanne wih-
rend der das Grundstiick auf dem Markt war sowie alle Lirm- und proxy-Variablen
heraus. Nur letztere sind hier von Interesse. Uberraschenderweise ergab sich fiir fiinf der
sechs Lirmvariablen eine positive Korrelation mit den Haus- und Grundstiickspreisen,
die als Zunahme des Preises mit zunehmendem Straflenverkehrslirm zu interpretieren
wire. Auch die proxy-Variable »Entfernung von der Hauptstrafle« fithrte zu einem
unerwarteten Ergebnis, denn ihr negativer Regressionskoeffizient bedeutet ja sinkenden
Preis bei zunehmender Entfernung von der verkehrsreichen und damit lauten Haupt-
strafle 30).

Die Interpretation der Ergebnisse fillt nicht leicht, einige plausible Vermutungen sind
jedoch moglich.

(1) Ergebnisse von Regressionsanalysen sagen nichts iiber Ursache-Wirlkung-Beziehungen
der Variablen aus, vielmehr messen sie nur die Quantitit eines vermuteten kausalen
Zusammenhangs zwischen abhingiger und unabhingiger Variable. Im vorliegenden
Fall konnte das bedeuten, dafl es nicht der Lirm selbst ist, der zu hdheren Hauspreisen
fiihrt, sondern ein ursichlicher Zusammenhang zwischen dem Immobilienpreis und einer
dritten — unbekannten — Grofle besteht, die ihrerseits eng mit dem Straflenverkehrs-
lirm kovariiert. Ahnlich argumentiert auch Diffey, nach dessen Auffassung der grofle
relative Anteil, den die binire Zonenvariable (Hauptstrafle oder nicht Hauptstrafle) zur
Gesamtvarianz leistet (6,32%0), ein strenges Indiz dafir ist, »that it is some attribute
associated with main road, rather than a noise measure which is behind the relation-
Ship« 51).

47) Im allgemeinen wird eine geometrische Schallausbreitung unterstellt, d. h. der Leq nimmt je Entfer-
nungsverdoppelung von der Schallquelle um 3 dB(A) ab. Dieser Wert muf8 entsprechend der konkreten
Bebauungs- und Nutzungssituation des Gelindes modifiziert werden, vgl. Lang, J., Die Quellen des
Straflenverkehrslirms . . ., 2.a0., S. 50 f.

48) Es handelt sich um einen sogenannten West-Midlands Price Index, vgl. Diffey, /., An Investigation . . .,
a.a2.0., S. 10.

49) Diffey, J., An Investigation ..., a.a.0., 5. 7.

59) Diffey, J., An Investigation ..., 2.2.0., S.9.

51 Diffey, J., An Investigation ..., 2.2.0., S. 11.
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Makler duflerten die Version, die Hiauser an der Hauptstralle prisentierten sich besser
fiir zufillig voriibergehende Passanten, unter denen sich hin und wieder Hausspekulanten
(house-hunters) befinden 32), eine etwas unrealistisch anmutende Hypothese.

Eine andere Vermutung richtet sich auf die an der Hauptstrafle zweifellos besseren
infrastrukturellen Einrichtungen, z. B. die leichtere Erreichbarkeit von Bus- und Straflen-
bahnhaltestellen 33). Auch diese Moglichkeit kann nicht ausgeschlossen werden, es erscheint
jedoch zweifelhafl, ob solche doch eher oberflichlichen Priferenzen die hier vorliegenden
sinversen« Regressionsergebnisse hinreichend erkliren kdnnen.

(2) Erfolgversprechender scheint ein Blids auf die Datenstruktur der Analyse zu sein.
In der Untersuchung wurden Lingsschnittdaten der Haus- und Grundstiickspreise mit
Querschnittsgréflen des Straflenverkehrslirms korreliert. Die Schwere dieses methodischen
Mangels kann hier nicht abschlieflend geklirt werden. Soviel kann jedoch gesagt werden:
Die Lirmsituation in dem betreffenden Gebiet hat sich wahrscheinlich auch, dhnlich wie
die Preise der Hiuser und Grundstiicke, in der Zeit verindert. Konsequenterweise hitte
man also auch die Lirmdaten mit dem gleichen Trendindex korrigieren miissen, wie die
Wissenschaftler auch freimiitig einrdumen 34), Uberhaupt kommen die Unterschiede — zu-
mindest in der Diffeyschen Darstellung —, die fiir die einzelnen Grundstiicke hinsichtlich
der Larmbelastung bestehen und in der Analyse ja als erklirende Variable genutzt
werden, nicht deutlich zum Vorschein. Es mag deshalb der fragende Einwand erlaubt
sein, ob die Liarmpegeldifferenzen iiberhaupt grofl genug waren, einen negativen Einfluf}
auf die Grundstiickspreise auszuiiben 53).

Tabelle 1:

Ergebnisse der sechs multiplen Regressionen

Jeweils bertidssichtigte Variable
Langdon- Noise Zonen- E%Lfsrréz:g
LiwdB(A) | LeodB(A) | Scholes- | Pollution | variable Haupt-
Pegel Level (binir) strage

Regressionskoeffizient 7,1 8,6 3,5 6,2 143,1 —0,02
Varianz in %o 5,25 5,26 5,25 5,91 6,32 5,34
'F'-Test, probability level
in %o 25 2,5 2,5 2,5 2,5 1,0
Multipler Regressions-
koeffizient (R) 0,463 0,465 0,458 | 0,462 0,486 0,469
Quelle: Diffey, ]., An Investigation . . ., a.a.0., Appendix, Tab. II, III.

52y Diffey, J., An Investigation ..., 2.2.0., S. 11.

53 Diffey, J., An Investigation ..., 2.3.0., S, 11.

54y Diffey, J., An Investigation ..., a.2.0., S.9f.

55) Theoretisch geht man bei einer Verdoppelung der Verkehrsmenge von einer Zunahme des Leq lediglich
um 3 dB(A) aus. Auch hier sind entsprechend der konkreten Situation und des Lkw-Anteils Korrek-
turen erforderlich; vgl. etwa Lang, J., Die Quellen des Straflenverkehrslirms . .., 2.a.0., S.49. Ob
diese Stoérschwelle erst bei Kommunikationsstérungen in den Riumen liegt, sei dahingestellt; vgl.
Diffey, J., An Investigation ..., a.a.0., S. 13,
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(3) Noch schwerer wiegt freilich der Einwand, dafl mangels statistischer Unterlagen der
bauliche Zustand der einzelnen Hiuser nicht in die Analyse eingegangen ist5¢). Ziemlich
sicher kommt diesem Faktor fiir den Wert der Grundstiicke grofleres Gewicht zu als
einer in Grenzen immerhin ertriglichen Umweltbelastung durch Straflenverkehrslirm.
Sieht man dies vor dem Hintergrund der weiter oben beschriebenen Bedeutung der
Multikollinearitit, so mag hierin ein wesentlicher Einflu auf das Regressionsergebnis
gesehen werden.

(4) Straflenverkehrslirm ist grundsitzlich als Beeintrichtigung der Anwohner anzusehen.
Der Grad der Beeintrichtigung unterliegt jedoch starken subjektiven Einflissen. Es kann
nach Diffey in diesem Zusammenhang deshalb nicht ausgeschlossen werden, dafl die
durch StraRenverkehrslirm erlittene Nutzenminderung in enger Verbindung zum Ein-
kommen der Bewohner (Besitzer)3) und damit auch zum durchschnittlichen Hauspreis-
niveau des jeweiligen Wohngebietes steht. Die Erkldrung dafiir ist einfach in der grofe-
ren Skonomischen Flexibilitit der Bezieher hoherer Einkommen hinsichtlich der Wahl
von Haus und Wohngegend zu sehen. Hier konnte in der Tat eine wesentliche Erklirung
fir die unerwarteten Ergebnisse der Keele-Studie liegen: In dem untersuchten Gebiet
wohnen ausschlieflich relativ niedrige Einkommensgruppen mit einem durchschnittlichen
wochentlichen Familieneinkommen von 28 £5%). Die Reaktionsmdglichkeiten dieser
Gruppen auf verschlechterte Umweltbedingungen z.B. durch den Kauf eines Hauses
oder einer Wohnung in einem ruhigeren Wohngebiet sind somit begrenzt.

Angesichts der doch unerwarteten Ergebnisse, der methodischen Schwichen und der zu
kurzen Materialdecke zieht Diffey sehr vorsichtige Schlufffolgerungen. Zwar will auch er
nicht behaupten, dafl Hiuser- und Grundstiickspreise positiv durch den Straflenverkehrs-
lirm beeinfluRt wiirden — wie die statistischen Kennzahlen der Untersuchung nahe-
legen —, wohl aber: »What I think we can say however, is that on the site in question
(Hervorhebung durch den Verf.) there is no negative effect due to noise on house
prices«3®),

V.

Als Ergebnis der empirischen Untersuchungen bleibt festzuhalten, dafl die Erfahrungen
auf diesem Gebier in mehrerlei Hinsicht zu begrenzt sind, als dafl sie eine auch nur
annihernd abschlieRende Bewertung der operationalen Qualitit des methodischen Ansat-
zes zulieflen:

(1) Alle bislang vorgelegten Studien beziehen sich auf lokal eng begrenzte Bereiche, eine
Verallgemeinerung, gleich welchen Umfangs, verbietet sich damit, obschon die Ausdeh-
nung der Querschnittsanalyse von Ridker/Henning auf fast das gesamte Stadtgebiet von
St. Louis (304 gegeniiber 167 statistischen Bezirken) das Regressionsergebnis hinsichtlich
der Luftverschmutzung nur in Grenzen verinderte (— 280,4 bei 304 Auswahleinheiten
und — 245,0 bzw. — 248,1 bei 167 Auswahleinheiten).

(2) Bei einem Vergleich der Analysen fillt auf, daff — einmal abgesehen von den ohne-
hin unterschiedlichen Umweltvariablen — die benutzten Unabhingigen jeweils andere

58) Diffey, J., An Investigation ..., 2.a.0., S.10. . ) )

57) Diese These wird auch durch eine andere englische Untersuchung im Zusammenhang mit dem dritten
Londoner Flughafen gestiitzt, vgl. Commission on the Third London Airport, Papers and Proceedings,
Volume VII, London 1970, S. 375.

58} Diffey, J., An Investigation ..., a.a.0., S.5.

89) Diffey, J., An Investigation ..., a.a.0., S. 11.
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sind. Lediglich das Familieneinkommen wird in den beiden Querschnittsanalysen beriick-
sichtigt, die Interkorrelation mit anderen unabhingigen Variablen aber nur bei Ridker/
Henning korrigiert. Da das »filschliche« Hinzufiigen oder Weglassen von unabhingigen
Variablen und der Einfluf} aller beriicksichtigten Unabhingigen fiir das Regressions-
ergebnis der speziell interessierenden erklirenden Gréfle besonderes Gewicht haben, mufl
die unterschiedliche Vielfalt von Einfluifaktoren noch als schwerer Mangel der metho-
dischen Anwendung der multiplen Regressionsanalyse auf die hier zur Debatte stehende
Fragestellung angesehen werden. Dies um so mehr, als die abhingige Variable, deren
Verinderung analysiert werden soll, in allen Untersuchungen ja dieselbe ist. Das Pro-
blem kann nur in einer genauen Diagnose der qualitativen Ursache-Wirkungszusammen-
hinge zwischen Immobilienpreisen und des gréfiten Teils der Beeinflussungsfaktoren
gelost werden. Ein solches Vorgehen konnte den Rahmen der zu beriicksichtigenden Un-
abhingigen abstecken. Was dabei die umweltbelastenden Faktoren angeht, tut sich inso-
fern eine besondere Schwierigkeit auf, als ein Teil der Schadstoffe weder mit den mensch-
lichen Sinnesorganen wahrgenommen werden kann (z.B. das unsichtbare, geruch- und
geschmacklose CO der Automobilabgase) noch deren mit der jeweiligen Immissionssitua-
tion verbundenen Schidigung den Marktpartnern transparent ist. Welcher Einflufl sollte
aber sonst auf die Preise der Hiuser und Grundstiicke durch Umweltfaktoren eingehen,
wenn diese zwar objektiv Schiden hervorrufen, der Grad der Schidigung den Betroffe-
nen aber nicht bekannt ist und sich damit genausowenig in verindertem Marktverhalten
manifestiert wie eine subjektiv nicht empfundene Beeintrichtigung oder Belastigung? Fiir
den Lirm ist die Frage der pathologischen Schidlichkeit in diesem Zusammenhang von
geringerer Bedeutung, hier genligt es, dafl der Stdrgrad des Lirms zu marktbeeinflus-
senden Reaktionen der Marktpartner fiihrt.

(3) Regressionsanalysen setzen eine umfangreiche statistische Datenbasis voraus. Lifit
sich auch die Larmsituation (Lirmimmission) in Stadtgebieten wegen der zugrundeliegen-
den physikalischen Gesetzmidfligkeiten (Schallausbreitungsgesetze, exakte Abhingigkeit
zwischen Lirm und Verkehrsmenge) noch hinreichend genau erfassen ), dhnliche Daten
fiir die Automobilabgase stehen kaum zur Verfiigung8'). Ausbreitungsgesetzmifligkeiten
sind wegen des starken Einflusses meteorologischer Parameter nur schwer festzustellen,

89) Bruckmayer, F. und Lang, J., Storung der Bevdlkerung durch Verkehrslirm, in: Osterrcichische Inge-
nieur-Zeitschrift, Hefte 8—10, 1967; dies., Grundlagen fiir eine Lirmschutzzonung (= Schriftenreihe der
Usterreichischen Gesellschaft fiir Raumforschung und Raumplanung, Band 13), Wien—New York 1971;
Dreybaupt, F. J. und Thomassen, H. G., Messung und Darstellung des Verkehrslirms, in: Verkehr und
Umweltschutz (= Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V., Reihe B:
Seminar, Band B 14), K&ln 1972, S.29 ff.; Budia, E., Die Verteilung der Verkehrsgeriusche im
Straflenraum einer Grofistadt mit Lirmkarte von Diisseldorf, Diss. Aachen 1968; Reinbhold, G., Bau-
und verkehrstechnische Mafnahmen zum Schutz gegen Straflenverkehrslirm (= Strafenbau und Straflen-
verkehrstechnik, Heft 119), Bonn 1971; Rucker, A. und Gliick, K., Die Ausbreitung und Dimpfung des
Straflenverkehrslirms in Bebauungsgebieten (= Straflenbau- und Straflenverkehrstechnik, Heft 32),
Bonn 1964; Guthof, O. und Gableske, R., Bericht iiber die in der Zeit vom 1.6. 1965 bis 6. 4. 1967 in
Ksln durchgefithrten Lirmmessungen, Institut fiir Lebensmittel-, Wasser- und Luftuntersuchungen der
Stadt K&In (Hrsg.), Kéln o. J.

Als grundlegende Untersuchungen fiir die Bundesrepublik sind verfiigbar Lahmann, E., Untersuchungen
iber Luftverunreinigungen durch den Kraftverkehr (= Sonderdruck aus der Schriftenreihe des Vereins
fiir Wasser-, Boden- und Lufthygiene, Heft 28), Stuttgart 1969. Labmann hat zwar iiber einen lingeren
Zeitraum, leider aber nur an einer Mefistelle Daten registriert. Georgii, H.-W., Busch, E., Weber, E.,
Untersuchung iiber die zeitliche und riumliche Verteilung der Immissionskonzentration des Kohlen-
monoxid in Frankfurt/Main (= Berichte des Instituts fiir Meteorologie und Geophysik der Universitit
Frankfurt/Main, Nr.11), Frankfurt/Main 1967. Guthof, O., Deimel, M., Luftuntersuchungen in Kéln
und Umgebung, III, Bericht 1967—1969, Institut fiir Lebensmittel-, Wasser- und Luftuntersuchungen
der Stadt Kéln (Hrsg.), Kéln o. J.
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dies um so mehr, als emittierende Automobile bewegliche Emissionsquellen darstellen
und damit Ausbreitungsgesetze fiir stationire Quellen nur nach schwierigen Modifika-
tionen und auch dann nur bedingt {ibertragbar sind 62), Vollstindige Informationen uber
die Immissionsituation wiren demzufolge nur iiber umfangreiche langdauernde MeR-
programme mdoglich. Ebenso schwierig ist eine statistische Erfassung der abhingigen
Variablen Haus- und Grundstiickspreise. Offizielle Statistiken des Bau- und Wohnungs-
marktes in der BRD beziehen sich ausschliefllich auf die Herstellungskosten von Gebiu-
den ©3), sieht man einmal von den eher globalen und fiir die hier erforderliche lokal eng
begrenzte Analyse nicht geeigneten Mietpreisindices ab. Es wird bei dieser Methode
nimlich immer nur darum gehen kdnnen, stark belastete mit weniger und unbelasteten
Gebieten zu vergleichen. Das Erfordernis der statistischen Standardisierung zur Ein-
engung des Variablenkranzes lift hier vorliufig Ausweitungen {iber relativ enge geo-
graphische Grenzen nicht zu. Dieser Differenzierung miifiten die Indices gerecht werden.

(4) SchlieBlich muff noch einmal an die methodenstatistischen Schwierigkeiten von
multiplen Regressionsansitzen erinnert werden. Nimmt man die Analysen der Keele
University und die von Ridker/Henning zusammen, dann wurden insgesamt mehr als
dreiflig Variable fiir wiirdig befunden, Preisinderungen von Hausern und Grundstiicken
zu beeinflussen. Wahrscheinlich reicht diese Zahl nicht einmal aus. Was das fiir die
Multikollinearitit bedeutet, ist offenbar. Damit ist aber auch die Frage angesprochen,
welcher Rang den Umweltvariablen innerhalb des gesamten Biindels zukommt. Der
obige Hinweis auf die Abhingigkeit der Nutzeneinbuffen vom Einkommen und das
strukturelle Ungleichgewicht auf dem Haus- und Wohnungsmarkt — zumindest in der
BRD — deuten die Tendenz an. So ist denn einerseits zwar Diffey zuzustimmen: »At
this point one ends with the familiar cry that more research is needed . . .«%). Trotzdem
scheint es nach den ersten konkreten Ergebnissen nicht vermessen, dem Ansatz eine
relative Erfolgschance einzuriumen. Relativ, weil von der Zielsetzung her keine Erfas-
sung des Umwelteffekts auf die Hauser- und Grundstiickspreise bis auf den Pfennig
genau erforderlich ist, sondern vielmehr eine Schitzung der Groflenordnung angestrebt
wird, und sei es auch auf Kosten methodenstatistischer Eleganz 63).

(5) Sollte einmal eine exaktere Quantifizierung des Zusammenhangs moglich sein, ist fir
die 6konomische Interpretation solcher Wertminderungen freilich zu beriicksichtigen, daf}
sie zunichst distributiv-monetire Effekte, nicht hingegen realen Faktorverzehr dar-
stellen und damit allenfalls schattenpreisihnliche Funktion fiir die Bewertung von Um-
weltschiden iibernehmen kdnnen. Echter Ressourcenverbrauch lige demgegeniiber dann
vor, wenn ein Gebiet infolge von verkehrsabhingigen Immissionen seine Nutzungsmdg-
lichkeit als Wohnregion vollkommen einbiift. Dann nimlich stiinde der Volkswirtschaft
ein Teil des knappen Faktors Boden — zumindest fiir bestimmte hochwertige Nutzungs-
arten (z. B. Wohnen) — nicht mehr zur Verfiugung.

62y Dreyhaupt, F. J., Luftreinhaltung als Faktor der Stadt- und Regionalplanung (= Technischer Uber-
wachungs-Verein [TUV] Rheinland e. V., Kxhlmann, A. [Hrsg.], Schriftenreihe Umweltschutz, Band 1),
Kdln 1971, S. 100 fi.

83) Fiir den Preisindex fiir Wohngebiude werden nur reine Baukosten und Bauleistungen an Gebiuden
beriicksichtigt; vgl. Preisindices fiir Bauwerke, a) Preisindex fiir Wohngeb4ude, in: Statistisches Jahr-
buch fiir die Bundesrepublik Decutschland, Stuttgart und Mainz 1971, S. 437.

84) Diffey, J., An Investigation ..., 2.a.0., S. 13.

85) Welche Bedeutung den Ergebnissen, die einen distributiven und keinen realwirtschaftlichen Effekt be-
schreiben, hinsichtlich threr Verwendbarkeit z. B. in Kosten-Nutzen-Analysen zukommt, kann hier nicht
erortert werden; vgl. dazu Commission on the Third ..., a.a.0., S. 370 fi.; Lassiere, A., The Economic
Effects ..., 2.2.0., S.23 .
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VI.

Abschlieflend sei noch ein Blick auf die juristische Behandlung unseres Problems bei der
Grun.dstucksb_ew'ertung und den Entschidigungsanspriichen durch strafenverkehrsab-
hingige Immissionen gestattet, der fiir den Verkehrsskonomen aus zwei Griinden von
erheblichem Interesse ist: Zum einen konnten Wertminderungen bei Hiusern und
Grundstiicken infolge von Immisionen, die dem jeweiligen Steuerpflichtigen als Senkung
der Steuerbemessungsgrundlage (z. B. bei der Grundsteuer) zugestanden werden, erste
Orientierungshilfe geben®). Zum anderen machen Gerichtsentscheidungen zum vorlie-
gen_den Komplex deutlich, welcher Anstrengungen es auf Skonomischer Seite bedarf, die
sozialen Zusatzkosten durch Lirm und Automobilabgase in den Griff zu bekommen,
damit diese nicht linger als zwar bedauernswerte, aber dennoch zwangsliufig system-
immanente Folgen hochindustrialisierter marktwirtschaftlicher Volkswirtschaffen inter-
pretiert werden,

§ 82 des Bewertungsgesetzes (BewG 1965) fiir die Bundesrepublik Deutschland nennt fiir
die Ermittlung des Grundstiickseinheitswertes verschiedene wertmindernde Umstinde,
darunter auch die Beeintrichtigung durch Lirm, Rauch oder Geriiche:

»(1) Liegen wertmindernde Umstinde vor, die weder in der Héhe der Jahresroh-
miete noch in der Hohe des Vervielfiltigers beriicksichtigt sind, so ist der sich nach
den §§ 78-81 ergebende Grundstiicdkswert zu ermifligen. Als solche Umstinde
kommen z. B. u. a. in Betracht:

1. ungewdhnlich starke Beeintrichtigungen durch Lirm, Rauch oder Geriiche . . .

(2) D'ie Ermifligung nach Absatz 1 Nr.1 und 2 oder die Erhdhung nach Absatz 2
darf insgesamt 30 vom Hundert des Grundstiickswertes (§§ 78—81) nicht iiber-
steigen« 67),

Ip die nicht erschdpfende Aufzihlung kénnten ohne weiteres die Verkehrsabgasimmis-
sionen explizit aufgenommen werden. Sie haben aber bislang in der Rechtsprechung keine
Bedeutung und sollen daher aufier Betracht bleiben. Demgegeniiber wird der Verkehrs-
lirm schon hiufiger diskutiert. Die Anwendung des § 82 BewG ist an das Vorliegen
einer ungewdhnlich starken Beeintrichtigung gebunden. Sie ist beim Lirm in der Regel
qann gegeben, wenn ein Wohngrundstiick in der Einflugschneise eines Grofflughafens
liegt 89). Demgegeniiber wird der »heute iibliche Verkehrslirme« nicht als ungewohnlich
starke Beldstigung empfunden, wenngleich man ihm recht betrichtliche Stirke zubil-
ligt ). Die Begriindung fiir die ablehnende Haltung ist 8konomischer Natur ». .., daf}
in der Regel der allgemeine Verkehrslirm nach der Verkehrsauffassung nicht als unge-
wohnlich starke Beeintrichtigung des Wohnzwecks angesehen wird und sich auch auf
dem Grundstiicksmarke nicht wertmindernd auswirkt«79). Diese »herrschende« Auffas-
sung ist nicht unwidersprochen geblieben: »Ebenso kann bei Wohnhiusern an sehr leb-
haften Hauptverkehrsstraen ein Abschlag gerechtfertigt sein. Der Auffassung in Ab-

68) \X/ob_ei die l?rage offen bleiben muf, welche Bedeutung solchen gesetzlichen Wertminderungen zukommt,
soweit sie nicht aus 6konomischen Grundlagen abgeleitet sind.
;‘;) Bundesgesetzblatt, 1956, Teil I, S. 1878.
) Langner, ., Ubersicht der Ab- und Zuschlige bei Grundstiidisb in: c e
4C_;jg./(1966), Joersi g 1 Grundstiicksbewertungen, in: Deutsches Steuerrecht,
irsching, L./ Stenger, A., Kommentar zum Bewertungsgesetz und Vermdgensteuer; 2
i X R ] z gesetz, 5. Aufl.,
Koln“1972, Bd. 1, S. 4 zum § 82 BewG. Vgl. hierzu auch Riditlinien tber die Bewertung des Grund-
- vermogens (BewRGr.) vom 19.9. 1966, Abschnitt 31, Absatz 2.
) Giirsching, L./ Stenger, 4., Kommentar . . ., 2.2.0., S. 4 zum § 82 BewG.

GB)




36 Ernst-Albrecht Marburger

5

schnite 31 Abs. 2 BewRGr., der heute iibliche Verkehrslirm stelle keine Beeintrichtigung
von auflergewdhnlicher Stirke dar, kann nicht zugestimmt werden« 7). Erste praktische
Konsequenzen dieser Haltung haben ihren Niederschlag in einem Erlaf des Landes
Schleswig-Holstein7?) gefunden, in dem es in bezug auf den Verkehrslirm heifit: »Das
schlieflt allerdings nicht aus, dafl in besonders begriindeten Einzelfillen die Gewidhrung
eines Abschlags in Betracht kommen kann. Es ist daher nur in Ausnahmefillen ein
Abschlag bis zu hochstens 5% zu gewihren«73). Der Erlaf, der sich in erster Linie mit
dem Gewerbelirm befaflt, geht davon aus, daf bei Uberschreiten der Grenzwerte (Leq)
der VDI-Richtlinie 2058 vom Juli 1960 um mehr als 1015 dB(A) eine Minderung des
Grundstiickswertes um 8—109%/p moglich ist74).

Tabelle 2: Liarmgrenzwerte
tags nachts
Industriegebiete 65 dB (A) | 50 dB (A)
Gebiete vorwiegend zu
Wohnzwecken 60 dB (A) | 45 dB (A)
Reine Wohngebiete 50 dB (A) | 35 dB (A)

Quelle: VDI-Richtlinie 2058 v. Juli 1960.

Die heute teilweise gemessenen Straflenverkehrslirmpegel’®) legen eine Aufnahme des
Verkehrslirms in den Wertminderungskatalog bei der Einheitswertbestimmung nahe. Die
hier offenbar werdende Inkonsequenz fiihrt auf den anfangs zitierten zweiten Punkt
Skonomischen Interesses zuriics. Eine Reihe von Gerichtsentscheidungen, die sich mit
Schadensersatzanspriichen aus §§ 906 und 537 BGB beschiftigen, liefern eine Erkldrung
fir die fehlende Integration der verkehrsabhingigen Immissionen in die Wertminde-
rungstatbestinde. Zentraler Punkt dieser Paragraphen ist die Duldungspflicht des Beein-
trichtigten. Diese Duldungspflicht wird in starkem Mafle von der Ortsiiblichkeit der
Beeintrichtigung bestimmt, die in den meisten Fillen sehr grofiziigig interpretiert
wird 78). Dariiber hinaus — und das ist hier von besonderem Interesse — werden Lirm-
und Abgasbeeintrichtigungen als Teil der gesamtwirtschaftlichen Lasten verstanden’?),
die dem Grundstiicksnutzer zugemutet werden konnen: »Auch in reinen Wohngebieten
knnen die zumutbaren Verkehrsimmissionen nicht nach dem Verkehr auf den unmittel-
bar angrenzenden ruhigen Wohnstraflen beurteilt werden. Vielmehr muf} der ganze ver-

7y Langner, J., Ubersicht ..., a.2.0., 5.745.

12y Girsching, L./ Stenger, A., Kommentar ..., 2.2.0., 5.25 zum § $2 BewG.

73) Giirsching, L./ Stenger, A., Kommentar ..., 2.2.0., S. 23 zum § 82 BewG.

) Zur juristischen Bedeutung der TA-Lirm und der VDI-Richtlinie 2058 vgl. Verwaltungsgericht Kaln,
Urteil vom 3. 9. 1972 — 4 K 1262/70 — (nicht rechtskriftig), in: Verkehrsblatt, Heft 8, 1972, S.223 f.
Vgl. hierzu auch Kommentar BewG, »Diese Sitze folgen der Uberlegung, dafl eine Echdhung der Laut-
stirke um 9—10 dB(A) einer Verdoppelung der Beeintrichtigungswirkung bedeutets, Giirsching, L./

Stenger, A., Kommentar ..., 2.2.0,, S. 24 zum § 82 BewG.
) Vgl. etwa Dreyhaupt, F. J. und Thomassen, H. G., Messung und Darstellung des Verkehrslirms, ...,
2.0.0., S.414.; Lung, J., Grundlagen fir eine Lirmschurzzonung, ... a.a.O., S.18. Guthof, O.

Gableske, R., Bericht iber die in der Zeit vom 1.6. 1965 bis 6. 4. 1967 in X6ln durchgefithrten Lirm-
messungen, 2.a.0.

76) Vgl. auch Verwaltungsgericht Diisseldorf, Urteil v. 28.10.1971 — 8 K 2286/69 — (nicht rechuskriftig),
in: Verkehrsblatt, Heft 7, 1972, S. 188.

77} Verwaltungsgericht Koln, Urteil v. 3.9.1971 — 4 K 1662/70 — (nicht rechtskriftig), in: Verkehrsblate,
Heft 8, 1972, S. 224.
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kehrsmiflig zu erschlieBende Raum, zu dem auch das reine Wohngebiet gehért, gewtir-
digt werden. Denn d_1e lzis.ngen 'Ausw1rkungen des Straflenverkehrs und auch des iiber-
srtlichen Verkehrs sind ein Teil der Lasten, denen sich auch der Eigentiimer solcher
G'rundst_ucke,"dw b{sher abse'nts dieser Storquellen gelegen haben, nicht entziehen kann.
Diese Eigentiimer sind ndmlich ebenfalls an schnellen Verkehrsverbindungen interessiert,
...Gfundsatzhch ist ihnen sogar bis zu einem gewissen Grad zuzumuten, dafl sie die
Auswirkungen des Straflenverkehrslirms fiir die eigene Gesundheit durch eigene Maf3-
nahmen verringern. Selbst wenn Gesundheitsstdrungen noch nach Durchfiihrung ent-
sprechender eigener Mafinahmen nicht auszuschlieflen sind, sind sie noch als zumutbar
anzusehen, wenn sie nicht iiber das hinausgehen, was den Bewohnern moderner Indu-
striestaaten im allgemeinen durch den Lirm des Strafienverkehrs auferlegt wird«78).

Aus all dem ergibt sich, dafl von juristischer Seite kaum interdisziplinire Hilfestellung
fiir die 5konomische Bewertung solcher Umweltbeeintrichtigungen zu erwarten ist. Wie
sollte auch, kdnnen sich doch umgekehrt die Juristen bislang auf das Argument zuriick-
ziehen, daf} sich verkehrsabhingige Lirm- und Abgasimmissionen nicht auf dem Grund-
stiicksmarkt auswirken. Die weiter oben beschriebenen empirischen Untersuchungen las-
sen moglicherweise erkennen, dafl diese Aussage insofern zu modifizieren ist, als es bis-
lang — wahrscheinlich aufgrund methodischer Schwichen und diirftigen Datenmaterials —
nur begrenzt moglich ist, den Zusammenhang zwischen Umweltbelastungen und Grund-
stiicks- bzw. Hiuserpreisen quantitativ transparent zu machen. Daf} er existiert, und mit
zunehmendem Anspruch an die immaterielle Lebensqualitit wahrscheinlich stirker wird
macht ein Blick in die Immobilienanzeigen der Zeitungen deutlich, wo Kiufer und Miete;
explizit mit Attributen wie »ruhige Wohnlage« u. 4. umworben werden.

Summary

It is impossible at the present time for a number of reasons connected with technical and medicine
manner to appraise directly the damage being caused to the environment by road traffic in the
form of noise and air pollution. The methodical attempt to quantify part of this damage with
the aid of price alterations of houses and properties subject to traffic emissions is checked in the
above contribution. The first empirical investigations from the Anglo-Saxon world are here
presented in addition to an analysis of the problems of statistical methodology and a short sketch
of the market segment affected. Some remarks on the treatment of this bundle of questions in
German Property Evaluation Legislation close the article.

Résumé

Une recherche des dommages que causent les charges du trafic routier au monde ambiant sous
la forme de bruit et de gaz d'échappement, n’est pas possible pour l'instant en voie directe pour
un grand nombre de causes, de nature médicale et de technique de mesurage. Dans 'article
présen.t, le débur méthodique est examiné pour savoir si une partie de ces dommages peut étre
9uant1fiée en se servant des changements de prix pour les maisons et les terrains qui sont soumis
4 des empiétements dépendants du trafic. Des premiéres études empiriques du domaine anglo-saxon
seront présentées & coté d’unc analyse des problémes statistiques de méthodes et d'une courte
caractéristique du secreur du marché concerné ici. Quelques remarques sur le traitement du
complexe de questions dans le droit allemand d'évaluation des terrains concluent l'article.

78) BGH, Urteil v. 22. 12,1967 — VZR 11/67 ~, in: Neue Juristische Wochenschrift, 1968, S. 549 f.
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Thesen zur Sanierung der Deutschen Bundesbahn

Von Proressor Dr. Rainer WiLLexe, KdLn
unp Proressor Dr. GErD ABERLE, GIESSEN

I. Reformziel der Bundesbahnpolitik

1. Reformziel ist und bleibt die wirtschaftliche Sanierung der nach Gesetzesauftrag wie
ein Wirtschaftsunternechmen zu fithrenden DB; dies ist eine verkehrs- und finanzpolitische
Aufgabe.

So fordern auch die Zielvorgaben des Verkehrspolitischen Programms fiir die Jahre
1968 bis 1972:

»die wirtschaftliche Lage der Verkehrstriger so gestalten, daf} sie langfristig aus eigener
Kraft ihre Aufgaben erfiillen kdnnenc, »insbesondere auch die Wirtschaftlichkeit der
Deutschen Bundesbahn wiederherstellen, d.h. ihr Defizit beseitigen . . .«, »auf diese
Weise die Bundesleistungen an die DB im wesentlichen auf die Abgeltung betriebs-
fremder und politischer Lasten begrenzen«.

Diese Ziele sind nicht nur nicht erreicht worden, die Finanzlage der DB hat sich vielmehr
im Trend fortgesetzt und ganz erheblich verschlechtert. Die Leistungen des Bundes
stiegen von erst 360 Mio. DM (1960) und dann schon 2,8 Mrd. DM (1966) auf geplante
6 Mrd. DM und tatsichlich annihernd 6,5 Mrd. DM (1972); ein weiterer Anstieg (1973
ca. 7,5 Mrd. DM) ist abzusehen.

Die bisherigen Verbesserungsmafinahmen auf seiten der DB und der Verkehrspolitik
miissen deshalb teilweise nicht zieladiquat und im ganzen bei weitem nicht ausreichend
gewesen sein; sie haben nicht einmal vermocht, die fiir die Eisenbahn sicherlich ungiin-
stige Gestaltung einiger Strukrur- und Konjunkturfaktoren (z. B. Aufkommensentwick-
lung bei den Montan-Giitern und verzdgerte Tarifanpassungen) auch nur aufzufangen
und die unbefriedigende Status-quo-Situation zu verteidigen. Auch fiir das Jahr 1973
iibersteigen die zu erwartenden Mehrkosten den voraussichtlichen Anstieg der Ver-
kehrserldse bei weitem. Eine griindliche Uberpriifung der bisherigen Bundesbahnpolitik
ist damit unumginglich geworden. Diese kann sich, sollen das Sanierungsziel und die
Schonung der Bundesfinanzen ernst genommen werden, nicht mehr nur auf Teilbereiche
und FEinzelprojekte beziehen. Zur Uberpriifung stehen vielmehr die gesamte Leistungs-
struktur und das volkswirtschaftliche Leistungsverstindnis des Unternehmens.

2. So wichtig sich eine Verbesserung des Finanzergebnisses der DB und eine Umbkehr in
der Tendenz massiv steigender Bundeszuschiisse schon aus haushaltspolitischen Griinden
darstellt, die Fisenbahnsanierung ist trotzdem kein Selbstzweck. Problem und Problem-
18sung sind auch im Kern nicht etwa fiskalischer Natur. Die wirtschaftliche Gesundung
der DB muf} vielmehr als — wenn auch besonders wichtige — Voraussetzung fiir eine
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stabile, leistungsstarke und wachstumsoffene Verkehrsordnung aufgefafit werden. Diese
Aufgabenstellung fordert, dafl sich mit finanziellen Sanierungserfolgen der Bahn zu-
gleich Beitrige zur Verbesserung der Arbeitsteilung zwischen den Verkehrsmitteln ein-
stellen. Auf keinen Fall kann es darum gehen, die Zuschuf3bediirftigkeit der Bahn in
einseitiger Blickrichtung auf Kosten der Leistungsfihigkeit der Verkehrsordung abbauen
zu wollen, etwa durch marktverzerrende Belastungen oder Titigkeitsbeschrinkungen
konkurrierender Verkehrsmittel. Angesichts des hohen Gewichtes, das die Gesundung
der DB fiir die Stabilitdt der Verkehrsordnung und fiir die Wachstumsdynamik der
Gesamtwirtschaft besitzt, erscheint es dagegen diskutabel, den schon bestehenden Flanken-
schutz als eine Strukturanpassungshilfe fiir einen bestimmten Zeitraum beizubehalten.
Die Elemente dieses Schutzes sind jedoch nicht nur auf ihre die DB betreffende Wirksam-
keit hin zu iberpriifen, diese Wirkung mufl vielmehr auch mit den gesamtwirtschaft-
lichen Konsequenzen der Intervention etwa des Zulassungssystems und der Zulassungs-
praxis fir den Straflengiiterfernverkehr verglichen werden. Gegeniiber schnell formu-
lierten Thesen, bestimmte wettbewerbsbeschrinkende oder wetthewerbsablenkende
Mafnahmen dienten in Wahrheit dem Wettbewerb, ist dabei wachsame Skepsis am Platz.
Gerade in der Verkehrs- und speziell in der Eisenbahnpolitik ist zu oft in zu kurzen
Schlufifolgerungsketten gedacht worden.

3. Nachhaltige Sanierungserfolge sind im FEisenbahnbereich nur dann realisierbar, wenn
der 8konomischen Zielsetzung des Unternehmens alle sonstigen oder modifizierenden
»politischen« Ziele untergeordnet werden. Die Aufgabe bliebe vom Ansatz her unlésbar,
wenn die DB gleichrangig mit der ihr gestellten verkehrswirtschaftlichen Aufgabe als
konjunktur-, sozial- und preispolitisches Instrument eingesetzt und als Mittel der
Einkommens- und Vermdgensumverteilung benutzt wird. Soweit die DB neben ihrem
kommerziellen Marktangebot »dffentliche Giiter« zur Deckung politischer Bedarfe pro-
duzieren soll, kann dies mit dem Sanierungsziel vereinbar nur in Form spezifizierter
und entgeltlicher Auftrige des Staates an das Eisenbahnunternehmen geschehen. [n
jedem einzelnen Fall mufl dann das politische Gewicht des Auftrags mit der Erstattungs-
zahlung verglichen werden, wobei zu fragen ist, welche sonstigen &ffentlichen Bedarfe
mit diesen Betrigen finanziert werden konnten.

4. Aus der skizzierten Aufgabenstellung folgt, dafl einschneidende Eigenanstrengungen
wirtschaftsiiblicher Art im Mittelpunke des Sanierungsprogramms stehen miissen; sie
umfassen kostensenkende Rationalisierungen (mit teils kleinerem und teils groflerem
Investitionsaufwand), Mafinahmen erlGssteigernder Betriebs- und Absatzpolitik (Schwer-
punktbildung) sowie die Ausnutzung marktmdglicher Preisanhebungsspielriume. Die
Eigenanstrengungen werden unterstiitzt und teilweise erst ermdglicht durch effizienz-
steigernde Anderungen im Verhiltnis Bund—Bundesbahn (Autonomiespielraum, Art und
Grenzen staatlicher Einfluffnahme, Griinde, Formen und Berechnungsmethodik fiir
Ausgleichszahlungen). Die damit geforderten Neuerungen und Anpassungsprozesse
konnen auf Zeit durch flankierende verkehrspolitische Mafinahmen wettbewerbsbegren-
zender Art abgestiitzt werden. Mafinahmen dieser Art sind jedoch einer strengen
Wirksamkeitskontrolle zu unterwerfen. Es ist insbesondere zu iiberpriifen, ob fiir das
angestrebte Ziel nicht auch andere, moglicherweise weniger stdrende und bei Beriicksich-
tigung von Kurz- und Langzeiteffekten wirkungsvollere Mittel der Verkehrs-, Finanz-
und Wirtschaftspolitik zur Verfiigung stehen.
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II. Stellungnahme
zum Ergebnis und Defizitnachweis nach Hauptleistungsbereichen

1. Die DB gliedert bei der Beurteilung des Wirtschaftsergebnisses in die Leistungsgebiete

— Wagenladungsverkehr
— Kleingutverkehr

— Personenfernverkehr
— Personennahverkehr.

Wihrend die Betriebsertrige eindeutig nach Leistungssparten quantifizierbar sind,
erfolgt die Kostenermittlung und -zurechnung nach betriebsinternen Verfahren. Der
auflerordentlich hohe Gemeinkostenblock beim Verbundleistungen produzierenden
Eisenbahnbetrieb wird nach technisch-physikalischen Koeffizienten aufgeschliisselt und
den Leistungsbereichen zugerechnet. Obwohl das Kostenzurechnungsverfahren von der
Deuntschen Revisions- und Trenband-Gesellschafl (Trenarbeit) Mitte der sechziger Jahre
positiv beurteilt wurde, wendet sich die jiingere Betriebswirtschaftslehre wegen grund-
sitzlicher Fehlbeurteilungsméglichkeiten bei diesen Aufschliisselungsmethoden gegen
eine solche traditionelle Kostenrechnungspraxis. Da weiterhin Auflenstehenden keine
niheren Informationen iiber die Gesamtkostenzurechnungspraxis vorliegen, kénnen die
von der DB fiir 1972 ermittelten Bereichsdefizite nur mit Vorbehalten zur Kenntnis
genommen werden.

2. Die DB geht davon aus, dafl der Wagenladungsverkehr (noch) seine zurechenbaren
Kosten einschlieflich der Fremdkapitalverzinsung deckt. Nicht bekannt ist, ob eine
Eigenkapitalverzinsung durch die Betriebsertrige ermdglicht wird. Erkennbar ist jedoch
der Trend eines fithlbaren Riickgangs der errechneten Uberschiisse des Wagenladungs-
verkehrs.

3. Der Kleingntverkebr (Stiickgut + Exprefgut) wird von der DB mit iiber 1 Mrd. DM
Verlust fiir 1972 ausgewiesen (trotz Stiickgutreform und betrichtlicher Tariferhdhungen
(4 20%¢ und + 159/)). Nach Berechnungen der DB erwirtschaftet der Kleingutverkehr
jetzt auch keinen positiven Deckungsbeitrag mehr iiber die ihm unmittelbar zuzuord-
nenden Einzelkosten hinaus.

4. Der Personenfernverkehr wird global als vollkostendedkcend beurteilt, wobei D-, IC-
und TEE-Ziige eindeutig in der Gewinnzone fahren.

5. Im Personennabverkebr errechnet die DB einen Jahresverlust von rd. 2,7 Mrd. DM;
hiervon werden vom Bund mit erfolgswirksamen Abgeltungsleistungen (»Daseinsvor-

sorge«) 1,65 Mrd. DM abgegolten, so dafl ein errechnetes Defizit von tiber 1 Mrd. DM
p- a. verbleibt.

II”. Ansatzpunkte
und Spielrdume fiir Rationalisierungen und Strukturverbesserungen

a) Kostensenkende Rationalisiernngen

1. Die M&glichkeiten der DB zur Erhhung der betrieblichen quantitativen und qualita-
tiven Leistungsfihigkeit und zur Senkung der Kosten je Leistungseinheit erstrecken
sich in erster Linie auf

— die erneute Reorganisation des Stiickgutverkehrs,

— die Senkung der Personalintensitit und

— die Verianderung der Infrastruktur durch Streckenneu- und -umbauten.
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7. Die Stiickgutreform des Jahres 1970 hat sich trotz der Stillegung von 1.890 Stiick-
gutbahnhofen und 15 Stiickgutumladestellen nicht als erfolgreich herausgestellt. Der
‘Abbau des diesem Bereich zugerechneten Defizits kann durch organisatorische und
tarifpolitische Mafinahmen erreicht werden, die einen noch Wes.ent!ich st:zir_keren Riick-
zug aus diesem Leistungsbereich zum Ziel haben. Eine betrichtlich intensivierte Koope-
ration mit dem Speditionsgewerbe kdnnte ohne nennenswerte DB-Investitionen diesen
Defizitbereich entschirfen. Tarifpolitische Mafinahmen, zu denen auch eine Aufhebung
oder Lockerung der Betriebspflicht zihlen wiirde, hitten vor allem eine Verdringungs-
funktion, die fiir die Kraftwagenspedition gleichzeitig die Leistungsiibernahme von
der Erlosseite her attralctiver werden lassen,

3. Auferst bedenklich gestaltet sich die Personalkostenentwicklung bei der DB. 1971
iberschritt die Personalkostenintensitit 71%o. Betriebsertrigen in Hohe von 11,60 Mrd.
DM 1) standen Personalausgaben von 11,46 Mrd. DM gegeniiber. Bereits 1973_muf§
damit gerechnet werden, dafl die gesamten Betriebsertrige nur noch dazu ausreichen,
die Personalausgaben zu finanzieren. Hier liegt der dringendste, aber politisch auch
umstrittenste Rationalisierungszwang, da ohne personalkostenstabilisierende Rationali-
sierungsinvestitionen eine Losung des Eisenbahnproblems unmdglich ist. Jede Tarif-
anhebung bei Léhnen und Gehiltern um 1% bedeutet fiir die DB Mehraufwendungen
von rd. 130 Mio. DM p. a.. Sank der Personalbestand von 1957 = 537.000 bis 1969 =
389.000, 5o stieg er bis Ende 1971 wieder auf 420.000 an (entgegen den Zielvorstellungen
im Verkehrspolitischen Programm der Bundesregierung).

Da die Eisenbahn von ihrer Technik her fiir eine automatisierte Betriebsabwicklung
besonders geeignet ist, sind die Kapitalmittel vorrangig fiir arbeitssparende Investitionen
einzusetzen. Hierbei muf} allerdings mit massiven gewerkschaftlichen Einspriichen ge-
rechnet werden.

4. Die Investitionspolitik der DB stand in den vergangenen Jahren unter den Zielset-
zungen: qualitative Verbesserung des Transportangebotes durch fortschreitende Strek-
kenelektrifizierung, Beschaffung neuen rollenden Materials zur Erhaltung und Aus-
weitung des Marktanteils und Ersatz kostenungiinstiger Einrichtungen durch technische
Neuerungen (etwa Dr-Stellwerke, geinderte Traktionsformen usw.) zur Wirtschaft-
lichkeitsverbesserung. Die zentrale Kostenposition, der Personalaufwand, wurde durch
die Investitionsmafinahmen jedoch kaum beeinflufit.

Die Griinde hierfiir kénnen einmal in dem sehr beschrinkten Investitionsmittelvolumen
gesehen werden, das der DB nach Abschlufl der Ersatzinvestitionen fiir Kriegsschiden
ab 1957 zur Verfiigung stand. Fiir durchgreifende mehrjihrige Investitionsprogramme
fehlten die finanziellen Maglichkeiten, Betrugen 1960 die Brutto-Investitionen der DB
mit 2,11 Mrd. DM 25,5% der Gesamtertrige (einschlieBlich Abgeltungsleistungen des
Bundes), so zeigten die darauffolgenden Jahre das folgende Bild: 1962 2,88 Mrd. DM
bzw. 32,3%0; 1964 3,12 Mrd. DM bzw. 30,10; 1966 1,83 Mrd. DM bzw. 18,2%/0; 1968
1,94 Mrd. DM bzw. 18,7%0; 1970 2,93 Mrd. DM bzw. 21,9 %; 1971 3,38 Mrd. DM bzw.
23,59, Der Wirtschaftsplan fiir 1973 sieht Bruttoinvestitionen in Héhe von 3,9 Mrd.
DM bzw. rd. 22,39 der erwarteten Gesamtertrage vor.

1962 machten die Bruttoinvestitionen noch 31,9 9/o der Aufwendungen in der Gewinn-und
Verlustrechnung aus. 1972 sank ihr Anteil auf rd. 18,6%b.

1y Hierbei handelt es sich nur um Ertrige aus dem Giiter- und Personenverkehr ohne staatliche Abgeltungs-
leistungen.
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Weiterhin dienten diese Investitionsausgaben lediglich zu einem geringen Teil dem Ziel,
Personal freizusetzen. Nur etwa 1090 der Bruttoinvestitionen kdnnen tiberhaupt als
Rationalisierungsinvestitionen angesprochen werden. Die kiinftige Investitionspolitik
sollte infolgedessen nicht nur dem Volumen nach verindert, sondern wesentlich ver-
starke auf arbeitssparende Rationalisierungsmafinahmen ausgerichtet werden. Parallel
dazu ist stets zu priifen, ob die Personalintensitit nicht durch Verdnderungen in der
Leistungsstrulktur auf wirtschaftlichere Weise als durch Investitionen herabgesetzt wer-
den kann. In der Vergangenheit sind Leistungsumfang und Leistungsstrukeur, auch im
Vergleich zu auslindischen Eisenbahnunternehmen, unvertretbar stark tabuisiert
worden.

Von der DB sind in den vergangenen Jahren mchrere Investitionspline vorgelegt
worden. Zu bemingeln ist, daf diese Planungen keine klare 6konomische Zielfunktion
erkennen lassen, sondern hiufig unkoordiniert nacheinander entworfen und nebenein-
ander realisiert worden sind. Nicht zuletzt ist auch die Ursache solcher unbefriedigender
investitionspolitischer Verhaltensweisen darin zu sehen, daB von der Bahn versucht
wurde, jeweils gerade ausschopfbare Finanzmittelreservoire des Bundes in Anspruch zu
nehmen, bei denen eine Verausgabung gesetzlich zweckgebunden war. Beispielhaft sei
das 250 Mio.-Programm erwihnt, das zu einer hektisch anmutenden Investitionstitig-
keit der DB beim Bau von Container-Terminals und Privatgleis-Anschliissen fiihrte,
die sich in vielen Fillen wechselseitig konkurrenzieren.

Zu bemingeln ist, dafl die bisherigen Investitionsprogramme der DB keiner allgemein
nachvollziehbaren Erfolgskontrolle zuginglich gemacht worden sind. Ein &fentliches
Unternehmen, das jihrlich 8 Mrd. DM an Steuermitteln beansprucht, sollte sich nicht
auf tiberholte Geheimhaltungsvorschriften berufen kénnen.

Ein erster Schritt zur stirkeren Automatisierung ist die (mit jetzt rd. 1,6 Mrd. DM
sehr teuer gewordene) automatische Mittelpufferkupplung, die den Rangierdienst ab
1980 umstellen (Beschleunigung der Waggonumliufe) und Personal einsparen soll. In-
tensiver als in der Vergangenheit wire technisch und kostenmiflig zu durchleuchten, ob
sich. Waggonumstellungen nicht weitestgehend durch den Einsatz von Knotenpunkt-
ziigen und eine Ladegutumsetzung vermeiden lassen. Die durch die Finanzmittelknapp-
heit vorwiegend auf Ersatz- und Sicherungsinvestitionen beschrinkte Investitionstitig-
keit der DB fiihrt bei Verzicht auf umfangreiche arbeitssparende Investitionen zwangs-
laufig zur Entwertung aller sonstigen Bemithungen zur Konsolidierung des Unter-
nehmens.

5. Als Reaktion auf die Fernstrafenausbaupline hat die DB ein Infrastrukturausbau-
programm bis 1985 vorgelegt, das u.a. den Neubau von 950 km Schnellfahrstrecken
vorsieht. Diese Baumafnahmen im Gesamtinvestitionswert von 1970 = 31 Mrd. DM
bzw. Ende 1972 = 34 Mrd. DM sollen dazu dienen,

—die Betriebsabwicklung auf den iiberlasteten Nord-Siid-Strecken kiinftig {iberhaupt
sicherzustellen,

— das qualitative Leistungsbild (Transportzeiten) zu verbessern und

— die Betriebskosten je Transporteinheit zu senken (Verringerung der Umlaufzeiten des
rollenden Materials, h6here Zuggewichte usw.).

Der infrastrukturelle Nachholbedarf der DB ist unbestritten. Kritisch ist anzumerken,
dal iiber die wirtschaftliche Effizienz dieser Ausbauplanungen auch in der Fachdffent-
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lichkeit praktisch keine Informationen vorliegen. In Anbetracht der von Fier DB zur
Zeit noch nicht aufzubringenden Finanzmittel ist eine Offenlegung erforderlich, um eine
sachliche und zeitliche Priorititenfindung zu ermdglichen. Nicht iibersehen w.erden darf,
dafl dieses Infrastruktur-Investitionsprogramm kurz- und mittelfristig keine erfolgs-
wirksamen Vorteile bringt.

b) Ausnutzung tarifpolitischer Spielrdume

1. Unbestritten kann die DB-Sanierung nicht allein iber Tarifanhebungen erreicht
werden. Es besteht sogar verbreiteter Konsens dariiber, dafl die tarifpolitischen Mag-
lichkeiten gegeniiber Verbesserungen der Angebotsstruktur und kostensenkenden Ratio-
nalisierungen ein vergleichsweise deutlich geringes Gewicht besitzen. Nach Zeitpunkt und
Ausmaf adidquate Anhebungen des Tarifniveaus verbunden mit akquisitorisch ausge-
richteten Anpassungen der Tarifstruktur sind aber gleichwohl unverzichtbar im Blick
sowohl auf den allgemeinen unternehmenspolitischen Auftrag der DB wie im beson-
deren auch als Bestandteil eines Programms zur Wiedergewinnung des finanziellen

Gleichgewichts.

2. Fiir den Wagenladungsverkebr besteht seit der Rahmengenehmigung von 1970 weit-
gehend Tarifsetzungsfreiheit, begrenzt allerdings durch die im Genehmigungsverfahren
behinderte Anhebung der Tarife des konkurrierenden Straflengiiterfernverkehrs. Trotz-
dem sind die in diesem Betriebsbereich durchgefiihrten Preissteigerungen betrichtlich.
Die 20%9 Anhebungsmarge wurde 1970/71 zunichst fast vollstindig und dann nach
einigen konkurrenzbedingten Abstrichen mit immerhin 1796 ausgenutzt. Die daran
anschlieflende zweite 20%/0-Marge konnte 1972 etwa zu einem Drittel in Anspruch
genommen werden. Die Lage darf damit unter den zum Jahreswechsel bestehenden
Bedingungen als ausgeschdpft und auf einigen Teilmirkten vielleicht sogar als iiber-
zogen gelten. Fiir die Tarifsteigerungsmdglichkeiten des Jahres 1973 im Rahmen der
neuen Margengenehmigung sind neben der konjunkturabhingigen Beschiftigungsent-
wicklung Zeit und Ausmall einer RKT-Anhebung (besonders Ausnahmetarife) ent-
scheidend. Realistische Annahmen lassen im Wagenladungsverkehr der DB Mehrein-
nahmen durch Tarifanpassungen im Umfang von 300 bis 400 Mio. DM erwarten.

3. Die tarifpolitischen Méglichkeiten im hochdefizitiren Kleingutverkehr kénnen sinn-
voll tiberhaupt nur im Zusammenhang und als Bestandteil einer ganz einschneidenden
Betriebs- und Angebotsreform analysiert werden. Entscheidend ist die Konzentration auf
ein echtes und sich selbst tragendes Knotenpunktnetz und die konsequente Verlagerung
der Zufiihrung und Verteilung auf die Strafle. Die Betriebs- und Befdrderungspflicht
sollten dabei ganz abgebaut oder nach auslindischen Vorbildern wesentlich eingeschrinkt
werden. Als duferster Kompromifl hitte zu gelten, die genannten Pflichten nach voll-
zogener Umstellung auf das dann neu konzipierte Knotenpunktnetz zu beziehen. Fiihl-
bare Tarifkorrekturen nach oben sollten dabei z.T. den Abfluf} von verlustbringenden
Kleinverkehren auf die Strafle beschleunigen und entsprechendes Interesse bei der
Spedition beleben und zum anderen Teil fiir den Betrieb des Knotennetzes ma'ximale
Deckungsbeitrige erbringen. Die Beistellung dieses Dienstbereiches zur sog. Daseinsvor-
sorge ist als von der Aufgabe her verfehlt und als reformfeindlich abzulehnen.

4. Im Fernreiseverkehr wird die Marktlage weiterhin Tarifanhebungsspielriume bieten,
die auch gegen politische Widerstinde ausgenutzt werden sollten; denn der Fernreise-
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verkehr ist in allen seinen preislich relevanten Bestandteilen den Regeln eines kommer-
ziellen Dienstes zu unterstellen. Der ab Januar 1973 wirksam werdenden Tarifanpassung
kann der Richtung nach zugestimmt werden. Die DB-Erwartung, sich in diesem Bereich
Mehreinnahmen von nur 200 Mio. DM erschlieflen zu konnen, mufl aber als noch nicht
voll aussagefihig gelten, weil sie, statt von marktmdglichen Anhebungsspielrdumen
auszugehen, etliche bestehende oder vermutete politische Restriktionen fortschreibt.

5. Die Preispolitik im Personennahverkebr ist durch die Gesamtlage dieses Verkehrs-
bereichs weitgehend blockiert. Die Zurechnung zur &ffentlichen Daseinsvorsorge ver-
mittelt daher den Anschein, dafl hier soziale Versorgungsinteressen im Vordergrund
stehen. Das ist aber nur bedingt der Fall, selbst unter Einschluf8 der Sondertarife fiir den
Schiiler- und Berufsverkehr. Eine mindestens gleichwertige Rolle spielen die Wettbe-
werbsstellung zum Individualverkehr und die Probleme bei der Planung und Finan-
zierung der stidtischen und stadtbezogenen Verkehrsinfrastruktur. Die Diskussion der
Grundsitze fiir die Fahrpreisbildung im &ffentlichen Personennahverkehr sollte deshalb
noch deutlicher und offener als bisher in die Diskussion eines in sich ausgewogenen und
auch finanziell tragfihigen Gesamtkonzeptes fiir die Ordnung oder auch fiir Ordnungs-
alternativen des Stadtverkehrs integriert werden. Vorderhand kénnten aber schon Tarif-
anhebungen im anderthalbjihrigen Rhythmus empfohlen werden, die die Entwicklung
des Lebenshaltungskostenindex oder, wenn darunter liegend, dem Anstieg der variablen
Kosten der Pkw-Nutzung entsprechen.

¢) »Normalisierung« der Kapital- und Schuldenstruktur

1. Im Jahre 1971 hatte die DB an Fremdkapitalzinsen den absolut sehr hohen Betrag
von 1200 Mio. DM zu zahlen?). Von den Gesamtaufwendungen dieses Jahres waren
es 7,1%0, von den Betriebsertrigen (= ErlSsen aus verkauften Verkehrsleistungen) 9,5 %o.

Mit dem Eigenkapital von 18,5 Mrd. DM waren nur 29,89/ des aktivierten Sach-
anlagevermdgens gedeckt. Dieser Wert ist im Vergleich zur produzierenden Wirtschaft
als sehr niedrig zu bezeichnen. Die langfristigen Verbindlichkeiten der DB erreichten mit
16,2 Mrd. DM 87,6%0 des Eigenkapitals. Hinzu traten noch 4,9 Mrd. DM sonstiger
Verbindlichkeiten.

Die Kapitalstruktur der DB ist wegen der zdgernden Kapitalaufstockung durch den
Figentiimer Bund fir die Unternehmenspolitik als belastend zu beurteilen. Dies gilt
insbesondere auch hinsichtlich der zukiinftigen Investitionspline, die beim derzeitigen
Verschuldungsgrad iiber eine weitere Fremdmittelaufnahme nicht zu realisieren sind.
Weiterhin belastet die inzwischen eingetretene und mittelfristig wohl andauernde Hoch-
zinsphase die DB bei notwendig werdenden Neuverschuldungen zur Finanzierung der
Tilgungen.

2. Der Bund beabsichtigt, im Vorgriff auf eine ErhShung des Eigenkapitals um 12,7
Mrd. DM durch Umwandlung langfristiger Verbindlichkeiten, eine Bereinigung der
Kapitalstruktur vorzunehmen. Als erste Mafinahme sollen 1973 die entsprechenden
Zinszahlungen (= 837 Mio. DM} vom Bund geleistet werden. Eine Ubernahme von
rd. 1,3 Mrd. DM Tilgungsverpflichtungen ist in Aussicht gestellt worden.

2) Der Wirtschaftsplan fiir das Jahr 1973 rechnet mit einer Zinsbelastung von 1,55 Mrd. DM. Dijc lang-
fristigen Verbindlichkeiten erreichen dann den Wert des Eigenkapitals der DB.
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Fine solche Kapitalstrukturverinderung, so notwendig sie ist, wenn man briicksichtigt,
daft die gesamten Betriebsertrige nur 12,6 Mrd. DM (1971) betrugen?), zwingt jedoch
zu den folgenden Feststellungen:

_ Das Eigenkapital wiirde mit 31,2 Mrd. DM rd. 509 des aktivierten Sachanlage-
vermdgens decken und damit etwa dem entsprechen, was zahlreiche kapitalintensive
Grofunternehmen aufzuweisen haben.

_Die Zinsverbindlichkeiten wiirden auf rd. 370 Mio. DM p.a. bzw. 2,99 der
Betriebsertrige sinken. Im Vergleich zur kapitalintensiven produzierenden Wirtschaft
wire dies ein sehr glinstiger Wert.

_Durch einen fehlenden Zwang zur Eigenkapitalverzinsung wird das im Sachanlage-
verméogen gebundene Kapital kiinstlich verbilligt, es erfolgt insoweit eine globale Sub-
vention in Hohe von rd. 2,2 Mrd. DM, die finanz- und wettbewerbspolitisch nicht
{ibersehen werden darf.

3. Als Sonderproblematik ist noch die Verlustvorfinanzierung durch die DB von mittler-
weile rd. 3 Mrd. DM zu erwihnen, die sich allerdings durch die angekiindigte Riick-
zahlung aus Haushaltsmitteln ab 1973 entschirft. Es ist anzustreben, mit der Eigen-
kapitalaufstodsung durch den Bund und eine spezifizierte Unterscheidung von unter-
nehmerischen und 6ffentlichen Leistungsbereichen die Frage einer dann noch notwendigen
Verlustfinanzierung zu Lasten der DB zu beantworten, zumal Eigenkapitalaufstockung,
intensivierte staatliche Lastenbeteiligung an im &ffentlichen Interesse erbrachten Lei-
stungen und weitere Verlustfinanzierung durch die allgemeinen Haushalte sich aus-
schliefen.

Eine durch Eigenkapitalaufstockung bereinigte Kapitalstruktur der DB erméglicht dann
die Aufnahme weiterer Fremdmittel zur Verstirkung der Rationalisierungsinvestiti-
onen, zu denen im Grunde auch die Infrastrukturbaumafinahmen zihlen. Hieraus folgt
jedoch die Konsequenz, dafl die dann anfallenden Zins- und Tilgungszahlungen aus den
Betriebsertrigen der DB erwirtschaftet werden miissen. Zusitzlich miiiten dann eben-
falls noch die Eigenkapitalzinsen in Ansatz gebracht werden.

4. Im Zeitraum von 1962 bis 1972 hat die DB ihre der Hohe nach nicht ausreichenden
Bruttoinvestitionen rechnerisch nur zu 419 aus eigenen Mitteln finanzieren konnen.
Hierbei ist zu beachten, daf die in den Gewinn- und Verlustrechnungen ausgewiesenen
Abschreibungen wegen der defizitiren Jahresergebnisse nicht voll als verdient angesetzt
werden diirfen. 1971 erreichten diese buchmifligen Abschreibungen auf das Sachanlage-
vermdgen 3990 der Bruttoinvestitionen, 1972 rd. 43°o. Der Wirtschaftsplan fiir 1973
rechnet mit einem Wert von etwa 410%.

d) Okonomische Fundierung der Sffentlichen Auflagen und ibrer Bemessung sowie die
mittelfristigen Vorgaben fiir erfolgswirksame Bundesleistungen

1. Neben der Normalisierung der Kapital- und Schuldenstruktur sowie der Einleitung
arbeitssparender Rationalisierungs- und ertragssichernder Erginzungsinvestitionen in
die Infrastruktur der DB kommt der 6konomischen Fundierung der &ffentlichen Auf-
lagen an das Unternehmen eine entscheidende Bedeutung zu. thre rechnungsmiflige

3) Betriebsertrige entsprechend dem Ausweis in der Gewinn- und Verlustrechnung der DB, d. h. einschlief-
lich von Ausgleichszahlungen des Bundes in Hohe von 1,068 Mrd. DM.
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Abgrenzung ermdglicht es der Unternehmensleitung, in den sog. Wettbewerbsbereichen
eine marktorientierte Preis- und Kapazititspolitik zu betreiben. Gleichzeitig miifite
aber die Ubernahme der durch &ffentliche Auflagen entstehenden Kosten und Erlds-
ausfille durch die 6ffentliche Hand fiir die DB die unabdingbare Verpflichtung schaffen,
die bilanziellen Jahresfehlbetrige kurzfristig zu vermindern und mittelfristig, d. h.
etwa bis 1978, zu beseitigen. Nach 1980 sollte eine angemessene Verzinsung des Eigen-~
kapitals zwingend werden.

2. Die Gefahr einer solchen rechnungstechnischen Erfassung und globalen erfolgswirk-
samen Ausgleichung von Belastungen aus 6ffentlichen Auflagen liegt darin, dafl aufer
bilanzkosmetischen Lastenverschiebungen von der Gewinn- und Verlustrechnung der
DB auf den Bundeshaushalt keine substantiellen Effekte wirksam werden.

Bei den abgeltungspflichtigen Leistungen der DB kann es sich nur um den &ffentlichen
Personennahverkehr und gegebenenfalls um einige raumordnungs- bzw. regionalpoli-
tisch begriindete Schienenverkehre im Stiickgutbereich handeln.

Beim Personennahverkehr empfiehlt sich ein globaler » Abkauf« der politisch in Qualitit
und Umfang als erforderlich gehaltenen Verkehrsleistungen bei gleichzeitiger Preisfest-
setzung durch die Sffentliche Hand (vgl. dazu auch Kap. TIT b). Schwierigkeiten wird
die Berechnung der Ausgleichszahlungen bereiten, die sich als Differenz zwischen den
vereinnahmten Beférderungsentgelten und bestimmten Kostenwerten ergibt. Neben
den direkt zurechenbaren Einzelkosten mufl eine Konvention iiber die Hohe der anzu-
setzenden Deckungsbeitrige zu den gemeinsamen Kosten von Verkehrswegen und Ver-
kehrsbetrieben erarbeitet werden. Bei den wegen tarif- oder kapazititspolitischer
Auflagen gegen das Unternehmensinteresse verstoflenden Stiickgutverkehren auf der
Schiene, die generell nicht dem &ffentlichen Daseinsvorsorgebereich zuzurechnen sind,
muf} hingegen von globalen Ausgleichszahlungen zugunsten spezieller Einzelerstattungen
abgegangen werden.

3. Fir sonstige Wegekosten-Ausgleichszahlungen entfillt eine 6konomische Begriindung.
Der Hinweis auf die Kostenunterdeckung bei der Binnenschiffahrt trifft zwar prinzipiell
zu, sollte jedoch keinesfalls dazu benutzt werden, diesen bei den Wasserstrafen durch
historische Traditionalismen und verkehrs- und integrationspolitische Tabus véllig
unbefriedigenden Sachverhalt auf andere Verkehrstriger zu iibernehmen. Es kann nicht
darum gehen, etwa die DB zur Gleichstellung mit der Binnenschiffahrt um rd. 540 Mio.
DM p.a. zu entlasten, sondern nur darum, den Wegekostendeckungsgrad bei den
Wasserstraflen anzuheben.

Im Verhiltnis zum wettbewerbspolitisch wesentlich bedeutsameren Straflengliterverkehr
stellen die Wegekosten keinen Diskussionsgegenstand dar, da der Kraftverkehr global
die ihm zurechenbaren Wegeausgaben deckt und es keine beweiskriftigen Anhaltspunkte
dafiir gibt, da der LKW-Verkehr von den Wegekosten her irgendwie durch das gegen-
wirtige Abgabensystem begiinstigt wird.

4. Nach Durchfithrung

— der Eigenkapitalaufstockung,

— der globalen Ubernahme des Personennahverkehrs (bei Ausnutzung politisch mog-
licher und wirtschaftlich vertretbarer Tarifspielriume) sowie

~ der Umstrukturierung des Stiickgutverkehrs im Sinne einer weiteren Reduktion der
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Zahl der Verladestellen durch Intensivierung der Kooperation mit der Kraftwagen-
spedition und durch entsprechende tarifpolitische Mafinahmen zur Férderung der
Arbeitsteilung zwischen Schiene und Strafle im Kleingutverkehr

beschrinken sich die erfolgswirksamen Bundesleistungen auf einen Betrag von rd.
1.680 Mio. DM p. a.. Sie setzen sich zusammen aus Beitrigen zu den Versorgungslasten
der DB (rd. 1.400 Mio. DM)4), Beteiligungen an Baumafinahmen bei hdhengleichen
Kreuzungen mit Kraftfahrzeugstraflen (rd. 200 Mio. DM) und Zuschiissen zu den
Kindergeldzahlungen bei Arbeitern und Angestellten (rd. 80 Mio. DM). Hinzu treten
spezifische Ausgleichszahlungen fiir Auflagen aus allgemeinen staatspolitischen, regional-,
raumordnungs- oder militirpolitischen Uberlegungen, die nachweislich die Kosten-
oder Ertragslage im Wagenladungs- oder Personenfernverkehr wie auch im Stiickgut-
verkehr ungiinstig beeinflussen.

5. Die Neuformulierung des Unternehmenszieles der DB und der spezifischen Unter-
nehmensaufgaben hat durch ein materiell wesentlich umgestaltetes Bundesbahngesetz
zu erfolgen, in dem auch eine neutrale Beurteilungs- und Schiedsinstanz fiir die Quanti-
fizierung der Kosten- und Ertragspositionen im Bereich der sog. Daseinsvorsorge (Per-
sonennahverkehr) und bei weiteren Auflagen im Stiickgut-, Wagenladungs- und Per-
sonenfernverkehr zu verankern ist.

Neben der unbedingten kaufminnischen Verantwortlichkeit der Dispositionsorgane der
DB fiir die Kosten- und Ertragsentwicklung sowie die Investitionspolitik in den Lei-
stungsbereichen des Wagenladungs-, Stiickgut- und Personenfernverkehrs sollte die
uneingeschrinkte Verpflichtung zur Kostenminimierung bei qualitativ den Markterfor-
dernissen angepafiter Angebotsstruktur in simtlichen Titigkeitssparten betont werden,
um den notwendigen Rationalisierungsprozefl auch juristisch abzusichern.,

Daf} hierfiir die zu erwartenden schwerwiegenden Probleme einer fiir den DB-Bereich
von verschiedenen Seiten angestrebten parititischen Mitbestimmung bel simtlichen
Unternehmensentscheidungen nicht beseitigt werden kdnnen, sei ausdriicklich betont.
Verhinderte Rationalisierungsmafinahmen mit personalkostenmindernder Wirkung
gefihrden in hohem Mafle alle Erfolgsaussichten einer DB-Reform, deren essentieller
Bestandteil sie sein miissen.

6. Nach Durchfithrung der Strukturverinderungen im DB-Bereich sollte gepriift werden,
ob die langfristigen Investitionsprogramme im Infrastrukturbereich nicht ganz oder
zu wesentlichen Teilen vom Unternehmen selbst zu finanzieren sind, wobei dem Bund
die Aufgabe einer Vorfinanzierung mit zeitlich begrenzter Ubernahme von Teilen der
Zinsverpflichtungen zufallen kdnnte.

IV. Bund, Bundesbahn und Verkehrssystem

1. Fiir die Wirtschafts- und Finanzkrise der DB bildet der Zwiespalt in der Zielsetzung
die entscheidende tiefere Ursache. Die Eisenbahn ist einerseits wie ein Wirtschaftsunter-
nehmen zu fiihren, sie stellt andererseits aber ein Instrument der Politik und ein Feld
direkter und indirekter politischer Einfluffnahme dar. Dies folgt teillweise aus dem
unprizisen und in den Teilzielen latent widerspriichlichen Gesetzesauftrag. Gleiches

4) Wegen der globalen Ermittlung dieses Betrages besteht hier der Verdacht einer Uberhthung und damit
einer verschleierten Subventionierung.
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Gewicht haben aber fakusche Abhingigkeiten mit Zwingen zu unternehmenspolitisch
schlechten Kompromissen, die unter anderem wieder aus der Schwiche der Position finan-
zieller Zuschuflbediirftigkeit resultieren. Auch die gewerkschaftliche Machtstellung spielt
dabei eine wesentliche Rolle.

Fiir die Ernsthaftigkeit und Erfolgsaussichten jedes Reformprogramms hat deshalb als
Priifstein zu gelten, ob fiir die DB die Méglichkeiten und Leistungszwinge einer selbst-
verantwortlichen Unternehmensfithrung hergestellt werden. Die Ubernahme von
Leistungen im &ffentlichen Interesse ist damit vereinbar, wenn eine wirtschaftliche
Auftragserteilung und ein entsprechender Vergiitungsmodus eingehalten werden,

Die Klirung des Zielauftrags und eine Sicherung der unternehmenspolitischen Autono-
mie setzen auf die Dauer Anderungen des Bundesbahngesetzes voraus. Die schnell er-
forderliche Kurskorrektur ist jedoch auch schon auf der Basis des geltenden Gesetzes
moglich, wenn ein entsprechender verkehrspolitischer Konsens hergestellt wird. Eine
solche Programmbindung sollte sofort als Teil eines Sanierungsplans erfolgen. Die
Arbeiten an einer Novellierung des Bundesbahngesetzes konnten sich dagegen, vor
allem wegen der Mitbestimmungsprobleme, noch {iber mehrere Jahre hinziehen.

2. Die Notwendigkeit einer griindlichen Uberpriiffung und Umgestaltung der gegen-
wirtigen Leistungsstruktur der DB lafit sich auch daraus ableiten, daf} die Entwicklung
und das Niveau der Arbeitsproduktivitit bei der Bundesbahn im Vergleich zu anderen
europiischen Eisenbahnen ungiinstige Werte aufweisen. Im Zecitraum von 1960 bis
1971 stieg die Zahl der geleisteten Verkehrseinheiten (Summe aus Personen- und Ton-
nenkilometern) je Beschiftigten bei den Franzésischen Staatsbahnen um 459/, bei den
Britischen Eisenbahnen um 1029, bei den Schwedischen Staatsbahnen um 899 und
bei den Niederlindischen Eisenbahnen um 129/o. Die Deutsche Bundesbahn verzeichnete
hingegen nur einen Anstieg um 4190, Bel einem Vergleich mit den Niederlindischen
Eisenbahnen ist zu beriicksichtigen, daff das Produktivititsniveau hier 1960 um 8295
und 1971 noch immer um 45% iiber dem entsprechenden Produktivititsniveau der
DB lag.

3. Ein Programm zur finanziellen Sanierung der DB muf} in Ausrichtung auf die gefor-
derte unternehmenspolitische Zielvorgabe eine Vielzahl von Einzelaktivititen umfassen.
Das grofite und fiir den nachhaltigen Erfolg ausschlaggebende Gewicht kommt dabei
den in der Investitionsplanung mittel- und lingerfristig angelegten Strategien zu, die
qualitative Verbesserungen der Leistungsstruktur mit arbeitssparenden technischen und
organisatorischen Fortschritten verbinden miissen. Es ist deshalb absolut notwendig, die
grofle Bedeutung gerade der Investitionsvorhaben zu betonen. Um dabei aber die nach
dem gegenwirtigen Uberblick bestehenden sachlichen und zeitlichen Mbglichkeiten
nicht aus dem Auge zu verlieren, ist es jedoch ebenfalls erforderlich, der Meinung ent-
gegenzutreten, dafl durch die geplanten investitionspolitischen Mafnahmen schon in
den nichsten Jahren auf die Ergebnisrechnung der DB durchschlagende Erfolge erzielt
werden konnten.

Was dabei zunichst die laufenden Investitionen zur Unterstitzung des Wagenparks
betrifft, so sind sie als Anpassung an die Nachfrage und damit zur Verteidigung von
im Wettbewerb umstrittenen Marktanteilen erforderlich; der im Ertragsbild ausweisbare
Besserungseffekt ist aber gering, zumal die Waggonspezialisierung oft mit tendenziell
unglinstigeren Umlaufzeiten verbunden ist. Selbst die seit langer Zeit diskutierte Ein-
fihrung der automatischen Kupplung kann fiir sich gesehen nach den Mafistiben einer
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Rentabilititsanalyse keine durchschlagende Verbesserung erbringen; gleichwohl und
trotz der sich auf 2 Mrd. DM zubewegenden Investitionsschitzung erscheint die Um-
stellung aus personalpolitischen Griinden erwiinscht und im Hinblick auf die daran
anschliefenden Moglichkeiten zu umfassender Automation erforderlich. Das Ziel diirfte
aber kaum vor 1980 erreichbar sein.

Der fiir eine nachhaltige Steigerung der Ertragskraft relevante Teil der Investitionstitig-
keit mufl deshalb ganz iiberwiegend bei den die Infrastruktur betreffenden Projekten
gesucht werden. Die Planung und Abwicklung des Gesamtprogramms vorgesehener
Streckenneubauten (13 Mrd. DM) sowie Strecken- und Stationsumbauten (17 Mrd. DM)
zielen aber auf den spiten Termin des Jahres 1985, Wichtiger noch ist die Aussicht, dafl
bis 1980 so gut wie keine nennenswerten Kapazititsausweitungen mit Rationalisierungs-
effekten erreichbar sein diirften.

Fiir das kommende Jahrzehnt ist deshalb beim Schienenverkehr mit Engpaflbildungen
zunehmenden Ausmafles zu rechnen, welche die weitere Aufnahmefihigkeit der Eisen-
bahn in den wachstumsbedeutenden Relationen begrenzen. Verglichen mit der Gesamt-
entwicklung der Verkehrsleistungen kann das Leistungsvolumen der DB im mehrjihrigen
Durchschnitt nur deutlich unterproportional mitsteigen. Tritt keine einschneidende
Anderung in der riumlichen und zeitlichen Belastungsstruktur ein, was eher als das
Gegentell zu erwarten ist, so besteht fir spiirbare Straflenentlastungseffekte nicht ein-
mal die Voraussetzung wirtschaftlich disponibler Freikapazititen. Diese Aussage muf
selbst dann noch als wahrscheinlich gelten, wenn eine konsequent betriebsdkonomisch
ausgerichtete Angebotspolitik durchgesetzt werden kann, bei der mit dem Abstoflen
verlusttrichtiger Verkehre einige Kapazitdtsspielriume gewonnen werden Lkonnen.
Reserven dieser Art kénnen in Einzelfillen durchaus wichtig sein; sie diirften aber
insgesamt ein zum Ausgleich der Engpafilagen ausreichendes Volumen kaum erreichen.
In diesem Zusammenhang empfiehlt es sich generell, zwischen technisch méglichen und
wirtschaftlich nutzbaren Kapazititsreserven zu unterscheiden. Es mag immer noch Mog-
lichkeiten geben, Ziige Uber Umwege zum Ziel zu dirigieren. Steigende Befdrdungs-
und Umlaufzeiten schlieflen aber das Erreichen wettbewerbsfihiger Leistungsstandards
aus. Okonomisch relevant konnen deshalb nur solche Kapazititsreserven sein, deren
Nutzung mit einer Anhebung des akquisitorischen Potentials der DB Hand in Hand
geht.

4. Bei Aufrechterhaltung der gegenwirtigen Leistungs- und Kostenstruktur der Deut-
schen Bundesbahn und bei Beriicksichtigung der in den kommenden Jahren zu erwarten-
den Preisniveausteigerungen und Tariflohnerhthungen einerseits und der Preiserhthungs-
spielraume im Giiter- und Personenverkehr andererseits fiihrt eine vorsichtige Voraus-
schitzung der gesamten finanziellen Staatsleistungen fiir die Deutsche Bundesbahn im
Jahre 1980 zu einem Wert von etwa 14,5 bis 15,0 Mrd. DM. Bei einer im wesentlichen
unveridnderten Leistungs- und Kostenstruktur der Eisenbahn werden die Staatsleistungen
sich von 1973 bis 1985 zu einem Gesamtwert von rd. 165 Mrd. DM summieren. Diese
Zahlen sind vor dem Hintergrund der unter anderem vom Ifo-Institnt prognostizierten
Entwicklung der Verkehrsanteile zu sehen, die sich fiir den gesamten Eisenbahnverkehr
weiter riickliufig gestalten werden?).

8) Nach der /fo-Prognose wird der gesamte Eisenbahnverkehr 1980 nur noch einen Anteil von 37,3% am
Giiterverkehrsvolumen (in Tonnen) in der BRD aufweisen gegeniiber 45,1% im Jahre 1969. Vgl. Ifo-
Institut fiir Wirtschaflsforschung, Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage nach Giitertransporten
in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1980, Miinchen 1970.
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5. Die Grundsitze funktionsfihigen Wettbewerbs und mit ihnen die Befihigung zu
unternehmerisch-marktwirtschaftlichem Verhalten sind unteilbar. Manahmen des Flan-
kenschutzes zugunsten der Bahn, die den Marktzutritt und die Betitigung von konkur-
rierenden Verkehrstrigern einschliefilich des Werkverkehrs beeinflussen und mindestens
partiell einschrinken, miissen deshalb nach den Kriterien hdchsterreichbarer qualitativer
und kostenmifiger Leistungsfihigkeit des Verkehrssystems insgesamt beurteilt werden.
Nachhaltige Verbesserungen der Angebotsstrukturen und der Arbeitsteilung verdienen
dabei Vorrang gegeniiber Kurzzeiteffekten. Bewertungsbasis fiir das Leistungspotential
ist dessen Geeignetheit fiir die Zwecke der Verkehrsleistungsnutzer, die mit ihren
Wahlentscheidungen die Verkehrsteilung bewirken.

Summary

The autors first examine the Federal Railway reform policy aims as represented by putting the
German Federal Railway on a healthy financial basis. Comment on the economic results shown by
the Federal Railway, substantiated on an empirical basis, follows with differentiated evaluation
according to the various capacity ranges. Groups of concrete problems are employed to illustrate
starting-off points for rationalisation efforts to reduce costs and the same method applies tostructural
improvements. Opportunities for exploiting room to manoeuvre with regard to wage policy are
reviewed in the light of legal stipulations and the competitive position of the German State Rail-
way compared to other carriers. A »normalisation« of the capital and dept structure of the Federal
Railway and economic justification and determination of the public requirements together with
presetting the payment of reimbursements are further elements of the economic rehabilitation
programme to be watched. An analysis of the interdependences of the Federal Government, the
Federal Railways and the traffic system make up the conclusion with concrete recommendations
on reform — also applying to future development — being derived therefrom.

Résumé

Les auteurs examinent tout d’abord le but de la réforme de la politique dans le chemin de fer fédé-
ral; ce but se présente dans un assainissement économique du chemin de fer fédéral allemand, la
DB. Il se rattache a une prise de position, justifiée d’une fagon empirique, sur le résultat économique
de la DB, un jugement différencié selon les différents rayons d’action s’ensuivant. Des points de
départ pour des assainissements réduisant les frais et des améliorations structurelles sont montrés a
'aide de complexes concrets de problémes. Les possibilités d’exploitation de tolérance dans la
politique tarifaire sont contrdlées en tenant compte des prescriptions légales et de la situation
concurrentielle de la DB vis-a-vis des autres supports du trafic. Comme autres éléments d’un pro-
gramme d’assainissement, il faut tenir compte d’une »normalisation« de la structure du capital et
des dettes de la DB et d’une motivation économique et d’une estimation des charges publiques ainsi
que de I'handicap pour les services de paiement correspondants. Une analyse des interdépendances
de la République fédérale, du chemin de fer fédéral et du systéme de trafic forme la conclusion, en
en déduisant aussi des recommandations concrétes de réforme en vue du développement futur.

Unerwartet verschied am 19. Dezember 1972

DR. HANS DIETER BOGEL

im Alter von nur 43 Jahren. Der Tod riff ihn aus einem gefiillten, dem
Beruf und der Familie dienenden Leben. Dr. Bégel war von 1956 bis
1969 Mitarbeiter am Institut fiir Verkebrswissenschaft an der Univer-
sitat zu Koln. Als Schriflleiter betreute er die Zeitschriff fiir Verkebrs-
wissenschafl in der Zeit von 1961 bis 1968. Anschliefend wedchselte er
in die Verkehrsabteilung des Innenministeriums des Landes Baden-
Wiirttemberg, wo er sich mit seinem Einsatz und dem Gewicht des
wissenschafllich geschulten Fachmanns einen ausgezeichneten Ruf ver-
schaffen konnte.

Die Verkebrswissenschafl verdankt Dr. Bogel eine Reihe von wichtigen
Beitrigen, von denen die Studien zur Erfassung und wirtschafilichen
Bewertung der Verkebrsunfallfolgen grundlegende Bedeutung erlang-
ten. Bekannte und Kollegen werden ihm fiir immer ein ebrendes Anden-
ken bewabren.

Professor Dr. Rainer Willeke



52 Buchbesprechungen

Buchbesprechungen

Schellhaass, Horst-Manfred, Preis- und In-
vestitionspolitik fiir Autobahnen — mit
einem Anwendungsversuch — (= Volks-
wirtschafiliche Schriffen, Heft 196), Verlag
Duncker & Humblot, Berlin 1972, 220 S. und
eine Kunstdrucktafel, DM 58,60.

»Autobahngebithren« — das ist eines jener Reiz-
worte fiir bundesdeutsche Autofahrerohren, das
Emotionen hochspiilt und zu einem »Blick zu-
riick im Zorn« veranlafft — zuriick zu vergan-
genen Urlaubsreisen in siidliche Gefilde, wo man
— kaum die Grenze passiert, noch unvertraut
mit den jeweiligen Wihrungsusancen, nervds
nach der Umrechnungstabelle kramend — einem
offensichtlich miiden Meister in einem Maut-
hiuschen cinen groflen Schein — vorsichtshalber
und zugleich skeptisch — mal hinhilt und sehr
viel leichtgewichtiges Kleingeld zuriickbe-
kommt. Unwillkiirlich wird dabei die Vision
neo-mittelalterlicher ~ Wegelagerei  heraufbe-
schworen. Kaum wieder daheim, erfihrt man
beim abendlichen TV vom — in der Haushalts-
beratung meist gehorig gerupften — Herrn
Bundesminister fiir Verkehr die frohe Botschaft:
»Im kommenden Jahr wird kein Meter Auto-
bahn weniger als vorgesehen gebaut.« Aber-
mals greit man sich — nun in der Rolle des
Steuerzahlers und Financiers — an den Kopf:
Muf} das denn sein?

Beide Problemkomplexe, Preis- und Investitions-
politik fiir Autobahnen, sind Gegenstand der
— bei aller kritischen Distanz — iiberaus be-
merkenswerten Untersuchung von Schellhaaf,
die auf sehr sachlicher und empirisch abgesicher-
ter Grundlage einen Beitrag zu erhdhter Ratio-
nalitdt in der Straflenbaupolitik liefert. Die
wirtschaftspolitischen Folgerungen werden unter-
mauert durch eine differenzierte, eindrucksvolle
Fallstudie fiir die 55 km lange BAB-Strecke
Walldorf-Weinsberg — sicherlich nur ein Bruch-
teil des deutschen Autobahnnetzes, aber nicht
ohne gewisse Signifikanz.

Schellbaafl prizisiert das Planungsziel staat-
licher Investitionstrager, nimlich die volkswirt-
schaftlichen Ressourcen méglichst effizient zu

»allozieren« (1) (S. 171), d. h. eine Optimierung
der Benutzung vorhandener Straflen und der
Dimensionierung neuer Verkehrswege. Sub-Ziele
lassen sich beriicksichtigen, wobei jedoch die
Entscheidungsregel (S. 19) zumindest proble-
matisch erscheint, wenn man nicht ganz fest
welfare-theoretischen Boden unter den Fiiflen
hat. Aber dies ist Stirke und Schwiche der
Untersuchung zugleich: Akzeptiert man den
wohlfahrtsdkonomischen  Entscheidungsmecha-
nismus, so lassen sich eindeutige Kriterien und
konsistente Losungen entwickeln. Gleichzeitig
gerdit man durch diese Ausgangsbasis in eine
Distanz zur dkonomischen Realitdt, in der nur
Spuren der paretianischen Traumwelt wieder-
zufinden sind. Dieses Dilemma wird wvon
Schellbaaf nur andiskurtiert; er entscheider sich
ohne Zogern fiir die Wohlfahrtsdkonomik —
eine Wahl, die man als subjektive Norm hin-
zunehmen hat.

Die Preispolitik auf der Grundlage der sozi-
alen Grenzkosten wird sehr intensiv analysiert
und in den einzelnen Komponenten mit kon-
kretem Zahlenmaterial belegt. Beachtung ver-
dient vor allem die nach mehreren Fahrzeug-
kategorien, nach unterschiedlicher Verkehrs-
mischung, nach Tageszeiten und Wochentagen
abgestufte Berechnung der Grenzkosten der
Stauung, die sowohl methodisch als auch empi-
risch gegeniiber bisherigen Quantifizierungen
einen Fortschrite darstellt. Es iiberrascht aller-
dings, dafl Schellbaaf auf einen Einbezug der
Preiselastizitit der Nachfrage in sein Modell
mit dem Argument verzichtet, dafl hierzu noch
keine empirischen Untersuchungen vorligen (S.
79), — dies um so mehr, als er Literatur ver-
arbeitet hat, in der einige transponierbare In-
dikatoren der Nachfragereagibilitit dargelegt
sind. Ein weiterer Einwand betrifft die Metho-
dik der Grenzkostenermittlung iiber eine Diffe-
renzenbildung (S. 80 ff.), die vom traditionellen
Infinitesimalkonzept abweicht, aber aus Griin-
den der Praktikabilitit wohl hingenommen
werden mufl. Unklarheiten bestehen auch beztig-
lich der Grundlagen der Berechnung der Stau-
ungsabgaben, die Schellhaaf wie folgt annimmt:
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»Es verbleibt eine i.d.R. positive Differenz
zwischen den Grenzkosten der Stauung und den
eigenen Stauungsverlusten, die als Stauungsab-
abe an den Fiskus iiberwiesen werden soli«
(S. 95). Ublicherweise leiter sich dagegen die
Hohe der Ballungsgebiihr ab aus der Differenz
von abgewilzten sozialen Stauungskosten und
durchschnittlichen  Privatkosten einschliefilich
der ecigenen Stauungskosten. Moglicherweise
existiert hier ein Definitionsproblem.

Der empirische Wert der Autobahngebiihr er-
gibt sich durch die Aggregation der Grenzkosten
der Benutzung und der Stauungsabgabe unter
Beriicksichtigung der Mehrwertsteuer. Schell-
baaf macht in dieser — wiederum beeindruk-
kenden — Berechnung auch die Belastungsdiffe-
renz zum gegenwirtigen Steuersystem deutlich,
wobel sich inzwischen durch einige steuerpoli-
tische Maflinahmen gewisse Veridnderungen ein-
gestellt  haben diirfren. Die Konsequenzen
einer Autobahngebiihr fiir den modal split im
Giiterverkehr (S. 117 f.) und potentielle Riick-
koppelungseffekte auf die Preisgestaltung blei-
ben weitgehend unklar. Mehr am Rande behan-
delt werden auch die wirtschaftspolitischen
Aspekte des Gebiihrensystems, die zur Zeit im
Mittelpunkt der 6ffentlichen Kontroverse stehen.

Ublicherweise wird versucht, die externen
Kosten des Kraftverkehrs durch Umweltschidi-
gungen in den Ballungspreisen zu internalisieren.
Schellhaaf fithrt gute Griinde an, diesen Weg
nicht einzuschlagen, sondern eine Reduktion der
Umweltbelastung entweder durch gesetzliche
Vorschriften oder steuerpolitische Mafinahmen
zu erreichen. Vor allem der Vorschlag der Um-
wandlung der Kraftfahrzeugsteuer in eine Um-
weltabgabe hat starke Beachtung gefunden und
dem Erfinder eine stattliche Primie eingebracht.
Kritisch ist jedoch zu fragen, ob Schellbaafl
beziiglich der Umweltinitiativen der Automobil-
hersteller quasi als Wettbewerbsparameter im
Kampf um die Gunst des Kunden nicht einen
iibermifigen Optimismus an den Tag legt. Es
ist a priori nicht auszuschliefen, dafl hier ein
»conscious parallelism« mit einem nur mifigen
Aktivitdtsniveau wirksam wird, jedenfalls mit
einem geringeren Effekt als bei zwingenden
gesetzlichen Auflagen. Auflerdem bleibt unge-
klirt, inwieweit das Kompensationsproblem
»hohere Kfz-Preise versus Ersparnisse an Kfz-
Steuer«sich zugunsten umweltfreundlicher Maf-
nahmen auswirkt. Auch der schwierige Fragen-

kreis der Unfallfolgekosten wird von Schell-
haafl mehr beiliufig abgehandelt, ohne aller-
dings auf einen grundlegenden Reformvorschlag
zu verzichten (S. 147/148). Die Tragfihigkeit
dieser »versicherungsrechtlichen Ldsung« muf
bezweifelt werden, da sie eine hohe Korrelation
zwischen »Neigung zum Unfallrisiko« und «Be-
lastung mit Versicherungsprimien« impliziert.
Es wiirde schon gespenstisch anmuten, wenn
jemand — und sei es noch so ein Rowdy — Leib
und Leben Dritter und der eigenen Person fiir
ein paar lumpige Mark aufs Spiel setzen wiirde.
Das Unfallgeschehen diirfte wohl doch eher aus
einer Verkettung unseliger Umstinde resultie-
ren, die sich einer monetdren Steuerung weit-
gehend entzichen.

Die [nwvestitionspolitik, die iiber Gréfle und
Lage des Verkehrsweges entscheidet, wird von
Schellhaaf zunichst theoretisch analysierc und
dann auf seine konkrete Autobahn-Fallstudie
angewendet. Bedenken gegen das verwendete
Grenzkostenpreis-Investitionskriterium bestehen
beziiglich des abermaligen Integrationsversuches
von kurz- und langfristigen Grenzkosten (S. 152
f.), die beide eine unterschiedliche Dimension
haben bzw. haben sollten. Zur Bestimmung der
volkswirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit und der
Prioritit einer Strafeninvestition greift Schell-
haafi auf den Erlés-Kosten-Vergleich zuriick,
der — wie auch schon die Preiskalkulation —
sehr differenziert in bemerkenswerter Weise
durchgefiihrt wird. Von besonderem Gewicht
ist vor allem der prospektive Charakter der
Rechnung, die notwendigerweise von einigen
subjektiven, jedoch — wie wir meinen — durch-
aus realistischen Hypothesen getragen wird.

Dr. H. Baum, Kéln
rd

#

Walz, Werner und Waitz, Hans Hermann
(Hrsg.), Verkehrsmirkte der Bahn — Pro-
bleme und Prognosen. Ein Kompendium des
Giiterverkebrs, Hestra-Verlag, Darmstadt
1972, 194 S., 84 z. T. ganzseitige Fotos, Ab-
bildungen, Tabellen, Schaubilder, graphische
Darstellungen und Statistiken, Format 24 X
27,5 ¢m, Leinenband, DM 29,40.

Wenn man den vorliegenden, im Hestra-Verlag
erschienenen Band »Verkehrsmirkte der Bahn —
Probleme und Prognosen« in Hinden hilg,
dringt sich unwillkiirlich der Gedanke auf, daf§
es der DB doch eigentlich gar nicht so schlecht
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gehen kann, wie immer behauptet wird. Dem
unbefangenen Beobachter fillt jedenfalls auf,
dafl DB-Publikationen — und dies trifft nicht
nur fiir den vorliegenden Band zu — hinsicht-
lich Papier, Druck und Einband das Beste vom
Besten darstellen. Es erhebt sich die Frage, ob
ein hochdefizitires Unternehmen sich diesen
Luxus i{iberhaupt leisten kann und darf. Doch
dies nur nebenbei.

Ansonsten wird dem Leser — {ibrigens das erste
Mal in der fast 150 jahrigen Geschichte der deut-
schen Eisenbahnen — in 15 Einzelabhandlungen
namhafter Eisenbahnexperten eine Gesamtschau
iiber das Unternehmen DB und seiner einzelnen
Leistungsbereiche vorgelegt. Aus der Fiille der
Beitrige, die sich mit Strukturwandlungen auf
den Transportmirkten, dem Giiterwagendienst
der DB, den einzelnen Formen des kombinierten
Verkehrs, der Preis- und Absatzpolitik der DB,
neuen Technologien in der Verwaltung und hin-
sichtlich der Verkehrsanlagen und schlief8lich der
Bedeutung der nichtbundeseigenen Eisenbahnen
beschiftigen, sollen im folgenden hauptsichlich
zwei Themenkreise zur Besprechung herausge-
griffen werden: einmal »Die Stellung der Bahn
in den Transportmarkten der siebziger Jahre —
Statement und Prognose« — (Stukenberg) und
zum anderen die Preis- und Absatzpolitik der
DB, die in den Beitrigen von Samtleben, Walz
und Waitz behandelt wird.

Der Bericht von Stukenberg untersucht die Mog-
lichkeiten der DB, mit Hilfe des Marketing —
die sich hinter diesem Ausdruck verbergenden
Aktivititen scheinen zur Wunderwaffe gegen die
immer noch steigenden Defizite der Bahn zu
werden — die Transportmirkte der siebziger
Jahre zu sichern und auszubauen. Stukenberg
stiitzt seine Uberlegungen auf eine im Jahre 1970
ver§ffentlichte Ifo-Prognose, die als duflerst
optimistisch anzusehen ist und ohne Skepsis
iibernommen wird, iibrigens nicht nur aus Krei-
sen der Eisenbahn. Die Verkehrsentwicklung des
Jahres 1971 verlief fiir die DB jedenfalls duflerst
enttduschend, mit einem Verkehrsanteil von
37,9% (siche Zahlen von der Deutschen Bun-
desbahn, Ausgabe 1972, S. 19) erreichte sie
bereits den Stand, der vom /fo-Institut erst fiir
das Jahr 1980 vorausgesagt wurde. Nun wire
es verwegen, diesen u. U. einmaligen Verkehrs-
riickgang des Jahres 1971 als Langzeittrend
ansehen zu wollen; zu vermuten ist jedoch, dafl
sowohl die absolute Verkehrsmengen- und Lei-

stungsentwicklung als auch der modal split der
Verkehrstriger anders verlaufen werden, als es
die jiingste /fo-Prognose ermittelt. Um so skep-
tischer sollte man dem Optimismus, den Stuken-
berg hegt, gegeniiberstehen, wenn er iber die
Verkehrsentwicklung der DB spricht. Gerade
Standortverlagerungen der Schwer- und Che-
mieindustrie — einigen wichtigen »Brotchenge-
bern« der DB — an die Kiiste werden ein wei-
teres Absinken der Verkehrsmengen fiir die DB
bedeuten, denen zusitzliche Transporte von
Halbfabrikaten ins Binnenland gegeniiberste-
hen. Diese Entwicklung wird aber kaum zu

Mehrverkehr fiir die DB fiihren.

Die Mbglichkeiten, mic Hilfe einer aggressiven
Marketingstrategie neue Verkehrsmirkte zu
erschliefflen und alte Absatzgebiete zu erhalten,
sind fiir die DB beschrinkt. Ein wesentlicher
Grund hierfiir liegt in der durch staatliche Auf-
lagen begriindeten Unmdglichkeit der DB, eine
totale Marketingkonzeption fiir das Unterneh-
men DB durchzusetzen. Solange fiir die DB
Tarif-, Betriebs- und Beforderungspflicht wei-
terhin bestehen und solange staatliche Entschei-
dungstriger die Unternehmenspolitik der DB
mitbestimmen, bleibt der Erfolg aller Anstren-
gungen zweifelhaft. Totales Marketing — und
nur dies fithrt bei der DB zum Erfolg — bedeutet
eine absatzorientierte Ausrichtung aller Unter-
nehmensteilbereiche auf das eigentliche — fiir die
DB nicht einmal klar umrissene — Unterneh-
mensziel. Die DB muf in der Lage sein, sowohl
thre Preispolitik als auch ihre Produkt- und
Investitionspolitik in thr gesamtes Marketing-
konzept einzubeziehen. Die besten Markrter-
schliefungskonzepte nutzen wenig, wenn nicht
einmal die Voraussetzungen fiir ihren wirkungs-
vollen Einsatz gegeben sind.

Die Preispolitik ist ein wichtiger Aktionspara-
meter des unternehmerischen Handelns und
somit ein wesentlicher Bestandteil der Marke-
tingkonzeption. Der Beitrag von K. F. Samit-
leben iiber die »Preispolitik im Giiterverkehre
beschiftigt sich mit den jiingsten Entwicklungen
in der Giitertarifpolitik der DB und mit einigen
grundsitzlichen Tarifbildungskriterien und ihren
Auswirkungen auf die TarifhShe. Auferdem
werden Uberlegungen zur Tarifgestaltung im
kombinierten Verkehr angestellt. Daff der DB
aber weitgehend, trotz 209%-Marge und Aus-
nahmetarifierung, die Hiande zu marktgerechtem
Verhalten gebunden sind, geht besonders deut-
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lich daraus hervor, wenn fast warnend festge-
stellt wird, dafl das » Administrieren« der Be-
forderungsentgelte zu einem der gravierendsten
Probleme fiir die gesamte Verkehrswirtschaft
geworden ist (S. 119). Dennoch, die starke Sub-
stitutionskonkurrenz seitens des Giiterkraftver-
kehrs und der Binnenschiffahrt verbunden mit
vermutlich geringen Kreuzpreiselastizititen bei
Tarifsenkungen und hohen Koeffizienten bei
TariferhShungen sollten fiir die DB keinen allzu
groflen Anlafl zu optimistischen Ertragsverbes-
serungen aufgrund einer aktiven Preispolitik
geben. Manchmal ist man sogar versucht anzu-
nehmen, dafl administrierte Preise fiir die DB
die bessere Losung darstellen, die jedoch gesamt-
wirtschaftlich gesehen nicht zu der bestméglichen
Verkehrsbedienung zu den geringsten Kosten

fithrt.

Fiir die Imagewerbung sind in den letzten Jah-
ren seitens der DB erhebliche Summen — leider
wird hierzu in dem Artikel von W. Walz »Image
hilft verkaufen!« keine Zah!l genannt — aufge-
wendet worden, und man darf annehmen, nicht
ohne Erfolg. Wem gefallen nicht die verfiihre-
risch lichelnden Fotomodelle vor Schwerlast-
collis oder die zur Reise einladenden Bauern-
dorfer in deutschen Landen abseits der groflen
Stidte? Die Werbung der Bahn gefille. Ob sie
jedoch den Erfolg hat, den Walz aufgrund einer
allgemeinen demoskopischen Untersuchung, die
sich bewuf8t nicht auf das ausschlieRliche Mei-
nungsbild von Verladern stiitzt, herleitetr, muf}
bezweifelt werden, und weiter: warum wird
trotz der progressiven Werbung die DB immer
noch als das von allen Verkehrstrigern biiro-
kratischste Transportunternehmen angesehen?
Hier scheint sich ein gewisses Mifiverhiltnis
zwischen dem scheinbaren Image, das von Wer-
beagenturen aufgebaut wird, und den Imagetri-
gern, d. h. dem gesamten Eisenbahnapparat, auf-
zutun. Doch die jetzige DB-Fiithrung kann die
notwendige Bewufltseinsinderung der FEisen-
bahnbeamten, die jahrelang versiumt worden

ist bzw. aufgrund der allgemeinen Unterneh- |

menszielsetzung auch nicht nétig war, nicht in
wenigen Jahren nachholen. Es wird bezweifelt,
dafl das Meinungsbild einer biirokratischen Ver-
haltensweise in erster Linie aufgrund von Vor-
urteilen, die — wie Walz betont — durch Kari-
katuren in Witzzeitungen und Kabarettsendun-
gen gendhrt werden, weiter existiert (S. 130).
Vielmehr scheint hier noch ein grofles Betiti-

gungsfeld der Personalschulung offenzuliegen,

was in letzter Zeit bereits vorrangig durch

gezielte Ausbildungskurse bearbeitet wird.

Eng mit der allgemeinen Imagewerbung ist die

spezielle Giiterverkehrswerbung der DB ver-

flochten, die Gegenstand des Artikels von

H. Waitz ist. Im Gegensatz zur allgemeinen

Imagewerbung spricht die direkte Giiterver-

kehrswerbung ganz bestimmte Zielgruppen an,

um damit die absatzwirtschaftlichen Aktionen
der DB direkt zu unterstiitzen. Dennoch — und
dies wird von Waitz auch betont — enthilt auch
die spezielle Giiterverkehrswerbung starke
imagebildende Elemente. Es ist anzunehmen,
dafl versierte Versandleiter von Grofinachfra-
gern — und nur diese sind aufgrund der arteige-
nen Leistungsvorteile der Eisenbahn als Massen-
verkehrsmittel fiir die DB interessant — die fir
ihre Bediirfnisse besten, d. h. kostengiinstigsten

Transportabliufe kennen und sich durch eine

DB-Werbung — so gut sie auch sein mag — nicht

in dem erhofften Mafle beeinflussen lassen. Und

noch einmal: die gute DB-Werbung — hiufig
kopiert — eilt den tatsichlich anzutreffenden

Verhiltnissen oftmals voraus. Es muf} bezweifelt

werden, dafl die von Waitz erhobene Forderung

erfiille ist, dafl Ubereinstimmung zwischen der
werberischen Aussage und der Qualitit des
beworbenen Produkres besteht. Dennoch: die

Abhandlung von Waitz gibt einen guten Ein-

blick in die Werbeaktivititen der DB. Interes-

sant wire eine — leider fehlende — Erfolgsana-
lyse der DB-Werbung, um damit auch den
skeptischen Leser zu iiberzeugen.

Trotz einiger kritischer Anmerkungen muf die

vorliegende Publikation »Verkehrsmirkte der

Bahn, die eine Fiille interessanter Informatio-

nen aus dem Okonomischen, organisatorischen

und technischen Unternehmensablauf enthilt,
als wertvolle Bereicherung der verkehrswirt-
schaftlichen Literatur angesehen werden, und es
gibt bereits viele, die dieses Buch mit Gewinn
gelesen }I1aben. Dipl.-Kfm. W. Lankes, Koln

i/

Bayliss,’ Bridn T., ‘Methodische Probleme
von Verkehrsprognosen (= Vortrige und
Studien auns dem Institut fiir Verkebrswissen-
schaff an der Universitit Miinster, Heft 10),
Verlag Vandenboeck & Ruprecht, Géttingen
1970, 29 S., geb. DM 7 —.

Der Beitrag von Bayliss stellt den Versuch dar,
Methoden, Anwendungsfille und Grenzen von
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Prognosen im Giiter- und Personenverkehr in
geraffter Form darzulegen — angesichts der
Kompliziertheit der Materie zweifellos eine
schwierige Sache. Bayliss setzt drei Schwer-
punkte: Globalprognosen, Modal Split-Analy-
sen und interregionale Verkehrsstréme.

Die Gesamtprojektionen werden zum einen
exemplarisch abgehandelt an der Vorhersage
des kurz-, mittel- und langfristigen Automobil-
bestandes, wobei Determinanten, einige Modell-
typen und die spezifischen Schwierigkeiten
deutlich herausgearbeitet werden. Bemerkens-
wert scheint hier vor allem eine nur notdirftig
kaschierte Resignation beziiglich der Projizier-
barkeit der erklirenden Variablen eines Prog-
nosemodells (S. 9), die eine Herausforderung
der 6konomischen und konometrischen Theorie
zu intensiverer Forschungsaktivitdt sein sollte.
Auch die Globalprognosen im Giiterverkehr
gehen zunichst von einfach strukturierten Ab-
hingigkeiten zum Bruttosozialprodukt aus (S.
11), werden jedoch durch eine Differenzierung
der Wertschdpfung nach verkehrsveranlassenden
Industriezweigen verbessert.

Moglichkeiten und Grenzen der Modal Split-
Analyse im Personenverkehr (S. 15 ff.) werden
an zwei Verkehrsteilungsstudien fiir Berufsver-
kehrsstréome in London und Coventry verdeut-
licht. Auch hier =zeigt sich, daf durch eine
fortschreitende Beriicksichtigung weiterer erkl-
render Variablen ein realistischeres Prognoseer-
gebnis erzielt werden kann. Die Ausfithrungen
von Bayliss iiber die Verkehrsverteilung im
Giiterverkehr basieren auf der methodisch wie
empirisch {iberaus interessanten ~ wenn auch
nichtunumstrittenen—Studie»IndustrialDemand
for Transport«, die von Bayliss und Edwards
1970 im Auftrag des britischen Ministry of
Transport erstellt wurde. Diese Untersuchung
fithrt den existierenden Modal Split zwischen
gewerblichem Giiterkraftverkehr, Werkfernver-
kehr, Eisenbahn und Post in Grofibritannien auf
unterschiedliche Ausprigungen der einzelnen
Nachfragefaktoren zuriick. Aufgrund eines
wahrscheinlichkeitstheoretischen ~ Berechnungs-
verfahrens werden Wahrscheinlichkeiten abge-
leitet fiir das Ausmaf}, dafl ein bestimmtes von
zwel verfiigbaren Verkehrsmitteln gewihlt
wird, wenn Verinderungen in den Variablen
eintreten. Mit diesem Ansatz wird jedoch ledig-
lich ein Losungsweg fiir die Analyse der Ver-
kehrsverteilung angegeben; ein weiter gesteck-

ter Rahmen, der auch andere Prognosevarianten
erfaflt hitte, wire sicherlich wiinschenswert
gewesen.

Zur Diagnose und Prognose von interregionalen
Verkehrsstromen sowohl im Giiter- als auch im
Personenverkehr wird in der Regel mit Gravi-
tationsmodellen gearbeitet, deren Grundstruk-
tur, Erweiterung und Problematik von Bayliss
diskutiert wird.

Die Untersuchung von Bayliss versucht, die
Prognosemethoden und ihre Kritik an konkre-
ten Fallstudien zu wiirdigen, um so der Gefahr
abstrakter Modellbastelei zu entgehen. Dies ist
zweifellos gelungen. Allerdings zeigt sich dabei
jedoch eine gewisse Einseitigkeit, der allgemeine
Uberblick tiber die verschiedensten Ansitze
kommt — wohl auch infolge der limitierten
Seitenzahl der Publikation und der Zielsetzung
einer praxisbewufiten Einfithrung — nicht zu-
stande. Es bleibt ein Rest an Unbefriedigung.

Dr. H. Baum, Kéln

Miiller, Fritz, StraBenverkehrsrecht, 22. Aufl.,
Band III (StVO und verkebrsrechtliche Be-
stimmungen des StGB), bearbeitet von Wolf-
gang Mohl (StVO) und Karl Riith (StGB),
Verlag Walter de Gruyter & Co., Berlin
1973, 1198 Seiten, Halbleder, DM 228 —.

Die 22. Aufage von Miillers »Straflenverkehrs-
recht« wird mit den in diesem Band III ent-
haltenen Erlduterungen zur Straflenverkehrs-
ordnung (StVO) und den verkehrsrechtlichen
Bestimmungen des Strafgesetzbuches (StGB)
abgeschlossen. Angefiigt sind der bundesein-
heitliche und der bayerische Bufigeldkatalog.
Daneben werden die fiir das Verkehrsrecht
wichtigen Bestimmungen der StPO erlutert.
Kiinfrige Auflagen erscheinen in zwei vonein-
ander unabhingigen Binden unter dem Namen
der Bearbeiter. So erscheint 1974 Full-Riith,
»Straflenverkehrsgesetz« (StVG) und »Straflen-
verkehrszulassungsordnung« (StVZO) mit Ne-
bengesetzen. Interessenten einzelner Teilgebiete
des Straflenverkehrsrechts kénnen sich dann auf
den Erwerb des entsprechenden Einzelbandes
beschrinken. Sofern Interessenten die Bdnde I
und IT der 22. Auflage nicht erworben haben,
kann der vorliegende Band III bereits unter
dem neuen Titel Méhl-Rith, »StVO und die
verkehrsrechtlichen Bestimmungen des StGB,
Groflkommentar der Praxis«, geliefert werden.
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Seit der letzten von Fritz Miller im Jahre 1959
besorgten Auflage ist das Straflenverkehrsrecht
um zahlreiche Erkenntnisse bereichert worden.
Im Hinblick auf die lange seitrdem vergangene
Zeit war nur in unbegrenztem Umfange eine
Ubernahme von Miller'schen Texten mdglich.

Die neue, am 1. 3. 1971 in Kraft getretene StVO
vom 16. 11. 1970, tritt an die Stelle der StVO
vom 13. 11. 1937. Sie enthilt nur wenige grund-
legende Rechtsanderungen. Wiederholt wurden
jedoch aus der Grundregel des § 1 hergeleitete
Rechtsgrundsitze ausdriicklich zu selbstindigen
Ordnungsvorschriften konkretisiert. So hat der
Gesetzgeber einen Teil der Einzelregeln, die die
Rechtssprechung im Laufe der Zeit geforme
hat, in die neue StVO aufgenommen, z. B, die
Notwendigkeit eines ausreichenden Sicherheits-
abstandes. Trotzdem ist die Beibehaltung der
Grundregel notwendig, weil es unméglich ist,
vorausschauend alle nur denkbaren Vorkomm-
nisse in Einzelvorschriften zu erfassen.

Uberdies wollte man fiir Sprache und Darstel-
lung eine méglichst allgemein verstindliche
Form wihlen, um solchen Verkehrsteilnehmern
entgegenzukommen, die mit den Rechtsgrund-
sitzen dber das Verhalten im Strafenverkehr
weniger vertraut waren. Thre Einfithlung in die
Rechtsverhiltnisse sollte erleichtert werden, Ob
dieses Ziel immer erreicht wird, ist nicht sicher.
Die Verkehrsrichter werden mit klar verstind-
lichen Urteilen im Einzelfalle Nachhilfe zu
leisten haben. Gewifl wird auch kiinftig eine
Auslegung von Einzelvorschriften nicht vermeid-
bar sein.

Allerdings bleibt es offene Frage, ob der riick-
sichtslose und  aggressive Verkehrsteilnehmer
durch die Lektiire der neuen StVO zu einer
stirkeren Besinnung auf ein pflichtgemifes Ver-
halten im Straflenverkehr angehalten werden
kann, Wahrscheinlich werden hierfiir wirk-
samere Verkehrserziehungsmittel angewandt
werden miissen,

Die neue Fassung der StVO beriicksichtige die
in der Wiener Weltkonferenz am 8. 11. 1928
erfolgte Unterzeichnung je eines Weltabkom-
mens iiber Scraflenverkehr und tiber Verkehrs-
zeichen. Es liegt auf der Hand, daf bei den
Vorberatungen in einzelnen Fillen die eigene
bundesdeutsche Auffassung den Mehrheitsbe-
schliissen der {ibrigen Beteiligten untergeordnet
werden mufite. Das gilt, wie der Verfasser

anschaulich berichtet, auch fiir die nicht erfolgte
Legalisierung des in den Stidten schon lingst
getibten Spurfahrens, bei dem man auf dem
gewihlten Fahrstreifen weiterfihrt ohne Riick-
sicht darauf, ob links oder rechts schneller oder
langsamer gefahren wird. (Die StVO gestattet
unter bestimmten Voraussetzungen ein Abwei-
chen vom Rechtsfahrgebot. Beim Nebeneinan-
derfahren von Fahrzeugschlangen ist es erlaubt,
dafl die rechte schneller fihrt als die linke.)
Auch die besonderen Vorschriften iiber die im
sog. Kreisverkehr iblich gewesene Vorfahrt
wurden gestrichen, da es entsprechende Regeln
in den ibrigen europidischen Lindern nicht gibr.
Nunmehr gilt »rechts vor links«. (Sonderrege-
lungen durch Verkehrszeichen in stark befahre-
nen Kreisen sind vorgesehen.) Die Verordnung
ist in drei Teile gegliedert: »Allgemeine Ver-
kehrsregeln«, » Zeichen- und Verkehrseinrichtun-
gene, »Durchfithrungs-, Buflgeld- und Schlufi-

vorschriftenc.

Der Aufbau des allgemeinen Teils vollzieht sich
in themenhafter Form. AnschlieBend an die
Grundregel des § 1 fiir das Verhalten im Stras-
senverkehr werden die Regeln iiber das gebotene
Zusammenwirken der Verkehrsteilnehmer aller
Art bei den Begegnungen im Verkehrsablauf
eingehend erldutert, zumal ihre Nichtbeachtung
die Hauptursache fiir die Unfallhiufigkeit ist.

Bei der Abhandlung der einzelnen Paragraphen
wird so verfahren, daf jeweils die Entstehungs-
geschichte vorangestellt wird. Sodann folgt ein
Vergleich der alten mit der neuen Vorschrift
mit der amtlichen Begriindung. Jeweils sind die
Bufigeldvorschriften und Konkurrenzen ange-
schlossen.

Besonders zu begriiflen ist im Hinblick auf die
Hiufigkeit und die Schwere der Unfille die
ausgiebige Besprechung der auch vom Gesetz-
geber fiir erforderlich gehaltenen ausfiihrlichen
Vorschriften iiber die Geschwindigkeit des Uber-
holens und der Vorfahrt.

Zwei wichtige Themen, deren Eigenart im flies-
senden Verkehr immer stirker wirksam wird,
werden in § 18 (Autobahnen und Kraftfahr-
straflen) und im § 19 (Bahniiberginge) behan-
delt. Die Belange der Fulginger als der grofiten
Zahl der Verkehrsteilnehmer werden in den
§§ 25 und 26 dargestellt. Auch die Vorschrif-
ten tber das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
bei Unfillen sind aufschiufireich.
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In den zweiten Teil gehdren einerseits die Ver-
kehrszeichen und Verkehrseinrichtungen der
bisherigen Anlage, andererseits die im § 2 der
alten StVO behandelten Zeichen und Weisungen
an die Polizeibeamten nebst den aufgefithrten
Farbzeichen. Entsprechend internationaler Ter-
minologie heiflen die bisherigen Warnzeichen
jetzt Gefahrenzeichen, die Gebots- und Verbots-
zeichen Vorschriftszeichen, die Hinweiszeichen
Richtzeichen. Schliefflich sollte die Frage des
Verfassers nicht iiberhdrt werden, ob es grund-
sdtzlich richtig ist, die sog. Legaldefinition aus
dem Gesetzestext herauszunehmen und ihre
Erklirung in der fiir die Behérden bestimmten
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straflen-
verkehrsordnung vom 24. 11. 1970 darzustellen.

Am Schluf des Bandes 111 finden sich die ver-
kehrsrechtlichen Vorschriffen des Strafgesetz-
buches in der z. Zt. geltenden Fassung. Der Ver-
fasser hat sich unter Auswertung zahlreicher
Gerichtsurteile um eine gut verstindliche Kom-
mentierung bemiiht. Der Wortlaut des Zweiten
Gesetzes zur Reform des Strafrechtes (2. StIRG)
vom 4. 7. 1969, geindert durch Gesetz vom
20. 5. 1970, das am 1. 10. 1973 in Kraft treten
soll, ist im Wortlaut eingefiigt. Es enthilt einige
geringfiigige, aber keineswegs grundlegende An-
derungen. Die Vorschriften betreffen das Fahr-
verbot mitsamt den hierbei anrechenbaren
Fristen, die Fahrerlaubnisentziehung, die Sperre
fiir die Erteilung einer Fahrerlaubnis und schlief-
lich die Verkehrsflucht sowie die gefihrlichen
Eingriffe in den Strafenverkehr, die Strafen-
verkehrsgefihrdung und die Trunkenheit im
Verkehr.

Hinsichtlich der strafprozessualen Vorschriften
beschrinke sich der Kommentar auf Erliuterun-
gen zum § 81 StPO (Kdrperliche Untersuchung
des Beschuldigten) und § 111 a (Vorliufige
Entziehung der Fahrerlaubnis).

Den Verfassern gebiihrt Dank und Anerken-
nung fiir die griindliche und ibersichtliche Arbeit,
fiir die reichhaltige Ausstattung mit Literatur-
angaben und fiir die ausgiebige Ausschopfung
der zahlreichen Gerichtsurteile. Die verstind-
nissvollen kritischen Bemerkungen erleichtern
das Studium des Kommentars.

Die an den Band III gekniipften Erwartungen
sind vollauf erfillt.

Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Kéin

Verkehr und Gemeinschaftsrecht, Wissen-
schaflliches Kolloquium am 1. und 2. April
1971 in Bad Ems, wveranstaltet von der
Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Europa-
recht (=Kélner Schriflen zum Europarecht.
Herausgegeben vom Institut fiir das Recht
der Europdiischen Gemeinschaflen der Univer-
sitdt Koln, Band 18), Carl Heymanns Verlag
KG, Kéln-Berlin-Bonn-Miinchen 1972, 109 S.,
Leinen, DM 22,—.

In seinem einleitenden Vortrag »Die Rechts-
grundlagen der gemeinsamen Verkehrspolitik
der EWGc« stellt Veit Schmitt (Briissel) bedau-
ernd fest, daRl auseinandergehende politische
Meinungen, so z. B. iiber die gegensitzlichen Auf-
fassungen von liberaler und gemeinwirtschaft-
licher Verkehrskonzeption, den Vollzug einer
gemeinsamen Verkehrspolitik wiederholt ab-
triglich beeinflufft haben und insoweit umfas-
sende und ausgewogene Rechtsgrundlagen nicht
vollzogen werden konnten, deren wesentliche
Voraussetzungen zweifelsfrei in den Basisvor-
schriften des Artikels IV des EWG-Vertrages
verankert sind.

Es ist bemerkenswert, daff die Artikel 74 und
75 des EWG-Vertrages die Rechtsgrundlage im
Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr
bilden. Fiir die Seeschiffahrt und den Luftver-
kehr ist im Artikel 84 Abs. 2 der Erlafl geeig-
neter Vorschriften fiir die Seeschiffahrt und den
Luftverkehr vorgesehen, sofern der Rat einstim-
mig einverstanden ist. Darauf wird gewartet.

In dem Bericht iiber »EWG-Vertrag und Rhein-
regime« zeigt Manfred Ziileeg (Bonn),in welcher
Weise aus dem EWG-Vertrag und der Mann-
heimer Rheinschiffahrtsakte entgegengesetzte
Rechtsfolgen hergeleitet werden, die geeignet
sind, die Entwicklung der Rheinschiffahrt zu
gefihrden. Schliefilich ist doch die Zielsetzung
beider Vertrige eine internationale Gemein-
schaftsarbeit, die eine Vernachlissigung bisheri-
ger nationaler Vorbehalte heischt.

Strittige Fragen sind beispielsweise: Regelung
des Marktzugangesund der Cabotagevorbehalte,
Tarifsysteme und Wettbewerbsordnung, Erhe-
bung von Abgaben und Steuern, zeitweilige
Binnenschiffsstillegungen, Stillegungsfonds und
Stillegungsvergiitung. Beachtlich sind auch die
Erliuterungen der Rechtsverhiltnisse der Rhein-
schiffahrt aus schweizerischem Blickfeld. Ergin-
zend wire anzumerken, daff die in Aussicht
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stehende Vollendung des Rhein-Main-Donau-
Kanalbaues zusitzliche Probleme auslost.
Dem Referat von Walter Schwenk (Bonn) iiber
»Losungsmodelle fiir eine Integration des Luft-
verkehrs« ist zu entnehmen, daff ein freier Luft-
verkehr an der ausschliefllichen Lufthoheit der
beteiligten Staaten scheitert. Man begniigt sich
deshalb damit, sich gegenseitig Rechte in Gestalt
der bekannten 5 Freiheiten der Luft einzurdu-
men, die im einzelnen Uberflug, Landungen
und kommerzielle Tdtigkeiten regeln.

Bei der Untersuchung iiber die moglichen For-
men der Zusammenarbeit mehrerer Luftver-
kehrsgesellschaften — von einem Bericht iiber die
Tata kann hier abgesehen werden — wird auf
verstaatlichte ausschliefilich den internationalen
Liniendienst betreuende Einheitsgesellschaften
in Afrika hingewiesen, die mehrere — in einem
Falle 11 — Mitgliedstaaten umfassen und mit
eigener Rechtspersonlichkeit ausstaffiert sind.
Eine Gemeinschaftsarbeit in lockerer Form ist
bei einer aus mehreren nationalen Gesellschaf-
ten gebildeten Dachgesellschaft denkbar. In dem
Vortrag wird auf den wenig erfreulich verlau-
fenden Schicksalsweg der geplant gewesenen Air
Union hingewiesen, die als Fernziel sogar ge-
meinsame Luftrdume vorsah. Sie sollte in jedem
der beteiligten Staaten eigene Rechtspersdnlich-
keit haben, die Mitgliedsgesellschaften sollten
jedoch weiterbestehen. Als erfolgreich ange-
sprochen wird der Zusammenschluf der Luft-
verkehrsgesellschaften Schwedens, Norwegens
und Dinemarks. Die Form der Dachgesellschaft
ist hierbei abgeschwichter. Sie besitzt auch
keine eigene Rechtspersonlichkeit. Die admini-
strativen Voraussetzungen fir den Gemein-
schaftsbetrieb regelt ein volkerrechtlicher Ver-
trag.

Wie weiter verlautet, werden offenbar jetzt
Moglichkeiten der Zusammenarbeit stirker durch
private Vertrige zwischen den Gesellschaften
praktiziert. So werden die bei der Abwicklung
des Luftverkehrs anfallenden Titigkeiten ein-
schlieflich der Wartung und Reparatur der
Flugzeuge auf fremden Flugplitzen durch die
dort beheimateten Gesellschaften erledigt. Und
auch die Vorteile von Pool-Vereinbarungen fiir
die Gesellschaften und fiir die Benutzer finden
Beachtung. Vereinbarungen iiber Charter, Miete
und Austausch von Flugzeugen erweisen sich
ebenfalls giinstig fiir die Zusammenarbeit.

Um eine Koordinierung der Gemeischaftsfragen

des Luftverkehrs bemiiht sich besonders die seit
1955 bestehende stindige Europiische Zivillu&t-
fahrt-Konferenz, die jedoch nur beratenden
Charakter hat.

Wolfgang Stabenow (Briissel) befaflt sich in
seinem Vortrag »Die Seehifen in der gemein-
samen Verkehrs- und Regionalpolitik« beson-
ders mit der Frage, ob und inwieweit Artikel 84
Abs. 2 des EWG-Vertrages fiir den Rat die
Mobglichkeit einschliefft, Mafnahmen fiir die
Seehifen vorzusehen, d. h. also spezifische und
durchaus notwendige Seehafenpolitik zu be-
treiben. Denn derzeit kdnnen Mafinahmen der
Kommission in anderen Bereichen des Verkelrs
mittelbar ganz gewifl abtrigliche Wirkungen fiir
die Seehifen erzeugen. Die Niederlande wider-
setzten sich denn auch dem von der Kommission
vorgeschlagenen Margentarifsystem fiir den
Giiterverkehr der Eisenbahnen, desKraftwagens
und der Binnenschiffahrt, weil nachteilige Wir-
kungen fiir die Wettbewerbslage der Rhein-
miindungshifen befiirchter wurden. Beachtlich
ist auch der Hinweis auf die gebotene Auf-
stellung von Entwicklungsplinen, namentlich
zugunsten der in der wirtschaftlichen Entwick-
lung zurlickgebliebenen Regionen, wozu insbe-
sondere auch Agrargebiete an der Seekiiste
zihlen.

Aus der Betreuung der Region durch die Ge-
meinschaft resultiert zugleich die Notwendigkeit,
dem Hafenausbau besondere Fiirsorge angedei-
hen zu lassen. Dabei hat der entscheidende
verkehrspolitische Impuls fiir die regionale Ent-
wicklung von den Infrastruktur-Investitionen
der Hafenanlagen auszugehen. Diese dienen
unmittelbar dem gesamten Verkehrsvorgang
iiber See. Uber diese zweifelsfreie Anwendbar-
keit des Artikels 84 Abs. 2 hinaus konnte der
Rat gegebenenfalls unter Wertbewerbsgesichts-
punkten Vorschriften tiber die Grundsitze der
Gebiihrenregelung fiir die Benutzung der An-
lagen erlassen.

Die Verkehrshilfsgewerbe (Spediteure, Frachten-
makler, Stauer, Lagerhalter, Umschlagsbetriebe)
gelten nicht als Bestandteil der Seeschiffahrt.
Sie fallen nicht unter das Gemeinschaftsrecht.
Die Aufnahme der Seeschiffahrt in den Inte-
grationsprozefl war bislang trotz wiederholter
Versuche nicht moglich. Zudem war auch der
Anteil des innergemeinschaftlichen Warenver-
kehrs am Verkehr {iber See mit etwa 7,5%0
relativ gering. Neue treibende Kraft fiir die
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Einbeziehung der Seeschiffahrt ist nach dem
Bericht von Fritz Hellwig (Hamburg) »See-
schiffahrt und Europidische Wirtschaftsgemein-
schaft« der seit lingerem geplante und in-
zwischen vollzogene Beitritt von Grofibritan-
nien, Danemark und Irland zur EWG. Diese
Linder mit ihren {iberragenden Schiffahrtsinter-
essen und ihren weltweiten Beziehungen bewir-
ken eine beachtliche Erweiterung des EWG-Auf-
gabenkreises. An zahlreichen Beispielen, die
verstindnisvoll erliutert werden, zeigt der Re-
ferent die Notrwendigkeit einer baldigen ge-
meinschaftsrechtlichen Regelung auf. Dazu zihlen
das Wettbewerbsrecht, wobei die wertbewerbs-
verzerrenden Erscheinungen voranstehen, die
Cabotagevorbehalte im Kiistenverkehr, die ein-
heitliche Regelung der staatlichen Beihilfen fiir
Schiffbau und Schiffahrt, das Lohn- und Sozial-
versicherungsrecht, die Freiziigigkeit der Arbeit-
nehmer, das Niederlassungsrecht, die Steuer-
harmonisierung, der Flaggendirigismus.

Die Referate sind nicht nur ein Beitrag zur
wissenschaftlichen Diskussion, sie geben auch
einen Uberblick iiber die Aufgaben, die von
den Organen der Europiischen Gemeinschaften
im Bereich des Verkehrs noch zu 18sen sind.
Deutlich vernehmbar ist die Meinung, dafl
konstruktiv mdgliche Lsungen nicht durch ju-
ristische Einreden beiseite geschoben werden

sollten. Prof. Dr. Dr. W. Béttger, Kéln

Labs, Walter, Struktur und Unternehmungs-

'/ formen des &ffentlichen Personennahver-

kehrs (= Handbuch der Verkehrswirtschafl
&ffentlicher Personen-Nahverkebrs-Unterneh-
men, 7. Lieferung), Alba Buchverlag GmbH
+ Co KG, Diisseldorf 1972,49 S., DM 16,80.

Trotz seiner Zugehorigkeit zum tertidren Wirt-
schaftssektor weist der Verkehrsbereich, insbe-
sondere aber der Teilbereich des Personennah-
verkehrs, einige Merkmale auf, die ithn von den
sonstigen Dienstleistungsarten wesentlich unter-
scheiden und die vor allem in den gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen dieses Bereiches
begriindet liegen. Betriebspflicht, Beforderungs-
pflicht sowie Fahrplan- und Tarifzwang sind
nur einige der vom Gesetzgeber im Personen-
beférderungsgesetz festgelegten Strukturmerk-
male.

Auch wenn jedoch seitens der Genehmigungsbe-
hdrden verschiedene Auflagen zur Durchsetzung

gemeinwirtschaftlicher Ziele gemacht werden,
so bleibt — wie der Verfasser richtig bemerlkt
— der Charakter des Personennahverkehrsunter-
nehmens als Wirtschaftsunternehmen hiervon
unberiihrt: die wirtschaftliche Leistung mit
entsprechendem Marktwert sowie die Gegen-
leistung in Form des (Beforderungs-) Entgeltes
sind es, die ein Wirtschaftsunternehmen kenn-
zeichnen. Die Front gegen eine unentgeltliche
Beforderung (»Null-Tarif«) ist damit deutlich
gemacht.

Breiten Raum nimmt die Diskussion der beste-
henden kommunal- und handelsrechtlichen
Unternehmensformen im &ffentlichen Personen-
nahverkehr ein. Desgleichen erhidlt der Leser
einen guten Uberblick {iber die Arten der unter-
nehmerischen Willensbildung bei unterschied-
lichen Betriebsformen sowie i{iber die verschie-
denen M@glichkeiten der Kooperation (Ver-
bundgesellschaft, Verkehrsverbund, Betriebsge-

sells;ﬂmﬂ). Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Koln

Kessel, Peter, Verhaltensweisen im werk-
taglichen Personenverkehr (= Band 132
der Schriftenreibe »Straflenban und Straflen-
verkehrstechnik« [Hrsg.: Der Bundesminister
fiér  Verkehr, Abt. Strafenbaun]), Bonn
1972, 55 Tabellen, 101 Abbildungen, 101 §.,
DM 13—.

Waren in den vergangenen Jahren Untersu-
chungen iiber verkehrliche Tatbestinde im regio-
nalen oder kommunalen Bereich vorwiegend
von Skonomischen und technischen Fragestel-
lungen geleitet, so unterzieht sich der Autor
hier der Aufgabe, stirker als bisher auf die
Methoden der Verhaltensforschung zur Erkli-
rung beobachtbarer Erscheinungen im Verkehrs-
wesen zuriickzugreifen. Der Personenverkehr
bietet hierfiir ganz sicher ein weites Betitigungs-
feld, das einer eingehenden Erschlieffung durch-
aus zuginglich ist.

Die vorliegende Untersuchung basiert auf Er-
gebnissen einer Befragung simtlicher Haushalte
der ca. 40.000 Einwohner zihlenden Stadt
Briihl bei K&ln.

Beleuchter werden in einem ersten Schrite die
heute anzutreffenden Verhaltensweisen im werk-
tiglichen Personenverkehr, und zwar die Auf-
teilung nach Reisezwecken, die tageszeitliche
Verteilung, die rdumliche Verteilung sowie die
Reisemittelaufteilung (Modal Split) in ihrer
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jeweiligen Beziehung zum Reisezweck. Als be-
deutsam werden ferner die Auswirkungen ver-
schiedener Merkmale der Sozialstruktur (Haus-
halesgrofle, Kfz-Besitz, Beruf, Alter usw.) auf
die Verhaltensweisen im Personenverkehr, ins-
besondere auf die Verkehrsmittelwahl heraus-
gestellt.

Dieser deskriptiven Darstellung des Ist-Zustan-
des, die durch zahlreiche Tabellen und Graphi-
ken sehr sinnvoll erganzt wird, schliefit sich die
Frage nach mdglichen Verhaltensweisen im Per-
sonenverkehr der Zukunft an. Eine Antwort
hierauf kann nur dann hinreichend genau ge-
geben werden, wenn man sich zugleich Gedan-
ken iiber den zukiinfrigen Bedarf an Mobilitit
schlechthin macht. Ein Abschitzen dieses Be-
darfs kann aber letztlich wiederum nur erfolgen,
sofern die wahrscheinliche stidtebauliche Ent-
wicklung sowie die Entwicklung der Verkehrs-
mitteltechnik in die Uberlegungen einbezogen
worden ist.

In einem letzten Schritt befaflt sich Kessel
schlieflich mit der Frage, wie sich die aus
bestimmten  Strukturmerkmalen ableitenden
Verhaltensweisen mit Hilfe von Parametern in
einem Modellansatz erfassen lassen, um letztlich
ein genaueres Abbild von der Realitit zu zeich-
nen. Dieser Versuch diirfte sicher dazu beitragen,
die Zielsicherheit von Verkehrsprognosen zu
erh8hen sowie das Auffinden von verkehrspoli-
tischen Entscheidungen zu erleichtern.

Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéln

Kutter, Eckhard, Demographische Determi-
nanten stiddtischen Personenverkehrs
(= Veréffentlichungen des Instituts fiir Stadt-
banwesen der Technischen Universitit Braun-
schweig, Hefl 9), Braunschweig 1972, 177 S.,
53 Abb., 95 Tab., DM 25,—.

Die Kritik an den herkémmlichen Fahrtenerzeu-
gungsmodellen — seien sie flichennutzungsbezo-
gen oder haushaltsbezogen —, die nicht immer
in genligendem Umfang die Ursache-Wirkungs-
Zusammenhinge zwischen den Variablen be-
riicksichtigen, bildet den Ausgangspunkt einer
Studie, deren Ziel es ist, mit Hilfe eines neuen
Modellansatzes, des Individual-Faktoren-Mo-
dells, auf eine mdgliche Verbesserung der Ana-
lyse-Methode sowie auf eine mehr als bisher
verhaltensorientierte Erklirung der Kausalzu-
sammenhinge im Personenverkehr hinzuweisen.

Bestandteile des Individual-Faktoren-Modells
sind im wesentlichen ein Sachsystem, weldies
aus den stidtischen Kommunikationsgelegen-
heiten (Arbeitsstitte, Wohnung, Theater usw.)
mit den sie verbindenden Kommunikationswe-
gen besteht, sowie ein System von Verhaltens-
weisen der individuellen Verkehrsnutzer. Ver-
dnderungen in der Struktur des einen Systems
sind hierbei in der Lage, die Struktur des ande-
ren zu verindern. Die Interdependenzen
zwischen diesen Systemen werden von Kutter
in den verschiedensten Ausgangsformen durch-
leuchtet. Es zeigt sich vor allem, daf} unter-
schiedliche Bevolkerungsgruppen (Hausfrauen,
Arbeitnehmer, Schiiler, Rentner) in der Regel
infolge ihrer Lebensgewohnheiten ganz be-
stimmte Verhaltensmuster entwickeln, die so-
wohl in zeitlicher als auch in Srelicher Hinsicht
gewisse Formungen des Sachsystems bewirken.
Der Verfasser stiitzt sich hierbel auf eine em-
pirische Untersuchung (Befragung von Haushal-
ten) in drei rdumlich abgegrenzten Wohngebie-
ten. Der Untersuchungsmodus ist im Anhang
detailliert wiedergegeben und vermittelt einen
weitreichenden Einblick in die zur Diskussion
gestellte Ausprigung demographischer Faktoren
und Bestimmungsgrinde auf den Personenver-
kehr in Stidten.

Trotz der klaren Formulierung des Titels kann
der Leser keine simple Aufzihlung der Deter-
minanten sowie deren Wirkungsweise erwarten.
Vielmehr erfordert der Beitrag Kutters die ein-
gehende Beschiftigung mit den Grundlagen der
Modelltheorie, weiterhin mit Fragen der Metho-
dik und der statistischen Methodenlehre. Der im
librigen durchweg recht hohe Abstraktionsgrad
erstreckt sich nicht zuletzt auf die sprachliche
Formulierung des Textes und trigt dazu bei,
dafl dem Leser beim Studium der Lektire ein
entsprechend hoher Grad an geistiger Konzen-
tration abverlangt wird. Durch die in den Text
eingestreuten, aus der empirischen Erhebung
abgeleiteten graphischen Darstellungen und
Tabellen gelingt es allerdings stets, einen Bezug
zur Realitit herzustellen. Wenn auch insbeson-
dere die Graphiken infolge zu starker photo-
graphischer Verkleinerung ihre Aufgabe der
Konkretisierung demographischer Details nicht
voll erfillen, so wird doch durch diesen tech-
nischen Mangel der wissenschaftliche Wert der
Studie nicht beriihrt.

Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéln
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Deutscher Stidtetag (Hrsg.), Verkehr auf
StadtstraBen. Straflenverkebrsziblung des
Deutschen Stidtetages 1965 (Gesamtband
Bundesgebiet), bearbeitet von Friedrich Liid-
ke, Koln 1971, 46 S., 15 Abb., 22 Tab., An-
hang.

»Die Zunahme der Bevolkerung zwingt uns
dazu, dafl wir uns Gedanken iiber die kiinftige
Nutzung der zur Verfligung stehenden Flichen
in Stadt und Land machen,« schreibt Prof. Dr.-
Ing. habil. J. Schlums, Stuttgart, im Vorwort zu
der vorliegenden Untersuchung. Tatsichlich ist
die Aufgabe einer quantitativen Erfassung der
Verkehrsstrome besonders in den Stidten erst
relativ spat mit der erforderlichen Intensitit in
Angriff genommen worden, obwohl dies im
Hinblick auf eine rationale Investitionspolitik
und vor allem Verkehrslenkungspolitik in den
Stadten unumginglich ist.

Ankniipfend an die Verkehrszdhlung des Deut-
schen Stidtetags im Jahre 1965 ist nun der
Versuch unternommen worden, diese Liicke zu
schliefen, indem erstmalig Angaben iiber die
Verteilung der Fahrleistung auf die einzelnen
Straflenarten gemacht werden. Auf dieser
Grundlage diirfte es damit auch méglich sein,
einen Schliissel fiir die Verteilung von Geld-
mitteln und Zuschiissen an die Gemeinden zu
finden.

Der Beitrag enthilt im Textteil neben einer
kurzen Betrachtung des historischen Zusammen-
hangs, in dem die Zihlarbeiten zu sehen sind,
sowie neben einem Abriff der bei der Verkehrs-
zihlung zu beachtenden methodischen Grund-
lagen eine Fiille von Informationsmaterial {iber
die Struktur und die Leistungsfihigkeit des
Straflenverkehrsnetzes in den verschiedenen Ge-

meindegréfenklassen: Straflenlinge und -breite,
Netzdichte, gemessen an der Relation Straflen-
linge zu Einwohnerzahl bzw. Fliche, die Ver-
teilung der Straflenarten auf die einzelnen Ge-
meindegréflenklassen. Ferner diirften z. B. die
Angaben liber

— die Belastung der Ortsdurchfahrren, geglie-
dert nach Bundes-, Land-, Kreis- und sonsti-
gen Stadtstraflen sowie gegliedert nach Bun-
deslindern,

— die Tagesfahrleistungen im Bundesgebiet in
Gemeinden mit iiber 20.000 Einwohnern,
gegliedert nach Gemeindegréfenklassen und
Straflenarten,

— die Jahresfahrleistung der Fahrzeugarten auf
den verschiedenen Straflenarten,

— die Streckenlidngen der mit einer bestimmten
Frequenz belasteten Straflenarten in den
Srédten,

— die Stadtstraflen, Bundesstralen und Bun-

desautobahnen mit einer Frequenz von tiber
40.000 Kfz/Tag

interessante Aufschliisse dariiber geben, an
welcher Stelle eine auf Entballung ausgerichrete
Verkehrs- und Regionalpolitik anzusetzen hat.

Der Tabellen-Teil enthilt in seinen 22 Ubersich-
ten vorwiegend Informationen {iber die Tages-
fahrleistungen auf den Straflen der Stidte mit
tiber 50.000 Einwohnern, gegliedert nach Ver-
kehrsmengenklassen sowie nach Fahrzeugarten.

Schliefilich sind im dritten Teil der Arbeit fiir
87 Stddre des Bundesgebietes Verkehrsmengen-
pline in Mehrfarbendruck wiedergegeben, die
die Belastung der einzelnen wesentlichen Stras-
senziige auch optisch recht gut veranschaulichen.

Dipl.-Volksw. Q. Faludi, Kéln
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Leitbilder fiir den Verkehr der Zukunft

Determinanten — Systematik — Entwicklungsschritte

WISSENSCHAFTLICHER BEIRAT BEIM BUNDESVERKEHRSMINISTERIUM

Gruppe Verkehrswirtschaft*)

I. Einleitung: Abgrenzung der Untersuchung

Politik, auch Wirtschaftspolitik und insbesondere Verkehrspolitik, kann nur dann als
Jsonsistentes System konzipiert werden, wenn die vorbereitende Instanz ein klares und
umfassendes Bild von der Ausgangslage besitzt, sich Klarheit iiber die Ziele der Politik
und ihr Verhiltnis zueinander verschafft und die Mittel, die zur Realisierung dieser
Ziele bereitgestellt werden konnen, uberblickt. Es ist eine Aufgabe der empirischen
Wirtschaftsforschung, insbesondere der angewandten Statistik, zur Vorbereitung der
Wirtschafts- und Verkehrspolitik Informationen iiber das, was ist, bereitzustellen,
wihrend die Ziel-Mittel-Zusammenhinge durch die positive Wirtschaftstheorie geklirt
werden.

Das Problem der Zielfixierung kann in dreierlei Weise gesehen werden: Als materiell-
inhaltliche Bestimmung des Systems von Zielen fiir die Wirtschafts- und Verkehrspolitik,
einschliefllich der Bestimmung der Rangordnung der Teilziele und der zeitlichen Aufein-
anderfolge ihrer Verwirklichung, ist das Zielfindungsproblem in Zusammenarbeit zwi-
schen Wissenschaftler und Politiker zu lésen. In der Frage nach dem Ablauf des Zielfin-
dungsprozsses, dem Wechselspiel der Krifte und Interessen, die diesen Vorgang beeinflus-
sen, ist ein Problem aus dem Grenzbereich zwischen soziologischer und politischer Theorie
und politischer Okonomie zu sehen. Die Frage schlieflich nach den tkonomischen und
sozialen Groflen und Beziehungen, in die das Zielsystem eingebettet ist, hat seit Jahr-
zehnten im Mittelpunkt formaltheoretischer Ableitungen in den welfare economics
gestanden.

Der Begriff Ziel ist zukunftsorientiert. Sind die Ziele einer Politik in ihren Zusammen-
hingen erkannt, ist der Prozef ihrer Gewinnung geklirt, und sind die Ziele inhaltlich
fixiert, so werden sie zum Leitbild kiinftigen politischen Handelns. Der Begriff Leitbild
wird hier zur Kennzeichnung dieser Sachaussage verwendet. Ein Leitbild fiir den
Verkehr der Zukunft ist also zwar nicht wertfrei, da es inhaltlich Aussagen iiber Ziele
der Verkehrspolitik enthilt und Ziele nicht ohne Aufstellung von Werturteilen gewonnen
werden konnen. Es ist aber, wenn es durch die oben skizzierten drei Stadien seiner
Gewinnung gegangen ist, nicht blofles Abbild einer Ideologie, sondern konkrete Hand-
lungsanweisung.

*)  Mitglieder des Wissenschaftlichen Beirates beim Bundesverkehrsministerium — Gruppe A: Verkehrswirt-
schaft —: Die Herren Professoren Dr. Harald ]irgensen, Hamburg (Vorsitzender), Dr. Gerd Aberle,
Giessen, Dr. Helmut Diederich, Mainz, Dr. Rolf Funck, Karlsruhe, Dr. Walter Hamm, Marburg,
Dr.-Ing. Walther Lambert, Stuttgart, Dr.-Ing. Wilhelm Lentzbach, Karlsruhe, Dr. Dr. h.c. Andreas
Predéhl, Minster, Dr. Paul Riebel, Frankfurt, Dr. Hellmuth St. Seidenfus, Miinster, Dr. Rainer
Willeke, Koln.
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