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ZINNBURG, KAAL, KLEINE FREMDENVER-
KFHRSLEHRE, 3. wverbesscric Auflage, Carl

Heymanns Verlag KG, Koin, Berlin, Bonn, Mun
chien, LTS M 16,

Die | Klewne Fremdenverkehrslehre™ vim  Zinn-
burg ist inzwischen in der 3. Aullage erschienen,
Der Verfasser behandelt hierin einen Wircschafts.
zweig, der fur viele Regionen und Ldnder in-
ewischen zur  wichtigsten Einnabmequelle ge-
worden ist. Daniber hinavs ist Fremdenverkehrs-
lehre heute an vielen Schulen und auch Univer-
sitaten schon cin ¢igenes Lehrfach,

[as Buch gliedert sich in 12 Kapitel, in dencn
dic Sachgebicle des Fremdenverkehrs behandelt
werden. MNach ciner Erklirung der wesentlichen
Bepriffe wird dir geschichtliche Emtwicklung
des Fremdenverkehrs beschrchen, vom Allertum
bis zur Newzeit,

Im dritten Kapitel beschreibu Zinnburg dic | Be-
deutung des Fremdenverkchrs'™ in wirtschafili-
cher, sozialer und geographischer Hinsiche, Die
Bedeutenden Fakroren™ und Jie .Einnchtungen
des Fremdenverkehms™ werden in den folgenden
Kapiteln  hehandelt.  Anschlieiend beschiftge
sich Zinnburg mit Frcmdcnucrkchr:psy(hologic.
|"'rcmdenvcrk('hr$wcrbung, Kur- und Baderwesen,

Buchbesprechungen

—_— —_—

den | Phanomenen™

und | Na urgescizen”  des
Fremdenverkehrs,

Zwar hat der Verfasser in den Kapteln die we
sentlichsten Prableme und Fragcnkomplexc cr
fakt. Dach zeigt sich schon bei oberflichl;.
cher Retrachtung des Inhalts, dat es sich mur um
cine | klcine”” Fremdenverkehrslchre handely.
Dabei ergehen sich fast wonliche Wiederholungen
im Text, z.7. handelt es sich auch um Allge.
meinplitze,

~Werbeaufwand und Werbecrfolg mdssen zuein.
ander im richtigen Verhilinis srchen™ 5, 17
Der Werbeerfolg mul zum Kaostenzufwangd im
besten (?) Verhilinis sichen' (S, 65).

Ein wenercs Beispiel: | Ziel ciner echten Frem.
denverkehrsbemihung muf das Zufriedenstellen
des Gastes sein — und nicht dessen Ausbeutung’™
(5. 35) — | Ziel des TFremdenverkehrs sollte dic
Zufriedenstellung des Gastes ¢in — una niche
dessen Ausbeutung' (5. 16).

Insgesame hat das Buch von Zinwburg Schwi-
chen. Der Verfasser hiitee besser daran petan, sich
mehe mit den Realitaten des Fremdenverkehrs
auscinandcrzuscrzen  als idealtypisch  darzusee]-
len, wac der Fremdenverkehr opumal zusgesralrer
werden sollie, So blebt die Rebandlung des
Fremdenverkehrs letztlich an der Oberfliche,

Dipl -Volksw, U, feschmann, Koln
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Es ist obne ausdrickliche Ge-
nebmigung  des  Verlages
nicht gestartet, photographi-
sche Vervielfaltigungen, M-
krofilme, Mikropbotos u. 4.
von den Zeitschriftenbeften,
von einelnen Beltragen oder
von Teilen daraus  berzu-
stellen,
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S e el

Prognosen von Unfallzahlen
— Methoden und Vergleich der Genauigkeit —

VON KARL-AUGUST SCHAFFER, KOLN

1. Einleitung

Fiir die Beurtcilung des Unfallgeschehens auf den Strafen der Bundesrepublik Deutsch-
land werden jeweils am Jahresende detaillierte Angaben iber dic jihrliche Zahl der
Unfilie ungd iiber die im Kalenderjahr erbrachten Fahrleistungen bendtigt, Entsprechen-
de Ergebnisse der amtlichen Statistiken kodnnen jedoch erst eimige Monate nach dem
Jahresende vorgelegt werden. Aus diesem Grunde miissen die benétigten Jahresergeb-
nisse aus den Monatswerten bzw. Vierteljahreswerten prognostiziert werden, die bis
Anfang Dezember des Jahres vorliegen.

Die Aufgabenstellung und einige Methoden sind bereits von Bribning und Heidemann")
in dieser Zeitschrift dargelegt worden., Uber die seit 1978 gesammelten Erfahrungen
mit der Vorausschirzung von jahresfahrleistungen berichtet Heidemann?) in diesem Heft,
Die vorliegende Arbeit stellt einige weitere Methoden fiir die Prognose der Unfallzahlen
vor und bewertet die Genauigkeit der Prognosen fiir die jJahre 1977 bis 1979,

2. Verfahren fiir die Prognose von Unfallzahlen

Dic Methoden zur Prognose von Jahressummen kénnen in drer Gruppen unterteilt wer-
den:

Eine Gruppe von Verfahren (vgl. Abschnitt 2.1) verwendet als Rechengrundlage Zu-
sammenfassungen der monatlichen Unfallzahlen zu Summen fiir Jahresteile. Diese Ver-
fahren sind wegen der Konzentration des Datenmarterials recht einfach in der Hand-
habung und zudem verhilinismiRig robust gegeniber Zihlfehlern, die erfabrungsge-
miR in den zuletzt gemeldeten verlaufigen Monatszahlen besonders grof sein kénnen.
Diesen Vorteilen steht jedoch der Nachteil gegeniber, daR nach der Konzentration
der Monatszahlen nicht mehr die volle Information tiber die zeitliche Entwicklung der
Unfille zur Verfigung steht.

Diesen Nachteil vermeidet die zweite Gruppe von Verfahren, die monatliche Unfall-
zahlen der Prognose zugrunde legt {vgl. Abschnitt 2.2). Der Verzicht auf Zusammen-
fassungen erlaubt einerseits eine bessere Ausnutzung der Information, erfordert ande-

Ansclrift des Verfassers-

Professor Dr. rer. nar, Karl-August Schiffer
Seminar fiir Wirtschafis- und Sozialstatistik
Uiniversitit zu KéIn

Ablertus-Mzgnus-Placz

S0y Koln 41

1) Bnibnmg, E. und Heidemann, D, Prognose von Unfallanzahlen und ] zhresfazhrleistungen — Dar-
stellung der Methodik —, in: Zewschrift fir Verkehrswissenschaft, 49, Jg. (1978), 5. 67—R2,

2)  Heidemann, D., Vorausschitzungen von Jahresfahricistungen — Modellmodifikationen und
Ergebnisse —, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschafr, 51, Jg. (1980), S, 249 ff,
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rerseits aber den Finsiatz von komplizierteren Prognoseverfahren, In diese Gruppe von
Verfahren gehdren die | konstruktiven Verfahren™ (vgl. Abschnitt 2.2.1). Sie sind darayf
abgestellt, die systemanschen Komponenten der Rethe (d.h. ihre glatte Komponente und
ihre Saisonkomponente) zu schitzen, Verfahren dieser Art werden zwar meist fir die
Diagnose von Zeitreihen eingesetzt, lassen sich aber auch fur kurzfristige Prognesen ver-
wenden. Im Gegensatz dazu versuchen die ,,Eliminationsverfahren™ {vgl. Abschnitt 2.2.2),
die systematischen Komponenten der Reihe durch geeignete Transformationen auszu-
schalten. Die Verfahren analysieren die transformieric Reibhe mit dem Ziel, méglichst
genaue Prognosen zu ermitieln und daraus anschheRend durch Riicktransformation einc
entsprechende Prognose fiir die urspringliche Rethe zu gewinnen,

Die dntre Gruppe von Verfzhren (vgl, Abschnitt 2.3) geht von der Erfahrung aus, dag
die Kombination von Prognosen, die nach verschiedenen Verfahren gestellt sind,
der Regel genauer ist als die einzelnen Prognosen. Das gilt inshesondere fiir Prognosen,
dic aus Verfahren hervargehen, die sich in ihrem Ansatz grundsiitzlich unterscheiden.

Zur Beschreibung der Verfahren fir die Prognose von Jzhresergebnissen aus Monats-
rcihen wird dic folgende Symbolik verwendet: Fir eine nach Verkehrsteilnehmern und
nach der Ortslage definierte Gruppe sei x; die im i-ten Jahr und im j-ten Monat stati-
stusch ermittelie Zahl der Getéteten bzw, die Zahl der Unfille mic Personenschaden oder
die Zahl der Unfille mit schwerem Sachschaden. Die entsprechende Gesamizahl im
i-ten Jahr wird mit

12
xl:‘-'inj firi=1,2,...,n
j=1
bezeichnet. Ferner soll m die Nummer des Grenzmonats sein, d.h. gleich der Zahl
der Monate, fiir die im Zeitpunkt der Prognose die Monawswerte aus der amtlichen Scati-
stik vorliegen. Die Nummer des Jzhres, fiir das die Prognese zu berechnen ist, wird mit
k bezeichnet {im aligemeinen ist k = n + 1), Die Aufgabe besieht also darin, den im Zeit-
punkt der Rechnung noch unbekannten Wert x) miglichst genaw zu prognostizieren,

2.1 Verfabren auf der Basis von Jabrestetlsummen
Das von Britbning und Heidemann®) angegebene Verfahren — im folgenden ANTEIL ge-
nannt — beruht darauf, die Anteilswerte
mn
yi:= Z Xij X
i=1
der Unfallzahlen in den ersten m Monaten des Jahres an der Gesamizahl der Unfille im
Jahr zu berrachten. Die Entwicklung dieser Anteilswerte in Abhdngigkeit von der Zeut
wird durch den linearen Regressionssatz
yi=a+fB-y e furi=1,2,....n
modelliert; darin bezeichnet 1; die Zahl der Jahre, die von einem Basiszeitpunkt his zum
Ende des i-ten Jahres abgelaufen sind. Die Regressionsparameter @ und § werden fiur aus-

3) Bribuing, £, und Heidemann, D., Prognose von Unfallanzahlen ..., 2.2.0,
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ewihlie Jahre nach der Methade der kleinsten Quadrate geschitzt. Bezeichnet man mit
¢ und f die entsprechenden Schitzwerte, dann ist

Pp=drfoy

cine Schatzung des Anteils im k-ten Jahre. Eine Prognose fiir das k-te Jahr ergibt sich aus
der Summe der vorliegenden Monatswerte nach der Formel

m
Xg:= & XkJ/Yk-
1=1

Cic Beurteilung der Prognesen nach dem Verfahren ANTEIL wird dadurch erschwert,
gafl ihre Standardfehler nur approximativ geschatzt werden konnen.

Diescn Nacherell vermenler das Verfahren FAKTOR. Es verwendet statt der Anteils
werte die Hochrechnungsfaktoren

m
zi:=xi/.2, X
J=1

und untersucht ihre zeitliche Ennwicklung nach dem Regressionsmodell

furi=1.2,....n .

T

gi=a + -t +e

Die Parameter @’ und §' in diesem Modell kénnen nach der Methode der kleinsten Qua-
drate geschitzt werden. Aus den Schitzwerten

n n n
n_Z Z;E —.E z; _Z. G
N 1=1 1= 1 1=1
§ - _
n n 2
n t-lz— Ly
i=1 =1
n n
a'==| 2z —f oy
=1 1=1
folgt
2k=a‘+fi" )

als Schitzung des Hochrechnungsfaktors im k-ten Jahre. Dementsprechend ist
m

k ” L xkj
1=1

[l

;i‘:‘l
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die Prognose nach dem Verfahren FAKTOR. Der geschitzte Standardfehler der Prognose
ist exakt nach der Forme!

m
s;(sk = Sik - X XK

berechenbar, Darin ist

— 1/, .1 n "
Sy = Se? 1+ E+(tk —E)z/ T (y —f)2

i=1

der Standardfehler der Hochrechnungsfakioren und s, die Standardabweichung der
Residuen ef im Regressionsansatz fiir das Verfahren FAKTOR:

n
Ses =V ‘El (Zi -~-6.‘—13‘ . li)z/ {n—2) .
1=

Im Gegensatz zum Verfahren ANTEIL sind fiir dic Prognose 1978 nach dem Verfahren
FAKTOR zunichst die Werte fiir alle 2ehn Jahre, von 1968 bis 1977, in die Rechnung
einbezogen worden. AnschlicBend wurden aber sukzessive die Daten fur digjenigen Jahre
aus der Regressionsbezichung ausgeschieden, fiir die das standardisierie Residuum (d. h.
die Gréfe ej/s..) den von Lund®! angegebenen Grenzwert Gberschreitet. 1Die Datenbasis
fur die Regression ist also nicht global, sondem fiir jede Reihe gesondert nach dem Aus-
reiferkriterium festgelegt worden,

Bei einigen Reihen muR die Annahme, der Anstegsfaktor § im Regressionsmadell sei von
Null verschieden, aufgrund der Daten in Zweifel gezogen werden. In solchen Fillen ist
das Verfahren KONSTANT vorteilhaft. Es beruht auf dem vereinfachten Modell

firi=1,2,...,n.

Die Schitzung des Parameters a” nach der Methode der kleinsten Quadrate fithrt zu dem
Mittelwert

n m
oz - X XK
=1 J:l

4}y Lund, R. !, Tables for an Approximate Test for Outliers in Lincar Models, in: Technometrics
17 (21977}, 5. 473—476.
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hat den Standardfehler

m
SR T e Xiej s

1=1

darin bezeichnet,

1 " I
Ser = Y _El (z; —am?
1=

den Standardfehler der Residuen e’ im vereinfachren Modell.

2.2 Verfabren auf der Basis von Monatswerten

2.2.1 Konstruktive Verfahren auf der Basis von Monatswerten

Die konstruktiven Verfahren gehen von dem Grundmodell aus, dail sich die Reihe der
Monatswerte als Uberlagerung von drei Komponenten darstellen [i8t: Einer .glatren
Komponente”, diec dem langfristigen Yrend und den konjunkturellen Bewegungen der
Reihe entspricht, der , Saisonkomponente™, in der sich die jihrlich wiederkehrenden
Einflisse niederschlagen, und der ,Restkomponente™, die im wesentlichen aus irregu-
liren Schwankungen besteht.

Unsere Untcrsuchungens) der Unfille mit Personenschaden lassen erwarten, dak die von
Shiskin®) im U.S. Burcau of the Census entwickelte Census-Methode vergleichsweise
genaue Resultate liefem wird, Das hier kurz CENSUS genannte Verfahren ist bereits in
Abschnitt 4 der Arbeit von Bribning und Heidemann™ beschrieben worden.

Fir Prognasen mit konstruktiven Methoden werden Schitzungen der glarten Kompo-
nente und der Saisonkomponente iiber den Grenzmonat hinaus bis zum Jahresende
benjugt. Die Lésung dieser Aufgabe mit dem Verfahren CENSUS wird dadurch er-
leichtert, daR es routinemiRig die Werte der Saisonkomponente fiir ein Jahr im voraus
schitzt. Die glatte Komponente kann in der Regel durch eine lineare Extrapolation
ausreichend genau prognostiziert werden, sofern die Basis fur diese Schitzung nach dem
Verlauf der glatten Komponente am aktuellen Rande ausgerichtet wird. Eine metho-
disch wesentlich bessere Fortschitzung der glatten Kompenente erlaubt die vor kurzem
vaon Dagums) verdffentlichre Modifikation des CENSUS-Verfahrens, die zllerdings noch
nichr fiir die Prognose der Unfallanzahlen eingesetzt werden konnte,

5)  Schdffer, K-A., Univariare statsnsche Methoden fur die Diagnose und Prognose von Zeitreihen
Gber Strafenverkehrsunfille, unversifentlichees Manuskripr, Kéln 1977,

6)  Shiskin, I, Young, A. H., Musgrave, J. €., The X-11 Variant of the Census Method 11 Seasonal
Adjustment Program, U. 5. Department of Commerce, Bureau of the Census, Technical Paper
No. 15, Washington 1965,

7} Bribning, E., und Heidemann, D,, Prognose von Unfallanzahlen .. .. 2.2.0,

8y Dagum E. B., The X-II-ARIMA Seasonal Adjustment Method, Statisties Canada, Minister of
Supply and Services Canada, Orrawa 1980,
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— e

Ein wesentlicher Nachteil der CENSUS-Methode liegt dann, da sie aufgrund ihrer Kon.
struktion keine Aussagen liber die Standardfehler der Prognose zulifRt. Dieser Umstand
hat schwerwiegende Konsequenzen fur den Vergleich der Genauigkeit von Prognosen.

2.2.2 Eliminationsverfabren auf der Basis von Monatswerten

Die Elimination der glatten Komponente kann in der Rege! bereits durch das Bilden von
Differenzen gegenidber dem vorangehenden Manat erreicht werden. Bezeichnet man dic
durchlaufend numerierien Werte der Reithe mit

Xg = Xy firt=j+ 12(i-1},
dann ist
VXE =X ey

die .einfache Differenz’” der Reihe. Zur angeniherten Ausschaltung der Saisonkompo-
nente kann die | saisonale Differenz’’

vlle .= .\’[ —Xt_lz
verwender werden, d.h, der Unterschied des Wertes im t-ten Monat gegeniiber dem Went
im gleichen Monat des Vorjahres. Die Kombination der beiden Differenzen

V2V = O = X)) = (x12 = X¢—13)
ergibt dann die Reihe

Yi:=VyaVxg,

die in den meisten Fillen weitgehend frei von systematischen Einflussen ist, Aus ciner
Prognose dieser Reihe kann durch die Rucktransformation

XS Ve Xp—1 P X—12 X113

die ursprunghiche Reihe berechnet werden,

Die Eliminationsverfahren beruhen auf Annahmen Gher den stochastischen ProzeR, der
die Zeitrethe generiert hat. Bei dem Verfahren WIENER®? wird z.B. unterstellt, daR der
transformierten Zeitreihe ( y ) ein autoregressiver Prozefd { Y, ) zugrunde liegt. Eine Folge
von Zufallsvariablen Y, ¥, ... Y, heiffit ein autoregressiver ProzeR", falls fiir alle t
die Bezichung

Yo=Y+ @Y+ P Y pt Ly
gilt, Darin bezeichnet Z, eine Zufallsvariable aus einem reinen ZufallsprozeR.

9} Wiener, N., Extapolation, Interpolation and Smoothing of Stationary Time Sencs, New York —
London 1950,
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wenn ¢>p # 0 is1, wird die ganze Zahl p die ,Ordnung™ des autoregressiven Prozesses
gcnannl.

Die Prognosemethode von Wiener beruht darauf, die autoregressiven Parameter
Gy e ¢, mbglichst gul im Sinne des Prinzips der kleinsten Fehlerquadrate zu schitzen
und mit Hilfe dieser Koeffizienten zukiinftige Werte y, | der Reihe aus den bekannten
Werten zu prognostizieren, Aus dem autoregressiven Modell folgt unmittelbar, daR die
autoregressiven Parameter ¢4, . . ., ¢, mit den Lisungen der sogenannten Yule-Walker-
Gleichungen ibereinstimmen miissen, deren Koeffizienten die Autckorrelationen py, des
Prozesses ( ¥ ) sind:

pr= @1+, 0519
pr=mP ¢'2+---+Pp—2¢'p

Danach kénnen die Parameter des stochastischen Prozesses geschitzt werden, indem dhe
unbekannten Autokorrelationen py, des Prozesses ersetzt w‘:erclcn durch dwe entsprechenden
Autokorrelationen ﬁv der Zeitrethe {y | Die Losungen ¢; les modifizierten Gleichungs-
systems sind brauchbare Schitzungen der autoregressiven JPar,:lmctcr q)j, weil thre Vananz
von kleinerer Ordnung ist als die Varianz der Prognosefehler.

Die praktische Anwendung dieses Verfahrens setzt voraus, dal die Zahl p der autore-
gressiven Parameter entsprechend der Strukiur der Zeitrcihe |y, |} festgelegt wird. Fir
diese Aufgabe wird dasvon Akaike'? vorgeschlagene Kriterium

. LY
AICP =N Iog(t)p) + 2p

verwendet {in der Formel bezcichnet n' die Zahl der Werte y; in der Rechnung). Als
Ordnung des Prozesses ( ¥ ) wird danach die Zahl p angenommen, fir die

AICH = Minimum {AICy, AIC,, ..., AIC

P P}

gilt,

Die nach dem Verfahren WIENER konstruierten Prognosen enthalten nach Xonstruktion
die Schdtzwerte von genau p Autoregressionskoeffizienien ¢;, und zwar auch dann, wenn
tatsichlich einzelne dieser Koeffizienten gleich Null sind. Die entsprechenden Schitz-
werte unterscheiden sich nur infolge von Zufallseffckten von Null, kénnen aber mit dem
fir die Berechnung verwendeten Rekursionsverfahren von Durbin'') nicht ausgesondert
werden, Die nachteiligen Wirkungen sind um so stirker, je groRer die Liicken in der Folge
L DTN qbp der autoregressiven Koeffizienten sind.

10} Akaike, H., Fitting Autoregressive Models for Prediction, in: Annals of the Jostitute of Statistical
Mathematics, Vol, 21 {1969}, S, 243247,

11} Durbin, j., The Fitting of Time Serics Models, in: Revue of the International Statistical Institute,
Vol. 28 (1960), 5. 233243,
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Dieser Effekt kann insbesondere bei Prozessen, die stark variable Sasonteilprozesse ein-
schlicfen, zu unbefriedigenden Ergebnissen fithren. Das lifr sich vermeiden, indem die
fir allgemeine lineare Modelle entwickelien Verfahren fiir die Auswghl von Regressoren
aus einer vorgegebenen Menge potentieller Regressoren zur Lésung des entsprechenden
Problems im autoregressiven Modell eingesetzt werden. Die Selcktionsverfahren setzen
voraus, daR die maximale Ordpung P des Modells, und damit auch die Menge { 1,2,... P}
der zulissigen Indizes von Autoregressionskoeffizienten, vorgegeben ast, Die Aufgabe
besteht darin, eine Teilmenge von Indizes{jq, jo. ... ,jp }so zu bestimmen, dal der ent-
sprechende ProzeR

Y[=¢jl . Y‘_jl P +¢vjp- Y[_jp+ Z,
die transformierte Zeutreihe méglichst gut modelliert. Als Kriterium fir die Beurteilung
dieser Modelle kann wieder das von Akaike vorgeschlagene Mal AICP dicnen.

Die Verwendung der schrittweisen Regression zur Konstruknion eines autoregressiven
Maodells ist von Granger und Newbold"?) beschrieben worden. Aus diesem Grunde wird
das oben skizzierte Verfahren mit GRANGER bezeichner, obwohl das AIC-Kriterium
fiir das Abbrechen des Verfahrens von den genannten Autoren nicht verwendet worden
1L,

Einc gewisse Schwierigkeit 1m prakuschen Einsatz der Verfahren WIENER und
GRANGER liegt dacin, daR die Giite der Prognosen durch Extremwerte stark beein-
trichugt werden kann. Aus diesem Grunde ist es zweckmilig, Extremwerte in den
Rethen durch die korrigierten Werte zu ersetzen, die vom CENSUS-Verfahren ermittelr
werden,

2.3 Verfabren zur Kombination vor Prognosen

In der Regel unterscheiden sich die nach r verschicdenen Verfahren je Gruppe ermittel-
ten Prognosen (), ?{(2),, ... 8 yonemnander. Andererseits ist es aber fiir die prakusche
Anwendung der prognosuschen Ergebmisse sehr niwzlich, fur jede Gruppe eine einzige,
maglichst zuverlissige Prognose angeben zu kénnen,

Diese Aufgabe kann auf verschiedenen Wegen gelost werden. Eine Mdglichkeit besteht
darin, die Prognose mit dem kleinsten Standardfehler berauszusuchen und diese als zu-
verlassigstes Ergebnis anzusehen, Gegen dieses Vorgehen spricht aber die Einsicht, dai
die Standardfehler selbst nicht fehlerfrei ermurttelt werden konnen und deshalb als Aus-
wahlkriterium problemausch sind,

Diese Methode iRt sich jedoch fir die verfahrenstechnisch miteinander verbundenen
Prognoseverfahren FAKTOR und KONSTANT rechtfertigen. Aus den nach diesen bei-
den Verfahren gestellien Prognosen selektiert das Verfahren MODFAKT jeweils die
Prognose mit dem kleineren Standardfehler,

12} Granger, C. W. J. und Newbhold, P, Forecasting Economic Time Seres, Academic Press, New
York — San Francisco — London 1977, 8. 176—179.
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Eine zweite Methode zur Kombination von r Prognesen besteht darin, sie zu einem ge-
wichteten arithmetischen Mittelwert zusammenzufassen:

Die Gewichte ¢; sollten so gewihlt werden, daR der Standardfehler von % méglichst klein
st. Unter der vereinfachenden Annahme, die Prognosen X¢1) . () scien unkorrelicrt,

wird das Optimum erreicht mit den Gewichten

L2
cJ— l/sj ;

darin bezeichnet 5 den (geschitzien) Standardfehler der Prognose %D,
Nach diesem Verfahren sind insgesamt drer Kombinationen von Prognosen erprobt
worden:

KOMBIN st ein gewichteter Mittelwert der Prognosen nach den Verfahren FAKTOR
und KONSTANT,

MIXTUM  ist ein gewichteter Mittelwert der Prognosen nach den Methoden MOD-
FAKT und CENSUS (aufgrund einer Voruntersuchung sind die Standard-
fehler fiir die Prognose nach der CENSUS-Methode mit dem 1,1-fachen der
Standardfehler fir die Prognose nach MODFAKT angesetzt worden),

OPTIMUM ist eine Kombination der Prognosen nach den Verfahren ANTEIL, FAK-
TOR, KONSTANT, CENSUS, WIENER und GRANGER, die cbenfalls als
gewichreter Mittelwert berechnet worden ist.

2.4 Ergebnisse der Prognosen fiir das Jabr 1979

Die Prognoseverfahren sind parallel zueinander fiir die Vorausschitzung von Unfall-
zahlen in den Jahren von 1977 bis 1979 erprobt worden. Entsprechend den sachlichen
Anforderungen (vgl. Tabelle 1 in der Arbeit von Bribning und Heidemann')) wurden
jeweils 55 KenngréBen prognostiziert, die 2us den Aggregaten

A Anzahl der Getdteten,

B Anzzhl der an Unfillen mat Personenschaden Beteiligten,

C Anzahl der an Unfillen mit schwerem Sachschaden Beteiligten

durch kombinierte Gliederung nach den Verkehrsweilnehmergruppen und nach dem
Unfallort hervorgehen. Die Prognosenwerte sind in der Tabelle 2.1 den amthchen Zahlen
fiir die jahre 1978 und 1979 gegeniibergestellt.

13) Bribning, E. und Heidemann, D., Prognose von Unfallanzahlen .. ., 2.2.Q.



Tabelle 2.1: Evrgebnisse der Prognoserechnungen fiir das Jabr 1979 aufgrund der Monatswerte von Januar 1968 — August 1979

Prognosewerte fiir das Jahr 1979 amtliche Zahl
Nr. fiir das Jahr
ANTEIL FAKTOR |KONST. MODFAKT |KOMBIN |CENSUS [(WIENER |GRANGER |OPTIMUM MIXTUM |1978 1979
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12)
Getotete
All 1302 1283 1288 1288 1287 1341 1310 1313 1302 1311 1571 1318
A2l 512 509 533 509 520 526 479 465 512 516 461 509
A3l 379 384 379 379 380 383 379 354 381 381 384 367
A41 651 635 649 649 645 647 692 668 656 648 755 639
AS51 2 357 2311 2 344 2 344 2339 2173 2634 2568 2 360 2260 2796 2238
Al3 5642 5581 5639 5639 5634 5578 5724 5597 5 646 5611 5915 5428
A23 687 693 719 693 706 726 677 740 704 707 686 731
A33 417 393 410 410 407 416 478 495 424 412 466 424
A43 564 557 569 569 567 562 528 541 548 566 595 525
AS53 810 812 813 813 813 891 912 874 837 845 994 886
Al5 6 944 6 876 6 942 6 942 6 939 6 966 6 992 6 827 6 948 6 953 7 486 6 746
A25 1185 1187 1238 1238 1212 1241 1125 1254 1206 1240 1147 1240
A3S 802 782 794 794 792 787 875 900 824 791 850 791
A45 1217 1190 1220 1220 1213 1214 1222 1222 1218 1217 1349 1164
AS5S 3245 3201 3236 3236 3231 3068 3625 3651 3281 3155 3790 3124
A61 5260 5183 5273 5273 5268 5154 5563 5288 5 261 5218 5 980 5078
A62 3139 3100 3134 3134 3130 3108 3297 3169 3204 3122 3211 3036
A63 7 434 7 365 7 467 7 467 7 456 7 420 7563 7 548 7 477 7 445 7729 7213
A64 784 781 803 803 802 779 803 825 797 792 951 819
A651 13510 13374 13579 13579 13 566 13 381 14 030 13 741 13 601 13 488 14 660 13110
Prognosewerte fiir das Jahr 1979 amtliche Zahl
Nr. ‘ fiir das Jahr
ANTEIL FAKTOR | KONST. MODFAKT | KOMBIN | CENSUS | WIENER | GRANGER |OPTIMUM MIXTUM | 1978 1979
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12)
An Unfallen mit Personenschaden Beteiligte
B11 329 747 [327 444 |329 948 329948 [329436 |326 395 |328563 |326734 |328768 (328 321 |340858 |326 630
B21 29 289 | 29425 29995 29 425 29597 29 474 30 060 30587 29631 29447 | 28 022 28 450
B31 | 43138 | 43 383 43183 43183 43238 | 42977 | 44259 | 43578 43219 | 43089 | 40731 42 938
B41 44 705 44 469 | 44 933 44 933 44 758 | 45057 | 47 869 | 47 891 45228 | 44989 | 44332 | 45383
B51 57 297 56 728 57 020 | 57 020 56 934 57 095 58 368 57 969 57 404 57 054 59795 56 261
B13 |169 369 [168 682 [168 861 | 168 861 168 844 | 165 948 |172 307 |166 610 168 446 |167 518 |179 884 |168421
B23 10 746 10725 11076 10725 10 844 10 992 11 685 11 209 10 962 10 843 10532 10978
B33 9143 9 100 9162 9162 9148 9 078 9619 9043 9157 9124 8 933 9192
B43 6 688 6 647 6763 6763 6 746 6779 6934 7 107 6776 6770 6 839 6757
B53 4 746 4732 4738 4738 4735 4793 5 090 4 897 4 829 4762 5448 4929
B15 |492 727 |489 923 (492 369 | 492 369 [491 909 |493 059 |496 998 491 113 (492686 (492 681 (520742 |495051
B25 39932 | 40096 | 41004 | 40096 40 351 40 541 41276 41 313 40414 | 40295 38554 39428
B35 52268 52503 52 327 52 327 52 381 52 041 54 033 52 309 52 370 52 197 49 664 52130
B45 | 51354 | 51116 51701 51701 51561 51814 54276 53963 51741 51752 51171 52140
B55 | 62089 | 61510 | 61811 61811 61717 61811 63500 | 62577 62 271 61811 65 243 61190
B61 | 254 121 |252 728 |254 898 | 254 898 254 698 [253 423 |256 400 |254 614 254 499 (254227 (259406 | 252479
B62 | 35852 35740 35827 | 35827 35823 35712 36 421 35440 35 824 35775 38 054 36 171
B63 | 99853 | 99469 |100 015 (100015 99975 { 98 079 [ 102462 |100 469 99836 | 99120 |104706 | 99 154
B64 | 16175 16 143 16 088 16 088 16 099 15 829 15779 15511 16 020 15 969 16 274 15 883
B65 1369614 1367999 1370517 1370517 370272 1367 610 | 374 607 |374 540 370127 369190 |380 388 | 367516
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Prognosewerte fiir das Jahr 1979
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3. Vergleich der Genauigkeit von Prognosen

3.1 Mafstibe fiir den Vergleich

Eine Prognose X fiir einen Sachverhalt ist um so besser, je weniger sie von dem — spiter
beobachteten — tatsichlichen Wert x abweicht, je kleiner also der Fehler der Prognose

a

AX (=X — x

ist. Dieser Fehler kann berechnet werden, sobald der tatsichliche Wert bekannt ist.

Falls fir einen Sachverhalt nicht nur eine Prognose, sondern nach r Verfahren die kon-
kurrierenden Prognosen X(1), . 202 %(*) gestellt worden sind, erhilt man ex post fiir
die j-te Prognose den Prognosefehler

AxD) = 30) —x firj=12,...,r.

Diese Fehler unterscheiden sich meist deutlich voneinander. Aufgrund der Kenntnis
der Fehler ist diejenige Prognose als beste zu bezeichnen, deren Fehler — absolut ge-
nommen — am kleinsten ist. Falls also

[ax(h)|= Minimum(|Ax(1)| e, | ax (1) 1)

gilt,(gebijhrt der h-ten Prognose der erste Rang. Eine Sortierung der Werte |Ax(1) ...,
|Ax(™ | in aufsteigender Folge ergibt fiir jeden Prognosefehler — und damit auch fir jede
Prognose — eine Platzzahl aus der Menge der Zahlen {1,2,... r}. Die Platzzahl fir die
j-te Prognose heiBt ihr , Rang’; er soll mit RU) bezeichnet werden. So ist im Beispiel
der Rang fiir die h-te Prognose gleich 1, d.h.esgilt r(h =1,

Bisher sind r konkurrierende Prognosen fiir einen Sachverhalt betrachtet worden. Die
in diesem Fall mogliche Beurteilung der Prognosen nach ihren absoluten Fehlern oder
den entsprechenden Ringen kann nicht unmittelbar auf den Fall iibertragen werden, in
dem fiir G verschiedene Sachverhalte (z. B. Gruppen von Unfillen) jeweils r konkurrieren-
de Prognosen gestellt worden sind. Wenn %g) die nach dem j-ten Verfahren fir den

g-ten Sachverhalt ermittelte Prognose ist und der tatsichliche Wert fiir den g-ten Sach-
verhalt mit xg bezeichnet wird, ergeben sich die Prognosefehler

fir j=1,2,...,r

Ax) = 20D _
*g g *g undg=1.2,...,G.

Das Problem liegt darin, aus diesen Daten sinnvolle Aussagen iiber die Genauigkeit der
Frognosen abzuleiten, die nach den r Verfahren gestellt worden sind.
Eine sehr einfache Losung des Problems besteht darin, fiir jeden Sachverhalt gesondert
die Ringe R der absoluten Prognosefehler 18x9) | zu bestimmen und dann fiir jedes
Verfahren die durchschnittliche Rangzahl

G

RO -z RO /¢
1 &
g=1
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zu berechnen. Je kleiner die durchschnittliche Rangzahl fir ein Verfahren ist, um sg
besser hat ¢s bet der Prognose abgeschnitien,

Gegen dic Bewertung kann der Einwand crhoben werden, da dabei dic Ordnung der
absoluten Fchler, aber nmicht auch die Abstande zwischen den Fehlenwerten berick-
sichtigt wird, Andererseits ware es nicht sinnvoll, die durchschnittliche Rangzahl zy
ersetzen durch den entsprechenden mittleren absoluten Fehler. Diese Durchschnices
bildung wiirde niamlich implizit zwei dem Betrage nach vbereinsummende Fehler, z. B,
|Axl | und |Ax2 [, als gleichwertig auch dann ansehen, wenn sie sich auf Grundwerte,
x| und x5, bezichen, die sehr stark voneinander verschieden sind.

Aus dieser Ubcrlegung folge, da® zwei Fehler nur dann als dquivalent angeschen werden
kénnen, falls sic dic Bedingung

|Axl ' IQX2|
a B a
Xl X2

erfiillen. Daber mufl der Exponent im lntervall O < a <1 liegen, weil der Quotient im
Grenzfall @ = O gleich dem Betrag des absoluten Fchlers und im Grenzfall a = ] gleich
dem Betrag des relativen Fehlers ist.

Fiir die Zwecke der Praxis erscheinen Exponenten aus dem Bereich 0.5 < a < 0.7
angebracht. Fir den Grenzfall @ = 1 spricht allerdings die Tatsache, daR relative Fehler
verhilinismiRig leicht interpretierbar sind.

Aufgrund dieser chrlegungcn sollten die ,,Fehlergrade™

()
!Axlgl fur j=1,2,....r
o undg:l,z,...,G

F(‘]J =
g I«
X

g

2ls MaRstab fiir die Bedeutung des Fehlers &x(j) verwendet werden, der bei der Pro-

gnose des wahren Wertes x; entstanden ist. Als MaR fiir die Genauigkeit der Prognosen,
die nach dem j-ten Prognoseverfahren gestellt worden ist, kann somit der durchschnitt-
liche Fehlergrad

) G .
F(]) = X F(J) G
g=1 8

dienen, Je kleiner der durchschnittliche Fehlergrad fur ein Verfahren ist, um so giinstiger
hat ¢s ber der Prognose abgeschnitren. [m Falle @ = 1 ist der durchschnittliche Fehlergrad
gleich dem durchschnirtlichen Betrag der relativen Fehler.

3.2 Genanigkeit dev Prognosen fiivr das Jabr 1979

Aus der Tabelle 2.1 geht hervor, daf unter den Prognosen, die nach den Metheden (1)
bis (9) fiir die 55 Unfallgruppen gestellt worden sind, die Vorausschitzung nach der

Prognosen vou Unfallzablen rig

CENSUS-Methode 18-mal am besten gelegen hat und die Vorausschitzung nach der
Methode FAKTOR insgesamt 12-mal den besten Platz belegt hat, Eine zusammenfassende
Beurteilung der Genauigkeit der Prognoese erlaubt die folgende Tabelle 3.1,

Dic Bewertung der Prognosen nach den drei MaBstiben stimmt fiir die Aggregate A
und B sowe fiir die Zusammenfassung A, B, C darin iiberein, daf die CENSUS-Methode
am besten abgeschnitten hat. Zu diesem Ergebnis kommet der durchschnittliche Fehler-
grad auch flir das Aggregrat C. VerhiltnismiBig genau sind nach der Tabelle 3.1 die
Prognosen nach der Mcthode MODFAKT.

Die in Abschnitt 2.3 beschriebene Kombination MIXTUM ist erstmals fiir die Prognose
im Jahr 1979 verwendet worden und soll deshalb gesondert betrachtet werden. Dic
Qualitit dieser Kombination ist aus dem Vergleich mit den drex bestplazierten Verfahren
in Tabelle 3.2 zu erkennen.

Der Vergleich der durchschnittlichen Fehlergrade bzw. relativen Fehler fiir das Verfahren
MIXTUM mit den entsprechenden Werten fiir die Methoden MODFAKT und CENSUS
zeigt, daR die Genauigkeit von MIXTUM in der Regel eine Mittelstellung einniromt. Be-
sonders interessant ist die Tatsache, daff die Genawgkeit von MIXTUM fir die Prognose
im Jzhre 1979 durchweg besser ist als die Genauigkeit der Kombination OPTIMUM, die
Vorausschitzungen aus acht Einzelverfahren vereinigt. Eine Ausnahme bildet nur das
Aggregat C, fur das dic MODFAKT-Prognosen nach dem durchschnittlichen Fehlergrad
{a = 0,5) ungewdhnlich schlechr abgeschnitten haben. Nach diesem Ergebmis erscheint
es ratsam, dic Kombination MIXTUM fiir die Vorausschitzung der Unfallzahlen heranzu-
zichen,

3.3 Bewertung der Prognosen in den Jabren 1977 bis 1979

Die aus drei Jahren vorliegenden Erfahrungen iiber dic Genauigkeit der Prognosen sollen
zusammengefalkt werden, um so zu ciner besseren Beurtellung der konkurrierenden Ver-
fahren fiir dic Prognose von Untallzahlen zu kommen.

Eine Zusammenfassung der durchschnittlichen Rangzahlen ist nur fiir die Jahre 1978 und
1979 maglich, weil 1im Jahre 1977 nicht alle der ncun Prognoseverfahren eingesetzt wor-
den sind, mit der Folge, daf die Rangzahlen 1977 nichr vergleichbar mit den Rangzahlen
1978 und 1979 sind.

Dic mit dem Symbol ¢ bezeichneten Zeilen der Tabelle 3.3 enthalten jeweils den arith-
metischen Mittehwert der durchschnitdichen Rangzahlen und koénnen als Indikator fiir
die Genauigkeit der Verfahren gedeutet werden, Danach kommt das Verfahren MOD-
FAKT fiir das Aggregat A sowie fiir die Zusammenfassung A, B, C zu den genauesten
Prognosen. Die zum Aggregat C gehdrenden Sachverhalte sind in den beiden Jahren am
besten mit dem Verfzhren KONSTANT prognostiziert worden. Die Kombination QPTI-
MUM aus acht Prognosen hat die besten Ergebnisse fiir das Aggregar B erbracht; unter den
Einzelverfahren erveichte die CENSUS-Methode in diesemn Aggregat die héchste Genauig-
keir.

Die durchschnitlichen Fehlergrade kdnnen fiir die drei Jahre 1977 bis 1979 zusammen-
gefalt werden. In Tabelle 3.4 sind die Mafzahlen fiir zwel a-Werte zusammengestellr
(der durchschnitthiche relative Fehler entspricht a=1).



Tabelle 3.1: Genauigkeit der Prognosen fiir das Jaby 1979 nach Aggregaten
Prognoseverfahren
Aggregat |
ANTEIL |FAKTOR |KONST. |MODFAKT |[KOMBIN |CENSUS | WIENER | GRANGER |OPTIMUM
Durchschnirtliche Rangzabl
A 5.15 3,95 455 4,40 4,25 3,35 7,00 5,65 5,70
B 4,35 4.80 4,30 4,00 4,90 3,60 7,15 7.00 3.90
C 5,47 5.33 3.87 387 4,67 4.87 4,73 7.80 3,40
A B C 4,95 4,64 427 4,11 4,60 3,85 6,44 6,73 4.42
Durchschnittlicher Feblergrad (a = 0,5)
A 1,66 1,30 1,60 1,59 1,58 1,11 3,32 2,47 1,69
B 2,69 242 2,98 2,65 2,73 2,12 6,81 5.20 2,44
C 7,33 6,97 6,55 6,55 6,68 1,94 2,97 10,40 2,20
A, B, C 3,58 3,25 345 333 3,37 1,70 4,50 5,63 2,10
Duychschnittlicher relativer Febler in %
A 372 3,29 351 3.46 3,48 2,51 7,07 5,70 3,50
B 1,26 1,30 1,32 1,18 1,22 1,00 3,13 2.42 1,03
C 401 400 350 3,50 3.60 4,05 5,90 892 3,36
A, B, C 2,91 276 2,71 2,64 2,69 2,38 5,32 5,39 2,56
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Tabelle 3.3: Durchschittliche Rangzabl der Prognosen fiir die Jabre 1978 und 1979
Prognoseverfahren
Aggregat Jahr
ANTEIL |FAKTOR |KONST. MODFAKT | KOMBIN | CENSUS |WIENER [GRANGER |OPTIMUM
A 1978 6,10 5,30 3,90 3,60 4,00 5,65 5,60 5,55 4,30
1979 5,15 3,95 455 4,40 4,25 3,35 7,00 5,65 5,70
¢ 563 463 423 4,00 413 4,50 6,30 5,60 5,00
B 1978 5,00 5,40 6,10 5,70 5,05 4,55 3,20 5,50 3,50
1979 4,35 4,80 430 4,00 4,90 3,60 7,15 7,00 3,90
¢ 468 5,10 520 4,85 4,98 4,08 5,18 6,25 3,70
C 1978 6,73 5,00 3,67 3,87 4,40 5,13 4,87 6,00 4,33
1979 5,47 5,33 3,87 3,87 4,67 4,87 4,73 7,80 3,40
o] 6,10 5,17 3,77 3,87 4,54 5,00 4,80 6,90 3,87
A B, C 1978 5,87 5,25 4,64 4,44 4,49 5,11 453 5,65 4,02
1979 495 4,64 4,27 4,11 4,60 3,85 6,44 6,73 4,42
0] 541 4,95 446 4,28 4,55 4,48 5,49 6,19 4,22
Tabelle 3.4: Genauigkeit der Prognosen fiir die Jabre 1977 bis 1979
Prognoseverfahren
Aggregat Jahr
ANTEIL |FAKTOR |KONST. |MODFAKT | KOMBIN |CENSUS |WIENER | GRANGER |OPTIMUM
Durchschnittlicher Feblergrad (a = 0,5)
A 1977 1,30 1,42 1,10 0,85 - 0,86 1,25 - -
1978 1,65 1,75 1,15 1,14 1,20 1,68 1,70 1,80 1,48
1979 1,66 1,30 1,60 59 1,58 1,11 3,32 2,47 1,69
0] 1,54 1,49 1,28 1,1 1,39 1,22 2,09 2,14 1,59
B 1977 2 82 2,60 2,27 2,09 - 2,32 2,66 - -
1978 2,63 3,37 4,94 4,36 3,30 2,63 2,13 4,30 2,43
1979 2,69 242 2,98 2,65 2,73 2,12 6,81 5,20 2,44
¢ 271 2,80 3,40 3,03 3,02 2.36 3,87 475 244
C 1977 3,93 2,83 1,38 1,53 - 2,04 3,36 - -
1978 461 2,52 4,19 4,23 3,92 2,49 2,07 4,67 1,70
1979 733 6,97 6,55 6,55 6,68 1,94 2,97 110,40 220
¢ 529 411 464 4,10 5,27 2,16 2,80 7,54 1,95
A B, C 1977 2,57 2,24 1,60 1,49 - 1,71 2,34 - -
1978 2,81 2,55 3,36 3,15 2,70 224 1,96 3,49 1,88
1979 3,58 3,25 3,45 3,33 3,37 1,70 4,50 5,63 2,10
¢ 2,99 2,68 2,80 2,66 3,04 1,88 2,93 4,56 1,99
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Prognoseverfahren
Aggregat Jahr
ANTEIL |FAKTOR |KONST. MODFAKT |KOMBIN |CENSUS | WIENER |GRANGER |OPTIMUM
Durchschnittlicher relativer Febler in %
A 1977 |2,76 3,20 3,00 2,11 — 2,26 3,09 - -
1978  |4,33 3,97 3,50 3,44 331|411 4,29 3,96 3,62
1979 3,72 3,29 3,51 3,46 3,48 2,51 7,07 5,70 3,50
[0} 3,60 3,49 3,34 3,00 3,40 2,96 4,81 4,83 3,56
B 1977 1,44 1,28 1,25 1,08 — 1,15 0,82 - —
1978 1,29 143 2,02 1,63 1,40 1,23 0,96 2,03 1,13
1979 1,26 1,30 1,32 1,18 1,22 1,00 3,13 2,42 1,03
1) 1,33 1,34 1,53 1,30 1,31 1,13 1,64 2,23 1,08
C 1977 3,57 3,62 2,44 3,03 - 3,51 4,05 — —
1978 6,39 4,89 3,77 4.00 4,12 6,85 6,08 6,21 4,66
1979 4,01 4,00 3,50 3,50 3,60 4,05 5,90 8,92 3,36
[0} 4,66 4,17 324 3,51 3,86 4,80 5,34 7,57 401
A, B, C 1977 2,51 2,62 2,21 1,98 — 2,20 2,53 - —
1978 3,79 3,30 3,04 2,93 2,83 3,81 3,57 3.87 3,00
1979 291 2,76 2,71 2,64 2,69 2,38 5,32 5,39 2,56
1) 3,07 2,89 2,65 2,52 2,76 2,80 3,81 4,63 2,78
Tabelle 3.5: Durchschnittliche relative Febler der prognostizierten Zabl der Getoteten nach Unfallgruppen
Prognoseverfahren
Unfall- Jahr
gruppe ANTEIL | FAKTOR | KONST. MODFAKT | KOMBIN | CENSUS | WIENER | GRANGER | OPTIMUM
Kraft- 1977 2,30 2,50 1,40 1,40 — 1,30 2,30 - -
fahrzeuge 1978 483 5,14 2,13 3,00 3,56 5,68 4,92 3,93 4,12
(ohne 1979 2,70 246 3,04 3,04 3,00 2,59 3,24 1,56 2,75
Zweilrider) |¢ 3,28 3,37 2,19 248 3,28 3,26 3,49 2,75 3,44
Kraftrider/ | 1977 1,20 5,20 8,30 5,20 — 4,80 6,70 - —
Kraftroller | 1978 1,89 142 5,45 4,94 2,97 2,02 4,72 5,82 2,86
1979 3,68 3,16 2,12 1,77 2,64 1,37 7,52 3,67 2,35
¢ 2,26 326 5,29 3,97 2,81 273 6,31 4,75 2,61
Moped/ 1977 1,00 1,20 3,40 1,20 - 2,00 3,70 -
Mofa 1978 (10,10 6,22 7,83 7,83 7,18 7,08 9,51 2,73 7,18
1979 2.10 431 2,39 2,39 2,53 2,25 8,88 11,36 261
0} 440 391 4,54 3,81 486 3,78 7,36 7,05 4,90
Radfahrer |1977 5,70 4,70 1,90 1,90 - 3,60 1,30 - -
1978 6,12 6,48 4,08 4,08 4,37 5,24 2,96 3,91 444
1979 4,62 2,94 4,95 4,95 4,37 4,20 4,62 419 3,90
¢ 5,48 4,71 3,64 3,64 4,37 435 2,96 4,05 417
FuBginger (1977 4,40 3,50 2,20 2,20 — 1,20 4,00 - —
1978 176 0,41 3,21 2,40 1,68 3,41 1,38 2,40 1,14
1979 5,92 472 5,51 5,51 5,38 1,75 12,22 10,99 5,32
¢ 4,03 2,88 3,64 3,37 3,53 2,12 5,87 6,70 3.23
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Danach nehmen die Verfahren MODFAKT und CENSUS durchweg die Spitzenpositionen
bei den Prognosen in den Jabren 1977 bis 1979 ein. In den zwei Fillen, in denen die
Kombination OPTIMUM am besten gelegen hat, schneidet die CENSUS-Methode fast
genan so gut ab.

Die Aufgliederung der durchschmittlichen relativen Fehler der Zahl der Getdteten nach
Unfallgruppen (d.h. Gruppen von Verkehrsteilnechmern bzw, Ortslage) in Tabelle 3.5
bestatge im wesentlichen den oben dargestellten Befund. Bemerkenswert ist die Tat-
sachc, daR die Zahl der getdteten Radfahrer in den drei Jahren weitaus am besten mit
dem Verfahren WIENER prognostiziert werden kann.

Die cntsprechenden Ergebnisse Uber die Fehler in der prognostizierten Zahl der Unfille
mit Personenschaden lassen erkennen, daf in diesem Bereich das Verfahren WIENER von
groRem Nutzen sein kann. Es ist aus der Spitzenposition in den Jahren 1977 und 1978
durch die Folgen verdringt worden, die sich fir dieses Verfahren aus der ungewéhnlichen
Witterung im Januar 1979 ergeben haben.

im Gbrigen belegt auch hier wieder das Verfahren CENSUS besonders hiufig den ersten
uhd zweiten Plartz.

Aus den Befunden fir die Jahre 1977 bis 1979 kénnen mit einiger Sicherheit die folgen-

den Schliisse gezogen werden:

— Die Prognoseverfahren MODFAKT, CENSUS und WIENER haben durchweg recht
genaue Prognosen ergeben und sollien deshalb zuch kiinfrig cingesetzt werden; dabei
ist dic Empfindlichkeit des Verfahrens WIENER gegeniiber Ausreifern in den lerzten
18 Monaten zu beriicksichtgen.

— Gegenitber den Prognosen nach diesen drei Methoden sind die Vorausschitzungen nach
den Verfahren ANTEIL, KOMBIN und GRANGER regelmiRig weniger genau; auf den
Einsatz dieser drel Verfahren kdnnte durchaus verzichtet werden,

4, Zusammenfassung

Die Untersuchung hat gezeigt, daR es mdaglich ist, Jahresergebnisse iiber das Unfallge-
schehen auf Stralken verhidlinismidRig genau aus Teilergebnissen zu prognostizicren.

Die Genauigkeit der Prognosen von Jahresergebnissen hingt ab

— von der Zahl der Monate, fiir die noch keine Werte bekannt sind,
— vom Verlauf des Unfallgeschehens im untersuchten Jahre und

— von dem Verfahren, das fiir die Prognose angewandt wird,

Aus dem Vergleich der Fehler von Prognosen in den Jahren von 1977 bis 1979 ist zu
folgem, daB die drei Verfahren MODFAKT, CENSUS und WIENER durchweg recht
genaue Vorausschiatzungen ergeben haben. Die Kombination der Verfahren MODFAKT
und CENSUS, die bisher nur fir das Jahr 1979 erprobt worden ist, lit besonders gute
Prognosen erwarten,



248 Karl-August Schiffer

Summary

The investigation shows it to be possible 10 make fairly exact predictions of yearly total m the
analysis of road traffic accidents from incomplete information.

The precision of the predicitions of the yearly totals depends on

— the number of months, for which data is not available yet,

— the development of the accident situation in the year investigated and
— the prediction method vsed.

A comparison of prediction errors for the years 1977 through 1979 leads to the following cuncllusiung_
The three procedures MODFAKT, CENSLS and WIENER generally yield fairly exact predictions. A
combination of the procedures MODFAKT and CENSUS, upre now tested for the year 1979 only,
gives hope for even better predictions.

Résumé

L'¢tude a montré qu'il est possible de fairc des prévisions concernant les résultats annucls des accidents
. . < .
de 1a route d'une manidre relativement exacte ¢n se basane sur des résultats partiels,

L'exactitude des prévisions découlant de résultats partiels dépend de:
— nombre de mois pour lesquels les résultats ne son1 pas encore connus,

déroulement de I'accident pendant I'anndv €rudiée,
~  procédé utilisé pour faire ces prévisions.
De la comparaison des erreurs de prévision des années 1977 & 1979 découle que les trois procedds
MODEAKT, CENSUS et WIENER ont tous fourni des précisions exactes, Avec la combinaison des
procédés MODFAKT et CENSUS qui n'a été réalisée jusqu'a maintenant que pour I'annde 1979, on
peut s'atrendre i des prévisions extraordinairement exacres.
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Vorausschitzungen von Jahresfahrleistungen
— Modellmodifikationen und Ergebnisse —

VON DIRK HEIDEMANN, KOLN

1. Einleitung

Vomehmlich zur Relatuvierung von Unfallzahlen ist es erforderlich, vor Ablauf eines
Kalenderjahres dic in dem berreffenden Jahr auf den Stralen in der Bundesrepublik
Peutschland erbrachten Fahrleistungen vorauszuschizen.

Es wird dabei nach den Teilnerzen
— Bundesautobahnen {BAB)

— Bundesstrallen auRerorts

~ sonstige auBerdrtliche Strafen
innerdriliche Straken
unterschieden.

Die fiir diese Vorausschitzungen verwendete Methodik wurde in ciner friheren Ver-
offenclichung beschrieben; chenfalls wurden die zur Verfiigung stehenden Eingangs-
daten eriutert,"

Im wesentlichen liuft das Verfabren so ab, daf zunichst durch Verwendung der Darten
antomatischer Langzeitzihlgerite aus den ersten beiden oder den ersten drei Quartalen
des laufenden Jahres die Fahrleistungen auf Bundesautobahnen und auBerdrilichen
Bundesstralen vorausgeschiitzt werden,

Aus den Bezichungen zwischen den Fahrleistungen in vergangenen Jahren auf Bundes-
auvtobahnen einerseits und denen auf auferdrdichen bzw. innerdrtlichen bzw. allen
StraRen andererseits werden dann durch Eingabe des bereits ermittelten Wertes fiir
Bundesautobahnen die Fahrleistungen fiir auerdriliche, innerdrtliche und zlle Strafen
fiir das laufende Jahr vorausgeschirzt. In Abschnitt 3 dieser Arbeit werden die Ergeb-
nisse der Vorausschitzungen fir die Jahre 1977 und 1978 den spiier ermittelten Kon-
trollwerten, die sich aus Berechnungen des Deutschen Institutes fur Wirtschaftsforschung,
des Bundesministers fiir Verkehr und der Bundesanstalt fiir Strafenwesen crgcbcn”, 3,
gegeniibergestellt und diskutiert.

Anschrift des Verfassers:

Dr. rer. nat. Dirk Heidemann
Bundezsanstalt fir Scraflenwesen
Brihler Str. 1

5000 Kéln 51

1) Britbning, E., Heidemann, D., Prognose von Unfallanzahlen und Jahresfsheeistungen — Darsrel-
lung der Methodik, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 49, Jg. {(1978).

2) Deutsches Institwt Rir Wirtschaftsforschung (DIW), Verkehr in Zahlen 1977, 1978, 1979 und
1980, hrsg. vom Bundesminister fir Verkehr, Berlin/Bonn.

3) Bundesanstalt fiir StraBenwesen (Hrsg), Schriftenreihe Strafenverkehmszahlungen (Hefre 7, 8, 1)
und 15}
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Zuvor wird in Abschnite 2 eine Modifikation der Methodik fiir die Vorausschatzung der
Jahresfaheleistungen auf auBerdrilichen, innerdrtlichen und allen Stralen vorgestell,
deren Bericksichtigung ersumalig im Jahr 1978 erforderlich wurde.

2. Modifikation der Methodik

Es werden die durchschnittlichen tiglichen Verkehrsstirken (DTV) fiir Bundesauto-
bahnen mit DTVpap, flir auBerdriliche Straien mit DTV, fiir innerérthche Stralen
mit DTV, und fiir alle Strafen mit DTV 3 bezeichnet, Soll die Vorausschitzung fiir das
laufende Jahr n durchgefihrt werden, so sind diese DTV-Werte bis zum Jahr o-1 ein-
schlieBlich bekannt und es werden fiir i=2 und i=3 die Ansitze

mit geeigneten Funktionen f; ausgewertet, indem die Koeffizienten 2; nach der Kleinst-
Quadrat-Methode den Wertepaaren (DTV|, DTVpapg) zurickliegender Jahre angepatit
werden.®) Dann wird der vorausgeschatzre Wert von DTV ap fiir das laufende Jahr in
(1) eingesetzt und so der vorausgeschitzte Wert von DTV fiir das laufende Jahr ermittelr.
Dic zugehrigen Jahresfahrleistungen (JFL) erhdlt man dann iber

(2) JFL;=DTV; T L;,
wobei T die Anzahl der Tage des Jahres und L, die Linge des jeweils betrachteten Stra:
Rennetzes bezeichnen,

Die Jaheesfahrleistungen auf auBerdrtlichen Strafen, JFL |, ergeben sich dann als Diffe-
renz:

(3) JFL;=]JFLy —JFL,.

Zum cinen wird nun durch die Apnwendung der Kleinst-Quadrat-Methode in (1) weit
zunicklicgenden Jahren der gleiche EinfluR auf die Skalierung der a; eingeraumt wie
etwa dem Vorahr, Dies kann durch die Anwendung der | diskontierien” Kleinsr-Qua-
drat-Methode®? behoben werden; dabei handelt es sich um eine Verallgemeinerung der
Kleinst-Quadrat-Methode derart, daB bei der Minimierung der Abstandsquadrate dic
Beitrige der Daten des Jahres k mit einem Faktor b™ 1K wobei 0 < by < 1 gile ~
gewichtet werden; so erhalien weiter zunickliegende Jahre ein geringeres Gcwicht_ Zum
anderen beinhaltet dieses Vorgehen eine gewisse Unsymmetrie, da in (3) cin Wert als
Differenz der beiden anderen bestimmt wird. Wiirde man (1) nicht nur fiir 1=2 und 1=3
auswerten, sondern auch fiir i=1, so ergiibe sich entsprechend JFL; gemiR (2). Im allge
meinen wire jedoch dann (3) nicht mehr erfiille, Man kann aber die Minimierung der
Abstandsquadrate unter der Nebenbedingung (3) durchfithren mit Hilfe der Methode der
Lagrange-Multiplikatoren. In Kombination mit der diskontierten Kleinst-Quadrat-Metho-
de ergeben sich so schlieRlich die korrigierten Jahresfahrleistungen, JFL; kopp . zu:

4} Bribning, E., Heidemann, D., Prognose ..., 2.2.0,
5} Gilchrise, W,, Statistcal Forecasting, London / New York / Sydney / Toronte 1976, 5. 308,
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JFLiworr. = JFL{ — ¢ < (JFLy ¢ JFLy = JFL3) fiir1=1,2
und
jFL},kOl‘I‘.: JFL3 + <3 '(JFL] -F_]FLZ —_]FL_;);

dabeiist furi=1,2.3;

o=
: 2
= dj f'n‘lj

=1
put: d; = fi{DTVgap)-T-L; und
n—1 n—1—k

m; = z b'I
k=1970

C(F DTV gap (K1)

(hier durchliuft k dic Jahre von 1970 bis zum Vorjahr des laufenden Jahres n). Die bis
hierher beschrichenen Modifikationen wurden bel der Vorausschiszung fur das Jahr
1978 angewendel.

Dariiber hinaus erwies s sich nach Auswertung der Bundesverkehrszihlung 1978%) als
notwendig, bei der Vorausschirzung der Werte fir DTVgap zu bericksichtigen, daft
neuerdffnete Autobahnstrecken im Mittel deutlich mcdriger belastet sind als lingere
Zewt unter Verkehr befindliche Strecken. So ergab sich ein DTV-Wert DTVap neu
: 18873 Kfz/24 h fiir Neubaustrecken bei einem DTV-Wert von 29120 Kfz/24 h fir das
gesamle BAB- Netz.®) Der sich nach der beschriebenen Methode” zur Vorausschatzung
von DTV ap ergebende Wert wurde daher als gulug nur fiir den Teil des Netzes ange-
sehen, der bereits im Vorjahr unter Verkehr war, wihrend fur die dbrigen Strecken der
Wert van DTV AR ey angesetzt wurde. Somit ergab sich schlieflich

Ln L

PTVRAg =DTVpag a7 *PTVBAB new ~ .

dabel bezeichnet DTVBAB alt den DTV-Wert des im Varjahr bereits unter Verkehr be-
findlichen Teiles des BAB- Netzes wihrend L, ; bzw. L, die BAB-Netslingen des Vor-
jahres bew. des laufenden Jahres bezeichnen.

6) Bundesanscalt fiir StraRenwesen (Hrsg), Schriftenreihe Scrafenverkehrszdhlungen | .., 2.2.0.
7) Bribning, E., Heidemann, D, Prognose ..., a.a.0.
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3. Vergleich der vorausgeschitzten Werte mit den Kontrollwerten

In Tabelle 1 sind fiir finf StraRenklassen die vorausgeschitzten Werte mit den jeweils
spiter ermittelten Kontrollwerten fiir die Fahrleistungen der Jahre 1977 und 1978 ver.
glichen. Ferner sind die Kontrollwerte des Jahres 1976 mit aufgefithrt, die zum Tei] g5
Eingangsdaten fiir die Vorausschitzung des Jahres 1977 dienten.®)

Neben den zum jeweiligen Jahresende aktuell vorausgeschitzten Werten (V 3) sind auch
die im Nachhinein mit Hilfe der gemiR Abschnitt 2 modifizierten Methodik ermittelten
,,Vorausschitzungen” angegeben (V 1). Dabei wurde stets der Diskontierungsfakeor
b; = 0,5 verwendet. AuRerdem sind noch die Werte angegeben, die sich ohne Lagrange-
Multiplikatoren — bei aber ansonsten voller Beriicksichtigung der Modifikation gemig
Abschnitt 2 — ergeben (V 2).

Die vorausgeschitzten Werte fiir die StraRenklassen ,,.Bundesstralen auerorts”, | auRer-
ortliche StraBen”, | innerértliche Strafen’’ und , alle StraRen” summen demnach in ak-
zeptabler Weise mit den Kontrollwerten iiberein. Fiir die Bundesautobahnen ergaben sich
zunichst groRere Abweichungen, die vor allem durch unsichere Kontrollwerte der Vor-
jahre hervorgerufen wurden, welche als Eingangsdaten fiir die Vorausschitzung bengtig
wurden; durch Verwendung der endgiiltigen Kontrollwerte konnten diese Abweichungen
jedoch deutlich verringert werden.

Tabelle 1: Vergleich der vorausgeschdtzten Werte mit den Kontrollwerten fiir die
Jabresfabrleistungen (Angaben in 10° Kfz - km/a)

—‘ Bundesauto- | BundesstraBen auBerdrtliche innerdrtliche alle

bahnen aulerorts Strafien Stralen Straflen
1976
Kontrollwert 62,5 56,5 194,5 95,9 290,4
1977
Kontrollwert 69,1 59,1 202,5 99,1 3016
Wert nach V 1 68,6 58,9 199.9 97,7 2977
Wert nach V 2 68.6 58,9 199.,9 97,7 2977
Wert nach V 3 643 59,1 198 4 98,2 296.,6
1978
Kontrollwert 73,0 60,6 2140 102.6 316,6
Wert nach V 1 76,4 61,0 210,0 100,8 310,8
Wert nach V 2 76,4 61,0 208,8 100,0 315,1
Wert nach V 3 79,7 61,1 211,8 ' 100,4 312,2

Es bedeuten:

V 1: Vorausschitzung nach Modifikation gemiR Abschnitr 2 (b = 0,5 stets)

V 2: Vorausschitzung nach Modifikation gemid Abschnitt 2, jedoch ohne Lagrange-
Multiplikatoren (bj = 0,5 stets)

V 3: jeweils akruell durchgefiihrte Vorausschitzung

8) Briibning, E., Heidemann, D,, Prognose ..., 2.2.0.
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S _
Tabelle 2 enthilt die zur Berechnung der Jahresfahrleistungen verwendeten Netzlingen.

Tabelle 2: Verwendete Netzlingen (Angaben in km).

 S—
1976 1977 1978

gundesautobahnen 6324 6573 6 870

Bundesstraen auBBerorts 25 400 25 328 25172

suerdrtliche StraBen 256 942 257 621 258 391

innerijrtliChe StralRen 214 630 219 106 223 580

alle Straen 471572 476 727 481971
Summary

For the reason that the final mileage data for a calendar year are available only a few months after
the end of each year, annual mileage with a breakdown by specific highway categories is extrapolated
toward the end of a year since 1977, This is carried out in order to have up to date figures available,
The method of extrapolation was already described in this journal. Apart from a few modifications
of the methodology, the paper includes the extrapolation results for 1977 and 1978 and a comparison
with the corresponding final figures,

Résumé

Etant donné que les données définitives concernant les rendements kilométriques en une année civile
ne sont disponibles que quelques mois aprés la fin de I’année, les rendements kilométriques sont
extrapolés pour des raisons d’acrualité depuis 1977 par classification de routes i la fin de 1'année. Les
méthodes d’estimation ont déja étd décrites dans cette revue. Le présent rapport contient, outre
quelques modifications de méthodes, les résultats des estimations pour les années 1977 et 1978 qui
sont comparés aux valeurs définitives correspondantes,
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Wechselbeziehung zwischen Raumordnung und Verkehr

VON ARTHUR DE WAELE, PARIS

Dic Bezichungen zwischen Verkehr und Raumordnung sind hdufig noch Gfegenstand von
Behauptungen, Vaorurteilen und Verallgemeinerungen, die nicht 1immer einer \’Frtlcflcn
sachlichen Analyse standhalten und die oft den Maglichkeiten und Realitaten nicht ent-
sprechen,

Worauf ist diese Empfindlichkeit fur eine Politisierung und fiir ein “'wishful thinking”
zurickzufihren?

Kaum eine menschliche Tatigkeit und damit kaum ein Interesse von Individuen bleibt
durch die Raumplznung und die Raumordnungspohtik unberiihrt. Raumordm.mg und
Raumordnungsgestaltung sind zwar weniger neu als dies hiufig dargestellt wird i our
waren sie frither vielleicht einfacher und weniger systematisch angelegt. Die prakusche
Raumordnungspolitk in der Vergangenheit entsprach naturgemaf den da.mahgtlrn und
nicht den heutigen Zielvorstellungen. Im vergangenen Jahrhundert gab es nicht die zahl-
reichen Ziclkonflikte, die die henuge Raumordnungspolitik belasten und die auf folgende
Ursachen zurickzufithren sind- o .
— die Vervielfiltigung der Zicle: Neue Funktonen in den menschhichen Aktivititen, 1m
Freizeitverhalten und in der Mobilitit der Menschen, die raumbeanspruchend sind,
haben sich entwickelt;

— die immer weiter fortschreitende Beanspruchung immer groRer werdender Gebietes
Dies fiihrte zu einer neuen Aufteilung der Riume auf die verschiedenen Nutzungsalter-
nativen. o
Da dieser Raum relativ knapper wird, ergibt sich immer mehr die Norwenf:hgkeq nach
vorausschauender Planung, umn ber der Raumaufteilung die Zukunfrsmiglichkeiten zu
sichern bzw. keine unrealisierbaren Planungen aufkommen zu lassen;

— die Entwicklung ncuer Bediirfnisse, die eine Begleiterscheinung wachsenden Woh!-
stands sind. Nicht nur quanticativ sondern auch qualitaty werden an die Raumauftei-
lung hdhere Anspriiche gestellt. Ein hoherer Lebensstandard beansprucht mehr Raur.n
und crfordert eine Neuverteilung der Funktionen 1m Raum: dies gilt insbesondere fiir
die Dienstleistungen und den Umwelrschutz.

Ein neuer Ziclkonflikt hat sich aus der verinderten wirtschaftlichen Situation ergeben.

Anschnft des Verfassers-

D, Atthur de Waele

Chef de Division

Conference Evropéenne des Ministres
des Transports

19, rue de Frangueville

75775 Paris CEDEX 16
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Ein langsameres wirtschafthiches Wachstum und die Verknappung bestimmrer Ressourcen
fshren dazu, dal die kinfugen Perspektiven sich verindern und die Mitcel umgelenks:
werden missen. Die finanzicllen Aufwendungen miissen noch eingehender als bisher iiber-
prift und zum Teil nach neuen Prioritdten eingeseizt werden,

Unsere Gesellschaft hat eine Entwicklungsstufe erreicht, in der umfassende, groe Vor-
haben nicht nur teuver sondern auch schwienger zu verwirklichen sind. Die vielschichtigen
Interessen neutralisieren und blockieren oft einander, und diese Starrheit findet v, a. hren
Ausdruck in der politisch-behdrdlichen Kompetenzverteilung. Zum einen sind immer
neue Kompetenzen fiir ein so breiies, vielseitiges und teilweise auch noch unerforschees
Gebiet wie die Raumordnung zu schaffen. Dariiber hinaus aber setzt ¢ine funkuionsge-
rechte Handhabung dieser Kompetenzen ein Mafl an Sachkenntnis voraus, das nicht
immer vorhanden jst, DaR sich dann aus diesem intellcktuellen Mangel weitere Probleme
vnd Verzerrungen ergeben, ist unvermeirdbar, weil die Losungen der Aufgabenstellung
sachlich nicht angemessen sind.

IT.

Dem Verkehrssektor wird manchmal vorgeworten, dal er allzusehr unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkien konvipiert sei und seine Funkutionen zu eigenstindig betrachte und
damit den Erfordernissen anderer Politkbereiche zu wenig Rechnung trage. Digser Vor-
wurf triffr sicherlich teilweise zu; zum Teil aber entstammt er 2uch einer falschen histo-
rischen Perspekuve, Es ist doch unméghch, vom Verkehrssektor zu verlangen, daR er
bereits seit Jahrzehnten nach Konzeptionen hitte ablaufen missen, die erst in neuverer
Zeit entstanden sind.

Mindestens ebenso wichtig ist die Feststellung, daR eine rechtzeitige Harmonisicrung
zwischen Verkehr und Raumordoung in der Vergangenheit hiufig daran gescheitert ist,
dafl neu aufiretende Probleme zwar vorausgesehen wurden, diese aber viel zu spit in die
politische Dringlichkeitsliste aufgenommen wurden, Damit eine Problemldsung zustande
kommt, geniigt es noch nichr, ein Problem als wichug einzustufen; hinzu kommen mug,
dafl dieses Problem auch politisch als vordringlich empfunden wird, Beispicl ¢ines sehr
wichtigen aber nie wirklich politisch-aktuellen Problems ist das Vereinie Europa; ein
typisches Beispiel fiir ein Problem, das relativ unbedeutend aber wirtschaftlich dberaus
aktuell ist, stellen dic verkehrsschwachen Strecken der Eisenbahnen dar.,

Seit dem Bau der ersten Eisenbahnen 1st der Verkehrssektor schon immer fiir wirtschaft-
lich-politische Ziele eingesetzt worden, z. B. fir die Industrialisierung und die Raumer-
schlieBung. Damals wurden jedoch nicht dwe Fragen der riumlichen Verteilung von
Funktionen und des Gleichgewichts in der regionalen Entwicklung als aktuelle Probleme
betrachter. Als noch geniigend Raum zur Verfiigung stand und das Wohlstandsniveau noch
relativ niedrig war, bestand kaum ein Interesse fiir Umwelt oder Lebensqualitit, das erst
durch nachieilige Eniwicklungen infolge der Wohlstandssteigerung aufkam.

Aus dieser historischen Entwicklung sind bis heute noch Konzepte beibebalten worden,
die kaum den derzeitigen Erfordemissen enisprechen, so dak wir einem Kemplex von
Annahmen, Beobachtungen und SchluRfolgerungen gegeniiberstehen, die viner kritischen
Analyse bediirfen.
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i,

Ein Teil der Vorstellungen iiber die Auswirkungen des Verkebrs auf die regionale Ent.
wicklung ist fast so alt wie die Eisenbahn selbst. Es ist sehr aufschlureich; in alten Unter-
suchungen nachzulesen, was man sich damals vom Bau einer Eisenbahn versprochen
hazte; gelegentlich wiirde ¢s ausreichen, ,,Eisenbahn™ durch ,,Autobahn™ oder ,Kanal™ 7y
ersetzen, um diese Studien fur die derzeit betriebene Pelitik wieder akwuell werden zy
lassen.

Fast immer erwartete man Entwicklungsimpulse; aber diese realisierten sich nur teilweise,
unvellstindig und ungleich verteilt. Wenn sich auch heute die Lage erheblich von der da-
maligen Situation unterscheidet, so lassen sich dennoch aus dieser Entwicklung Methoden
und Ergebnisse gewinnen, die zu einer besseren Analyse und damit auch zur Beseitigung
bestimmter Yorurteile beitragen kénnten,

Noch immer ist von ,ErschlicRung’ die Rede, wenn raumordnerische Funktionen des
Verkehrs diskutiert werden. Ein derartiger Begriff ist jedoch nur dann zu verwenden,
wenn der wirklich erste Schritt der Zuginglichkeit unternommen wird. Nicht in West-
europa, sondern im Urwald erschlieft man; in hochentwickelten Lindern wird micht er-
schlossen, sondern ¢s wird die Zugiinglichkeit verbessert.

Dieser Unterschied ist mehr als rein akademischer Natur, denn eine exakte Definition ist
Vorbedingung zur nchtigen Einschirzung der anzuwendenden Mirtel. Fir hochent-
wickelte und relativ festgefiigie Volkswirtschaften mutet ¢s seltsam an, wenn die weitere
Encwicklung als eine Frage der ErschlicRung etiketriert wird; es liegt dann die Vermutung
nahe, dak der analytische Ansatz der Problematik nicht gewachsen ist.

Aus dem Eisenbahnzeitalter sollte man weiterhin einen deutlichen Unterschied zwischen
Zuginglichkeit und Entwicklung verstanden haben: Dic Bahn hat zweifelsohne die
Zuginglichkeit verbessert, aber nicht aberall Entwicklung gebrache,

Dic Zuginglichkeit wurde im weiteren histonischen Ablauf in noch stirkerem MaRe ge-
steigert und umfassender ausgedehnt durch die Entwicklung des Automobils. Die geo-
graphische Universzlitat der Strafe wurde hierber erginzt durch die soziologische Univer-
salitdt des Automobilbesitzes, so daR iiber verschiedene Steigerungsstufen der Zuginglich-
keit schlieRlich die allgemeine Mobilitit zustande kam.

[n unserer Raumordnungsstruktur besteht die Haupraufgabe nicht mehr in der Schaffung
von Zuginglichkeit sondern in threr Verbesserung und Lenkung, d.h. sie vielleicht anders
zu verwenden. Wenn schon das Verhiltnis zwischen Zuginglichkeit und Encwicklung in
der Vergangenheit ungewi® war, so gilt dies um so mehr fiir das Verhilnis zwischen
weiteren Verbesserungen der Zuginglichkeit und der kinfrigen Entwicklung,

Hiufig st die tatsichliche Verkehrsentfaltung fiir einen Raum von viel entscheiden-
derer Bedeutung gewesen als die bloRe Verfiighbarkeit von Verkehrswegen. Die Eisen-
bahn hat ohne Zwcifel zur riumlichen Konzentration beigetragen und oft Entleerungs-
effckre zugunsten der Gebiete mit hoher Artraktivitit gehabr. Die Tarifpolittk hat diese
Entwicklung mitgefdrdert. So wurden «, B. Sozialtarife im Personenverkehr vor fast einem
Jahrhundert eingefithrt, um ciner zu starken Konzentration von Arbeitervierteln in Grofd-
stidien enwgegenzuwirken; dieses Ziel st auch errexcht worden. Aber die Beibehaltung
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dieses tanifpolitischen Prinzips hat unter weitgehend verinderten Strukturbedingungen
im Ergebnis dazu gefiher, daR ein auf immer groferen Entfernungen und in irmer
weniger Stunden des Tages abgewickelter Berufsverkehr entstand,

Brissel bietet dafiir ¢in plastisches Beispiel. Uber die Hilfre des Reiseverkehrs der bel-
gischen Bahnen konzentriert sich auf wenige Strecken des Berufsverkehrs um Brisssel und
in der niheren Umgebung. Diese Verkehrsstrome werden innerhalb einer kurzen Zeit-
spanne des Tages abgewickelt. Das Ausmaf dieser Entwicklung liRe sich durch einen
Vergleich zwischen den niederlindischen und belgischen Eisenbahnen abschitzen: fiir die
gleiche Leistung an Personenkilometern miissen dic belgischen Bahnen zweieinhalbmal
soviel Sitzplitze in shren Fahrzeugen vorhalten wic die Niederlinder.

Die Zerstorung des regionalen Gleichgewichts wurde in jiingster Vergangenheit verstarkt
durch den Automobilverkehr. Weil die Verkehrswege und die Parkplitze in den Ballungs-
riumen von den Individualverkehrsteilnehmern nicht in vollem Umfang finanziell abge-
golten wurden, kam ¢s zu einem weiteren Transfer zugunsten der Konzentration der
Arbeitsplitze und der Zersiedlung.

Was heute als Verschwendung von Raum und Energie angesehen wird, wurde aber vor
20 jahren noch ganz anders beurteilt. Prioritit hatten damals die Mobilitit und dic Ver-
besscrung der Lebensbedingungen, dic zu einer Abwanderung aus den Stidren fiihrten,
Wer damals einen funktionsfihigen Ausbau des dffentlichen Personennahverkehrs und
eine entsprechende Anpassung der Siedlungsstrukturen befiiwortete, wurde bemit-
feidet, und thm wurde entgegengehalten, daR sich eine Stadt doch nicht in Abhingig-
keit eines Stragenbahnnetzes planen und gestalten lasse.

Daft damals Freiheit und Mobilitit in verkehrspolinschen Programmen vorherrschien, ist
aber nur eine unvollstindige Erklirung fiir dic Entwicklung, die sich vollzogen hat. Bei
immer knapper werdenden Raumressourcen muB — ganz werturteilsfrei — die Frage ge-
stellt werden, ob Uberhaupt eine sinnvolle Raumordnung méglich ist, solange der Boden
sich in Privatbesitz befindet und damit das Gemeinschaftsinteresse den Privatinteressen
nachgeordnet ist. AufschluBreich ist die Feststellung, daR jeder Staat sich dieser Proble-
matik angenommen hat und zwar mit unterschiedlichen Methoden, die vor allem den
Mentalititsunterschieden entsprechen. Auch van daher stellt sich das Verhiltnis Raum-
ordnung und Verkehr von einem Land zum anderen recht unterschiedlich dar. In den
nordeuropdischen Staaten werden die Planungen fir Neuansiedlungen langfristig vor-
berciter. Schon lange vor der Planrealisierung ist der Boden von den Gemcinden auf-
gekauft ung sind die Trassen der kinftigen Verkehrswege eingeplant. Das romanische
Temperament wiirde eine solche Vorgehensweise als einen VerstoRl gegen Freiheitsrechte
betrachten und ausschlieBen. Zwar gibt es auch dort Planung, aber di¢ Planverwirklichung
scheitert hiufig an Veranderungsbestrebungen und ist nur unzureichend gegen Spekula-
uonsvorhaben geschutzr,

Iv.
Beim derzentigen Entwicklungsstand besteht die Hauptaufgabe der Raumordnungspolitik

darin, auf eine gréflere Ausgewogenheit von Funktionen und Regionen zu achten, wobei
die besondere Vorsorge fiir die Lebensbedingungen immer wichtiger wird. Das Problem
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besiecht darin zu kliren, inwieweit der Verkehrsbereich und die Verkehesinfrasirukrur
zu einer riumlich besser verteilten Entwicklung beitragen kénnen. Es steht aber niche
von vomherein eindeutig fest, ob ein derartiges Ziel sich verwirklichen liB¢; es fchlen
gesicherte Angaben iiber die Mittel, die Kosten und die Wirkungen.

Der Wissenschaft ist vorzuhalten, da® sie hisher nicht systematisch genug den Zusammen-
hang zwischen Verkehr und Entwicklung erforscht hat; es gibt nur wenige Untersuchun.
gen, die detaillierie empirische Angaben enthalten und die ein reprisentatives Bilkd wie-
dergeben. Diese Forschungsarbeiten datieren erst aus jungerer Zeit; daraus erklim sich,
daR die wissenschaftlichen [nformationen nur unvollstindig verbreitet sind, und zwar bei
einem Publikum, das manchmal fiir diese Problemlage nur wenig Interesse aufbringt.

Forschungsvorhaben in Form von ex-post-Analysen kdnnen die Wirkungen des Verkehrs
auf die Eniwicklung ciner Region fir unzerschiedliche Zeitabschnitte darstellen. Erfolge
bei der Entwicklung einer Region kénnen also Gegenstand aufklirender Erliuterungen
werden. Schwicrige Fragen iber den zweckmiRigen Einsatz der Mittel stellen sich jedoch,
falls Verkehrswegeinvestiionen nucht die erwartere Wirtschaftsbelebung herbeigefithrt
haben in Regionen, in denen dic strukrurellen Probleme unverindert geblieben sind oder
sich sogar noch verschlechtert haben,

Vor allem Untersuchungen der negativen Effckte kiinnten schr aufschluBireich scin;
ste sind aber meistens wenig erwiinschr, da sie noch weitverbreitete Argumente liquidie-
ren. Dennoch hitte man mit einem solchen Befund die Maéglichkeit, emotionelle Thesen
durch objektive Fakten zu crsetzen; van daher kénnie verliBlicher festgestelh werden,
in welchem Ausmaf Entwicklung, regionale Konzentration, Entleerung, rdumhiche
Neuvertellung usw. zusammenhingen und vom Verkehrssystem beeinflue werden,
Wichtig dabei ist ¢s, den EinfluB des Verkehrsbereichs auf dic anderen Akuvititsbereiche
festzustellen, u. a. auf deren Kosten und Qualitdt; erst dann dBe sich eine Aussage dariber
treffen, ob tatsachlich cine Ursache-Wirkung-Bezichung besteht.

Die vergangenhcitsbesogencen Ergebnisse sind zu erginzen durch empinsche Aussagen iker
die heungen und kanfrigen Entwicklungsméglichkeiten ciner Region; denn es isi cine
Selbscverstandlichkeit, daB das zu entwickelnde Potential bekannt sein mufl, Ansehle
fend kdnnen dann dic nachgewiescnen Entwicklungsmoglichkeiten durch invesutions-
manahmen ausgeschipft werden. [n den sechziger Jahren 1st ein wesentlicher Beitrag zur
Entwicklung bestimmter Regionen dadurch geleistet worden, daB den investaren cinc
vollstindige Beschreibung der Moglichkeiten geboten wurde, so dall diese Investoren
emnen schnellen und exakien Uberblick finden konnten, ob dic Entwicklungsgegebenhei-
ten einer Region thren Anforderungen entsprachen.

Es hat sich dabei deutlich gezeigt, dak die Entwicklungspolitik nicht ins Leere vorsta@,
sondern in ¢ine Rethe von Komponenten wirtschaftheher und geographischer Art, dic
bereits eine lange Tradition haben, eingreift. Die Weirerentwicklung dieser Fakroren
setzt also voraus, da bestimmte Bedingungen hinsichtlich der Menschen und der ma-
teriellen Ausristuny bereits erfiillt sind. Vor allem 15t in den Entwicklungsregionen cin
quantitativ und quulitativ zufriedenstellendes Porential an Arbeitskriften erforderlich.
Dazu gehdren weiterhin Infrastrukturvarhaltungen, auf die sich dic Entwicklungspolitik
stitzen kann, Der Verkehrsbereich stellt dabei nur einen bescheidenen Bestandreil dicser
Infrastruktur dar, Die Infrastruktur im weiteren Sinne umfaBt Wohnungen, Schulen, ver-
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fugbare Grundsticke und einen weiten Facher an Dienstleistungen sozialer, kultureller,
gesundheitsvorsorglicher und finanzieller Art. Entwicklungspolitik auf der derzeiugen
Stufe setzt deshalb voraus, da die marerielle Infrastruktur vorhanden ist, dic als
Grundlage fur die Weiterentwicklung unbedingt crforderlich ist.

Die Rickfibruny Jder Entwicklungsproblematik auf dic Frage der Zuginglichkeit wiirde
bedeuten, dall man von der Frage abstrzhiert, wie man an einem bestimmren Ort leben
wird, nachdem nmizn sich zu diesemn Ort Zugang verschaffe hat, Die Uberbetonung des
Faktors Verkehr st zum Teil 7zu erkliren durch den hesonders spektakuliren Charakier,
den der Verkchrsberewch z. B. gegeniiber einer Schule, emmer Bank oder noch weniger
offenkundigen Einrichrungen — wie z, B. das Telefonnetz ~ besitzt, Tatsichlich aber sind
bestimmte wichnge Entwicklungsprojekte ganz cinfach daran gescheitert, daR die Ver-
mittlung enes Telefongesprichs oft lange Stunden bcanspruchte oder nicht zusrande
kam.

Aus den bisherigen Ausfohrungen kann geschluRfelgert werden, daR eine der wichtigsien
Voraussetzungen fur dic weitere Entwicklung darin besteht, daR bereits zentrale Einnich-
tungen mit ausrcichendem Potential an Menschen und Infrastrukour aller Art vorhanden
sind. Prakusch bedeutet das, dap eine Entwicklung kaum zu venwirklichen sein wurd,
wenn in der Umgebung nicht bereits eine Stadt bestimmeter GroRe besteht. Sind diese
zentralen Einrichtungen nicht gegeben, werden die Entwicklungsimpulse zwangsliufig
genng ausfallen, weil fortwihrend Behinderungen durch Liicken im Potential besichen,

Die derzeitige Wirtschaftslage engt die Méglichkeiten einer weiteren Entwicklung cin
und zwingt damit su ciner héheren Sclektivitit. Diese Auswah) sollte sich nach den
Potentiatunterschicden der Regionen und nach den ebenfalls unterschiedlichen Effekien,
die der Verkebrsbercich fiir gegebene Strukwren bringt, richten. Hinzu komme eine
internationale Neuverterlung der Aufgaben, die noch ganz am Anfang steht. Es gitn
jedoch nur eine Dimension, die eine sinnvolle Beurteilung fiir die Fragen der Beschafu-

gung und der ravmlichen Vericilung der Funktionen zulakt; dies 15t die Interdependenz
aller Regionen,

V.

Besondere Aufmerksamkeit verdienen die Regionen und Staaten mit einem weniger
entwickelten Wirtschaftssystern, wobei der Verkehrsbereich eine durchaus unterschied-
liche Rolle spielen kann. Verschiedene Stufen der “ntwicklung entsprechen verschicde-
nen Stufen der Zuganglichkeit; durch eine stark becintdichtigte Zuginglichkein kaon
ein Entwicklungsprozelt bedroht werden, Demgegeniiber ist nicht bewiesen, dag ¢in gut
ansgebautes Verkehmsystem automatisch zu einer weiteren Entwicklung beitagr,

Auch auf diesem Gebiet gibt es bemerkenswerte Beispiele aus der Vergangenheir. Eip
coster Fall ist Spanicn zu Beginn der sechziger Jahre. Fin auRerordentlich krifiiges wart-
schaftliches Wachstum hat dieses Land in den letzten zwar Jahrzehnten villhg verinderg;
dieses Bewspicl unterscheidet sich wesentlich von anderen Entwicklungsvorgingen durch
seine viel defgreifendere Einschmice. Weniger bekannt ist jedoch, da zu Anfang dic
Expansion kaum von cinem angepalten Verkehrsnetz gefordert worden ist, Vielmehr
nahm die Lkw-Dichte zu, und zwar aof Strafen, diec schlecht ausgebaut waren und erst
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spiter modernisiert wurden. Das Verkehrsnetz ist den Verkehrsbedirfnissen nicht (m
voraus angepallt worden, sondern zum Teil parallel, zum Teil sogar mit Verzdgerung,
Dies gilt auch fiir dic Fisenbzhnen, die sich in etnem Zustand des techmischen Nachhol-
bedarfs befanden, so d4B sie kaum modernen Verkchrsansprichen geniigen konnten.

Wenn sich dennoch Spaniens wirtschaftiiche Umwandlung auf Verkehrswegen unzurei-
chender Qualitat vollzogen hat, so ist dieses Ergebmis darauf zunickzufiihren, daf die
Entwicklungsebjekie und die zu entwickelnden Kerngebiete sinnvoll ausgewihlt wurden,
Zwar haben andere Faktoren auch cine Rolle gespielt, aber der Vergleich mit anderen
Staaten zeige, daf} digses Ergebnois niemals erreicht warden wire, wenn es keine klaren
Entscheidungen iiber das, was und wo zu entwickeln war, getroffer worden wiren, Die
Investitionen wurden auf einige Stidte konzentriert und nicht iiberall verstreut getitige;
eine dhnlich strenge Selekrivitat herrschte auch fiir dic Investitionsprejekte.

Dieses Beispiel lehrt, daf eine zielgerichtete Poliuk der Raumordnung nur dann betrieben
werden kann, wenn sie von emner Schwerpunkthildung getragen wird, Hinsichtlich des
Verkehrs ist daber deutich geworden, dafk weniger die [nfrastruktur sondern viclmehr die
Verkehrstitigkeit entscheidend ist. Und diesc Verkehrstitigkent war nicht ¢in Ergebnis
der Infrastruktur sondern eine abgeleitete Funkiion der wirtschaftlichen Aktivitir.

Aus den siebziger Jahren hat es ein noch spektakulireres Beispiel gegeben: auf den Wegen
zwischen Europa und dem Nahen QOsten. Der Verkchrsbedarf hat sich dort entfaltet und
keineswegs auf den Bau moderner Strafen gewartet. Am Rande ist anzumerken, daB
dieser intensive Verkehr, der zum gréften Teil durch die Tirker fiihree, dicsem Land fir
seine wirtschaftliche Entwicklung nur wenig gebracht hat. In den Bezichungen mit weni-
ger entwickelicn Regionen sollte zunichst deuntlich dargestellt werden, was diese Regio-
nen an MaBnahmen verlangen. Die Mithilfe der entwickelten Linder ber der Planung und
ber der Entwicklung von Problemregionen geht noch allzusehr ven wirtschaftlichen Inter-
essen aus; wissenschaftliche Analysen stehen noch im Hintergrund, Die Entwicklungs-
politik sollte vomrangig einheimische Fachleute heranbilden uvnd Tnvestitionsprojekte
in Betracht zichen, die nicht unmittelbar der AuBenhandelspolitik der entwickelten Lan-
der untergeordnet sind. Technische Hilfe und internationaler Handel sind zwar lebens-
wichtige Komponenten fir die Entwicklung; sie brauchen aber nicht systemarisch ver-
mischt zu werden, Eine saubere Trennung wiirde die wissenschaftlichen Hilfen in den
Bereich zunickbringen, in dem sic urspringlich angesiedelt waren, d. h. im Bereich der
Kultur. Hierdurch wiirde die Planung unabhingiger und stirker auf die Bedirfnisse des
jeweiligen Landes ausgerichtet werden, womit dann die Entwicklungspoliuk effizienter
als die heutge Praxis gestaltet werden kdnnte.

Zum Schluf se¢i noch ein Zitat angefihrt zus cinem etwa 30 Jahre alten Buch, das auch
heute noch MaRstibe setzt fir die Raumordnungspolitik in Frankreich, j. F. Gravier
schreibt in seinem Buch , Paris und die franzgsische Wiiste”’ u, a. folgendes: , Digjenigen,
die sich dem Denken verweigern, stellen cindrucksvolle Entwicklungen dar als das Ergeb-
nis ebenfalls eindrucksvoller Aktionen. Wenn man ihnen glauben wiirde, so wiren tffent-
liche Investitionen das Universalmirtel, das alle Krankheiten der Provinz heilen kinnte.
Denn nichts ist bequemer, als die BehSrden zu veranlassen, einige Hunderte von Millionen
auszugeben, um auf diese Weise thr Mirgefuhl mit armen Gegenden unter Beweis zu stel-
len. Eine solche Mcthade befriedigt gleichzeitig das Prestige und das Bettein, die beide
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im Herzen der Menschen zusammenwohnen, Regionalpolitiker werden auf dicsem Weg
lebhaft ermutigi von bestimmten Lobbis, dic keine Gelegenheit versireichen lassen, um
sich iiber Unzulinglichkeiten der Gffentlichen Ausstattung zu beschweren. Insofern es
noch notwendig ist, erinnert eine solche Auffassung uns darin, daf nicht diejenigen,
die bauen, auch dafiir bezahlen. Andererseits wird all zu hiufig iibersehen, da@ auch im
Verkehr dic Funkrion das Organ entwickelt und nicht umgekehrt. Anders gesagr: Der Bau
einzi neurn Verkehrsweges schafft nicht den Verkehr, sondern dieser kann nur aus einem
bestimmten Bedarf entstehen.”
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Summary

The requirements on land use planning and on regional development are changing quickly. So some
ciims about the unappropriate impact of transpart are due o a wrong historie judgement. Further-
mere, a clear distinction is © be made between disenclosure and improved accessibility; it should
be analysed under whar conditions acces can stimulate development. Ex post analyses show that
this problem is far more sophisticated than it currently is presented by rough simplifications of
puilitica) instances. Development depends on 2 sel of existing factors and transport is not always
the most important of them,

Résumé

Les exigences posées 3 I'aménagement du territoire et au developpement des régions subissent vne
{volution rapide. De ce fait, certains reproches au sujet de Iinadéquation du sysitme des transports
résultent cn partie d'une fausse perspective historique. En plus, il convient de distinguer entre le
désenclavement et I'amélioration de I'accessibilité et d'analyser dans quelles conditinns 'aceds peut
contribucr au développement, Des analyses a posteriori démontrent que ce probleme ¢st nettement
plus complexe que ae le présentent certaines simplifications qui sont courantes dans la vie poelitique,
En fait, le développement s¢ situe dans un contexie de facteurs existants, dont l'infrastructure du
[ranSpore n'est pas roujours et 3 prieri un des plus importants,

Parkplarzpeiibrenpolitnk 1 Rabmen der geserz-’fcbpn Neuregelung 263

Parkplatzgebithrenpolitik im Rahmen der gesetzlichen Neuregelung —
Bemerkungen zur Anderung des Straflenverkehrsgesetzes *)

VON JOHANN EEKHOFF UND KLAUS-PETER FOX, SAARBRUCKEN
I. Zunchmende Parkplatzknappheit

1. Mit der Zupahme der Motorisierung haben die Verkehrsprobleme  trotz enormer
investitionsanstrengungen - suindig zugenommen, Fiir viele Autofahrer, dic sich mithsam
durch Verkehrsstaus zum Zielort durchgekdmpfi haben, folgt immer hiufiger eine zeit-
raubende Parkplatzsuche. Besonders in den gréfleren Stidten ist der Verkehr fast tiglich
vom Kollaps bedroht. Gernngfigige Stérungen des Spitzenverkehrs kdnnen schlagartig
den ohnehin schon zihen VerkehrsfluR iber grofe Teile einer Stadt lahmlegen.

2. Dabei bestehen cnge Wechselbeziehungen zwischen dem hier zu betrachtenden Park-
platzpreblem einerseits und dem [ndividualverkehr sowie dem &ffentlichen Personen-
nahverkehr andererseits. Die Bemiihungen, den flieRenden Verkehr reibungsloser zu ge-
stalten, gingen hiufig zu Lasten des Parkplatzangebots: Park- und Halteverbote in der
Nihe von Ampelanlagen und auf immer mehr Fahrstreifen, niche zuletzt auch durch die
Einrichtung von Busspuren. Verschirft wurde die Parkplatzsituation noch durch das
allmihliche SchlieRen von Baulicken, die Einnichtung von FuBgingerzonen und die
Bemithungen, wenigstens kleine Flichen und Plitze frei zu halten oder als Griinanlagen
zu gestalten,

Das zusitzhiche Angehot an Parkplitzen konnte auch durch den Bau von Parkhiusern
mut der zusitzlichen Nachfrage bei weitem nicht Schritt halten Die sich verschirfende
Parkplatzknapphew trigt nun ihrerseits iiber den zunehmenden Parkplatzsuchverkehr
dazu bei, den VerkehrsfluR zu belasten.'? Davon werden sowoh! der Individualverkehr
als auch der &ffentliche Personennahverkehr auf der Strafie betroffen. AuBerdem wird
vermehrt auf Fahrradwegen und Gehsteigen geparkt.

3. Die Bemihungen um eine Verbesserung der Verkehrssituation in Ballungsgebieten
—~ also auch der Parkplatzsituation — sind sehr einseitig ausgericheet. Sie setzen ndmlich
tast ausschlieflich auf der Angebotsseite an und blenden die Méglichkeir, auch die Nach-
frage ins Spicl zu bringen, weitgehend aus. Dies gilt inshesondere fitr den [ndividualver-
kehr. Hier sind in der Vergangenheit alle Vorschlige unbeachrer geblieben, die darauf
abzielen, Niveau und Struktur der Verkehrsnachfrage iber Preise zu lenken. Dieser Ver-

Anschrift der Verfasser:

Privardozent Dr, Johann Vekhaoff

Dr. Klaus-Peter Fox

Stazstskanzler des Saarlandes

Am Luodwigsplatz 14, 6600 Saarbricken 1

*)Wir danken Herm Dipl-Volkswirt Hermann J. Gétzinger und Herrn Dipl.-Volkswin Gerbard Werth
fiur kntische Anmcrkungen,

1) Nach Angaben des Allgemcinen Deutschen Automobil-Clubs (ADAC) erreicht der Parkplatz-
suchverkehr Antcile bis zu 70 v, H, des innerstidtischen Gesamtve rkehrs,



264 Jobann Eekboff - Klans-Peter Fox

zicht auf den Einsaiz marktwirtschaftlicher Elemente ist um so erstaunlicher, als in den
sechziger Jahren cine ausfihrhche Diskussion dber die Frage der Kostenanlastung fir
die Stralennutzung stattgefunden hat, die sowohl theoretische Zusammenhinge geklirt
als auch praktische Durchsetzungsvorschlige gebracht hat.?

4. Dic offenkundige Ubernachfrage bzw. das zu geringe Angebot von Parkplitzen vor
allem in den Innenstadten hingt damit zusammen, daf der groBte Teil der Parkplitze
unenigeltlich oder zu nicht kostendeckenden Preisen bereitgestellt wird. Bie Anstren-
gungen, die Parkplatzzmisere zu lindern, setzten fast ausschlieRlich beim Angebot an,
Errichtung von Parkh3usern und Tiefgaragen, Reservierung von Parkplitzen fiir Kurz-
zeitnutzer (Angebotsentzug fir Dauerparker), Auflagen fir innerstidusche Betriebe
zur Bereitstellung von Stellplitzen, verkehrslenkende Magnahmen usw )

5. Geradezu als Durchbruch marktwirtschaftlicher Vorstellungen muf angesichts dieses
Befundes die Tatsache angesehen werden, daR in der kiirzlich in Kraft getretenen Ande-
rung des Straenverkehrsgesetzes Bestimmungen enthalten sind, welche es erlauben, die
Parkgebithren den Knappheitsverhdlenissen entsprechend festzulegen.!) Diese Neuerung
— gin erster Anlauf war 1974 gescheiterts) — ist vor allem deshalb bemerkenswere, weil
dic Befugnis, auch auf &ffentlichen Flichen markigerechte Parkgebihren zu erheben,
gegen den massiven Widerstand von Interessenten”’ und gegen scheinbar festgefiigte

und unverriickbare Rechtspositionen der , herrschenden Lehre™”? Eingang in das Gesetz
gefunden hat,

6. Nachdem damit die gesetzliche Grundlage fir dic Erthebung markegerechter Entgelte
fir Parkplitze auf dffentlichen Swraen und Plitzen geschaffen ist, haben die Landes-
regierungen dic Aufgabe, ¢ntsprechende Gebihrenordnungen zu erlassen oder die Ge-
meinden zu ermichtigen, eine Parkgebiihrenordnung festzulegen (§ 6 a Abs. 6 StVG).

1. Umstrittene Parkgebihren

7. In der Vergangenheit war die Frage heftig umstritten, ob es zulissig sei, Gebihren
fir das Parken auf Sifentlichen Straflen und Plitzen zu erheben, und es hatte sich eine

2y Vgl stellvertretend und mit vielen Litcraturhinweisen: Baum, H,, Grundlagen einer Preis-Ab-
gabenpolitk fiir die stadtische Verkehrsin frascrukeur, Disseldorf 1972,

3} Vgl ebenfalls siellvertretend: Gesamtverkehrsgutachten fir den Grofraum Saarbricken, Im Auf-
trag der Landeshaupistadt Saarbricken (= Arbeitsberichie zur kommunalen Planung Nr. 15} Saar-
bricken, Hannoaver, Hamburg 1978,

4) Vgl. Gesetz zur Anderung des Straenverkehrsgesctzes vom 6. April 1980. Bundesgesetzblatr,
Teil I, Nr, 16, vom 11, Aprl 1980, 5,413 - 415,

5} Vgl Entwurf gines Gesetzes zur Anderung des Straflenverkchrsgeserzes. Deutscher Bundestag,
7. Wahlperiode, Drucksache 7/1618, sowie Lindenblatt, D., Der Beitrag parkpolinscher Mali-
nahmen zur Verbesserung der Funktionsteilung im Stadiverkebr (= Buchreihe des Instituts fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Kin, Nr, 33), Bentheim 1977,5. 1271,

6) Namentlich der ADAC ist gegen die Anhebung der Parkgebihren Sturm gelaulen und hat von
P. Cramer ¢in Rechtsgutachten fertigen lassen, das die Rechiswidrigkeit nachweisen sollte, Vgl,
auch  Neues vom ADAC™, Nachrichten der ADAC-Presseswielle vom 14, November 1979,

7) Vgl etwa Jaguseh, H,, StraBenverkehrsrecht, 24, Auflage, Miinchen 1978, 5. 379, der die Park-
uhren als Dukatenesel zur Erhebung einer unzulissipen Parksondersteuer’ bezeichnet,
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Rechtspraxis herausgebildee, wonach lediglich eine Verwaltungsgebihr fiir die Ober-
wachung des Parkens, z. B. fir das Aufstellen und Kontrollicren von Parkuhren, nicht
aber fir den Parkplatz selbst erhoben werden durfce. Dazu haben sowohl grundsitzliche
Erwigungen als auch das Fehlen ciner gesetzlichen Grundlage, wic sie jetzt durch die
Novellierung des StraRenverkehrsgesetzes geschaffen wurde, beigetragen. Es muR davon
ausgegangen werden, daR der Streit iiber die grundsiizlichen Einwinde gegen Parkge-
bihren durch die gesctzliche Regelung noch nicht beender worden ist. Dabei gehtesum
die Fragen, ob &ffentliche Parkplitze als dffentliches Gut zu betrachten und kostenlos
bereitzustellen sind und ob ein Gemeingebrauchsrecht am &ffentlichen Verkchrsraum
besteht, fur das kein Enigelt zu entrichten ist.

8. Bereits in der Frage, ob es sich ber der Bereitstellung von Verkehrswegen um ein
sffentliches Gut handelt, und bei den damit verbundenen Uberlegungen {iber angemesse-
ne Finanzierungsformen und deren Ausgestaltung besteht keine Einigkeit.® Nach einer
Extremposition st dic Entscheidung Bber den Bau und die Finanzierung der Verkehrs-
wege wegen ihrer existentiellen Bedeutung fiir jedes Staatswesen von dkonomischen
Uberlegungen ginzlich abzuschirmen.®? Nun ist aber einzurdumen, dag die strengen Kri-
terien fur 6ffentliche Giiter, nimlich die NichtausschlieBbarkeit von Nutzern und die
Unteilbarkeit des Angebots, nicht generell fiir alle Verkehrswege zutreffen. Man denke
beispielsweise an PrivatstraBen oder gebihrenpflichtige Autobahnen.

9. Noch viel weniger sind Parkplitze allgemein als 4ffentliches Gut anzusehen, Grund-
sitzlich kann die Nachfrage nach Parkplitzen, also nach emnem Aufbewshrungsart fiir
¢in Gebrauchs oder lovestitionsgut, wie jede andere Nachfrage nach einer privaten
Dienstleistung behandelt werden.'? Die Leistung, die Parkplitze bicten, ist individuell
zurechenbar und die Kosten fir diese Leistungen kénnen den Nutzern angelastet werden.
Man miRte allenfalls dann von ciner Gebiihrenerhebung absehen, wenn die Erhebungs-
kosten das zu erwartende Gebiihrenaufkommen deutlich ubersteigen.

Damit sind die wesentlichen Varaussetzungen fiir eine markrwirtschaftliche Lésung des
Problems der Abstimmung von Angebot und Nachfrage nach Parkplitzen gegeben. Bei
giner ,,Vermarktung” des Parkraums wiirde das knappe innerstidtische Bodenangebot
effizient genutzt, ¢s wiirde nach der Dringlichkeit der Bedirfnisse fiic Wohnnutzung,
gewerbliche Nutzung oder fiir Verkehrszwecke verwender. Dabei geht es nicht allein
um die aktuell verfiigbacen Flichen. Auf mittlere und lange Sicht geht es auch um die
Frage, welcher Verwendung gegenwirtig noch nicht bebaute Flichen zugefiihre werden
soller:.

10. Allokationspolitisch gesehen gibt es keine zwingenden Griinde dafiir, daff der Staat
Parkplatze anbieten oder in eine sich am Markt ergebende Preisgestalung cingreifen

8) Vg ciwa Aberle, G., Die Abgalwnpolitk bei Gffentlich angebotenen Gutemn: das Beispiel der
Verkehrsinfrastruktur, in: Zeitschrifr fir Wirsschafts- und Sozialwissenschafren, 92. Jg. (1972),
5. 52 — §7. Bawm, H. Zur Kntk des Road-Pricing, in: Schweizensches Archiv fir Verkehrs-
wissenschaft und Verkehrspolitik, 26. Jg. {1971}, §. 254 mit weiteren Hinwcisen.

9) Kriiger, H,, Marktwirtschaftliche Ordnung und §ffentliche Vorhaltung der Verkehrswege (= Ham-
burger Offentlich-rechtiche Nebenstunden Bd. 24), Hamburg 1969. ) )

10) Insoweit kinnen wir Bobley, P, Offentliche Abgaben fur regelmiBiges Dauerparken_ — £in
Problem der Kraftfahrzeugbesicucrung, in; Finanzarchiy NF Band 28 (1969), §. 285, zustimmen,
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miRte. Die tigliche Beobachtung bestitigt dies. Randsteinparkplatze, die noch am che-
sten mit Sffenthichen Leistungen in Verbindung gebracht werden kdnnen, sind keines-
wegs die einzigen Crscheinungsformen des Angebots an Parkplitzen. Parkhiuser, privaie
Garagen sowie Plitze in privatemn und &ffentlichem Besitz dienen der Befrediguny der
Nachfrage in prinzipieil gleicher Weise, wenn auch vielfach Nuczungsbeschrinkungen
filr bestimmte Nutzergruppen damit einhergehen. '

Der Vielfalt der Angebotsformen entspricht die Vielfalt der Nachfragemotive, die sich
vor allem in der beabsichngten zeitlichen Dauer der Inanspruchnahme ¢ines Parkplitzes
niederschlige.'?

11. Wenn rotz der Tatsache, daR Angebor und Nachfrage differcnzierte Ausdr
formen gefunden haben und Elemente eines ffentlichen Gutes kaum cine Rolle spiciei,
taglich crhebliche Engpasse, namentlich im innerstidtischen Bereich festzusrellen sind,
dann kann dic Diagnose kaum , Marktversagen’ lauten. Vielmehr ist zu vermurten, da
cin Versagen staatlicher Ordnungspolitik vorliegt. das darin seinen Ursprung firder, dag
unterlassen worden ist, Nutzungsrechre an einem knappen Gut festzulegen oder besser
zu regeln'>? bzw._ den Preismechanismus wirksam werden zu lassen (vgl. Ziffer 4).

12, Die Auffassung, Parkplitze seien cin &ffentliches Gur und damit sei der Staat fiir
die Bereustellung cines ausreichenden Angebors zustindig, 1dRt sich micht einleuckhend
begrinden. Somit kann von daher auch nichr abgeleitetl werden, es diirfe kein unmittel-
barcs Entgele fiir staatlich angebotene Parkplitze gefordert werden. Fiir privar angebotenc
Parkplitze besteht ahnehin kein Zweifel daran, da Markipreise verlangt werden diirfen.

13. Ein weitcrer Einwand gegen Parkgebiihren auf éffentlichen Straen (Randsteinpark-
plitze) und Plitzen stitzte sich in der Bundesrepublik bislang auf die Rechtsfigur des
Gemeingebrauchs, Nach weitverbreiteter juristischer Auffassung gehédrr das Parken an
éffentlichen Wegen zum Gemeingebrauch. Dabel handelt es sich um ein Recht, das
;edermann zusteht, ohne daf er dazu besonders zugelassen werden muBte, Mieraus

und besonders aus der Auffassung, daf} dicses Recht jedermann zu gleichen Teilen zu-
stcht”? — wird gefolgert, daR auch die prinzipicile Unentgeltlichkeit zum Rechr auf
Gemeingebrauch geh'circ.'s) Allcrdings. ein gewisses Ma an Entgelthehkerr ist wohl
doch damit vereinbar, da das Grundgesetz selbst die Erhebung von | Gebihren fur die Be
nutzung dffentlicher StraBen mit Fahrzeugen™ zuldft (Act. 74 Nr. 22 GG). Dies wird

11) Vgl zu der Bedeutung verschicdener Angebotsformen etwa. Hotrenstein, H.| Das Parkicrungs-
problem in okonomischer Sicht, Dissertation Zinch 1968, S, 36 — 45; Lindenblatr, D Der
Benrag ..., 220,58 61 — 70,

12y Vgl dazu Mettenstein, H., Das Parkicrungsproblem . |
Der Bentrag, ., 2.2.0,, 8, 55 — 84,

13y Vi, Buchanan, J, M., Uberiiung 6{fendicher Einnchtungen: Ein Argument fur Staatseingrifie,
in; Grdp, Band 20 {1969}, 8. 262 1,

14) Bezeichnenderweise findet man die Ausfuhrungen daxzu in den Anmerkungen zo Arc, 3 GG Vel
Maunz, Th, During, G., Herzog, R., Scholz, R, Grundgeserz-Kommencar, 5. Aullage, Miinchen
1979, 5 42,

15) Vgl Maunz, Th. . a., Grondgesetz . .., a.2.0., 5 411 sowic Lange, K., Dic Rechrswidrigkeit der
. Parkgebihr™, in: Neue Juristische Wochenschrift 32 (1979), 5. 133,

a0, 5 19 — 26; Lindenblatr, D,
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auch anerkannt, wenngleich die Gebuhrenhohe offenbar die Spurbarketisgrenze nicht
uberschreiten und in keinem Fall als Ausschiuregulativ dienen sol!,'®?

14, Die Rechtsfigur des Gemeingebrauchs st auch dafiir verantwortlich, daf die Recht-
fertigung der Gebuhrenerhcbung durch Parkuhren in der Rechtslehre und seibst bei den
Gerichten wicderholt auf Schwierigkeiten gestoBen ist.’”? Aus rechtlicher Sicht liegr das
Zroblem darin, daf die Parkgebuhr als Verwaltungsgebiiby auch dann fur zulissig erachtet
werden muf, wenn — wegen der Unenigeldichkeit des Gemeingebrauchs — ejne Be-
nutziungsyebibr fur 6ffentichen Parkraum nichtin Frage kor‘nmr.'SF

15. Naunirlich kénnen auch die Verfechter der grundsatzlichen Uncntgelthehkeir des
Cemeingebrauchs des &ffentlichen Verkehrsraums die Augen nicht vor der Tatsache
verschlieBen, dal diese Rechesfigur zu Folgen fihre, die niche gebilligt werden kénnen.
Deshalb fihrt Maunz als Grenze des Gemeingebrauchs die Gemeinvertriglichkent ein, die
er jedenfalls beim Stralenverkehr nicht mehr als gegeben ansieht.’®? Auch Kriiger sicht
den Gemcingebrauch durch das | Plebiszit der vollendeten Tatsachen™ — worunter die
ntensive Inanspruchnahme der éffentichen Verkehrswege zu verstehen st — als in
hohem Mafe gefihrder an *®)

16. Die Foigerungen, die aus dieser Erkenntnis gezogen werden, sind allerdings erstaun-
lich, jedenfalls dann, wenn man der Auffassung zuncigt, dem Gro ndgesetz entspreche am
ehesten eine markewirtschafdliche Ordnung, Als Lésung wird namlich ausschiieRlich eine
administrative Beschrinkung des Gemeingebrauchs angeboten.?!)

Am differenziertesten duRert sich Cramer in dem erwihnten Rechusgurachten fiir den
ADAC. Seine wesentlichen Bedenken gegen die Zulassigkeit hherer Parkgelrihren liegen
ermal in ciner behaupteten Ungleichbehandlung der Parkzwecke, und die entsprechende
Ablehnung stiutzr sich auf das Willkirverbot.?*! Dabei ist allerdings kritisch zu fragen, ob
hier von ciner Ungleichbehandlung gesprochen werden darf und ob nicht eine unfrucht-
bare Kasuistik betricben wird. Zum anderen grindei Cramer die Rechtswidrigkeit auf be-
hauptete unsoziale Verteilungswirkungen einer pretialen Lenkung. Dieser Einwand
16y . Das heifralse  Nulltarif' oder  Fasc-Nulbearif ", jedenfalis keine Gebiibren-

regelung, dic irgend jemanden aus finanzicllen Grinden unerschwinglich odet ubericuert von der

Teilhabe ausschliee.”" Mawne, Th. 1w g, Grundgeseiz ..., a.2.0., 8, 42,
27) val ciwa Lawge K. Die Recheswidrighkeiv ... 2.a.0,, 5, 129 — 135; fagusch, H., StraRenver-
kehrsreche | ., 2.a.0., S, 67 unid S, 378; Cramer, P, Gutachten zum Entwurf eines Losetzes

zur Anderong des Stralfenverkehrvrechts. Im Auftrag des ADAC 0,0.u,). Manuskript Minchen
1979, Verwalwngsgerichtshol Baden-Wurttemberg, Urteil vom 15, Desember 1977, V 1399/74,
in: Diwe Gffentliche Verwaltung 31 (1978), S, 178 [; Bundesve rwaltungsgertichtshof. Urtell vom
28.9.1979. 7 C 26/78. in- Die bffentliche Verwaitung 33 (1950), 5. 310 112,

18) Deshalb Gberrascht es, wenn Cramer (2.2 0., S, 14 und S, 24) schon aus der atsache der geplan-
ten Erhithung der Parkgebuhren cinen Umschlag von der Verwaltungs- sur Benutzun gsgebiihr for
pegeben crachtet. Dies ist nur <o zu crkliren. dak durch die Umdeutung die spitere Feststellung
Jee Rechtswidngkeit vorbercitet werden soll,

19) Vel Mawnz, Th, u, a., Grundgesete, .., 2205, 43,

20) Vgl Kriger, H,, Markuwirtschaftliche Ordnung ..., 2.2.0., 5, 23,

21) Krmiger (2.0, 5, 23) duitert sich nicht klar, wenn er darauf hinweist, der Giemeingebrauch kénne
jedenfalls im Nah- und Stadtverkehr nicht mehr tabu sein. Mannz (2.2.0,, 8, 43) beldagn lebhaft,
dafk Parkverbow und Senntagsfahreerbote nicht aufl Zusummung oder doch wenigsiens auf Ver-
stindnis stoflen,

22) Vgl Cramer, P, Gutachten . .., 2,20 5 25 ff,
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gipfelt in dem Vorwurf, die Lenkungseffizienz hiherer Parkgebuihren kénne nur durch
Sozialwucher errcicht werden.?®) Beide Einwinde entfernen sich aber von einer strengen
Gemeingebrauchs-Argumentation.

17. 1n iiberspitzter, jedoch den Kern wohl rreffender Charakrterisierung sieht diese juristi-
sche Argumentation die Ldsung innerstidtischer Parkprobleme darin, dag cher eine weit-
gehende Einschrinkung des Gebrauchs dffentlicher Verkehrswege zuldssig und sachge-
recht sei als der Versuch, die Nachfrage nach Parkplitzen mittels marktwirtschafilicher
Steuerungselemente auf das vorhandene Angebot abzustimmen.*") Dies ist eine unan-
nehmbare Konsequenz mit schwachem {Begrindungs-)Fundament. Aus der Sicht einer
freibeitlichen Ordnung der Bodennutzung liegt der Sinn des Willkirverbots darin, die
Ausnutzung von Monopalstellungen zu verhindern und nicht so sehr darin, bestimmten
Verwendungen des Grund und Bodens eine ,gleiche Chance” zu geben. Solange jedoch
in den Stidten der (iberwiegende Teil des Grund und Bodens in der Hand vieler privater
Eigentiimer 1st, ist kaum eine Basis fir ein , Willkirverbot” gegeben. Zum anderen kann
man zeigen, daR die Erhebung von Parkgebithren keineswegs zwangsliufig zu ,,unsozialen™
Verteilungswirkungen fiihrt (vgl. unten Ziffer 37).

18. Bei der Anderung des StraRenverkehrsgesetzes hat der Gesetzgeber die grundsitze-
lichen Einwinde gegen Parkgebiihren, die iiber eine reine Verwaltungsgebiihr hinausgehen,
offenbar fiir nicht erheblich gehalten. Auch wenn die oben angefiihrien Argumente die
Streitfrage nicht abschlieRend kliren und zukiinfrige gerichtliche Auseinandersetzungen
nicht ausschlieRen kdnnen, darf davon ausgegangen werden, daRl die Meuregelung Bestand
haben wird. Auf jeden Fall missen sich die Lander und Kommunen néher mit dem [nhalt
der neuen Vorschriften befassen und damit beginnen, Gebiihrenordnungen auszuarbeiten.

1. Zum Inhalt der gesetziichen Neuregelung

19. Der Text der Gesetzesinderung legt nur die Grundlinien einer Gebﬁhrcnregtlung
fir Parkplitze fest. Die wesentlichen Elemente lassen sich wie folgt kennzeichnen:?

— Gebihren sollen nur fiir solche Parkplitze erhoben werden, deren Inanspruchnahme
durch besondere Einrichtungen zeitlich Gberwacht wird. Dies gilt nicht fiir Parkplitze,
auf denen die Parkzeit mit Hilfe von Parkscheiben liberwacht wird.

— Die¢ Gebihren sind, soweit sic den Gemeinden zustehen, zur Deckung der Kosten ven
Parkeinrichtungen zu verwenden.

— Die H&he der Parkgebiibren kann den &rilichen Verhilmissen angepalt und gestaffelt
werden. Sie ist dadurch nach oben begrenzt, da cine intensive Nutzung des vorhan-
denen Parkraums angestrebt werden soll,

-~ Den Anwohnern kinnen Parkverrechite eingerdumt werden {§ 6 Abs. 1 Nr, 14 S1VG).

23) Vgl ebenda $. 33 ff. im Gbrigen vermutet Cramer als wahres Motiv der Erhdhung der Parkge-
biihren die Erziclung von Einnahymen fur die 8ffentliche Hand.

24} Kennzeichnend in diesern Zusammenhang, wenngleich niche auf Verkehrsprobleme bezogen, ist
die Fesistellung: ,Der gleiche positive Gemeingebrauch fridesich gleichsam sclbst auf”,
wenn negativ die gleiche Gemeinvertrdglichkeit so viel Verkiirzungen und Beschrinkungen
verlangt, daR er praktisch auf Null reduziert wird.” Maunz, Th, u.a,, Grundgeserz ..., 2,20,
5. 43

25} Vgl. § 6a Abs, 6 StVG,
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20. Zieht man die Begrindung des Gesetzentwurfs mit heran, dann wird klar, dafl der
Gesetzgeber mit der Neuregelung markuihnliche Entgelte fiir die Nutzung des knappen
innerértlichen Parkraums anstrebt. Die Auffassung, dieser Teil der éffentlichen Verkehrs-
fliche stehe den Verkehrsteilnchmern zum Gemeingebrauch grundsdtzlich unentgelilich
zur Verfiigung, wird ausdriicklich aufgegeben. Vielmehr kommet klar zum Ausdruck, daR
es sich bei der Inanspruchnahme von &ffentlichem Parkraum um |, ¢ine besondere Lei-
stung (handelt), die Gber die blichen Leistungen cines Gemeinwesens fiir seine Benut-
zer hinausgeht™.*? Der Hinweis auf die Angcbots- und Nachfrageverhiltnisse und die
marktriumende Funktion des Preises macht zudem deutlich, daf der Gesetzgeber aus
guten Griinden auf die Festlegung einer Obergrenze verzichret hat, weil der Wert des
jeweiligen Parkplatzes fir den Benutzer'' (der gebotene Preis) von der Gesamtnachfrage
und von der Parkplatzsituation abbiangt und nicht von vomherein auf einen bestimmeten
DM-Betrag beziffert werden kann,?”?

21, Der Bundesrat hatie in seiner urspriinglichen Stellungnahme empfohlen, eine Héchst-
grenze festzulegen, um auf diese Weise eine gewisse Einhertlichkeit im Bundesgebict zu er-
reichen.®™) Daraus hitten sich aber Konflikte mit dem marktwirtschaftlichen Ansatz
ergeben kénnen. Bedauerlich ist dagegen, dal eine zweite Empfchlung des Bundesrats
nicht aufgegriffen wurde: Der Bundesrat hatte die Zweckbindung der Gebithrenein-
nahmen abgelehnt, da der Bedarf an Parkeinrichtungen grundsitzlich gegen die Dring-
lichkeit aller anderen Aufgaben der Gemeinde abzuwigen sei.

1V. Wirkungsweise und Vorteile der neuen gesetzlichen Regelung

22. So wie sich die Vorstellung als lllusion erwiesen hat, man kénne die Verkehrspro-
bleme der Stidie l@sen, wenn nur genug Stralen gebaut wiirden (Konzept der auto-
gerechten Stadt), muff auch die Hoffnung begraben werden, die Stidie konnten die
Parkprobleme durch ein entsprechendes Zusarzangebot an (kostenlosen) Parkplitzen
bewiltigen, ohne die Innenstidte zu zerstdren oder — bei einer Stapelbauweise — in
finanzielle Schwiengkeiten zu geraten. Das bedeuter: Das Angebot an Parkplitzen wird
knapp bleiben, und die Zuteilung der Parkplitze auf die Nachfrage muf} geldst werden.
Sclbstverstindlich ist dabei auch das Angebor in Grenzen als variabel anzusehen.

23, Die Anderung des Straienverkehrsgesctzes bietet nun die Moglichkeit, Parkplitze
nach marktwirtschaftlichen Prinzipicn zuzutellen und die bisher iiblichen und als un-
befriedigend angeschencn Rationierungsverfahren abzul8sen. Die Neuregelung ist also
mit Zuteilungsformen zu vergleichen wie

- dem liberwiegend anzutreffenden ,\Windhundvecfahren™,

26) Entwurf eincs Gesctzes zur Anderung des Straenverkehrsgesetzes. Deutscher Bundestag, 8. Wahl-
periode, Drucksache 8/3150 vom 4. ¢, 1979, 5, 12,

27} Vgl ebenda, 5. 12f, Allerdings ist die Begrindung der Gesctzesinderung insofermn inkonsequent,
als wenig spéter eine Empfehlung filr einen Gebihrenrahmen zwischen 0,10 DM und | — DM pro
halbe Stunde gegeben wird, verbunden miv dem Hinweis, die Obergrenze komme wohl nur in
Ausnahme fEllen in Betracht,

28) Vgl, Stellungnahme des Bundesrates zum Gesetzentwurf der Bundesregierung. Deurscher Buades-
tag. § Wahlperiode. Drucksache 8/3150 vem 4. 9, 1979, 5. 16,
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gehen, ein Fahrrad oder Motorrad benutzen, mit einem &ffentlichen Verkehrsmiugl
fahren oder sich an einer Fahrgemeinschaft beteiligen. Einige Autofahrer, die sich obne
groRe Schwierigkeiten anpassen kénnen, werden auf andere Tageszeiten {(mit nicdrigen
Gebithren) oder auf billige bzw. kostenlose Parkplitze ausweichen und etwas lingere
Fullwege, Busfahrten usw, in Kauf nchmen. Eine weitere Folge wird eine Umschichrung
zugunsten von Fahrtzwecken sein, die mit ¢iner geringen Parkdauer verbunden sind.

Damut bietet sich vor allem die Méglichkeit, nahezu iiberall in unmittelbarer Nihe des
Fahriziels einen Parkplarz zu finden und vor allem fiir Kurzbesorgungen und kurze
Dienstgeschafte hohe Zeit zu gewinnen, ohne fiir den einzelnen Fahrtzweck hohe Park-
gebiihren aufwenden zu miissen.*"?

29. Bet den Kommunalpolitikern scheint gegenwirtig das Ziel, die Dauerparker aus den
Innenstidten zu verdringen, eine hohe Prioritit zu haben.’? Die entsprechenden Vor-
schlige reichen von administrativen Eingriffen wie einer Verringerung der Flichen fir den
ruhenden Verkehr™? und ciner generellen Einschrinkung der Parkdauer™) bis zu der
Forderung, iberproportional mit der Parkdauer steigende Gebiihren zu verlangen.*®

Der beklagte Zustand, daft Daucrparker auch bei grofem Parkplatzmangel einea GroRreil
der Parkplitze blockieren, ist ¢ine Folge des unbefriedigenden Windhundverfahrens, bei
dem die Kosten fiir dic Nutzung des Parkraums nicht angelaster werden. Das Problem
18R¢ sich mit der jetzt zulissigen Anwendung des Knappheitsprinzips l6sen. Dabei ist es
nicht erforderlich und auch nichr gerechtferrigt, dberproportional steigende Gebishren
zu erheben. Aus allokationspolitischer Sicht kann das Ziel nicht darin liegen, die ,Ver-
schwendung’” von Grund und Boden fir Dauerparker zu verhindern, Es kommt darauf an,
die Kesten fur die Nutzung des Parkraums anzulasten. Dabei ist die sich bei einer marki-
gerechten Gebiihrenerhebung ergebende Verteilung zwischen Dauer- und Kurzzeitparkern
nicht ausschlaggebend.

Gleichwohl wiirde es schon bei proportionalen Gebihren zu cinem Riickgang der Dauer-
parker kommen, denn bereits it der Parkdauer proportional steigende Parkgebiihren
belasten die Langzeitparker mit héheren Kosten je Fahrtzweck als die Kurzzeitparker,
so dal es sich fiir ersteren infolge der hoheren absoluten Parkgebiihrenersparnis cher
lehnt, nach Ausweichméglichkeiten zu suchen (vgl. Ziffer 28). Begnindbar erscheint
dagegen eher ein degressiver Tarif, weil die Nutzung durch Kurzzeitparker mit einem

31) Auf diese Weise kann auch das  wilde Parken' in der zweiten Reihe und im Park- oder Haltever-
bot abgebaut werden, bei dem hiufig das Risiko einer gebiihrenpflichtigen Verwamung bewulle
hingenommen wird.

32) Vgl dazu Lindenblari, D., Der Beitrag . . ., 2.2.0., 5. 85 — 99 und beispiclhaft den Beriche der
Saarbnicker Zeitung vom 19, Juni 1979 iber entsprechende Ausfithrungen des Saarbriicker Ver-
kehesdezementen Babr, Fr hatsich darin fir die |, Vermarkwung' des Parkraums mit dem Ziel aus-
gesprochen, zumindest die Dauerparker aus der Innenscadt zu verdriingen'”. Erwanungsgemil
sind scine Aulerungen auf befiigen Widerspruch gestofen.

33) Vgl beispiclhaft Gesamtverkehrsguiachten fir den GroRraum Saarbnicken, 2.2.0., S. 91 und 143 [
sowic die bei Lindenblan, D, Der Beitrag . ., ,2.2.0., 5. 87 — 90 aufge fiuhrien Beispicle.

34) Vgl Lindenblatt, D., Der Beitrag . . ., 2,2.0., $. 891, sowie Hottenstein, H., Das Parkierungs-
prablem . ., , 5. 80 — &7,

35) Vgl Saarbriicker Zeitung vom 192, Juni 1979,
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hdheren Verkehrsautkommen, einer groReren Umweltbelastung und mehr Unfallrisiken
verbunden ist,*’

30. Die unterschiedliche Kostenbelastung fiir Kurzzeitparker und Dauerparker durch
einen Proportionaltarif wird an folgendem Beispiel deutlich: Dic Investitionskosten pro
Stellplatz in einem Parkhaus oder einer Tiefgarage im Innenstadtbereich von Saarbricken
hegen nach Angaben des Verkehrsdezernenten bei dutchschnittlich 25 000.— DM, Unter-
stellt man eine Nurzung an 300 Tagen im Jahr und einen Satz von 10 v. H. fiir Kapiral-
verzinsung, Betriecb und Evhaliung, so ergibt sich eine Tagesgebiihr von erwa 8,30 DM
und eine Parkgebiihr je halbe Stunde von etwa 0,35 DM, Pro Fahrt ist also der Daver
parker bereits bei cinem Proportionaltarif sehy viel stirker belasret als der Kurzzeitparker,

31. Eine Gebiihrenerhebung nach dem Knappheitsprinzip kann auch dazu beitragen, die
Nahverkehrssituation zu verbessern. Durch Parkgebihren werden Preissignale gesetze,
die dazu beitragen, aul weniger flichenintensive Verkehrsmittel umzusteigen (vgl. Zif-
fer 28) und den Parkplaisuchverkehr zu verringern.”) Die Wettbewerbssituation des
Stfentlichen Personennahverkehrs wird gestarke.

Die Regelung diirfte die Verkehrsspitzen abilachen, weil insbesondere die Dauerparker,
die wesentlich an den Verkehrsspitzen beteilige sind, ¢inen starken Anreiz erhalten, Per
sonenwagen gemeinsam zu nutzen oder auf andere Verkehrsmittel umzusteigen. Dieser
Entzerrung der Verkchrsspitzen insgesamt steht zumindest teilweise eine zusdtzliche
Spitzennachfrage und damit eine zusitzliche Kapazitatsvorhaltung im dffentlichen Perso-
nennahverkehr gegeniiber.

32, Knappheitsonentierte Preise fiir Parkraum fiihren micht nur zum Markrausgleich,
sondern stellen gleichzeitig ein Indiz fur potentielle Anbieter von Parkraum dar, welche
Ertrige sic zu erwarten haben. Auch diese [nformationen kann ein Rationjerungs
system nicht oder nur unvollkommen hervorbringen. Die Nachfragedu@erung beim Preis
von Null oder bei nur geringgen Gebiihren gibt wenig Auskunftiiber den Verlauf der Nach-
fragekurve nach Parkraum.’® Die Entscheidung iiber Parkbauten und die Bereitstellung
von Parkflichen werden deshalb gegenwirtig ohne zureichende Information nach | Be-
darfsschitzungen' getraffen, deren Skonomische Interpretation unklar ist.>%)

Dagegen kann mit Hilfe von marktriumenden Packplatzgebihren auch das Gesamuange-
bot an Parkplitzen an der Dringlichkeit des Bedarfs ausgerichter werden: Sowohl private
als auch affentliche Grundstickseigentimer haben einen starken Anrciz, zusitzliche Stell-
flichen anzubieten, sobald die Parkgebithren zumindest gleiche Renditen versprechen wie

36) Vgl dazu auch Hottenstein, H., Das Parkierungsproblem .. ., a.2.0., 5. 14},

37) Ein gegenliufger Effekt ergibe sich aus den zu erwartenden zusitzlichen Fahrten der Kurzzcit-
parker,

38 Aus dicsem Grunde sind auch Elastizitatsuntersuchungen crwas fragwirdig, scien es Realexperi-
mente oder Befragungen, Vgl, dazu Howtenstein, H., Das Patkierungsproblem . . ., 2.2.0,, 5. 26
— 28; Lindenblatt, D,, Der Beitrag ..., 2.2.0,, 5. 1551, sowic Bar, H., Grundlagen . . ., 2.2.0.,
S, 206 — 210, Solange Autofahrer erwarten kdnnen, dak sic cinen kostenlosen oder dach billi-
gen Parkplatz im Nahbereich jhres Zielpunkts erhalten kiinpen, sind quantitative Elastizitdes-
untersuchungen kaum méglich, Man kann allerdings Hinwcise auf divergerende Elastziiren (Ur
verschiedene Parkzwecke echalten,

39} vl Hatienstem, H,. Das Parkierungsproblem . .., 2.3,0.,5, 1621,
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eine alternative Nutzung ¢ines Grundsticks, Je nachdem, ob der Knappheitspreis unter
oder Gber diesem Mindestpreis (Alternativkostenpreis) liegt, ist das Angebot an Park-
plitzen als ausreichend bzw. als zu gering anzusehen. Sonmac sind knappheitsorientierte
Parkgebihren gleichzeitig ein Steuerungsinstrument fiir die Nachfrage wnd fir das Ange-
bot an Parkplitzen,

V. Befiirchtete Nachteile marktgerechter Parkgebihren

33. Im Zusammenhang mit der gesetzlichen Neuregelung ist die Befiirchtung laut ge-
worden, die Freigabe der Parkgebiihren ginge autematisch mit einer exzessiven Steigerung
cinher,*®? Wenngleich man unterstellen kann, daR die dabei genannten Siitze als bewuBte
Provokation zur Mobilisierung von Widersiand gegen die Gesetzesinderung gedacht
waren, ist diese Befiirchtung ¢rnst zu nehmen. Sie Jifdt sich aber weitgehend entkrifren,

Eine Gegenthese lautet: Die Nutzung eines kostenlosen Parkplatzes istaim Ergebnis micht
wesentlich billiger als die emnes kostenpflichtigen. Der Grund liegt darin, daR die Differenz
zwischen emer markigerechten Gebiibr und der gegenwirtigen Gebithe bzw. dem Nullvarif
in viclen Fillen weitgehend durch Suchkosten (Suchzeit, Treibstoff- und Abnutzungsko-
sten, lingere Wege zum Zielort) aufgezehrt wird. Der Parkplatzsuchende nimmt im
Grenzfall schon heute Kosten bis zur Héhe des Wertes in Kauf, den er sonst zahlen mite.
Dies wird an der Wahl zwischen gebiihrenpflichtigen privaten und kostenlosen 4ffent-
hehen Parkplitzen deuilich.

Eing zweite These lautet: Schon bel ener miligen Erhdhung der Parkgebihren wird die
chrnachfrage abgebaut werden. AuBerdem wird die Dienstdeistung hither bewertet,
sobald die Verfiigharkeit von Parkplitzen zunimmt, d.h. das Preis-Leistungsverhilinis
wird sich vermutlich nicht (wesentlich) verschlechtern und nach dem Einpendeln der
Nachfrage- und Angebotsreaktionen sogar verbessern.

Was die absolute Hghe der Parkplatzgebiihren betrifft, so scheint dic von der Bundes-
regicrung genannic Spanne von 0,10 DM bis 1,— DM je halbe Stunde nichi unreali-
stisch ') Die Gebiihren in dem oben angefilhrien Zahlenbeispiel (Ziffer 30} bleiben im
unteren Drittel dieses Rahmens. Sclbstverstandlich wird es in groBen Teilen der Stidte
auch zukiinfrig nicht erforderlich sein, iberhaupr Gebiihren zu verlungen.

34. Eine miRbriuchliche Uberhthung der Parkgebihren mit dem Ziel, cinzelne Stadureile
vom Autoverkehr weirgehend freizubhalten, ist nicht zu befirchten. Denn diese Ziel-
sctzung konnte auch bislang schon wesentlich wirkungsvoller durch das Anlegen von
Griinflichen usw, verfolgs werden. AuRerdem wiirden ungenutzie Parkpliice gerade unter
einer marktonenticrten Regelung als Kennzeichen zu hoher Gebiihren zum Anlag ge-
nommen, eine Gebiihrensenkung zu fordern.

35, Als Schreckensvision gegen eine Neurcgelung der Parkgebihren wird manchmal ein

4(Q) Der ADAC sah bereits cinen Satz von 2,— DM bis 5,— DM je angefangener halber Stunde als
reale Méglichkeit. Vgl. Nachrichten der ADAC-Presscstelle ND 172/79 vom 14. November
1979, 3. 3.

41) Siehc Fullnote 27,
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leerlaufen der Siadie, eine allgememe Stadtflucht der Haushalte und Betricbe ausge-
malt. Dem steht eindeutig die in dem Gesetz medergelegte Vorschnfi entgegen, dafl eine
intensive Nutzung des verfigbaren Parkraums anzusireben ist, Das bedeutct, dic Gebuhren
dirfen nur so weit angehoben werden, daf dic vorhandenen Parkplitsc auch weiterhin
in Anspruch genommen werden (mackoriumende Funkoon des Preises), Statt des Leer-
laufens, das schon durch Bodenpreissenkungen verhinderi witrde, 15t auf lingere Sicht
mit emer Umstrukturicrung zu rechnen. Akuviciten, die vorwiegend von Dauerparkern
genutzt werden (z. B. pradezerende Betnebe), verlagemn sich zum Stadtrand und Akuvi-
titen, dic vorwiegend ven Kurzzeintparkern genutzt werden, 7ichen verstarko in die
Innenstagte.

36. Die vorgesehenen Sonderrechte fir Anwohner werden vermutheh auf Widerspruch
stolen. Seit lingerer Zeit hat sich die Parkplatzsituation der Bewohner von Innenstadt-
cnd [nnenstadirandgebieten immer mehr zugespitzt. Bestand bisher das Argernis danin,
keinen Parkplatz in der Nihe der Wohnung zu finden, so droben aufgrund der Neurege-
lung der Parkgebiihren im 51V G zusatzliche finanzielle Belastungen, Mit § 6 Abs. 1 Nr. 14
S1VG ist jetzt die Rechtsprundlage dafiic geschaffen worden, den Anwohnern Parkvor-
rechie einzuraumen, Damit ist die Verfigbarkeit von Parkplatzen in der Nzhe der Woh-
nung noch besser zu sichern ais allein dber das sonst zulissige Gebih rcr'-s_\-'stcm_“)

Die weitergehende Absicht, den Anwohnern dic Parkplatze — abgeschen von einer Ver-
waltungsgebiihr — kostenlos 2u Gberiassen, wird dagegen in der Realisicrung auf Schwie-
rigkeiten sioflen und ist auBerdem nicht leicht zu rechtfertigen.

Zunichst zur Rechtfertigung: Begninder wird die Sonderregelung mit dem Bestreben, die
Innenstadte als Wahnstandorte wieder atirzktiver zu machen.®® Dann ist aber nicht ein-
zusehen, weshalb iiber dic Sicherung der Verfigbarkeit hinaus kostenlose Parkplatze
bereirgestellt werden sollen. Denn — unterstellt, die Subvention begiinstige die PKW-
Halter — warum soilen gerade Haushalie mit einem oder mehreren Personenwagen bevor-
zugt werden und cinen besonderen Anreiz erhalien, in der Tnnenstadr zu wohnen.
Begrindbar erscheint bestenfalls eine ailgememe Subvention fir alle Haushalte, die in
innerstiadtischen Wohnungen leben — unabhingig vom PKW-Besitz,

Hinzu kommt eine moglicherweise nicht beabsichtigte Wirkung: Da das Vorrecht nichr an
bestimmte Personcn, sondern an bestimmte Wohnungen gekniipft ist, wird sich dieser
Vortell iber kurz oder lang in crhdhten Micten und Preisen fiir Wohnungen in den betref-
fenden Lagen niederschlagen. Somit bezahlen die Bewohner letztlich doch den vollen
Wert des Parkvorrechis, nur eben nicht an den, der den Parkraum zur Verfiigung stellt,
sondern an den Wohnungseigentimer. Damit subventiomert dic Kommune, die den
Parkplarz kostenlos abgibt, den Eigentimer. Fur den Mieterast es letztheh gleichgultig,
ob er unmittelbar Gebihren fiir den Parkplaiz zahlt oder dicse Kosten mittelbar in Form
einer hoheren Micte triigt, Allerdings reizt die zweite Form (, kostenlose™ Parkplatze)
zum MiBbrauch- Bricfkastenanschrift, Anmeldung von Fahrzeugen anderer Nutzer auf
42) Vgl. Gormsen, N., Parkplaketien fiir Innenstadtbewohner, in: Der Sticietag 10/1978, S, 581 —
589 Vgl auch Retzko, B und Tepp, H. H., Parkvorrechte Rir Bewohner. Dokumentation
bisheriger Erfahiungen {= Schriftenreihc |, Stidtebaunliche Forschung'’ des Bundesministers fir
Raumordnung, Bavwesen und Stadicbau, 03.076). Bad Godesberg 1979,
43} Entwurfcines Geserzes ., ., 2.2.0.,5. 9,
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den Namen von Anwohnern usw. Je knapper und teurer Parkplitze sind, um so gréler ist
dieser Anreiz. Schon die Abgrenzung des Kreises der Berechtigten macht Nachweise
erforderlich. So ist ctwa dann, wenn der Bewohner nicht selbst Fahrzeughalter ist, der
Beleg notwendig, daft das Fahrzeug . nachweislich vom Antragsteller davernd genutze'™**?
wird. Anzustreben ist, daf auch Jie Innensiadtbewohner die Dringlichkeit ihrer Park-
raumnachfrage durch die Bereitschaft zur Zahlung eines entsprechenden Entgeles duBlemn
mussen und nsofern mit allen anderen Parkraumnutzern in Konkurrenz treten. Ein
geeignetes Instrument wire die Einfihrung von sogenannten Haushaltsparkuhren,*®)
Durch Zahlung einer Gebiihr 1o Héhe der erwarteten Binnzhmen fir ¢inen Parkplatz
erhilt der Inhaber der Parkuhr das Rechr, diesen Parkraumn fur sich zu reservieren oder
aber weiterzuvermicten. Ber ener Reservierung des Parkraums fur den eigenen Bedarf
erhilt er keine Einnahmen. Mit einer solchen Regelung wird auch crreichr, dak der
vorhandene Parkraum inwensiv genutzt werden kann. Diese Regelung kdnnte 1in modi-
fizierter Form auch auf die Inhaber von Geschiften angewendet werden, die thren Kun-
den Parkplitze zur Verfligung stellen wollen *¢?

37. Vornehmlich von Gegnern der Neuregelung wird das Argument vorgetragen, die Ver-
mark:ung des difentlichen Parkraums fiihre zu unsozialen Verteilungswrkungen, weil die
Besserverdienenden durch gleiche Gebihrensitze weniger stark betroffen wiirden als sozial
Schwache.*”

Abgesehen davon, dal jedenfalls ungeprift angenommen werden kann, die Gruppe der
méglicherweise benachreiligten Autofahrer gehdre zu den sozial Schwachen, richtet sich
eine solche Argumentation lerztlich gegen den PreisbildungsprozeR insgesame und damit
gegen eine markowirtschateliche Ordnung iiberhaupt.*® Das Preissystemy als Zutedungs-
mechanismus sclektiert nach der Dringlichkeit der Nachfrage, die Korrekrur der Einkom-
mensverteilung ist nicht seine Aufgabe. Wie am Beispiel der Parkvorrechte fiir Bewohner
gezeigt, sind mt adminiscrativen Regelungen ebenfalls Verterungsw:rkungen verbunden,
und oft genug solche, die nicht unmittelbar abschbar ungd im Ergebnis nicht ohne weite-
res gewollt sind.*”

Der Ansatz, Sozialpolitk iber den Preismechanismus zu berreiben, mot auch deshalb auf
Bedenken stoflen, weil damit die Wahlméoglichkeiten der Zielgruppe unnétig einge-
schrinkt oder verzerrt werden, indem auf ihre Bedirfnisse nicht Riicksicht genommen
wird. Fiir sic wird Verteilungspolitik gleichsam in Form von Sachleistungen betrieben,
chne Riicksicht darauf, ob und wie schr sic gerade die verbilligt angebotenen Giiter
schitzen. Insofern liegt ein VerstoR gegen freiheitliche Ordnungsprinzipien vor. Zudem
verhindern administrative Verzerrungen des Preisgeflges die effiziente Herstellung und

44) Allgemeine Venvaltungsvorschrift zur Strafenverkehmsordnung (VwV-51V0) § 45 Abs. 1 Nr.1X 2.

45y Vgl Lindenblate, D., Der Beitrag . . ., 2.2.0., 5. 249,

46) Vel Hottenstein, H., Das Parkierungsproblem . . ., 2.0.0., 5. 133,

47} Vpl. Nachrichien der ADAC-Pressestelle . ., |, 2.2.0., $. 3; Hottenstein, H., Das Parkierungs-
problem . .., 220, 5 123f; Lindenblate, D, Der Beitrag . .., 2.2.0., S, 187 £,

48) Vgl Bawwn H., Zur Kntik ..., 2,20, 5. 265,

49} Fir weitere Beispiele und grundsatzliche Fragen siche . B, Sthezel, W, Sicherung der sozialen
Marktwirtschafe durch konsequente Ordnungspoliiik, in: Ludwig-Erhard-Stiftung e V. Bonn
{Hrsg.}, Fundamentatkorrektur start Symptemtherapic, Stuttgart 1978, 5. 19 — 18,
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Mutzung ven Gitern und Leistungen und vermindern so das potentiell verteilbare Giiter-
volumen.

vermutlich werden die Verteilungswirkungen, die sich per Saldo ergeben, srark iiber-
schitzt, denn auch heute werden die Kosten zum grofen Teil von den Nutzern getragen
— wenn auch indirekt —, und au@erdem ist die zusatzliche Bclastung wesentlich geringer
als diz méglichen Gebihrenerh8hungen (vgl. Ziffer 33).

38. Zu bedenken st aber, daf einzelne PKW-Benutzer spiirbare Nachteile von einer
marktorientierten Gebithrenpolitk zu erwarten haben, auch wenn die Effizienzsteigerung
fir die Aurofahrar insgesarnt gesehen vorteilhaft ist. Der Extremfall ist etwa der Be-
rufspendler, der aus einer relativ weit entfernten Gercinde ohne (PNV-Verbindung
kommt und deswsen Arbeitsstitte im Stadtkern liegt, wo 2arkflichen besonders teuer
sind und wo er bislang jeweils einen kosienlosen Parkplatz gefunden hat, well er sebr
frih am Arbeitsplatz sein muR, Ein solcher Daverparker bame vor allem dann einen
velauv grofen Nachtell gegeniber der heutigen Sitwanion, wenn es fiir thn mit hohen
Kosten oder sonstgem Aufwand verbunden oder nicht mdglich wire, sich an einer Fahr-
gemeinschaft zo beteiligen, auf Park-and-Ride iiberzugehen, cinen Patkplatz in einer billi-
geren Lage zu nutzen, seinen Wohnstandort oder Arheitsplatz zu wechseln usw, Troiz
einer Vielzahl méglicher Ausweichreaktionen mag alse in Einzelfillen — zumindest vor-
ubergchend — cine spiirbare Zusatzbelasiung durch marktmiRige Parkplaizgebiihren ent-
stehen,

VI. SchluRfolgerungen

39. Dic hier behandelte Anderung des StraBenverkehrsgeserzes ist als eine Anderung der
Rahmenbedingungen fiir das Handeln von Haushalten und Betricben zu betrachten. Fiir
den cinzelnen 15t es von groRer Bedeutung, daf er von der langerfoisugen Gilugkeit der
Rahmendaten fiir seine Entscheidungen ausgehen kann. Das wird am Beispiel des Scrufs-
pendlers 10 der vorangehenden Ziffer deuthch: Die friiher getroffenen Entscheidungen fiir
den Wohnstandort, fur den Arbeitsplatz usw. sind v.a. im Vertrauen darauf getroffen
worden, dak sich die Bedingungen fiir das Parken in der Nahe des Arbeitsplaizes micht
drastisch indern.

Aus Griinden des Vertrauensschutzes und aus Respekt vor dem Prinzip der Besitzstands-
wahrung wire deshalb zu erwiigen, ob nicht in die zu erlassenden Gebithrenordnungen
Vorschriften aufgenommen werden sallten, mit denen sichergestellt wird, daft die Gebiih-
ren nur allmihlich an das Marktpreisnivean herangefiihre werden, damit sich méglichst
viele Anpassungsoptionen ergeben, bevor die neue Gebiihrenstruktur voll wirksam wird.

40. Die Lenkung der Nuizung und des Angebots von Giitern iiber £in Preissystem hat sich
vielfilng bewihrt, und es gibt keine stichhaltigen Griinde, die gegen eine entsprechende
Effizienz markrgerechter Gebihren bei der Nurzung und dem Angebot von Parkplitzen
sprechen, Das Schlangesiehien bzw, | Schlerfendrchen’ auf der Suche nach ¢inem Park-
platz wird sich in gleicher Weise cribrigen wie das Schlangestehen auf anderen Mirkten.
Einerseits bewirken marktorientierte Gelsihren eine sparsame Verwendung knapper
Flichen. Nurzer, denen das Parken nur minimale Vorrteile bringt, schrinken die Park-
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hiufigkeit oder Parkdauer en. Andererseits werden knappe Flichen von denen genuatar,
die einen dringenden Bedarf haben: Nutzer, denen das Parken grofe Vorteile bringe,
x6nnen hiufiger und langer parken.

4], Wesentlich fir Jie Fffizienz des Gebiibrensystems sind die Vorhersehbakeit und
Uberschaubarkeit der zu cahlenden Gebiihren. Die Einteilung in Gebiihrenzonen muR
einfach und deshaib relativ wrob sein. Die Gebihrenzonen missén auch deshalb relativ
groft sein, weil sonst vin starker Anreiz besteht, zunichse einmal in den billigeren Zonen
in der Nahe des Ziclortes nach einem Parkplatz zu suchen und erst dann in eine teurere
Zone zu fakrer (Parkplatssuchverkehr). Die Gebiihrendifferenzierung nach Tageszeiten
und Wochentagen sollte ebenfalls nur wenige Stufen haben und maglichst iiberall gleich
sein. Eine Differenzicrung nach besonderen Anlissen {Grofveranstaltungen, Messen,
Mirkte) wird auch ¢rst dann besonders effizient, wenn Gebilhrenhéhe und ZonengriRe
vorher bekannt sind. Hier kann eine vorsichtige Erprobung, z.B. mir Parkscheinauio-
maten, Aufschluf} dber eine sinnvolle Gebithrengestaltung geben,

42. Die Einfiihrung marktorienticrter Parkgebiihren ist ein kleiner aber wichtiger Schrin
in Richtung einer Kostenanlastung nach dem Verursacherprinzip, Dadurch wird cin bisher
bestehender, ungewollter Anrerz fiir cine lange Parkdauer, fir geringe Beserzungszahlen
der Personenwagen und fiir die Nutzung eines Personenwagens in besonders stark verdich-
teten Gebieten abgebaut,

43. Grundsitzheh wiinschenswert wire eine generelie Einfihrung markegerechrer Parkge-
biihren, also auch auf Behdrdenparkplitzen und auf Parkplitzen privater Firmen. Sicher-
lich wird es einfacher, auf solchen Parkplitzen Knappheitspreise durchzusetzen, wenn auf
allen 6ffenthchen Parkplitzen solche Entgelte verlangt werden. Denn die Beschifugren,
die ihren Personenwagen auf cinem Sffentlichen Plarz parken miissen oder andere Ver-
kehrsmittel benutzen, werden auf einen enisprechenden finanziellen Ausgleich dringen,
wenn en Teil der Beschifugten einen kostenlosen Parkplatz (eine kostenlose Leistung)
erhilt,

Ob Kundenparkplatze mit den vollen Gebithren belastet werden, muf3 den Geschafts-
inhabern dberlassen werden. Dic Kosten mussen auf jeden Fall getragen werden, und zwar
bei kostenlosemn Parkplaizangebot iiber dic Preise, so daf der Wetthewerbsvorteil der
Konkurrenten am Stadirand sich in nicdrigeren Giiterpreisen statt in niedrigeren Parkge-
bihren niederschligt. Auferdem tragen dann auch die Nicht-Autofahrer cinen Teil der
Kosten, und es kiénnte sich lohnen, diesen Kundenkreis in einemn Gebiude zu bedienen,
bei dem keine (verbilligten) Parkpliize angeboten werden.

Die Gebithrenpehuk fir Behgrdenparkplitze kann von den fiir die Gebiihrenordnung ver-
antwortlichen Lindern bzw. Kommunen weitgehend beeinflufit werden. SchlieRlich wire
zu prifen, inwieweit dic Nutzung eincs kostenlosen Parkplatzes als Sachleistung in der
Einkommensbesteuerung zu bericksichtigen ist.

Pavipliarzgebii valmudn idler gezarz]
ST -u:').
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