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WISSENSCHAFT FUR DIE PRAXIS

Vollig unmoglich erscheint die Abschatzung der
Verhinderung von Todesféllen infolge von Hoch-
wasserkatastrophen (,intangible“ Nutzen).

Das Probiem des miitelbaren Nutzens

Unterlagen zur Erfassung mittelbarer Nuizen
liegen in der Regel nicht vor. Erfahrungswerte,
die aus ,vergleichbaren® Projekten bezogen wer-
den kdnnen, erscheinen &uBerst fragwiirdig, da in
der Realitat zu viele andere Komponenten bei in-
dividuellen Reaktionen auf Hochwasserschutzpro-
jekte eine Rolle spielen. VerlaBliche Aussagen
dariiber, ob bzw. inwieweit individuelle Reaktionen
an einem Ort (Zeitpunkt) sich an einem anderen

Ort (Zeitpunkt) wiederholen, sind somit kaum
moglich.

Das Vorgehen in einigen amerikanischen Ana-
lysen, aufgrund solcher Erfahrungswerte allge-
meinverbindliche MaBzahlen zu gewinnen (so wur-
den die mittelbaren Nutzen mit 100%b bis 150 %
der unmittelbaren angegeben), erscheint aus die-
sem Grund zweifelhaft.

LaBt sich nur ein Teil der Nutzen exakt quantifi-
zieren oder genauer abschéatzen, dann bleibt die
Festlegung des Restbetrages den Politikern oder
verantwortlichen Beamten Uberlassen. Ist dieser
Restbetrag aber relativ hoch anzusetzen, so liegt
darin immer eine Grenze flir die Nutzen-Kosten-
Analyse.

Stadtische Verkehrsprojekte

Volker Arnoid, Gottingen

Das Ziel der stidtischen Verkehrsprojekie be-
steht darin, den Verkehrsbediirfnissen der
Birger optimal Rechnung zu tragen und gleich-
zeitig die Entwicklungsmaoglichkeiten der Stadt zu
fordern. In der Regel bedeutet das die Schaffung
schneller, kostengiinstiger, sicherer und bequemer
Reisemdglichkeiten. Diese Eigenschaften einer
Verbesserung sind weitgehend quantifizierbar und
bewertbar.

Griinde der Nuizen-Kosten-Analyse

Zur Verwirklichung des oben beschriebenen Ziels
stehen immer alternative Projekte zur Verfligung.
Man kann ein gegebenes Verkehrsproblem durch
Investitionen oder MaBnahmen fiir den Individual-
verkehr (Neu- oder Ausbau der Verkehrswege),
durch Investitionen fiir den offentlichen Nahver-
kehr (Verbesserung der Verkehrsmittel) oder
durch eine Kombination der beiden Mdéglichkeiten
l6sen. Selbst wenn nur ein Projekt technisch mog-
lich ist, so bleiben immer noch die Entscheidungen
offen:

[7] Giber GroBe und Umfang des Projektes (z. B.
vier- oder sechsspurige StraBe) und (oder)
[] ob das Projekt Giberhaupt durchgefiihrt werden

soll oder ob man den alten Zustand einfach be-
stehen [48t.

Um die beste Mdglichkeit herauszufinden, ist eine
6konomische Effizienzmessung notwendig. Da der
Marktmechanismus im Verkehrssektor weitgehend
versagt, kann man auch die betriebswirtschatftliche
Investitionsrechnung (Einnahmen-Ausgaben-Rech-

WIRTSCHAFTSDIENST 1969/

nung) nicht anwenden, um herauszufinden, ob ein
spezielles Projekt durchgefiihrt werden soll, oder
welches von alternativen, sich lohnenden Projek-
ten zu waéhlen ist. Aus diesem Grund werden
Nutzen-Kosten-Analysen durchgeflihrt, in denen
versucht wird, alle Nutzen und Kosten — unab-
héngig davon, wem sie zufallen oder wer sie ver-
ursacht — quantitativ zu erfassen.

Kosten und Nutzen

Zur Ermittlung der volkswirtschaftlichen Kosten,
die bei der Errichtung und Unterhaltung eines
Projektes anfallen, geht man von den Nominal-
kosten aus und fiihrt gegebenenfalls Korrekturen
durch. (Vgl. dazu die Beitrage von Hesse und
Eggeling.) Bei stadtischen Verkehrsinvesti-
tionen fallen jedoch-auch in relativ hohem MaBe
monetar nicht erfaBbare Kosten an: Nutzenminde-
rung durch verstédrkten Larm, negative Verdnde-
rungen des Stadtbildes usw.

Als Indikatoren fiir den Nutzen von Verkehrspro-
jekten werden traditionellerweise Zeit- und Be-
triebskostenersparnisse (Kraftstoff, Ol, Reifenab-
nutzung, fahrbedingte Abschreibung und Repara-
turen) sowie die Abnahme der Unfallhdufigkeit
{-schaden) angesehen. In neueren Studien treten
Parkraumersparnisse und Aquivalente fir erhdhte
Bequemlichkeit hinzu. Dariiber hinaus werden als
mittelbare Nuizen die einem Verkehrsprojekt zu-
zurechnende Verbesserung oder Erhaltung der
Wirtschaftskraft einer Stadt angesehen.
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Die Ermittlung der direkten Nutzen ist an eine
Reihe von technischen Vorarbeiten gebunden. Um
alle Auswirkungen eines Projektes erfassen und
bewerten zu konnen, ist ein umfassendes Ver-
kehrsmodell notwendig, das zumindest die
wichtigsten Daten und Variablen enthait.

[7] Um ein solches Modell aufbauen zu kénnen,
muB man die Stadt und eventuell deren Einzugs-
bereich in Zahlbezirke unterteilen (siehe z. B. das
Wehner-Gutachten fir die Stadt Hannover). Diese
Bezirke missen um so kleiner werden, je naher
man dem Verkehrszentrum der Stadt kommt.

[] Die Leistungsfahigkeit der stadtischen Ver-
kehrseinrichtungen (StraBen, o&ffentlicher Nahver-
kehr) muB bestimmt werden. Das wirft insofern
Schwierigkeiten auf, als in der Regel keine Einig-
keit darlber herrscht, ob beispielsweise die Kapa-
zititsgrenze eines StraBennetzes bereits bei einer
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 20
km/h, bei 15 km/h oder bei einer anderen Ge-
schwindigkeit erreicht wird.

] Durch Verkehrserhebungen muB man den ge-
gebenen Verkehr nach Quelle und Ziel sowie nach
den benutzten Verkehrsmitteln erfassen. Unter-
stellt man, daB jeder Verkehrsteilnehmer den zeit-
glnstigsten Weg wahlt, so kann man die ,Bedarfs-
linien* zwischen den einzelnen Zahlbezirken in
Verkehrsbelastungskarten einzeichnen.

1 Durch den Vergleich der Verkehrsbelastung
(Nachfrage nach Verkehrsleistung) mit den gege-
benen Kapazitaten (Angebot an Verkehrsleistun-
gen) wird offengelegt, wo das Angebot die Nach-
frage ibersteigt und umgekehrt.

[] Wiederholt man das oben beschriebene Ver-
fahren unter Beriicksichtigung des zu erwartenden
Trends flir einen bestimmten Zeitpunkt in der Zu-
kunft, so lassen die so gewonnenen ,Bedarfs-
plane“ einen SchluB zu, wo Verbesserungen not-
wendig sind’).

Die Feststellung des Trends diirfte allerdings
Schwierigkeiten bereiten, selbst wenn man auf
vorhandene Verkehrsprognosen (z. B. Shell-Pro-
gnose) flr Gibergeordnete Gebiete bzw. bestimmte
GemeindegroBenklassen zurlckgreifen kann.

Umlenkungseffekte und Neunachfrage

[1 wird aufgrund dieser Bedarfsrechnung ein Pro-
jekt in Aussicht genommen, so missen die mdg-
lichen Umlenkungen des Verkehrs (diverted traffic)
ermittelt werden. Wird z. B. eine StraBe als
stadtischer Schnellweg ausgebaut, so wird sich

1} Die unter diesen fiinf Punkten genannten Vorarbeiten wurden
in der Praxis haufig als ausreichende Grundlage fiir Investitions-
entscheidungen angesehen. Eine fundierte Entscheidung ist aller-
dings erst maglich, wenn weiterhin mindestens die Auswirkungen
eines Projektes auf die Umverteilung des gesamten Verkehrs-
aufkommens, die eine Verbesserung mit sich bringt, beriicksich-
tigt werden.
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ein Teil des Individualverkehrs den geanderten
Moglichkeiten anpassen und neue Reiserouten
wahlen. Das kann zur Folge haben, daB die Ver-
kehrsstockungen an einigen Stellen des Netzes
abnehmen (nicht notwendigerweise auf dem neuen
Schnellweg) und an anderen (z. B. Zubringer-
straBen) zunehmen werden.

Dieser Umlenkungseffekt wird insbesondere bei
grundlegenden Verbesserungen des offentlichen
Nahverkehrs (z. B. U-Bahn-Bau) erwartet. Hier
hofft man, daB mdglichst viele Autofahrer die Fahrt
im eigenen Wagen durch die Benutzung der U-
Bahn ersetzen werden — insbesondere wahrend
der Verkehrsspitzenzeiten (Berufsverkehr). In den
USA hat man zur Abschatzung dieses Umlen-
kungseffektes bestimmte Techniken (,,modal-split“-
Verfahren) entwickelt. Dabei geht es darum, den
EinfluB von Zeitaufwand, Kosten, Bequemlichkeit,
Einkommen und weiterer Faktoren auf die Wah!
des Verkehrsmittels bzw. -weges zu bestimmen.

[1 Eine Verbesserung der Verkehrsbedingungen
wird nicht nur zu einer Neuaufteilung des be-
stehenden Verkehrsaufkommens fiihren, son-
dern zugleich eine N e u nachfrage nach Verkehrs-
leistungen bewirken (generated traffic). So mag
es z. B. fir die Bewohner eines Vorortes nach
einer Verbesserung der Verkehrsverbindungen mit
der City attraktiv werden, dort eine Arbeit aufzu-
nehmen oder die besseren Einkaufsbedingungen
dort wahrzunehmen. Innenstadtbewohner werden
vielleicht in den so erschlossenen Vorort ziehen
und weiter in der City arbeiten 2).

Diese zusatzlich entstehenden Verkehrsstrome
sind flir jedes mogliche Projekt festzustellen und
in die Planung einzubeziehen. In der Praxis ist die
Trennung der Auswirkungen allgemein steigender
Verkehrsbedirfnisse (Trend) und dieses induzier-
ten Verkehrs (generated traffic) exakt kaum durch-
zufiihren.

Die einzelnen Nutzenposten

Sind alle diese Vorarbeiten, die eher dem Ver-
kehrsfachmann als dem Okonomen zufallen, ab-
geschlossen, so kann man mit der Erfassung der
Nutzen des jeweiligen Projektes beginnen. Dabei
sind folgende Einzelposten zu berechnen:

Zeitersparnisse ...

Aus den Ergebnissen der Verkehrserhebungen,
die im Rahmen der technischen Vorarbeiten ge-
wonnen werden, 1aBt sich die Zah! der Verkehrs-
teilnehmer in dem fir ein Projekt relevanten Be-
reich sowie deren durchschnittliche Reiseweite
;)T-_ in reality there are strong interactions between demand
and supply. New roads ... generate new demands — supply
creates demand.” Beesley, Blackburn und Foster:

Urban Transport Models and Motorway Investment. In: Economica
Bd. XXX, 1963.
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errechnen. Die Zeitersparnisse werden dann da-
durch ermittelt, daB man die Differenz der Pro-
dukte aus der durchschnittlichen Fahrzeit (rezi-
proker Wert der Geschwindigkeit) und der durch-
schnittlichen Weglédnge vor und nach der Durch-
fihrung des Projektes betrachtet. Als zuséatzliche
Information bendtigt man also die erzielten Reise-
geschwindigkeiten der Verkehrsteilnehmer vor
und nach der Durchfiihrung der Verbesserung.
Diese Angaben lassen sich flir die Benutzer
schienengebundener offentlicher Nahverkehrsmit-
tel (StraBenbahn, U-Bahn) mit Hilfe von Fahr-
planen und Fahrzeitdiagrammen ermitteln. Beim
Individual- und Busverkehr ist man dagegen auf
Informationen (iber die Abhangigkeit der Ge-
schwindigkeit von StraBenbeschaffenheit (Breite,
Zahl der Kreuzungen, Steigungen usw.), Verkehrs-
bedingungen (Parkmoglichkeiten, Vorfahrisregeln
usw.) und Verkehrsdichte — GroBen, die aus den
technischen Vorarbeiten und Projekiplanungen
bekannt sind — in den zu vergleichenden Zeit-
punkten angewiesen. Diese Abhangigkeiten sind
beispielsweise fur die Innenstadt von London fiir
StraBen von einer Breite von 22 bis 74 FuB be-
kannt®. Wegen der unterschiedlichen Verkehrs-

3) Vg!l. Road Research Laboratory R.N. 35679.

bedingungen (-regelungen) ist die Ubertragung
solcher Ergebnisse jedoch nur sehr bedingt mog-
lich.

Ein groBer Mangel vieler bisher vorliegender Stu-
dien liegt darin, daB die Zeitersparnisse nicht ge-
trennt flr Verkehrsspitzenzeiten und den UGbrigen
Tagesverkehr errechnet wurden. Bei einer Nutzen-
Kosten-Analyse fiir die U-Bahn Hannover, die zur
Zeit vom Lehrstuhl Prof. Dr. Hesse, Gdttingen,
durchgefiihrt wird, wird dieser Fehler ausge-
schaltet.

... und ihre Bewertung

Schwerwiegende Probieme treten bei der Bewer-
tung von Zeitersparnissen auf. Bei den bisher vor-
liegenden Studien spielt es keine Rolle, ob ein
Verkehrsteilnehmer 60 Minuten oder 60 Verkehrs-
teilnehmer jeweils eine Minute Zeit sparen. Es ist
jedoch zweifelhaft, ob die Individuen geringe Zeit-
ersparnisse (iberhaupt wahrnehmen, oder ob sie
ihnen, falls sie sie bemerken, einen positiven Wert
(Nutzen) beimessen. Sind kleine Zeitersparnisse
fir die Wirtschaftssubjekte wertlos, so dirfen sie
auch dem Nutzen nicht zugerechnet werden. Er-
kennt man diesen Einwand an, so lassen sich bei
kleineren Projekten, bei denen nur geringe Zeit-
vorteile erzielt werden konnen, berhaupt keine
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In allen westlichen Industrieldndern nehmen die Staatsausgaben einen
hohen Anteil am Volkseinkommen ein. Wie aber wird dariber ent-
schieden, auf welche konkurrierenden Verwendungsarten die Investi-
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Nutzen fiir Zeitersparnisse errechnen, und auch
bei groBeren Projekten entfélit ein relativ hoher
Prozentsatz dieses Nutzenpostens.

In der Regel wird zwischen Arbeitszeitersparnis-
sen und Freizeitersparnissen unterschieden, wobei
die letzteren den weitaus gréBeren Anteil aus-
machen. Es dirfte korrekt sein, Ersparnisse an
Arbeitszeit (z. B. diejenigen von Lieferwagenfah-
rern) mit einem durchschnittlichen Lohnsatz zu
bewerten. Uber die Bewertung von zusatzlicher
Freizeit, fiir die es keinen Preis gibt, herrscht da-
gegen keine Einigkeit.

Betriebskostenersparnisse

Projekte, die zu einer Erhdhung der erzielbaren
Durchschnittsgeschwindigkeiten fiir den Individual-
verkehr fiihren, bewirken gleichzeitig eine Sen-
kung an Betriebskosten flir Kraftfahrzeuge. Be-
rechnungen iiber die Anderungen des Kraftstoff-
verbrauches von Kraftfahrzeugen (getrennt nach
PKW und LKW) in Abhéngigkeit von der Verkehrs-
geschwindigkeit bei vorgegebener Grundgeschwin-
digkeit (sie betrdgt in Stadten 50 km/h) liegen
auch in Deutschiand vor. Die Kraftstoffkosten sind
jedoch nur ein Teil der laufenden Betriebskosten,
zu denen auch Kosten fur Ol, Reifen, Reparaturen
und fahrbedingte Abschreibung gehdren. Unter-
suchungen haben ergeben, daB fir PKW auf Kraft-
stoff und Ol ein Kostenanteil zwischen 56 und 63 %o
und fiir LKW ein solcher Anteil von 48 bis 56 %
entfallt. Hat man also die Anderungen der Ver-
kehrsgeschwindigkeit berechnet, so kann man die
Kraftstoff- und dariiber hinaus alle weiteren Be-
triebskostenersparnisse bestimmen.

Unfallschiddenersparnisse

Eine Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse hat
in der Regel einen Riickgang der Unfallh&ufigkeit
(-schaden) zur Folge. Erfahrungswerte hierfiir sind
relativ leicht bei Versicherungen und der Polizei

zu bekommen. Die Bewertung der verhinderten
Sachschaden bereitet keine Schwierigkeiten. Nahe-
zu unidsbar dirfte jedoch die Frage sein, wie ver-
hinderte Personenschéden — insbesondere Todes-
falle — bewertet werden sollen.

Zunahme an Komiort und Bequemiichkeit

In der Regel erhdhen alle Verkehrsprojekte Kom-
fort und Bequemlichkeit der Verkehrsteilnehmer.
Da es sich hier um eine wesensméBig qualitative
NutzengréB8e — einen intangiblen Nutzen — han-
delt, wurde bisher auf einen Quantifizierungsver-
such verzichtet. Eine interessanie Aushahme stellt
die Nutzen-Kosten-Analyse von Foster und Bees-
ley fiir die Londoner U-Bahn-Linie ,Victoria Line*
dar 4). Die beiden Autoren berechnen die erhohte
Wahrscheinlichkeit, nach der Inbetriebnahme der
»Victoria Line“ in den Londoner U-Bahnen einen
Sitzplatz zu bekommen. Sie versuchen dann, diese
erhdohte Wahrscheinlichkeit in Zeitdquivalente um-
zurechnen.

Parkraumersparnisse

Ein Mangel von bisher erstellten Nutzen-Kosten-
Analysen liegt darin, daB sie eventuell auftretende
Parkraumersparnisse nicht erfassen. Gelingt es,
z. B. einen Teil des Individualverkehrs durch eine
Verbesserung des offentlichen Nahverkehrs auf
diesen umzuleiten (diverted traffic), so werden in
den Innenstéddten, wo Parkraum knapp und teuer
ist, Parkplatze frei.

Intangible Nutzen

Erklartes Ziel nahezu jedes Verkehrsprojektes ist
es, die Wirtschaftskraft der Stadte zu verbessern
oder doch zumindest zu erhalten. Nutzen im Hin-
blick auf dieses Ziel lassen sich aber kaum quanti-
fizieren, sie sind intangibel.

4 Foster und Beesley: Estimating the Social Benefits
of Constructing an Underground Railway in London. In: Journal
of the Royal Statistical Society, Vol. 126, Part 1, 1963.
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