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Summary

It has long been recognized that the statistical Poisson model is one of the most powerful analytical
tools for traffic flow and accident investigations. In studies of passenger and goods transport demand,
however, only a few examples can be found, where Poisson models have been applied. The present
paper shows that the Poisson distribution is the appropriate model for many transport demand phe-
nomena, especially those related to the aspect of transport demand generation. It is derflonsfrated
that statistical analyses of transport demand data can be made sigmf‘lcantly more efficient if ic
empirical distributions under consideration are approximated by a Po'Lsso.n model 1nstea_1d of using
the normal distribution theory. A variety of actual and potential applications of the Poisson distri-
bution and Poisson process model are discussed.
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Nachfrageelastizitiaten im Giiterverkehr —
Ergebnisse einer empirischen Untersuchung b VO

VON HERBERT BAUM, ESSEN

I. Problemstellung

Verkehrspolitische Entscheidungen — etwa in der Marktordnungsfrage, der Subventions-
politik oder der Verkehrswegeplanung — setzen vielfach die Kenntnis der Nachfrage-
elastizitit voraus. Fir den Personenverkehr ist der Stand des empirischen Wissens zum
Nachfrageverhalten relativ gut. Unglnstiger ist demgegeniiber die Situation im Giiter-
verkehr. Dies mag daran liegen, daf das Datenmaterial im Personenverkehr aufgrund von
Verbandsstatistiken besser erschlossen ist, die Variablen der relevanten Teilmirkte schir-
fer abgrenzbar sind oder auch nur einfach daran, daR das Interesse fir den Personenver-
kehr groRer ist.

Im folgenden wird iiber eine Regressionsberechnung von Preis-, Kreuzpreis- und Ein-
kommenselastizititen der Giterverkehrsnachfrage in der Bundesrepublik Deutschland
berichtet. Damit soll nicht nur eine Aktualisierung des Kenntnisstandes erreicht wer-
den". Es sollen auch die Moglichkeiten einer zusammenfassenden Elastizititsaussage
fir verschiedene Teilmirkte (z. B. Verkehr zu Regeltarifen, Verkehr zu Ausnahmetarifen,
Stiickgutverkehr) oder Verkehrstriger sowie fiir den Gesamtmarkt gepriift werden; die
vorliegenden Elastizititsuntersuchungen beschrinken sich demgegeniiber meist auf
Einzelmirkte mit gut zuordnungsfihigen Preis- und Mengenvariablen. Die hier vorge-
stellten Berechnungen beziehen sich auf die Verkehrsmirkte von Eisenbahn, Stralen-
gliterfernverkehr und Binnenschiffahrt; sie wurden mit Jahresdaten der Variablen fir
den Zeitraum 1958 bis 1980 durchgefiihrt.

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Herbert Baum

Universitdat Essen-Gesamthochschule
Fachbereich Wirtschaftswissenschaften
Fachgebiet Wirtschaftspolitik
Universititsstrale 12

4300 Essen 1

1) Zu friiheren Untersuchungen vgl. Priebe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkehrsmirkte fiir
Montangiiter in der Bundesrepublik Deutschland, Gottingen 1964; Konig, H. und Ulrich, H.,
Zur Nachfragestruktur des Eisenbahngiiterverkehrs in Deutschland, in: Zeitschrift fiir die gesamte
Staatswissenschaft, 112. Band (1956), S. 79 ff.; Baum, H., und Lankes, W., Das Nachfrageverhalten
der verladenden Wirtschaft im Giiterverkehr der Bundesrepublik Deutschland. — Eine 6konometri-
sche und demoskopische Analyse (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 43),
Hof/Saale 1972.
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II. Methodisches Vorgehen

Es werden die direkte Preiselastizitit, die Kreuzpreiselastizitit, die Einkommenselasti-
zitit und die Trendelastizitit berechnet?.

(1) Die Elastizititen werden nach folgenden Teilmirkten der Verkehrstriger differen-
ziert:
— Eisenbabn: Wagenladungsverkehr zu Regeltarifen, Wagenladungsverkehr zu Aus-
nahmetarifen, Stiickgutverkehr und Gesamtverkehr.
— Straflengiiterverkebr: Ladungsverkehr zu Regeltarifen, Stiickgutverkehr und Ge-
samtverkehr.
— Binnenschiffabrt: Durchschnitt fiir ausgewihlte Transporte von Massengiitern.

(2) Die Eisenbahntarife werden wie folgt zu Teilmarktpreisen zusammengefalt: Der
Regeltarif fir Wagenladungen wird als ungewogener Durchschnitt aus den Tarifen
der Wagenladungsklassen A, B und C ermittelt. Der Eisenbahnausnahmetarif wird
als ungewogener Durchschnitt aus 12 Einzelausnahmetarifen berechnet. Als durch-
schnittlicher Eisenbahntarif wird das arithmetische Mittel von Regeltarif (Durch-
schnitt der Wagenladungsklassen A, B, C und Stiickgut mit einem Anteil von je-
weils 0,25) und Ausnahmetarif verwendet.

Im StraRengiiterverkehr wird der Regeltarif fiir Ladungsklassen aus dem ungewo-
genen Durchschnitt der Wagenladungsklassen A/B, E und F gebildet. Der durch-
schnittliche Strafengiiterverkehrstarif ergibt sich als Durchschnitt aus dem Regel-
tarif fiir die Ladungsklassen (Anteil: 0,75) und dem Stiickguttarif (Anteil: 0,25).

Die Preisvariable fiir die Binnenschiffahrt wird als Durchschnitt von 10 Einzelre-
lationsfrachtsitzen bestimmt.

(3) Die Nachfragemengen werden auf Basis Tonnenkilometer fiir die genannten Teil-
mirkte ermittelt. Die Zusammenfassung der Einzelreihen zu Durchschnittsmengen
erfolgt entsprechend den Gewichtungen bei den Preisreihen. Zur Berechnung der
Einkommenselastizitit wird die Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts
(in Preisen von 1976) zugrunde gelegt. Zusitzlich wird ein zeitabhingiger Trend-
faktor eingefiihrt. Er soll die lingerfristigen, nicht hinreichend separierbaren Ein-
fliisse ausdriicken, deren Bewegungsrichtung in der Zeit annihernd jene Gleich-
miRigkeit besitzt, wie sie die Zeitreihe des Trendfaktors aufweist.

(4) Die Regressionsrechnung wird mit einem additiven und einem multiplikativen An-
satz durchgefiihrt:
Xi=a+bipi+bjpj+C'Y+d’T

xi=a.pibi.pjbj.yc.Td

mit
x; : Nachfragemengen beim Verkehrstriger i

2) Die Daten wurden zusammengestellt aus: Statistisches Bundesamt, Preise fiir Verkehrsleistungen,
verschiedene Jahrginge; Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Verkehr in Zahlen, verschie-
dene Jahrginge.
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Pis Pj ¢ Preise der Verkehrstriiger i bzw. j
Y : Bruttoinlandsprodukt
T : Trendfaktor (T=1, ..., 23).

Die Regressionskoeffizienten (b, ¢, d) der multiplikativ verkniipften Nachfrage-
fgnktlon stellen die jeweiligen Elastizititen dar. Im additiv-linearen Ansatz ebgen
die Regressionskoeffizienten die GrenzgroRen des Elastizititsausdrucks wiede%- um
den Elastizititswert zu erhalten, wird der Regressionskoeffizient mit dem Quotie;nen
der Mittelwerte von Regressor und Regressant multipliziert.

II1. Ergebnisse

Die Elastizititswerte e fiir die verschiedenen Verkehrstriger und verschiedenen Teil-

mirkte (einschlieRlich der PriifmaRe R?, t-Wert, F-Wert) sind in den Tabellen 1, 2 und 3
ausgewiesen.

Die jeweils in Beziehung gesetzten Variablen lauten:
(1) Eisenbabn:
x11: Nachfrage im Wagenladungsverkehr zu Regeltarifen
X12: Nachfrage im Wagenladungsverkehr zu Ausnahmetarifen
x13: Nachfrage im Stickgutverkehr
X14: Gesamte Nachfrage
P11: Eisenbahn-Regeltarif fir Wagenladungen
pi2: Eisenbahn-Ausnahmetarif
p13: Eisenbahn-Stiickguttarif
Pi4: Durchschnittlicher Eisenbahntarif

(2) Straflengiterverkebr:
x21: Nachfrage fiir alle Ladungsklassen zu Regeltarifen
X22: Nachfrage im Stiickgutverkehr
x23: Gesamte Nachfrage
P21 : StraRengiiterverkehrs-Regeltarif fiir Ladungsklassen
p22: Stiickguttarif im StraBengiiterverkehr
P23 : Durchschnittlicher StraRengiiterverkehrstarif

(3) Binnenschiffabrt:
x31: Gesamte Nachfrage
p31: Durchschnittlicher Binnenschiffahrtstarif



Tabelle 1: Preis-, Kreuzpreis- und Einkommenselastizititen im Eisenbabnverkebr
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R F
Verkehrsmirkte P1j P2j P3; Y T cli(e?nstante emp.
Gleichung
T) WagenladunFen
zu Regeltarifen
ZX“ ): P11 P21 -
Additiv, 0.T.:
el = 2,024 - 4,717 — 2,937 - 76,932 0,755 19,520
t-Wert 1,575 — 2,874 - 5,260 -
itiv, m.T.:
Ad[lmv = 1,660 — 4,202 - 3,565 — 0,364 34,580 0,757 14,045
t-Wert 1,049 - 2,012 - 2,208 — 0415
Multipl,, 0.T.: _ ,
e 5,019 - 9,292 — 4,917 0,450 0,600 9,311
t-Wert 1,962 - 2,784 - 4,360 -
E . .T.:
Mu}en L 2,967 - 4,602 — - 1,969 1,442 19,533 0,734 12,420
t-Wert 1,328 — 1,450 - — 0,809 3,064
2) Wagenladungen
-zTgAthnget—arifen
€3 Pr P21
Additiv, 0.T.:
cl - — 2,018 2,177 — 0,235 - 80,771 0,783 22,864
-Wert — 2,945 2,656 - 1,213 —
—Ad(im' T — 1,423 1,597 - 1,989 - 0,784 — 50481 0,843 24,197
t-Wert — 2,222 2,131 - 2,887 — 2,627
Multipl, o.T.:
uel - 1,978 2,180 — 0,167 — 2,929 0,784 22,974
t-Wert — 2,744 2,576 - 0,965 -
ipl. .T.:
——p—MuL“ L, m ~ 2,059 2,152 - 0,516 — 0,085 1,857 0,792 17,149
tWert — 2,811 2,522 - 1,150 — 0,845
3) Wagenladungen
Zu %usnaﬂmetarifen
X12): P12 - P31
Additk o1 ~ 1,076 - 0,607 0,714 - 100,667 0,721 16,352
=Wert — 1,386 - 1,116 4,687 -
Additiv, m.T.:
e — 1,331 — 0,900 3,302 — 1,084 — 68,797 0,843 24,094
t-Wert - 2,207 — 2,112 4,797 — 3,733
MUltiB]., o.T.:
e -~ 1,370 — 0,913 0,607 - 3,938 0,734 17,460
tWert - 1,488 — 1,346 4,893 -
Multipl., m.T.:
3 — 1,641 - 1,007 1,087 - 0,117 2,584 0,749 13,430
t-Wert - 1,719 — 1,475 2,284 1,045
4) Stickgut
X13): P13 P22 -
Additiv, 0.T.:
e 0,415 — 1,295 - 0,681 — 123,649 0,687 13,911
t-Wert 0,796 — 2,059 - 2,324 —
Additiv, m.T.:
e — 0,848 0,677 — 3,755 — 1,699 — 91,357 0,798 17,788
t-Wert — 1,442 0,832 — 3,730 — 3,145
Multipl., 0.T.:
e 0,273 — 1,391 — 0,958 - 5,397 0,699 14,709
t-Wert 0,532 - 2,127 — 3,137 —
Multipl., m.T.:
e 0,730 - 1,661 — 0,160 0,174 8,144 0,731 12,249
t-Wert 1,243 — 2,514 — 0,259 1,471
5) Gesamtverkehr
(x14): P P23 P31
Additiv, o.T.:
e 0,491 - 0,717 — 0,284 0,883 — 78,307 0,642 8,077
t-Wert 0,473 — 0,559 — 0,848 2,197 -~
Additiv, m.T.: )
e — 2,168 2,238 0,095 3,292 — 1,495 — 120,127 0,833 16,941
t-Wert - 2,293 1,991 0,380 5,346 — 4,403
I\/ll.lll:i[!l.l o.T.:
e 0,936 — 1,038 — 0,379 0,840 - 2,925 0,649 8,311
t~Wert 0,987 — 0,908 — 1,008 2,284 -
Mu]tiel., m.T.:
e 0,716 — 0,843 — 0,475 1,443 — 0,165 0,778 0,693 7,698
t-Wert 0,775 — 0,762 - 1,296 2,772 - 1,578

Quelle: Eigene Berechnungen.
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Tabelle 2: Preis-, Kreuzpreis- und Einkommenselastizititen im StrafSenguterverkebr
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2
Verkehrsmirkte P2; P1j P3j Y T cli(onstante R Femp.
er
Gleichung
1) Ladungsklassen
zZu Rege;lta.rlfen
X21): P21 Pu -
Additiv, 0.T.:
cll — 0,464 0,350 - 1,316 — — 40,304 0,992 776,947
t-Wert — 1,454 1,401 - 12,121 -
Addil:ivl m.T.:
e — 0,205 0,167 - 1,631 0,183 — 81,968 0,992 589,590
t-Wert - 0,520 0,558 - 5,326 1,102
Multipl., o.T.:
e — 0,696 0,488 - 1,427 - — 1,007 0,994 998,761
t+Wert — 2,778 2,541 - 16,847 -
Muldipl.,, m.T.:
— — 0,832 0,548 - 1,627 0,042 — 1,562 0,994 748,329
t-Wert - 2,908 2,718 - 7,406 0,987
2) Stickgut (x2): P22 P13 -
Additiv, o0.T.:
el - 0,228 0,278 — 0,928 - 18,096 0,930 83,830
t-Wert 0,509 0,750 - 4,450 —
Additiv, m.T.:
cl . — 1,614 0,900 — 1,942 1,586 306,369 0,973 159,790
t-Wert - 3,582 2,768 - 3,485 5,307
t'El., T.:
MUICI . 0,005 0,010 - 0,831 - 0,748 0,919 72,277
t+Wert 0,010 0,026 - 3,501 -
Multipl., m.T.:
UIetl — 0,097 0,165 - 1,102 0,059 - 0,184 0,921 52,523
t~Wert 0,180 0,346 — 2,189 0,614
3) Gesamtverkehr
X23): p23 P14 -
Additiv, 0.T.:
e - 0,713 0,462 — 1,232 — 3,264 0,990 657,934
tWert -~ 1,685 1,383 — 9,658 —
Additiv, m.T.:
e — 0,487 0,298 - 1,390 0,105 - 16,914 0,991 479,540
t~Wert - 0,895 0,717 - 5,206 0,678
Multipl,, o.T.:
e — 0,745 0,482 - 1,232 — 0,156 0,993 880,904
t-Wert - 2,129 1,789 — 11,267 -~
Muitipl., m.T.:
e - 0,734 0,459 - 1,277 0,012 0,009 0,993 630,036
t-Wert — 2,041 1,621 - 7,457 0,343
4) Gesamtverkehr
(x23): P23 P14 P31
Additiv, 0.T.:
e — 0,922 0,217 0,288 1,347 — 12,318 0,994 715,729
t-Wert - 2,573 0,749 3,077 11,976 -
Additiv, m.T.:
e - 0,387 0,264 0,357 1,782 0,271 - 37,601 0,995 697,327
tWert — 0,956 0,776 3,946 8,029 2,212
l\liultigl.2 o.T.:
€ - 0,850 0,242 0,238 1,297 — 0,354 0,994 804,675
t-Wert - 2,650 0,908 2,259 12,564 —
Multipl., m.T.:
e - 0,849 0,241 0,238 1,298 0,001 0,349 0,994 607,982
t-Wert - 2,558 0,871 2,163 8,305 0,012

Quelle: Eigene Berechnungen.
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Tabelle 3: Preis-, Kreuzpreis- und Einkommenselastizititen in der Binnenschiffabrt

. . . . 2
Verkehrsmirkte P3j P1j P2j Y T geornstante R Femp.
Gleichung
1) Gesamtverkehr
(x11): P31 P14 P23
Additiv, o0.T.:
e 0,250 — 1,668 1,347 0,358 - 97,558 0,906 43,370
tWert 1,359 — 2,944 1,918 1,627 —
Additiv, m.T.:
e 0,280 - 1,885 1,587 0,554 - 0,121 79,962 0,907 33,195
t-Wert 1,401 — 2,501 1,772 1,128 — 0,448
Multipl., 0.T.:
e 0,373 - 1,183 0,601 0,505 - 3,280 0,910 45,326
t-Wert 1,726 — 2,165 0,914 2,387 -
Multipl., m.T.:
e 0,425 — 1,064 0,496 0,180 0,089 4,439 0,920 39,008
t-Wert 1,999 — 1,986 0,773 0,597 1,466
2) Gesamtverkehr
X31): P31 PR P21
Additiv, 0.T.:
e 0,691 — 1,292 0,096 0,727 — 106,420 0,891 36,756
t-Wert 2,027 — 1,623 0,165 5,660 —
Additiv, m.T.:
e 0,655 — 1,429 0,274 0,121 0,270 151,365 0,899 30,406
t-Wert 1,937 - 1,797 0,460 0,235 1,199
Multipl., o0.T.:
e 0,917 — 1,441 - 0,002 0,685 — 3,893 0,909 45,170
t-Wert 2,192 — 1,652 — 0,003 6,221 —
Multipl.,, m.T.:
3 0,859 - 1,271 — 0,009 0,400 0,070 4,696 0,915 36,737
t-Wert 2,046 — 1,442 — 0,015 1,408 1,085
3) Gesamtverkehr
X31): P31 P14 -
Additiv, 0.T.:
e 0,316 - 0,709 - 0,748 - 87,99 0,887
tWert 1,643 - 2,497 - 8,178 - i ' 49,603
Additiv, m.T.:
e 0,258 - 0,647 — 0,387 0,165 114,253 0,88
t-Wert 1,224 - 2161 _ 0761 0719 , ,889 36,385
Muld 1., o.T.:
e 0,402 — 0,763 - 0,687 - 3,13 0,90
® Wert 1887  _ ao3 - v - ,139 ,906 60,683
MultiEl., m.T.:
e 0,452 - 0,715 - 0,309 0,094 4,392 0,917 49,72
t-Wert 2,176 - 2,513 - 1,241 1,580 ' ' 2T
4) Gesamtverkehr
(x31): P31 P12 -
Additiv, 0.T.:
e 0,671 - 1,185 — 0,742 - 105,506 891
t-Wert 2,164  — 2,675 - 8,537 - ’ 0.89 31,644
Additiv, m.T.:
3 0,605 — 1,128 - 0,221 0,245 144,624 0,898 39,693
t-Wert 1,933 — 2,551 - 0,476 1,145 ' 769
Multipl, o.T.:
e 0,917 — 1,443 - 0,684 - 3,894 0,909 63,57
t-Wert 2419 - 2.803 - 9,872 - ' 373
Multipl,, m.T.:
3 0,861 - 1,282 — 0,399 0,070 4,699 0,915 48,60
t-Wert 2,266 — 2.412 - 1,506 1,116 ' 607

Quelle: Eigene Berechnungen.
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Zur Beurteilung der statistischen Signifikanz werden der F-Test und der t-Test heran-
gezogena). Der F-Test prift die Hypothese (Nullhypothese), daf kein Zusammenhang
zwischen der abhingigen Variable und den unabhingigen Variablen besteht, d.h. daf
die gefundene Regressionsgleichung als ganze unbrauchbar ist. Bei drei bis fiinf erkliren-
den Variablen und Freiheitsgraden von 17 bis 19 wird bei einem empirischen F-Wert
(Vertrauenswahrscheinlichkeit von 0,95) von mindestens 3,200 die Nullhypothese ver-
worfen. Der t-Test priift die Hypothese, daB der jeweilige Regressor keinen EinfluR auf
die abhingige Variable hat. Bei der gegebenen Zahl der Variablen und Freiheitsgrade und
einer Vertrauenswahrscheinlichkeit von 95 % wird bei t-Werten von mindestens 2,110 die
Nullhypothese abgelehnt.

Die statistische Signifikanz der erzielten Ergebnisse ist insgesamt nicht zufriedenstellend.
Etwa die Hilfte der geschitzten Regressionskoeffizienten ist nicht gesichert. Die ver-
bleibenden Ergebnisse lassen folgende Aussagen zu:

(1) Direkte Preiselastizitat

Uber alle Mirkte weist die Nachfrage nach Eisenbahnverkehrsleistungen eine hohe Elasti-
zitit auf. Ursichlich dafir sind die im Wagenladungsverkehr zu Ausnahmetarifen hohen
Elastizititswerte mit —1,3 bis —1,5 in der Konkurrenzbeziehung zur Binnenschiffahrt
und mit —2,0 in der Konkurrenz zum StraRengiiterverkehr. Im Wagenladungsverkehr
der Eisenbahn zu Regeltarifen weist die direkte Preiselastizitit positive Vorzeichen auf.
Dieses Ergebnis ist darauf zuriickzufiihren, da® im ersten Teil der Zeitreihe (1958 bis
1969) die Eisenbahntarife konstant waren bzw. gesunken sind, wihrend die Nachfrage
erheblich zum StraRengiiterverkehr abgewandert ist. Dies bestitigt eine nach zeitlichen
Abschnitten differenzierende zusitzliche Elastizititsberechnung. Danach sind hohe
positive Elastizititen fiir die Periode 1958 bis 1969 feststellbar, wihrend von 1970 bis
1980 die Elastizititen erwartungsgemi@ geringe negative Werte hatten. Die direkte
Preiselastizitit im Stiickgutverkehr der Eisenbahn ist mit etwa —0,8 relativ gering.

Im StraRengiiterverkehr ist die direkte Preiselastizitit fiir die gesamte Nachfrage mit
Werten zwischen —0,5 und —0,9 deutlich geringer als bei der Eisenbahn. Die einge-
schrinkte Reagibilitit der Nachfrage diirfte vor allem auf die Leistungs- und Qualitéts-
vorspriinge des StraRengiiterverkehrs zuriickzufithren sein. Auffallend ist, daR die Preis-
elastizititen im Lkw-Ladungsverkehr mit —0,7 bis —0,8 geringer als im Lkw-Stiickgut-
verkehr mit —1,6 sind. Dies widerspricht der traditionellen Hypothese, daf im massen-
haft anfallenden, transportkostenempfindlichen Ladungsverkehr die Preisreagibilitit
groRer sei als im hochwertigen Stiickgutverkehr. Mdglicherweise sind im Verkehr mit
Wagenladungsgiitern, die dauerhaft und regelmiBig beférdert werden, die betrieblich-
organisatorischen Bindungen der Nachfrager an den Verkehrstriger groRer und mithin
preisunelastischer als im Stiickgutverkehr mit kleinen und selteneren Partien.

Fiir die Binnenschiffahrt ergeben sich ebenfalls theoretisch nicht zu erwartende positive
Preiselastizititen, wenn auch deren Werte deutlich unter 1 bleiben. Eine nach Perioden
(1958 bis 1969 und 1970 bis 1980) unterscheidende Elastizititsberechnung liefert eine
Erklirung: Wihrend in der ersten Phase bei sinkenden Preisen die Nachfrage gestiegen
3) Vgl. Schuchard-Ficher, Chr., Backbaus, K., Humme, U, Lobrberg, W., Plinke, W., Schreiner, W.,

Multivariate Analysemthoden. Eine anwendungsorientierte Einfilhrung, Berlin-Heidelberg-New
York 1980, S. 80 ff.
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ist, ist in der spiteren Zeitspanne bei stark steigenden Preisen die Nachfrage konstant
geblieben bzw. geringfiigig gestiegen. Auch hier ist zu vermuten, daR bei den relevanten
Transporten die Verkehrsaffinitit zur Binnenschiffahrt dominierend war und durch
Preissteigerungen nicht aufgebrochen werden konnte.

(2) Kreuzpreiselastizitat

Die Elastizitit der gesamten Nachfrage nach Eisenbahnleistungen in bezug auf Preis-
inderungen des Stralengiiterverkehrs weist relativ hohe Werte auf; in bezug auf Preis-
inderungen der Binnenschiffahrt sind die Werte gering. Im Wagenladungsverkehr der
Eisenbahn zu Ausnahmetarifen liegen die Kreuzpreiselastizititen in bezug auf Preis-
inderungen des StraRengiiterverkehrs bei 1,5 bis 2,2. Der EinfluR der Binnenschiff-
fahrt ist mit Werten der Kreuzpreiselastizitit von 0,9 deutlich geringer. Im Stiickgut-
verkehr der Eisenbahn hat die Kreuzpreiselastizitit in bezug auf die StraBengiiterver-
kehrspreise durchweg negative Werte, d.h. bei steigenden Preisen des Lkw-Verkehrs
stagniert bzw. sinkt die Nachfrage bei der Eisenbahn, was aus der starken Marktstel-
lung des StraBengiiterverkehrs auf diesem Teilmarkt zu erklidren ist.

Die Elastizitit der gesamten Nachfrage nach StraBengiiterverkehrsleistungen in bezug
auf Preisinderungen der Eisenbahn ist mit Werten um 0,5 relativ gering. Die Binnen-
schiffahrt hat mit Werten um 0,2 kaum einen Einfluf auf die Nachfrage im Strafen-
gliterverkehr. Der geringe Einfluf der Eisenbahntarife bestitigt sich in der Kreuzpreis-
elastizitit von 0,5 der Lkw-Nachfrage im Ladungsverkehr zu Regeltarifen. Im Stiick-
gutverkehr ist die Kreuzpreiselastizitit in bezug auf die Eisenbahntarife mit 0,9 zwar
ebenfalls noch im unelastischen Bereich, aber gleichwohl grofer als im Ladungsklas-
senverkehr. Auch hier zeigt sich — wie bei der direkten Preiselastizitit — die groRere
Bestr;itbarkeit des Stiickgutverkehrs im Verhiltnis zum massenhafteren Wagenladungs-
verkehr.

Die Nachfrageelastizitit in der Binnenschiffahrt in bezug auf die Preise des StraRen-
gliterverkehrs hat sehr geringe positive Werte. Dies bestitigt die These, daR der rele-
vante Markt von beiden Verkehrstrigern duferst eng ist. Mit Riicksicht auf die Eisen-
bahntarife sind fiir die Binnenschiffahrt durchweg negative Kreuzpreiselastizititen mit
Werten von absolut groRer 1 festzustellen. Ein solches Nachfrageverhalten deutet auf
einen starken Giiterstruktur- oder Regionaleffekt hin, der trotz steigender Preise bei
der Eisenbahn Nachfrageverluste bei der Binnenschiffahrt induziert.

(3) Einkommenselastizitat

Die Elastizitit der Nachfrage im Eisenbahnverkehr in bezug auf das Bruttoinlandspro-
dukt erreicht recht hohe Werte (0,8 bis 1,4). Im Wagenladungsverkehr mit geringwerti-
gen Massengiitern sind entsprechend der theoretischen Erwartung die Einkommenselasti-
zititen mit 0,2 bis 0,6 geringer als im Stiickgutverkehr mit 0,7 bis 1,0. Im Stralengiiter-
verkehr liegen die Einkommenselastizititen mit Werten von 1,3 durchweg hoher als die
der Eisenbahn. Auch dies stimmt Giberein mit der These steigender Wertigkeit der Trans-
portgiiter im okonomischen WachstumsprozeRf und einer stirkeren Affinitit der Trans-
porte zum StraRengiiterverkehr. Die hoheren Einkommenselastizititen im Ladungs-
klassenverkehr mit Werten von 1,3 bis 1,5 im Vergleich zum Stiickgutverkehr mit Wer-
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ten von 0,8 bis 1,0 lassen auch bei Giitern mittlerer Wertigkeit einen Substitutionspro-
zel von der Schiene auf die Strafe erkennen. Im Binnenschiffsverkehr sind erwartungs-
gemiR die Einkommenselastizititen gering (0,3 bis 0,7) und kleiner als bei der Eisen-
bahn.

(4) Trendelastizitat

Im Eisenbahnverkehr erreicht die Trendelastizitit fiir die Gesamtnachfrage mit rund
—1,5 hohe Werte. Im Zeitablauf wirken also Faktoren — u.a. der Giiterstruktureffeket,
Qualititsanspriiche an die Verkehrsleistungen —, die der Eisenbahn Nachfrage entzichen,
und diese vor allem auf den StraBengiiterverkehr umlenken. Bei Wagenladungen zu Aus-
nahmetarifen ist die Trendelastizitit mit Werten um —1,0 geringer als im Stiickgutver-
kehr mit Werten von --1,7. Der Straengiiterverkehr unterliegt mit Werten von —0,2
sowohl im Gesamtverkehr als auch im Ladungsverkehr nur einem schwachen abnehmen-
den Trend, der auf eine sinkende Transportintensitit im Zeitablauf hinweist. Im Stiick-
guttransport des StraBengiiterverkehrs ist mit einer Elastizitit von +1,6 ein starker Trend
zugunsten des Lkw erkennbar. In der Binnenschiffahrt ist aufgrund der meisten Elasti-
zititswerte keine manifeste Trendwirkung festzustellen; einige Elastizititen sprechen
fiir einen — wenn auch geringfiigigen — Trend zugunsten der Binnenschiffahrt.

Die Ergebnisse bestitigen zum Teil die traditionellen Hypothesen iiber die Nachfrage-
elastizititen im Giiterverkehr, so etwa die vergleichsweise hohe Preisreagibilitit im Eisen-
bahnverkehr, die geringe Preiselastizitit im StraBengiiterverkehr, die in Abhingigkeit
der Transportgiiterwertigkeit variierenden Einkommenselastizititen und die nach Ver-
kehrstrigern differenzierten Trendelastizititen. Auch die Asymmetrievermutung scheint
der empirische Befund zu rechtfertigen: Die Kreuzpreiselastizititen zeigen, daf die
Eisenbahn mit ihrer Preispolitik nur in geringerem MaRe auf den StraRengiiterverkehr
einwirken kann als umgekehrt der StraBengiiterverkehr auf die Eisenbahn. Unterschied-
liche Eindringungsfihigkeiten bestehen auch zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt.

Neu sind die hohen Preis- und Kreuzpreiselastizititen im Stiickgutverkehr. Auffallend
sind auch einige theoretisch nicht zu erwartende positive Preiselastizititen und nega-
tive Kreuzpreiselastizititen. Die Ursachen dafiir kénnen in einer Uberlagerung des Sub-
stitutionseffektes durch Giiter- und Regionalstruktureffekte, in qualititsbedingten Ver-
kehrsaffinititen oder in betrieblich-organisatorischen Nachfragetrigheiten liegen. Diesem
Phinomen miiBte nachgegangen werden. Differenziertere Untersuchungen scheinen
auch angesichts des insgesamt nicht zufriedenstellenden Signifikanzniveaus der Ergeb-
nisse notwendig. Wahrscheinlich wird man dabei den Wunsch nach.generalisierenden,
in nur wenige Verkehrskategorien trennende Aussagen wegen der Kompensierung der
jeweiligen Variablen und der aggregationsbedingten Wirkungsdiffusion zuriickstellen
und wieder stirker auf relativ deutlich trennbare Verkehrsteilmirkte gehen miissen.

Summary

The present study estimates through regression analyses price, cross price and income elasticities
of goods transport demand (railway, road haulage, domestic shipping) for the period 1958 to 1980.
The results confirm in part (to some extent) the traditional hypotheses about elasticities of demand
in the goods transport industry such as the comparatively high price sensitivity of the railway traffic,
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the low price elasticities of the road haulage,
to the value of the transport goods and the diff
expectation; too, seems to be confirmed by
elasticities show that the pricing policy of t
versely the pricing policy of the road haulag
exist between railway and domestic shipping.

the variation of the income elasticities with respects
erent trend elasticities for the carriers. The asymmetry
the §mpirical results: The estimates for the cross price
he railway has less influence on road haulage than con-
e has on the railway. Different penetration abilities also

New are the high price and cross price elasticities for the part-
of r._he positive price and negative cross price elasticities which
basis. The reason for these results may have been an overlap
structural and regional effects of transport demand, or by oper
This phenomenon should be investigated.
ing the on the whole not satisfactory signifi

load traffic. Noteworthy are also some
are not to be expected on a theoretical
ping of the substitution effect by the
, atonal and administrative demand lags.
More differentiated studies seem also necessary consider-
cance of the empirical results.
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Gestaltung und Kostenbedeutung der Abgabensysteme
fur Lastkraftfahrzeuge in ausgewahlten ECMT-Landern™®

VON STEFAN ROMMERSKIRCHEN, BASEL

0. Einfiihrung

(1) Die Beschiftigung mit den Kostenbelastungen des StraBengiiterverkehrs gehdrt zu
jenen Themenbereichen, die die ECMT fiir besonders bedeutsam hilt. Die heftige 6ffent-
liche Diskussion um Liberalisierung der Verkehrsmarktordnung und Harmeonisierung
der Wettbewerbsbedingungen und die sehr kontroversen Ansichten hierzu belegen, daR
es sich in der Tat um ein wichtiges Problem europiischer Verkehrspolitik handelt.

(2) Der Auftrag, sich mit den Abgabensystemen fiir Lastkraftfahrzeuge in ausgewihlten
ECMT-Mitgliedsstaaten zu beschiftigen, war mit dem ausdriicklichen Wunsch verbun-
den, dies unter besonderer Beriicksichtigung der Abgabenarten (fixe und variable Ab-
gaben) zu tun und auBerdem die damit eng zusammenhingenden Fragen des Territo-
rialitits- und Nationalititsprinzips zu behandeln. Die Orientierung der Thematik auf
Abgabensysteme impliziert, daR der nachfolgende Bericht sich nur mit jenen Kosten-
belastungen des internationalen StraBengiiterverkehrs befalt, deren Regelung im Kom-
petenzbereich der 6ffentlichen Hand liegt.

(3) In Anbetracht der bereits erwihnten intensiven Diskussion um Liberalisierung und
Harmonisierung im internationalen Strafengiiterverkehr ist das zu konstatierende In-
formationsdefizit erschreckend, zumal wenn der Versuch unternommen werden soll,
sich {iber das gesamte Abgabensystem ein Bild zu verschaffen und dies auch noch fiir
verschiedene Linder vergleichend zu tun. Vor diesem Hintergrund hat das General-
Sekretariat der ECMT Anfang 1985 eine Befragung einiger Mitgliedslinder durchge-
fihrt, auf deren Ergebnissen die Behandlung des gestellten Themas basieren sollte.
Auf den Umfang und die inhaltliche Ausgestaltung der Befragung hatte der Bericht-
erstatter keinen EinfluR. Ein direkter Kontakt mit den antwortenden Institutionen
war nicht vorgesehen und fand auch nicht statt, wenngleich zu vermuten ist, daB die
Beantwortung des ECMT-Fragebogens teilweise von unterschiedlichen Interpretatio-
nen der Fragestellungen ausging. Zur Erginzung der Befragungsergebnisse wurden zahl-

Anschrift des Verfassers:
Dr. Stefan Rommerskirchen
Prognos AG

Steinengraben 42

CH-4011 Basel

*) Der vorliegende Beitrag wurde im Auftrag der Europiischen Konferenz der Verkehrsminister
(European Conference of Ministers of Transport/ECMT) als Bericht zum 71. Round Table
der ECMT iiber ,,Benefits and drawbacks of tax and charging systems in the goods transport
sector’”” am 12./13. Dezember 1985 in Paris erstellt. Mein besonderer Dank gilt allen, die mir
zu helfen versucht haben, mich durch die Wiiste des Informationsdefizits und den Dschungel
nationaler Regelungen und Besonderheiten zu kimpfen.
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reiche zgsitzliche Informationen beschafft und ausgewertet und auch eine Reijhe v
Informationsgesprichen durchgefiihrt. o

4) Schpn einleit.end ist festzuhalten, daR der vorliegende Beitrag nur ein erster Ver-
such sein kann, ein wenig Licht und Systematik in den Dschungel der unterschiedlich .
Abgabensxsteme fiir Lastkraftfahrzeuge zu bringen. Alle Informationen wurden naeﬁ
bestem Wissen und Gewissen zusammengetragen, erheben allerdings keineswegs dC
Anspmch guf Vollstindigkeit. Fir eine hinreichende, alle Probleme liickenlos abdgecke?
de Dlskus§1on der Harmonisierung und Liberalisierung im internationalen Stragen it

vqkehr sind npch weitere Informationsgrundlagen zu schaffen. Dies gilt sowo}%l fr:
Hinblick auf eine Erginzung und laufende Aktualisierung der Informationen zu de
nachfolgend behandelten Lindern als auch im Hinblick auf die Ausdehnung dj Bn
trachtungen auf die iibrigen europiischen Linder. B et

1. Abgrenzungen

(1) Durch die einleitend erwihnte Befra
ung der ECMT u ]
Informationen zur Verfiigung: s pranden fir folgende Lander

— Dianemark (Denmark)

— Bundesrepublik Deutschland (F. R. Germany)
— Frankreich (France)

— Iralien (Italy)

— Niederlande (Netherlands)

— Norwegen (Norway)

— Schweiz (Switzerland)

— Schweden (Sweden)

— GrofBbritannien (United Kingdom).

}11)'1.6 Tatsache, daR von diesgn 9 Lindern 3 nicht der Europiischen Gemeinschaft ange-
1or.en, erschwerte zwar teilweise die zusitzliche Informationsbeschaffung zeigte zu-
gleich aber auch auf, daR sich die Losung europiischer Verkehrsprobleme nicht auf

die EG beschrink k . . . ; ’
limdenr nken kann. Besonders deutlich zeigt sich dies bei den Alpentransit-

t()Zi1 Unter dem Begriff der Abgaben fir Lkw sollen nachfolgend alle Steuern und Ge-
unren verstanden werden, mit denen Anschaffung, Haltung und Betrieb von Lastkraft-
wagen belastet. werden, unabhingig davon, ob der Staat oder sonstige Institutionen diese
erheben. Dabei soll unterschieden werden zwischen
— fixen Abgaben, di bhingi itd i 1
b undg 1¢ unabhangig von der Intensitit der Leistungserstellung zu erbringen
— variablen Abgaben, die in Abhingigkei itd
, gigkeit vom Umfang bzw. i
crstellung et e D ! g bzw. der Intensitit der Leistungs-

(3) Der Begriff df:s. Territorialititsprinzips stammt aus dem internationalen Recht und
besagt — konkretisiert auf das vorliegende Thema —, daR ein Auslinder den Abgaben-
regelungen des Landes unterworfen wird, auf dessen Hoheitsgebiet er StraBengiiterver-

kehr betreibt; d. h. i . .
verkeh;.rel d.h. es wird das Abgabensystem des Landes wirksam, in dem der Lkw
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Im Gegensatz dazu besagt
fiir die in diesem Land be

zwar unabhingig davon, wo Transportleistungen erbracht werden.

Ubersicht 1: Systematisierung der Abgaben und .th.tord.nm?g
2um Nationalitats- bzw. Territorialitdtsprin2ip

das Nationalititsprinzip, daf das Abgabensystem eines Landes
heimateten Fahrzeuge bzw. Unternehmen wirksam wird, und

Abgabenarten

National.-
Prinzip

Territorial.-

Prinzip

2.

A. Fixe Abgaben
1.

Fahrzeuganschaffung
— Steuern auf Lkw-Kauf

(Umsatzsteuer, Invcstitionsgﬁtersteuer)
— Zulassungsgebiihren

Fahrzeughaltung

— Kfz-Steuer

— Versicherungssteuer '

— Gebiihren obligatorischer technischer
Uberwachung (allg. und Sonderiiberwachungen)

. Grundkosten des Lkw-Gewerbes

— Zulassung zum Gewerbe
* Betreibergebﬁhren/Lizenzen o
* Fixe Beitrige zu Berufsorganisationen
— Genehmigungsgebﬁhren
* nationaler Fernverkehr (Binnenverkehr)
* internationaler Verkehr (bilaterale
und multilaterale Geneh migungskontingente)

. Sonstige fixe Abgaben

— Schwerverkehrsabgabe (Schweiz)
— Diritto fisso (Italien)

. Variable Abgaben
. Betriebsleistungsabhingige Abgaben

— Mineralglsteuer ' )
— Umsatzsteuer/Zélle auf Mineralol
— Umsatzsteuer/Zdlle auf Reparaturen

. Verkehrsieistungsabhéingigc Abgaben

— Umsatzbezogene Abgaben
— StraRenverkehrsabgaben

. Verwaltungsgebiihren

— Frachtdokumente
— Sonstige variable Gebiihren

Abgaben auf die Infrastrukturinanspruchnahme
— Strafen (Autobahnen)

— Briicken/Tunnel

— Parkeinrichtungen

(Freimenge)

(x)
(%)

(x)

E
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(4) Die unterschiedlichen Abgabenhoheiten iiber das eigene Territorium einerseits (Terri-
torialititsprinzip) und das im eigenen Land beheimatete StraBengiiterverkehrsgewerbe
andererseits (Nationalititsprinzip) sind fiir eine international gerechte Zuordnung von
Kosten und Erlosen des Strafengiiterverkehrs sowie fiir eine vergleichende Beurteilung
der Kostenbelastung des internationalen StraBengiiterverkehrs von groBer Bedeutung.
Eine Systematisierung der Abgaben und eine Zuordnung zu jenem Prinzip, nach dem sie
iberwiegend kosten- bzw. erlgswirksam werden, zeigt Ubersicht 1.

(5) Die Systematisierung der Abgaben zeigt, daf die fixen Abgaben tuberwiegend nach
dem Nationalitidtsprinzip wirksam werden, wihrend die variablen Abgaben, sofern sie
unmittelbar mit dem Betrieb der Fahrzeuge zusammenhingen, iberwiegend nach dem
Territorialititsprinzip anfallen. Eine Beurteilung der tatsichlichen Relevanz der Ab-
gabenarten kann natiirlich nur auf der Basis einer konkreten Betrachtung der Abgaben-
systeme erfolgen, wobei fiir diese Betrachtung auch noch Informationen iiber die durch-
schnittlichen Fahrleistungen in den verschiedenen Lindern einerseits und des in den
Lindern beheimateten Gewerbes andererseits herangezogen werden miissen.

(6) Zum AbschluB der Abgrenzungen sei noch erwihnt, daf die Befragung der ECMT
sich auf das Referenzjahr 1984 und auf einen 38-Tonnen-Lastzug (bzw. ein ,,vergleich-
bares, iiberwiegend im internationalen StraRengiiterverkehr eingesetztes Fahrzeug')
bezog. Alle Umrechnungen von Preisangaben in nationalen Wihrungen in ECU (Euro-

pean Currency Unit) erfolgten auf der Basis von Jahresdurchschnittskursen fiir 1984
gemiR Ubersicht 2.

Ubersicht 2: Umrechnungskurse der Landeswibrungen in ECU fiir 1984

Denmark: - 1DKR = 0,1228 ECU
F.R. Germany: 1 DM = 0,4468 ECU
France: 1FF = 0,1455 ECU
ltaly: 1000 LIT = 0,7239 ECU
Netherlands: 1 HFL = 0,3963 ECU
Norway: 1 NKR = 0,1559 ECU
Switzerland: 1SFR = 0,5414 ECU
Sweden: 1SKR = 0,1536 ECU
United Kingdom: 1L = 1,6931 ECU

Quellen: Monatsberichte der Deutschen Bundesbank, 37. Jg. (1985), Nr. 1, S. 80*; Statistische Bei-
hefte zu den Monatsberichten der Deutschen Bundesbank, Reihe 5: Die Wihrungen der
Welt, Februar 1985, Nr. 1, S. 52,

2. Fixe Abgaben
2.1 Fabrzeuganschaffung

(1) Die Kostenbelastungen des Lastkraftfahrzeuges setzen ein mit dessen Anschaffung.
Dabei ist zu unterscheiden zwischen den (Umsatz-)Steuern auf den Erwerb des Fahr-
zeuges, die 1. d.R. als Vorsteuer abzugsfihig sind, den dariiberhinausgehenden Steuer-
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belastungen im Kaufpreis (z. B. Investitionsgiitersteuer) sowie den Gebibren fir die
Zulassung des Fahrzeuges zum Strafenverkehr.

(2) Aus der ECMT-Befragung lift sich ableiten, daB in den befragten Lindern bei der
Anschaffung von Lkw keine von der iiblichen Mehrwertbesteuerung abweichenden
Umsatzsteuersitze zum Tragen kommen, so dal diese Abgaben im Prinzip nicht kosten-
wirksam werden, da die geleistete Umsatzsteuer voll als Vorsteuer abgezogen werden
kann. Die einzige Ausnahme hiervon bildet die Schweiz, deren Warenumsatzsteuer
(WUST) eine Einphasensteuer darstellt und somit (auch) vom Transportunternchmen
zu tragen ist.

(3) Eine Investitionsgitersteuer 1st nach den Befragungsergebnissen lediglich in Nor-
wegen zu entrichten. Sie betrigt 10 % des Kaufpreises. Dariiber hinaus wurde in Nor-
wegen 1984 auch eine Besteuerung von importierten Kraftfahrzeugen in Héhe von 9 %
des Einfuhrpreises vorgenommen, die fiir Lkw jedoch Ende 1984 abgeschafft wurde.

(4) Die Hohe der Gebiibren fiir die Zulassung der Fahrzeuge zum Strafenverkehr, die
in der Regel als Gebiihren fiir die Ausstellung des Kraftfahrzeugscheins erhoben werden,
waren nicht Gegenstand der ECMT-Befragung. In der Bundesrepublik Deutschland be-
tragen diese Gebiihren rund 13 ECU bei der Neuzulassung eines Fahrzeuges und rund
15 ECU bei der Umschreibung auf einen neuen Besitzer oder einen neuen Zulassungs-
ort’). In der Schweiz sind die Gebiihren fiir die Ausstellung des Fahrzeugausweises kan-
tonal unterschiedlich. Im Kanton Basel-Stadt betragen sie beispielsweise rund 24 ECU?.
Eine Ubersicht des Internationalen Verbandes der Automobilhersteller (Comité de
Liaison de la Construction Automobile — CLCA) aus dem Jahre 19847 fiir Mitglieds-
linder der Europiischen Gemeinschaft weist aus, daR Dinemark und Groflbritannien
keine” Zulassungsgebiihren erheben, hingegen Frankreich, Italien und die Niederlande.
Nach Angaben der CLCA sind fir Frankreich aufgrund einer Finanzgesetzinderung
seit dem 1. Mirz 1984 keine vergleichbaren Angaben mehr moglich, da die einzelnen
Regionalverwaltungen berechtigt sind, auf die Zulassungsgebiihr des Staates eine Zusatz-
abgabe zu erheben, die zwischen 10 und 90 % der staatlichen Gebihr ausmacht. In Ita-
lien betragen die Zulassungsgebithren an den ,,Publico Registro Automobilistico” und
andere Verwaltungsbehorden ca. 6—7 ECU, in den Niederlanden die jihrlichen Zulas-
sungsgebihren fiir alle Kraftfahrzeuge 8,5 ECU und die einmaligen Zulassungsgebiihren fiir
Anhinger und Sattelanhinger etwa 19 ECU.

2.2 Fabrzeughaltung

(1) Die fixen Abgaben auf die Fahrzeughaltung erstrecken sich auf die Kraftfabrzeug-
steuern, auf die Versicherungssteuern sowie auf die Gebibren fiir obligatorische tech-
nische Uberwachungen. Fir schweizerische Lkw-Besitzer fillt auch die 1985 eingefiihrte
Schwerverkehrsabgabe unter die fixen Kosten der Fahrzeughaltung, da diese Abgabe,
deren Steuercharakter auch in der Schweiz inzwischen kaum noch bestritten wird, in

1) Nach Auskunft des Landratsamts Lorrach, Kfz-Zulassungsstelle, vom 12. 7. 1985.

2) Nach Auskunft der Motorfahrzeugkontrolle Basel vom 12. 7. 1985.

3) Vgl. Comité de Liaison de la Construction Automobile (CLCA), La fiscalité spécifique auto-
mobile dans le pays de la C.E.E., Edition 1984, Briissel 0. J. (1984).
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Abhingigkeit vom Lkw-Besitz und unabhingig von der durchgefiihrten Transportleistun

erho.ben- Wird. Sie ist im dbrigen die einzige leistungsunabhingige Steuer, die nach der§
T'errltorlaht%i‘tsprinzip erhoben wird, wihrend fiir alle ibrigen fixen Steuern auf Grund
b.llateraler Ubereinkommen zur Doppelbesteuerungsbefreiung das Nationalititsprinzi

gilt. Da allerdings auch fiir schweizerische Lkw-Halter die Moglichkeit besteht, von de[;
Schwerverkehrsabgabe zumindest teilweise befreit zu werden, soll auf diese éteuer an
spéterer Stelle nochmals eingegangen werden.

(2) Di.e unterschiedlich hohen Kraftfabrzeugsteuern sind, wenn es um internationale
\'/erglelche. der Wettbewerbsbedingungen im StraRengiiterfernverkehr geht, die am hiu-
figsten zitierten Zahlen. Aus der ECMT-Befragung und anderen Quellen lassen sich fiir

1984 die in Ubersicht 3 dargestellten jahrlichen Kraftfahrzeugsteuerbelastungen re-
konstruieren.

Ubersicht 3: Jabrliche Kraftfabrzeugsteuern fiir Lastkraftwagen®) (in ECU)

Denmark 3200 (a, ¢)
F. R. Germany 4185 (a, b, ¢)
France 760 (a, ¢)
Italy 375 (b, ¢)
Netherlands 1625 (a, b, ¢)
Norway 2650 (a)
Switzerland 1320 (d)
Sw;den ‘ 2000 (a)
United Kingdom 5185 (a, b, ¢)

1) vgl. die Hinweise au.f die unterschiedlichen Steuerbemessungsgrundlagen und die Referenzfahr-
zeuge sowie auf sonstige Besonderheiten im Text.

Quellen: (a) ECMT-Befragung Anfang 1985,

(b) Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e.V. (H i
: .V. (Hrsg.), Verkeh -
liche Zahlen 1984, Frankfurt 1984, S. 67. 8). Verkehrowirtschaft

(c) Comit?’ de. Liaison de la Construction Automobile (CLCA), La fiscalité . . . , 2.2.0.
(d) Schweizerischer Nutzfahrzeugverband (ASTAG) (Hrsg.), Jahresbericht 1984, Bern o.].

(19.85), S. 179, 182. Der angegebene Wert stellt einen Mischwert aus drei Lastzugkombi-
nationen und einem Sattelzug dar.

Bei der Interpretation dieser Zahlen sind Hinweise auf die unterschiedlichen Steuer-
bemessungsgrundl?.gen, auf die unterschiedlichen Referenzfahrzeuge und auf andere
Besonderheiten, die einen Vergleich der Zahlen beeintrichtigen, unerliglich.

(3) Als Grundlage zur Ermittlung der Kraftfahrzeugsteuer (Steuerbemessungsgrund-
lage) dienen in den einzelnen Lindern vollig unterschiedliche Merkmale, die die jeweili-
gen Vlorstellungen iber Steuergerechtigkeit, Steuerklarheit und sonstige finanzwirt-
schaftliche Ziele zum Ausdruck bringen. Da die Steuerbemessungsgrundlagen nicht
Gegenstand der ECMT-Befragung waren, miissen sich die Ausfithrungen hierzu auf eine

Auswahl beschrinken. Als Steuerbemessungsgrundlagen treten bei den hierzu betrach-
teten Lindern auf:
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— das zuldssige Gesamtgewicht (z. B. in Dinemark, Bundesrepublik Deutschland, GroR-
britannien, 7 Kantone/Halbkantone der Schweiz, die Achslaststeuer in Frankreich),

— das Fahrzeugleergewicht (z. B. in den Niederlanden),

— die Nutzlast (z. B. in Italien und in 13 Kantonen/Halbkantonen der Schweiz),

— Steuer-PS (z.B. in Frankreich fiir die allgemeine Kfz-Steuer (taxe différentielle)
und in 3 Kantonen/Halbkantonen der Schweiz),

— der Hubraum (in Verbindung mit dem zuldssigen Gesamtgewicht bzw. der Nutzlast
in 2 Kantonen/Halbkantonen der Schweiz) oder

— DIN-PS (im Kanton Tessin in der Schweiz).

AuRerdem wird in einigen Lindern (z. B. in Dinemark, in der Bundesrepublik Deutsch-
land, Grofbritannien und Frankreich) die Besteuerung zusitzlich nach der Anzahl der
Achsen differenziert, in Frankreich allerdings nur bei der Achslaststeuer.

In Frankreich wird die allgemeine Kfz-Steuer auch noch nach dem Alter der Fahr-
zeuge gestaffelt. Fiir Lastkraftwagen, Anhinger, Last- und Sattelziige ab einem bestimm-
ten (unterschiedlichen) zulissigen Gesamtgewicht wird eine Achslaststeuer (taxe i ’essieu)
als Infrastrukturabgabe erhoben, die die allgemeine Kfz-Steuer ersetzt. Die Achslaststeuer
reduziert sich in Abhingigkeit von der Erfilllung bestimmter Tatbestinde (Einhaltung
festgelegter Fahrgebiete, Fahrzeugeinsatz im Kombinierten Verkehr oder im Werkver-
kehr) jedoch wiederum um bis zu 75 %. Auch in der Bundesrepublik Deutschland sind
neben der generellen Ausnahme bestimmter Kfz-Haltergruppen von der Kraftfahrzeug-
besteuerung (§ 3 KraftStG®) Steuererstattungen fiir im Huckepackverkehr eingesetzte
Lastkraftwagen (in Abhingigkeit von der Anzahl der durchgefithrten Fahrten) vorgesehen
(§ 4 KraftStQG).

In Dinemark wird fiir alle nicht mit Benzin betriebenen Kraftfahrzeuge zur allgemeinen
Kfz-Steuer noch eine Zusatzsteuer erhoben. Auf der anderen Seite erfolgt hier fiir stin-
dig im internationalen Verkehr eingesetzte Lastkraftfahrzeuge eine Steuerriickerstattung
von 25 % auf die allgemeine Steuer und von 75 % auf die Zusatzsteuer.

In der Schweiz regelt jeder Kanton/Halbkanton die Lastwagenbesteuerung eigenstindig.
In einigen Kantonen werden dariiber hinaus fiir Anhdnger und Sattelziige auch noch
andere Steuerbemessungsgrundlagen angewendet als fiir Lastwagen.

(4) Die ECMT-Umfrage bezog sich zwar — wie bereits erwihnt — auf einen 38-Tonnen-
Lastzug, spezifizierte dieses Referenzfabrzeug aber nicht niher. In der Schweiz sind
— von Ausnahmegenehmigungen fiir einzelne Grenzzonen abgesehen — ohnehin nur
Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von maximal 28t zugelassen. Allerdings diirfen
mit einem zweiten Kfz-Schein dieselben Lkw — sofern sie dazu geeignet sind — als 38-
Tonnen-Lkw im Ausland verkehren. Die Referenzfahrzeuge fiir die Schweiz sind 3 Last-
wagen mit zuldssigen Gesamtgewichten zwischen 16 und 25 Tonnen und dazu ein An-
hinger mit 12 Tonnen sowie ein Sattelzug von 28 Tonnen. Der angegebene Wert ist ein
Mischwert iber alle vier Referenzfahrzeuge und fir alle Kantone, in denen die Steuern
als Mischwert der Referenzfahrzeuge zwischen 720 und 2070 ECU variieren.

4) Kraftfahrzeugsteuergesetz (KraftStG) in der Fassung vom 1. Februar 1979, BGBI. I, S. 132,
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Die Referenzfahrzeuge fiir Dinemark, Norwegen und Schweden sind ein dreiachsiges
Zugfahrzeug mit 22 Tonnen und ein dreiachsiger Anhinger mit 16 Tonnen zulidssigem
Gesamtgewicht. In GroRbritannien sind Lastziige nur bis zu einem Gesamtgewicht von
32t zygelassen, daher dient als Referenzfahrzeug ein Sattelzug, bestehend aus einem
2-achsigen Zugfahrzeug und einem 3-achsigen Sattelauflieger. Diese Kombination re-

présentiert in GroRbritannien (nach der ECMT-Befragung) rund 80 % aller 38-Tonnen-
Sattelziige.

Eﬁr Deutschland besteht der Referenzlastzug aus einem Zugfahrzeug von 16 Tonnen und
emcm.Anhéinger von 22 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht, fiir Frankreich aus einem
4-achsigen Lastzug mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von 38 Tonnen. In Italien ist ein
Zugfahrzeug mit 8,5 Tonnen Nutzlast und ein Anhidnger mit 15,5 Tonnen Nutzlast
unterstellt und in den Niederlanden schlieRlich ein Zugfahrzeug mit 7,5t Leergewicht und
ein Anhinger mit 6,5 t Leergewicht.

(5) In der ECMT-Befragung wurde im Zusammenhang mit der Besteuerung der Fahrzeug-

haltung auch nach dem Steueranteil bei der Kraftfabrzeugversicherung gefragt. Folgende
Angaben wurden hierzu gemacht:

— Dinemark: 25 %
— Bundesrepublik Deutschland: 5 %
— Frankreich: 31,5 %
— lItalien: 10 %
— Niederlande: 7 %

— Norwegen, Schweden: keine Versicherungssteuer.

Zur Ermittlung der hieraus resultierenden Abgabenbelastungen wiren auch Informationen
iiper den absoluten Betrag der Kraftfahrzeugversicherung(en) erforderlich, der allerdings
nicht Gegenstand der ECMT-Befragung war. Fiir Italien wurde bei einer Versicherungs-
summe bis zu 500 Mio. Lire eine jihrliche Versicherungsprimie von rund 2800 ECU ge-
nannt. Fir die Niederlande lassen sich aus den bei der Befragung gemachten Angaben
Versicherungskosten in Héhe von rund 3790 bis 5460 ECU pro Jahr ableiten. In der
Schweiz liegen die jihrlichen Versicherungskosten fiir die Haftpflicht-, die Kasko- und
andere Versicherungen nach einem Kalkulationsschema des Schweizerischen Nutzfahr-
zeugverbandes (ASTAG) fiir einen 28-Tonnen-Lastzug bei rund 3480 ECU, fiir einen
28-Tonnen-Sattelzug bei rund 5150 ECU. Auf die Versicherungsgrundprimie sind nach
dem Gesetz zusitzlich noch 0,75 % als Unfallverhiitungsabgabe, 1,25 % Stempelabgaben
und 0,6 % fiir Vandalenschiden zu entrichten, das entsprach 1984 rund 46 ECU®. Wasna
nennt fir einen 38-Tonnen-Lastzug in der Bundesrepublik Deutschland jahrliche Ver-
sicherungskosten in Hohe von rund 5860 ECU, in Dinemark von rund 8120 ECU und
in Frankreich von rund 4910 ECU®.

5) Vgl. Schweizerischer Nutzfahrzeugverband (ASTAG) (Hrsg.), Jahresbericht 1984, a.2.0., S. 135.
6) Ygl. Wasr.m, K., Unterschiedliche Wettbewerbsbedingungen und deren Auswirkungen im grenz-
ubersc_l.xlrextenden Gi_iterkraftverkehr der Bundesrepublik Deutschland mit anderen Staaten der
Euro;;‘anschen Gemeinschaften, unverdffentlichtes Manuskript, Kln 1984, S. 8. Alle Angaben
eziehen sich auf 1983. Die Umrechnungen der DM-Angaben i i
t L gaben in ECU erfol f
Jahresdurchschnittlicher ECU-Kurse fiir 1983, eriogten sul der Basi
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(6) Die Hohe der Gebiibren fiir obligatorische technische Uberwachungen der Lastkraft-
fahrzeuge wurde bei der ECMT-Befragung nicht explizit angesprochen. In der Bundes-
republik Deutschland ist fiir Lastkraftwagen und Anhinger eine jihrliche Hauptunter-
suchung und zusitzlich eine Zwischenuntersuchung vorgeschrieben, auerdem eine jihr-
liche Uberpriifung der Einhaltung von Unfallverhiitungsvorschriften. Die Gebiihrensitze
sind fiir das Bundesgebiet einheitlich und addieren sich fiir einen Lastzug auf rund 110
ECU pro Jahr?. Darin sind auch die Gebiihren fiir die Uberpriifung von Sonderfahrzeugen
enthalten, nicht jedoch die derzeit nur fiir Benzin-betriebene Fahrzeuge vorgeschriebene
Abgassonderuntersuchung und auch nicht die obligatorischen Bremssonderuntersuchun-
gen, die normalerweise im Zusammenhang mit der Wartung der Fahrzeuge in dazu autori-
sierten Werkstatten durchgefihrt werden.

In der Schweiz besteht eine bundeseinheitlich geregelte obligatorische Vorfithrung von
Lastkraftwagen und Anhingern zur Motorfahrzeugkontrolle alle 3 Jahre. Fahrzeuge zum
Transport gefihrlicher Giiter sind jihrlich vorzufihren. Die Gebiihrensitze werden kan-
tonal festgesetzt. In Basel belaufen sie sich derzeit auf rund 55 ECU pro Lastzug und
Jahr®. Die Priifung eines Lastzugs zum Transport gefihrlicher Giiter kostet in Basel rund
190 ECU pro Jahr. Sonstige obligatorische technische Uberwachungen fallen in der
Schweiz nicht an.

2.3 Grundkosten des Lkw-Gewerbes

(1) Als Grundkosten des Lkw-Gewerbes sollen hier nur diejenigen (fixen) Abgaben be-
trachtet werden, die speziell dem gewerblichen StraRengiiterverkehr auferlegt werden.
Dabei wird unterschieden zwischen den Abgaben, die den Unternehmen unabhingig von
Transportvorgingen, also als allgemeine Zulassungsvoraussetzung auferlegt werden (z. B.
Pflichtbeitrige an Berufsgenossenschaften oder Lizenzen), und solchen Abgaben, die aus
den Marktzugangsbeschrinkungen im Transportgewerbe in Form von Genehmigungsge-
biihren entstehen.

(2) In der ECMT-Befragung wurde im Zusammenhang mit den Zulassungsabgaben zum
einen auf die ,,Operator’s Licence” in Grofbritannien hingewiesen, auf der jedes Last-
fahrzeug gegen eine Gebiihr von rund 35 ECU pro )ahr vermerkt wird, die zur Durch-
setzung der StraRengiiterverkehrsvorschriften dienen soll. Auflerdem bendtigt jeder
Kraftfahrer einen Schwerverkehrsfiihrerschein, der rund 3 ECU pro Jahr kostet. Zum
anderen wurde auf den italienischen Jahresbeitrag an die Transportvereinigung (tableau
des transporteurs) in Hohe von 16 ECU und die staatliche Konzessionsgebiihr je zuge-
lassenem Fahrzeug in Hohe von etwa 25 ECU hingewiesen. Auch in Frankreich existiert
eine steuerihnliche jihrliche Abgabe zugunsten der Transportberufsgenossenschaft in
Hohe von rund 26 ECU je Lastkraftfahrzeug®. Dariiber hinaus existiert in der Bundes-

7) Nach Auskunft des Technischen Uberwachungsvereins Baden, Geschiftsstelle Lorrach, vom
18. 7. 1985.

8) Nach Auskunft der Motorfahrzeugkontrolle Basel, Priifstation Miinchenstein, vom 18. 7. 1985.
Diese Sitze sind die héchsten der Schweiz, in anderen Kantonen beginnen sie bei etwa 20 ECU
pro Jahr.

9) Vgl. Comité de Liaison de la Construction Automobile (CLCA), La fiscalité spe'cifique auto-
mobile . .., a.a.0., S. 24.
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r?publik D“eutschland eine Abgabe zur Finanzierung der Aufgaben der Bundesanstalt
tir den Giiterfernverkehr (BAG), die fir einen (kleineren) Teil des Gewerbes fix, fiir

den groBeren jedoch variabel ausgestaltet ist und daher an anderer Stell ! .
. K
3.2) behandelt wird. elle (vgl. Kapitel

(3) Zu den Kosten, die aus den Marktzugangsregulierungen im StraBengiiterverkehr
bzw. aus der Erteilung der dazu erforderlichen Genebmigungen resultieren, wurde bei
der ECMT-Befragung sowohl nach den ,,administrativen Preisen” als auch nach den
»»Marktpreisen”” der Genehmigungen gefragt, ohne jedoch explizit zwischen den Ge-

Ubersicht 4: Kosten der Genebmigungen im Straflengiiterverkebr (in ECU)

Land Administrative Marktpreise
Preise

Denmark (K. A) (K. A)

F.R. Germany 125 — 190 Keine Globalan-

gaben moglich?

France 0 21800 — 26 200%
Italy 580 2900 — 4350
Netherlands® a) Bilateral Zulassungen und
— D, F: 54 Genehmigungen sind
— sonstige: 21 nicht iibertragbar
b) Multilateral
— EEC: 277
— ECMT: 277
Norway (K. A) (K. A)
Switzerland (K. A)) (K. A)
Sweden (K. A) (K. A)

United Kingdom® a) Bilateral: 85

b) Multilateral

Kein Marktpreis
bekannt, da Ver-

— EEC: 178 duBerung der Ge-
— ECMT: 178 nehmigungen nicht
gestattet

1) Vgl. hierzu die Anmerkung zu den Bestimmungen des Giiterkraftverkehrsgesetzes hinsichtlich der
Ubertragungen von Genehmigungen im Text.

2. Nationale Genehmigung A der Fernzone (zone longue).

3) Pr-else f_iir Dauergenehmigungen. Bei Niederlanden keine Angabe zur Giiltigkeitsdauer, bei GroR-
britannien Preise pro Jahr.

(K. A.): Keine Angabe.

Quelle: ECMT-Befragung Anfang 1985.
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nehmigungskosten im nationalen bzw. internationalen Verkehr zu unterscheiden'®.
Die Ergebnisse sind in Ubersicht 4 dargestellt.

Das internationale System der Marktzugangsregulierungen impliziert, daf im Prinzip
nur diejenigen Genehmigungskosten als fixe Abgaben betrachtet werden konnen, die
bei Erteilung einer — nicht fahrtenbezogenen — (Dauer-)Genehmigung anfallen, wihrend
die Kosten fiir einzelne (Fabrt-)Genehmigungen eher als variable Abgaben zu bezeichnen
wiren, selbst wenn sie in bezug auf die Transportleistung wiederum fix sind.

(4) In den Niederlanden muR der Transportunternehmer fiir die genehmigte Ladekapa-
zitit im Binnenverkehr eine jihrliche Abgabe von 5,5 ECU je Tonne Ladekapazitit be-
zahlen. Fahrtgenehmigungen im Rahmen der bilateralen Kontingente kosten etwa 2 ECU
je Fahrt, im Verkehr mit Jugoslawien (bei volliger Befreiung von der Transportsteuer)
26 ECU. In der Schweiz kosten Fahrtgenehmigungen im internationalen Verkehr etwa
13 bis 16 ECU'™, in GroRbritannien etwa 5 ECU.

(5) In der Regel diirften im internationalen Verkehr die Preise fiir Dauergenehmigungen
die Obergrenze der Kostenbelastungen fixieren, wenn man davon ausgeht, daB der Trans-
portunternehmer diese bei Bedarf auch erhilt. In diesem Falle wire wohl anzunehmen,
daB eine Dauergenehmigung erworben wird, wenn die Summe der Fahrtgenehmigungs-
kosten die der Dauergenehmigung iibersteigt. Im nationalen (Fern-)Verkehr hingt die
Kostenbelastung des Transportunternehmens durch Genehmigungen von der Schirfe
der Kontingentierung ab. In Deutschland scheinen fiir den Erwerb einer deutschen Fern-
verkehrskonzession schon iiber 90.000 ECU geboten worden zu sein'? — in Anbetracht
der Betrige, die bei der Harmonisierungsdebatte iiblicherweise betrachtet werden, eine
erstaunliche Summe.

2.4 Sonstige fixe Abgaben

(1) Bei den sonstigen fixen Agaben soll an dieser Stelle noch kurz auf zwei Abgaben,
die als fixe StraBenverkehrsabgaben bezeichnet werden kdnnen, eingegangen werden.
Es handelt sich hierbei um die schweizerische .Schwerverkehrsabgabe” und die italie-
nische ,,diritto fisso”.

(2) Die schweizerische Schwerverkebrsabgabe nimmt insofern eine Sonderstellung ein,
als sie ohne jeglichen Bezug zu einer Befdrderungsleistung ausschlieRlich aufgrund des

10) Auf die Marktzugangsregulierungen im nationalen (Binnen-)StraBengiiterverkehr der einzelnen
Linder soll hier nicht niher eingegangen werden, da diese Regulierungen sehr unterschiedlich
sind; vgl. hierzu die informative tabellarische Zusammenstelling in: Willeke, R., unter Mitarbeit
von G. Schild und M. Werner, Zur Liberalisierung der Marktordnung des Straengiiterverkehrs,
Kaarst 1984, S. 150—154. Fiir den internationalen (grenziiberschreitenden) StraRengiiterverkehr
gelten in der Regel bilateral vereinbarte Genehmigungskontingente. AuBerdem existieren auch
multilaterale Kontingente im Rahmen der Europiischen Gemeinschaft (EG-Genehmigungen)
und innerhalb des Geltungsbereichs der Europiischen Verkehrsministerkonferenz (ECMT-Ge~
nehmigungen).

11) Nach Auskunft eines Direktionsmitglieds der Transport Union (Muttenz) vom 16. 7. 1985.

12) Vgl. hierzu eine Mitteilung des Deutschen Industrie- und Handelstages (DIHT) zum Abbau
der Grenzkontrollen an die Mitglieder des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestages
vom 21. 6. 1984, S. 5. Dazu ist allerdings anzumerken, daR nach den Bestimmungen des § 10
(3) und (4) Giiterkraftverkehrsgesetz (GiiKG in der Fassung vom 10. 3. 1983, BGBI. I, S. 256)
eine Ubertragung von Genehmigungen nur in Ausnahmefillen zuldssig ist.
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Lkw-Besitzes erhoben wird. Konsequenterweise wird diese Besitzsteuer daher bei den
Inliqdern auch zusammen mit den sonstigen Lkw-Steuern erhoben, und zwar in Ab-
hé’mglgkleit vom zulissigen Gesamtgewicht und der Achsanzahl. Fiir den Durchschnitt
der weiter vorne angegebenen Referenzfahrzeuge summiert sich diese Steuer, die seit
dem 1. 1. 1985 erhoben wird, immerhin auf 1895 ECU pro Lastzug und Jahr. Auslinder
sqllen grundsitzlich in gleicher Hohe belastet werden, haben jedoch die Moglichkeit
die Steuer auch auf Tages- oder Monatsbasis zu entrichten. Insofern trifft diese Steue;
Auslinder erst ab einer bestimmten Anzahl von Fahrttagen in der Schweiz in voller
Hohe. Umgekehrt sieht Art. 15 der Durchfiihrungsverordnung zur Schwerverkehrsab-
gabe vom 12.9. 1984 vor, daR die einheimischen Lkw-Unternehmen einen Anteil von
25, 50 oder 75 % der Schwerverkehrsabgabe fiir diejenigen Lkw zuriickerstattet erhalten
die nachweislich linger als 90, 180 oder 270 Tage im Ausland verkehren'®. Eine konkreté
Regelung stand bei der Abfassung dieses Berichts allerdings noch aus.

(3) Die italienische ,,diritto fz'sso”“) unterscheidet sich zumindest fiir die einheimischen
Transportl_mternehmen von der Schwerverkehrsabgabe dadurch, daB sie erst fillig wird
wenn auf italienischem Gebiet tatsichlich Transporte durchgefiihrt werden. Ihr zentralery
Bezug zum Transportvorgang erfolgt iiber das Transportaufkommen, der einzige Trans-
portleistungsbezug ist eine Unterscheidung der Beférderungsvorginge danach, ob die
zuriickgelegten Strecken unter oder iiber 100 km liegen. Auf welche Lkw—Behei;natun S-
liind.er die ,diritto fisso” tatsichlich angewendet wird, war aus den verfiigbaren Inf(g)r-
mationen allerdings nicht ersichtlich. Fir Lkw aus der Bundesrepublik Deutschland und
d«::r Schweiz gilt sie jedenfalls aufgrund der derzeitigen Doppelbesteuerungsabkommen
nicht, wenngleich mit der Schweiz als Retorsionsmafnahme gegen die Schwerverkehrs-
abgabe Verhandlungen iiber eine (Wieder-)Einfiihrung laufen'®.

3. Variable Abgaben
3.1 Betriebsleistungsabbingige Abgaben

1) Die zentralen Kostenbelastungen durch Abgaben in Abhingigkeit von der Fahrzeug-
betriebsleistung entstehen durch die Mineraldlsteuer sowie die Umsatzsteuer und Z()'l?e
ayf Mineralél. Beim Unterhalt der Fahrzeuge, der bei den groRen jahresfahrleistungen
eines Lgstkraftwagens wohl auch als variable Kostengréfe (in Abhingigkeit von der Be-
triebsleistung) zu betrachten ist, entstehen Abgabenbelastungen durch die Umsatrzsteuer
und Zolle auf Reparaturen bzw. Ersatzteile. Diese waren allerdings nicht Gegenstand
der ECMT-Befragung und sollen hier daher auch nicht weiter behandelt werden. Sie

wiren jedoch bei einem exakten Belastungsvergleich der Lkw-Unternehmen durch Ab-
gaben ebenfalls zu beriicksichtigen.

(2) Dig ECMT-Befragung enthielt eine Frage danach, um welchen Satz die Mineralél-
steuer im Verkehrssektor hoher liege als in anderen Wirtschaftsbereichen. Die Antwor-

13) Nach Mitteilungen dgs Schweizerischen Nutzfahrzeugverbandes ASTAG vom 17. 7. 1985.

14) Vgl. hierzu Internationale StraBentransportunion (IRU), Handbuch des Internationalen Stras-
sentransportwesens, 8. Aufl., Genf 1982, S. 244 f.

15) Vgl o. V., Bumerang-Effekt, in: Der Giiterverkehr, 34. Jg. (1985), H. 5, S. 14.
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ten sollten nach allgemeinen und speziellen Steuern diffc;renziert \yerden. Die einge-
gangenen Antworten bezogen sich allerdings iiberwiegend nicht auf' diese l.?rage: sondern
auf die absolute Steuerbelastung von Mineralolprodukten. In Ubersicht 5 sind die Steuer-
betrige auf Dieselkraftstoff zusammengestellt.

Ubersicht 5: Steuern auf Dieselkraftstoff (ECU je 100 )

Denmark 4,42 (a,b)
F.R. Germany 19,75 (a,b)
France 17,58 (a)
Italy 7,79 (b)
Netherlands 7,91 (a,b)
Norway 0,37 (a)
Switzerland 33,60 (a)
Sweden 7,97 (a,b)
United Kingdom 24,52 (a,b)

Quellen: (a) ECMT-Befragung Anfang 1985. o ) )
(b) Bundesministerium der Finanzen, Die wichtigsten Steuern im internationalen Vergleich,
in: Informationsdienst zur Finanzpolitik des Auslands, Nr. 1/1984 vom 22. 10. 1984,

Bonn 1984, S. 14.

Dazu sind einige Anmerkungen erforderlich: In Dinemark wird — wie bereits ervs_/iihnt. -
fiir nicht mit Benzin betriebene Fahrzeuge eine Zusatzsteuer erhoben. Andererseits wird
die Mineralslsteuer auf Antrag an in- und auslidndische Transportunternehmen zuriicker-
stattet!®. In Frankreich kommt zur allgemeinen Dieselkraftstoffsteuer, die 60 % der
Benzinsteuer betrigt, noch eine Sondersteuer zugunsten des ,,Fonds spéc%al de grands
travaux’’ in Hohe von 0,68 ECU/1001 sowie eine Abgabe zugunsten der ,,Elaussej nationale
de I'énergie” von 1,0 ECU/1001 hinzu!?. Beide Betrige sind in dem in Ubersicht 5 aus-
gewiesenen Wert enthalten.

In den Niederlanden wird zur allgemeinen Dieselkraftstoffsteuer noch eine Zusatzabgabe
zur Bekimpfung von Lirm und Luftverschmutzung in Héhe von 0,59 ECU/1001 erhoben.
Auch dieser Betrag ist in dem in Ubersicht 5 ausgewiesenen Wert enthalter}. In Norxyegen
existiert lediglich eine minimale Mineraldlsteuer. Stattdessen wird dort eine an spiterer
Stelle noch zu erliuternde Kilometersteuer fiir Diesel-betriebene Fahrzeuge erhoben.

Die angegebene Dieselsteuerbelastung fiir die Schweiz enthilt aufer d.em"Zollar?satz auch
6,2 % (nicht abzugsfihige) Warenumsatzsteuer, die auf andere Energietrager nicht ange-
wendet wird, und dariiber hinaus eine ,,Carburagebiihr’” sowie einen Energieforschungs-
beitrag'®. In GroBbritannien schlieflich setzt sich der ausgewiesene Mineraldlsteuerbe-

16) Vgl o. V., (BDF): Kraftfahrzeugsteuer fiir Lastkraftwagen in europiischen Lindern, Stand:
1. 4. 1985, unversffentlichtes Manuskript, o. O. (Frankfurt) o.J. (1985), S. 3.

17) Vgl. Bundesministerium der Finanzen, Die wichtigsten Steuern. .., a.2.0., S 14.
18) vgl Schweizerischer Nutzfahrzeugverband (ASTAG) (Hrsg.), Jahresbericht 1984, 2.a.0., S.
128 f.
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trag aus einer allgemeinen Erddlsteuer von 1,3 ECU/1001 und einer strafenspezifischen
Steuer von 23,2 ECU/1001 zusammen.

(3) Auf die Umsatzsteuerbelastung der Dieselkraftstoffe soll an dieser Stelle nicht niher
eingegangen werden, da die Umsatzsteuer (aufler in der Schweiz) zumindest teilweise als
Vorsteuer wieder abzugsfihig ist bzw. zuriickerstattet wird, wenn sie im Ausland gezahlt
wurde. Allerdings scheint es in bestimmten Lindern Schwierigkeiten zu geben ,, . . . eine
addquate Riickerstattung der dortigen Mehrwertsteuer iiberhaupt zu erhalten. In den
meisten EG-Lindern sind im iibrigen Begrenzungen vorgesehen (z.B. fiir Dieselkraft-
stoff, Spesen)”’!%).

(4) In Anbetracht der Tatsache, dag bei Vergleichsrechnungen iiber die Abgabenbelastun-
gen der Lkw-Unternehmen verschiedener Linder neben den Kfz-Steuern die Mineralsl-
steuerunterschiede am hiufigsten als Kriterium herangezogen werden, soll dazu noch ein
kurzer Hinweis erfolgen. In der Tat belegt Ubersicht 5 bei der Besteuerung der Diesel-
kraftstoffe groRe Unterschiede zwischen den einzelnen Lindern. Fiir eine Betrachtung
der Kostenbelastungsunterschiede reicht es aber nicht aus, durchschnittliche Jahresfahr-
leistungen mit durchschnittlichen Kraftstoffverbriuchen und anschlieRend mit dem
Steuerbetrag des Dieselkraftstoffs im Beheimatungsland des Fahrzeugs zu multiplizie-
ren’?). Gerade im grenziiberschreitenden Verkehr — und hierfir werden derartige Be-
trachtungen doch wohl iiblicherweise angestellt — wird ein erheblicher Anteil der Fahrten
ja im Ausland durchgefiihrt, so daB unter Beriicksichtigung der zollfreien Einfuhrmenge
an Dieselkraftstoff wahrscheinlich ist, daf sich die Steuerbelastungsunterschiede, die ja
ohnehin generell nach dem Territorialititsprinzip anfallen, auch bei einer Betrachtung
nach dem Nationalititsprinzip zumindest teilweise wieder ausgleichen.

3.2 Verkebrsleistungsabbingige Abgaben

(1) Als verkehrsleistungsabhingige Abgaben sollen hier die umsatzbezogenen Abgaben
und die in Abbdngigkeit von der Transportleistung erbobenen Straflenverkebrsabgaben
verstanden werden.

(2) Zu den umsatzbezogenen Abgaben zihlen die Umsatzsteuer, auf die hier nicht mehr
eingegangen werden soll, ferner die Gewerbesteuer und schlieBlich somnstige speziell
im Verkehrssektor in Abhingigkeit vom Umsatz erhobene Abgaben. Auf letztere bezog
sich eine der Fragen der ECMT-Befragung. Die einzige hierauf gegebene Antwort kam
aus GroRbritannien, wo in Abhingigkeit vom Umsatz ein Beitrag zum ,,Road Transport
Industry Training Board” erhoben wird. Er betrigt fiir einen 38-Tonnen-Lkw rund
170 ECU pro Jahr.

In der Bundesrepublik Deutschland existiert ebenfalls eine in Abhingigkeit vom Fracht-
umsatz zu leistende Abgabe. Sie betrifft den gewerblichen Verkehr und dient zur Finan-
zierung der Aufgabendurchfihrung der Bundesanstalt fir den Giiterfernverkehr (BAG).
Bei Frachtenpriifung durch die BAG sind 1985 in Abhingigkeit von der Frachttarifart

19) Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e. V., Marktordnung im Giiterfern~
verkehr, Voraussetzung fiir optimalen Wettbewerb, Frankfurt 1985, Anlage 5.

20) Diese Vorgehensweise wurde in allen vom Berichterstatter gesichteten Vergleichsrechnungen
gewihlt.
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1,02 % (beim Referenztarif) oder 1,77 % (bei sonstigen Tarifen) vom 'F.rachtentgelt ab-
zufiihren, bei Frachtenpriifung durch eine (dazu von der BAG aut.orfsu:rte.) Frfichten-
priifstelle generell 0,27 %. In Erginzung dieser variablen Abgabe existiert eine fixe {\b-
gabe, die bei Abfertigungsspediteuren rund 74 ECU pro Niederlassung und ]ahr betrigt,
m Werkfernverkehr (fiir anmeldungspflichtige Lkw ab 4t und 50 PS) und bei der Deut-
schen Bundesbahn (fiir deren eigene Lkw) rund 42 ECU pro Fahrzeug und Jahr.

(3) Die Gewerbebesteuerung ist eine der mégliche.n Formen de}r Ertragsbesteuerung.
Deren Ausgestaltung ist integraler Bestandteil. Qes Jewe{llgen nationalen Besteuerungs-
systems bzw. der dahinterstehenden steuerpolltlschen. Zlelsetzungep und unterscheidet
sich in den einzelnen Lindern daher teilweise erheblich. In den hier zu betra.chtenden
Lindern werden Gewerbesteuern lediglich in der Bundesrepublik Deutschland, in Frank-
reich und Schweden erhoben. Eine nihere Betrachtung des gesamten “Ertr.agsbesteue-
rungssystems kann an dieser Stelle nicht geleistet werden, ob.yvth sie fiir einen umfas-
senden Vergleich der internationalen Abgabenbelastungen unerldRlich wire.

(4) In Abhingigkeit von der Transportleistung erhobepe_Str{zjs’enverkebrsabgaben exi-
stieren in der Gruppe der hier betrachteten Linder led_l_gllch in Norwegen und Scbw;—
den und in Westeuropa, dariiber hinaus auch noch in Ostefrelch: Auf. den osterreichi-
schen StraRenverkehrsbeitrag, der aufgrund der Wahlm_égllchkf:lt zwischen Pau.schal-
abgabe und Nutzlasttonnenkilometerabgabe ohnehin eine Zwitterstellung einnimmt,
wird hier nicht weiter eingegangen.

In Norwegen verkehrende Lastkraftwagen haben eine Kilomet?rsFeuer zu entrlc}.lten,
die auf der Basis des Bruttogewichts (Fahrzeugleergewicht zuziiglich Ladungsgewmht)
und der auf norwegischem Hoheitsgebiet zuriickgelegten Strecke berechnet wird. I?er
Steuersatz variiert auBerdem in Abhingigkeit von der Anzahl der Achsen und betrdgt
fiir den weiter vorne spezifizierten Referenzlastzug etwa 0,19 ECU/km.

In Schweden ist von Nutzfahrzeugen mit Dieselmotoren und fiir deren _Anhéinger eben-
falls eine Kilometersteuer zu entrichten, falls das zulissige Gesamtgewicht 10‘Tonnen
und die auf schwedischem Gebiet zuriickgelegte Entfernung 50 km iib.erschreltet. Der
Steuersatz ist nach Gesamtgewichtsklassen differenziert und betrigt fir das vorne ge-
nannte Referenzfahrzeug etwa 0,07 ECU/km.

(5) Die Belastungswirkung dieser Steuern hingt picht nur davon ab, wieviel Trans}syodrt—
leistungen in den entsprechenden Lindern effektiv erbracht werdgn, sonderrf auch da-
von, welche Linder unter diese Regelungen fallen und welche nicht. So existiert bei-
spielsweise zwischen Norwegen und der Bundesrepu_bllk Deutschland ein bilaterales
Befreiungsabkommen von der Kilometersteuer, das in Norwegen verkehrer{dep deut-
schen Lastkraftwagen gegeniiber denen anderer Linder einen Wettbewerbsvorteil bietet.

3.3 Verwaltungsgebiibren

(1) Zu den in Abhingigkeit von den Transportvorgingen und -routen anfallenden Ver-
waltungsgebiihren zdhlen die Gebiibren fiir Frachtdokumente, die Nebenkosten der "Zoll-
abfertigung und in gewisser Weise auch die bereits weiter vorne behandelten Gebiibren
fiir einzelne Fabrtgenebmigungen.
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(2) Die ECMT-Befragung umfalte neben der Frage nach den Genehmigungspreisen
auch eine nach den Fracht- und Dokumentenabgaben. Bis auf Italien (,keine Infor-
mationen verfiigbar’”) verneinten alle Beantwortungen des Fragebogens die Existenz
derartiger Gebiithren. Eine genauere Untersuchung erschiene aber trotzdem erforder-
lich, denn ,, ... Einige Linder, insbesondere Osterreich und die Schweiz, sind recht
erfinderisch in der Festsetzung von Gebiihren. Zu nennen sind hier ,Ubergewichtsge-
bithren’, ,Kanzleigebiihr fiir die Fahrzeugausweisung’, ,Uberstundengebiihren’ ... und
dhnliche ,Verwaltungsgebiihren’, die in ithrer Summe zu beachtlicher, z. T. die Auslinder
diskriminierender Belastung fithren”?!). Eine exakte Zusammenstellung der Gebiihren-
belastungen diirfte allerdings — nicht zuletzt wegen ihrer Vielzahl und der auftretenden
Besonderheiten®®) ~— mit erheblichem Aufwand verbunden sein.

3.4 Abgaben auf die Infrastrukturinanspruchnabme

(1) Bei den Abgaben auf die Infrastrukturinanspruchnahme sollen an dieser Stelle nur
noch die unmittelbar bei der Benutzung von Strafen, Briicken, Tunnels und Parkein-
richtungen zu entrichtenden Gebiihren betrachtet werden, da die indirekten Verkehrs-
infrastrukturabgaben — als solche werden die dem Verkehrsteilnehmer auferlegten Steu-

ern und Gebiihren ja lberwiegend begriindet — bereits in den vorherigen Abschnitten
behandelt wurden.

(2) Die ECMT-Befragung enthielt sowohl zu den Parkgebithren (jihrliche Ausgaben) als
auch zu den Straflenbenutzungsgebiibren (durchschnittliche Autobahnfahrleistung je
Referenz-Lkw und Durchschnittsgebiihr je Kilometer) eine Frage. Die Antworten hier-
zu sind in Ubersicht 6 zusammengestellt.

(3) Schon die Antworten zu den Parkgebiibren zeigen eine weitere Problematik einer
Kostenvergleichsrechnung auf: Wihrend in Italien — wie in manchen anderen euro-
paischen Lindern auch — tatsidchlich Parkgebiihren erhoben werden (z. B. in Zollhéfen),
die nach dem Territorialititsprinzip wirksam werden, diirfte die fiir GroBbritannien
erfolgte Zurechnung von Grundsteuern fiir die privaten Abstellplitze der Lkw-Unter-
nehmen kaum als Parkgebiihr empfunden werden, wenngleich solche Steuern prinzi-
piell ebenfalls Gegenstand einer Belastungsvergleichsrechnung sein konnten. Allerdings
wire diese Zuordnung nur nach dem Nationalititsprinzip mdglich, eine exakte Abgren-

zung der in eine Vergleichsrechnung einzubeziehenden Steueranteile diirfte duBerst
problematisch sein.

(4) Bei den Benutzungsgebiibren fiir den fliefSenden Verkebr ist die Beachtung des Terri-
torialitdtsprinzips besonders wichtig. Es soll nicht unerwihnt bleiben, daf einige der
hier nicht beriicksichtigten ECMT-Mitgliedslinder (z.B. Griechenland, Jugoslawien,
Spanien, Osterreich) ebenfalls derartige Gebithren erheben. Ein besonderes Problem
des Kostenbelastungsvergleichs stellen Sonderregelungen fiir die inlindischen Lkw-
Unternehmen dar, wie sie beispielsweise in Frankreich oder Osterreich auftreten: In
21) Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e. V., Marktordnung im Giiterfern-
verkehr, a.a2.0., Anlage 5.

Vgl. hierzu die anschauliche Schilderung eines einzelnen Transportvorgangs von Fischer, K.,
Krieg der Formulare, in: Wirtschaftswoche, Nr. 22 vom 24. 5. 1985, S. 72.

22)
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Ubersicht 6: Gebiibren fiir die Inanspruchnabme der Verkebrsinfrastruktur (in ECU)

Land Parkgebiihren StraBengebiihren

Denmark Betrige unbekannt Keine Informationen
verfﬁgbarl)

F.R. Germany Keine Keine

France Keine Informationen | 1,66/100 km?

verfiigbar

Italy 600/]Jahr 7,75/100 km®

Netherlands Keine Nur einige wenige
Objekte

Norway Betrige unbekannt Keine Informationen
verfﬁgbarl)

Switzerland Keine Angabe Keine Angabes)

Sweden Betrige unbekannt Keine Informationen
verfi'xgbarl)

United Kingdom (200/] ahr)® Keine?

1) Nach Angaben der die Befragung beantwortenden Institution e

wenige gebiihrenpflichtige StraBen”.

2) Durchschnittswert fiir einen 38-Tonnen-Lastzug 1983.

3) Grundtarif ohne Mehrwertsteuer.

4) Zeidich begrenzt auf die Amortisationsdauer der Investition.

5) Fiir Pkw 16,24 ECU/Jahr (Autobahnvignette), fiir Lkw ,,
6) Geschitzter Betrag der Gemeinde-Grun F
7) Die Gebiihren fiir einige grofere Tunnels und Briicken werden fiir de

xistieren in Skandinavien ,,einige

Schwerverkehrsabgabe” (vgl. Kapitel 2.4).

dsteuer pro 38-Tonnen-Fahrzeug.
n Durchschnitt der in Grof-

britannien verkehrenden 38-Tonnen-Lastziige auf rund 42 ECU pro Jahr geschitzt.

Quelle: ECMT-Befragung Anfang 1985.

Frankreich erfolgt in Abhingigkeit von bestimmten auf gebithrenpflichtigen Auto
zentualer Abschlag von der Achslaststeuer
JIn Osterreich miissen auslindische . . . Unternehmer auf allen Autobahnen auRerhalb
;ier Brennerstrecke ein Vielfaches dessen za
fiir sie geschaffenen Jahreskarte entrichten miissen

nen zuriickgelegten Distanzen ein pro

23) Vgl. Comité de Liaison de la Construction Automobile

S. 67.

24) Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e. V., Marktordnung im Giiterfernver-

kehr, a.2.0., Anlage 5. Vgl. ferner Seeger, V., Die Nfz-Besteuerung nach dem Nationalititsprin-

1 24)

hlen, was Osterreicher mit einer speziell

(CLCA) (Hrsg.), La fiscalité . . ., 2.2.0.,

zip ist gefihrdet, in: Der Giiterverkehr, 34. Jg. (1985), H. 4, S. 12—14.
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4. Grunddaten zur Relativierung der Abgabenbelastungen

(1) Die ECMT-Befragung enthielt — wohl im Hinblick auf die erforderliche Zusammen-
filhrung der Informationen zu den Abgabenbelastungen sowie zur Relativierung der
Abgabenbedeutung fiir den Staatshaushalt allgemein und fiir die Verkehrswegeinvesti-
tionen im speziellen — Fragen zum Steueraufkommen, zu den Straflenbauausgaben,
zu den Lkw-Jabresfabrleistungen und zur Struktur des Lkw-Bestandes. Die Antworten
zum Steueraufkommen der Staaten und deren nachgeordneter Gebietskdrperschaften
gingen teilweise von unterschiedlichen Interpretationen der Fragestellung aus und waren
dementsprechend weitgehend nicht untereinander vergleichbar. Auf eine Dokumen-
tation der Befragungsergebnisse wird hier aus diesem Grund verzichtet.

(2) Die Frage nach den Straflenbauausgaben sollte in der Differenzierung nach Neu-
bzw. Erweiterungsinvestitionen einerseits und Unterhalts- bzw. Ersatzinvestitionen
andererseits beantwortet werden. Die Ergebnisse sind in Ubersicht 7 zusammengestellt.

Ubersicht 7: Ausgaben fiir den Strafenbau —
Neu- und Unterbaltsinvestitionen (in Mio. ECU)Y

Land Jahr Neubau/Erweite- Unterhalt/
rungen Ersatz
Denmark 1983 240 380
F.R. Germany 1983 5970? 385%
France 1984 850 355
Italy 1982 2410 2700
Netherlands 1983 425
Norway 1983 545 565
Switzerland 1983 535 935
United Kingdom 19849 2490 2995

1) Umgerechnet zu jeweiligen Jahresdurchschnittskursen.

2) Bruttoanlageinvestitionen, darunter 2 Mrd. ECU fiir Bundesfernstralen.
3) Nur Unterhalt und Betrieb der Bundesfernstragen.

4) Berechnet als 3-Jahresdurchschnitt 1983 bis 1985.

Quelle: ECMT-Befragung Anfang 1985.

Vor einer weiterfilhrenden Interpretation dieser Angaben wire zu priifen, inwieweit
die Abgrenzungen, die diesen Zahlenangaben zugrundeliegen, iibereinstimmen. Vor
allem diirfte eine eindeutige Abgrenzung zwischen Erweiterungs- und Ersatzinvestitio-
nen recht problematisch sein. AuRerdem wire auch eindeutig zu kliren, ob die Kosten
der Verkehrsregelung und Verkehrssignalisation in den Unterhaltskosten enthalten sind
oder nicht. Aus den Antworten zur ECMT-Befragung ging dies nicht immer hervor.

(3) Die Frage nach der ,,durchschnittlichen Kilometerleistung fiir ein Standardfahrzeug
pro Jahr iiber alle Verkehre” lieR offen, ob hierbei die durchschnittliche Fahrleistung
der im befragten Land beheimateten Lkw auf einheimischem Territorium oder im In-
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und Ausland oder vielleicht sogar die durchschnittliche Jahrc‘esfa.hrleistur}g all_er auf dem
jeweiligen Territorium verkehrenden Lkw gemeint sei. Damit s.md bCIjCltS die zentralen
Probleme der Wahl einer richtigen/geeigneten Bezugsgrofe fiir die Ermittlung der durch-
schnittlichen Jahresfahrleistung angesprochen.

Am Beispiel der Zahlenangaben fiir die Bundesrepublik Deutschland soll dies kurz ver-
deutlicht werden?®. Fiir 1983 wurden in Beantwortung der ECMT—Befrag,}mg ?ahlen
genannt, die identisch sind mit den in der Broschiire ,,Verkehr.m Z_ahlen veroffent-
lichten Fahrleistungen26). Dort wird ausdriicklich erwihnt, daR sich die gemachten An-
gaben auf ,,Fahrleistungen deutscher und auslindischer Fa.thrzeuge ;’.zi)auf .dem Stra-
Rennetz der Bundesrepublik Deutschland einschlieRlich Berlln.(West) beZLeh“en. Zur
Ermittlung der durchschnittlichen Fahrleistungen wird allerdings als Bezugsgrofe .der
Bestand an in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen herangezogen. Auch wenn diese
Hilfskonstruktion als Konsequenz der Datenlage verstind}ich ist, so‘kann man sie doc.h
nicht als BezugsgroRe fiir einen Kostenbelastungsvergleich akzeptieren, mit Qem die
Notwendigkeit einer Abgabenharmonisierung in Europa belegt werden soll..Auf emciAu.f-
listung der zur ECMT-Befragung eingegangenen Angabfen zur Jahresfah{lelstung .(fur Qle
Bundesrepublik Deutschland, Frankreich, Italien, die Niederlande und die Schweiz) wird
hier daher verzichtet.

(4) Die abschlieBende Frage der ECMT-Befragung nach der Anzabl der Lkw, moglichst
in der Differenzierung nach Tonnage, bekraftigt nochmals. das Problem der Bethaffung
geeigneter Bezugszahlen, da die gemachten Angaben prak.tlsch alle auf .unterszcsl)uedhc-hen
Abgrenzungen basieren. Auch andere Quellen mit mt_ernatxonalen Ub;rsmhten erweisen
sich diesbeziiglich als wenig aufschluBreich. Aus dlesem.Grunde wird auch bei diesem
Merkmal auf eine Dokumentation von Zahlenangaben verzichtet.

(5) Resiimiert man die Befragungsergebnisse zu den Grunddaten einer \/"ergleif:hs‘rechnun.g
der Lkw-Belastungen durch Abgaben, dann wird hier besonders deutlich, wieviel .Arbext
noch zu leisten ist, um die fiir eine sachliche Diskussion der Abgabenproblemauk not-
wendigen Voraussetzungen zu schaffen.

25) Der Grund fiir die Wah! dieses Beispiels liegt weder darin, daB die Verke.hrs'statistike? de_r Bundes-
republik Deutschland besonders schlecht wiren — der Verfasser hbl.lt sie vielmehr fiir die vermut-
lich besten Verkehrsstatistiken iiberhaupt —, noch darin, daf die ‘Angabc‘n aus derl a{lderefx
Lindern vertrauenswiirdiger erschienen wiren, sondern ist ausschlxe(&lxch.m der Moglichkeit
begriindet, das Zustandekommen dieser Zahlen mittels anderer Informationsquellen nachzu-
vollziehen. )

26) Vgl. Der Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1984, S. 131.

27) Ebenda, Anmerkung 1). ]

28) Beispielsweise: Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.), Bestand an Kraftfahrzeugen und' ‘Kraftfa.hrzeug
anhingern am 1. Juli 1983, Bonn 0.]. (1984), S. VIII; Verband der Automobilindustrie e. V.‘,
Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrswirtschaft, 48. Folge (1984), Frankfurt am Main
1984, S. 452.
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5. Zusammenfassung und SchluRfolgerungen

(1) Vor dem Hintergrund der aufgezeigten Probleme miissen an dieser Stelle alle diejeni-
gen, die eine Vergleichsrechnung fiir die Belastung der Lastkraftwagen durch unterschied-
liche Abgabensysteme erwartet haben, enttiuscht werden: Der teilweise zu konstatieren-
de sorglose Umgang mit quantitativen Informationen zu den Belastungsquoten (Abgaben-
summe je Transportmittel/-leistungseinheit) — dies gilt sowohl fir den Zihler (die Ab-
gaben) als auch fiir den Nenner (die BezugsgréRen) der Rechnung — weist darauf hin, daR
erheblich mehr Sorgfalt erforderlich ist, um die Glaubwiirdigkeit und Akzeptanz derar-
tiger Berechnungen zu gewihrleisten.

(2) Das eingangs bereits erwihnte Informationsdefizit iiber die konkrete Ausprigung der
unterschiedlichen Abgabensysteme bleibt nicht linger verwunderlich, wenn man versucht
herauszufinden, wer eigentlich ein aufrichtiges Interesse an einer alle Komponenten des
Abgabensystems abdeckenden vergleichbaren Information haben konnte. Die nationalen
Interessenvertreter aus Politik und Wirtschaft jedenfalls nicht, denn sie interessiert man-
datsgemdR nur jener Teil wettbewerbsverzerrender Tatbestinde, von dessen Beseitigung
man sich eine Stirkung der eigenen Markt- und/oder Machtposition verspricht. Und auch
die internationalen Interessenverbinde nicht, denn sie haben auf den Interessenaus-
gleich aller ihrer Mitglieder zu achten. Und schlieRlich auch die Europdische Gemeinschaft
schon deswegen nicht, um nicht moglicherweise die Position der Mitglieder gegeniber
Nicht-Mitgliedern zu schwichen. Insofern erscheint zur Forcierung dieser Thematik das
Sekretariat der Europiischen Verkehrsministerkonferenz als iibernationale Instanz das
bestgeeignete Gremium. Von ihm kann man am ehesten erhoffen, den Griinden fiir be-
hauptete Marktsuboptimalitit im Spannungsfeld von Wettbewerbsverzerrungen und Wett-
bewerbsbehinderungen und den dahinterstehenden Forderungen nach Harmonisierung
und Liberalisierung neutral und unvoreingenommen nachzugehen.

(3) Generell ist festzuhalten, da wettbewerbsbeeintrichtigende Effekte der Abgaben-
systeme (und daraus ableitbare Verbesserungsmoglichkeiten der Wirtschaftlichkeit des
StraRengiiterverkehrs) nur auftreten, wenn die Abgaben in ihrer Hohe unterschiedlich
ausgestaltet sind und/oder auf einen differenzierten Betroffenenkreis zur Anwendung
gelangen. Eine im Sinne des Verursacherprinzips ,,gerechtere” Abgabenbelastung ge-
wihren die im unmittelbaren Zusammenhang mit der Leistungserstellung erhobenen
(variablen) Abgaben, die tberwiegend nach dem Territorialititsprinzip wirksam werden
und damit dort anfallen, wo auch die Kosten entstehen. Zugleich erhoht eine stirkere
Variabilisierung der Abgaben die Kostentransparenz fiir die Unternehmer und mindert
durch die Ertragsabhingigkeit der Abgaben zugleich unerwiinschte Risiken.

(4) Andererseits sind die ertragsunabhingigen Abgaben, die iiberwiegend nach dem
Nationalitdtsprinzip anfallen, fester Bestandteil der nationalen Steuersysteme und der
darin zum Ausdruck kommenden Vorstellungen iiber steuer- und verteilungspolitische
Ziele. Die europiischen Steuersysteme sind in ihren national sehr unterschiedlichen
Ausprigungen historisch gewachsen. Die Probleme einer Anniherung sind selbst in
der Europiischen Gemeinschaft sehr groR, die sich zwar zu einem gemeinsamen (Bin-
nen-)Markt bekennt, ohne allerdings sehr konsequent die steuerlichen Voraussetzungen
fir dessen Funktionieren zu schaffen. Um so gravierender werden die Probleme, wenn
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man iiber den Tellerrand der EG hinausschaut. Bisher sind in bezug auf eine gemeinsame
Verkehrspolitik jedenfalls kaum Anzeichen zu sehen, daB nationale steuerpolitische
Ziele verkehrspolitischen Zielen untergeordnet wiirden, wenn man einmal von den bi-
lateralen Kfz-Steuerbefreiungsabkommen absieht, die zumindest in den Lindern mit
relativ hohen Kraftfahrzeugsteuern einen Verzicht auf mogliche Steuereinnahmen be-
deuten. Allerdings bewirken gerade die Steuerbefreiungsabkommen ein volles Durch-
schlagen der Steuerunterschiede nach dem Nationalititsprinzip und entsprechende Kon-
sequenzen fiir die Wettbewerbsposition der Lkw-Unternehmen.

(5) Fir die weitere Beschiftigung mit der Thematik der Abgabensysteme und deren
Auswirkungen auf den Wettbewerb im StraRengiiterverkehr bleibt zu konstatieren, daf
Vergleichsrechnungen um so stirker an Aussagekraft und Akzeptanz gewinnen, je voll-
stindiger und priziser die darin enthaltenen Informationen sind. Eine Vergleichsrechnung
muf vor allem den unterschiedlichen Wirkungsprinzipien der verschiedenen Abgabenarten
Rechnung tragen: Fixe Abgaben werden dberwiegend nach dem Nationalititsprinzip
wirksam und sind daher auf diejenigen Lkw-Unternehmen zu beziehen, die in dem Land
der Abgabenerhebung beheimatet sind. Variable Abgaben werden vorwiegend nach dem
Territorialititsprinzip wirksam, die geeignete Bezugsgrofe zur Ermittlung der Kostenbe-
lastung ist daher die Fahrleistung der auf dem jeweiligen Territorium verkehrenden Lkw.
Die bisher vorgelegten Vergleichsrechnungen der Abgabenbelastung verstofen ausnahms-
los gegen dieses Grundprinzip. Anzeichen dafir, daf die dabei auftretenden Fehler sich
ausgleichen und Verletzungen des Grundprinzips der richtigen Bezugsgrofenauswahl zu
vernachlissigbaren Fehlern fiihren, existieren nicht. Die auf dem 71. Round Table der
ECMT vorgelegten Verkehrsleistungsbilanzen lassen eher eine gegenteilige Wirkung
vermuten?®?.

Daraus ist der SchluB zu ziehen, daR die Informationsbasis fiir die Betrachtung und den
Vergleich der Abgabensysteme fiir Lastkraftwagen erheblich zu verbessern ist. Der vor-
liegende Beitrag sollte einen kleinen Beitrag zur Verdeutlichung dieser Problematik lei-
sten, aber es bleibt noch viel zu tun.

Summary

The permanent discussion about liberalization of road freight transport markets and harmonization
of competition conditions in Europe was intensified by the decision of the European Court on May,
22, 1985, forcing the European Community to develope a common market in the goods transport
sector. This problem certainly cannot be solved only among EC member countries.

For that reason the ‘‘European Conference of Ministers of Transport” (ECMT) organized a Round
Table in December 1985 in Paris on ‘‘Benefits and drawbacks of tax and charging systems in the
goods transport sector’’, and engaged PROGNOS to prepare a report on ‘‘Taxation systems for lorries
in different ECMT countries and their impact on costs”’, taking into consideration distinctions
between national and territorial taxes on one side and between fixed and variable taxes on the other
side.

The present paper bases on research done by the ECMT in the beginning of 1985. This data base has
been completed by further studies of the author aiming at a more realistic discussion about the pro-
blems of liberalization and harmonization in road freight transport.

29) Vgl. hierzu Cerwenka, P., Greuter, B., Internationale StraRengiiterverkehrsleistungsbilanzen.
Bericht zum 71. Round Table der Europiischen Verkehrsministerkonferenz (ECMT) am 12./13.
Dezember 1985 in Paris. Die deutsche Fassung dieses Berichtes wird in Heft 1/1986 der Zeit-
schrift fiir Verkehrswissenschaft veroffentlicht.
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Zur Wirkungsbeurteilung im Rettungswesen

VON BERND PUGELL, KOLN

1. Problemstellung

Eine Agssage iber die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit von Systemen bzw. von
Teﬂberelchen dieser Systeme erfordert eine Gegeniiberstellung der gesamtwirtsc:haft-
llchen.Kosten und Nutzen des zu bewertenden Objektes. Wihrend die Ermittlung der
(allerdings meist betriebswirtschaftlichen) Kosten im Regelfall das kleinere Problemg dar-
stellt, er.we.ist sich die Erfassung, Quantifizierung und Bewertung der Nutzenelemente
al.s schwieriger. Bezogen auf den Bereich der VerkehrssicherheitsmaRnahmen, zu denen
hier auch das Rettungswesen gezihlt wird, stellt sich insbesondere das Problt;m der Be-
wertung von Personenschiden?). Im folgenden soll — nach einer einleitenden Klassi-
fizierung von VerkehrssicherheitsmaBnahmen sowie einer Beschreibung des Systems
,,Rettungswe§en” — ein Ansatz zur Quantifizierung und Bewertung des Nutzens von
MaBnahmen im Bereich des Rettungswesens dargestellt werden.

Der Begriff der Verkehrssicherheit wird i isch-6 i
oo augfrdie e verkeh wird im folgenden aus pragmatisch-skonomischer
— Anzahl der Unfille,

— Hohe der Unfallfolgen,

— Hohe der Unfallfolgekosten

begrenzt, um eine Operationalisierung der Zielerreichungsgrade von Verkehrssicher-
heltsmgf&nahmen zu gewihrleisten. Bei einer Gesamtbetrachtung des Komplexes Ver-
kehrssicherheit miiften u. a. psychologische und gesellschaftliche Auswirkungen von
MaBnahmen zur Erhshung der Verkehrssicherheit mit beriicksichtigt werden. Dies wiirde

Jedpch aufgrund der erschwerten Operationalisierung eine Bewertung von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen nahezu unméglich machen.

Bei einer Klassifizierung von VerkehrssicherheitsmaBnahmen und insbesondere von
Ma(&nahmen des Rettungswesens ist von folgenden Uberlegungen auszugehen: Die MaRk-
nahmen im Bereich des Rettungswesens zihlen zu den (StraRen-)Verkehrssicherheits-

Anschrift des Verfassers:
Dr. Bernd Pugell
Hillerstr. 34

5000 Koln 41

1) Vgl zu diesem Problem u. a. Marbur er, E.-A., Wirtschaftlichkeit — i i
der StraBenverkehrssicherheit?, in: Zeitfchrift fiir Verkehrswissenl;z;:aft, z.;l.;.d}g].)e(ll gg:l-)BeSurlt;l?;rflg
van Sufztum,.U., Methodische Probleme der volkswirtschaftlichen Bewertung von V’erl'<ehrsur;
fillen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 55, Jg. (1984), S. 153 ff. — Hier wird davon aus-
gegangen, daR bei der Auswahl von Verkehrssicherheitsmanahmen eine konomische Bczs*
teilung der Auswirkungen dieser MaBnahmen den EntscheidungsprozeR verbessert, Mit anderer
Wf)rten bedeutet dies, daR eine okonomische Bewertung von Personenschiden 'bei der Beurt
teilung von Verkehrssicherheitsmafnahmen unbedingt erforderlich ist. '
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maBnahmen, deren Ziel die Steigerung der Verkehrssicherheit ist. Oberziel von Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen ist die Reduzierung der ,,aus StraRenverkehrsunfillen resultieren-
den und ... bewerteten gesamtwirtschaftlichen Unfallfolgen”?. Der durch die Unfall-
folgen entstehende bewertete Giiterverzehr wird iiblicherweise als Unfallkosten bezeich-
net?.

Eine Klassifizierung von Verkehrssicherheitsma@nahmen kann zunichst an den Ele-
menten des Systems Verkehr ansetzen. Demzufolge konnen VerkehrssicherheitsmaR-
nahmen

— auf den Verkehrsteilnehmer,

— auf das Verkehrsmittel und

— auf die Verkehrsinfrastruktur

bezogen sein®. Das Rettungswesen®) ist bei dieser Klassifizierung dem Bereich der Ver-
kehrsinfrastruktur zuzurechnen.

Eine fiir okonomische Zwecke aussagekriftigere Klassifizierung von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen kann deren Wirksamkeit in Abhingigkeit vom Unfallzeitpunkt als
Kennzeichen verwenden®. Es lassen sich folgende drei Gruppen von MaBnahmen unter-
scheiden?

— MafBnahmen mit Wirksamkeit vor dem Unfallzeitpunkt (prophylaktische Mafnahmen),
— MaRnahmen mit Wirksamkeit zum Unfallzeitpunkt (zeitpunktbezogene MaRnahmen),
— MaBnahmen mit Wirksamkeit nach dem Unfallzeitpunkt (helfende MaBnahmen).

Zu den MaRnahmen mit Wirksamkeit vor dem Unfallzeitpunkt zdhlen u.a. Aktivititen
zur Verkehrserziehung sowie die Beseitigung und die Entschirfung von Unfallschwer-
punkten. Vorrangiges Ziel dieser MaBnahmen ist eine Reduktion der absoluten Anzahl
an Unfillen.

2) Klein, H.-B., Makrookonomisch effiziente Rettungssysteme als raumwirtschaftlich orientierte
Sicherheitsinstrumentarien der Verkehrspolitik, Diss. Wiirzburg 1979, S. 119.

3) Vgl zu diesem Begriff: Jdger, W., Lindenlaub, K.-H., Nutzen-Kosten-Untersuchungen von Ver-
kehrssicherheitsmaBinahmen (= Schriftenreihe der Forschungsvereinigung Automobiltechnik,
Nr. 5), Frankfurt/M. 1977, S. 70 {.; Jager, W., Verkehrssicherheitsplanung mit Hilfe von Nutzen-
Kosten-Analysen (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koéin,
Band 37), Diisseldorf 1977, S. 28ff.; Willeke, R., Jager, W., Lindenlaub, K.-H., Ein Optimum
an Sicherheit. Nutzen/Kosten-Untersuchungen fiir Verkehrssicherheitsmafinahmen, Frankfurt/M.
1978, S. 23 ff.

4) Vgl. z.B. Schellenberg, C. u.a., Verkehrssicherheitsarbeit im kommunalen Bereich (= Unfall-
und Sicherheitsforschung StraRenverkehr, Heft 44), Briihl 1983, S. 7; Reidelbach, W., Einflu
der Unfallforschung auf die Automobilentwicklung, in: Bundesanstalt fiir StraBenwesen (Hrsg.),
KongreRbericht Jahrestagung 1982 der Deutschen Gesellschaft fiir Verkehrsmedizin e. V. (= Un-
fall- und Sicherheitsforschung StraRenverkehr, Heft 36), Karlsruhe-Rheinbach 1982, S. 134;
Klein, H.-B., MakroSkonomisch effiziente Rettungssysteme . . ., a.2.0., S. 138.

5) Im folgenden wird das Rettungswesen auch als Verkehrssicherheitsmafinahme bezeichnet, da es
der Reduktion der Verkehrsunfallfolgekosten dient. Wird eine engere Definition der Verkehrs-
sicherheit als Grad der Freiheit von Verkehrsunfillen (vgl. Tietzel, M., Die Effizienz staatlicher
Investitionsentscheidungen im Verkehrssektor (= Europiische Hochschulschriften, Reihe V,
Volks- und Betriebswirtschaft, Bd. 57), Bern, Frankfurt/M. 1972) zugrunde gelegt, so ist das
Rettungswesen als eigenstindiger Bereich neben den Verkehrssicherheitsma@nahmen anzusehen.
Dieser letzten Auffassung wird hier nicht gefolgt.

6) Vgl. Klein, H.-B., Makrobkonomisch effiziente Rettungssysteme . . . , a.2.0., S. 161.

7) Vgl ebenda, S. 162.
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Die beiden anderen Gruppen von MaRnahmen haben demgegeniiber nicht das Ziel, die
G.esamtanzahl an Unfillen zu vermindern, sondern mit ihrer Hilfe sollen nur die ;Aus-
wirkungen von bereits geschehenen Unfillen vermindert werden. Zu der zweiten Gru

von Mafnahmen zihlen u. a. das Tragen von Sicherheitsgurten und Schutzhelmen, Pre

Das Rettungswesen gehért zu der dritten Gruppe von MaRnahmen, deren Wirksamkeit
erst nach dem Unfallzeitpunkt eintritt®.

2. Beschreibung des Rettungswesens

l?as Rettungswesen umfa@t die ,,Laienhilfe im weitesten Sinne mit allen dafiir erforder-
lichen MaRnahmen der Motivierung und Information iiber die organisierte Hilfe, also
den Rettungsdienst im 6ffentlichen wie im betrieblichen Bereich, bis hin zur Kra;lken-
hausversorgung der Bevolkerung, soweit es sich um medizinische Notfille handelt, und

Schhe@t auch die zur Verstindigung zwischen Hilfesuchenden und Hilfeleistenden not-
wendigen Kommunikationssysteme . . . ein’’®

Die Elemente des Systems ,Rettungswesen” lassen si
7 » ch anhand der sogenannt -
tungskette” (vgl. Abb. 1) darstellen'?. # o nRee

J.edem einzelnen Glied in dieser Kette sind entsprechende Funktionen zugeordnet, die
sich aus dem zeitlichen Bezug zum Notfallzeitpunkt ableiten lassen. Zusammen c’fa(&t
besteht das Rettungswesen als System'!) somit aus den Elementen: 12 ¢

— SofortmaRnahmen und Erste Hilfe,

— Meldesystem,

— Rettungsdienst und

— Krankenhaus.

Die Sofortmafnahmen und Erste-Hilfe-Leistung sollten von jedem Beobachter des Un-
fall- bzw. Notfallgeschehens durchgefihrt werden, damit der Zustand des Notfallpatien-

ten sich zumindest nicht verschlechtert!® Materieller Inhal
. : . t der SofortmaRnah
Erste-Hllfc-Lelstung sind insbesondere: ¥ nehmen und

-~ Anwendung von Rettungsgriffen zur Entfernung des Notfallpatienten aus einem Ge-
fahrenbereich,

— spezielle Lagerungsmethoden (stabile Seitenlage u.a.),
— Beatmung des Notfallopfers,

8) gl Klf,’in, H.-B., Makro6konomisch effiziente Rettungssysteme . . ., a.2.0., S. 161
9) c\i/gl.RBtese, A., Das Rej.ttungswesen als Systembegriff, in: Luttgen, R. u. )a. (Hrsé.), Handbuch
10) vesl ::Er.lglsl\.avesens, erganzbar.es Handbuch, Grundwerk, Hagen 1974, Abschnitt A 1,S.1.
Begriin He.id 1ﬁ)pert, I{’-ID Weissauer, W., Das Rettungswesen, Organisation — Medizin — Recht,
Grund,lagm efﬁrergén ;vzt;?]rkai"ef‘oliyq 1981}., S. 18 ff., Abnefeld, F., Die notfallmedizinischen
schmite S L1, oo gsdienst, in: Littgen, R. u.a. (Hrsg.), Handbuch . . . , 2.a.0., Ab-
11) vgl. j - 6 i izi
) Dfls élf:ZQgg'wiéxék,r?:ﬁ?gﬁn;sﬁ! effiziente Rettungssysteme . . ., 2.2.0,, S, 128 ff., Biese, A.,
12) vgl Lippert, H.-D., Weissauer, W., Das Rettungswesen . . . , 2.2.0., S. 31
13) vgl. Abnefeld, F., Die notfallmedizinischen Grundlagen . . , a..a 6 S 6.
14) Vgl. Lippert, H.-D., Weissauer, W., Das Rettungswesen . . ., :;.a.()..,"S. :’,1,. S. 36 ff
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Abb. 1: Rettungskette
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Quelle: Kreuscher, H., Hilfe am Unfallort und Transporteinsatz, m Wag_'ner, H.-J. (Hrsg.), ;’el:rl‘(el]:rs-
medizi.n — unter Einbeziehung aller Verkehrswissenschaften, Berlin, He}(:l.el_berg, New York, Tokyo
1984, S. 409, nach: Abnefeld, F., Sekunden entscheiden. Notfallmedizinische SofortmaBnahmen,

2. Aufl., Berlin, Heidelberg, New York 1981.

— Stillung von schweren Blutungen sowie
— Herzmassage.

Parallel zu den SofortmaRnahmen und der Erste-Hilfe-.Leistung bzw. im {\XIISChll.l'S dz.trin
ist die Meldung des Notfalles vorzunehmen, um maoglichst sch{]ell quallfme.rte. irztliche
Hilfe herbeizurufen. Fiir ein funktionierendes Meldesystem mussen Mel'deemrlchtungen
in ausreichender Anzahl an geeigneten Orten vorhanden sein. \_?Velterhm ist der Em;')fz}i]n.g
der Meldung bei den zustindigen Stellen zu sichern und fiir die Veranlassung der rlCdtl-
gen, dem Notfall angemessenen Entscheidungen zu sorgen. Als zentralve Elemente es_
Meldesystems konnen somit die Meldeeinrichtungen.und ~d.1e' Rettungslelltss)telle.als Emﬁ_
fangsstelle der Meldung und Entscheidungszentrale 1@egt1f1Z}ert werden™”’. Dritte w1c1‘-
tige Komponente ist die Meldung selbst, und zwar hinsichtlich Art, Umfang und Qual
tit.

Die Aufgabe des Rettungsdienstes ist es zum einen, ,,bel Notf.z.ill.patif:nten lebensrettend.e
MaBnahmen am Notfallort durchzufithren und die Transportfihigkeit herzustellen sowie

15) Vgl. Skorski, F., Das Meldesystem im Rettungsdienst, in: Notfallmedizin, 1976, Heft 7/8, Son-
derdruck, S. 7.
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diese Personen unter Aufrechterhaltung der Transportfihigkeit und Vermeidung weiterer
Schiden in ein geeignetes Krankenhaus zu bringen”'®). Zum anderen zihlt der Kranken-
transport zur Aufgabe des Rettungsdienstes'”. Unter Krankentransport ist die Beforde-
rung von kranken, verletzten oder sonstigen hilfsbediirftigen Personen, die keine Not-
fallpatienten sind, unter sachgemiBer Betreuung zu verstehen'®. Ein Notfallpatient ist
eine ,,Person, die sich infolge von Verletzungen, Krankheiten oder sonstiger Umstinde
in Lebensgefahr befindet oder deren Gesundheitszustand in kurzer Zeit eine wesent-
liche Verschlechterung erfahren konnte, sofern nicht unverziiglich medizinische Hilfe
eingreift”!9).

Aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen an den Rettungsdienst beim Notfall-
einsatz einerseits und Krankentransport andererseits — insbesondere hinsichtlich der
zeitlichen Dringlichkeit und Disponierbarkeit — sind diese beiden ,,Produktarten’” des
Rettungsdienstes voneinander getrennt zu analysieren. Im folgenden findet der Bereich
des Krankentransportes keine weitere Beriicksichtigung.

Letztes Glied in der Rettungskette ist das Krankenhaus. Der Bau von Unfallkranken-
hiusern bzw. die Einrichtung von Notfallaufnahmeabteilungen in den Krankenhiusern
hat erheblich zur Erhéhung der Uberlebenschancen von Notfallpatienten beigetragenzo)‘

3. Wirkungsabschitzung einer Rettungszeitverkiirzung

Verbesserungen im Bereich des Rettungswesens sind durch eine verbesserte irztliche/
medizinische Versorgung und/oder durch eine Verkiirzung der Zeitspanne bis zum Ein-
setzen der Versorgung (Rettungszeit) moglich. Im folgenden wird der Nutzen einer Ret-
tungszeitverkiirzung (insbesondere bei StraBenverkehrsunfillen) abgeschitzt, da die Vor-
gabe einer Zeitspanne bis zum Einsetzen der drztlichen Versorgung durch rechtliche
Regelungen?®!) als maRgebliche ZielgroBe die Inputseite im Rettungswesen determiniert.

Bei der Wirkungsbeurteilung einer Rettungszeitverkiirzung ist von folgenden Uberle-
gungen auszugehen: Die gesamten Unfallfolgen setzen sich aus Sachschiden und Per-

16) Biese, A., Das offentliche Rettungswesen, in: Littgen, R. u.a. (Hrsg.), Handbuch.. ., a.a.O.,
Abschnitt A 1.2, S. 4.

17) Vgl auch Kiibner, R., Walter, N., Organisation des Rettungsdienstes und Darstellung der Daten-
basis, in: Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Bereich Unfallforschung,
Bericht 7, Organisation und Kosten des Rettungsdienstes, Teil I, Koln 1981, S. 1 ff. sowie die
dort angegebene Literatur.

18) Vgl. Biese, A., Das 6ffentliche Rettungswesen, a.a.0., S. 5.

19) Larsen, R., Rettung, Lagerung und Transport des Notfallpatienten, in: Burchardi, H. (Hrsg.),
Akute Notfille, Pathophysiologie ~ Diagnostik — Erstbehandlung, Stuttgart, New York 1981,
S. 1; zu einer dhnlichen Definition vgl. Abnefeld, F., Die notfallmedizinischen Grundlagen
...,a.a.0,8. 3.

20) Vgl. Tscherne, H., Verletzungen und Unfallmedizin — die Situation in der Bundesrepublik, in:
Spektrum der Wissenschaft, Oktober 1983, S. 106.

21) Vgl z. B. Richdinien fiir den Rettungsdienst in Niedersachsen, in: Liittgen, R. u. a. (Hrsg.), Hand-
buch ..., a.a.0., Erginzung 2/75, Abschnitt B. 4.7.2., S. 1; Durchfithrungs-Verordnung zum
Rettungsdienstgesetz Schleswig-Holstein, in: Littgen, R. wu.a. (Hrsg), Handbuch..., 2.2.0,
Ergidnzung 1/79, Abschnitt 4.11.2, S. 1.
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sonenschiden zusammen??. Ein Einfluf des Rettungswesens auf Sachschiden besteht
nicht.

Die Unfallfolgen mit Personenschiden werden in der amtlichen Statistik noch einmal
nach der Anzahl der
— Getoteten,
— Schwerverletzten,
— Leichtverletzten
unterteilt?.
i 1 en als
ﬁleg:;l&i%:i: Personen, die auf der Stelle getdtet wurden oder innerhalb von 30 Tagen
an den Unfallfolgen starben; .
_ Schwerverletzte: Personen, die unmittelbar in Krankenanstalten zur stationdren
Behandlung eingeliefert wurden;
_ Leichtverletzte: Personen, deren Verletzungen keinen Krankenhausaufenthalt er-
forderten®.
Aufgrund der erst nach dem Unfallzeitpunkt einsetzenden Wirkgng des Rettungswesens
kann die Personengruppe der Leichtverletzten nach de}‘ amthchen Definition auBer
Betracht bleiben, da durch eine kiirzere Rettungszeit die leichten .Ve.rletzungen', wie
2. B. Schnittwunden u.4.”®, weder in ihrer Schwere gemildert noch in ihrer Hiufigkeit

gesenkt werden konnen.

Die Wirkung des Rettungswesens beschrankt sich somit.auf die Unfiil!'e mit sch.we'rvcr—
letzten und getSteten Personen. Durch eine Rettungszeitverkiirzung kénnen bei diesen
Unfallfolgen folgende Wirkungen auftreten:

_ Reduktion der Anzahl von Verkehrstoten und Schwerverletzten,

— Reduktion der Folgen von schweren Verletzungen.

Die zweite Wirkungskomponente ist aufgrund der obigen_ Definition der Schwerver-
letzten explizit zu erwihnen. Hierbei ist es als wahrscheinlich anzunehmen, da durch
eine Rettungszeitverkiirzung die Verletzungsschweregrade von Schwer\./erlt?tzztee)n zwar
reduziert werden, jedoch weiterhin ein Krankenhgusaufenthalt erforderlich ist™’. Diese
Wirkung schligt sich daher nicht in einer Reduktion der Anzahl von Schwerverletzten
nieder.

Aufgrund fehlender Ansitze in der medizinischen Literatur zur Beurteil}xng der Wir-
kung einer Rettungszeitverkiirzung auf die Folgen von schweren, nicht todlich \{erlaufen-
den Verletzungen ist es erforderlich, sich bei einer Ermittlung des Nutzens einer Ret-

22) Vgl. Emde, W. u.a, Einheitliche Kostensitze fiir die volkswirtschaftliche Bewertung von Stras-
senverkehrsunfillen, in: StraBe und Autobahn, Heft 9, 30. Jg. (1979), S 397. '
23) Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Reihe 3.3 StraRenverkehrsunfille 1981, Stuttgart, Mainz

1982, S. 17.
24) Vgl. ebenda, S. 4.
25) Vgl jager, W., Lindenlaub, K.-H., Nutzen-Kosten-Untersuchungen . . ., 2.a.0., S. 143 f.

26) Vgl. auch Klein, H.-B., Makroskonomisch effiziente Rettungssysteme . . . , 2.2.0., S. 262.
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tungszeitverkiirzung auf den Indikator Reduktion der Mortalititsrate?” bzw. Reduktion
der absoluten Anzahl an Verkehrstoten zu beschrinken.

3.1 Darstellung vorbandener Ansatze

Der funktionale Zusammenhang zwischen der Rettungszeit t und der Uberlebenswahr-
scheinlichkeit ¢, die als Anteil der potentiell Uberlebenden an der Gesamtheit der t&d-
lich Verunglickten im Sinne der amtlichen Statistik definiert ist (1—c wire dann die
Mortalititswahrscheinlichkeit), wird im folgenden als (zeitabhingige) Uberlebensfunk-
tion bezeichnet®. Zusitzlich zu den erwihnten Variablen sind noch als konstant anzu-
nehmende Parameter X (ceteris-paribus-Bedingung), wie z.B. Qualitit der SofortmaR-
nahmen, der Weiterversorgung im Krankenhaus und der Altersstruktur der Verunfallten,
in dem funktionalen Zusammenhang mit zu bericksichtigen, so daR sich die Uberlebens-
funktion als

¢ = f(t,X)
ergibt.
Zur Abschitzung der Funktionsgleichung kann folgendermafen vorgegangen werden:
Die Unfalltoten konnen in drei Kategorien unterteilt werden, wenn sie nach dem Zeit-
punkt des Ablebens klassifiziert werden (vgl. Abb. 2). Diese drei Gruppen sind:
— die sofortigen Todesfille,
— die frithen Todesfille und
— die spiten Todesfille.

Als erster Schritt bei der Bewertung einer Rettungszeitverkiirzung ist das Potential an
vermeidbaren Unfalltoten zu ermitteln. Dies entspricht der Festlegung des Nullpunktes
der Uberlebensfunktion auf der Ordinate in Abhingigkeit von der Rettungszeit bzw.
von sonstigen, den Behandlungserfolg (gemessen am Uberleben bzw. Nichtiiberleben

des Notfallpatienten) beeinflussenden Parametern, wie z. B. von qualifizierter drztlicher
Versorgung.

Dieses Potential kann nicht gleich der Gesamtzahl von Verkehrstoten sein, da bei sehr
schweren Unfillen ein bestimmter Anteil an Verkehrstoten als Soforttote zu bezeich-
nen ist?. Diese Soforttoten sind dadurch gekennzeichnet, da@ sie aufgrund einer sehr
schweren Verletzung kurz nach dem Unfallzeitpunkt sterben®”. Von diesen Unfall-
opfern kann nur eine geringe Anzahl gerettet werden®"). Eine positive Wirkung des
Rettungsdienstes kann bei dieser Unfallgruppe kaum auftreten, da nur folgende drei
Feststellungen getroffen werden kénnen:

27) Als Mortalititsrate wird das Verhiltnis zwischen verstorbenen Unfallopfern und allen behan-
delten Unfallopfern definiert. Vgl. auch Zimmermann, G., Weifbrodt, G., KenngroBen der
StraRenverkehrssicherheit in GrofRbritannien, Japan, den Niederlanden und der Bundesrepu-

blik Deutschland, in: Bundesanstalt fiir StraRenwesen (Hrsg.), KongreRbericht..., a.a.0.,
S. 114.
28) Vgl. auch Klein, H.-B., Makrobkonomisch effiziente Rettungssysteme . .. , a.2.0., S. 236 f.

29) Vgl. Trunkey, D., Trauma, in: Spektrum der Wissenschaft, Oktober 1983, S. 96.
30) Vgl ebenda, S. 96.
31) Vgl ebenda, S. 97.
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Abb. 2: Unterteilung von Todesfillen nach dem Zeitpunkt des Ablebens
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Quelle: Trunkey, D., Trauma, a.2.0., S. 99.
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. . . . . d
Mayer, J., Paramedic response time and survival from cardiac arrest, in: Social Science an
y Jo

Medicine, Vol. 13 D (1979), S. 268. o

Lowe, D. u.a., Patterns of death, compllcat}on, an
hicle accident victims: Implications for a regional syste
Trauma, Vol. 23 (1983), June, S. 504. . . . ' ]
Duke, J., A university-staffed, private hospital-based air transport service, in: Archives of Sur-
e ’V.o’l. 116 (1981), May, S. 706. Vgl. auch Mullner, R., Goldberg, J., Toward an outcome
irirz;xted medical geography: An evaluation of the Illinois trauma/emergency medical services
system, in: Social Science and Medicine, Vol. 12 (1978), S. 109.

d error in the management of motor ve
m of trauma care, in: The Journal of
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Bel einer zeitbezogenen Analyse des Rettungswesens ist diese Gruppe der Soforttoten,
deren Umfang vor allem durch vorbeugende MaBnahmen reduziert werden kann,>®
aus der weiteren Analyse auszuschlieRen, da eine Rettungszeitverkirzung fiir diese Grup-
pe nur wenig Nutzen (im Sinne einer Erhdhung der Uberlebenswahrscheinlichkeit) er-
bringt.

Der Anteil der Soforttoten an allen Unfalltoten betrigt ca. 50 %°). Fiir die Gruppe der
Verkehrsunfalltoten kann dieser Prozentsatz ebenfalls angenommen werden®”.

Bevor die durch eine Rettungszeitverkiirzung in ihrem Umfang besonders beeinfluR-
bare Gruppe der sogenannten frithen Todesfille® quantifiziert werden kann, ist noch
auf die dritte Gruppe der Unfalltoten, die sogenannten spiten Todesfille einzugehen®).
Diese sterben nach Tagen oder Wochen im Krankenhaus zumeist an Infektionen oder
dem Versagen mehrerer Organsysteme. Die entscheidenden Faktoren fiir das Uberleben
dieser Unfallopfer sind ,,weniger die Zeit als die Qualitit der medizinischen Versor-
gung und der Stand des medizinischen Wissens”’*®. Daher erscheint nur eine geringe
Beeinflussung des Umfangs dieser Gruppe durch eine Rettun§szeitverkﬁrzung moglich.
Der Anteil dieser Gruppe an allen Unfalltoten betrigt ca. 20 %),

Die durch eine Rettungszeitverkiirzung in ihrem Umfang besonders zu beeinflussende
Gruppe ist diejenige der sogenannten friihen Todesfille*”). Die zu dieser Gruppe gehs-
renden Unfalltoten sterben innerhalb der ersten Stunden nach dem Unfallzeitpunkt.
Es kann davon ausgegangen werden, daf bei optimaler Versorgung viele dieser Unfall-
opfer gerettet werden konnten. Eine genaue Definition der optimalen Versorgung wird
zumeist nicht vorgenommen. Im folgenden wird unter einer optimalen Versorgung
der — rein theoretische — Fall verstanden, daf der Unfall im Krankenhaus stattgefun-
den hitte und somit sowohl vor der irztlichen Qualitit als auch vom Zeitpunkt des
Einsetzens der idrztlichen Hilfe ein nicht mehr zu verbessernder Optimalzustand erreicht
wire*). Dieser theoretische Optimalzustand ist demzufolge durch eine Rettungszeit
von null Minuten gekennzeichnet. Das Potential an Unfalltoten, das mittels dieser opti-
malen Versorgung zu retten ist, wird auf ca. 30% aller Unfalltoten geschitzt®®. Im
Hinblick auf StraRenverkehrsunfille kann die schon erwihnte Studie von Lowe u.a.*®
herangezogen werden. In dieser Studie wurden von einer Gruppe von sechs Arzten 34
von insgesamt 135 Verkehrstoten als vermeidbar angesehen. Dies entspricht einem An-

35) Vgl. Trunkey, D., Trauma, a.2.0., S. 98.

36) Vgl. ebenda, S. 98.

37) Vgl. Lowe, D. u. a., Patterns.. . . , 2.2.0., S, 504.

38) Vgl Trunkey, D., Trauma, a2.2.0., S. 100.

39) Vgl ebenda, S. 96.

40) Vgl ebenda, S. 96.

41) Vgl ebenda, S. 104.

42) Vgl. ebenda, S. 96.

43) Vgl. Bruser, D., Emergency care of auto crash victims, in: Proceedings of the 11th annual meeting
of the American Association of Automotive medicine, 0. 0. 1970, S. 235, Stephany, S., An
evaluation methodology for multielement emergency medical services system, in: IEEE, Trans-
actions on Vehicular Technology, Vol. VT-25, No. 4, November 1976, S. 131.

44) Vgl. Trunkey, D., Trauma, 2.2.0., S. 100 f.

45) Vgl Lowe, D. u. a., Patterns . . . , 2.a.0,, S. 504.
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teil von 25 % vermeidbarer Verkehrstoter, die u.a. durch eine verbesserte vorklinische
Behandlung hitten gerettet werden konnen.

Auch weitere amerikanische, auf dhnlichen Beurteilungsmethoden basierende datenge-
stitzte Untersuchungen weisen auf ein Potential von 20—30% vermeidbarer Unfall-/

Verkehrstoter hin®®.
Aufgrund der Anwendung von US-amerikanischen Daten und der dort zugrundeliegen-

den Situation im Verkehrsbereich (z.B. Unfallarten, Verletzungsarten und -folgen,
Rettungswesen, Krankenhauswesen u.a.) — und der somit nur beschrinkten Relevanz
der Ansitze fir die Bundesrepublik Deutschland — sollen abschlieRend noch einige
bundesdeutsche Arbeiten herangezogen werden. Diesen Ansitzen ist allerdings nur ein
eingeschrinkter Aussagewert beizumessen, da sie sich zumeist auf den Beginn der 70er
Jahre (als der Rettungsdienst nur bruchstiickhaft entwickelt war) beziehen und fast alle

Arbeiten Behauptungen ohne datengestiitzte Untersuchungen enthalten.

Unter Beriicksichtigung dieser Aspekte ist die Angabe von 10—30% vermeidbarer Not-
fall-/Verkehrsunfalltoter®” zu sehen.

Es liegt somit eine relative Ubereinstimmung mit den amerikanischen Untersuchungen
vor, so daR im folgenden von einem Potential an vermeidbaren Verkehrstoten von 20—
30 % ausgegangen wird.

Zweiter Schritt bei der Bewertung einer Rettungszeitverkiirzung ist die Ermittlung des
funktionalen Zusammenhangs zwischen einer Rettungszeitverkirzung und dem Anteil
vermeidbarer Verkehrstoter.

Das hier untersuchte Zeitintervall liegt wegen der besonderen Relevanz dieses Zeitab-
schnitts bei der Planung des Rettungswesens in dem Bereich einer Rettungszeit von
10—20 Minuten. Aufgrund fehlender genauerer Informationen wird von einem linearen
Zusammenhang — in diesem Zeitintervall — zwischen einer Rettungszeitverkiirzung
und der Reduktion der Anzahlan Verkehrstoten auSgegangen“).

46) Vgl Cales, R., Trauma mortality in Orange County: The effect of implementation of a regional
trauma system, in: Annals of Emergency Medicine, 13. Jg. (1984), January, Heft 1, S. 15-24;
West, J., Cales, R., Gazzaniga, A., Impact of regionalization: The Orange County experience,
in: Archives of Surgery, Vol. 118 (1983), S. 740—744;  Bruser, D., Emergency care . . ., a.a.0,,
S.232-239.

47) Vgl. Sefrin, P., Eilmes, H., MaBnahmen der Ersten Hilfe bei 939 Unfalltoten, in: Anaesthesist,
24. Jg. (1975), S. 5345 Abnefeld, F., Notfallpatienten klagen an, in: Helft helfen, Mitteilungs-
blatt des DRK-Landesverbandes Nordrhein e.V., 1978, Heft 11, S. 8; Menzel, H., Die Dringlich~
keit der Sofortversorgung von Notfallpatienten am Unfallort und auf dem Transport, in: Rheini-
sches Arzteblatt, 1974, Heft 9, S. 332; Spitzer, G., Analyse des Unfallrettungswesens und deren
Ergebnisse in Mittelhessen im Einzugsbereich der Chirurgischen Universititsklinik GieRen, Habi-
litationsschrift GieRen 1973, Anhang, S. 16; Eilmes, H., Erste-Hilfe-Leistung und Transport bei
939 Unfalltoten, Diss. Wiirzburg 1975, S. 3; Wabl, J., Spitzer, G., Effizienz verschiedener Aus-
bildungskurse zu ,Sofortmalnahmen am Unfallort” (= Forschungsberichte der Bundesanstalt
fiir StraRenwesen, Bereich Unfallforschung, Untersuchungen zum Rettungswesen, Bericht 3),
Ko6ln 1976, S. 5.

48) Vgl Brill, J., Geiderman, J., A rationale for scoop-and-run: Identifying a subset of time-critical
patients, in: Topics of Emerpency Medicine, July 1981, S. 40; Klemn, H-B., Makrodkonomisch
effiziente Rettungssysteme . . . , 2.2.0., S. 254 ff.
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Die folgenden Ansitze konnen danach unterschieden werden, ob eine Wirkung einer
Rettungszeitverkﬁrzung entweder fiir alle Verkehrstoten unterstellt wird oder nur fir
einen Anteil an der Gesamtheit. Nach den bisherigen Ausfilhrungen ist eine Untertei-
lung der Gesamtheit der Verkehrstoten nach Soforttoten und potentiell vermeidbaren
V.erk.ehrstoten als die den medizinischen Verhiltnissen besser entsprechende anzusehen.
Einziger Ansatz entsprechend dieser Anforderung ist die — allerdings auf Daten aus den
60er Jahren beruhende — Untersuchung von Stepbany49).

In dies.er Unterguchung wird ein Anteilswert von 20% fiir Soforttote®® und 21 % fiir
potentiell vexjmeldbare Verkehrstote angenommen®?). Fiir diese 21 % vermeidbarer Ver-
kehrstoter wird anhand von Untersuchungen aus den 60er Jahren ein funktionaler Zu-

samm.enhang zwischen Rettungszeit und Uberlebenswahrscheinlichkeit abgeleitet und
graphisch dargestellt.

Prqblematisch bei der Verwendung dieser Untersuchung ist das Fehlen einer Funktions-
glelcl.mng, so daR die graphisch dargestellte Funktion (auch aufgrund der schlechten
.Qual.ltiit) keine eindeutige Bestimmung der Funktionswerte erlaubt. Daher werden die
in_ einer anderen Untersuchung angegebenen Funktionswerte®” von 8 Minuten Ret-
tungszeit und 23 % Uberlebenswahrscheinlichkeit sowie 20 Minuten Rettungszeit und
13% Uberlebenswahrscheinlichkeit ibernommen. Auferdem wird in diesem Zeitinter-
vall von einem linearen Zusammenhang zwischen Rettungszeit und Uberlebenswahr-
sghemlichl'(cit ausgegangen. Aufgrund dieser Annahmen sowie der Tatsache, daf sich
die Funktion nur auf die Gruppe der Nicht-Soforttoten, d.h. bei dieser Untersuchun
au.f 80% aller Verkehrstoten bezieht™, ergibt sich ein Steigungsmag von 0,66 prﬁ
Minute B.ettungszeitverkﬁrzung bezogen auf alle Verkehrstoten. Dies bedeutet,daﬁ in
dem Zeitintervall von 8—20 Minuten Rettungszeit pro Minute Rettungszeitver’kﬁrzun
0,66 % aller Verkehrstoten gerettet werden konnten. £

Alle weiteren vorgefundenen Ansitze nehmen keine Unterteilung der Gesamtheit der
Verkehrstoten nach Soforttoten und potentiell vermeidbaren Verkehrstoten vor.

In .der Untersuchung von Brown®® wurde ein hoher statistischer Korrelationskoeffizient
zwlthen der Rettungszeit und der Sterbewahrscheinlichkeit bei Unfillen in lindlichen
Gfebmten festgestellt. In den fir diese Untersuchung relevanten Bereichen von 1-—10
Minuten und 11-20 Minuten Rettungszeit wurde eine Sterbewahrscheinlichkeit von
9,3% bzw. 11,9 % festgestellt. Unter der Annahme eines linearen Zusammenhangs zwi-
schen Rf.:ttungszeit und Sterbewahrscheinlichkeit in dem Bereich einer Rettungszeit von
1-20 Minuten ergibt sich ein Steigungsmaf von 0,26. Dies bedeutet, daR 0,26 % aller
Unfalltoten pro Minute Rettungszeitverkiirzung gerettet werden kénnter;. ’

49) Vgl. Stepbany, S., An evaluation methodology . . ., 2.2.0., S. 128 ff.
50) Entsprechend der Untersuchung von Bruser, D., Emergency care. .., a.2.0.,S. 236
:;; zg St‘epbalny, S., An evaluation methodology . . ., a.a.0., S. 131, ’ o .
. Zieziulewicz, R., Tarrants, W., Effectiv iciencies i i i
M S.e;.ess and efficiencies in emergency medical services,
53) Vgl. Stephany, S., An evaluation methodology . . ., 2.2.0.,S. 131.
54) Vgl..Brown, D., Proxy measures in accident counter-measure evaluation: A study of emergenc
medical services, in: Journal of Safety Research, Vol. 11 (1979), No. 1, S. 37 ff. Beney
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Eine weitere, datengestiitzte, statistische Untersuchung von Mayer®® untersucht den
Zusammenhang zwischen Sterbewahrscheinlichkeit und Ankunft einer sogenannten
,,Paramedic unit”’%®) (in etwa vergleichbar dem Standard der Notarztwagen in der Bun-
desrepublik Deutschland). Entsprechend dieser Untersuchung besteht ein Zusammen-
hang zwischen Sterbewahrscheinlichkeit und der Ankunft der paramedic units. Die
Sterbewahrscheinlichkeit nimmt im Bereich zwischen 10 und mehr als 15 Minuten
Rettungszeit von 8,3 % auf 11,2 % zu.

Dies ergibt — unter der Annahme eines linearen Zusammenhangs und einer Transfor-
mation von Rettungszeiten gréRer als 15 Minuten in das Intervall von 15—16 Minuten —
ein Steigungsmal von 0,46. Dies bedeutet, daB 0,46 % aller Notfalltoten pro Minute
Rettungszeitverkiirzung gerettet werden kdnnten.

AbschlieRend soll noch auf die einzige vorliegende deutsche Untersuchung®” einge-
gangen werden, in der die Ableitung einer zeitabhingigen Uberlebensfunktion versucht
wird. Hierzu ist allerdings anzumerken, da diese Funktion auf Daten von qualitativ
unterschiedlichen und zu verschiedenen Zeitpunkten vorgenommenen Untersuchungen
basiert. Nach der Ermittlung von Klein ergibt sich im Bereich einer Rettungszeit von
5—25 Minuten fir 90% der Notfallopfer eine Erhdhung der Uberlebenswahrschein-
lichkeit von 1,2 % pro Minute Rettungszeitverkirzung. Aufgrund der aus dem Rahmen
der bisher dargestellten Ansitze — sowohl hinsichtlich des Potentials als auch der Stei-
gung — herausfallenden Werte erscheint eine Relativierung dieser Zahlen erforderlich.
Wird von dem oben herausgearbeiteten Potential von maximal 30% vermeidbarer Ver-
kehrstoter ausgegangen und dieser Wert an Stelle der 90 % eingesetzt, so bedeutet dies,
dak 0,4 % aller Verkehrstoten pro Minute Rettungszeit gerettet werden kdnnten. Dieser
Wert liegt in der Bandbreite der anderen dargestellten Ergebnisse.

3.2 Zusammengfassende Wertung und Kritik der Ansdtze

Das Ergebnis der dargestellten Literaturanalyse kann fiir eine Abschitzung — zumindest
der Bandbreite — des Nutzens einer Rettungszeitverkiirzung Verwendung finden. Er-
gebnis der Analyse ist, daR maximal 20—30% der Verkehrstoten durch verbesserte
MaRnahmen am Unfallort bei einer Rettungszeitverkiirzung auf null Minuten und/oder
einen verbesserten Qualititsstandard des Rettungsdienstes zu retten sind. In dem hier
untersuchten Zeitintervall von 10—20 Minuten Rettungszeit kénnen pro Minute Ret-
tungszeitverkirzung 0,26—0,66 % aller Verkehrstoten gerettet werden.

Der dargestellte Zusammenhang zwischen Rettungszeit und Uberlebenswahrschein-
lichkeit kann allerdings nur als Anhaltspunkt zur Wirkungsbeurteilung einer Rettungs-
zeitverkiirzung dienen. Riumliche und zeitliche Verzerrungen fiihren zu einer einge-
schrinkten Anwendbarkeit der jeweils entwickelten Uberlebensfunktionen bzw. Uber-
lebenswahrscheinlichkeiten. Es wird nimlich aufgrund der sich im Zeitablauf verindern-
den, den Behandlungserfolg und somit die Uberlebenswahrscheinlichkeit beeinflussen-
den Parametern und der voneinander verschiedenen riumlichen Gebiete die ceteris-

55) Vgl. Mayer, J., Emergency medical service. Delays, response time and survival, in: Medical Care,
Vol. XVII (1979), August, No. 8, S. 818 ff.

56) Vgl. ebenda, S. 822.

57) Vgl. Klein, H.-B., Makrodkonomisch effiziente Rettungssysteme.. .., 2.2.0., S. 216 ff.
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paribus-Bedingung verletzt. Diese besteht darin, daR alle die Uberlebenswahrscheinlich-
keit beeinflussenden Parameter — aufer der Rettungszeit — als konstant angenommen
werden, da ansonsten von einem Ubergang auf eine andere Uberlebensfunktion auszu-
gehen ist.

Zu diesen Parametern zahlen bei StraRenverkehrsunfillen u. a.:

— Fahrzeuggeschwindigkeit,

— Fahrzeugart,

— Fahrzeugkonstruktion,

— Benutzung von Sicherheitssystemen (Kopfstiitzen, Sicherheitsgurt u.a.),
— Altersstruktur der Unfallopfer,

— Unfallart und -schwere,

— Qualitit der rettungsdienstlichen, medizinischen Behandlung,

— Qualitdt der Versorgung im Krankenhaus,

— Klima und Wetter.

Als Beispiel fiir raumliche Verzerrungen sei hier die Méglichkeit erwihnt, daf durch
unterschiedliche Fahrzeugkonstruktionen in den USA und der Bundesrepublik Deutsch-
land bei einem Unfall unterschiedliche Verletzungen auftreten. Weiterhin ist nicht un-
bedingt von einer gleichartigen drztlichen Behandlung im Krankenhaus auszugehen.
Die ceteris-paribus-Bedingung, die ein Konstanthalten der iibrigen, den Behandlungs-
erfolg beeinflussenden Parameter mit Ausnahme der Rettungszeit verlangt, kann somit
nicht in dem Ausmag als erfiillt angesehen werden, das fiir eine genaue Berechnung der
Wirkung einer Rettungszeitverkiirzung erforderlich ist.

Zeitliche Verzerrungen konnen dann auftreten, wenn z. B. durch eine Verbesserung der
medizinischen Kenntnisse im Zeitablauf der Anteii der potentiell vermeidbaren Verkehrs-
toten gesteigert werden konnte. Da alle Parameter als im Zeitablauf nicht konstant anzu-
sehen sind, wird hierdurch ebenfalls die ceteris-paribus-Bedingung verletzt.

Die dargestellten Ansitze zur Wirkungsbeurteilung einer Rettungszeitverkiirzung sind
aus diesen Griinden nur als Tendenzaussagen zu verstehen.

4. Volkswirtschaftliche Konsequenzen

Die Ansitze zur volkswirtschaftlichen Optimierung des Systems ,,Rettungswesen’ lassen
sich aus der Produktions- und Kostentheorie ableiten. Eine prinzipielle Darstellung der
Zusammenhinge — ohne eine genaue Quantifizierung — wird in Abb. 3 vorgenommen.
In der Abbildung sind die Gesamtkosten- und Gesamtnutzenkurven des Rettungsdienstes
in Abhingigkeit von der Rettungszeit sowie die entsprechenden Grenznutzen- und Grenz-
kostenkurven abgetragen.

Der Verlauf der Gesamtkostenkurve ist dadurch zu erkliren, daR eine verringerte Ret-
tungszeit nur mit iiberproportional steigender Anzahl an Betriebsmitteln (z. B. Ret-
tungswagen, Rettungswachen und Rettungsleitstellen) zu erreichen ist.

Die Gesamtnutzenfunktion ergibt sich — bei einer Beschrinkung des Nutzens auf die
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Abb. 3:  Bestimmung des volkswirtschaftlichen Optimums im Rettungswesen
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Reduktion der Anzahl an Verkehrstoten — aus der Bewertung der zeitabhingigen Uber-
lebensfunktion®® mit der Anzahl und dem 6konomischen Wert der Verkehrstoten®®.

Der optimale Ausbaustand des Rettungsdienstes, gemessen an der durch eine bestimmte
Menge an Betriebsmitteln erreichten Rettungszeit, ergibt sich bei der Rettungszeit, bei

58) Vgl auch Gogler, E., Erste Versorgung von Verletzten, Unfall — Transport — Klinik, in: Zenker,
R., Deucher, F., Schink, W. (Hrsg.), Chirurgie der Gegenwart, Band 4: Unfallchirurgie, Miinchen
1973, S. 34.

59) Zur Diskussion des 6konomischen Wertes von Verkehrstoten vgl. auch Willeke, R., Soziale Kosten
und Nutzen der Siedlungsballung und des Ballungsverkehrs (= Schriftenreihe des Verbandes der
Automobilindustrie e. V. (VDA), Nr. 41), Frankfurt/M. 1984, S. 132 ff.
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der die volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Differenz maximal ist. Dieser Punkt ist
auch definiert durch die Gleichheit von Grenznutzen und Grenzkosten (vgl. Abb. 3,
unterer Teil).

Aufgrund der durchgefiihrten Analyse ist eine teilweise Quantifizierung der Zusammen-
hinge moglich geworden. Insbesondere betrifft dies den mittleren Teil der Gesamt-
nutzenkurve im Bereich von 10—20 Minuten Rettungszeit, fiir den ein linearer Verlauf
mit einer negativen Steigung angenommen wurde. Jedoch sind noch weitere Unter-
suchungen erforderlich, um den Verlauf der Gesamtkosten- und Gesamtnutzenkurve
genau zu bestimmen.

Mittels der hier dargestellten Zusammenhidnge und weiterer Quantifizierungsansitze
sind Aussagen dariiber moglich, inwieweit zeitbezogene Richtwerte fir die Planung
des Rettungsdienstes und des Rettungswesens das theoretisch ermittelte volkswirtschaft-
liche Optimum erreichen bzw. verfehlen. Weitere Forschungen auf diesem Gebiet kénnen
zu einer Verbesserung des Systems ,,Rettungswesen’’ und somit zu einer volkswirtschaft-
lich besseren Allokation der Ressourcen im Rettungswesen fiihren®®.

Die Wirkungsbeurteilung einer Rettungszeitverkiirzung sollte durch statistische Methoden
unter Beschrinkung auf die Bundesrepublik Deutschland noch weiterentwickelt werden.
Hierbei konnen bei Vorliegen einer ausreichenden Grundgesamtheit von Patientendaten
die Verfahren der Faktorenanalyse, der Clusteranalyse und der Regressionsanalyse erfolg-
versprechend angewandt werden®?.

Letztendlich groRtes Problem bei der Beurteilung von VerkehrssicherheitsmaRnahmen
ist die Tatsache, daR Verkehrssicherheit in ihrer Gesamtheit nicht meRbar ist®®. Der
dargestellte Ansatz konnte nur einen Teil der Wirkungen von VerkehrssicherheitsmaR-
nahmen ausschnittsweise quantifizieren und bewerten. Die Analyse kann daher nur als
Ausgangspunkt fiir erweiterte Bewertungsansitze von Verkehrssicherheitsmafnahmen
gelten sowie als Rahmen eines problembezogenen Forschungsdesigns, dem in Zukunft
verstirkt Aufmerksamkeit gewidmet werden sollte.

Summary

Different theoretical and practical problems exist for the evaluation of traffic safety programs. Some
critical points are discussed especially for the evaluation of the program benefits. An estimate for
practical evaluation of traffic safety programs in the field of emergency medical service is presented.
This estimate can be used to improve the system ‘‘emergency medical service” and to allocate the
resources more efficienty.

60) Einen vielversprechenden Beitrag hierzu leistet das Projekt ,,Autonotfunk’, in dem u.a. die
Wirkung einer Rettungszeitverkiirzung auf die volkswirtschaftlichen Unfallkosten untersucht
wird.

61) Vgl. auch Sytkowski, P., Pozen, M., D’Agostino, R., An analytic method for the evaluation of
rural emergency medical service development, in: Medical Care, Vol. XIX (1981), S. 531 ff.

62) Vgl. auch Hobmann, P., Wie bewertet man Sicherheit?, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung
vom 7. 12. 1983, Nr. 284, S. 40.
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ADEKRA, Kalkulationsverfahren fiir die Kraft-
wagenspedition (= Heft 2 der Adekra-Schriften-
reihe), Bonn 1985, 98 S. mit 20 Blankotabellen
fiir die betriebliche Anwendung, DM 55,00 + Ver-
sandkosten und MwSt.

Die entscheidungsbezogene Kontrolle einzelner
Leistungsbereiche von Speditionsunternehmen,
eine leistungs- und kostengerechte Angebotskal-
kulation und die stindige Kontrolle sowie Opti-
mierung des Fuhrparkeinsatzes gewinnen zu-
nehmend an praktischer Bedeutung. Die Griinde
sind stichpunktartig zusammengefaft: steigende
Kosten, insbesondere fixe Kosten, zunehmende
Wettbewerbsintensitit zwischen den Unterneh-
men und die allmihliche Aufweichung der star-
ren Tarife infolge von Deregulierungsbemiihun-
gen und der Forderung nach ,,Mehr Markt im
Verkehrssektor’” sowie die Biindelung tarifpflich-
tiger und tariffreier Teilleistungen zu logistischen
Problemlésungspaketen je nach den Anforde-
rungen der Verlader im Giiterkraftverkehr.

Die Arbeitsgemeinschaft Deutscher Kraftwagen-
spediteure eG (Adekra) legt in der Schrift ,,Kal-
kulationsverfahren fiir die Kraftwagenspedition”
besonderen Wert auf die Uberpriifung der prak-
tischen Anwendung verschiedener Kalkulations-
verfahren. Die Darstellung und Erlduterung der
Verfahren erfolgt anhand von praxisbezogenen
Beispielen.

Ausgehend von einer nach fixen und variablen
Kosten getrennten Fahrzeugkostenrechnung wird
gezeigt, wie mit bekannten unternehmensbe-
zogenen Kalkulationsdaten der Fuhrparkeinsatz
optimiert und einzelne Leistungsbereiche (zur
Angebotserarbeitung) vor- und (zur Erfolgskon-
trolle) nachkalkuliert werden koénnen. Die Lei-
stungsbereiche ,,Kombinierter Verkehr” und
,» Verteiler-Nahverkehr” werden gesondert darge-
stellt. Wie bei unterschiedlichen Touren eine
Leistungsbewertung vorgenommen werden kann
und Verrechnungssitze fiir die EDV sowie die lei~
stungsbezogene Bezahlung eingesetzter Subunter
nehmer zu entwickeln sind, wird durch Beispiels-
rechnungen erldutert.

Die beschriebenen Kalkulationsverfahren werden
erginzt durch ein Konzept zur Angebotserar-
beitung bei der Lagerhaltung und eine Darstel-
lung zur Ermittlung von Gemeinkosten. Dabei
wird aufgezeigt, dal je nach Leistungsbereich ein
erheblicher Teil der Gemeinkosten variabel sein

kann und somit einem verinderten Leistungs-
angebot anzupassen ist.

Dipl.-Volkswirt Michael Werner, Koln

LOGISTIK, zweite, erginzte Auflage, 3 Binde
(= Oldenbourgs Lehr- und Handbiicher der Wirt-
schaftss und Sozialwissenschaften), R. Olden-
bourg Verlag, Miinchen, Wien 1985, je Band
brosch. 49,80 DM, geb. 78,00 DM.

Bd. 1: DOMSCHKE, Wolfgang, Transport:
Grundlagen, lineare Transport- und
Umladeprobleme

Bd. 2: DOMSCHKE, Wolfgang,

Rundreisen und Touren

Bd. 3: DOMSCHKE, Wolfgang, DREXL, Andreas,

Standorte

Das Werk widmet sich der wissenschaftlichen
Methoden zur Planung und Steuerung von Trans-
port- und Lagersystemen einschlieBlich der in
diesen Systemen ablaufenden Prozesse. In der
Hauptsache befalt sich die Logistik mit den Me-

. thoden der Transport- und Tourenplanung,

der Standortplanung und der Lagerhaltung. Diese
drei Problemkreise sind so eng miteinander ver-
bunden, daR die Kenntnisse nur im Zusammen-
hang vermittelt werden konnen. Die Vielzahl der
in der Literatur bekannten quantitativen Metho-
den erfordert jedoch eine Aufteilung der Infor-
mationen auf drei Binde. Da aber z. B. eine
Standortplanung nicht ohne gleichzeitige Exi-
stenz eines Transportsystems Sinn hat, sind alle
drei Binde fiir den interessierten Leser gleich
wichtig.

Band 1 gibt zunichst eine Einfihrung in die
Grundbegriffe der Graphentheorie (Ketten, Wege,
Kanten, Knoten etc.) und in die Hilfsmittel aus
der Informatik (Listen, Stapel, Schlangen, Dar-
stellung von Graphen in Rechenanlagen etc.).
Danach werden Methoden zur Bestimmung eines
minimalen spannenden Baumes oder Waldes
(Kap. 3), zur Ermittlung der kiirzesten Entfer-
nungen und Wege sowie negativer Zyklen in
Graphen (Kap. 4) und zur Lésung von linearen
Transport-, Umlade- und MaximalfluRproblemen
(Kap. 5) dargestelit. Im Kapitel 6 erfolgt die Dis-
kussion primaler Algorithmen zur Losung des
klassischen Transportproblems und seiner Varian-
ten. Mit primalen Algorithmen zur LOsung von
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Umladeproblemen befat sich Kapitel 7, wihrend
die Computer-Implementierung primaler Algo-
rithmen fiir Transport- und Umladeprobleme im
Kapitel 8 erdrtert wird. Inkrementgraphen-Algo-
rithmen zur Losung von gs-(Quelle-Senke-)-
FluRproblemen (Kap. 9) und primale-duale Ver-
fahren zur Losung von linearen Zuordnungs- und
ZirkulationsfluBproblemen (Kap. 10) bilden die
abschlieRenden Problemkreise des ersten Bandes.

Im Band 2 werden neben den Grundlagen, d.h.
ciner Einfiihrung in Branch-and-Bound-Verfahren
(Kap. 1), verallgemeinerte, binire und nicht-
lineare Transport- und Umladeprobleme (Kap. 2),
Traveling Salesman-Probleme (Kap. 3), Brief-
trigerprobleme (Kap. 4) und Probleme der
Tourenplanung behandelt.

Der dritte Band gliedert sich in die Abschnitte
»Allgemeine Standortbestimmungslehre” (Kap.
1), ,,Grundlegende Definition und das Branch-
and-Bound-Prinzip”’ (Kap. 2), ,,Mediane und
Warehouse Location-Probleme’” (Kap. 3), ,,Zen-
tren von Graphen und Zentrenprobleme’ (Kap.
4), ,,Standortbestimmung in der Ebene” (Kap. 5),
,»Quadratische Zuordnungsprobleme” (Kap. 6)
und ,,Graphentheoretische Ansitze zur Layout-

planung” (Kap. 7). Wihrend sich die ,,Allgemeine
Standortlehre” auf das mikrokonomische (be-
triebliche) Standortproblem bezieht, befat sich
der Abschnitt ,,Layoutplanung” mit Methoden
der innerbetrieblichen Standortplanung.

Damit gibt das Werk einen umfangreichen Abri
der wissenschaftlichen Methoden zur Steuerung
von Transport- und Lagersystemen. Der Leser
wird durch Literaturhinweise nach jedem Kapitel
auf Spezialprobleme und andere grundlegende
Biicher aufmerksam gemacht. Die Literatur am
SchluR des ersten und zweiten Bandes verweist
auf neuere Ansitze in der wissenschaftlichen
Methodenlehre der Logistik. Die ErschlieRung
und Anwendung der dargestellten Methoden wird
dem interessierten Leser durch Ubungsaufgaben
(in der Regel nach jedem Kapitel) erleichtert. Der
Vorteil des Werkes liegt in der Biindelung des
kompakten Wissens iiber wissenschaftliche Me-
thoden der Logistik. Das Werk ist daher sowohl
fiir Studenten wie fiir an der praktischen Anwen-
dung der Methoden interessierte Leser geeignet.
Die nach kurzer Zeit erschienene zweite Auflage
des Werkes bestitigt diese Meinung.

Dr. Hermann Witte, Koln





