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Es kann davon ausgegangen werden, dall Unternehmen, die im Markt dynamisch sind,
sich bewufit oder unbewulit an einer Strategie orientieren. Die Formulierung strate-
gischer Ziele — und dies schliefit die Marketingstrategie ein — macht es allen am Ent-
scheidungsprozefl Beteiligten leichter, ein gemeinsames Unternehmensziel zu verfolgen.
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Wirtschaftlichkeit — auch bei der Beurteilung
der Straflenverkehrssicherheit?

VON ERNST-ALBRECHT MARBURGER, KOLN

I. Einleitung

Spirtestens seit dem Hohepunkt der Unfallbilanz im Jahre 1970 mit Giber 19.000 getdte-
ten und mehr als 500.000 verletzten Strafienverkehrsteilnehmern war deutlich gewor-
den, dalt Verkehrs- insbesondere aber Stralenverkehrspolitik die Erhéhung der Sicher-
heit an hervorragender Stelle ihres Zielkatalogs aufnebhmen mufi. In dieser Zeit gewinnt
auch das BewuBtsein breiteren Raum, dafd das Gewicht der Aufgabe eine programmati-
sche Gesamischau sowie eine integrierte verkehrspolirische Planung und Prioririten-
rethung — also die Anwendung wirtsehaftlieher Kalkile — \'Erlangtl).

Bis dahin waren Uberlegungen zur StraBenverkehrssicherheit primir kraftfahrzeug-
und verkehrstechnische bzw. straienbautechnische Uberlegungen (sieht man von der
traditionellen Unfallmedizin einmal ab), wenngleich es schon in den 30er Jahren erste
Versuche zur Erfassung der dkonomischen Komponente von Verkehrsunfillen, nimlich
der sogenannten Unfallfolgekosten gegeben hat®. Und aueh heute noeh sieht sich der
anhand Skonomischer Kriterien mafinahmenabwigende Analytiker bisweilen der Frage
konfrontiert, ob es bei der Vermeidung von Unfallfelgen. insbesondere soweit ¢s sich
um schwere odet gar tédliche Verletzungen handelt, nicht um ein so hochrangiges Ziel
geht, dall es wirtschaftlichem Kalkil gleichsam ex definitione nicht unterliegen kann,
sondern um jeden Preis, also ohne Ricksicht auf den Vermeidungsaufwand, realisiert
werden mufl. Dem sreht gerade in Zeiten leerer Kassen das sich aus der grundsirzlichen
Mittelknappheir ergebende ,,Alles har seinen Preis”?, also der Hinweis auf das Skono-
mische Prinzip,'entgegen. Manche Autoren sehen gerade im Verkebrssicherheitsbereich
eine besondere Norwendigkeit fir die Durchserzung des Rarionalprinzips: ,,Gerade
weil es um Menschenleben geht, muf versuent werden, die naturgemi immer begrenz-
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1) Vgl Aberle, G., Konkurricrende gesellschafwspolinsehe Zielsetzungen im Verkehrsbercich, in:
Verkehrssicherheit — Schlagwort ohne Inhalt? (= Schriftenreihe des Verbandes der Automobil-
industrie €. V. (VDA), Nr. 13), Frankfurt/M. 1972, S. 9 ([,

2y Vgl Jdger, W., Lindenlaub, K.-FH., Nutzen/Kosten-Untersuchungen von Verkehrssicherheits-
mafinahmen {= Schriftenreihe der Forschungsvereinigung Automobiltechrik e V. (FAT), Nr. 5),
Frankfurt/M. 1977, S. 75 €L

3) Wilieke, R, Okonomische Grundlagen der Umweltschutzpolitik — Alles hat seinen Preis, in:
Umwelg, Nr. 4 (1973),S. 42,
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ten Mittel so einzusetzen, dail Lebens- und Gesundheitsverlust in méglichst hohem Male
vermieden wird"¥.

Wie weit hat nun diese, in der verkehrswissenschaftlichen und wohl! auch in der verkehrs-
politischen Diskussion weitgehend akzeptierte grundsitzliche Notwendigkeit ékonomi-
scher Uberlegungen — auch bei Sicherheitsmaftnahmen — prakrische Bedeutung erlangt?

I1. Wirtschaftlichkeitsrechnungen in der Strafenverkehrsunfallforschung
der Bundesrepublik Deutschland

Die Diskussion volkswirtschaftlicher Unfallfolgekosten wurde nach langer Unterbre-
chung mit der Arbeit von Hansmeyer/Nelsen 1958% wieder aufgenommen, acht Jahre
spdter durch ein Gutachten des Instituts fiit Verkehrswissenschaft an der Universitdt
zu K5ln® fortgesetzt und erreichte mit der Arbeit von Niklas™, der sich methodisch
zwar 1m wesentlichen auf seine Vorginger stirzte, aber dic Einbindung in Nutzen-
Kosten-Uberlegungen stirker betente, einen ersten vorliufigen Abschlug, der fiir eine
gewisse Zeir als ,,state of the art” akzeptiert wurde.

Die ein Jahr spiter erschienene Dissertation von Helms® (sie wird hier angesprochen,
weil ihre Rezeption insbesondere die Behandlung monetirer Werransitze im Bereich
der Verkehrssicherheit deutich macht) hat demgegeniiber die Diskussion weit weniger
bestimmr. Das iiberrascht, denn die Arbeit versucht — in diesem Punkt den bislang
zitierten Untersuchungen durchaus Giberlegen — in ersten Ansitzen, die Bedeutung der
Unfallfolgen fiir die volkswirtschaftlichen KreislaufgroRen zu erfassen®’, weist also auf
die eigentliche, die gesamtwirtschaftliche Fragestellung hin. Auf die solchen Pilerstudien
wohl immer innewohnenden Ungereimtbeiten (z. B. die teilweise aufrretenden Doppel-

zihlungen) kann das geringe Interesse an dieser Arbeir wohl kaum zuriickgefithrr wer- .

den. Sie ist vermutich vielmehr, so scheint es, ,,Opfer” eines Problems geworden, das
fiir monetdre Wertansidtze (die bel dem von Helmis gewihlten umfassenden Ansatz natiir-

4) Praxenthaler, H., Verkehrsunfa}lforsehung, eine interdisziplinire Aufgabc, in: Arzt + Auto, April
1978, 8. 38. Ahnlich auch Niklas: ,, . .. denn im Verkehr sind es Menschen, die es vor der Unfall-
situation mit all ihren Folgen zu bewahren gilt; die optimale Verwendung der zur Realisierung
dieses Zieles verfiigbaren Mittel, das intensive Bemithen um einen effizienten Einsatz der Ressour
cen kann keine kontroverse Forderung sein.” Niklas, J., Nutzen-Kosten*Analysen von Sicherheits-
programmen im Bereich des StraBenverkehrs (= Sehriftenreihe des Verbandes der Automobil-
industrie e. V. (VDA), Nr. 7}, Frankfurt/M. 1970, S, 4.

5} Vgl Hansmeyer, K.-H., Nelsen. W., Die Berechnung der Unfallfolgekosten der Verkehrsunfille in
der Bundesrepublik (= Verkehrswissenschaftliche Verdffentlichungen des Ministeriums fiir Wirt-
schaft und Verkehr Nordrhein-Westfalen, Heft 39), Diisseldorf 1958,

6} Vgl Bégel H. D., Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Straenverkehrsunfille in der Bundes-
republik Deutschland {= Gurachten des Insttuts fir Verkehrswissenschaft an der Universitic
zu K§in), unversffendichtes Manuskript, Kéln 1956,

7) Vgl Nikias, J., Nutzen-Kosten-Analysen . . . ., a.a.0.

8 Vgl Helms, £, Okonomische Grundlagen zur Erfassung der Unfallkasten im Straflenverkehr,
Diss. Bonn 1971.

9} Ein dhnlicher Ansatz iiber gesamtwirtschaftliche Produktionsfunktioncn ist spiter auch von Jadger
versucht worden. Vgl Jager, W., Gesamirechnung von unfallinduzicrten Schiden auf den volks
wirtschaftlichen ProduktionsprozeR (= Forschungsberichte der Bundcsanstalt fiir StraRenwesen,
Bereich Unfallforschung, Heft 7), K&ln 1977,
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lich hoch waten) auch heute noch Bedeutung hat. Die ermittelten Geldbetrige sind
selten — nicht einmal immer von denen, die sic crrechnet hatten — ohne relativierenden
Blick auf die jeweilige , bewertungspolitische Landschaft” akzepriert und benutzt wor-
den. Diese Bereitschaft, méglicherweise fiir die erhoffte grundsitzliche Durchsetzung der
»okonomischen MeRlatte” bei der Hohe der Wertansidtze Kompromisse einzugehen, hat
sich nicht ausgezablt. sondern immer wieder, insbesondere bei Nichtékonomen, Zweifel
am Verfahren und damit an der Legitimation monetirer Bewertung in diesem Bereich
iiberhaupt hervorgerufen.

1973 gab dann die Forschungsvereinigung Automobiltechnik e. V. gemeinsam mit der
Bundesansralt fiir Sttalenwesen (BASt), bei der ein Jahr zuvor ein neuer Beteich Unfall-
forschungw) eingerichter worden war, beim Insutut fir Verkehrswissenschaft an der
Universitit zu K&in ein Gurachren in Auftrag, in dem ¢in standardisiertes und fiir cin
breites MaRnahinenspektrum anwendbares Verfahren zur Durchfihrung von Nutzen-
Kosten-Untersuchungen entwickelt werden sollte, das 1976 vorgelegt wurde'". Dieses
Gutachten hat in der Folgezeit dic Diskussion monetirer Wertansitze fiic die Personen-
schiden weitgehend bestimmt, nicht zuletzt, weil es eine Differenzierung der Verler-
zungskategorien Gber die iiblichen drei Klassen von Getéteren, Schwerverletzten und
Leichtverletzten hinaus in sogenannte AlS-Klassen'? vornahm. Die in diesem Gur
achten ermittelten Werte sind in aktualisierter Form in den Entwurf der RAS-W und dic
Bundesverkehrswegeplanung'® eingegangen und stellen auch die Basis der jahrlich von
der Bundesanstalt fur StraRenwesen fur den Bundesminister fir Verkehr durchgefihrien
Schitzung der Unfallkosren in der Bundesrepublik dar (vgl. Tabelle).

Die Werte fiir Schwer- und Leichtverletzte mussen allerdings in Zukunft nach unzen
korrigiert werden. Dies hat sich aus einer neueren Analyse von 6000 Unfallakten der
gesetzlichen Unfallversicherungen und Krankenkassen ergebenm).

Welche Rolle spielen diese Bewertungsverfahren heute fiir die Mafnahmeniriger, sind
ihrer Ergebnisse entscheidungsrelevant geworden?

10) Eine der vier Ahteilungen dieses Bereichs heilr , Effizienzkontralle”. In ihrist nchen einer Fach-
gruppe ,,Wirksamkeitsuntersuchungen”, die fiir das Mengengetist zustdndig ist, mit der Fach-
gruppe ,,Manahmenbeurteilung, Wirtschaftlichkeitsanalyse' die Skonomische Aufgahenstellung
der Unfallforschung institutionalisiert.

11) Vgl Jager, W., Lindenlaub, K.-H., Nutzen/Kosten-Untersuchungen. . ., a.a.0.
12) Die AIS (Abbreviated [njury Scale) teilt die Verletzungen in 6 Schwereklassen ein:
AlS 1 = leichtverletzt
2 = miligverletzt
3 = ernsthaft verletzt (nicht lebensgefihrlich)
4 = ernsthaft verletzt (lebensgefihrlich, Uberleben wahrscheinlich)
5 = ernsthaft verlerzt (Uberleben ungewifd)

6 — 9 = tddliche Verlezungen

13) Vgl Arbeimsausschul ,,Wirtschaftlichkeitsfragen” der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und
Verkehrswesen, Richtlinien fiir die Anlage von StraBen (RAS) Teil: Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen (RAS-W), unverdffentlichter Entwurf vom Mirz 1982. Vgl auch Bundesminister fiir
Verkchr, Gesamuwirtschaftliche Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen — Bewertungsver-
fahren im Rahmen der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 1980 (= Schriftenreibe des
Bundesministers fir Verkehr. Heft 59), Bann-Bad Godesberg 1980.

14y Vgl. Krupp, R., fog, S.. Umfang und Schwere dauerhafter Personenschiden im ScraRenverkehr
(= Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir Strafenwesen, Bereich Unfallforschung, Heft 77),
Kdin 1982
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Tabelle: Schatzung der Unfallkosten 1982 in Mio DM
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37,5 Mrd DM

Meewes, V., Schilberg, F., Einheitliche Kostensitze fiur

R., Frerich, J., Krupp, K.,

mde, W., Ernst,

1) BASw-Schitzungen auf der Basis von E

ahn, Heft $/1979, S. 397/398.

in: Srrade und Autob

SrraRenverkehrsunfillen,

die volkswirtschafdiche Bewertung von
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Die Liste von StcherheitsmaBnahmen, fir die allein die Bundesanstalt fiir den Bundes-
minister fir Verkehr Wirtschaftlichkeitsiberlegungen durchgefiihre bat oder durch For-
schungsaufurige hat durchfithren lassen, ist inzwischen lang (vgl. Ubersicht) und umfagic
auch Mafnahmenbereiche, die man lange Zeit fir im Sinne von § 7 BHO bzw. § 6 HGrG
ungeeignet hielt, wic etwa Malnahmen im Fahreclaubnis- und Ausbildungssektor.

Gerade im zulerzt genannten Komplex sind dabel nicht immer komplette Nutzen-Kosten-
Untersuchungen mdglich, aber — wie sich hiufig herausstellt — auch gar nicht nétg. Oft
zeigt sich ndmlich schon bei einer Gegeniiberstellung von minimalen Kosten und héch-
stemn denkbarem Nutzen {dem sogenannten Nutzenpotential) einer Mafnahme, ob Wirt-
schaftlichkeit iberhaupt erreichbar erscheint. Auf diese Weise steht dann eine zielfithren-
de, sehr forschungstkonomische und in vielen Fillen auch durchschlagende Entschei-
dungshilfe zur Verfiigung, obwohl Kosten und Wirkungen im Detail nicht bekannt sind.
Nach diesem Verfahren konnten z. B. recht eindeutige Empfehlungen im Hinblick auf
allgemeine Einbauvorschriften fir Verbundglaswindschutzscheiben und Kopfstitzen

Ubersicht : Nutzen-Kosten-Analysen oder Nutzenpotentialabschitzungen
fiir Verkehrssicherbeitsmanabmen

Mafnahme

Zeitpunke  Ergebmis
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h 1975 Nurtzen-Kosten-Differenz
auf Landstralien 16 — 135 Mio DM.
Héchstgeschwindigkeit 130 km/h auf 1977 Bei geringer Beeintrichtigung des Wirtschafts-
Autobzhnen verglichen miz einer wachstums wiren die Nutzen einer Richige-
sogenannten Richtgeschwindigkeit schwindigkeitsregelung griser als die Kosten,
von 130 km/h bei starker Beeintrichtigung des Wirtschafts-
wachstums lagen die Nutzen unter den Kosten.
Ausdehnung der Hochstgeschwindigkeit 1980 Der Nutzen-Kosten-Vergleich gab keine
fiir Omnibusse auf Autobahnen Anhaltspunkee dafiir, Tempo 100 ader
von 80 km/h auf 100 km/h Tempo 80 vorzuziehen.
Einbau von Verbundglaswindschurz- 1976 Geschidrzrer Maximalnutzen je Jahr
scheiben 285 Mio. DM, Kosten je Jahr zwischen
110 und 340 Mio. DM,
da der Nutzen bei steigender
Gurranlegequote sinkt, ist er wahrschein~
lich kleiner als die Kosten.
Einbau von Kopfstiitzen auf den 1976 Geschidrzter Maximalnutzen 240 Mio.
Vordersitzen DM/]Jahr, Kosten zwischen 120 und
240 Mio. DM pro Jahr, Nutzen {ibersteigen
die Kosten nur bei giinstigsten Bedingungen,
vor allem erst dann, wenn die Sitz-
verankerungen erheblich verstirkt werden,
Sicherheitsgurtanlegepfliche 1978

in Pkw

Bei niedrigen Kosten Nutzen durch ErhShung
der Anlegequote um 1 %-Punkt von
ca. 40 Mio. DM/]Jahr.
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Mafnahme Zeitpunkt  Ergebnis

Mirtfiihrpflicht fiir Feuerloscher 1979 Murzen hichstens 90 Mio. DM/Jahr,

in Pkw Kosten 125 — 250 Mio. DM/Jahr.
Schutzhelmtragepflicht auch Fir 1980 Nutzen mchr als doppeltso hoch wie die
Mofabenutzer Kosten.

Sicherheitsgurteinbau- und Trage- 1981 Kosten erheblich h6her als Nutzen.

pflicht in Omnibussen

Verkiirzung der Untersuchungsfristen 1983 Der maximal zu erwartende Nutzen durch die
{Techznische Uberwachung) fir dlcere Verbesserung der Verkehrssicherheit von

Pl 165 Mio. DM/]ahr ist geringer als die Kosten.
Fahrerlaubnis auf Probe (Klasse 3} 1982 Nutzenpotential 1,2 bis 3,6 Mrd. DM/]Jahr,

Kosten von 0,2 Mrd. DM/Jahr.

Zweiphasige Ausbildung (Klasse 3) 1982 Nutzenpotential 6 Mrd, DM/Jahr,
Kosten: 0,85 Mrd. DM/Jzhr.
Nachschulungskurse fiir junge 1983 Bei 100 000 nachgeschulten Krafifahrern
Kraftfahrer Nutzen von ca. 80 Mio. DM/Jahr bei Kosten
von ca. 50 Mio. DM/Jahr.
Nachschulungskurse fiir wiederholr 1983 Bei 100 000 nachgeschulten Kraftfahrern

alkoholauffillige Kraftfahrer Nutzen von mindestens 640 Mio. DM/Jahr,

Kosten von ca. 160 Mio, DM/Jahr.

Ausschalten von Lichtsignalanlagen o. J. Nutzen von ersparrter Energie und geringerer

bei Nacht Lirmbelastung liegen unter den Kosten durch
zusirzliche Unfille,

Schutzplanken am rechten Fahrbahn- o J. Ein gegeniiber heute vermehrter Einsatz von

rand von Autobahnen Schutzplanken erbrichte ein positives

Nutzen-Kosten~Verhiltnis.

in Pkw ebenso wie fir die schon angesprochenen Ausbildungs- und Nachschulungsmodelle
erarbeiret werden {vgl. Ubersicht).

I1I. Ordnungspotitische Kritik der Bewertungsverfahren

Neuerdings jst an den beschriebenen Verfahren und ihren Ergebnissen grundsitzliche
Kritik geiibt worden mit dem Vorschlag, ,. . . . bei der Entscheidung fiir oder gegen Sicher-
heitsmaBnahmen im StraBenverkehr derartige Berechnungen auRer acht zu lassen und
stattdessen dem ,gesunden Menschenverstand’ wieder mehr Raum zu geben'). Diese

15) wvan Suntum, U., Methodische Frobleme der volkswirtschaftlichen Bewertung von Verkehrsun-
fillen (= Diskussionspapier Nr. 2, Ruhr-Universitit Bochum), Bochum 4983, 5. 18.
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Kritik ist um so ernster zu nehmen, als sie aus dem ,,eigenen Lager” der Okonomen
kommt'®

Den Ausgangspunkt der Auscinandersetzung mit der Kririk vaw Sumiums bilden deren
SchluBbemerkungen, weil sie deurlich machen, unter welchem wirtschafrspolitischen
credo seine Argumentation steht:

.Das Verdienst der subjektiven Betrachtungsweise ist €s in diesern Zusammenhang, den
verantwortlichen Politikern zweierlei klar zu machen, dall ndmlich

— cinerseits Entscheidungen, deren Konsequenzen worwiegend von den Betreffenden
selbst zu tragen sind, diesen tunlichst auch selbst lberlassen bleiben sollten;

— andererseits kollektiv zu treffende Entscheidungen keineswegs immer zugunsten
hoherer Sicherheit {und damic in der Regel zugunsten weiterer Reglementierungen)
fallen miissen, sondern die Priferenzen der Betroffenen durchaus 2uch in die andere
Richtung gehen konnen 7.

Beiden Aussagen kann man im Grundsatz zustimmen {auch wenn man auf die absichern-
den Vokabeln , vorwiegend” und , keineswegs immer” verzichten wiirde, die das ganze ja
wieder in Frage stellen), denn natirlich spricht vieles dafiir, der Konsumenten- odert hier
besser Betroffencnsouveriinitit bei éffentlichen MaRnahmenentscheidungen mehr Raum
zu geben'®).

Die aus der Theoric tatsichlicher Wahlhandlungen abgeleitete Vorstellung, es bediirfe
keiner expliziten Quantifizierung der Unfallkosten, ,, . . . weil die Aktionen der Verkehrs-
teilnehmer bereits implizit ihre Bewertung zum Ausdruck bringen”lg), oder an andcrer
Stelle (,,Aus der Tarsache, daB 1979 40 % dcr Aurtofahrer auf das Angurten verzichtet
haben, muf geschlossen werden, dafl der Nurzen fir sie geringer war als die Kosten bzw,
Unannehmlichkeiten — wie ,irrational’ dies dem aufenstehenden Verkehrsstatistiker
auch immer erscheinen mag”m)), muB allerdings korrigiert werden. Um einen solchen
Schluf zichen zu kannen, wire auf Seiten der Wahlhandeinden, wenn auch nichr voll-
stindige, so doch, immerhin ein Minimum an Informarion sowohl iiber dic Kosten (die
ja nicht nur den Kaufpreis des Gurres umfassen) wie iiber dic Nutzen vonnéten?). Davon

16) Wenn auch mit Formulierungen, die im vorliegenden Zusammenhang bislang weitgehend Nicht-

dkonomen vorbehalten waren, so z. B.; ,,Der Wert eines Menschenlebens — 50 sollte man meinen
— ist unendlich oder jedenfalls nicht monetir erfalbar, und es muter geradezu makaber an, hier-
fir cinen wie auch immer gewonnenen Geldbetrag einzusetzen.” (Ebenda, S. 21.). Auf die Tac-
sache, dal der Verfasser gegen dieses ,,wie auch immer” spiter selbst verstéft — denn auch die
von ihm favorisierte subjektive Zahlungsbereitschaft fiir mehr Verkehrssicherheit ebenso wie
die voo ihm schlieRlich in Grenzen dann dech zugelassene Nettorechnung haben, wenn vielleicht
auch indirekt, Beziige zu monetiren GréRen — sci hiet nur hingewiesen.

17) Ebenda, S. 181

18) Vgl hierzu auch Marburger, E.-A., Nutzen-Kosten-Analyse — Nutzwertanalyse — Zur Frage ihrer
Anwendung, in: Zeitschrift fiilr Verkehrswissenschafr, 54. Jg. (1983), 5. 106 £

19) wvan Suntum, U., Methodische Probleme ..., 2.2.0.,5. 17.

20) Ebenda, S. 14.

21) Willeke, R., Kentner, W, Die Kosten der Umweltbelastung durch den Verkehrsldirm in Stadrge-
bieten (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kaln, Nr. 31).
Bentheim 1975, 5. 36ff. Vgl. auch Marburger, E.-A., Die Okonomische Beurteilung der stidti-
schen Umweltbelastung durch Automobilabgase — Methoden und Quantifizierungsversuche —
(= Buchreihe des Institues fiir Verkehrswisscepschaft an der Universitit zu Kdln, Nr. 30), Disscl-
dorf 1974, S. 133 (1.
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kann aber — selbst z. B. bei einer relativ bekannten Einrichtung wie dem Sicherheitsgurt —
tiberhaupt nicht die Rede sein: Dem Gurrnutzer wie dem ,,Gurtmuffel” sind weder seine
eigenen, noch gar die externen volkswirtschaftlichen Kosten des Anlegens und des Nicht-
anlegens auch nur annihernd bekannt, ¢r kennt mehrheitlieh nicht einmal die Wirkungen
des Gurtes. Se befirchtet rrotz stindiger Aufktirungskampagnen.nach wie vor ein erheb-
licher Teil der Autofahrer, in bestimmten Unfallsituationen durch den Gurt Nachreile
zu erleiden®, obwohl inzwischen die Quote der ratsichlichen Verschlimmerungsfille mit
hochstens 1 % eindeutg durch gerichtsmedizinisehe Befunde an groBen Verletzten- und
Getétetenkollekriven® gesichert ist.

Auch die unterschiedlichen Anlegequoten auf verschiedenen Straflentypen widersprechen
der Vorstcllung, der Aurtofahrer verhieite sich wenigstens fiir sich selbst rational: Im
Herbst 1983 trugen in der Bundesrepublik auf Autobahnen 81 %, auf der Landstrafe
65 % und innerorts gar nur 44 % der Autofahrer den Sicherheirsgurt®”, obwohl das Risi-
ko, eincn Unfall mit Personenschaden zu erleiden (gemessen als Zahl der Unfille/10°
Fz-km) auf der Autobahn mit 0,17 bei weitem am kleinsten ist und iiber die Aulerorts-
strafBe mit 0,68 auf 2,3 innerorts — also das 13fache gegeniber der Autobahn — ansteigt.
Witden die Autofahrer ibr Gurtanlegeverhalten doch nur daran orientieren! Und noch
etwas zum Sicherheitsgurt: Nur etwa 4 % der in der zitierten Untersuchung von Volks be-
fragten Aurofahrer wuRten, dal man sich bei einem Unfall gerade noch bei einer Ge-
schwindigkeit von etwa 10 km/h abstiitzzen kann, um sich vor Vetletzungen zu schiirzen,
mehr nicht. Die ubrigen nannten erheblich héhere und damit falsche Geschwindigkeiten
(im Durchschnitt 33 km/h!).

Angesichts dieser empirischen Befunde verbierer es sich, davon auszugehen, eine gegebene
Anlegequote (und dies gilt noch mehr fiir weniger greifbare MaRnahmen) sei das Ergebnis
eines rationalen Abwigungsprozesses von Nutzen und Kosten der Autofahrer, und seien
cs nur die privaten, die van Suntum im ibrigen ja fir sehr bedeutsam hale?s,

Ubertlegungen, die Zahlungsbereitschaft der Autofahrer fiir eine Erhdhung der Uberlebens-
wahrscheinlichkeit von 99 % auf 99,5 % (Unfille mit Getdreten sind trotz allem, gemes-
sen am Umfang der Verkehrsteilnahme, nach wie vor ein seltenes Ereignis) zu messen®®,
bleiben deshalb. und var Suneum raumt das auch selbstkritisch ein®”, uropisch.

Seine Kritik an der Schadenserfassung anhand von Sozialprodukisberechnungen®® ist
sieher berechrigt, in threr Grundsitzlichkeit aber nicht neu. Und was niltzr es sehlieglich,
diese Ankniip{fung zwar durch eine méglicherweise umfassendere, aber bislang unspezi-
fizierbare ,,Bevdlkerungs-/Wohlstandsfunkrion” ersetzen zu wollen, deren Etstellung er
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selbst fir liberaus schwierig und wegen ihrer denkbaren Konsequenz jedenfalls in bevdl-
kerungsreichen Lindern sogar fir zynisch halr®®.

Akzepriert werden missen hingegen van Suntums Einwinde gegen Inkonsistenzen bei der
Ermittlung der sogenannten objekriven Wertansitze, so z. B. die Vermengung von Ertrags-
wertprinzip mit abschreibungstechnisch erfaren Kesten, dic in der Vergangenheit ange-
fallen sind*?. Zu beachten ist auch der Vorwurf, daR — fiir hestimmre Bevolkerungsgrup-
pen méglicherweise negarive Ergebnisse dkonomischer Kalkiile (z.B. fir den immer
wieder zitierten Zcbrasrreifen vor einem Altenwohnheim) - nicht explizit deutlich ge-
maeht, sondern oft genug schamhaft in Durchschnittsrechnungen versteckt werden®).

Dies sollte nicht sein, spricht aber andererseits nicht gegen ¢konomische Wertansirze.
Vielmehr muR, auch wenn dies van Sumtxm als Rechtfertigung nicht ausreicht, die Be-
schrinkung der 8konomischen MeBlatte auf Okonomisches sichergestellt werden. ,,Der
ethische Aspekt ist nicht Gegenstand unserer Untersuchung; er wird sich immer einer
definitiven Bewertung auf der Ebene wirtschaftlicher GréRen entzichen®*®. Hier sind
— auch auf Seiten der Okonomen — schwere Siinden einzuriumen. Okonomische Ana-
lysen sollten sich deshalb jeglicher Hilfs-, Ausweich- und Analogrechnungen enthalten,
um glaubwiirdig zu sein. Daf dies mdglicherweise den Anwendungsbereich des tkono-
mischen Instrumentariums einengt, ist in zwingender Selbstbeschrinkung hinzunchmen.

IV. Ergebnis

Die in der Uberschrift gestellte Frage wird eindeutig bejaht. Sollen verkehrspolitische
und damit auch verkehrssicherheitspelitische Entscheidungen in der Welt, in der wir
leben, wenigstens ansatzweise rational im Sinne miniumierten volkswirtschafrliehen Res-
sourcencinsatzes vorbereitet werden, sind Skonomische Kalkiille unverzichtbar. Dies
gilt solange, wie vorgefundene Handiungsergebnisse {z. B. die gerade erhobene Gurt-
anlegequote) nicht den Anspruch raticnaler Abwigung von Vor- und Nachreilen stellen
kénnen — sowohl der privaten wiec der 6ffentlichen.
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