60 Buchbesprechung

Buchbesprechung

MULLER, KONRAD: INTERNATIONALE RE-
GIONALPOLITIK UND VERKEHRSINFRA-
STRUKTUR. Eine Grundlagenanalyse am Bei-
spiel der Europidischen Gemeinschaften (Bd. 24
der Schriftenreihe zur Industrie- und Entwick-
lungspolitik), Verlag Duncker und Humblot,
Berlin 1980, 551'S., DM 68,—

Seit Beginn der 70er Jahre wird in den Organi-
sationen der Europiischen Gemeinschaften den
Wechselbeziehungen zwischen Regional- und Ver-
kehrspolitik verstarkt Beachtung geschenkt und
ihre praktische Beriicksichtigung ausdriicklich ge-
fordert. Besondere regionalpolitische Bedeutung
wird auf nationaler wie auch internationaler
Ebene verkehrspolitischen MaRRnahmen im Be-
reich der Verkehrsinfrastruktur zuerkannt. Jiing-
ste EG-Aktivititen in diesem Bereich (z.B. Ein-
fiihrung eines Ausschusses fiir 'Verkehrsinfra-
struktur) sowie ein schon betrichtlicher Mittel-
einsatz zur Verkehrswegefinanzierung durch Ge-
meinschaftsinstrumente (Regionalfonds, Euro-
paische Investitionsbank, EWS-Zinssubventionen,
,,Neues Finanzierungsinstrument’’) sind dafir
Beispiele.

Zum Inhalt: Nach einer Einfihrung in den Unter-
suchungsgegenstand stellt der Verfasser im ersten
Kapitel kurz die wichtigsten Argumente fir eine
europiische Regionalpolitik dar. Es folgt eine
iiberzeugende Darlegung von Griinden, die die
Notwendigkeit der Koordination von Regional-
politik und Verkehrsinvestitionspolitik erhirten,

Das zweite Kapitel behandelt die theoretischen
Grundlagen zur Erklirung der von Verkehrsin-
vestitionen ausgehenden Raumwirkungen.

Im dritten Kapitel wendet sich der Verfasser
der empirischen Uberpriifung der regionalpoli-
tischen Auswirkungen von Verkehrsinfrastruk-
turen zu. Sie werden dabei als Teil des regional-
wirtschaftlichen Entwicklungspotentials aufge-
faRt. Die zur Gewinnung empirischer Ergebnisse
notwendigen Voraussetzungen werden ausfiihr-

lich dargestellt und problematisiert, Ausgehend
von den gemeinschaftlich und national verwen-
deten Indikatoren zur Beschreibung der regional-
wirtschaftlichen Ausgangsbedingungen, wird eine
Untersuchung der demographischen, siedlungs-
strukturellen und Gkonomischen Entwicklung
vorgenommen. Daneben wird das verkehrsinfra-
strukturelle Entwicklungspotential, beispielhaft
fir den StraBenverkehr, vertieft analysiert.

Es zeigt sich, da, angesichts einer nur beschrink-
ten Datenverfiigbarkeit und internationalen Ver-
gleichbarkeit, bei der empirisch-praktischen Ver-
wendung der theoretischen Analyse stirkere Ver-
einfachungen unerld@lich sind.

Im vierten Kapitel — einem politisch maR-
nahmenbezogenen Teil — diskutiert der Ver-
fasser Ansitze und Vorschlige zur Koordination
von Regional- und Verkehrsinfrastrukturpolitik.
Zunichst werden die bisherigen Ansitze der EG
zur MaBnahmenkoordinierung der beiden Be-
reiche dargestellt. AnschlieRend zeigt der Ver-
fasser Moglichkeiten zur konzeptionellen und
institutionellen Koordination von Verkehrsinfra-
struktur und Regionalpolitik auf, sowie die Ge-
gebenheiten einer gemeinsamen Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen der EG-
Regionalpolitik.

Das besondere Kennzeichen der Versffent-
lichung ist der inhaltlich und regional weitge-
faBte Untersuchungsgegenstand. Aus der linder-
ibergreifenden Betrachtungsweise ergeben sich
zunichst Probleme in der Material- und Datenbe-
schaffung. Ein Blick in den ausfiihrlichen Anhang
und das umfassende Literaturverzeichnis zeigt,
daR diese mit sehr viel Arbeitseinsatz und Sach-
kunde gelost werden. Inhaltlich bemiiht sich der
Verfasser sowohl um politische wie wirkungsbe-
zogene Ergebnisse theoretischer und empirischer
Art, und er zielt darauf ab, diese verschiedenen
Aspekte nicht nur nacheinander abzuhandeln,
sondern deren enge Verkniipfung zu verdeut-
lichen. Dipl.-Volksw. U. Teichmann, Kéln
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Zur Methodik der Bewertung von Verkehrsunfallfolgen
VON GUNTER ELSHOLZ, HAMBURG

1. Zwecke einer 6konomischen Bewertung der Unfallfolgen

Die Untersuchungen zum Problem der Erfassung und Bewertung von Unfallfolgen sind
von der erklirten Zielsetzung geprigt, 6konomisch-rationale Entscheidungen iiber ver-
kehrssicherheitsrelevante Manahmen an der verkehrlichen Infrastruktur zu ermoglichen
oder zu erleichtern. Dabei werden die Akzente durchaus unterschiedlich gesetzt. Wihrend
— um nur auf zwei Arbeiten der jingsten Zeit Bezug zu nehmen — Jdager und Lindenlaub
auf eine ,,gesamtwirtschaftliche Effizienzanalyse von alternativen Verkehrssicherheits-

projekten”!) abheben, will Frerich einen Beitrag dazu leisten, ,,den Aspekt der Verkehrs-
sicherheit explizit in die Entscheidungsfindung iiber Umfang, Struktur und Rangfolge
geplanter Verkehrswegeinvestitionen einzubeziehen.”? Die Relevanz dieser Arbeiten er-
gibt sich auf dem Hintergrund der vom Haushaltsgrundsitzegesetz aufgestellten Forde-
rung, fiir staatliche MaRnahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung Nutzen-Kosten-
Untersuchungen anzustellen. ’

Konkret umgesetzt wurden die wissenschaftlichen Erkenntnisse zur Erfassung und Be-
wertung von Unfallfolgen z.B. im ,,Bewertungsverfahren im Rahmen der Aufstellung
des Bundesverkehrswegeplanes ’80”.%) Bei den im Bereich der Verkehrswegeplanung

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Giinter Elsholz

Hochschule fiir Wirtschaft und Politik
Von-Melle-Park 9

2000 Hamburg 13

1)  Jdger, W., Lindenlaub, K.-H., Nutzen-Kosten-Untersuchungen von Verkehrssicherheitsmag-
nahmen, Schriftenreihe der Forschungsvereinigung Automobiltechnik, Nr. 5, Frankfurt/M.
1977, S. 3; vgl, auch Willeke, R., Jager, W. und Lindenlaub, K.-H., Ein Optimum an Sicherheit,
Nutzen-Kosten-Untersuchungen fiir Verkehrssicherheitsma@nahmen, Schriftenreihe des Ver-
bandes der Automobilindustrie, Nr. 25 o.]. (1978); Jager, W., Verkehrssicherheitsplanung mit
Hilfe von Nutzen-Kosten-Analysen, Diisseldorf 1977.

2)  Frerich, J., Verkehrssicherheit und Kosten-Nutzen-Analyse, Berlin 1979, S. 11.

3) Jager, W. und Lindenlaub, K.-H., (a.2.0., S. 1 und 291 ff.) gehen interessanterweise auch auf
Sicherheitsprojekte ein, fiir die keine staatlichen Mittel aufzuwenden sind (Ausriistung aller
Personenkraftwagen mit Kopfstitzen auf den Vordersitzen und mit Verbundglasfrontscheiben).
Sie entwickeln ein Nutzen-Kosten-Analyse-Modell, das sie auch dem Nichtspezialisten zur An-
wendung empfehlen, wobei offen bleibt, wer ein Motiv haben kdnnte, rein privatwirtschaftliche
Projekte nach Kriterien der gesamtwirtschaftlichen Effizienz zu bewerten,

4) Vgl. Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrsinvestitionen, Schriftenreihe des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Heft 59, Bonn 1980 und Grevsmabl, J., Moosmayer, E., Prognose und
Bewertung als Koordinierungsinstrumente der Bundesverkehrswegeplanung, in: Internationales
Verkehrswesen, 1980, S. 159 ff. Zur Beriicksichtigung des Unfallgeschehens bei Verkehrswege-
investitionen vor 1980 vgl, Willeke, R., Ollick, F. und Zebisch, K.-D., Nutzen-Kosten-Analyse
fiir Investitionen im o6ffentlichen Personennahverkehr — Methoden und Ergebnisse der standardi-
sierten Bewertung, Diisseldorf 1979, S. 33 f. und 65 ff.
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vorherrschenden Nutzen-Kosten-Untersuchungen, die einen Vergleich der monetiren
Wirkungen von Planungs- und Vergleichsprojekten erméglichen, werden. den Investi-
tionskosten die Barwerte von positiven und negativen Nutzen gegeni‘lbergestellt.s) Zu
diesen Nutzen zdhlt die durch die projektbedingte Anderung der Zahl der Unfille her-
vorgerufene Anderung der Hoéhe der Unfallfolgekosten. Bei einer projektbedingten
Hebung der Verkehrssicherheit ergibe sich durch Reduktion der Unfallfolgekosten
hinsichtlich des Nutzenelementes ,,Beitrige zur Verkehrssicherheit™ ein positiver Nutzen
des Projekrtes.

So wichtig die exakte Erfassung und Bewertung der Unfallfolgen fiir Kalkiile der ge-
nannten Art auch sein mag, so darf nicht iibersehen werden, daR ihr zunehmend eine
zweite bedeutsame Funktion zukommt. Das geschirfte BewulBtsein fiir die Fragwiirdig-
keit bisheriger Wohlfahrts- und Fortschrittsmessung verlangt nach einer Revision des
Sozialproduktkonzepts® oder gar nach einer ,sorgfiltigen Gesamtbilanz” moderner
,Technologiesysteme”, so auch des Transportsystems.7) Eine neue, sozialoskonomische
Rechnungslegung gewinnt dadurch den Charakter einer Nettowohlfahrtsrechnung, dag sie
im Gegensatz zur Praxis der Sozialproduktsberechnung sowohl die Sozialen Kosten, z. B.
der Umweltbelastungen, als auch die wohlfahrtsfragwiirdigen Komponenten, wie z. B. die
Regrettables (Ausgaben zur Korrektur von sozialen und wirtschaftlichen Fehlleistungen),
beriicksichtigt.®

Von den durch die ,,starke Zunahme der Benutzung von Kraftfahrzeugen” sich ergeben-
den ,,Einwirkungen auf die Umwelt des Menschen haben die Verkehrsunfille die am
deutlichsten erkennbaren und z.Zt. noch schwerwiegendsten Folgen.”® Es liegt des-
halb nahe, auch von der 6konomischen Bewertung der Unfallfolgen einen wesentlichen
Beitrag zur sozialokonomischen Berichterstattung tber die reale Wohlfahrtsentwick-
lung der Volkswirtschaft zu erwarten, auch wenn die vorliegende Unfallkosten-Literatur
diesen Aspekt bislang wenig beachtet hat.

Im folgenden soll deshalb der Versuch unternommen werden, ausgehend von einer
Kritik des vorherrschenden Konzepts der Unfallfolgenbewertung ein solches Konzept
zu entwickeln, das beiden genannten Zwecken der Unfallfolgenbewertung gleichermaflen
Rechnung trigt.'® Die zu ermittelnden Unfallfolgekosten sollten sowohl geeigneteres
Datenmaterial zur Beurteilung der gesamtwirtschaftlichen Effizienz verkehrssicherheits-

5) Vgl Grevsmabl, J., Moosmayer, E., a.2.0., S. 163.

6) Vgl. Leipert, C., Gesellschaftliche Berichterstattung, Berlin 1978; Ollmann, P.,, Marktprodukt,
Sozialprodukt, Wohlfahrtsprodukt, Berlin 1977; Steiger, A., Sozialprodukt oder Wohlfahrt?
Kritik am Sozialproduktkonzept, Diessenhofen 1979.

7)  Vgl. Ullrich, O., Weltniveau. In der Sackgasse des Industriesystems, Berlin 1980, S. 113 ff.

8)  Vgl. Steiger, A, a.a. 0., S. 368 ff.

9) Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen, Auto und Umwelt, Gutachten, Stuttgart 1973,
S.11f.

10) Die folgenden Ausfiihrungen stellen z. T, eine kritisch iiberarbeitete und erweiterte Fassung der
von mir entwickelten methodischen Grundlegung fiir ein im Auftrage der Bundesanstalt fiir
StraRenwesen durchgefithrtes Forschungsprojekt zur Erfassung der Unfallfolgekosten von Kinder-
verkehrsunfillen im Jahre 1977 in Hamburg dar. Vgl. Elsholz, G. und Lotichius, K., Unfall-
folgekosten von Kinderunfillen 1977 in Hamburg, Bericht fiir das Forschungsprojekt 7801 der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen. Unveréffentlichtes Manuskript, Hamburg 1980.
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relevanter offentlicher MaRnahmen als auch zur Revision der herkémmlichen Sozial-
produktsrechnung abgeben. Diese Doppelaufgaben kénnen sie natirlich dann nicht
ibernehmen, wenn — wie in der vorherrschenden Praxis — die Unfallkosten unter Zu-
hilfenahme der Ergebnisse der herkémmlichen Sozialproduktsrechnung ermittelt wer-
den.

2. Der ,,Kosten- und Ertragswert des Menschen”” —
Zur Kritik des vorherrschenden Konzepts der Unfallfolgenbewertung

Versuche, die Unfallfolgen aus gesamtgesellschaftlicher Sicht zu bewerten, sind in den
letzten 25 Jahren hiufig unternommen worden. Die dabei zutage getretenen metho-
dischen Differenzen haben Kentner bereits 1972 bewogen, eine Systematisierung der
grundsitzlichen Bewertungsmethoden vorzunehmen.!" Betrachtet man jedoch das
gegenwirtige einschligige Schrifttum niher, so verdichtet sich die scheinbare Vielfalt
zu einem einzigen vorherrschenden Konzept, ,,zur iiblichen Praxis der Unfallfolgekosten-
berechnung.”'? Frerich'® verweist darauf, dag die Anfang der siebziger Jahre von
Voigt und Helms'¥) vorgelegten Arbeiten zur Unfallkostenermittlung in der Folgezeit
fir die Forschung richtungsweisend gewesen seien, ihr prigender EinfluR zumindest
unverkennbar sei.

AuRerst gerafft findet sich das vorherrschende Konzept in den ,»Allgemeinen Bewer-
tungsgrundsitzen” fiir die Bundesverkehrswegeplanung, wo es wie folgt umschrieben
wird: ,,Die Unfallkostensitze (DM/Schadenstyp) enthalten je nach Art und Schwere
des Unfalltyps z.B. im Verkehrszweig StraRe den Wert der infolge von Unfillen auf-
tretenden volkswirtschaftlichen Produktionsausfille, die Wohlfahrtsverluste durch In-
validitdt, die Freizeitausfille, medizinische Behandlungskosten fiir stationire und ambu-
lante Behandlung, die Sachschiden sowie die anteiligen Vorhaltungskosten der Versiche-
rungen, die Rechtsfolgekosten und die Polizeikosten.”'® Da die beiden bereits erwihn-
ten, umfangreichsten neueren Arbeiten — von Jdger/Lindenlaub und von Frerich — vom
vorherrschenden Konzept der Unfallfolgenbewertung ausgehen und dieses in seinen
methodischen Konsequenzen am stirksten entfaltet haben, wird im folgenden vornehm-
lich auf diese Arbeiten Bezug genommen.

2.1. Darstellung der Grundziige des Konzepts

Im Sinne der Kentner’schen Systematik geht das vorherrschende Konzept zur Unfall-
folgenbewertung vom ,,objektiven* Wertansatz aus.'® Ausgangspunkt dieses Ansatzes

11) Kentner, W., Die Verkehrssicherheit als wirtschaftliche PlanungsgréRe, in: StraBe und Autobahn
1972, S, 644. ’

12) Jager, W., Gesamtwirkung von unfallinduzierten Schiden auf den volkswirtschaftlichen Pro-
duktionsprozeR, Kéln 1977, S. 6.

13) Frerich, J., a.a. 0., S, 199, :

14) Voigt, F. und Helms, E., Die gesamtwirtschaftliche Problematik steigender Verkehrsunfille
Koéln 1970, sowie Helms, E., Die Systematik der Verkehrsunfalifolgen — Ein 6konomische;
Problem, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 1972, S. 14 ff,

15) Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrsinvestitionen, a.a, 0., S. 23,

16) Kentner, W,, a.a. 0., S, 644 f.



66 Giinter Elsholz

ist die These, dal wihrend eines Unfalls personelles Vermdogen (Arbeitsvermégen, Human-
kapital) sowie Sachvermdgen (Sachkapital) verzehrt und anschlieBend partiell durch
irztliche Behandlung und Reparaturen wieder hergestellt werde. Die daraus resultierenden
volkswirtschaftlichen Verluste ergiben sich aus dem Umstand, da8 der verzehrte Verma-
gensbestand dauerhaft oder voriibergehend nicht genutzt werden koénne und dariiber
hinaus dadurch, daf der Versuch, die urspriingliche Vermggenssituation wieder herzu-
stellen, Ressourcen binde, die — Vollbeschiftigung aller Ressourcen unterstellt — fiir
eine anderweitige produktive Nutzung ausfielen (Opportunititskosten).

Besondere Schwierigkeiten werfen die Erfassung und Bewertung der als Folge der Nicht-
nutzbarkeit der verzehrten Vermogensteile sich ergebenden volkswirtschaftlichen Ver
luste auf. Es wird nimlich unterstellt, daR sowohl das personelle als auch das Sachver-
mogen produktiv (Fihigkeit zur Einkommenserzielung) und konsumtiv (Fihigkeit zur
Gewinnung von Lebensfreude) hitte genutzt werden kdnnen. Hinsichtlich der produk-
tiven Nutzbarkeit werden beide Vermogensteile streng analog behandelt: als ,,Investi-
tionsgut"’.”) Zur Bewertung dieser ,,Investitionsgiiter’ kann einmal input-orientiert der
auf den Herstellungskosten (Wiederbeschaffungskosten) basierende, abgeschriebene sog.
Kostenwert und zum anderen output-orientiert der sich aus dem diskontierten Strom
kiinftiger Nettoproduktionsbeitrige ergebende sog. Ertragswert berechnet werden.'®

Der Wert von Schiden am produktiv genutzten Sachvermdgen (z.B. einem gewerblich
genutzten Kraftfahrzeug) wird dementsprechend dadurch ermittelt, daf die Zeitdauer
des unfallbedingten Produktionsausfalls mit der durchschnittlichen Netto-Produktions-
leistung (pro Zeiteinheit) des beschidigten Kraftfahrzeugs multipliziert wird.'” Der
Wert von Schiden am produktiv genutzten personellen Vermogen, dessen Erfassung
hiufig im Mittelpunkt der Untersuchungen steht, wird analog gemessen, auch iiber Pro-
duktionsausfille®”, ausgedriickt in GroRen der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
(z. B. Nettosozialprodukt zu Faktorkosten je Erwerbstiitigenzl), bzw. den darin ent-
haltenen Anteil der Lohnquote??). Das gilt zumindest fir die Voll- und Teilzeiterwerbs-
titigen unter den Unfallopfern und fiir Hausfrauen, sofern ihre Téitigkeit eine hohere

17) Jager, W, und Lindenlaub, K.-H., a.a. 0., S, 125.

18) So wenig das Konzept insgesamt umstritten ist, so existieren im einzelnen doch betrichtliche
Unterschiede. Nach Voigt, F. und Helms, E. (a.a.0., S. 52 f,) miiBten Kosten- und Ertragswert-
ansatz miteinander verkniipft werden, wihrend sich beide Bewertungsansitze nach jJager, W.
und Lindenlaub, K,-H. (a. a. O., S. 102) gegenseitig ausschlieBen.

19) Vgl Jager, W. und Lindenlaub, K.-H., a.a.O., S. 102, Hinsichtlich der Diskontierung ist anzu-
merken, daB der dafiir nGtige Zinssatz (Rate der sozialen Zeitpriferenz) in seiner Hohe mit dem
Wachstum der Produktivitit gleichgesetzt wird, wodurch sich beide Determinanten aufheben
(S. 97).

20) Bei der Berechnung des Ertragswertes getSteter Unfallopfer wird der Bruttoertragswert z, T.
gegen den eingesparten Konsum des Unfallopfers saldiert (Nettoertragswert).

21) Vgl. Frerich, J., a.a. 0., S, 242. o

22) Jager, W. und Lindenlaub, K.-H. (a.a. 0., S. 99 und S. 122 f.) berechnen eine korrigierte Loh.n-
quote, indem sie zum Einkommen aus unselbstindiger Titigkeit den ,,Unternehmerlohn” addie-
ren. Mit einer so abgeleiteten Quote von 0,81 glauben sie, den Beitrag des Faktors Arbeit zum
Sozialprodukt ermittelt zu haben, so daR 81 v.H, des Nettosozialprodukts zu Faktorkosten je
Erwerbstitigen dem Produktionsbeitrag des personellen Vermégens entsprechen,
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Wertschopfung hervorgebracht hat, als zur Befriedigung des Eigenbedarfs erforderlich
gewesen wire.?»

Eine Ertragswertbestimmung in der beschriebenen Art wire auch denkbar fiir die iibrigen
Hausfrauen und Nichterwerbstitigen, sofern deren Unfallfolgen sich iiber einen Zeitraum
erstreckten, in dem sie mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit erwerbstitig geworden
wiren, wire es nicht zu dem Unfall gekommen. Das gilt insbesondere fiir infolge des
Unfalls verstorbene oder in ihrer Leistungsfihigkeit dauerhaft geminderte Kinder. Das
vorherrschende Konzept folgt in dieser Hinsicht aber einer Tradition der Unfallkosten-
messung.” Fir zum Zeitpunkt des Unfalls Nichterwerbstitige witd kein Ertragswert
berechnet, auch nicht fiir solche, fiir die es an sich moglich wire,?” gleichwohl wird an
dem Gedanken festgehalten, es sei ein Wert fiir den Ausfall der produktiven Nutzbarkeit
des personellen Vermdgensverzehrs zu veranschlagen.” Entsprechend der , Investitions-
gliter’-Analogie kann das dann nur noch durch die Ermittlung des Kostenwertes gesche-
hen.?” Dieser Wert umfaft ,»,alle bis zum Eintritt in das Erwerbsleben anfallenden Auf-
zucht- und Ausbi]dungskosten.”zs) Da unterstellt wird, der Mensch zehre wihrend seiner
»Restlebenszeit (d.h. nach Eintritt ins Erwerbsleben) von dem in seine ,,Aufzucht in-
vestierten Aufzucht- und Bildungsstock”, ist eine lineare Abschreibung auf den Kosten-
wert vom Eintritt ins Erwerbsleben bis zum Lebensende nur konsequent.?”

Schwieriger noch als die Erfassung und Bewertung des produktiv genutzten unfallindu-
zierten Vermogensverzehrs erweist sich die Erfassung und Bewertung der volkswirt-
schaftlichen Verluste aufgrund der Zerstrung konsumtiv genutzter personeller und
Sachvermdgen. Der Wert der Schiden am konsumtiv genutzten Sachvermégen, also am

23) Fir Einpersonenhaushalte schlieRt man eine hausfrauliche Wertschopfung aus. Je nach Grége
des versorgten Mehrpersonenhaushalts ermittelt man eine spezifische Hausfrauenarbeitszeit,
die mit dem Produktionsbeitrag erwerbstitiger Frauen pro Stunde bewertet wird (vgl. Jager, W.
und Lindenlaub, K,-H., a. a. 0., S. 130 ff.).

24) Vgl. Hansmeyer, K.H., Die Berechnung der Unfallfolgekosten der Verkehrsunfille in der Bun-

desrepublik, Diisseldorf 1958, der von folgendem Satz ausgeht: ,,Das Kind, das noch nicht im

ArbeitsprozeB steht, kann nur nach den ,Kosten’ seines bisherigen Lebens bewertet werden”

(S. 29).

Ballmer, R. (Versuch einer Erfassung der Strafenverkehrsunfallfolgekosten fiir die Schweiz 1972,

Bern 1975, S. 71 f.) geht ausdricklich auf dieses Problem ein und verzichtet nur wegen des stark

hypothetischen Charakters der meisten hier zu beachtenden EinfluRgréBen auf eine Quanti-

fizierung des zukiinftigen Arbeitsausfalls getsteter und invalider Kinder.

26) Dadurch wird die Analogie zum Sachvermégen an dieser Stelle eigentlich aufgehoben. Bezogen
auf das verzehree Sachvermédgen wird die Annahme einer produktiven Nutzung auf das gewerb-
lich genutzte Kraf‘tfahrzeug beschrinkt, wihrend privat genutzte Kraftfahrzeuge als konsumtiv
genutztes Sachvermégen angesehen werden. Analog dazu kénnten Nichterwerbstitige auch als
nicht gewerblich, d. h. nicht produktiv, sondem lediglich konsumtiv genutztes personelles Ver-
mogen eingestuft werden, aber das geschieht nicht.

27) Obwohl nirgends ausgefiihrt, liegt dem u, U. die Vorstellung zugrunde, Kinder seien noch un-
fertige Investitionsgiiter und nicht erwerbstitige Erwachsene brachliegende Investitionsgiiter,
die mit jhrem ,,Sachwert” zu veranschlagen seien.

28) Jager, W, und Lindenlaub, K.-H., a. a. O., S. 100.

29) Jager, W, und Lindenlaub, K.-H. (a.a.0., S. 100 f. und S. 125) setzen die Lebenserwartung als
Abschreibungsgrenze auf 100 Jahre fest, um zu verhindern, da® der Kostenwert eines Men-
schen schon vor seinem 100. Lebensjahr auf Null fillt,

25

~
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privat genutzten Pkw, setzt sich zusammen aus der Zeitdauer des unfallbedingten Still-
standes und einem Wert-Aquivalent pro Zeiteinheit fiir den damit verbundenen Nutzen-
entgang. Als Aquivalent gilt der Kostenaufwand der privaten Pkw-Halter pro Zeitein-
heit.*® Der Wert der Schiden am konsumtiv genutzten personellen Vermdgen, also der
Umfang des unfallbedingt reduzierten Potentials zur Gewinnung von Lebensfreude,® ist
einer Quantifizierung nahezu iiberhaupt nicht mehr zuginglich. Methodisch finden sich
in den vorliegenden Untersuchungen deshalb hinsichtlich seiner Erfassung und Bewer-
tung die groRten Differenzen.

Frerich, der sich auf das Gleichgewicht bei vollkommener Konkurrenz als dem angeb-
lichen Referenzmodell der Nutzen-Kosten-Analyse bezieht, wonach die private und
soziale Bewertung aller Marktvorginge iibereinstimme, geht davon aus, daf die Bewer-
tung der Arbeitszeit derjenigen der Freizeit gleiche.’” Entsprechend setzt er fiir die
arbeitsfreien Tage im Jahr 16 und fiir die iibrigen Tage 8 Stunden Freizeit an und be-
wertet diese Zeit mit dem Volkseinkommen je Erwerbstitigen und Zeiteinheit, veran-

schlagt davon aber nur ein Drittel als Sozialanteil, d.h. als gesellschaftlichen Nutzen-
entgang.33 '

In der Studie von Jiger und Lindenlaub wird ein Wert fiir Schiden am konsumtiv ge-
nutzten personellen Vermdgen nur fir Unfallverletzte wihrend der Heilbehandlungs-
phase und danach fiir solche Personen veranschlagt, die dauerhaft in ihrer Erwerbsfihig-
keit gemindert sind (Invalide).> Die Heilkosten gelten als Aquivalent fiir die verletzungs-
bedingte Minderung des personlichen Nutzungswertes, da bei dem Versuch der Behebung
der Verletzungsschiden Ressourcen gebunden wiirden, die bei Unterstellung von Vollbe-
schiftigung anderweitig nutzenstiftend hitten eingesetzt werden kénnen. Der entspre-
chende Wert fiir invalide Unfallopfer nach AbschluR der stationiren Heilbehandlung geht
auf folgende Uberlegung zuriick: Durch die Invaliditit ist die Fihigkeit, das Einkommen
fir Konsumzwecke zu nutzen, beeintrichtigt und zwar entsprechend dem Invaliditits-
grad. Kiirzt man die durchschnittlichen Konsumausgaben je Einwohner um den jeweiligen
Invalidititsgrad (z. B. um 50 v. H.), so verbleibt als Differenz jener Betrag pro Zeiteinheit,
der, multipliziert mit der Dauer der Invaliditit, das Aquivalent fiir den Wert der Minde-
rung des privaten Nutzungswertes unfallbedingter Dauerinvalider abgibt.

30) Jdger, W. und Lindenlaub, K.-H., a.a. 0., S. 104 und S. 106.

31) Wird bei Jiger, W. und Lindenlaub, K.-H. auch ,privater Nutzungswert des Menschen” oder
,,Nutzen im Bereich der Konsumsphire* oder ,,Freizeitnutzen” genannt (vgl. u,a. S. 101 und
S. 103).

32) Vgl. Frerich, J., a.a. 0., S, 240 ff.

33) Vgl ebenda. In seiner Analyse zieht Frerich den Wert des Ausfalls von Arbeits- und Freizeit
zur individuellen Wohlfahrt zusammen, von dem nur das gesellschaftsbezogene Drittel gesell-
schaftlichen Nutzenentgang darstellt,

34) Vgl jager, W. und Lindenlaub, K.-H., S. 91, 97, 101 und 153. Dem Wert des Schadens am
konsumtiv genutzten Vermégen bei Unfalltoten werden die zusitzlichen Konsummoglichkeiten
in Hohe des Konsumausfalls der getSteten Verkehrsopfer entgegengestellt, so daR der ,,gesamt-
gesellschaftliche Nutzensaldo gleich Null* ist.

2.2. Konzeptimmanente Kritik

2.2.1. Doppelziblungen

Die fiir die Bewertung von Sachschadenkosten typische Vorstellung eines doppelten
Stromes volkswirtschaftlicher Schiden ist auf Personenschiden nicht dbertragbar, da
der Mensch nicht fir auRer ihm liegende Zwecke, sondern zur Befriedigung seiner eigenen
Bediirfnisse produktive Beitrige leistet. Geschieht das dennoch, wie im vorherrschenden
Konzept zur Unfallfolgenerfassung, so fiihrt es zu Doppelzihlungen. Geht man realisti-
scherweise davon aus, daR die Unterkunft, der Lebensunterhalt, die Pflege und die irzt-
liche Behandlung im Krankenhaus® den — wenn auch aufgezwungenen so doch fak-
tischen — Konsum des Verletzten darstellt, so ist zunichst mit Sicherheit nur festzu-
halten, daf genau in dieser Héhe Produktions- oder Einkommensausfille zu registrieren
sind, weil der Verletzte keinen diesem Konsum entsprechenden produktiven Beitrag
zum Sozialprodukt zu leisten vermag. Insoweit muf} es unsinnig erscheinen, Heilkosten
und Produktionsausfille zu addieren. Nettoproduktionsausfille {iber die Heilkosten
hinaus ergeben sich nur, wenn man davon ausgeht, daB der Verletzte durch seine Er-
werbstitigkeit produktive Beitrige erbracht hitte, die seinen eigenen Konsum iber-
stiegen hdtten (Beitrige zum Unterhalt von Familienmitgliedern, zur intertemporiren
Umverteilung u.4.). Um Doppelzihlungen zu vermeiden, hitten neben den Heilkosten
nur die den eigenen (Zwangs-)Konsum iibersteigenden prognostizierbaren Produktions-
ausfille angesetzt werden dirfen.

Methodisch inkonsequent wird dieser Gesichtspunkt in der Arbeit von Jager und Linden-
laub nur an einer einzigen Stelle beachtet, nimlich bei der Bewertung der ,,ausgefallenen
Nutzenschépfung getoteter Hausfrauen”*® und damit nicht iberall dort, wo es notwendig
gewesen wire. Fir getotete Hausfrauen aus Einpersonenhaushalten wird nimlich kein
Ausfall an ,hausfraulicher Wertschépfung” registriert, da es in dem Falle ,nicht not-

wendig ist, ihre Titigkeit durch eine Ersatzperson fortzufiihren”.?”

Wie notwendig dieser Ansatz, nur den iiber den Eigenbedarf hinausgehenden Produktions-
ausfall zu bewerten, zur Vermeidung von Doppelzihlungen ist, li3t sich gut am Beispiel
der stationiren Behandlung unfallverletzter Hausfrauen aus Einpersonenhaushalten veran-
schaulichen. Der hausfrauliche Produktionsbeitrag fir den Eigenbedarf wird wihrend der
stationiren Behandlungen statt von der verletzten Hausfrau in ihrer Wohnung von ande-
ren im Krankenhaus erbracht und dort neben anderen Leistungen durch den Pflegesatz
bewertet. Der Pflegesatz (Heilkosten) reprisentiert hier, insoweit mit ihm hausfrauliche
Leistungen abgegolten werden, genau dasselbe, was mit ,,Produktionsausfillen unfallver-
letzter Frauen”’ umschrieben wird, nimlich, daf netto ein hiuslicher Produktionsbeitrag
ausgefallen ist, konkret dort, wo anderweitig ein niitzlicher Einsatz des Krankenhaus-
personals unterbleiben muRte. Einen dariiber hinausgehenden Produktionsausfall gibt es
nicht, da die Einpersonenhaushalt-Hausfrau nur ihres Eigenbedarfs wegen zu Hause titig
wird, und der ist in diesem Fall im Krankenhaus befriedigt worden. Weitere Produktions-

35) Abgegolten durch den Pflegesatz, an dem iiblicherweise die Heilkosten fiir stationire Behand-
lung gemessen werden.

36) Vgl. Jager, W. und Lindenlaub, K.-H., a.a. 0., S. 130 ff.

37) Ebenda, S. 132,
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ausfille sind nur in den Fillen zu registrieren, in denen die Hausfrau in ihrer Wohnung
auch Leistungen fiir andere erbracht hitte.

Der Umstand, daR zur Bewertung der unfallinduzierten Produktionsausfille das Sozial-
produkt herangezogen wird, schlieBt auch Doppelzihlungen ein. Ebenso sind die beider
Ermittlung der , Aufzuchtkosten* von Kindern (Kostenwert) zu beriicksichtigenden Auf-
wendungen fir die medizinische Versorgung der Kinder direkt abhingig von den Heil-
kosten der unfallverletzten Kinder. In beiden genannten Fillen wird die Hohe der Unfall-
kosten durch GréRen gemessen, die ihrerseits von der Hohe der Unfailkosten abhingig
sind, mit der Folge, daR die Unfallkosten pro Unfall um so héher ausfailen, je mehr Un-
fille es gibt.

2.2.2. Ungleichbebandlung von gleichen Unfallfolgen

Das vorherrschende Konzept zur Bewertung von Unfallfolgen stelit primir auf die Er-
fassung der Produktionsausfille ab und damit auf jene Personen, die zum Zeitpunkt
ihres Unfalls erwerbstitig waren. Deshalb hat der gleiche Unfalltatbestand (z.B. die
Tétung eines Menschen) extrem unterschiedliche Unfallkosten zur Folge, je nachdem,
ob das Opfer jung, alt, erwerbstitig oder nicht erwerbstitig war. Nimmt man als Bei-
spiel die bei Jager und Lindenlaub ermittelten Werte, so ergibt sich als Teil der Unfall-
kosten fiir einen getdteten erwerbstitigen Mann mit 40 Ausfalljahren ein Ertragswert
in Hohe von 974 485,— DM. Dem steht fiir ein getdtetes 6 — 10jihriges Kind (der am
hiufigsten von Unfillen betroffenen Kindergruppe) und ebenso fir einen getdteten
65 — 85j£ihrigen‘Menschen ein Kostenwert von etwas mehr als 85 000,— DM gegen-
iiber (1973).>® Das Kostenverhiltnis von 11,5 : 1 veranschaulicht, welche wohlfahrts-
mindernde Bedeutung dem Verlust eines in den volkswirtschaftlichen Produktionsproze®
eingegliederten Mitgliedes der Gesellschaft beigemessen wird. Betrachtet man dieses
Ergebnis auf dem Hintergrund eines der erklirten Ziele der Projekte zur Unfallkosten-
erfassung und -bewertung, nimlich der dkonomischen Bewertung sicherheitsrelevanter
Sffentlicher MaRnahmen im verkehrlichen Infrastrukturbereich, so folgt daraus, daf aus
Skonomischer Sicht alles fir MaRnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit erwerbs-
titiger Minner, nichts dagegen fiir entsprechende MaBnahmen zugunsten der Kinder und
Alten spricht. Aber selbst, wenn diese Konsequeni nicht gezogen wird, bleibt ein er-
hebliches Unbehagen angesichts eines MeRkonzeptes, das die 6konomischen Folgen véllig
gleichgelagerter unfallbedingter menschlicher Schicksale, wie z. B. dem der Dauer-Invali-
ditit je nach Alter und Erwerbstitigkeit duBerst unterschiedlich gewichtet. Dieses aus
dem Grundsatz der menschlichen Gleichheit abgeleitete Unbehagen muf das Konzept
gegen sich gelten lassen.

2.2.3. Grenzen der bypothetisch-spekulativen Quantifizierbarkeit

Ballmer verzichtet in seinem ,,Versuch einer Erfassung der Straenverkehrsunfallfolgen
in der Schweiz 197273 ausdriicklich auf die Quantifizierung der zu erwartenden Ar-
beitsausfille, wenn Kinder und nichterwerbstitige Jugendliche durch einen Unfall getotet
oder dauerhaft invalide und durch ihre Eltern nicht ,,ersetzt” werden. Er begriindet das

38) Vgl. Jager, W, und Lindenlaub, K.-H., a. a. 0.,S.130f. und 136.
39) Ballmer, R., 2.2.0., S. 71 f,
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damit, daR sich die Ermittlung der notwendigen Unterlagen zur Invaliditit der kindlichen
Unfallopfer als zu aufwendig erweise und daf den EinfluBgréRen wie zukiinftige Erwerbs-
quote, Arbeitslebenserwartung, pro-Kopf-Einkommen der ,,nichtersetzten* Kinder und
Jugendlichen ein stark hypothetischer Charakter anhafte.

Gerade, wenn man dieser Argumentation zustimmt, stellt sich um so dringlicher die
Frage, anhand welcher Kriterien die Grenze bestimmbar ist, bis zu welchem Grad der
hypothetische Charakter der EinfluBgréoRen noch tolerierbar ist. Es gibt mit Sicherheit
im Rahmen des vorherrschenden Konzepts zahllose Versuche, Teilgr6Ben zu quanti-
fizieren, die sich nur graduell von dem Kinderbeispiel unterscheiden,*® wie im folgen-
den an einigen Beispielen demonstriert werden soll. Solange eine intersubjektiv nach-
vollziehbare Grenze fiir das tolerierbare MaR an hypothetischer Spekulation nicht exi-
stiert, sind an dem wissenschaftlichen Aussagewert derartiger Versuche erhebliche Zweifel
anzumelden.

Die starke Gewichtung der Arbeits- und Produktionsausfille hebt eine der hypotheti-
schen Annahmen besonders heraus: Es wird ,,davon ausgegangen, dal die Erwerbstiti-
gen bis zum 65. Lebensjahr berufstitig sind”,*" und auRerdem, so 1iBt sich hinzufiigen,
daR die Erwerbstitigen fiir den Fall ihres Ausscheidens aus dem Arbeitsproze nicht
ersetzbar sind. Es geniigt nicht, derartige Annahmen zu machen, ohne zugleich ihren
Realititsgehalt zu priifen.

Angesichts einer Entwicklung, fir die Hannab Arendt das treffende Wort: ,,der Arbeits-
gesellschaft beginnt die Arbeit auszugehen”*? gefunden hat, einer Entwicklung, die durch
hohe und vermutlich noch steigende Arbeitslosigkeit gekennzeichnet ist und in der als
Ausweg die Verkiirzung der wéchentlichen oder Lebensarbeitszeit gefordert wird, muR es
anachronistisch anmuten, wenn gerade in den unfallinduzierten Arbeitszeitausfillen die
hochsten Wohlfahrtsverluste gesehen werden. Nicht das einsatzfihige Arbeitsvolumen
schlechthin stellt in unserer Gesellschaft den EngpaBfaktor dar, sondern eher schon die
bei Unfallverletzten spezifisch vorzuhaltende medizinische und pflegerische Dienst-
leistungskapazitit sowie die Belastbarkeit der kiinftigen Generationen mit dem Unter-
halt einer stindig steigenden Zahl von dauerinvaliden Unfallopfern.

Abgesehen von diesem bedeutsamen Einwand gegen die vorherrschende Praxis der Un-
fallkostenmessung, steht jeder, der das Konzept anwenden will, vor einem Dilemma:
Entweder er entscheidet sich, wie Jager und Lindenlaub, zu einem duRerst differenzierten
Quantifizierungsansatz, indem er zahllose Unterkategorien von Unfallopfern bildet, fiir

40) Bei Ballmer z.B. folgt auf die obige Argumentation die Quantifizierung der Arbeitsausfallzeit
getSteter, invalider und schwerverletzter nichterwerbstitiger Ehefrauen mit Kindern unter 7
Jahren, Dabei ist ihm die von der Haushalts- und Wohnungsgréfe, Einkommenslage u, 4, ab-
hingige Arbeitszeit ebenso unbekannt wie der Wert dieser Arbeitszeit oder das Alter der Kinder
zum Unfalizeitpunkt oder der Anteil dieser Frauen an der statistisch ausgewiesenen Zahl getSte-
ter und invalider Personen weiblichen Geschlechts, So wie er diesen Anteil mit Hilfe der nicht
bewiesenen Annahme schitzt, nicht erwerbstitige Frauen mit Kindern unter 7 seien innerhalb
der Gruppe der verungliickten Frauen ebenso hiufig anzutreffen wie in der weiblichen Wohnbe-
volkerung, so sind auch alle anderen fehlenden Angaben nur iiber fragwiirdige Hilfsannahmen
zu schitzen (vgl, S. 72 ff.),

41) Voigt, F. und Helms, E., a.a. 0., S. 98.

42) Dabrendorf, R.,, Im Entschwinden der Arbeitsgesellschaft — Wandlungen in der sozialen Kon-
struktion des menschlichen Lebens, in: Merkur, 1980, S, 751.
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die je spezifische Unfallkosten definiert und erfaBt werden.*® Dann bildet er zwar mog-
licherweise insoweit die Realitit gut ab, steigert aber andererseits den Bedarf an spezifi-
schen Informationen so sehr iiber das, was an Daten verfiigbar ist, hinaus, da® schlieBlich
die Kosten fiir die eigentlich erforderliche Informationsgewinnung in keinem Verhiltnis
mehr zu deren Nutzen stehen.*” Als Ausweg bietet sich dann die auf fragwiirdigen Ana-
logschliissen beruhende und somit hiufig duBerst spekulative Hilfsrechnung an. Da die
eigentliche Unfallstatistik nichts dariiber aussagt und entsprechende Erhebungen ver-
mutlich aus Kostengriinden nicht existieren, wird die tatsichliche GroRe der (z. B. in
der Funote 43)) erwihnten Subkategorien von Unfallopfern stets unter der Annahme
ermittelt, die innere Struktur der Gruppe der Unfallopfer entspreche hinsichtlich der
unbekannten Daten exakt derjenigen der Gesamtbevdlkerung. Diese Annahme ist jedoch
ebenso willkiirlich, weil durch nichts bewiesen, wie diejenigen in zahlreichen weiteren
Analogschlissen.

Derjenige, der diesen Quantifizierungsschwierigkeiten entgehen will und deshalb den
anderen Weg wihlt, seine Unfallkostenerfassung vorwiegend auf einer globalen Mittel-
wert-Kalkulation aufzubauen, steht letztlich vor ganz dhnlichen Problemen. So haben
z.B. Franke u.a. ,durch Mischkalkulation” die ,,durchschnittlichen Unfallkosten fiir
einen ,reprisentativen’ Verkehrstoten” ermittelt.*?

Diese Rechnung ergibt nur dann einen Sinn, wenn die errechneten Durchschnittskosten-
sitze auf Unfallopfer-Gruppen iibertragen werden sollen, die sich in 6rtlicher oder zeit-
licher Hinsicht von derjenigen unterscheiden, die den Berechnungen zugrundelag. Abge-
sehen davon, daR der ,,Mischkalkulation” selbst schon Annahmen der oben erliuterten
Art zugrundeliegen, muR fiir diese Ubertragung der Kostensitze von einer riumlichen
und zeitlichen Konstanz der fiir die Unfallkosten relevanten Strukturdaten der Unfall-
opfer-Population ausgegangen werden.

Um den Bedenken zu begegnen, die sich aus den nach der vorherrschenden Methode
ergebenden duRerst niedrigen, wenn nicht sogar negativen, Wertansitzen fiir die Unfall-
folgen bei alten Menschen ableiten, schligt Frerich vor, ,,von einem mittleren Alter der
Verkehrsteilnehmer auszugehen und den auf diese Weise errechneten Wertansatz zu-
grunde zu legen”.* Abgesehen davon, daB mit den Verkehrsteilnehmern eine véllig
neue Gruppe ins Spiel kommt, iiber deren innere Struktur ebenfalls keine Daten exi-
stieren, miiBte bei diesem Ansatz unterstellt werden, daB sich die Unfallfolgekosten

43) Jager, W. und Lindenlaub, K.-H. kennen z. B. allein sieben Gruppen von Unfalltoten mit spezi-
fischen Kosten, die wiederum alle nach Alter differenziert werden: (1,) Kinder, (2.) erwerbs-
titige und (3.) nicht erwerbstitige Minner, (4.) erwerbstitige, (5.) teilzeitbeschiftigte, (6.) Mehr-
personenhaushalte fiihrende, (7.) nicht erwerbstitige Frauen und Einpersonenhaushalte filhrende
Frauen.

44) Vgl. Willeke, R., Ollick, F. und Zebisch, K.-D., a.a.O., S. 87 f., wo darauf verwiesen wird, da}
der Datenbedarf und die Datenbereitstellung der von 1976 bis 1980 geltenden Anleitung fiir die
standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen (Bundesministerium fiir Verkehr) weit
iiber die Anforderungen einer gut gefiihrten Verkehrsplanung hinausgehe.

45) Franke, A., Voigt, F., Zachcial, M., Ermittlung durchschnittlicher volkswirtschaftlicher Kosten-
sitze fiir Unfallkategorien und Zeitbedarf auf Bundesautobahnen, Bonn 1976, Da es sich hierbei
um einen unverdffentichten Forschungsbericht fiir die Bundesanstalt fiir StraBenwesen handelt,
wird der Text hier nach Frerich, J., (a. a. O., S. 208) zitiert,

46) Frerich, ]., a.a.0,, S, 186 f,
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altersabbiingig in etwa symmetrisch um den Wert jenes Unfallopfers gruppieren, dessen
Alter mit dem durchschnittlichen Alter aller Verkehrsteilnehmer iibereinstimmt. Auch
diese Annahme stellt nichts als eine unbewiesene Hypothese dar.

Zusammenfassend 1Bt sich feststellen, daR diejenigen, die das gingige Konzept zur
Messung der Unfallfolgen weiterhin anwenden, unzweifelhaft an der Grenze der Quanti-
fizierbarkeit dessen angekommen sind, was vom Konzept her mengen- und wertmiRig
erfaBbar sein miilte, wollte man zu befriedigenden Ergebnissen kommen.

2.3. Grundsitzliche Kritik
2.3.1. Unzuldssigkeit dev ,,Mensch-Investitionsgut-A nalogie”

Das zur Diskussion stehende Konzept beruht im Grundlegenden auf der Mensch-Ma-
schine- oder Mensch—lnvestitionsgut-Analogie, bzw. auf der Vorstellung, man kénne den
auf Sachen bezogenen Vermdgens- oder Kapital-Begriff ebenso auf den Menschen iiber-
tragen, wie die darauf bezogenen betriebswirtschaftlichen Bewertungsmethoden. Diese
Analogie hilt jedoch einer niheren Priifung nicht stand. Zunichst deckt der gebriuchliche
Vermogensbegriff (— Gesamtheit der in der Verfiigungsgewalt eines Privathaushaltes
stehenden Produktionsgiiter —*7) den Begriff des ,,personellen Vermégens' nicht ab.
Es sei denn, man geht mit Marx von einem bei einem Kapitalisten unter Arbeitsvertrag
stehenden Arbeiter aus, dessen Arbeitskraft wihrend der vereinbarten Arbeitszeit unter
der Verfiigungsgewalt des Kapitalisten steht und deren monetirer Wert, der Lohn, fiir
den Kapitalisten variables Kapital darstellt. Der marxistische Kapitalbegriff hat eine
»personelle” Dimension, da aber die Diskussion zum Unfallfolgekostenkonzept nicht in
marxistischen Kategorien gefiihrt wird, scheidet dieser Aspekt hier aus. Die dem Konzept
zugrundeliegende Vorstellung eines personellen Vermdégens oder Arbeitsvermégens geht
vermutlich zuriick auf den human-capital-Ansatz.*® Danach sind die ., menschlichen
Fihigkeiten, 6konomisch verwertbare Titigkeiten zu verrichten und damit Einkommen
(Ertrige) zu erzielen, nicht allein angeboren, sondern auch durch Investitionen geschaf-

fen.”*) 7y diesen Investitionen in den Menschen zihlen die Ausbildun

: g und Gesund-
heitsvorsorge. Da angenommen wurde, niemand werde nach dem mikrodkonomischen
Kalkil der optimalen Entscheidungen Kosten fiir diese Zwecke auf sich nehmen, ohne
daB sie sich zumindest der Erwartung nach rentierten®?, ergab sich insoweit, bezogen auf
Bildungs- und Gesundheitsausgaben, eine gewisse Parallele zur Vorstellung der Verms-
gensbildung durch ertragsverheifende Investitionen.

Der human-capital-Ansatz bezieht sein Arbeitsvermégenskonzept jedoch lediglich auf
Ausgaben fiir Gesundheit, Erziehung, Aus- und Weiterbildung und muR sich auBerdem
noch entgegenhalten lassen, daf zumindest die Ausgaben fiir den Gesundheits- und Bil-
dungsgrundbedarf rein konsumtiven Charakter hitten, weil »unabhingig von &kono-

47) Vgl. Mierbeim, H, und Wicke, L., Die personelle Vermdogensverteilung in der Bundesrepublik
Deutschland, Tiibingen 1978, S. 14.

48) Vgl. Schultz, Th. W., Investment in human capital, in: American Economic Review, 1961
S._ 1 ff, und Becker, G.S., Human capital, New York 1964, ’

49) Siebke, J., Verteilung, in: Vahlens Kompendium der Wirtschaftstheorie und Wirtschaftspolitik
Bd. 1, Miinchen 1980, S, 361, ' ’

50) Derselbe, a.a. 0., S. 361.
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mischen Nutzeffekten” ein MindestmaR an Leistungen fiir Gesundheit und Bildung
allein schon deshalb erforderlich sei, ,,um wesentliche Grundbedingungen der sozialen
Existenz des Menschen zu erfiillen.””5?

Die Praxis der Berechnung des menschlichen Kostenwertes beriicksichtigt nicht nur
diesen Aspekt nicht, sondern bezieht mit der Erfassung der gesamten ,,Aufzuchtkosten”
auch die Kosten fiir den Lebensunterhalt in das Investitionskonzept ein. Damit verlif3t
diese Praxis das human-capital-Konzept und gerit in Gefahr, Wiirde und Selbstverstind-
nis des Menschens in Frage zu stellen, indem sie den Menschen nur noch als das Ergebnis
produzierender Aktivititen wertet, die ihrerseits nur mit dem Ziel unternommen wurden,
aus ihm ein fiir auBer ihm liegende Zwecke produzierendes Subjekt zu machen. Nach
Ollmann steht die Einbeziehung der Ausgaben, die unmittelbar die physische Existenz des
Menschen betreffen, in das Investitionskonzept ,,im klaren Widerspruch zu der Wert-
primisse, im Menschen das Ziel der Produktion, nicht jedoch einen Bestandteil der
Produktion zu sehen”.’? Ahnliches gilt fir die Praxis, auf den Kostenwert des Menschen
— in Analogie zur Bewertung produzierter Produktionsmittel — Abschreibungen vorzu-
nehmen, weil damit der biologische Alterungsprozef und der Tod auf eine rein instru-
mentelle Dimension reduziert wird.*®

Obwohl die vorherrschende Praxis der Unfallfolgenbewertung also im Grunde nur dem
Schein nach dem human-capital-Ansatz verhaftet ist, sollte nicht iibersehen werden, da
dieser Ansatz selbst auch wissenschaftlich nie schliissig bewiesen worden ist.*) Zumin-
dest gesamtwirtschaftlich klingt die These vom kausalen Zusammenhang zwischen stei-
genden Bildungsausgaben und wirtschaftlichem Wachstum angesichts trotz der in den
letzten Jahren stark erhohten Bildungsausgaben rickliufigen Wachstumsraten und einer
gewissen Akademikerarbeitslosigkeit nicht mehr plausibel. Es li8t sich mithin abschlie-
Rend feststellen, daB sich der Begriff des ,,personellen Vermogens” zur Ableitung unfall-
induzierter volkswirtschaftlicher Schiden methodisch nicht eignet.

2.3.2. Uberwindung statt Benutzung des Sozialproduktkonzepts

Nimmt man das eingangs erwihnte Ziel der Unfallfolgekostenerfassung ernst, auch
Daten fiir eine allfillige Revision der herkémmlichen Wohlfahrtsrechnung zu liefern, so
verbietet es sich von selbst, zur Bewertung von Unfallfolgen GroRen aus der Sozialpro-
duktsrechnung heranzuziehen. Zweifel an der Eignung des Sozialprodukts zur Wohlfahrts-
messung werden inzwischen so allgemein formuliert, daf auch Jager und Lindenlaub
daran nicht vorbeikommen: ,,Alle Uberlegungen beweisen ferner, daR das Sozialprodukt
einer Volkswirtschaft als Indikator der Wohlfahrtsinderungen denkbar ungeeignet ist.”*

51) Ollmann, P,, a.a.0,, S. 41.
Ollmann gibt zu erwigen, alle bis zu einem bestimmten Lebensjahr, hGchstens bis zum Ende der
allgemeinen Schulpflicht, empfangenen Bildungsleistungen als Bildungsgrundbedarf dem Konsum
zuzurechnen,

52) Ollmann, P., a.2a. 0., S, 40.

53) Vgl ebenda, S, 42.

54) Vgl. Ronge, V., und Schmieg, G., Restriktionen politischer Planung, Frankfurt/M. 1973, S, 123 f.

55) Jager, W. und Lindenlaub, K.-H., a. a. O., S. 69.
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Zum Beleg dieser These wird u.a. darauf verwiesen, daR die zum Ausgleich der Unfall-
folgen vorgenommene Reparatur- und Heilungshandlung eine Erhohung des Sozialy
produkts bewirke, obwohl hier doch nur ein durch vorangegangene Unfille abgesunkenes
Wohlfahrtsniveau wieder angehoben werde.’® Exakt miiRte es wohl heifen: mit erheb-
lichem Aufwand wieder anzuheben versucht wird. Gerade angesichts dieser Einsicht muf
es um so mehr verbliffen, wenn unmittelbar darauf ohne weitere Begriindung oder Er-
liuterung mit folgendem Satz angekniipft wird: ,,Versucht man dennoch, als Gradmesser
fiir die wohlfahrtsmindernden Unfallfolgen das Sozialprodukt heranzuziehen, so . . .”’5?
Es folgt dann die Darstellung des vorherrschenden MeRkonzeptes. An spiterer Stelle kom-
men die Autoren angesichts der Bewertungsproblematik bei unfallbedingten Sachschiden
an gewerblich genutzten Kraftfahrzeugen noch einmal auf das Problem zuriick, indem
sie darauf verweisen, da® mit der Produktionsleistung des Kraftfahrzeugs (im Rahmen
der Sozialproduktionsrechnung bestimmbare Wertschépfung des produktiven StraRen-
verkehrs) nicht dessen externe Effekte (genannt werden Umweltbelastungen und raum-
wirtschaftliche ErschlieBungseffekte) erfalt wiirden.’® Sie verzichten auf eine Quanti-
fizierung aller externen Effekte, weil das angeblich den Rahmen der Untersuchung
sprengen wiirde.

Es soll nicht verkannt werden, dag jeder Versuch einer realistischen Nettowohlfahrts-
erfassung zahllose noch vollig ungeloste Probleme aufwirft, aber das kann umgekehrt
nicht bedeuten, jeden Versuch in diese Richtung von vornherein im Keime zu ersticken.
Das gilt besonders dann, wenn der infrage stehende Gegenstand der Untersuchung —
13 400 im StraBenverkehr Getdtete und 500 000 Verletzte pro Jahr in der Bundesrepu-
blik (Mai 1979 bis April 1980)*”? — einen besonders neuralgischen Punkt der Wohlfahrts-
messung beriihrt, zumal in einem Zeitraum von nur 10 Jahren rechnerisch jedes 12. Mit-
glied der Gesamtbevolkerung von dieser Beeintrichtigung der Gesundheit oder des Lebens
betroffen ist®? und nicht wenige davon durch Dauerinvaliditit eine entscheidende Wende
fiir ihren gesamten Lebenslauf erfahren.

Die Bedeutung der genannten und ahnlicher anderer Belastungen fiir das Wohlfahrts-
empfinden der Menschen diirfte bei steigendem Niveau der Versorgung mit Giitern und
Diensten tiberproportional zunehmen. Das mag der reale Hintergrund dafiir sein, daR
gegenwirtig die Forderungen nach einer Revision der herkémmlichen Wohlfahrtsrech-
nung immer unmiBverstindlicher vorgetragen werden.’? Diesen Forderungen jedoch
wird das vorherrschende Konzept der Unfallfolgekostenbewertung in gar keiner Weise
gerecht.

56) Ebenda.

57) Vgl. ebenda, S. 69,

58) Vgl ebenda, S. 102 f.

59) Ebenda, S. 103.

60) Vgl. Wirtschaft und Statistik, 8/1980, S. 517*.

61) Beriicksichtigt man dariiber hinaus, daf bei Getdteten und Schwerverletzten fast immer zumin-
dest zwei Angehdrige davon ebenfalls stark negativ betroffen sind, so wird in 10 Jahren nahezu
jeder 7. Bundesbiirger von Verkehrsunfillen mit Personenschiden tangiert.

62) Vgl. Leipert, C., a.a. O.; Ollmann, P., a, a, O. und Steiger, A., a.2.0,
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3. Unfallfolgenerfassung und -bewertung sowohl als Element
der gesamtwirtschaftlichen Nettowohlfahrtsrechnung
als auch der Verkehrsplanung

Ein Konzept, das sowohl im Hinblick auf neue Anspriiche an die gesamtwirtschaftliche
Wohlfahrtsmessung als auch in Bezug auf eine sachgerechte Bewertung sicherheitsrele-
vanter verkehrspolitischer Mafnahmen eine adiquate Messung der Verkehrsunfallfolgen
erlauben soll, kann nur auf Basis der Kenntnis der spezifischen Erfordernisse beider
Zielsetzungen entwickelt werden. Deshalb soll im folgenden skizzenhaft und stets nur
mit Blick auf unfallkostenrelevante Aspekte auf die Erfordernisse einer Nettowohlfahrts-
rechnung und der Verkehrsplanung eingegangen werden. Dem folgt dann der Versuch,
ein zum vorherrschenden Konzept der Unfallfolgekostenerfassung alternatives Konzept
zu entwerfen, das schlieflich durch Hinweise auf konkrete MeRergebnisse zu Kinder-
verkehrsunfillen erginzt wird, die mit diesem Konzept ermittelt worden sind.

3.1. Zur Entwicklung einer Nettowohlfahrtsrechnung auf Basis einer Revision
des Sozialproduktskonzepts

Zu den Ansitzen einer Revision des bisherigen volkswirtschaftlichen Rechnungswesens
zihlt neben der Entwicklung einer gesellschaftlichen Berichterstattung mit Hilfe sozialer
Indikatoren auch der Versuch, die Sozialproduktsrechnung durch ,,Gegeniiberstellung
und Aufrechnung der gesellschaftlichen Ertrige und Kosten” des Produktions- und
Konsumtionsprozesses zu einer Nettowohlfahrtsrechnung weiterzuentwickeln.®® Bezogen
auf Unfallfolgen wiren hier besonders die mit der Produktion und Konsumtion von Ver-
kehrsleistungen verbundenen gesellschaftlichen Kosten relevant. Fiir Zwecke einer Netto-
rechnung miiten ,,einmal die in der Verwendungsrechnung der volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung enthaltenen Ausgabenbl6cke, die im Hinblick auf vorher eingetretene
. . . Schiden kompensatorischen Charakter haben bzw. eine andernfalls wirksam gewor-
dene Schidigung materieller und/oder immaterieller Werte (vorbeugend) vermieden
haben","") erfalt werden. ,,Weiter miiRten die Schadenswirkungen . . . einbezogen wer-
den, die auRerhalb der Marktsphire direkt als Gefihrdung der individuellen Lebensbe-
dingungen resp. als WohlfahrtseinbuBen wirksam werden und keine kompensatorischen
marktmiRigen oder staatlichen Eingriffe auslosen”.® Die hiernach zu erfassenden
Komponenten lassen sich in etwa umschreiben durch die Begriffe ,,Soziale Kosten‘* und
,»Regrettables’.

3.1.1. Soziale Kosten und Regrettables als Korrekturfaktoren

Soziale Kosten sind gesamtwirtschaftliche Kosten, die deshalb nicht in die fiir das Sozial-
produktskonzept wesentliche preisliche Bewertung von Giitern und Diensten im Sinne

63) Leipert, C., a.a. 0., S. 210,
64) Ebenda, S. 214,
65) Ebenda.
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einer Reduktion des value added eingehen, weil sie vom Verursacher nicht getragen,
sondern auf Dritte oder die Gesamtheit abgewilzt werden.®

Als Verursacher kommen nicht ausschlieRlich Produzenten infrage. Soziale Kosten er-
geben sich auch bei der Abwilzung von Kostenelementen durch Konsumenten. Zu den
Sozialen Kosten zihlen nicht nur die abgewilzten Kostenelemente, sondern auch die
bedingt durch die Abwilzung bei den davon Betroffenen zusitzlich entstehenden Kosten
oder Nutzenentginge (social opportunity costs).®” Fiir den Fall, dag diese Schiden, fiir
die die Verursacher nicht aufkommen, nicht behoben werden, fithren Soziale Kosten auch
beim Triger der Kosten nicht zu monetiren Aufwendungen.

Bei den Regrettables handelt es sich stets um reale Ausgaben, die — ohne daR es zur Ab-
wiélzung auf Dritte kommt — zur ,,Korrektur von sozialen und wirtschaftlichen Fehl-
leistungen getitigt werden”, sowie um solche, ,,die der Verhinderung weiterer solcher
Fehlentwicklungen dienen”.%®) Ein direkter Zusammenhang zwischen héheren Ausgaben
und dadurch verursachten Wohlfahrtssteigerungen existiert hier nicht. Ausgabensteige-
rungen konnen hier sogar ein Indiz fir Wohlfahrtsminderungen abgeben. Geht man mit
Steiger davon aus, daR Ausgabenkategorien dieser Art mit steigendem wirtschaftlichen
Wachstum iiberproportional zugenommen haben, so erweist sich die Erfassung der Re-
grettables fiir eine exakte Messung der Wohlfahrtsentwicklung als unumginglich.®®
Sieht man in ihnen ,notwendigen” Aufwand zur Erzielung des ,,modernen Lebens-
standards”’, so konnen sie ,,im weiteren Sinne auch als Vorleistungen im wirtschaftlichen
ProduktionsprozeR” betrachtet werden.™

3.1.2. Unfallfolgekosten als Soziale Kosten und Regrettables

Die Unfallfolgekosten lassen sich zu einem Teil unter den Begriff der Sozialen Kosten
subsumieren. Im ibrigen stellen sie Regrettables dar. Diese These soll im folgenden
niher begriindet werden.

Unfallkosten sind zunichst einmal Kosten, da sie als Aquivalent zur produktiven oder
konsumtiven Verkehrsleistung anfallen.”) Sie stehen insofern in einem ursichlichen
Verhiltnis zum produktiven und konsumtiven Verkehr, als sie bei dessen Wegfall auch
entfallen. Hieran indert auch die Erkenntnis nichts, daR Verkehrsunfille hiaufig auf
Ursachen im beruflichen und hiuslichen Bereich zuriickzufithren sind, worauf Baller-
stadt verweist, der im {ibrigen davon ausgeht, daR im Verkehrsbereich erhebliche Soziale

66) Vgl. Kapp, K. W., The Social Costs of Business Enterprise, 2. Ed., Nottingham 1978, S. 13. Nach
Kapp bezieht sich der Begriff ,,Soziale Kosten’ auf all jene schidlichen Konsequenzen und Schi-
den, die dritte Personen oder die Gemeinschaft als Resultat des produktiven Prozesses ertragen
miissen und wofiir die Unternehmer nicht verantwortlich gehalten werden (S. 13 f.).

67) Vgl. Steiger, A., a.a. 0., S, 192 f,

68) Steiger, A,, a.a.0,, S, 368 und Ollmann, P., a.a.0., S. 61.

69) Steiger, A,, a.a.0., S. 369.

70) Ebenda, S, 370, Es ist jedoch hochst zweifelhaft, ob die Unfille in diesern Sinne notwendig
sind.,

71) Der Auffassung von Jdger, W. und Lindenlaub, K.-H, (S. 70), die Unfallschiden seien keine
Kosten, weil sie als Aquivalent keine Leistungserstellung, keinen Zuwachs an Werten, einschlgs-
sen, kann insofern nicht gefolgt werden.
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Kosten anfallen.” Diese auRerverkehrlichen Ursachen konnten in einer verkehrsfreien
Umwelt nie zu einem Unfall fiithren. Ahnliches gilt fir Unfille, deren Verursacher stra-
Renverkehrsrechtlich nicht der Fahrer eines Kraftfahrzeuges, sondern z.B. Kinder oder
alte Menschen sind. Abgesehen davon, daR die an Unfillen beteiligten Kraftfahrer nach
der Anderung der Strafenverkehrsordnung vom August 1980, wodurch sie zu einem
besonders riicksichtsvollen Verhalten gegeniiber Kindern und alten Menschen verpflichtet
worden sind, sehr viel seltener werden durchsetzen kénnen, in den Kindern und alten
Menschen rechtlich die Verursacher der Unfille zu sehen, sollten die Belastungen durch
Unfille analog zu den Umweltbelastungen durch Verkehrslirm betrachtet werden.

Die Lirmbeldstigung wird uneingeschrinkt z.B. den ,lauteren schweren Lkw’s”, dem
»schnellen Anfahren von Pkw und Motorridern” oder den ,,Ansaug- und Auspuffsy-
stemen”73), also insgesamt dem Strafenverkehr zugeschrieben. Niemand kommt offen-
bar auf den Gedanken, denjenigen als Verursacher der Lirmschiden anzusehen, der
entweder aufgrund familidrer oder beruflicher Sorgen besonders lirmempfindlich ist,
oder denjenigen, der an einer stidtischen Hauptverkehrsstrale mit hoher Schallimmis-
sion wohnt und sich somit selbst der Lirmschidigung aussetzt. Auf diesen Gedanken
kommt man vermutlich deshalb nicht, weil man davon ausgeht, daf} alle Anwohner
lirmintensiver Stralen praktisch keine reale Alternative zu ihrer Wohnsituation haben.
Dasselbe gilt fir die Art und Weise der Verkehrsteilnahme von Kindern und alten Men-
schen. Kinder z. B. haben vielfach rdumlich keine reale Alternative zum Spiel an und
auf der StraBe.”™ Zudem sind Kinder der sachgerechten Einschitzung und Bewilti-
gung der StraBenverkehrsumfeldbedingungen und -probleme (Sichthindernisse, fehlende
Schnelligkeits- und Gefahreneinschitzung, geringe Entscheidungskraft) in keiner Hin-
sicht gewachsen.™

Wenn in einer Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Verringerung von Lirm und anderen
Umweltbelastungen der ,,hochste Nutzeffekt” fiir ,,planerische und verkehrspolitische
MaBnahmen, die auf eine Verringerung des Verkehrsvolumens im Kfz-Verkehr zielen®,
errechnet wird™, so liegt diesem Ergebnis implizit ebenfalls die Annahme zugrunde,
im Kraftfahrzeugverkehr selbst liege die entscheidende Ursache fiir eine Reihe von Um-
weltbelastungen, darunter auch die Verkehrsunfallfolgen. In diesem Sinne folgerichtig
ist es, wenn Migge die StraBenverkehrsunfallkosten den ,,Verkehrsdurchfihrungskosten”
zurechnet.””

Nachdem herausgearbeitet ist, daff im Verkehr, d.h. in den Teilnehmern am produktiven
und konsumtiven Verkehr, im Prinzip die Verursacher der Unfille zu suchen sind, wire
im folgenden zu priifen, inwieweit es sich bei den Unfallkosten um Soziale Kosten han-

72) Vgl. Ballerstadt, E., Zieldimension u 1
S s B, nd Indikatoren der Verkehrsversor in:
Lebensbedmgungen in der Bundesrepublik, 2, Aufl., Frankfurt 1978, S g;lnég’ e Zapf, W. Hesg.),
;i) Vgl. Umweltgutachten 1978, a.a. O,, Ziff. 756 oder 761, o )
) Vgl. Schulte, w.,, Straﬂenverkehrsbeteiligung von Kindern und Jugendlichen, Kéln 1978, S. 105

5) gl. S blag Grun ege
> Dy
7 \% [ B, rundl nde Daten und Ergebmsse blShellgCI }OISCllUIlg Zu Kmdelunfallen m

76) Apel, D, und Schwarzer, G., Stadtv n-Unt h
-Untersuchungen,

insbesondere zur Lirmminderung, am Beispiel der Stadt Hannover, Berlin 1977,S. 229 und 62

) Mugge W., Die wirtschaftlich :
’ o
77 . It 1 € GCWlClltUl’lg von Unfa]lfolgen m Sndlienvelkeht, n lntematlo
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“delt, also um solche, die auf Dritte oder die Gesamtheit (den Staat) abgewilzt werden.”

Nicht Soziale Kosten sind ohne Frage solche, die von der Gemeinschaft der Teilnehmer
am- produktiven und konsumtiven Verkehr (Gemeinschaft der Haftpflichtversicherten)
getragen werden. Soziale Kosten kdnnen nur entstehen, wenn Kosten bei Dritten (z. B.
verungliickte FuRginger, im Kfz mitfahrende Kinder, Staat) anfallen und von der Ge-
meinschaft der Haftpflichtversicherten nicht ibernommen werden. Das ist immer dann
der Fall, wenn die Unfallfolgen keine oder keine nennenswerten Ausgaben verursachen,
sich somit monetir nicht erfassen lassen, und schon deswegen dem Verursacher nicht
zugerechnet werden konnen.” Triger dieser Sozialen Kosten sind hiufig die Unfall-
opfer selbst. Fallen unfallinduzierte Ausgaben an und werden diese nicht von der Haft-
pflichtversicherung der Kraftfahrer iibernommen, so ist der Trager hiufig der Staat oder
die Gemeinschaft der gesetzlich oder privat Krankenversicherten. Ein sehr groRer Teil
der z. T. betrichtlichen Heilbehandlungskosten von Unfallopfern wird von der Gemein-
schaft der Krankenversicherten getragen und nimmt in dem Ausmaf den Charakter von
Sozialen Kosten an, indem diese Krankenversicherungskosten von Nichtteilnehmern am
Kraftfahrzeugverkehr mitgetragen werden miissen.®” Auf den Staat kénnen Unfallfolge-
kosten besonders dann abgewilzt werden, wenn Kinder auf dem Schulweg (Weg zum
Kindergarten) verungliicken und insofern Leistungen aus der gesetzlichen Schiilerunfall-
versicherung beanspruchen.®” Aber auch simtliche Leistungen, die die Verkehrspolizei,
Staatsanwilte und Gerichte als Folge von Unfillen erbringen miissen, sind in diesem
Zusammenhang zu nennen. Mit den nicht quantifizierbaren Unfallfolgen, die die nicht
am Kraftverkehr beteiligten Unfallopfer selbst tragen — gerade bei schweren Verletzun-
gen wird das der gewichtigere Teil der Unfallfolgen sein —, mit den unfallbedingten
Krankenversicherungskosten der Nichtkraftfahrer und mit den staatlichen Aufwendun-
gen fiir Unfallopfer diirfte ein betrichtlicher, wenn auch nicht in jeder Hinsicht exakt
bezifferbarer, Anteil der Unfallkosten den Charakter von Sozialen Kosten haben.

78) Voigt, F. und Helms, E. (a.a. 0., S. 36 ff.) bezeichnen in Anlehnung an Jirgensen Soziale Kosten
als Summe aus privatwirtschaftlichen und sozialen Zusatzkosten, so daR ihr Begriff, ,,soziale
Zusatzkosten” inhaltsgleich mit dem von uns verwendeten Begriff , Soziale Kosten” ist. Sie gehen
davon aus, daf in dem MaRe, in welchem Triger und Verursacher der Kosten auseinanderfallen,
die Geschidigren also ,,Unschuldige” sind, sdziale Zusatzkosten entstehen, In den iibrigen Fillen,
in denen Unfallkosten von ihren Verursachern getragen wiirden, sprechen sie von privaten und/
oder einzelwirtschaftlichen Kosten. Gemessen daran erscheint die These, der Begriff der Sozialen
Kosten sei zur Bestimmung der Unfallfolgen unbrauchbar, weil Unfallereignisse denkbar seien,
aus denen nur Schiden fiir den Verursacher resultieren (vgl. Jdger, W. und Lindenlaub, K.-H.,
a,a.0,, S, 71), als nicht differenziert genug,

79) Hierzu zihlen z. B, moégliche Produktionsausfille, fehlende Rentenzahlungen bei rechtlich fiir
ihren Unfall verantwortlich gemachten Kindern, die durch den Unfall zu Invaliden geworden
sind, Entbehrungen und Opfer von Angehérigen der Unfallopfer sowie die Folgen im Falle
getoteter Kinder oder anderer Fulginger. Die Forderung nach Internalisierung externer Kosten
nach dem Verursacherprinzip st68tim Falle getoteter Unfallopfer auf ihre logische Grenze.

80) In der von uns durchgefiihrten Untersuchung der Kinderverkehrsunfallfolgen ergab sich, daf bei
ca. 70 v.H, aller Unfille Krankenversicherungen Heilbehandlungskosten iibernommen haben
(vgl. Elsholz, G. und Lotichius, K., a.a. 0., S. 44).

81) Da etwa 15 v.H. der Kinderunfille Schulwegunfille sind und die gesetzliche Schiilerunfallver-
sicherung in etwa 70 v, H. aller Fille ungefihr die Hilfte der Kosten erstattet bekommt, kann
man davon ausgehen, daR die staatliche Unfallversicherung fiir ungefahr 10 v,H, aller Kinder-
unfille die Kosten trigt (vgl. Elsholz, G. und Lotichius, K., a.a. 0., S. 43).
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Ein weiterer Teil der Unfallkosten — die unfallinduzierten Ausgaben, die von der Ge-
meinschaft der Kraftfahrer getragen werden — sind im Sinne einer Revision der Sozial-
produktsrechnung unter den Begriff der Regrettables zu subsumieren.®? Da es Aus-
gaben sind, mit denen der Versuch unternommen wird, die urspriingliche Lebenslage
zu reproduzieren, sichern sie giinstigstenfalls den status quo der Wohlfahrtsentwicklung.
Hiufig signalisieren sie eher Wohlfahrtsverluste, besonders im Hinblick auf die monetir
nicht faRbaren Unfallfolgen. Steiger weist deshalb mit Recht darauf hin, daf der wohl-
fahrtsfragwiirdige Charakter der Regrettables besonders offensichtlich sei bei den Aus-
gaben, die zur ,,Korrektur von Unfallfolgen erbracht werden miissen.”®

3.1.3. Sachgerechte Beriicksichtigung der Sozialen Kosten und Regrettables im
Sozialprodukt

Steiger, der die Regrettables mit den Endprodukten mit Vorleistungscharakter® zu einer
Kategorie zusammenfaRt, nennt neben den Sozialen Kosten noch eine dritte Art wohl-
fahrtsfragwiirdiger Komponenten: die Vorleistungskomponenten.®® Alle drei Arten
miissen ,,sachgerecht erfaBt” und vom herkémmlichen ,,Sozialprodukt in Abzug ge-
bracht werden.”® Damit dies fiir alle drei Arten ohne Uberschneidungen geschehen
konne, schligt Steiger vor, ,,jede wohlfahrtsfragwiirdige Komponente einzeln und direkt
aufgruncg_,)von Primirerhebungen nach explizit dargelegten normativen Kriterien zu er-
fassen.”

Als Gesamtlosung fiir die sachgerechte Beriicksichtigung der wohlfahrtsfragwiirdigen
Komponenten kidme nach Steiger folgender Weg in Frage: Das wohlfahrtsrelevante
,Value added’ ergibe sich als Differenz.zwischen bisherigem Sozialprodukt und den

82) Auch Unfallopfer unter den Kraftfahrern erleiden Schiden, die monetir nicht erfalbar sind,
weil sie keine Ausgaben verursachen. Diese zihlen zu den privaten Kosten des Verkehrs und
sind fiir eine Revision der Sozialproduktrechnung ebenso wenig verwendbar wie die entspre-
chenden Sozialen Kosten.

83) Steiger, A., a.2.0,, S. 369.

84) Da ex definitione nur erwerbswirtschaftlich ausgerichtete Betriebe, nicht aber der Staat und
die privaten Haushalte Vorleistungen erbringen konnen, obwohl gerade diese Sektoren hiufig
Kosten zur Schaffung von Produktionsvoraussetzungen und zum Auffangen bestimmter Pro-
duktionsfolgen zu tragen haben, weist das Sozialprodukt insoweit Endprodukte aus, die eigent-
lich Vorleistungen darstellen. Der mit diesen Kosten verbundene Nutzen wird von Steiger in
Anlehnung an Kuznets als wohlfahrtsfragwiirdig angesehen, da diese Kosten unter anderen
soziobkonomischen Bedingungen iiberfliissig seien. Ahnliches gilt fiir bestimmte Konsumaus-
gaben der privaten Haushalte (zunehmende Kosten der Teilnahme am erwerbswirtschaftlichen
Produktionsproze, Kompensationskosten von Urbanisations- und Zivilisationsnachteilen, Ko-
sten zusitzlicher Produktionsumwege). Vgl. Steiger, A., a.a.0., S. 366 f., 373 und 388 f,

85) Wiederum in Anlehnung an Kuznets werden unter diesem Begriff bestimmte Kostenkompo-
nenten der Endprodukte problematisiert, die in der Sozialproduktsrechnung zwar korrekt als
Vorleistungen behandelt werden, die aber lediglich infolge der Komplizierung des Produkti-
onsprozesses erforderlich geworden sind, ohne daf vom nutzenmifigen Standpunkt des Kon-
sumenten aus eine Anderung eingetreten sein muf (z.B. die Kosten fiir die angesichts der weit-
getriebenen Arbeitsteilung iiberproportional zunehmende Funktion der Arbeitszusammenfas-
sung [Tra.nsporte, Ausbildung, Informationsbeschaffung, Kommunikation, Verpackung)),
(Steiger, A., a.a, 0., S, 415 ff.),

86) Steiger, A., 2.2. 0., S. 435.

87) Steiger, A., a.a. 0., S. 435.
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wohlfahrtsfragwiirdigen Vorleistungen. Die Relation von wohlfahrtsrelevanten ,Value
added’ zu Sozialprodukt sei dann die Kennziffer, mit deren Hilfe sich das wohlfahrts-
relevante Sozialprodukt berechnen lieBe. Sie miisse mit dem um die Sozialen Kosten
und die wohlfahrtsfragwiirdigen Endproduktkomponenten einschlielich der Regrettables
gekiirzten Sozialprodukt multipliziert werden.®® Im Sinne dieser Losung sind die Unfall-
folgekosten — handele es sich nun um Soziale Kosten oder um Regrettables — eindeutig
und vollstindig vom bisherigen Sozialprodukt abzuziehen. Sie miissen dementsprechend
in einer Form erfaBt und gemessen werden, die das zulidRt, d.h. sie diirfen nicht selbst
aus der Sozialproduktsrechnung abgeleitet sein.

3.2. Verkehrsplanung im Spannungsfeld quantifizierbarer und nicht quantifizierbarer
Groen

Die spezifische Schwierigkeit aller gesamtwirtschaftlichen Bewertungsversuche liegt darin,
daf neben den monetir faBbaren und mithin quantifizierbaren gesamtwirtschaftlichen
Nutzen und Kosten auch immer solche zu registrieren sind, die sich einer Quantifizierung
entzichen, sei es, daf diese unmoglich ist, sei es, daB sie nur zu unvertretbar hohen Kosten
moglich wire. Diese Schwierigkeit ist verantwortlich fiir einen betrichtlichen Teil der
Kritik und Skepsis, die Nutzen-Kosten-Analysen bis heute entgegengebracht werden.
Gerade weil diese Unsicherheit des Kalkiils einhergeht mit einer gewissen politisch-strate-
gischen Bedeutung der gesamtwirtschaftlichen Bewertungen im Rahmen der politischen
Auseinandersetzungen um bestimmte Projekte, waren Einwinde gegen das Ergebnis von
entsprechenden Untersuchungen stets leicht zu formulieren. Der Vorwurf, die gesamt-
wirtschaftliche Bewertung diene nur der nachtriglichen Rechtfertigung schon vorge-
fater politischer Entscheidungen, wird nicht selten erhoben.

Einer Kritik dieser Art, die hiufig genug den gesamten Ansatz diskreditiert, kann nur
durch eine Datenerfassung entgegengewirkt werden, die interpersonell nicht nachvoll-
ziehbaren Spekulationen wenig Raum lift. Die gegenwirtige Praxis zur Messung von
Umweltbeeintrichtigungen, die u.a. auf einen Vorschlag der OECD zurickgeht, wird
dieser Anforderung gerecht.’? Als Bewertungsgrundlage verwendet sie die tatsichlich
angefallenen oder, fiir nicht beseitigte Schidigungen, die potentiell erforderlichen Ver-
meidungs- bzw. Beseitigungskosten. Die Umweltgutachten 1974 und 1978 fligen dieser
Kostenkategorie noch andere hinzu, darunter die Schadenskosten (damage costs).*®
Steiger spricht in diesem Zusammenhang von Kosten der Vermeidung und Behebung von
Schiden sowie der nicht behobenen Schiden.”? Diese Kostenbegriffe haben den Vorzug
einer relativen Eindeutigkeit und sind deshalb auch zur Unfallfolgenerfassung und -bewer-
tung im Dienste der Verkehrsplanung prinzipiell geeignet. Da die tatsichlich anfallenden
Kosten zur Vermeidung von Verkehrsunfillen jedoch einen relativ kleinen Teil der Ge-

88) Vgl. Steiger, A., a.a.0., S. 435 {. Dabei diirften unter den Sozialen Kosten nur Betrige beriick-
sichtigt werden, die weder wohlfahrtsfragwiirdige Endprodukte noch Vorleistungen seien, um
Doppelzihlungen zu vermeiden. .

89) Vgl. OECD Economics and Statistics Department, DE/NJ/70.3 (rev.), Environment and Growth
in National Accounts, vervielfiltigtes Manuskript, Paris 1971 und Ollmann, P., a.a.0., S. 50.

90) Vgl. Umweltgutachten 1978, a. a. O., Ziff. 1704.

91) Steiger, A., a.a. 0., S: 219.
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samtkosten ausmachen und die potentiell erforderlichen Kosten zur Vermeidung der
noch immer stattfindenden Unfille praktisch nicht schitzbar sind, dirfte die Messung
der tatsichlich angefallenen Schadenskosten am zweckmi@igsten sein.’® MeBbare Scha-
denskosten in diesem Sinne sind einerseits die tatsichlich anfallenden Kosten aufgrund
des Versuchs, die Schiden zu beheben oder fiir den Fall, daR eine Behebung der Schiden,
obwohl méglich, nicht erfolgt ist, die potentiell dafiir erforderlichen Kosten. Nicht meB-
bare Schadenskosten ergeben sich, wenn eine Behebung der Schiden nicht moglich ist.

3.3. Unfallfolgekosten als Schadenskosten

Ein UnfallfolgekostenmeRkonzept, das auf den soeben gekennzeichneten Begriff der
Schadenskosten abstellt, erfillt die doppelte Zwecksetzung, geeignete Daten fiir eine
Revision der Sozialproduktsrechnung und fiir die Verkehrsplanung zu liefern.

Der Schaden, den Unfallopfer erleiden, ist der Verlust ihrer gewohnlichen Lebenslage,
womit die Qualitit ihrer Lebensbedingungen unmittelbar vor dem Unfall umschrieben
sei. Nach einem Unfall werden in der Regel sofort Versuche unternommen, diesen Scha-
den moglichst wieder zu beheben, d.h. die gewohnliche Lebenslage der Unfallopfer zu
reproduzieren, also die physischen und umfassend verstandenen soziodkonomischen
Lebensumstinde wieder so zu gestalten, wie sie sich vor dem Unfall darstellten. Die
fiir diesen Zweck getitigten Ausgaben, also im wesentlichen diejenigen zur Wiederge-
winnung der korperlichen Unversehrtheit, der urspriinglichen Einkommens- und Ver-
sorgungslage sowie geregelter rechtlicher Beziehungen zur Umwelt, bilden die Kategorie
der meRbaren Unfallfolgen. Dazu zihlen auch die Fille, in denen Mafnahmen zur Repro-
duktion der urspriinglichen Lebenslage denkbar und durchfiihrbar wiren, aus verschie-
denen Griinden aber faktisch unterbleiben, die dafiir potentiell erforderlichen Aufwen-
dungen aber durchaus quantifizierbar sind.*®

3.3.1. Meflbare Unfallfolgen: Kosten der Reproduktion des reproduzierbaren Teils der
personlichen Lebenslage der Unfallopfer

3.3.1.1. Kosten der Wiedergewinnung der korperlichen Unversebrtbeit

Mit dem Ziel, den urspriinglichen Gesundheitszustand mdglichst zu reproduzieren, werden
Ausgaben fiir folgende Verrichtungen getitigt:

arztliche und fachirztliche ambulante Heilbehandlung

ambulante Behandlung und Betreuung durch heilmedizinische Hilfsberufe
arztliche Gutachten

. ambulante Heilbehandlung im Krankenhaus

oo o

92) Die Einbeziehung der tatsichlichen Vermeidungskosten in die Unfallfolgekosten wiirde im
iibrigen den an sich sinnvollen Vergleich von Vermeidungs- und Schadenskosten (Nutzen-Kosten-
Analyse von Verkehrssicherheitsmainahmen) unmoglich machen.

93) Als Beispiel moge ein Hinweis auf dauerinvalide Kinder geniigen, die nicht auf dem Schulweg ver-
ungliickt sind und keine Anspriiche gegen den am Unfall beteiligten Kraftfahrer geltend machen
konnen, wie es besonders vor der Anderung der Strafenverkehrsordnung vom August 1980
hiufig vorkam. In diesem Falle liegen eindeutig definierte Ausgabensitze fiir die vergleichbaren
Schulwegunfallopfer vor,
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[¢]

stationire Heilbehandlung im Krankenhaus, wobei die Ausgaben (Pflegesatz) auch
solche fiir Unterbringung und Verpflegung mit einschliefen

f. zur Heilbehandlung erforderliche Krankentransporte und Taxifahrten

g. hiusliche und Anstaltspflege

Die Ausgaben dieser Art sind genau genommen liber den gesamten Zeitraum, in dem sie
anfallen, d.h. gegebenenfalls iiber mehrere Jahre, zu erfassen. Das gilt insbesondere fiir
die z.T. langwierige Nachbehandlung stationir behandelter schwerverletzter Unfallopfer
oder fiir die u.U. dauernd erforderliche Behandlung bei z.B. Zahnschidigungen. Doch
konnen in diesen Fillen die Kosten der Informationsgewinnung eine plausible Beschrin-
kung fiir die Erfassung aller dieser an sich mebaren Unfallkosten darstellen.*?

3.3.1.2. Kosten der Wiedergewinnung der Einkommens- und Versorgungslage

Ein zweiter Block meBbarer Unfallkosten setzt sich aus Ausgaben zusammen, die in der
Absicht getitigt werden, die unfallinduzierte Verschlechterung der Einkommens- und
Versorgungslage des Unfallopfers moglichst wieder riickgingig zu machen.

Damit die Heilbehandlungskosten nicht zu finanziellen Belastungen der Betroffenen
fiihren, bedarf es der Verwaltungsleistungen95) von Versicherungen, besonders der Kran-
ken-, Haftpflicht- und Unfallversicherungen. Die damit verbundenen Kosten sind zwar
nicht durch spezifische Ausgaben der Versicherungen scharf abgrenzbar, aber sie sind
prinzipiell schitzbar, weil ihnen konkret faBbare Arbeitsabliaufe zugrundeliegen, zu denen
es ohne den Unfall nicht gekommen wire.

Wesentlich gravierender, als durch mégliche Belastungen durch Heilbehandlungskosten,
ist die Einkommens- und Versorgungslage der Unfallopfer tangiert, solange, bedingt
durch die Unfallfolgen, die ,,wirtschaftliche Verwertbarkeit ihrer Arbeitskraft” einge-
schrinkt oder total verloren gegangen ist. Fiir eine zeitlich begrenzte Arbeitsunfihig-
keit, etwa wihrend der Zeit der Heilbehandlung, werden entweder die aus einem Ar-
beitsvertrag resultierenden L&hne und Gehilter ohne Gegenleistung weitergezahlt oder
es kommt z. B. zu Ubergangszahlungen mit Lohnersatzfunktion.

Von groRerem Gewicht sind die Rentenzahlungen, die bei lingerfristiger unfallbedingter
Minderung der Erwerbsfihigkeit zur Sicherung der Einkommens- und Versorgungslage
der Unfallopfer notwendig werden. Kosten dieser Art sollten fiir alle einschligigen Fille
veranschlagt werden, d.h. hier wire von der Fiktion auszugehen, dag alle in der Exwerbs-
fihigkeit geminderten Unfallopfer entweder einen Rentenanspruch gegeniiber einer
Haftpflichtversicherung oder gegeniiber einer gesetzlichen Unfallversicherung (fiir sog.
Wegeunfille) geltend machen konnen. Das gilt besonders auch fiir invalide kindliche
Unfallopfer, die zumindest bis 1980 tatsichlich nicht sehr hiufig iiber Anspriiche dieser
Art verfligten. Da auch in den Fillen, in denen ein Rentenanspruch nicht begriindbar ist,
von irgendeiner Seite Hilfen zum Lebensunterhalt der Betroffenen beigesteuert werden

94) In der von uns durchgefiihrten Untersuchung wurde von 35 v.H. aller Betroffenen zukiinftige
Kosten nicht ausgeschlossen und das zu einem Zeitpunkt, in dem der Unfall im Durchschnitt
um 16 Monate zuriicklag (vgl. Elsholz, G. und Lotichius, K., 2.2.0., S. 32).

95) Die Erstattungsleistungen der Versicherungen sind identisch mit den Kosten der Wiedergewin-
nung der korperlichen Unversehrtheit.
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miissen, ist es im Rahmen der Unfallkostenerfassung zweckmifig, von der Fiktion einer
hundertprozentigen Rentenanspruchsberechtigung auszugehen. In den meisten Fillen
betrigt die Rente lediglich einen Bruchteil des urspriinglichen Einkommens. Insofern
ergibt sich aus der Verwendung der Rentenzahlungen als Aquivalent fiir die Kosten der
Wiedergewinnung der Einkommens- und Versorgungslage eine Unterschitzung dieser
Kosten.®

3.3.1.3. Kosten der Wiedergewinnung geregelter rechtlicher Beziebungen zur Umwelt

Zur Reproduktion der urspriinglichen Lebenslage gehoren auch die z. T. sehr umfassen-
den Bemithungen verschiedener liberwiegend staatlicher Institutionen zur Aufklirung
der durch den Unfall gegebenen rechtlich relevanten Tatbestinde, zur Einleitung recht-
licher Schritte und schlieRlich zur Durchsetzung rechtlicher Anspriiche. Diesen Zielen
dient die Arbeit der Verkehrspolizei, z. B. bei der Unfallaufnahme ebenso wie diejenige
von Anwilten und Richtern, die mit Verkehrsunfillen befalt sind. Auch hier liegen
fast nie unfallinduzierte Ausgaben vor, doch lassen die eindeutig unfallinduzierten Ar-
beitsaufwendungen Kostenschitzungen zu.

3.3.2. Nicbhtmefbare Unfallfolgen: Konsequenzen der Nichtreproduzierbarkeit der
urspriinglichen Lebenslage

Absolut unmoglich ist die Reproduktion der urspriinglichen Lebenslage im Fall get6teter
Unfallopfer, sowohl was den Getdteten selbst, als auch was seine Angehérigen betrifft,
Ausgaben ergeben sich in diesem Zusammenhang nur aus dem, wenn auch vergeblichen
Versuch, das Leben zu retten (Krankentransport, Pflege auf der Intensivstation eines
Krankenhauses) und aus der sich daran anschlieRenden Beerdigung. Da diese Ausgaben
ihrer Bedeutung nach in keinem Verhiltnis zu den Folgen des eingetretenen Todes
stehen, stellen sie eine zu vernachlissigende GroRe dar.

In dem hier vorgestellten Konzept zur Messung der Unfallfolgen ergibt sich mithin eine
Nicht-Quantifizierbarkeit der Folgen eines tddlichen Unfallausgangs. Nicht ethischer
Bedenken wegen, wie sie in neueren Arbeiten, z B. P. Jdger fiir sich beansprucht,é")
sondern der faktischen Unméglichkeit wegen unterbleibt ,,diese makabre Rechnung”.%®
Unabhingig von dieser Grenze der Quantifizierbarkeit bleiben die im StraRenverkehr

GetotetenS) selbstverstindlich eine mahnende Anklage gegeniiber dem modernen Massen-

96) Bei Kindemn ergeben sich zwei Besonderheiten: Einerseits erhalten sie im Rahmen der gesetz-
lichen Schiilerunfallversicherung, sofern bestimmte Bedingungen erfiillt sind, bereits mit dem
Tag nach dem Unfall Verletztenrente, zu einem Zeitpunkt also, wo ihre Einkommens- und
Versorgungslage eigentlich gar nicht gefihrdet ist. Andererseits ist es in vielen Fillen iiberhaupt
nicht abzuschitzen, welchen Beruf und damit welches Erwerbseinkommen ein Kind erzielt
haben wiirde, wenn es den Unfall nicht erlitten hitte. In diesen Fillen ist die ,,urspriingliche
Einkommens- und Versorgungslage” unbekannt und insofern auch nur schlecht reproduzierbar.

97) Vgl. Jager, P., Soziale Nutzen — Soziale Kosten im 6ffentlichen Personennahverkehr, Konzept
einer gemeinwirtschaftlichen Erfolgswiirdigung, Disseldorf 1975, S. 56 f.

98) Robert, J., Mythen der Geschwindigkeitsindustrie, in: Duve, F. (Hrsg.), Technologie und Poli-
tik 14, Hamburg 1979, S. 62.

99) In den 28 Jahren seit 1951 sind 407 981 Menschen in der Bundesrepublik im Straenverkehr
ums Leben gekommen (vgl. laufende Verdffentlichung der Zahlen in Wirtschaft und Statistik).
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verkehr, die in ihrem Gewicht alle meRbaren 6konomischen Folgen iibertrifft, und des-
halb sollte nicht darauf verzichtet werden, diese wie auch die iibrigen nicht meRbaren
Unfallfolgen in ein System sozialer Indikatoren zu integrieren, um sie auf diesem Wege
zum Bestandteil der gesellschaftlichen Berichterstattung zu machen.'® Die gewdhnliche
Lebenslage erweist sich zudem immer dann als partiell nicht reproduzierbar, wenn als
Folge der Begrenztheit medizinischer und psychotherapeutischer Heilkiinste oder auch
als Folge idrztlicher Kunstfehler die vollstindige korperliche und psychische Unversehrt-
heit, wie sie vor dem Unfall existierte, nicht wieder herstellbar ist. Die damit verbunde-
nen Folgen fiir die Betroffenen und ihre Umwelt, soweit sie nicht die Einkommens- und
Versorgungslage betreffen, sind ebenfalls in 6konomischen Kategorien nicht quantifizier-
bar.

Eine Dokumentation von Art und Umfang der unfallinduzierten Invaliditit im Rahmen
eines Systems sozialer Indikatoren wire indessen nicht nur méglich, sondern auch duBerst
wiinschenswert. Bislang ist das Wissen um das Ausmaf dieser Unfallfolgen nur sehr be-
grenzt, weil eigentlich nur Daten iiber das AusmaR der unfallinduzierten Minderung der
Erwerbsfihigkeit existieren.

Diese Daten sind jedoch, was das AusmaR der gesamten Folgen der Invaliditit betrifft,
in zweifacher Hinsicht lickenhaft, da sie sich praktisch nur auf diejenigen Unfallopfer
beziehen, die einen Rentenanspruch haben geltend machen konnen. Auf diese Weise
werden niamlich nicht erfat a) diejenigen, deren dauernde Minderung ihrer physischen
und psychischen Leistungsfihigkeit unterhalb der Mindestgrenze liegt, oberhalb der ein
Rentenanspruch erst begriindbar ist und b) diejenigen, die tiberhaupt keinen Renten-
anspruch haben und bei denen es sich deshalb u. U. sogar eriibrigt, ein irztliches Urteil
iber den Umfang der Erwerbsfihigkeit einzuholen.'®V

Partielle Nichtreproduzierbarkeit der urspriinglichen Lebenslage liegt schlieBlich auch
dann vor, wenn durch die tatsichlich gezahlten Renten oder die potentiell unter Zu-
grundelegung derselben Prinzipien zahlbaren Renten die urspriingliche Versorgungslage
nicht voll wieder hergestellt wird, was dem Normalfall entsprechen diirfte. Auch diese
GrofRe ist nicht meRbar, weil die schlichte Differenz zwischen friitherem Erwerbseinkom-
men und gegenwirtiger Rente als Grofe ungeeignet ist, da man die Verinderung der
allgemeinen Lebensumstinde nicht aufer acht lassen darf, will man die neue und alte
Wohlfahrtsposition vergleichen.

In Skonomischen Kategorien nicht meRbare Unfallfolgen ergeben sich ferper, wenn
Unfallbeteiligte rechtliche Anspriiche, aus welchen Grinden immer (z.B. fehlende Zeu-
gen, Unerfahrenheit im Umgang mit rechtlichen Problemen, Ubermacht der Versiche-

100) Vgl. Leipert, C., a.a. 0., S. 172 ff.

101) Unsere Untersuchung der Kinderunfille hat ergeben, da etwa 11 v. H. aller in Hamburg 1977
verungliickten Kinder irreparable Schiden haben. Ubertrigt man diesen Anteil auf die Bundes-
republik, wo er aufgrund des im Stadtstaaten relativ niedrigen Schwerverletztenanteils eher
hoher liegen diirfte, so ergibt sich, daR allein in 10 Jahren (1969 — 1978) eine Gruppe von
mindestens 53 000 Kindern und Jugendlichen mit irreparablen gesundheitlichen Schidigungen
entstanden ist, nur aufgrund von FuRginger und Radfahrerunfillen (vgl. Elsholz, G. und Loti-
chius, K., a. a. 0., S. 82).
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rungen) nicht durchzusetzen vermoégen, obwohl sie sich objektiv im Recht befinden.'®?

Diese Unfallfolgen lassen sich hiufig nicht einmal identifizieren, geschweige denn quanti-
fizieren. Sie diirften immer dann in einem relativ minimalen Umfang auftreten, wenn die
rechtliche Auseinandersetzung stellvertretend fiir die Unfallbeteiligten von professioneller
Seite, z. B. von den betroffenen Haftpflichtversicherungen oder von Anwilten ausgetragen
wird. Das aber ist vielfach bei FuBgingerunfillen von alten Menschen und Kindern beides
nicht oder, noch schlimmer, nur einseitig gegeben. Im Rahmen eines umfassenden Sy-
stems sozialer Indikatoren wire, wenn iiberhaupt, allenfalls iiber die Zahl der gravierend
geschidigten Unfallbeteiligten ohne Rechtsbeistand zu berichten.

Nimmt man alle nicht meRbaren Unfallfolgen zusammen, so wird deutlich, dagf sie

— zumindest fiir die Betroffenen selbst — den schwerwiegendsten Teil der Unfallfolgen
bilden. Auch die nach dem vorherrschenden UnfallfolgenmeRkonzept so ausgiebig disku-
tierten ,,volkswirtschaftlichen Produktionsausfille”, von denen niemand behauptet, daR
es sie nicht gibe, die angesichts der hohen Arbeitslosenquote und aus anderen Griinden
aber nicht quantifizierbar sind, fallen in diese Kategorie. Bei jedem ,sorgfiltigen Ab-
wigen von Nutzen und Kosten alternativer, die Sicherheit verbessernder Manahmen”,
denen es nach Auffassung des Verbandes der Automobilindustrie bedarf, um ein ,,Opti-
mum an Sicherheit zu erlangen”,1°3) darf deshalb nie iibersehen werden, daR der tat-
sichliche Nutzen solcher Manahmen den durch die Einsparung meRbarer Unfallfolge-
kosten bezifferbaren Nutzen weit iibersteigt. Daraus abzuleitende Konsequenzen fallen
voll in den Bereich der politischen Bewertung der Ergebnisse einer Nutzen-Kosten-Ana-
lyse von verkehrssicherheitsrelevanten MaRnahmen. Mit dem Eingestindnis einer partiel-
len Nicht-Quantifizierbarkeit wird keineswegs die Mdoglichkeit zur rationalen Ausein-
andersetzung mit dem Problem bestritten, wie Willeke u. a. behaupten,lo“) sondern durch
den Verzicht auf spekulative Berechnungen iiberhaupt erst méoglich gemacht.

3.4. Anwendungsfall: Unfallfolgen und Unfallfolgekosten
von Kinderverkehrsunfillen in Hamburg (1977)

Die von uns durchgefiihrte Schitzung der Folgen und Folgekosten von Kinderverkehrs-
unfillen (unter 15 Jahre, Verkehrsteilnehmer als FuRginger und Radfahrer) beruht auf
drei Datensitzen. Die Mengenstruktur ergab sich im wesentlichen aus einer Auswertung
aller 1756 Verkehrsunfallanzeigen der Polizei sowie der an alle betroffenen Eltern ver-
sandten Fragebogen (Riicklaufquote: 62 v.H.). Kontrollméglichkeiten und relevante
Kostenwerte wurden aus einer Auswertung ausgewihlter Akten der Schiilerunfallver-
sicherung gewonnen, die Wegeunfille betrafen.

102) Bei den von uns untersuchten Kinderunfillen war z. B. auffiillig, daR die staatliche Eigenunfall-
versicherung in fast 70 v. H. aller Schulwegunfille RegreRanspriiche durchzusetzen vermochte,
wihrend die Eltern der iibrigen viel groReren Gruppe von Unfallopfern in 60 v.H. aller Fille
Schadensersatzanspriiche iiberhaupt nicht geltend gemacht hatten. Die Struktur der Schulweg-
unfille diirfte sich hinsichtlich aller Bestimmungsfaktorerr kaum von den iibrigen unterscheiden
(vgl. Elsholz, G. und Lotichius, K., a.2.0.,S. 37 f).

103) Vgl. Vorwort des Verbandes der Automobilindustrie zur Studie Willeke, R., Jéger, W. und Lin-
denlaub, K.-H., a.a. 0., S. 11.

104) Ebenda, S. 13.
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Obwohl der tatsichliche Schwerverletztenanteil mit 32 v.H. héher lag, als der offiziell
ausgewiesene (27 v. H.), wurden aus Griinden der Vergleichbarkeit mit anderen Studien
die meRbaren Unfallfolgekosten so berechnet, daR sie den polizeilich als ,,Leichtver-
letzte” und ,,Schwerverletzte” eingestuften Unfallopfern zugeordnet werden konnten
(vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Mefbare Unfallfolgekosten von Kinderverkebrsunfillen 1977
in Hamburg in DM

Art der Kosten »Schwerverletzte” (398) »Leichtverletzte” (1352)
insgesamt pro Fall insgesamt pro Fall

Heilbehandlungs- 3851735 | 9678 2040697 | 1509"

kosten

Kosten zur 16 124 555 | 40514 158 110 1911

Sicherung der Eink.-
u. Versorgungslagé

Rechtsfolge- 168 568 424 375 422 278
Kosten
Summe der 20144 858 | 50616 2674 229 1978
Kosten

Quelle: Elsholz, G, und Lotichius, K., a.a. 0., S. 104.

D Diese Werte sind bezogen auf tatsichlich leichtverletzte Kinder als iiberhdht zu bezeichnen. Sie
erkl?ren sich dadurch, daR hier die Kosten fiir die polizeilich als , Leichtverletzte” eingestuften
ermittelt wurden, die in nicht wenigen Fillen jedoch tatsichlich schwer verletzt waren.

An quantifizierbaren Unfallkosten ergab sich mithin insgesamt fiir die 1977 in Hamburg
verungliickten kindlichen FuBgiinger und Radfahrer ein Betrag in Hohe von 22,8 Mill. DM.

Entsprechend dem gewihlten Ansatz wurde kein Versuch unternommen, die Folgen zu
messen, die sich aus dem Umstand ergaben, daB in dem betreffenden Jahr in Hamburg
24 Kinder als FuBginger oder Radfahrer getétet worden waren.
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Summary

This contribution supports the thesis that an economic assessment of the consequences of road acci-
dents should be used to pursue the following two goals: (1) to provide dat‘a to improve Fhe eveluation
criteria for road safety policy measures, and (2) to provide data to revise the tradlt}onal fqrm fof
national product calculations. The alternative concept, proposed for this purpose on the basis of a
criticism of the concept predominantly in use, is based on the costs of accident damage Fhat can be
measured and those that cannot be measured. The costs of reconstructing the recontmctlble‘part' of
the situation of accident victims can be measured. However, the costs of the damage o th_c situation
of accident victims that cannot be undone cannot be measured. To conclude the contrlpunon, results
of cost estimates with respect to the consequences of child addidents are presented which were made
by the author in Hamburg in 1977.

Résumeé

Dans cette étude, I'auteur défend le point de vue selon lequel I’évaluation économique des acci-
dents de la circulation doit se proposer un double objectif:

. . , (o
1. la présentation d’informations en vue d’obtenir une meilleure base d’appréciation des mesures
a prendre pour augmenter la sécurité du trafic et )
2. la présentation d’informations nécessaires pour une révision du calcul — actuellement en vi-
gueur — du produit national. ) . N
Le procédé proposé parl’auteur a cette fin représente une alternative au procédé en usage qu’il critique.
Il a trait aux frais de dommage mesurables et non mesurables qui sont la conséquence de ’accident. Il
considére comme mesurables les cofits nécessaires pour reproduire la partie reproductible de la
,situation de vie”” antérieure des accidentés et comme non mesurables ceux qui concernent les con-
séquences de la ,,non-reproductibilité” de la ,,situation de vie” antérieure. ) ) )
En conclusion, I'auteur référe des résultats qu’il a obtenus lors d’une évaluation des frais cuasés
par des accidents de la circulation, concernant des enfants, 4 Hamburg, en 1977. -
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Die regionale Inzidenz von 6ffentlichen Ausgaben fiir Strafen:
Methodische Probleme und empirische Ergebnisse
VON RUDOLF DENNERLEIN, AUGSBURG

1. Problemstellung

Die traditionellen Bereiche der Inzidenzforschung auf dem Gebiet der Finanzwissen-
schaft sind Steuereinnahmen und staatliche Geldleistungen (monetire Transfers). Die
Finanzwissenschaft widmet sich in jiingster Zeit aber auch verstirkt der Untersuchung
von Verteilungseffekten aus der Inanspruchnahme von Infrastruktur, die vom Staat
bereitgestellt wird. Mit den Verteilungsimplikationen sogenannter realer Leistungen
(Realtransfers) beschiftigt sich auch die Transfer-Enquete-Kommission der Bundes-
regierung”. Einer der von ihr untersuchten Leistungsbereiche ist der Bereich ,,Verkehr”.
Das Verkehrssystem als auslsender Faktor von realen Transfers findet sowohl auf natio-
naler wie auch auf internationaler Ebene® zunehmend Resonanz.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit besteht darin,

(1) vorhandene und bereits angewandte Methoden in Verteilungsanalysen iiber das
Verkehrssystem darzustellen,

(2) diese Methoden auf ihre Brauchbarkeit fiir Verteilungsanalysen des Verkehrssystems
zu iiberpriifen,

(3) die regionalen Verteilungswirkungen der StraBennutzung durch den Individual-
verkehr zu analysieren, und

(4) die Verteilungsanalyse um einen subjektiven Indikator zu erginzen.
2. Theoretische Grundlagen
Fiir eine empirische Verteilungsanalyse von Realtransfers im allgemeinen und von Trans-

fers aus der Pkw-Inanspruchnahme der Infrastruktur ,»StraBe” im besonderen (direkter
Pkw-Verkehrstransfer) ist zu kliren,

Anschrift des Verfassers:
Dr. Rudolf Dennerlein
c/o BASYS GmbH
Calmbergstr. 5

8900 Augsburg

1) Vgl. Bundesminister fiir Arbeit und Sozialordnung, Bundesminister fiir Wirtschaft (Hrsg.), Zur
Einkommenslage der Rentner, Zwischenbericht der Sachverstindigenkommission zur Ermittlung
des Einflusses staatlicher Transfereinkommen auf das verfiigbare Einkommen der privaten Haus-
halte (Transfer-Enquéte-Kommission), Bonn 1979,S. 181.

2) Vgl Lambooy, J. G., Transfers through the Transport Sector, in: ECMT, Transport Land Values
and Unintended Transfer, Round Table No. 48 of the ECMT, Paris 1980,
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(1) was unter Realtransfers verstanden wird,
(2) wie Realtransfers in Geldeinheiten ausgedriickt werden kénnen und

(3) wie die direkten Pkw-Verkehrstransfers von anderenverteilungsrelevanten Wirkungen,
wie z. B. Einkommenswirkungen aus Beschiftigungseffekten, abzugrenzen sind.

2.1. Der Realtransferbegriff

Zu den offentlichen Realtransfers zihlen die von 6ffentlichen Einrichtungen einschl
Parafisci angebotenen Giiter und Dienste. Fiir diese Definition ist es unerheblich, ob die
Leistungen den Biirgern unentgeltlich oder gegen Entgelt zur Verfiigung gestellt werden.
Als offentliche Realtransfers im Verkehrssektor werden damit jene Realtransfers ver-
standen, die sowohl unentgeltlich als auch unter dem Kostenpreis® den Biirgern zur Ver-
fiigung gestellt und von diesen in Anspruch genommen werden. Die Defimtiqn des Be-
griffs ,,06ffentlich” erfolgt auf empirisch-institutioneller Basis. Fiir den staathc_hen Lei-
stungsbereich Verkehr bedeutet dies, daR auch kommunale Versorgungsbetriebe unq
Wirtschaftsunternehmen des Bundes in die Analyse einbezogen werden konnten. Mit
dieser Begriffsbestimmung werden Probleme einer Abgrenzung offentlicher Leistungen
nach ihrer Gutseigenschaft oder einer normativen Festlegung offentlicher Sektoren
nicht aufgeworfen.

2.2. Die Bewertung von realen Verkebrstransfers

In empirischen Verteilungsanalysen des 6ffentlichen Verkehrssektors dominieren input'—
orientierte Bewertungsverfahren. Die Zurechnung der Transfers erfolgt in ilteren Inzi-
denzanalysen auferdem anhand von plausiblen Zurechnungsschlisseln. Die Bewertung
der abgegebenen Realleistungen erfolgt dabei anhand der Erstellungs- und Abgabeauf-
wendungen des Staates, den Investitionsausgaben und den laufenden Ausgaben.. Der
Vorteil der Input-Bewertung anhand monetirer Ausgabenansitze wird vor allem.m der
relativ unproblematischen Verfiigbarkeit der erforderlichen Daten als auch in der
(Schein-)Kompatibilitit der in monetiren GroRen gemessenen Realleistungen mit den
monetiren Komponenten des Haushaltsnettoeinkommens gesehen.

Es taucht jedoch die Frage auf, ob dieses Verfahren nicht zu irrefiihrenden Ergebnissen
beitrigt. Einerseits kniipft die input-orientierte Bewertung an die Erstellungsausgaben
an. Die Nachfrage, Nutzung und der schlieliche Nutzen der Biirger jedoch hiingen von
diesen Ausgaben gerade nicht ab, sondern vor allem von Quantitit und Quaht%it. de.s
Realtransfer-Angebots. Damit besteht eine Diskrepanz zwischen der Summe aller indi-
viduellen Vorteile und dem gemessenen gesamtwirtschaftlichen Transfervolumen
(= Erstellungs- und Abgabekosten). Der Verteilungsumfang wird durch das MeRkonzept
eindeutig bestimmt.

3) Zur Abgrenzung der Realtransfers in Zusammenhang mit der Fipanziex.‘ungsleistung vgl.
Frey, R.G., Theorie und Messung der finanzwirtschaftlichen Umve.rtellun-g, in: Bombach, G.,
Frey, B.S., Gablen, B. (Hrsg.), Neue Aspekte der Verteilungstheorie, Tiibingen 19_74, S_. 47%;
sowie Molitor, B., Offentliche Leistungen in verteilungspolitischer Sicht, in: Zellts:chnft. fiir
Wirtschafts- und Sozialwissenschaften, Bd. 93 (1973), S. 149 f.; sowie Asam, W., foentllche
Realtransfers und personale Verteilungswirkungen. Eine empirische A_nalyse zur Beemﬂusst{ng
gruppenspezifischer Versorgungslagen durch Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, Diss.
Augsburg 1978, S. 30.
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Daraus iRt sich nicht ableiten, daB ausgabenintensive Leistungen eine hohere Vertei-
lungsintensitit besitzen. Die Ausgabenintensitit wirkt sich bei der input-orientierten
Bewertung zwar auf das gemessene Transfervolumen aus. Verteilungsdisparititen ergeben
sich jedoch ganz wesentlich aus der disparitiren Nutzung durch die Biirger.

Die Einbeziehung des Kapitalbestandes in die Bewertung der Realtransfers aus dem
offentlichen Verkehrssystem erfordert eine Kostenrechnung, die auf den Werteverzehr
des Kapitalbestandes abstellt. Werden die &ffentlichen Ausgaben fiir die Berechnung
der Transfervolumen angesetzt, so wird angenommen, daR die Bruttoinvestitionen eines
Jahres genau den Abschreibungen fiir die Verkehrsinfrastruktur entsprechen. Bei statio-
nirer Infrastrukeur, d.h. bei beitragsgleichen Investitionen und Abschreibungen kénnen
die jihrlichen Investitionen als NiherungsgréRe fiir die jihrlich in der Gesamtwirtschaft
zur Verfiigung gestellten Kapitalleistungen herangezogen werden. Diese Art der Aus-
gabenrechnung, die der Methode des Haushaltsausgleichs® bzw. der ,,méthode de I'équi-
libre budgétaire”® entspricht, klammert die Frage aus, wie Versorgungslagen der privaten
Haushalte durch Investitionen vorangegangener Perioden beeinfluft werden. Die Lei-
stungsabgabe des Kapitalbestandes kann auch dann nicht adiquat erfalt werden, wenn
statt der jihrlichen Investitionsausgaben gleitende Durchschnitte mehrerer Jahre ver-
wendet werden”. Allerdings kann damit konjunkturellen Schwankungen im Ausgaben-
volumen Rechnung getragen werden.

Im Gegensatz zur Ausgabenrechnung versucht die Gesamtkostenrechnung die perioden-
gerechte Erfassung des leistungsbezogenen Werteverzehrs. Damit sind auch die Kapa-
zititskosten erfaRt. Im Rahmen des Gesamtkostenprinzips besteht die Moglichkeit, die
Infrastruktur nach der 6konomischen Amortisation zu bewerten. Der Skonomische
Wert des Kapitalbestandes hingt von Art und Umfang der Reinvestitionen ab, die die
jeweilige Verkehrsinfrastruktur den verinderten Verkehrsbedingungen anpassen. Weiter-
hin besteht die Moglichkeit der Bewertung nach der Finanzierungsamortisation. Dieses
Bewertungsverfahren unterstellt, daR die StraBenbauinvestitionen in Form langfristiger
Anleihen finanziert wirden. Das jihrliche Transfervolumen errechnet sich aus der Summe
der fiktiven Zahlungsverpflichtungen pro Jahr.

Die Zurechnung der staatlichen Ausgaben auf die Nutzer erfolgt in vielen ilteren Ver-
teilungsstudien auf der Basis von plausiblen Zurechnungshypothesen®. Als Verteilungs-

4)  Zum Begriff der Verteilungsintensitit vgl. Albers, W., Umverteilungswirkungen der Einkom-
mensteuer, in: Albers, W. (Hrsg.), Offentliche Finanzwirtschaft und Verteilung II, Schriften
des Vereins fiir Socialpolitik, N. F., Bd. 75/I1, Berlin 1974, S. 71 ff. und Rose, M., Finanzwis-
senschaftliche Verteilungslehre: Zur Verteilungswirkung finanzwirtschaftlicher Aktivititen,
Miinchen 1977, S. 56.

5)  Zum Konzept des Haushaltsausgleichs vgl. Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverk ebrsmini-
sterium, Bericht liber Kosten der Wege des Eisenbahn-, StraRen- und Binnenschiffsverkehrs in
der Bundesrepublik Deutschland (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 34),
Bad Godesberg 1969, S. 21.

6) Vgl Foulon, A., Madre, ].-C., Picard, P., Les effets rédistributifs des finances publiques dans le
sécteur des transports, Rapport annex, CREDOC, Paris 1978, S. 17.

7)  Vgl. Foulon, M., Madre, ].-C., Picard, P., Les effets . . ., a. a.0.,S. 16.

8) Vgl hierzu Ubersicht 3 bei Asam, W., Offentliche Realtransfers . . . ,a.2.0.,S.62f.
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Ubersicht 1: Ubersicht iber die Untersuchungen zur Ausgabeninzidenz der

Straflenbauausgaben
Anteil am ) )
Ausgaben- Nutzen- Verteilungs- Verteilung
Untersuchung volumen empfinger schliissel externer Nutzen
Brownlee, O. H,, 53 vH Kfz-Besitzer Treibstoffausgaben —
1960 47 vH Konsumenten Konsumausgaben
Gillespie, J., 45 vH Kfz-Besitzer Treibstoffausgaben 25 vH verteilt
1965 30 vH Konsumenten Konsumausgaben fiir | nach 'value of
transportierter transportierte houses”
Giiter Giiter
Tax Foundation, 50 vH Kfz-Besitzer Betriebsausgaben -~
Inc., 1967 fiir Kfz
50 vH Konsumenten Konsumausgaben
Aaron, H,, 25vH Kfz-Besitzer Betriebsausgaben 50 _vH verteilt
McGuire, M. C., 1970 fiir Kfz reziprok zum
25 vH Konsumenten Konsumausgaben Grenznutzen der
privaten
Einkommen
Hake, W., 1972 54 vH Kfz-Besitzer Treibstoffausgaben 20 vH nach Ver-
26 vH Konsumenten Konsumausgaben mogensverteilung
Musgrave, R. H., 2/3 Kfz-Besitzer Betriebsausgaben
Case, R. E. fiir Kfz -
Leonard, H,, 1974 1/3 Konsumenten Konsumausgaben
Hanusch, H., 1976 67 vH Kfz-Besitzer Treibstoffausgaben 9 vH nach
24 vH Konsumenten Konsumausgaben Einkommen aus
Vermdogen
Griiske, K.-D., 1978 70,5 vH Kfz-Besitzer Treibstoffausgaben 7,8 vH nach Ein-
1. Variante 21,7 vH Konsumenten Konsumausgaben kommen aus
Vermdogen
Griiske, K.-D., 1978 61,4 vH Kfz-Besitzer Kraftstoffausgaben 10,0 vH Grund-
2. Variante (privat) bei gestaffeltem stiickskdufe
Durchschnittsver-
brauch
24,9vH Konsumenten Gesamtkonsum
2,0 vH Konsumenten Nahrungsmittel —
1,7 vH Konsumenten Mieten
Foulon, A,, 100 vH Nutzer Nutzung -
Madre, J.-L., (Haushalte)
Picard, P., 1978
Wartenberg, U., 100 vH private Haushaltsnetto- —
1979 Haushalte einkommen
Schreyer, M,, 100 vH Haushalte Betriebsaugaben -
1979 fiir Kfz
Dennerlein, R., 100 vH Nutzer Nutzung -
1981 (Haushalte)
Transfer-Enquéte- 100 vH Nutzer Nutzung -
Kommission (vorges.) (Individuen)

Quelle: Schreyer, M., Methoden und Probleme einer Inzidenzanalyse von StraRenbauausgaben, in:

Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 50. Jg. (1979), S. 93; eigéne Zusammenstellung.
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Quellenangaben zur Ubersicht 1:

Aaron, H., McGuire, M., Public Goods and Income Distribution, in: Econometrica, Vol. 38 (1970),
S. 907 ff.

Brownlee, O. H., Estimated Distribution of Minnesota Taxes and Public Expenditure Benefits, Minne-
apolis 1960.

Foulon, A., Madre, ]J.-L., Picard, P., Les effets rédistributifs des finances publiques dans le sécteur des
transports, CREDOC, Paris 1978.

Gillespie, J., Effect of Public Expenditures on the Distribution of Income, in: Musgrave, R. (Ed).,
Essays in Fiscal Federalism, Washington D. C. 1965.

Griske, K.-D., Die personale Budgetinzidenz. Eine Analyse fiir die Bundesrepublik, G3ttingen 1978.
Hake, W., Umverteilungseffekte des Budgéts, Gottingen 1972.

Hanusch, H., Verteilung 6ffentlicher Leistungen, Gottingen 1976.

Musgrave, R. H., Case, R. E., Leonard, H., The Distribution of Fiscal Burdens and Benefits, in: Public
Finance Quarterly, Vol. 2 (1974), S. 259 ff.

Schreyer, M., Methoden und Probleme einer Inzidenzanalyse von Straenbauausgaben, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, 50. Jg. (1979), S. 25 — 43,

Tax Foundation Inc., Tax Burdens and Benefits of Government Expenditures by Income Class, 1961
and 1965, New York 1965.

Wartenberg, U., Verteilungswirkungen staatlicher Aktivititen. Ein Beitrag zur Untersuchung der per-
sonellen Budgetinzidenz, Berlin 1979.

schliissel fir die Ausgaben des StraRenbaus und der StraRenerhaltung werden sowohl
verschiedene Kategorien privater Verbrauchsausgaben als auch die Kfz-Bestinde ver-

wendet®. Private Verkehrsausgaben oder Konsumausgaben dienen quasi als Surrogate
fir die Nutzung.

In den Ausgaben fiir Verkehrsleistungen und fiir Kraftfahrzeuge sowie fiir Kraftstoffe
riickt der Aspekt der Kaufkraftverteilung in den Vordergrund. Die Kaufkraftverteilung
ist allerdings nicht immer ein geeigneter Indikator fiir die Versorgung einzelner Bevol-
kerungsgruppen mit verschiedenen Giitern und Diensten, da sowohl gruppenspezifische
Disparititen des Motorisierungsgrades als auch gruppenspezifische Unterschiede in der
Kfz-Nutzungsintensitit bestehen. Eine Inzidenzanalyse, die auf dem Gedanken der
Giiterinzidenz aufbaut und die Zurechnung der 6ffentlichen StraBenbauausgaben auf der
Basis der tatsichlichen Inanspruchnahme, z. B. den zuriickgelegten Weglingen durchfiihrt,
dirfte dem Versorgungsaspekt der Verkehrsinfrastrukturbereitstellung weitaus niher
kommen.

Der direkte Schluf vom Nutzungsumfang auf den beim Nutzer entstehenden Vorteil
ist auch im Bereich der Verkehrsinfrastruktur nicht unproblematisch. Neben den Quali-
titsmerkmalen Massenleistungsfihigkeit, Zuverlissigkeit, Sicherheit, Bequemlichkeit,
Vorhaltung und Anbindung hat auch die Schnelligkeit des Verkehrsmittels EinfluR auf
den Nutzen, der beim Benutzer subjektiv empfunden wird. Man konnte die Zurechnungs-
schliissel dahingehend modifizieren, da sich im Rahmen des Individualverkehrs der

9) Vgl hierzu Ubersicht 1.
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Nutzen aus der Inanspruchnahme umgekehrt proportional zur benédtigten Zeit verhilt:
Je linger man fiir eine bestimmte Wegstrecke bendtigt, desto geringer ist der Nutzen.
Eine Médglichkeit der Beriicksichtigung unterschiedlicher Reisegeschwindigkeiten be-
stinde in der Einfilhrung eines Korrekturfaktors, der die Zurechnung des Transfervo-
lumens auf den Nutzer auch abhingig macht von der Abweichung der tatsichlichen Ge-
schwindigkeit von einer ermittelten Durchschnittsgeschwindigkeit.

2.3. Abgrenzung der Realtransfers aus der individualverkebrlichen Nutzung
der Infrastruktur ,,Strafie”’

Die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur kann unterteilt werden in haushaltsorientierte
oder konsumtive Nutzung und unternehmensorientierte oder gewerbliche Nutzung.
Haushaltsorientierte Nutzung liegt vor, wenn Verkehrsleistungen Endprodukte dar-
stellen. Verkehrsleistungen sind dann gewerbliche Verkehrstransfers, wenn sie als Zwi-
schenprodukte in den Endverbrauch eingehen.

Die Erstellung und Erhaltung von Strafen wirkt auf die Einkommens- und Vermdgens-
verteilung sowohl durch die eigentliche Nutzung wie auch durch die Einkommenseffekte
aus der Faktornachfrage (vgl. Abb. 1). Die Gebietskdrperschaften treten auf den Arbeits-
und Giitermarkten als Nachfrager auf. Durch die Nachfrage auf den Arbeitsmirkten
wird die Beschiftigungssituation direkt, durch die Nachfrage auf den Giitermirkten in-
direkt beeinfluBt. Die personale Einkommensverteilung wird damit auf der Einkommens-
entstehungsseite {iber die EinfluBnahme auf die faktorielle Einkommensverteilung tan-
glert.

Vorhandene Straeninfrastruktur fithrt nicht nur bei den eigentlichen Nutzern zu Wohl-
fahrtseffekten, sondern beinhaltet auch externe Effekte. Steigende Grundstickspreise
als Ausdruck der Internalisierung von staatlich erstellten Leistungen konnen als Trans-
fers an die betroffenen Grundstickseigentiimer interpretiert werden. Demgegeniiber
steht aber auch der Preisverfall fiir Grundstiicke infolge steigenden Verkehrsaufkommens
sowie durch befiirchtete und tatsichliche Umweltbelastungen aufgrund geplanter oder
in Bau befindlicher Objekte der StraRenverkehrsinfrastruktur. Diese Wohlfahrtseffekte
sind nicht Gegenstand der Untersuchung. Die Analyse beschrinkt sich auf die direkten
Transfers, die aus der konsumtiven Inanspruchnahme durch den Pkw-Verkehr resul-
tieren.

3. Analyse der regionalen Inzidenz von StraBenbauausgaben

Im folgenden wird versucht, die regionale Inzidenz von Stralenbauausgaben zu erfassen.
Die methodische Vorgehensweise 148t sich wie folgt charakterisieren.

3.1. Methodisches Vorgeben

Zur Errechnung des Transfervolumens wird eine Ausgabenrechnung auf der Basis der
Finanzstatistik vorgenommen. Als Ausgabengrofe werden die Gesamtausgaben ange-
setzt, die angeben, ,, . . . wieviele Mittel die einzelnen Ebenen zur Aufgabenerfiillung
einsetzen, unabhingig davon, welche anderen Bereiche zu ihrer Deckung beigetragen
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Abb. 1: Schematische Darstellung der Transferabgrenzung

haben”'?. Von diesem Bruttotransfer, den Betriebsausgaben, werden die unmittelbaren
Finanzierungsleistungen abgezogen. Daraus erhilt man den Nettotransfer (vgl. Abb. 2).
Als Nettotransfer werden die Nettoausgaben der Gebietskorperschaften angesetzt. Fiir
das Jahr 1977 betrugen sie 18 093 Mrd, DMV,

Die Verkehrsleistungen im StraBenpersonenverkehr 1977 gehen aus Tab. 1 hervor. Der
6ffentliche Personenverkehr wird hier deshalb auch beriicksichtigt, weil die Gemeinden
mit ihren StraBenbauausgaben z. B. auch den Busverkehr ermoglichen. Bei der Zurech-
nung wird davon ausgegangen, daB ein Tonnenkilometer den gleichen (inputbewerteten)
Nutzen stiftet wie ein Personenkilometer. Die Auswahl des Umrechnungsschlissels
stellt sicherlich ein Werturteil dar'?.

Der vielleicht sinnvollste Umrechnungsschliissel, der Personenkilometer in Abhingigkeit
von Fahrzeuggewicht in Tonnenkilometer darstellt, iRt sich mit Einschrinkungen auf
den Individualverkehr anwenden. Fiir den 6ffentlichen Personenverkehr liegen dem Ver-
fasser die erforderlichen Angaben zur durchschnittlichen Belegung der Fahrzeuge im
6ffentlichen Personenverkehr und das durchschnittliche Fahrzeuggewicht nicht vor.

10) Vgl. Statistisches Bundesamt, Fachserie 14, Reihe 3.1, Rechnungsergebnisse des &ffentlichen
Gesamthaushalts 1977, Stuttgart und Mainz 1980, S.11.

11) Vgl. Bundesminister fiir Verkebr, (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1979, S. 113,

12) Fir 1970 werden verschiedene Umrechnungsschlissel angeboten bei Schreyer, M., Methoden
und Probleme einer Inzidenzanalyse von Straenbauausgaben, in: Zeitschrift é.ir \}erkehrswis—
senschaft, 50. Jg. (1979), S. 35 — 36.
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Abb. 2: Bestandteile des Brutto- und Nettoansatzes

Das Transfervolumen fiir den Kfz-Individualverkehr wird anhand von Fahrleistungen
und Aquivalenzkennziffern auf die einzelnen Kraftfahrzeugarten aufgespalten. Der
Netto-Transfer fiir die Pkw-Nutzung betrigt somit 11,6 Mrd. DM (vgl. Tab. 2).

Wie aus Ubersicht 1 hervorgeht, werden in neueren Verteilungsanalysen des Verkehrs-
systems die Transfers vorwiegend auf der Basis der tatsichlich erfolgten Nutzung zuge-
rechnet. Als Verteilungsschliissel kommen in diesem Zusammenhang die zuriickgelegten
Pkw-Kilometer je Fahrt, je Person oder je Haushalt in Frage, je nachdem, auf welche
Untersuchungseinheit abgestellt wird. Die Verteilungsschliissel fiir die vorliegende
Untersuchung werden auf dieser Basis errechnet. Sie werden anhand der kontinuier-
lichen Erhebung zum Verkehrsverhalten!'® (KONTIV) ermittelt. Konkret basiert die
vorliegende Untersuchung auf einer Pkw-Sonderauswertung der KONTIV-Daten, die
im Auftrag der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung durchge-
fishrt wurde'®.

Die Auswertung der KONTIV im Rahmen der genannten Sonderauswertung erfolgte
u.a. im Hinblick auf die GréRen'®

13) Vgl. Socialdata, KONTIV 1977, Endbericht fiir das Bundesministerium fiir Verkehr, Miinchen
1977.

14) Der Verfasser dankt Herrn Manfred Sinz in der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und
Raumordnung fiir die Uberlassung von Informationen, die die Weiterverarbeitung der verdffent-
lichten Ergebnisse erlaubt.

15) Vgl. hierzu Priebs, A., Sinz, M., Datenbasis und ausgewihlte Ergebnisse der KONTIV-Sonder-
auswertung ,,Verkehr”, in: Informationen zur Raumentwicklung, Heft 9/10, 1979: Kfz-Steuer-
reform, Stidtebau und Raumordnung, S. 659 ff.
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Tab. 1: Verkebrsleistungen und zugerechnete Nettoausgaben
fiir den StrafSenbau nach Verkebrsbereichen

Verkehrsleistungen Nettoausgaben
(Mrd.) (Mrd. DM)
Offentlicher Personenverkehr 115 Pers.km 3,17
Taxi/Mietwagen 2 Pers.km 0,05
Individualverkehr 432,1 Pers.km 11,92
StraRengiiterverkehr 106,9 Tonnenkm 2,95
Quelle: Bundesminister fiir Verkebr, (Hrsg.), Verkehr . . ., 2.a.0., S. 113; S. 157; S. 171; eigene Be-
rechnungen.

Tab. 2: Agquivalente Fabrleistung und Nettotransfer nach der Art des Verkebrsmittels

Verkehrsmittel Verteilung Aquivalenz- Verteilung Netto-
der Fahr- ziffer der aqui- transfer
leistung valenten Fahr- Mio. DM
leistung (vH)
Mopeds 1,10 0,5 0,55 65,56
Kraftrider 0,30 0,5 0,15 17,88
Pkws und Kombis 97,54 1,0 97,71 11647,03
Kraftomnibus 1,06 1,5 1,59 189,53
Insgesamt 100 — 100 11920,00
Quelle: Bundesminister fiir Verkebr Hrsg.), Verkehr . .., a.a.0.,S. 125; Arbeitsgruppe Wegekosten im
Bundesverkebrsministerium, Bericht . . ., a.a.0., S. 69; eigene Berechnungen.
— GemeindegréRenklasse,
— Siedlungsstruktur,

— Fahrtzweck der Pkw-Fahrt.

Zugrundegelegt wurde die GemeindegroRenklasseneinteilung der KONTIV. Mit der Orts-
groRenklasse wird versucht, die Zentralitit der betreffenden Gemeinde zu erfassen. Die
zentraldrtliche Funktion stellt eine wesentliche EinfluRgrofe fiir die Verkehrsentstehung
und -verteilung dar'®,

Die Siedlungsstruktur wird anhand des Verdichtungsanteils und dem Vorhandensein
eines Oberzentrums erfalt:

16) Vgl. Micke, P.A., Polumsky, D., EinfluR der Zentralitit eines Ortes auf Verkehrserzeugung und
Verkehrsverteilung (= Forschung StraBenbau und StraRenverkehrstechnik, Heft 252), Bonn-
Bad-Godesberg 1978, S. 10 ff.
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Siedlungsstrukturtyp

Nr. Bezeichnung

stirker verdichtet, Verdichtungsraumanteil groer 50 v. H.
stirker verdichtet, Verdichtungsraumanteil kleiner 50 v. H.
weniger verdichtet, mit Verdichtungskern oder Oberzentrum
weniger verdichtet, ohne Verdichtungskern oder Oberzentrum

Do N =

Der Zweck der Pkw-Fahrt wird untergliedert in Berufs- bzw. Ausbildungsfahrten, Ver-
sorgungsfahrten, Freizeitfahrten und sonstige Fahrten. Die Auswertung beriicksichtigt
dabei nur solche Fahrten, die mit dem Pkw als Selbstfahrer zuriickgelegt werden. Wege,
die als Pkw-Mitfahrer zuriickgelegt werden, sind in der Sonderauswertung nicht ent-
halten. Eigene Berechnungen haben ergeben, daB etwa 70 v. H. aller im Pkw zuriickge-
legten Kilometer auf die Fahrer entfallen. Geht man davon aus, daR der Nettotransfer
fiir die Pkw-Nutzung der StraRe in Hohe von 11,9 Mrd. DM den Pkw-Fahrern und -Mit-
fahrern je Entfernungseinheit gleichermafen zuzurechnen ist, reduziert sich der gesamt-
wirtschaftliche Nettotransfer fiir Pkw-Fahrer auf 8,22 Mrd. DM.

Die Vorgehensweise bei der Zurechnung in dieser Studie 1iBt sich formelmiRig wie folgt
zusammenfassen: Anhand der verdffentlichten durchschnittlichen Weglingen (WL;) der
j-ten Gruppe, differenziert nach OrtsgréBenklasse, Siedlungsstrukturtyp und Fahrtzweck,
und der Fahrthiufigkeiten (WH;j) wird das Transfervolumen T auf die j-te Gruppe umge-

legt

WLj . WHj . HR‘FJ'_ T

(1) Tj =
n

z WLj - WHJ' . HRFj
J=1

mit HRF;j = Hochrechnungsfaktor der Gruppe j

Man erhilt daraus den monetarisierten Realtransfer fiir eine Haushaltsgruppe fiir das
Jahr 1977.

Regionale Umverteilungswirkungen treten auf, wenn die Haushaltsdurchschnitte fiir die
Realtransfers von Region zu Region unterschiedlich sind. Verteilungsnorm wire damit
ein gleicher Pro-Haushalt-Transfer, ungeachtet der Charakteristika der jeweiligen Ge-
meinde. Durch 6ffentliche Ausgaben fiir den StraBenbau erhofft man sich jedoch einen
Beitrag zu gleichen Mobilititschancen in allen Regionen und Riumen. Die regionale Ver-
teilungsanalyse muR daher von einer Norm ausgehen, die lindlichen Riumen einen
héheren Soll-Transfer einriumt als GroBstidten, um dadurch Agglomerationsnachteile
kleinerer Gemeinden auszugleichen.
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3.2. Ergebnisse der Berechnungen

Die Untersuchungen von Priebs und Sinz'”? sowie Hautzinger und Kessel'® haben gezeigt,
dal die durchschnittliche Weglinge je Pkw-Fahrt in kleinen Gemeinden am groRten ist,
mit zunehmender GemeindegroBe abnimmt und in den GroBstidten iber 300 000 Ein-
wohner wieder ansteigt. Aufgrund der geringfiigigen Unterschiede konnte man zu dem
SchluR gelangen, die direkten Pkw-Verkehrstransfers seien relativ unabhingig von der
GemeindegroRe. Damit wirde man allerdings eine Weghiufigkeit unterstellen, die von
der GemeindegroRe unabhingig ist.

Aus Tab. 4 geht hervor, daR die Weghiufigkeit mit zunehmender GemeindegroRe ab-
nimmt. Dieser Effekt fiihrt dazu, daR der direkte Pkw-Nutzungstransfer je Haushalt mit
zunehmender GemeindegroBe abnimmt. Die Transfers je Haushalt sind in den GroB-
stidten iiber 300 000 Einwohner weitaus geringer als in kleinen Gemeinden. Der direkte
Pkw-Nutzungstransfer je Haushalt steigt zwar in den Gemeinden mit mehr als 500 000
Einwohnern gegeniiber den Gemeinden zwischen 300 000 und 500 000 Einwohnern
etwas an, liegt aber mit DM 258 je Haushalt erheblich unter dem Durchschnitt (vgl.
Tab. 3). Die geringe Fahrtenhiufigkeit in den groRen Stiddten, die ganz wesentlich zum
Transfer-Land-Stadt-Gefille beitrigt, ist vor allem auf den mit steigender OrtsgroRen-
klasse verschobenen Modal-Split zugunsten 6ffentlicher Verkehrsmittel zuriickzufiihren
(vgl. Tab. 5).

Die Zusammensetzung der direkten Pkw-Nutzungstransfers nach Fahrtzwecken liRt
einige interessante Tendenzen erkennen. Der Anteil der direkten Pkw-Nutzungstrans-
fers fir den Fahrtzweck Versorgung nimmt mit zunehmender OrtsgroBenklasse ab.
Dies bestitigt das Ergebnis von Scbusterw), der zu dem SchluR kommt, daR der Anteil
der Versorgungswege, die mit dem eigenen Pkw zuriickgelegt werden, ein deutliches
Land-Stadt-Gefille aufweist. Hinzu kommt, daR der durchschnittliche Einkaufsweg
mit zunehmender OrtsgroBe abnimmt®® (vgl. Tab. 7). In Stadtkernen allerdings nimmt
die: durchschnittliche Wegentfernung bei Pkw-Versorgungsfahrten wieder zu. Hierfiir
diirfte vor allem auch die Existenz von GroBmirkten in den AuBenbezirken von GroR-
stadten verantwortlich sein.

Vergleicht man die Ergebnisse mit den Ergebnissen zu subjektiven Indikatoren, so zeigen
sich deutliche Unterschiede. Zwar beurteilen die Konsumenten in GroBstidten die Ver-
sorgungssituation insgesamt besser als in kleineren Gemeinden. Fiir die Beurteilung der
Versorgungssituation bei Einkiufen, die ein Kfz erforderlich machen, trifft dies jedoch

nicht mehr zu. Die Situation wird hier in Mittelstidten am besten eingeschitzt (vgl.
Tab. 7).

17) Vgl. Priebs, A.; Sinz, M., Fahrtzeit- und Entfernungsstrukturen des Pkw-Verkehrs im regionalen

Vergleich, in: Informationen zur Raumentwicklung, Heft 9/10, 1979: Kfz-Steuerreform, Stidte-
bau und Raumordnung, S. 545 — 557.

18) Vgl. Hautzinger, H., Kessel, P., Mobilitit im Personenverkehr (= Forschung StraRenbau und
Strafenverkehrstechnik, Heft 231), Bonn-Bad-Godesberg 1977.

19) Vgl. Schuster, H., Die Nahversorgung der Konsumenten mit Lebensmitteln — Situation, Pro-
gnose, Vorschlige, Linz 1978, S. 59 ff. und Tab. 7.

20) Vgl. auch Prigbs, A., Sinz, M., Datenbasis ..., a.2.0.,S. 667.
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Tab. 3. Wegtransfers aus der Inanspruchnabme von Strafen durch Pkw-Fabrten nach der Tab. 5: Modal-Split nach der GemeindegréRenklasse

Ortsgrofienklasse des Wobnortes, dem Siedlungsstrukturtyp und dem Fabrtzweck

OrtsgroRenklasse Anteil an allen Wegen in vH
je Haushalt 1977 (in DM). in 1000 Einwohner FuRw., Fahrrad/Mofa Individ. Verkehrsm.  Offentl. Verkehrsm.
OrtsgréRenklasse Fahrtzweck — unter 2 32 56 13
in 1000 Einwohner Insgesamt Arbeit/Ausbildung Versorgung | Freizeit 2 5 38 53 9
_ 5— 20 40 52 8
unter 2 542 215 73 146 20 — 100 42 49 9
2— 5 456 205 59 127 100 — 300 38 49 13
5— 20 461 200 47 130 300 — 500 37 46 17
20 — 100 393 147 37 136 iiber 500 38 42 20
100 — 300 378 129 40 161
300 — 500 268 102 21 101 Insgesamt 39 49 12
iiber 500 325 121 24 134
Quelle: Eigene Zusammenstellung nach Socialdata, KONTIV 1977, Ergebnisse der Erhebung, Januar
Siedlungsstruktur- bis Juni, Tabellenband, Miinchen 1977, Tabelle 14; eigene Berechnungen,
typ 1 415 169 40 139
2 392 135 44 151
3 410 163 42 122
4 401 158 43 126
Tab. 6: Prozentuale Zusammensetzung der Wegtransfers aus der Pkw-Nutzung
Insgesamt 408 163 42 136 der StrafSe aus verschiedenen Fabrtzwecken nach der Ortsgrofienklasse und

dem Siedlungsstrukturtyp

Quelle: Eigene Berechnungen nach Priebs, A., Sinz, M., Datenbasis . . . , a.2,0., S. 665 — 668, sowie
unverdffentlichte Daten der Pkw-Sonderauswertung. Ortsgré[&enklasse Fabrizweck
in 1000 Einwohner Beruf/Ausbildung Versorgung | Freizeit | Sonstiges
Tab. 4: Indizes fiir die Transfers je Haushalt, die durchschnittliche Weglinge und die l;nier ; ig.g };,411- ;;;,g i?'g
1 der OrtsgrofSenklasse ) , , ,
Anzabl der Wege je Haushalt nach der Ortsgrofi s_ 20 435 102 o e
OrtsgroRenklasse Wegtransfer je  Durchschnittliche  Anzahl der Wege 138 - ;gg 3337,; 1(9),2 i;,g iz,é
i i ] ] je Haushalt - ) , , ,
in 1000 Einwohner Haushalt Weglinge je 300 — 500 1.0 e o e
ter 2 133 118 112 iber 500 37,1 74 41,1 14,4
unter
2 110 _
2= 3 E; 186 107 Siedlungsstruktur-

23 - 122)?) 96 95 102 typ 1 40,8 9,8 33,4 16,0
100 — 300 92 88 106 2 34,5 11,1 38,5 15,9
300 - 500 66 96 69 3 39,7 10,2 30,0 20,1

iiber 500 79 101 79 4 38,7 10,6 31,0 19,7
I t 100 100 100 Insgesamt 39,7 10,1 33,4 17,8
nsgesam
Quelle: Ei Berechnungen nach Priebs, A., Sinz. M., Datenbasis 2.2.0. S. 665 — 668. sowie Quelle: Eigene Berechnungen nach Priebs, A,, Sing, M., Datenbasis . . ., a.2.0., S. 365—668, sowie
uelle: Eigene Berec , A, .M., ... ,a2a0.,8S. ,

unverdffentlichten Daten der Pkw-Sonderauswertung.
_unverdffentlichte Daten der Pkw-Sonderauswertung.
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Tab. 7: Anteil der Versorgungsfabrten mit eigenem Pkw an allen Versorgungsfabrten,
durchschnittliche Wegentfernung von Pkw-Versorgungswegen, Inde.x de.r
Beschaffungssituation insgesamt und Index der Pkw-Beschaffungssituation
nach dem Regionstyp

Anteil der Versor- Durchschnitt-

gungsfahrten mit liche Wegentfer- Index der Be-  Index der

eigenem Pkw an allen nung von Pkw- schaffungs- ?kw—Bcschaf—

Versorgungswegen Versorgungswegen situation f.ungs—_
Region (in vH) ' (in m) insgesamt situation
Lindliche Gemeinde 18,8 3810 74,5 38,9
Kleinstadt 15,6 3010 80,4 52,(2)
Mittelstadt 9,0 1730 80,9 64,
Vorort 9,9 1350 82,3 60,3
Stadtkern 6,2 1960 87,7 59,4
Quelle: Eigene Zusammenstellung nach Schuster, H., Die Nahversorgung . .., a.a.0.,S. 59 — 68.

Im Gegensatz zu den Transfers aus den Versorgungsfahrten stcigt der Transfer aus den
Freizeitfahrten je Haushalt mit der Gemeindegrofenklasse tendenziell an (vgl. Tab. 6).

Bei einer Differenzierung nach dem Siedlungsstrukturtyp ergeben sich nur germgﬁiglge
Unterschiede in den direkten Verkehrstransfers je Haushalt. Zu erkennen 1stjedqch, dag
Haushalte in Gemeinden mit Verdichtungskernen bzw. Oberzentren geringﬁiglg iiber-
durchschnittliche Transfers empfangen. Haushalte in stirker verdichteten Gememdep b.e~
ziechen vor allem iiberdurchschnittliche Transfers aus der Pkw-Nutzung zu Freizeit-
Zwecken.

4. Die Geschwindigkeit als Qualititsmerkmal der Pkw-Straennutzung

Der Nutzen aus der Inanspruchnahme der ,,Strae ergibt sich nicht nur aus der Gré@e
der Ortsverinderung, ausgedriickt in bewiltigten Kilometern, sondern al‘l,(;ll'l) durch die
Geschwindigkeit und Bequemlichkeit, mit der die Ortsverfinderung .. vo}lzogen
wird. Diese Komponenten korrelieren mit der StraBenanbindung und Strafenfithrung,
der Verkehrsdichte, den Ampelschaltungen, Geschwindigkeitsbegrenzungen usw. Der
Fahrzeugtyp diirfte hier weniger von Bedeutung sein.

In der vorangestellten Analyse wird unterstellt, da jede zurﬁc.kgelegte Wegeinheit den
gleichen Nutzen — ausgedriickt in Transfers — stiftet, unabhénglg von Fahrtzqu, Orts-
grofenklasse und Geschwindigkeit. Dieses Konzept wird erweitert, und es v.v1rd’ange—
nommen, daf jede mit einer bestimmten Geschwindigkeit zurﬁckgelegTe Wegeinheit den
gleichen Nutzen stiftet und damit den gleichen Transfer a?uslés.t. Dies bedeutet al!er—
dings noch keine Abkehr von der implizit zugrundegelegten identischen Nutzenfunktion
fiir alle Haushalte.

21) Schreyer, M., Methoden . . ., 2.2.0., S. 37.
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Tab. 8: Wegtransfers aus der Inanspruchnabme von Strafien durch Pkw-Fabrten
unter Bericksichtigung der Durchschnittsgeschwindigkeiten nach
der Ortsgréfienklasse des Wobnortes und dem Fabrtzweck je Haushalt 1977

(in DM)
OrtsgréRenklasse Fahrezweck
in 1000 Einwohner Insgesamt Arbeit/Ausbildung ,—Versorgung Freizeit
| S
unter 2 474 176 72 133
2 — 5 376 184 55 95
5— 20 380 172 40 102
20— 100 303 118 25 106
100 — 300 275 86 29 128
300 — 500 199 72 14 80
iber 500 239 84 16 105
Insgesamt 324 129 1 33 108
Quelle: Eigene Berechnungen nach Priebs, A., Sinz, M., Datenbasis . . . ,2.2.0,, 8. 665 — 668, sowie

unverdffentlichten Daten der Pkw-Sonderauswertung.

Bei der weiteren Beriicksichtigung der Fahrtgeschwindigkeit als Nutzenkomponente und
damit bei der Berechnung der Transfers je Haushalt tauchen einige Probleme auf. So
stellt sich z. B. die Frage nach der funktionalen Beziehung zwischen Transferhéhe und
Geschwindigkeit bei gegebener Entfernung. Unterstellt man eine linear-homogene Be-
ziehung mit Proportionalititsfaktor 1, so bedeutet eine doppelte Geschwindigkeit auch
doppelten Nutzen. Ist die Durchschnittsgeschwindigkeit in einer Gruppe z.B. 10 v.H.
iber der Durchschnittsgeschwindigkeit aller Gruppen, so besagt dies, daB der Transfer

je Wegeinheit in dieser Gruppe 10 v. H. iiber dem durchschnittlichen Transfer je Ent-
fernungseinheit liegt.

In Tab. 8 sind die Ergebnisse der auf diese Weise geschwindigkeitsbereinigten Transfers
zusammengefalt. Die Berticksichtigung unterschiedlicher Durchschnittsgeschwindig-
keiten _bewirkt im allgemeinen eine Begiinstigung kleinerer Gemeinden aufgrund der
hsheren Durchschnittsgeschwindigkeiten. Unter Beriicksichtigung der Geschwindig-
keitskomponente ergibt sich ein deutlicherer Riickgang der Transfers je Haushalt bei
zunehmender GemeindegroRe. Dies gilt auch fir Arbeits- und Ausbildungsfahrten. Aus-
geprigt ist vor allem der Riickgang der Transfers aus Versorgungsfahrten. Die regional
disparitiren Durchschnittsgeschwindigkeiten tragen damit dazu bei, daR Haushalte in
kleineren Gemeinden einen hdheren direkten Pkw-Verkehrstransfer beziehen als Haus-
halte in groBen Gemeinden und dadurch Agglomerationsnachteile in kleinen Gemeinden
zumindest teilweise ausgeglichen werden.

Die geringfiigigen Geschwindigkeitsunterschiede in den einzelnen Siedlungsstruktur-
typen ergeben keine nennenswerte Verinderung der Transferverteilung.
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Untersuchungen haben gezeigt, daB die inputbewerteten Transfers aus der Pkw-
Strafennutzung mit der GemeindegroBe abnehmen. In GroRstidten iiber 500 000 Ein-
wohner steigen die Transfers zwar wieder leicht an, liegen aber noch wesentlich unter
dem durchschnittlichen Transfer je Haushalt.

Nur geringfiigige Transferunterschiede resultieren fiir unterschiedliche Siedlungsstruktur-
typen. Haushalte in Gemeinden mit einem hoheren Verdichtungsanteil erhalten gering-
fiigig mehr Transfers als Haushalte in weniger verdichteten Regionen.

Die Beriicksichtigung der durchschnittlichen Fahrtgeschwindigkeit als NutzeneinfluR-
groBe fihrt zu einem stirkeren Land-Stadt-Gefille bei den je Haushalt empfangenen
Transfers. Die Zusammensetzung der Haushaltstransfers nach dem Fahrtzweck hingt
ebenfalls von der Gemeindegréfe ab. Der Anteil der Transfers aus der Pkw-Nutzung fiir
Arbeits- bzw. Ausbildungs- und Versorgungsfahrten nimmt mit der GroRe der Gemeinde
tendenziell ab. Transfers aus Pkw-Freizeit-Fahrten hingegen gewinnen mit ansteigender
GemeindegréBe zunehmend Bedeutung.

Haushalte in kleinen Gemeinden werden aufgrund ihrer hoheren Pkw-Weghiufigkeit und
der durchschnittlich lingeren Wege bevorzugt. Diese relative Bevorzugung kleinerer Ge-
meinden durch die Bereitstellung der StraReninfrastruktur wird durch die héheren Durch-
schnittsgeschwindigkeiten in kleineren Gemeinden verstirkt. Unterstellt man einen
Aktivititsbedarf und damit Mobilititsbedarf, der von der Gemeindegréfe unabhingig
ist, so sind Haushalte in kleineren Gemeinden aufgrund der im Durchschnitt weniger
vorhandenen zentral6rtlichen Funktionen dieser Gemeinden oOfter dazu gendtigt, mit
dem Pkw im Durchschnitt lingere Wege zuriickzulegen. Ein groferer Anteil von Haus-
halten ist zudem in kleineren Gemeinden auf den Pkw als Transportmittel angewiesen.
Man kann also den hoheren Transfer je Haushalt als Mobilititskompensation fiir riumlich
und funktional bedingte Mobilitidtsnachteile interpretieren und rechtfertigen.

Gemeinden mit Einwohnerzahlen zwischen 300 000 und 500 000 Einwohnern weisen
sowohl die geringsten durchschnittlichen Pkw-Wegentfernungen als auch die geringste
Pkw-Weghiufigkeit auf. Der direkte Pkw-Wegtransfer je Haushalt ist in diesen Gemein-
den deshalb auch am kleinsten. Man kann daraus den Schluf ziehen, daR solche Gemein-
den mit ihren zentralértlichen Funktionen und ihrem Transportangebot gewissermaen
eine optimale GemeindegroRe darstellen, da im Durchschnitt eine geringere Pkw-Mobili-
tit induziert wird. Zwar steigt der Anteil der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
in GroRstidten mit mehr als 500 000 Einwohnern noch weiter an (vgl. Tab. 5). Diese
GemeindegroRenklasse weist aber bereits hinsichtlich der Weglingen gegeniiber Gemein-
den mit weniger als 500 000 gewisse Agglomerationsnachteile auf.

Die Untersuchung bestitigt, daf die zentralortliche Funktion der Gemeinden fiir die
regionale Verteilung der Transfers aus der Pkw-Inanspruchnahme der Strafe von Bedeu-
tung ist. Untersuchungen iber die riumlichen Wirkungen der Verkehrsausgaben sollten
allerdings auch auf andere Verkehrsmittel ausgedehnt werden. Eine vollstindige Uber-
sicht iber riumliche Wirkungen kann nur bei Beriicksichtigung aller Verkehrsmittel
gewonnen werden. Eine solche Untersuchung konnte auch weitere Aufschlisse iiber
Mobilititsbedarfe und deren Befriedigung in unterschiedlichen Riumen geben. Eine weiter-
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gehende Untersuchung sollte sich auch mit der riumlichen Verteilung der Finanzierungs-
leistungen der privaten Haushalte — Kfz-Steuer, Mineraldlsteuer, tarifliche Entgelte —
beschiftigen.

Summary

The present article is dealing with the effects of public road expenditures on the regional distribution
of road infrastructure. The transfers to private households, stemming from usage of roads and high-
ways via cars are analyzed for communities differing in size and functional structure. Average velocity
is introduced as a quality-relevant variable of using roads by car. It is shown, that the money equiva-
lent of the transfers from using car is decreasing as the size of community increases. The introduction
of velocity leads to an even more unequal distribution of transportation transfers to households, This
higher transfer accruing to a household in rural areas may be justified as a compensation for spatial
and functional disadvantages in mobility.

Résumé

Le présent article traite des conséquences qu’ont les dépenses publiques pour les routes sur la mise en
place de linfrastructure “route”. Pour les différents groupes de grandeurs de communes et de types
de structures d’agglomération, il a été étudié dans quelle mesure les ménages privés obtiennent des
transferts de l'utilisation de routes par les véhicules particuliers. Les différentes raisons des trajets sont
également étudiées. La vitesse est introduite en tant que critére de qualité de l'utilisation des routes
par les véhicules particuliers. Les transferts relevant de I'utilisation des routes par les véhicules, pris en
considération lors de I'input, s’accroissent avec la dimension des agglomérations. En tenant compte de
la moyenne de vitesse, on obtient une augmentation de la différence existant entre les prestations de
transport par ménage 2 la ville et 4 la campagne. Le transfert plus élevé par ménage dans des régions
rurales peut étre considéré comme compensation aux défauts de mobilité en raison du site et pour des
raisons fonctionnelles,
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Die Vorratsakquisition von Transportauftrigen *)
VON KARL M. BRAUER, BERLIN

1. Vorratsbildung und Kapazititsnutzung

Jede langfristig bindende Ausstattung eines Betriebes mit einer bestimmten Kapazitit
fiilhrt zu periodenfixen Bereitschaftskosten, die unabhingig von der spiteren Nutzung
der vorhandenen Kapazitit entstehen. Bei saisonal oder zufillig schwankender Nach-
frage nach den Produkten des Betriebes hingt die Hohe dieser Fixkosten davon ab, auf
welches der periodisch wechseinden Nachfrageniveaus die Kapazitit des Betriecbes ausge-
legt sein muRY.

Die meisten Industriebetriebe, die materielle Giiter fiir den anonymen Markt produzieren,
trennen die Giiterherstellung von der Nachfrage, indem sie in Zeiten geringer Nachfrage
auf Lager produzieren und danach in Zeiten, in denen die Nachfrage ihre Produktions-
kapazitit iibersteigt, die vorritigen Produkte zusitzlich absetzen. Fiir diese Sachleistungs-
betriebe ist es daher méglich und in der Regel auch 6konomisch zweckmiRig, ihre Kapa-
zitit auf ein durchschnittliches Nachfrageniveau hin auszurichten und dennoch die
schwankende Nachfrage zu befriedigen.

Der Transportbetrieb als Erzeuger immaterieller Leistungen braucht jedoch erfahrungs-
gemil eine Kapazitit, die oft erheblich héher ist, als es seiner durchschnittlichen Nach-
frage entspriche, um der Nachfrage nach seinen Produkten jederzeit gerecht werden zu
konnen?. In Grenzfillen muR sie sogar zur Befriedigung kurzzeitiger Spitzennachfrage
ausreichen, wie zum Beispiel im 6ffentlichen Personennahverkehr. Die Auslastungsgrade
der Transportmittelkapazititen sind demzufolge relativ gering. Die periodenfixen Bereit-
schaftskosten von Transportbetrieben enthalten in vielen Perioden erhebliche Leerkosten
und nur in wenigen kurzen Zeitriumen sind sie vollstindig Nutzkosten.

Die wesentliche Ursache dieses betriebswirtschaftlich unbefriedigenden Verhiltnisses
zwischen der erforderlichen Kapazitit und ihrer Nutzung bei Transportbetrieben ist die
Unméglichkeit der Vorratsproduktion von Transportleistungen. Produktvorrite konnen
nur angelegt werden, wenn die Herstellung der Produkte vor ihrem Absatz erfolgt. Trans-

Anschrift des Verfassers:

Professor Dr. Karl M. Brauer

Fachgebiet Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs
Technische Universitit Berlin

Fasanenstrafle 4

D 1000 Berlin 12

*) Geringfiigig geinderte Fassung eines Vortrages an der Fakultit Sozial- und Wirtschaftswissen-
schaften der Universitit Bamberg am 1. 2. 1980.

1) Vgl. z.B, Fiebe, W, Die Auswirkungen von Saisonschwankungen auf die Verkehrskapazitit,
Diisseldorf 1960.

2) Vgl. z.B. Brauer, K. M., Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs, Zweiter Teil, Leistungsbereit-
schaft der Verkehrsbetriebe, Berlin 1980, S. 79 ff.
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portbetriebe wie auch die meisten anderen Dienstleistungsbetriebe und zum Beispiel
auch die Industriebetriebe mit reiner Auftragsfertigung miissen dagegen zuerst Auftrige
erhalten haben, bevor sie thre Produkte erzeugen konnen™.

Der Absatz vor der Erzeugung von Transportleistungen belift dem Transportbetrieb
jedoch die Méglichkeit, sich Vorrite von Transportauftrigen anzulegen. Es sind Auf-
trige, die nicht sofort oder nur bedingt auszufiihren sind. Die Vorratsakquisition kann
in einigen Fillen den Transportbetrieben statt der fehlenden Vorratsproduktion von
Leistungen zur Steigerung der Kapazititsnutzung dienen.

2. Zeitliche Bedingungen der Behandlung von Transportauftrigen

Die Akquisition von Transportauftrigen mit dem Ziel, vorhandene Kapazititen des
Betriebes trotz schwankender Nachfrage nach Transportleistungen méglichst gleich-
miRig zu nutzen, muR davon Gebrauch machen, daRf die zeitlichen Bedingungen der
Ausfiihrung von Transportauftrigen bei den einzelnen Auftrigen in der Regel nicht
gleich sind®. Im allgemeinen ist bei auftragsabhingig produzierenden Betrieben zwi-
schen den Zeitpunkten oder Zeitriumen des Auftragseinganges, der Produktion und
der Produktauslieferung zu unterscheiden. Die Auswahl von Auftrigen unter Beachtung
dieser zeitlichen Eigenschaften ist ein wesentliches Instrument zur Optimierung der
Auftragszusammensetzung im Zeitablauf®.

Erfolgt die Leistungserstellung eines Betriebes dariiber hinaus an fremden Objekten,
die als Personen sich selbst oder als Sachen von Dritten dem Betrieb voriibergehend
zur Verfiigung zu stellen sind, so ist der Zeitraum der Verfiigbarkeit dieser Objekte
zusitzlich bedeutsam.

Die Erstellung von Transportleistungen ist auftragsabhingig und auf die Verfiigbarkeit

fremder Objekte angewiesen. Bei der Auftragsbehandlung sind daher firr Transportbe-

triebe folgende Zeiten relevant:

— Zeitpunkt der Auftragserteilung als Vereinbarung iiber eine Verinderung des Auf-
enthaltsortes eines Transportobjektes;

— Zeitraum der Objektverfiigbarkeit als eingeriumte Einwirkungsmoglichkeit auf die
ortliche Lage des Transportobjektes;

— Zeitraum der Leistungserstellung als Vollzug der Verinderung des Aufenthaltsortes
des Transportobjektes;

— Zeitpunkt des Leistungsgebrauchs als Verwertung der Eigenschaft des Transportob-
jektes, am neuen Aufenthaltsort zu sein.

Hiufig fallen die Zeitriume der Objektverfiigbarkeit und der Leistungserstellung zu-
sammen, wobei sie mit dem Zeitpunkt der Auftragserteilung beginnen und zum Zeit-
punkt des Leistungsgebrauchs enden. Typisch hierfiir ist die Fahrt mit einem auf der
StraRe herangewinkten Taxi so, daR der Fahrgast zu dem Zeitpunkt am Ziel antrifft, zu

3) Vgl. z. B. Willeke, R., Verkehrsbetriebe, Produktion der, in: Handwdrterbuch der Produktions-
wirtschaft, Stuttgart 1979, Sp. 2109 ff.

4) Riebel, P., Anforderungen der Transportrationalisierung an die Leistungs- und Kostenanalyse,
in: Internationales Verkehrswesen, 27. Jg. (1975), S. 220.

5) Vgl. Gimbel, R., Probleme einer Optimierung der Auftragspolitik im Absatzbereich der Unter-
nehmung, in: Zeitschrift fiir betriebswirtschaftliche Forschung, 18. Jg. (1966), S. 130.
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Abbildung 1: Ungiinstiger Fall transportrelevanter Zeiten
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dem er spitestens dort erwartet wird. Die Auftragserteilung erfolgt mit dem Einsteigen
in das Taxi. Vom gleichen Zeitpunkt an steht der Fahrgast als Transportquekt'dem
Taxibetrieb zur Verfiigung und es beginnt auch die Leistungserstellung. Bei Erreichen
des Zielortes sind die Verfiigbarkeit und die Leistungserstellung beendet und d.cr Fahr-
gast macht sofort davon Gebrauch, am neuen Aufenthaltsort zu sein. Das Diagramm
der Abbildung 1 beschreibt diesen Fall.

Einen ginstigeren Fall transportrelevanter Zeiten zeigt die Abbildung 2. Die hier ange-
deuteten Trennungen der Zeitpunkte und Zeitriume voneinander sind die Grundlage
von Vorratsbildungen verschiedener Formen und Wirksamkeit, je nach Art der Tren-
nungsmoglichkeiten.

Dabei bietet bereits das Vorziehen des Zeitpunktes der Auftragserteilung vor die zu-
sammenfallenden und mit dem Zeitpunkt des Leistungsgebrauchs endenden Zeitrdume
der Objektverfiigbarkeit und der Leistungserstellung dem Transportbe.trieb die wohl
am hiufigsten genutzte Moglichkeit der EinfluBnahme auf die Kapazititsauslastung.
Durch das Hereinholen von Transportauftrigen lange vor den von den Kunden gewiinsch-
ten Ausfihrungszeiten erhilt der Betrieb Hinweise auf die Anforderungen an se_ine Kapa-
zitit und die Gelegenheit, den weiteren Auftragseingang durch den gezielFen Emsatz"des
absatzpolitischen Instrumentariums zu steuern. Er kann die Annahme weiterer Auf.tF:i_ge,
die zu Spitzenbelastungszeiten ausgefiihrt werden miiten, drosseln, und‘dle Akqulsltlon
von Auftrigen, die in Perioden geringer Kapazititsauslastung zu erfiillen sind, steigern.

3. Auftragsvorrite fiir disponible Ausfiihrungszeiten

Eine weitere Verbesserung der Kapazititsauslastung kann ein Transportbetrieb erreichen,
wenn er Vorrite von Auftrigen hat, deren Ausfithrung ihm innerhalb vereinbarter Gren-
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Abbildung 2: Ginstiger Fall transportrelevanter Zeiten
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zen zeitlich freigestellt ist®. Bei diesen Auftrigen ist also der Zeitraum der Objektverfiig-
barkeit grofer als der Zeitraum der Leistungserstellung. Die Leistungserstellung kann
hierbei auch vor dem Zeitpunkt des Leistungsgebrauchs beendet sein, so daR die Trans-

portleistung als vollzogene Ortsverinderung der Objekte”? zwischenzeitlich gespeichert
werden muR®.

Ein Beispiel der Vorratsakquisition von Transportauftrigen fiir disponible Ausfithrungs-
zeiten ist das folgende: Eine Binnenschiffahrtsreederei hat mit ihrer Flotte gleichartiger
Schiffe Massengiiter als Rohstoffe fiir eine grofere Anzahl von Auftraggebern zu trans-
portieren. Viele dieser Kunden haben einen saisonal schwankenden Bedarf an Rohstoffen.
Wenn die Reederei keinen ihrer Kunden verlieren will, muB sie iiber eine Kapazitit,
ausgedriickt in der Anzahl von Schiffen gleichen Typs, verfiigen, die sich nach dem
Spitzenbedarf ihrer Kunden in einer Periode richtet. Die Folge ist dann, daf in den
meisten Perioden des Jahres diese Kapazitit nicht ausgelastet ist.

Kann nun die Reederei moglichst viele ithrer Kunden dazu bewegen, Rohstoffe teilweise
vorfristig einzukaufen, der Reederei zum Transport zur Verfigung zu stellen und ihr
die Transportzeiten zu iiberlassen, so wird es ihr moglich, einige Transporte in Perioden
vorzuverlegen, in denen anderenfalls Schiffe unbeschiftigt wiren. Dadurch kénnte die
Reederei mit weniger Schiffen auskommen, die gleichmiRiger einzusetzen wiren.

Um das zu erreichen, mufl die Binnenschiffahrtsreederei jedoch ebenso besondere Auf-
wendungen in Kauf nehmen, wie ein Industriebetrieb, der auf Vorrat produziert und dazu
Produktionsfaktoren vorfristig einkaufen und Produkte lagern muf. Der Reederei ent-
stehen zum einen Aufwendungen fiir die Miete von Lagerplitzen in Kundennihe, fiir zu-

6) Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, Wiesbaden 1977, S. 145.

7) Ebenda, S. 30.
8) May, F. W., Die Finanzierung der Verkehrsinvestitionen, Gottingen 1966, S. 35.
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. 3; Transportkapazitdts -und Leistungsspeicherungsauf-
Abbildung 3: wand in Abhdngigkeit von der Auftragsbevorratung
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sitzliche Ein- und Auslagerungen und fiir die Verzinsung des in den lagernden Giitern
gebundenen Kapitals ihter Kunden, zum anderen entstehen ihr Aufwendungen in Hohe
der Verzinsung vorfristig aufgewandter Transportkosten.

Okonomisch zweckmiRig ist diese Auftragsbevorratung — ebenso wie die Vorratspro-
duktion von Industriebetrieben — wenn die Aufwendungen fiir die Giiterlagerung und die
Transportleistungsspeicherung kleiner sind, als die Aufwendungen fiir die anderenfalls
erforderliche zusitzliche Kapazitit. Da mit steigender Auftragsbevorratung und daraus
folgend fallender Kapazitit der Aufwand fiir die Transportkapazitit fillt, wihrend der fiir
die Giiterlagerung und Transportleistungsspeicherung tendenziell progressiv steigt, kann
sich bei einigen Aufwandsverliufen ein Optimierungsproblem ergeben, wie es die Ab-
bildung 3 schematisiert darstellt?.

Auch fiir Eisenbahnbetriebe wird eine vergleichbare Form der Auftragsbevorratung als
Moglichkeit gleichmiRigerer Transportkapazititsnutzung angesehen. Es wird empfohlen,
Versendern von Giitern, die wie beispielsweise Holz oder Zuckerriben in einer relativ
kurzen Zeit in groBen Mengen anfallen, giinstig gelegene und hinreichend groRe Lager-
plitze auf Giiterbahnhofen zur Verfiigung zu stellen, so da® fiir die Kunden ein Giber eine
lingere Zeit verteilter Abtransport durch die Bahn vorteilhaft ist'®.

Im Personenverkehr werden idhnliche Bevorratungen praktiziert. Einige Lufttransport-
betriebe bieten zum Beispiel Flige zu stark ermiRigten Preisen nach sogenannten Stand-
by-Tarifen an. Buchungen nach diesen Tarifen gewdhren nur einen Anspruch auf Be-
forderung, wenn vor dem Abflug eines Flugzeuges noch Plitze frei sind'?. Die Luft-
verkehrsgesellschaft verfiigt damit iiber Vertrige, die erst beim Auftreten ungenutzter
Kapazitit erfiillt werden miissen.

4. Auftragsvorrite zum Ersatz nicht ausfithrbarer Auftrige

Zur Erstellung seiner Leistungen ist der Transportbetrieb darauf angewiesen, daf ihm
Personen sich selbst oder ihre Giiter als Transportobjekte iiberlassen. Der Betrieb kann
einen vorritigen Auftrag nicht ausfihren, wenn ihm die Objekte nicht wie vereinbart
zur Verfiigung stehen. Daher stehen beispielsweise Transportbetriebe, die Linienverkehr
betreiben und ihren Kunden gestatten miissen, fest erteilte Auftrige sehr kurzfristig
wieder zuriickzuziehen, vor dem Problem einer zusitzlichen Auftragsbevorratung zur
Auslastung threr Kapazitit.

Obwohl das Problem bei vielen Verkehrstrigern auftritt, ist seine Losung vor allem aus
dem Linienluftverkehr als Uberbuchungspolitik bekannt!?. Linienluftverkehrsgesell-
schaften missen damit rechnen, daf 10 bis 15 % der fiir einen Flug fest gebuchten Passa-
giere ohne die Gesellschaft zu benachrichtigen zum Antritt des Fluges nicht erscheinen

9) Vgl z.B. auch Clasen, B., Rationalisierungsvorteile und Wettbewerbsbeschrinkungen durch
Kooperationsformen im Verkehr, Gottingen 1970, S. 147 ff.

10) Effmert, W., Das Problem der Verkehrsspitzen, in: Die Bundesbahn, 40. Jg. (1966), S. 20.

11) Vgl. z.B. Buchwald, P., Hauptprobleme des heutigen und kiinftigen Luftverkehrs, 2. Aufl,,
Bad Homburg 1974, S. 339.

12) Vgl. z. B. Shlifer, E., Vardi, Y., An Airline Overbooking Policy, in: Transportation Science,
9.]g. (1975), S. 101 ff, .
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Abbildung &4: Schema absoluter GréBen des Uberbuchungsproblems
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und die fiir sie reservierten Plitze auch nicht bezahlen. Um dennoch einen hohen Aus-
lastungsgrad ihrer Flugzeuge zu erreichen, werden fiir die einzelnen Fliige mehr Reisen-
de gebucht, als beférdert werden kénnten, wenn alle zum Flug erscheinen wiirden. Da-
durch werden Auftragsvorrite gebildet, die mit dem Risiko behaftet sind, daf einige
Beforderungsvertrige nicht ordnungsgemil erfiilit werden konnen. Nach der Statistik
einer grofen Luftverkehrsgesellschaft war das bisher jedoch nur bei einem von 2000
Vertrigen der Fall. 51-mal hiufiger konnten dagegen Passagiere beférdert werden, die
ohne die Uberbuchungspolitik hitten abgewiesen werden miissen'?,

Unabhingig von den Transportobjekten und den Verkehrstrigern muf diese Art der
Vorratsbildung besonders sorgfiltig vorgenommen werden, da die Nichterfiillung von
Vertrigen zu Schadensersatzverpflichtungen und Imageverlusten des Transportbetriebes
fiihrt. Bei der Festlegung der Hohe eines Auftragsvorrates ist zwischen dem Streben nach
einer hohen Nutzung der Kapazitit und dem nach einer geringen Zahl von Riickweisun-
gen zur Verfiigung stehender Transportobjekte ein Kompromif zu schlieRen.

Die Grafik der Abbildung 4 zeigt Beziehungen zwischen den absoluten GréRen, die fiir
das Problem bedeutsam sind. In der Abbildung 5 ist das Ergebnis der Simulation einer
grofen Anzahl fahrplanmiBiger Abfahrten oder Abfliige von einem Ort einer bestimmten
Relation zu einem bestimmten Termin wiedergegeben. Abhingig von der jeweiligen Ver-
fiigbarkeitsrate gibt es eine kritische Buchungsrate, deren Uberschreitung fiir die Kapa-
zititsauslastungsrate nutzlos ist. Die Kapazitidtsauslastung wird durch die Buchungsrate
nur beeinfluft, wenn bei einer Abfahrt oder einem Abflug folgende Ereignisse gleich-
zeitig eintreten:

13) Am besten Firstclass ﬂiegen, in: Wirtschaftswoche, 32. Jg. (1978), Heft 52,S. 49 f.
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. . Simulationsergebnisse der Analyse
Abbildung 5: . T
eines Uberbuchungsproblems
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Abbildung 6:

Simulationsergebnisse der Analyse
eines Verzogerungsproblems

z,n {k
1,0 1
0,9 1
0,8 4
0,7 1
0,6 1
0,5 1

0,4 1

0,3 1

0,2 1

0,1+

0,0

0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 m

n Effektive

z Kapazitdtsauslastungsrate ( BefGrderte / Kapazitdt )

m Maximale Verzdgerungsrate ( Verzdgert Beforderbare /
Nachfragende )

Verzdgerungsrate ( Verzdgert Befdorderte /

Nachfragende }

Die Vorratsakquisition von Transportauftrigen 115

— Die Nachfrage ubersteigt die Buchungen, die bei der bestehenden Buchungsrate mog-
lich sind;

— Die Kapazitit iibersteigt die Verfigbaren, die bei der bestehenden Verfiigharkeitsrate
vorhanden sind.

Bei dieser Ereigniskombination hitte eine Erhéhung der Kapazititsauslastung durch
eine hdhere Buchungsrate erreicht werden konnen, da weniger Nachfrage abgewiesen
worden wire. Hinreichende Nachfrage vorausgesetzt wire die Kapazitit des Beforde-
rungsmittels voll ausgelastet worden, wenn eine Buchungsrate bestanden hitte, bei der
das Produkt von Buchungsrate und Verfiigbarkeitsrate gleich eins ist. Eine héhere Bu-
chungsrate als der reziproke Wert der Verfiigbarkeitsrate fiihrt nicht zu einer hoheren

Kapazititsauslastung. Sie hat lediglich die unerwiinschte Steigerung der Riickweisungen
zur Folge.

Bei deterministischen Verhiltnissen wire mit dem reziproken Wert der Verfiigbarkeits-
rate die optimale Buchungsrate bestimmt. Da die Verfiigbarkeitsrate jedoch eine
stochastische Variable ist, sind Riickweisungen nie vollig zu vermeiden, wenn die Bu-
chungsrate grofer als eins ist. Hier auftretende Schwierigkeiten werden jedoch gemildert,
wenn die Beférderung in angemessen kurzer Frist nachgeholt werden kann. Aus der oben
erwihnten Statistik einer Luftverkehrsgesellschaft geht zum Beispiel hervor, daR das bei
rund einem Drittel der riickgewiesenen Passagiere innerhalb von zwei Stunden mog-
lich war.

5. Auftragsvorrite fir verzogerungsfihige Ausfithrungszeiten

Diese verzogert ausfiihrbaren Transportauftrige weisen auf eine weitere Variante der
Auftragsbevorratung hin. Sie wird vor allem wirksam, wenn die Abstinde der Beforde-
rungstermine im Verhiltnis zur Transportzeit relativ gering sind. Beispiele hierfiir fin-
den sich im Personenverkehr auf stark frequentierten Strecken in Zeiten hoher Nach-
frage, wenn die Kunden es in Kauf nehmen, bei Uberfiillung einzelner Fahrzeuge auf
nachfolgende zu warten, und im Giiterverkehr, wenn die Versender annehmen, da
der Transportbetrieb die ihm zur Verfigung gestellten Objekte unverziiglich befordert
und die Zeitdauer der Leistungserstellung angemessen ist, obwohl sie die wirklich er-
forderliche Dauer nicht kennen. In diesen Fillen wird die unbedingt notwendige Zeit-
dauer meist erst beim Auftreten konkurrierender Transportbetriebe bekannt, wofiir die
erhebliche Beschleunigung des Paketverkehrs der Bundespost nach dem Auftreten pri-
vater Paketdienstbetriebe am Markt ein Beispiel ist.

Die Moglichkeit, bei schwankender Nachfrage mindestens einen Teil der zu den ein-
zelnen Abfahrtsterminen eingehenden Transportauftrige auch zu spiteren Terminen
ausfihren zu konnen, kann beachtliche Auswirkungen auf den Bedarf an und die
Auslastung der Kapazitit eines Transportbetriebes haben. Die Abbildung 6 zeigt die
Ergebnisse einer entsprechenden Analyse fiir einen Liniendienst einer Reederei auf der
Grundlage einer fiir andere Zwecke durchgefithrten Erhebung des v6llig unregelmifigen
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Ladungsaufkommensm) mit der Restriktion, daR die Ausfiithrung des verzdgerbaren Auf-
tragsanteils spitestens zum nichsten Termin erfolgt.

Die Fille verzogert ausfihrbarer Transportauftrige lassen vermuten, daR die Auftrags-
bevorratung nicht immer bewuRt erfolgt und hiufig wohl auch nicht als solche ange-
sehen wird, sondern eher als Folge mangelhafter Organisation oder falscher Disposition.
Es ist daher wahrscheinlich, daf es weitere unerkannte Moglichkeiten der Lockerung un-
nétig enger Bindungen zwischen den relevanten Zeiten bei Transportauftrigen gibt.

Summary

Transporting enterprises are unable to adjust themselves to demand fluctuations by increasing and
reducing product stocks. Therefore available personnel and equipment capacities causing fixed
costs are not fully utilized in many periods. A method to improve the utilization of transport
capacities is the procurement of orders to be executed at free disposal of the transporting enter-
prise within a certain space of time, or if capacities are free otherwise. This survey about some
realized categories of such order backlogs demonstrates their potential contributions to the in-
crease in productivity for transporting enterprises.

Résumé

Les entreprises de transport ne sont pas en mesure de s’adapter aux fluctuations de la demande
par I’augmentation ou la diminution de leurs stocks. C’est pourquoi elles doivent souvent faire
face 2 une sous-utilisation de leurs capacités disponibles — en personnel et en moyens d’exploi-
tation —, capacités disponibles entrainant des colits fixes. Une méthode visant & améliorer I'uti-
lisation des capacités de transport consiste & se procurer des commandes pouvant étre exécutées
au gré de P’entreprise de transport dans I’espace d’une période donnée ou, le cas échéant, lorsque
ses capacités ne sont pas pleinement utilisées. Le tableau synoptique présent, faisant état de cer-
taines formes concrétes de ,,stocks de commande”, met en évidence la contribution potentielle
qu’apporterait la constitution de tels stocks en vue d’accroftre la productivité des entreprises
de transport.

14) Schéttelndreyer, W., Der EinfluR des Ladungsmengenrisikos auf die optimale Flottenstruktur
von Handelsschiffen im Liniendienst (= Bericht Nr, 342 aus dem Institut fiir Schiffbau der
Universitit Hamburg), Hamburg 1976, S. 9.
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Gewichtungsmoglichkeiten bei alternativen Entscheidungsregeln
in Bewertungsansitzen offentlicher Investitionen |
VON HERMANN WITTE, BONN

I. Einleitung

Die Diskussion um die Bewertungsansitze konzentriert sich im wesentlichen auf die
drei  Bewertungsverfahren Kosten-Nutzen-Analyse (KNA), Kostenwirksamkeits-
analyse (KWA) und Nutzwertanalyse (NWA) sowie die ihnen inhirenten Probleme.”
Diese Diskussion soll hier nicht noch einmal nachvollzogen werden — dazu sei auf die
entsprechende Literatur verwiesen —, es soll vielmehr ein offener Punkt der Diskussion
vertieft und explizit erdrtert werden. Dies ist die Problematik der Gewichtung der Teil-
bewertungen und die Konsequenzen, die sich aus den unterschiedlichen Méglichkeiten
der Ausgestaltung der Gewichtung ergeben. Im allgemeinen wird in der Gewichtung die
Moglichkeit der Manipulation bzw. der Verwisserung der Bewertungsergebnisse durch
die willkiirliche Wahl dex Gewichtungsfaktoren gesehen. Dieser Aspekt soll hier jedoch
nicht weiter vertieft werden, denn die Manipulation ist nicht verfahrensspezifisch,
sondern wird vom Operator induziert. Die Neutralitit des Operators und die empiri-
sche Absicherung der Gewichtungsfaktoren sind Grundvoraussetzungen eines wissen-
schaftlich ernstzunehmenden Bewertungsansatzes. Diskussionsgegenstand sind folg-
lich auch nur die verfahrensspezifischen Gewichtungsprobleme. Bei der Erdrterung
dieser Probleme wird im folgenden nicht speziell auf die drei eingangs erwihnten Ver-
fahren Bezug genommen, sondern unter Beriicksichtigung alternativer Entscheidungs-
regeln diskutiert. Dies ist insofern sinnvoll, als Kostenwirksamkeits- und Nutzwert-
analyse prinzipiell identisch sind. Lediglich die Gegeniiberstellung der Kosten- und
Nutzenelemente ist unterschiedlich. Bei der Kosten-Nutzen-Analyse existiert aufgrund
der ausschlieRlichen Beriicksichtigung monetirer Bewertungselemente im formalen
Ansatz kein Gewichtungsproblem. Es entsteht lediglich die Problematik der Gewich-
tung der einzelnen Untersuchungsperioden. Diese erfolgt jedoch iiber die Art der Dis-
kontierung und die Wahl des Diskontierungsfaktors, so da diese Probleme im allge-
meinen nicht unter dem Stichwort ,,Gewichtung’ sondern ,,Diskontierung’ diskutiert
werden.

Anschrift des Verfassers:

Dr. Hermann Witte

Institut fiir Industrie- und Verkehrspolitik der Universitit Bonn
Adenauer Allee 24 — 26

5300 Bonn 1

1) Neben den drei genannten Verfahren existiert in der wissenschaftlichen Literatur eine Vielzahl

von anderen Verfahren bzw. speziellen Ausprigungen dieser Verfahren, die nicht alle erwihnt
‘werden koénnen.

Vgl. zur Diskussion einer Auswahl dieser Ansitze Laschet, W., Witte, H., Voigt, F., Kritische
Analyse der Methoden und Modelle zur Bewertung von Verkehrsinvestitionen, Opladen 1978.
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1. Gewichtung der Teilbewertungen bei ausgewihlten
Entscheidungsregeln

Das zur Zusammenfassung der Teilbewertungen am hiufigsten angewandte Wert-
syntheseverfahren ist die additive Entscheidungsregel. Es handelt sich bei dieser Ent-
scheidungsregel um einen linearen Ansatz, der die Unabhingigkeit der Teilbewertungen
voraussetzt. Formal lautet dieser Ansatz:

J

(1) Ni=.E gjnij N,n,g=0;i=1,...,[;
=1

mit

Nj : = Gesamtbewertung der Alternative i

ng o= Teilbewertung j der Alternative i

gj :=Gewichtder Teilbewertung j

i"  :=Index der Bewertungsalternativen

j  :=Index der Bewertungskriterien bzw. Teilbewertungen.

Die Gewichte sind in diesem additiven Wertsyntheseansatz nur mit dem Index j ver-
sehen, d.h. es handelt sich um Gewichte, die iiber die Bewertungsalternativen konstant
sind. Thr Wert variiert lediglich beziiglich der Teilbewertungen. Dies impliziert die An-
nahme, daR der Wert fiir ein Gewicht unabhingig von der Hohe der jeweiligen Teilbe-
wertung ist und somit jede Erhohung der jeweiligen Teilbewertungen zu einer linearen
Erhéhung der Gesamtbewertung fiihrt.

Die Annahme erscheint insofern plausibel, da die Bewertungsalternativen in einem
geschlossenen Bewertungsansatz gleich und damit vergleichbar behandelt werden.
Eine Variation der Gewichte iiber die Zeit, d.h. fir unterschiedliche Bewertungsan-
sitze ist damit nicht ausgeschlossen. In diesem Fall sollte fiir die Zeit in Gleichung (1)
der Index t eingefithrt werden:

J
(2) Nit=2 gjmijt N,n,g 2 o;i=1,..., L.
=1
Diese Variation der Gewichte bringt prinzipiell keine neuen Aspekte. Die oben be-
schriebene Annahme beziiglich des Verhiltnisses von Gewicht, Teilbewertung und
Gesamtbewertung behilt weiterhin Giiltigkeit. Anders wird dies, wenn man unter-
stellt, daR die Gewichte iber die Bewertungsalternativen variieren. Die Gewichte
werden in diesem Fall auch mit dem Index i versehen:
J
(3) Nj= 2 gjjnj Nong=o;i=1,..., 1
“j=1

bzw. mit dem Zeitindex
J .

(4) Njt=Z gij,hij,t N,ng=o0;i=1,..., [;
j=1 t=o0,..., T.
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Die obige Annahme beziiglich der Unabhingigkeit der Gewichte von den Teilbewer-
tungen soll nun nicht mehr gelten. Die Gewichte werden als variabel betrachtet. Die
Verinderung der Gewichte erfolgt in Abhingigkeit eines bestimmten funktionalen
Zusammenhangs. Z.B. konnen die Gewichte als Funktion der jeweiligen Teilbewer-
tungen aufgefalt werden. Um dies zu verdeutlichen wird Gleichung (3) in eine andere
Schreibweise iberfiihrt. Aus Gleichung (5) und (6) wird der unterstellte Zusammen-
hang ersichtlich:?

J

(5) Nj=2Z gj(nj) - njj N,ngZo;i=1,...,
=1

bzw.
J

(6) Nj=Z fj (nij) N,n=o;i=1,..., 1.
i=1

Vergleicht man Gleichung (5) und (6), so erkennt man, daf die funktionale Abhingig-
keit der Gewichte von den Teilnutzwerten fir den Gesamtnutzwert lediglich eine
funktionale Abhingigkeit von den Teilnutzwerten bedeutet. Gleichung (6) driickt den
gleichen Zusammenhang einfacher aus. Gleichzeitig wird aber auch deutlich, daf eine
funktionale Abhingigkeit der Gewichte von den Teilnutzwerten — d.h. die Einfiihrung
variabler Gewichte — nicht moglich ist, da sich der funktionale Zusammenhang ein-
facher wiederum durch konstante Beziehungen (Gewichte) ausdriicken laRt.

Als Ergebnis des Versuchs die Nutzwertanalyse mit variablen, von der Hohe der Teil-
nutzwerte abhingigen Gewichten auszustatten, ist festzuhalten, daR dieses Unter-
fangen sinnlos bzw. unmdoglich ist. Ein Weg die Nutzwertanalyse mit variablen Ge-
wichten zu versehen — wie es Bechmann® vorschligt —, kann folglich nur gefunden
werden, wenn es gelingt, eine andere GroBe als die Teilnutzwerte zu finden, in deren
Abhingigkeit die Gewichte variieren kénnen. Bechmann macht diesbeziiglich leider
keine Vorschlige. Aber gerade dies wire von wissenschaftlichem Interesse. Kritisch
betrachtet scheint dieser Weg allerdings auch nicht vielversprechend zu sein. Denn
jede andere GroRe zu der ein Abhingigkeitsverhiltnis der Gewichte besteht, mifte
logischerweise im Bewertungsansatz als Bewertungskriterium und damit als Teilnutz-
wert Beriicksichtigung finden. Die Nutzwertanalyse lift sich demnach nur als line-
arer Ansatz gemif Gleichung (1) formulieren. Der lineare Ansatz, wie ihn Gleichung
(3) anbieten wiirde, ist nicht aufrechtzuerhalten.

Hingegen ist eine Variation der Gewichtung moglich. Die Gewichte kénnen nicht nur
als multplikativer Faktor wie in Gleichung (1) verwendet werden, sondern auch als
Exponent. Aus Gleichung (1) wird dann

J
(7) Nj=Z nijgl N,n,g>o0;i=1, ..., L
=1
2) Analog Gleichung (2) und (4) kann bei allen folgenden Gleichungen auch der Index t eingefiihrt

werden. Ein wesentlich neuer Aussagegehalt wird dadurch nicht erzielt, so da® hier darauf ver-
zichtet wird.

3) Vgl. Bechmann, A., Nutzwertanalyse, Bewertungstheorie und Planung, Bern und Stuttgart
1978, S. 60, 102.
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Neben der Betrachtung der Form der Gewichtung ist die unterschiedliche Wirkung
unterschiedlicher Werte der Gewichte von Bedeutung. Generell ist vorausgesetzt, daR
die Gewichte als Werte alle positiven Zahlen und Null annehmen kénnen. Fiir die Be-
trachtung interessant sind jedoch nur die Werte 0, 1, alle Gewichte gleich 1, Summe
aller Gewichte gleich 1 und Summe der Gewichte gleich I. In Gleichung (1) bewirkt
der Wert Null eines Gewichtes, daR die entsprechende Teilbewertung Null wird und
somit die Gesamtbewertung nicht erhoht. Ein Gewicht mit dem Wert Null fihrt in
Gleichung (7) hingegen dazu, daR die entsprechende Teilbewertung 1 wird. Der Wert 1
eines Gewichtes hat sowohl in Gleichung (1) als auch (7) die Wirkung, dafl der ur-
spriingliche Wert der Teilbewertung erhalten bleibt. Sind alle Gewichte 1, d.h. ihre
Summe ist gleich I, so spricht man von einer Gleichgewichtung. Dieser Fall ist mit
der Nichtgewichtung identisch. Der Fall der Summe der Gewichte gleich I ist hin-
gegen nicht mit der Gleich- bzw. Nichtgewichtung identisch. Die Summe der Werte
kann auch bei unterschiedlicher Gewichtung durchaus den Wert I annehmen. Inter-
essant ist schlieBlich der Fall, daB die Summe der Gewichte gleich 1 ist. Es handelt
sich dann um normierte Gewichte. Der prozentuale Anteil einer Teilbewertung, der
nach Gewichtung in die Gesamtbewertung eingeht, ist deutlich, d.h. ohne Umrech-
nung erkennbar. Die Bedingung Summe der Gewichte gleich 1 ist im Normalfall keine
notwendige, aber eine sinnvolle. Werden allerdings im Bewertungsansatz Bedingungen
beziiglich gleicher Maximalwerte der Teil- und Gesamtbewertung gesetzt, so ist die Be-
dingung Summe der Gewichte gleich 1 notwendig. Ansonsten konnte aufgrund der
Gewichte der maximal zulissige Wert der Gesamtbewertung iiberschritten werden.?)

Eine andere Bedingung, die bei der Verkniipfung der Teilbewertungen gemif Glei-
chung (1) und (7) vorausgesetzt werden muR, ist die, da alle Teilbewertungen in
der gleichen Dimension oder dimensionslos vorliegen. Die additive Verkniipfung
unterschiedlicher Dimensionen ist nicht sinnvoll. Da aber meist unterschiedlich di-
mensionierte Teilbewertungen vorliegen, muf vor der Aggregation eine Transfor-
mation durchgefiihrt werden. Ist die Transformation aller Teilbewertungen in die
gleiche Dimension moglich, so ist die Gesamtbewertung problemlos zu interpretieren.
Ist hingegen nur eine in dimensionslose Werte moglich, so ist die Gesamtbewertung
schwer interpretierbar und vor allem kaum mit anderen Bewertungsansitzen ver-
gleichbar. Soll aus der Gesamtbewertung lediglich die Reihenfolge der Alternativen
abgeleitet werden, so wird allgemein die dimensionslose Betrachtung als ausreichend
anerkannt. Die Problematik der Interpretation der Ergebnisse dieses Ansatzes sollte
jedoch nicht iibersehen werden.

Die bisher diskutierte additive Entscheidungsregel wird in der Praxis hiufig ange-
wandt und zwar auch dann, wenn die Linearitit und die Unabhingigkeit der Be-
wertungselemente nicht gegeben sind. Die additive Entscheidungsregel hat sich trotz
Nichterfiillung der gestellten Bedingungen als gute Approximation erwiesen. Zudem

4) Ein Beispiel fiir einen solchen Fall ist die von Voigt gestellte Bedingung an die Maximalwerte
fir die Verkehrswertigkeit sowie ihre sieben Teilwertigkeiten. Er nimmt als Maximalwert
sowohl der Verkehrswertigkeit als auch der Teilwertigkeiten den Wert 1 an. Bei der Aggregation
der Teilwertigkeiten muR daher die Bedingung Summe der Gewichte gleich 1 angenommen
werden. Die Verkehrswertigkeit wiirde ansonsten auch Werte groRer als 1 annehmen kdnnen.
Vgl. zur Verkehrswertigkeit Voigt, F., Verkehr, Bd. 1/1, Berlin 1973, S. 69 ff.
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basiert ihre Anwendungshiufigkeit einerseits auf einer leichten Handhabung aufgrund
der geringen mathematischen Anspriche und zweitens auf den Erkenntnissen der
Fehlertheorie, die der additiven Verkniipfung eine geringere Fehlerhiufung bzw.
-fortpflanzung nachweist als anderen mathematischen Verkniipfungsarten. Trotz
dieser Fiirsprache fiir die additive Entscheidungsregel ist es sinnvoll, auch nichtadditive
Entscheidungsregeln zu diskutieren.

Neben der additiven Entscheidungsregel wird in der Literatur vor allem die Anwen-
dung der multiplikativen Entscheidungsregel vertreten. Die Formulierung dieser
Regel lautet bei von der Hohe der jeweiligen Teilbewertungen unabhingigen Ge-
wichten:

J

(8) Nj= T gjnij Non,gZo;i=l,. ..,
=1

bzw.

(9) Nj= nnijgj Nng>o;i=1,..., L
=1

Die Gleichung (8) zeigt eine nichtlineare Entscheidungsregel. Die Unabhingigkeit
der Teilbewertungen wird nicht gefordert. Die Gewichte sind hingegen unabhingig
von der Hdhe der jeweiligen Teilbewertungen. Eine nichtlineare Entscheidungsregel
mit variablen Gewichten ist analog den Ausfihrungen bei der additiven Form der
Wertsynthese nicht méglich. Gleichung (9) spiegelt ebenfalls eine prinzipiell nicht-
lineare Entscheidungsregel wider. Doch kann iiber Linearitit und Nichtlinearitit dieser
Regel nicht ohne weiteres entschieden werden. Dazu ist die spezielle Ausformulierung
der Gewichte zu beriicksichtigen. Ist z. B. die Summe der Gewichte in (9) gleich 1, so
handelt es sich um eine Entscheidungsregel, die linearhomogen vom Grade 1 ist.

Die Diskussion spezieller Werte der Gewichte eriibrigt sich. Die Erkenntnisse aus der
Erdrterung der Gewichte beziiglich der additiven Entscheidungsregel und ihrer Vari-
anten konnen analog iibertragen werden. Allerdings mit dem Unterschied, daB jetzt
bei der multiplikativen Entscheidungsregel der in Gleichung (8) dargestellten Form der
Wert Null eines Gewichtes nicht mehr lediglich die entsprechende Teilbewertung,
sondern auch die Gesamtbewertung Null werden lift. Zudem ist anzumerken, daR in
Gleichung (8) die Gewichtung lediglich eine Verinderung in der Hohe der Gesamtbe-
wertung bewirkt. Ein differenzierender Einfluf auf die Teilbewertungen besteht nicht.
Die Gewichtung ist in diesem Falle liberfliissig.

Als Vorzug der multiplikativen Entscheidungsregel ist zu erwihnen, daR sie keine Un-
abhingigkeit der Teilbewertungen voraussetzt und somit im allgemeinen als reali-
titsniher gelten kann als die additive Entscheidungsregel. Fraglich ist allerdings, ob
die multiplikative Verknipfung der Teilbewertungen — trotz der Nichtunabhingig-
keitsbedingung — immer sinnvoll ist. Dies hingt wesentlich auch von der Dimension
der Teilbewertungen ab. So ist es z.B. fiir viele Dimensionen nicht sinnvoll, mehr als
zwei oder drei Werte zu multiplizieren. Unterschiedliche Dimensionen kénnen zudem:
in den seltensten Fillen sinnvoll miteinander multipliziert werden. Aus diesen Griin-
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den muR auch bei der multiplikativen Wertsynthese ebenso wie bei der additiven vor
Zusammenfassung der Teilbewertungen eine Transformation in dimensionslose Werte
erfolgen. Kann die Anwendung der Gleichung (9) fiir die Wertsynthese begriindet wer-
den, so ist im Falle der Summe der Gewichte (Exponenten) gleich 1, die Transfor-
mation der Teilbewertungen in Werte einer gleichen Dimension hinreichend. Denn
aufgrund der Werte der Gewichte (Exponenten) bleibt die Dimension trotz multi-
plikativer Verkniipfung erhalten. Entsprechend kann die Gleichung (9) auch mit der
Bedingung Summe der Gewichte gleich 2 bzw. 3 Anwendung finden, wenn die ge-
wihlte einheitliche Dimension der Teilbewertungen auch in der 2. bzw. 3. Potenz
sinnvolle Ergebnisse liefert (z. B. m, m?2, m?; nicht aber DM).

Als Fazit der Diskussion der multiplikativen Entscheidungsregel ist festzuhalten, daR
aufgrund der Nichtunabhingigkeit der Teilbewertung eine gewisse Realititsnihe er-
reicht wird. Wegen der Probleme bei der Multiplikation von dimensionierten Werten
kann dieser Vorzug gegeniiber der additiven Entscheidungsregel jedoch nur in den
seltensten Fillen genutzt werden. In den meisten Fillen wird eine Transformation
der Teilbewertungen in dimensionslose Werte notwendig sein.

Die Probleme der Transformation rechtfertigen ihrerseits unter Bezug auf das oben
erwihnte Argument der geringeren Fehlerhdufung bei additiver Verkniipfung im all-
gemeinen die Anwendung der additiven Entscheidungsregel. Dies schlieft nicht aus,
daB man in einigen Fillen die Anwendung der multiplikativen Entscheidungsregel be-
vorzugt.

Bisher wurden nur grundsitzlich additive und grundsitzlich multiplikative Entschei-
dungsregeln diskutiert. Dariiber hinaus sind auch kombinierte Entscheidungsregeln
aus den beiden grundsitzlichen Ansitzen moglich. Ohne Beriicksichtigung der Ge-
wichte lautet dieser Ansatz:

(10) Nj=Z njj+ 7 njj
j=1 =1

Gleichung (10) kann jetzt verschiedenen Variationen unterzogen werden. Zunichst
kénnen im additiven und im multiplikativen Term Gewichte (sog. innere Gewich-
tung) eingefiihrt werden. Es sind dann die entsprechenden Variationen der Gewich-
tung, die im Rahmen der grundsitzlichen Ansitze diskutiert wurden, méglich. Die
Anzahl der Variationen ist jetzt allerdings gréfer, da die Moglichkeit besteht, die
Gewichtung beziiglich eines oder beider Terme zu dndern. Dann kann fiir die einzel-
nen Terme eine Gewichtung (sog. duRere Gewichtung) eingefiihrt werden, die ent-
sprechend zu variieren ist. SchlieRlich kann eine andere Verkniipfungsart der beiden
Terme gewihlt werden. Die Zahl der zu diskutierenden Entscheidungsregeln erhoht
sich somit erheblich. Prinzipiell ergeben sich jedoch keine neuen Erkenntnisse, da
die Wirkungen dieser Variationen bereits an den beiden grundsitzlichen Entschei-
dungsregeln diskutiert wurden. Es soll daher lediglich auf eine Variation eingegangen
werden, die sich aus der kombinierten Entscheidungsregel zusitzlich ergibt. Dies ist
die Moglichkeit der Aufspaltung der Teilbewertungen in zwei Gruppen: Eine Gruppe
der Teilbewertungen fiir die eine additive und eine Gruppe fiir die eine multiplikative
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Verkniipfung sinnvoll ist. Formal lautet diese additiv-multiplikative Entscheidungs-
regel:
J-m J
(11) Nj=2 njj + T njj N,n=o0;i=1,..., I;
j=1 j=J-m+1  JFm.

Fihrt man in Gleichung (11) Gewichte ein, so kann die Entscheidungsregel den glei-
chen Variationen unterzogen werden, wie sie fiir Gleichung (10) erértert wurden.

III. Methoden zur Bestimmung der Gewichte

Nachdem im vorherigen Abschnitt die Auswirkungen unterschiedlicher Formen der
Gewichtung von Teilbewertungen erértert worden sind, ist nunmehr zu zeigen, welche
Methoden zur Bestimmung der Werte der Gewichte herangezogen werden kéonnen.
Im Rahmen der nutzwertanalytischen Literatur wird vor allem auf die Methode der
sukzessiven Vergleiche von Churchman und Ackoff® hingewiesen. Die Methode ver-
sucht die Werte der Gewichte in einem schrittweisen AnpassungsprozeR zu fixieren.
Eine direkte Bestimmung der Gewichte erlaubt hingegen die folgende Methode. Thre
Anwendung wird u. a. von Dean und Nishry® vertreten.

Die Methode ist dann anwendbar, wenn fiir die‘Teilbewertungen eine Rangordnung
besteht und man fiir die benachbarten Rangplitze in etwa gleiche Distanzen unter-
stellen kann. Die Gewichte gj werden dann gemiR der Formel

NK P

(12) gj=—73 J+1-RPp; v j
P p=1

ermittelt. Dabei bedeuten
NK :=zu wihlende Normierungskonstante
RPp;j : = Rangplatz der Teilbewertung j in der Beurteilung der Bewertungsperson p
p : = Index der Bewertungspersonen,p=1,...,P
] : = Index der Teilbewertungen,j=1,..., J.

Die Methode generiert die Gewichte aus vorliegenden Bewertungen ohne wesentlich
neue Informationen zu verarbeiten. Lediglich die Normierungskonstante wird einge-
fihrt. Sie bewirkt eine Transformation der urspriinglichen Bewertungen. Die Rang-
folge der Teilbewertungen indert sich nicht.

Diese Methode zur Bestimmung der Gewichte verdeutlicht, daR neben der Rangfolge
der alternativen Projekte beziiglich der gewihlten Bewertungskriterien j eine zweite —
von der ersten unabhingige — Rangfolge der Bewertungskriterien selbst existieren

5) Vgl Churchman, C.W., Ackoff, R.L., An Approximate Measure of Value, in: Operations
Research, Vol. 2 (1954), S. 172 — 187.

6) Vgl Dean, B. V., Nishry, M. ]J., Scoring and Profitability Models for Evaluating and Selecting
Engineering Projects, in: Operations Research, Vol. 13 (1965), S. 550 — 569, insb. S. 553 — 556.
Dean und Nishry stellen die Methode an einem Beispiel mit vier Bewertungsfaktoren und drei
Bewertungspersonen dar.
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mufB, um eine aus gewichteten Teilbewertungen aggregierte Gesamtbewertung zu er-
mitteln. Die Bewertungspersonen haben also ihre Priferenzen beziiglich der Rang-
folge der Projekte und beziiglich der Rangfolge der Kriterien zu offenbaren.

Diese Rangfolgen miissen nicht unbedingt mit Hilfe von Bewertungspersonen — also
auf der Basis eines indirekten MeRverfahrens — abgeleitet werden. Dies kann durch-
aus aufgrund direkter MeRverfahren und hier wiederum auf den verschiedenen MeR-
niveaus erfolgen. Das heift fiir die Bestimmung der Gewichte sind prinzipiell alle im
Rahmen der Bewertungsverfahren dargestellten und diskutierten Skalierungsver-
fahren anwendbar. Welches Verfahren Anwendung findet, kann nur in Abhingigkeit
von der vorliegenden Qualitit und - Quantitit der Datenbasis entschieden werden.
Wenn fiir die Ermittlung der erwihnten Rangfolgen der Einsatz von Bewertungs-
personen unumginglich ist, so sollte eine Regel grundsitzlich befolgt werden. Nim-
lich die, beide Rangfolgen von den gleichen Personen vornehmen zu lassen. Die Vari-
ation der Bewertungspersonen wirde zwar auch die Unabhingigkeit der beiden Rang-
folgen garantieren, doch wirde ein Bruch im Bewertungsverfahren vorliegen, der die
Aussagekraft des Verfahrens erheblich beeintrichtigt, wenn nicht liberhaupt zunichte
macht.

Die Einfilhrung variabler Gewichte in Anlehnung an den Vorschlag von Bechmann wiirde
bedeuten, daf die abhingigen Gewichte im gleichen Bewertungsvorgang wie die
Teilbewertungen bestimmt werden. Die Bewertungspersonen haben in diesem Vor-
gang zwischen der Bestimmung der Gewichte und.der Teilbewertungen zu separieren.
Da allerdings fraglich ist, ob diese Differenzierung in Teilbewertung und Gewicht er-
folgreich durchfiihrbar ist, werden die Gewichte — wie bereits eingangs aufgrund eines
anderen Arguments erwihnt — vermutlich zu Teilbewertungen. Variable Gewichte
erscheinen auch von daher als kein sinnvolles Unterfangen.

IV. Zusammenfassung

Es wurde gezeigt, daf die Zahl der im allgemeinen in der Literatur diskutierten Ent-
scheidungsregeln durch die Variation der Form der Gewichtung erheblich vergroBert
werden kann. Die Gewichtung wurde nicht als Faktor, sondern als Funktion inter-
pretiert. Dadurch+ kann iiber die dargestellten Gewichtungsformen hinaus jede die
Bedingungen des jeweiligen Bewertungsansatzes erfiilllende Funktion zur Gewichtung
der Teilbewertungen herangezogen werden. Explizit diskutiert wurden zwei Gewich-
tungsformen am Beispiel der additiven und der multiplikativen Entscheidungsregel.
Die erste’ Gewichtungsform stellt die Bedingung, daf das Gewicht unabhingig von
der Hohe der jeweiligen Teilbewertung ist. In der zweiten Gewichtungsform wird dann
diese Unabhingigkeitsbedingung aufgegeben und die Abhingigkeit der Gewichte von
der Hohe der jeweiligen Teilbewertungen zugelassen. Durch die Einfithrung spezieller
Werte fiir die Gewichte bzw. ihre Summe kann der grundsitzliche Charakter einer Ent-
scheidungsregel verindert werden. Dies zeigt Gleichung (9), die je nach Wahl der Ge-
wichte linear oder nichtlinear sein kann. Zudem liegen den unterschiedlichen Ent-
scheidungsregeln unterschiedliche Annahmen iiber die Beziehung der Teilbewertungen
zueinander zugrunde. Welche Entscheidungsregel und welche Gewichtung im speziellen
Fall fiir ein Bewertungsproblem anzuwenden ist, kann nur durch die empirische Ab-
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sicherung der der Entscheidungsregel und der Gewichtung zugrundeliegenden.An-
nahmen entschieden werden. Da aber im soziodkonomischen Bereich diese empirische
Absicherung meist schwer fillt, wird die Entscheidungsregel und die Gewichtung oft
normativ vorgegeben. In diesem Fall sollte sich der Operator der Konsequenzen der
Wahl der Entscheidungsregel und der Gewichtung bewuRt sein und seine Entscheidung
logisch begriinden kénnen. Hier spricht das Argument der geringeren Fehlerhé@ufung
fir die additive Verkniipfung der Teilbewertungen. Aus diesem Grunde wird in der
Praxis meist die in Gleichung (1) dargestellte Entscheidungsregel angewandt. Die Form
der Gewichtung wird als sinnvoll angesehen, weil die Konstanz der Gewichte in ;inem
Bewertungsansatz die Vergleichbarkeit der Alternativen gewihrleistet. Es wird in der
Literatur aber auch die Nichtkonstanz der Gewichte vertreten. Dies zeigen die Ent-
scheidungsregeln der Gleichungen (3) und (5). Allerdings kann diese .Form der Qe»
wichtung nicht iiberzeugen. Sie ist wieder auf konstante Gewichte reduzierbar. Schlles—
lich wurde noch gezeigt, daR auch die Kombination der additiven und der multi-
plikativen Entscheidungsregel sinnvoll sein kann. Dies gilt insbesondere, wenn Gruppen
von Kriterien vorliegen, die eine unterschiedliche Verkniipfungsart erfordern. Wenn
auch die additive Entscheidungsregel aufgrund der dargestellten Vorzige genere-l.l an-
gewandt wird, so darf nicht vergessen werden, daR die erzielten Ergebnisse lediglich
eine — wenn auch gute — Approximation sind. Die Ergebnisse sind entsprechend zu
interpretieren und gegebenenfalls unter gewissem Vorbehalt in ein politischc{s Kon-
zept umzusetzen. Der Versuch eine realistischere Entscheidungsregel und Gewichtung
zu finden, sollte nicht per se aufgrund des hoheren Aufwandes unterlassen werden.
Variationsmoglichkeiten bestehen genug, um die Wertsynthese den speziellen Be-
dingungen jedes Einzelfalles anzupassen.
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Summary

The implications of the distributions of weights in evaluation techniques enforced a .wide dis-
cussion. The intention of this paper is to explicate the number of relevant decision-rules. Inter-
preting weights not as factors but as functions multiplies the number of common in literature
discussed decision-rules. Special values of weights or their sums transform in several conditions
non-linear decision-rules into linear. The constance of weights is used in general as stated in
equation (1). A relation of weights to the value of the item is explicated by equation (3) and (5).
But variable weights do not fit. As a result of this paper it should be stated, that it is necessary
to explore the applicated decision-rules more carefully in order to find a better solution in
handling the problem of decision-making.

Résumé

La portée de la distribution des poids dans la technique de I’évaluation a forcé une vaste discussion.
L’intention de ce papier c’est I’explication de ia nombre des régles importantes pour prendre une
décision. Si on interpréte les poids pas comme des facteurs mais comme des fonctions, la nombre
des reégles pour prendre une décision, qu’on discute en général dans la littérature, cette nombre se
multiplie.

Les valeurs des poids particuliers ou leurs sommes transforment sous quelques conditions, alors
les régles non-linéaires pour prendre une décision changent dans des régles linéaires. La constance
des poids on utilise généralement comme montré dans i’équation (1). La relation entre les poids
et leurs valeurs est expliquée dans I’équation (3) et (5). Mais des poids variables ne sont pas aptes.
Comme un résultat de ce papier on voudra rechercher I'application des régles pour prendre une
décision et pour trouver une mieux solution de ce probléme.

Buchbesprechung 127

Buchbesprechung

VOGT, GUSTAV, DIE ENTWICKLUNG DER '

FINANZEN DER DEUTSCHEN BUNDESBAHN
— Darstellung und Analyse der wirtschaftlichen
und finanzpolitischen Problematik der DB unter
Einbeziehung potentieller Sanierungsmaf3nah-
men (= Verkehrswissenschaftliche Forschungen,
Schriftenreihe des Instituts fiir Industrie- und
Verkehrspolitik der Universitit Bonn, hrsg. von
Fritz Voigt, Bd. 36), Verlag Duncker & Humblot,
Berlin 1979, 263 Seiten, DM 78,60.

Der vergleichsweise giinstige Geschiftsverlauf bei
der Deutschen Bundesbahn im Jahre 1979 war
von informierten Beobachtern — und iibrigens
auch vom Vorstand der DB selbst — lediglich als
Zwischenhoch, nicht aber als Trendumkehr
gewertet worden; durchaus zutreffend, wie sich
mittlerweile gezeigt hat. Somit bleibt die DB
ein Haushaltsrisiko allerersten Ranges, und was
das bedeutet in einer Zeit, in der es allein schon
um der Gewinnung konjunkturpolitischer Mand-
vriermasse willen darum geht, jedenfalls die
Zuwachsraten der Offentlichen Verschuldung
(wenn schon nicht diese selbst) drastisch zu
senken, braucht nicht eigens betont zu werden.
Damit behilt auch die Sanierung der DB unge-
brochenen Stellenwert, und es ist verdienstvoll,
wenn Gustav Vogt sich mit seiner Abhandlung
dieses Problems annimmt.

Vogt schildert nach einer — gleichermalen ge-
konnten und gerafften — Typisierung der DB
als Sondervermdgen des Bundes ausfiihrlich
und mit viel Zahlenmaterial gespickt die Ent-
wicklung und Zusammensetzung des Zuschuf-
bedarfs der DB als Summe von Defiziten i.e.S.
sowie erfolgsvt;irksamen und erfolgsneutralen
Bundesleistungen. Wenig ergiebig ist in dem
Rahmen nach Ansicht des Rezensenten aller-
dings der Versuch, modellhaft Wechselwirkun-
gen zwischen einer Verinderung der unternech-
merischen Leistungseffizienz und den Aus-
gleichszahlungen des Bundes fiir gemeinwirt-
schaftliche/betriebsfremde Auflagen abzuleiten;
gemessen an den kargen Ergebnissen der Analyse
hitte es auch eine knappe verbale Behandlung
getan.

Kernstiick der Arbeit sind zwei in ihrem Aufbau
weitgehend einander entsprechende Abschnitte,
in denen zunichst die Bestimmungsgriinde des
wachsenden Zuschu@bedarfs der DB und sodann
mogliche Sanierungsmainahmen erdrtert werden.
Die wesentliche Ursache fiir die Krise der DB

und mithin den ,,Aufhinger einer durchgrei-
fenden Sanierung sieht Vogt im personalwirt-
schaftlichen und organisatorischen Bereich. Er
diagnostiziert ein weites Auseinanderklaffen von
Einkofnmens- und in Wagenachs-km gemessener
Produktivititsentwicklung bei der DB; er schlieRt
daraus auf eine personelle Uberbesetzung und
den ineffizienten Einsatz der vorhandenen
Dienstkrifte. Selbst wer dagegenhilt, daf Leit-
groRe fir die Einkommensentwicklung grund-
sitzlich der gesamtwirtschaftliche Produktivitits-
fortschritt ist, nicht aber der des einzelnen Unter-
nehmens, neigt dazu, jedenfalls fiir die Periode
1969—74 die Ansicht des Verfassers zu teilen.
Es darf an die ironisierende Feststellung des Sach-
verstindigenrates zur Begutachtung der gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung aus jener Zeit er-
innert werden, wonach ,die angemessene Be-
zahlung der Staatsbediensteten zu den wichtig-
sten Reformaufgaben gehort zu haben
(scheine)”.

Vogt erortert Strategien, die diesem Ubel bei-
kommen sollen, angefangen bei den Vorschligen
der Studienkommission fiir die Reform des 6f-
fentlichen Dienstrechts und endend bei einer Pri-
vatisierung des Gesamtunternehmens. Aber, und
das ist ein Mangel seiner Uberlegungen, iiber
Durchsetzungsbedingungen und Durchsetzungs-
chancen verliert er explizit kaum ein Wort; die
Skonomischen Theorien der Demokratie und
Biirokratie nimmt er nicht zur Kenntnis. Dabei
sind sie es, aus denen sich die Vergeblichkeit
aller bisherigen Reformbemihungen in der
Hauptsache doch erklirt, und zwar unabhingig
von der jeweiligen politischen Krifteverteilung.
Der parteiiibergreifende Erklarungsanspruch ist
ja wohl das verhingnisvollste Element in der
Konsequenz dieser Theorien; die Empirie wider-
spricht zumindest nicht der These, daf} es inso-
weit keinen Unterschied macht, ob das eine
Parteiprogramm ein flammendes Bekenntis
zur Marktwirtschaft enthilt und das andere mehr
oder weniger noch der Vorstellung huldigt,
Leistungserstellung in Offentlicher Trigerschaft
sei im Vergleich zu privatwirtschaftlichen Akti-
vititen eine hohere — und nicht schlechthin nur
eine andere — Form der Teilhabe am Produk-
tionsprozef}. (Ein zeitgeschichtlicher Hinweis:
auch Margaret Thatchers erster Abfall von der
reinen Lehre Milton Friedmans bestand in
Wohltaten fiir GroRbritanniens &ffentlichen
Dienst!).
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Zu lange fiir den Geschmack des Rezensenten
hilt Vogr sich mit der Streckennetzkonzen-
tration auf. DaR sie der DB nicht allzu viel
niitzt, der Volkswirtschaft freilich auch nicht
sonderlich schadet, ist eigentlich schon seit
dem Brand-Bericht und der dadurch ausge-
16sten Diskussion Gemeingut; der Wirbel um
das Vaerst-Modell hat kaum neue Gesichts-
punkte hervorgebracht. Es gab einen einzigen
Vorschlag von gewisser Originalitit, aber den
verbannt Vogt in eine FuBnote. Da hatte doch
der Verkehrsminister eines Bundeslandes laut
dariiber nachgedacht, ob defizitire DB-Strecken
nicht in die Verantwortung der Linder iiber-
tragen werden sollten. Der Minister hat bestimmt
— und mit gutem Recht — zugleich finanzielle
Komplementirregelungen ins Auge gefalt, die
gewil sehr schwierige Verhandlungen mit dem
Bund erfordert hitten. Immerhin, den Reizbe-
griff Privatisierung vermied er, und damit schien
die Sache jedenfalls nicht schon von vornherein
zum Scheitern verurteilt. Sie hitte sehr viel mehr
als eine blofe Umbuchung von Zuschiissen dar-
stellen konnen. Zum einen wire nimlich die
Haltung der Linder zu Streckenstillegungen
— fiir den Bundesverkehrsminister zwar nicht
bindend, aber erfahrungsgemif die hochste
Hirde fiir jede Betriebsumstellung — durch
,Internalisierung’” der zugehdrigen Lasten auf
eine in gesamtwirtschaftlicher Sicht sinnvollere
Grundlage gestellt worden. Zum anderen hitte
die Verlagerung der Aufsichtsbefugnisse nach
unten es erleichtert, starre Vorschriften etwa der
EBO durch eine flexiblere Handhabung des
Instruments der Ausnahmebewilligungen den
tatsichlichen Ortlichen Erfordernissen anzupassen

— womit sich vermutlich noch heute ein beacht-
liches Rationalisierungspotential erschlieBen lie-
Be. Was hat besagter Minister mit seinem Vor-
schlag erzeugt? Bisher im wesentlichen nur wort-
reiche Aufregung seines Kollegen aus einem
sonst sehr auf Linderzustindigkeiten bedachten
Freistaat. ..

Auch was die Investitionspolitik der DB und das
Wegekostenproblem angeht, mu man bedauernd
feststellen, da es (beileibe nicht nur Vogt) leich-
ter fillt, Mingel zu erkennen als iiberzeugende
Abhilfen aufzuzeigen. Alles in allem also triibe
Aussichten fiir eine Sanierung der DB! Mag sein,
dall eine weitere Verschiebung der Energiepreis-
relationen es in nicht allzu ferner Zukunft jeden-
falls moglich machen wird, den ZuschuBbedarf
der DB — auf hohem Niveau — (real) einzufrie-
ren. Der DB, von ihrem Eigentiimer oft gebeutelt,
géonnt man eine solche Entwicklung; aber die
politischen Entscheidungstriger hitten es eigent-
lich nicht verdient, daR sich wieder einmal ein
Problem durch Liegenlassen erledigt.

Gustav Vogt hatte schon 1977 in der Schriften-
reihe des vom Bund der Steuerzahler betreuten
Karl-Briuer-Instituts eine verstindige Untersu-
chung iiber ,,Die Deutsche Bundesbahn — Spreng-
satz des Bundeshaushalts” vorgelegt. Die Neube-
arbeitung, verbunden mit einer Erweiterung des
Umfanges auf das Dreifache, ist ein Unterfangen,
das — Interessierten mit knappem Zeitbudget
sei’s gesagt — deutlich unter dem Zeichen des aus
der Produktionstheorie bekannten Gesetzes vom
abnehmenden Ertragszuwachs steht. Abnehmend
kann freilich immer noch heien — und heit

hier — positiv. Dr. Michael Drude, Freiburg i. Br.
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