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WISSENSCHAFT FÜR DIE PRAXIS

Völlig unmöglich erscheint die Abschätzung der 
Verhinderung von Todesfällen infolge von Hoch­
wasserkatastrophen („intangible“ Nutzen).

Das Problem des mittelbaren Nutzens

Unterlagen zur Erfassung mittelbarer Nutzen 
liegen in der Regel nicht vor. Erfahrungswerte, 
die aus „vergleichbaren“ Projekten bezogen wer­
den können, erscheinen äußerst fragwürdig, da in 
der Realität zu viele andere Komponenten bei in­
dividuellen Reaktionen auf Hochwasserschutzpro­
jekte eine Rolle spielen. Verläßliche Aussagen 
darüber, ob bzw. inwieweit individuelle Reaktionen 
an einem Ort (Zeitpunkt) sich an einem anderen

Ort (Zeitpunkt) wiederholen, sind somit kaum 
möglich.
Das Vorgehen in einigen amerikanischen Ana­
lysen, aufgrund solcher Erfahrungswerte allge­
meinverbindliche Maßzahlen zu gewinnen (so wur­
den die mittelbaren Nutzen mit 100%  bis 150%  
der unmittelbaren angegeben), erscheint aus die­
sem Grund zweifelhaft.
Läßt sich nur ein Teil der Nutzen exakt quantifi­
zieren oder genauer abschätzen, dann bleibt die 
Festlegung des Restbetrages den Politikern oder 
verantwortlichen Beamten überlassen. Ist dieser 
Restbetrag aber relativ hoch anzusetzen, so liegt 
darin immer eine Grenze für die Nutzen-Kosten- 
Analyse.

Städtische Verkehrsprojekte
Volker Arnold, Göttingen

Das Ziel der städtischen Verkehrsprojekte be­
steht darin, den Verkehrsbedürfnissen der 

Bürger optimal Rechnung zu tragen und gleich­
zeitig die Entwicklungsmöglichkeiten der Stadt zu 
fördern. In der Regel bedeutet das die Schaffung 
schneller, kostengünstiger, sicherer und bequemer 
Reisemöglichkeiten. Diese Eigenschaften einer 
Verbesserung sind weitgehend quantifizierbar und 
bewertbar.

Gründe der Nutzen-Kosten-Analyse

Zur Verwirklichung des oben beschriebenen Ziels 
stehen immer alternative Projekte zur Verfügung. 
Man kann ein gegebenes Verkehrsproblem durch 
Investitionen oder Maßnahmen für den Individual­
verkehr (Neu- oder Ausbau der Verkehrswege), 
durch Investitionen für den öffentlichen Nahver­
kehr (Verbesserung der Verkehrsmittel) oder 
durch eine Kombination der beiden Möglichkeiten 
lösen. Selbst wenn nur ein Projekt technisch mög­
lich ist, so bleiben immer noch die Entscheidungen 
offen:
□  über Größe und Umfang des Projektes (z. B. 
vier- oder sechsspurige Straße) und (oder)
□  ob das Projekt überhaupt durchgeführt werden 
soll oder ob man den alten Zustand einfach be­
stehen läßt.

Um die beste Möglichkeit herauszufinden, ist eine 
ökonomische Effizienzmessung notwendig. Da der 
Marktmechanismus im Verkehrssektor weitgehend 
versagt, kann man auch die betriebswirtschaftliche 
Investitionsrechnung (Einnahmen-Ausgaben-Rech-

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

Kosten und Nutzen

Zur Ermittlung der volkswirtschaftlichen K o s t e n ,  
die bei der Errichtung und Unterhaltung eines 
Projektes anfallen, geht man von den Nominal­
kosten aus und führt gegebenenfalls Korrekturen 
durch. (Vgl. dazu die Beiträge von H e s s e  und 
E g g e l i n g . )  Bei städtischen Verkehrsinvesti­
tionen fallen jedoch auch in relativ hohem Maße 
monetär nicht erfaßbare Kosten an: Nutzenminde- 
rung durch verstärkten Lärm, negative Verände­
rungen des Stadtbildes usw.

Als Indikatoren für den Nutzen von Verkehrspro­
jekten werden traditionellerweise Zeit- und Be­
triebskostenersparnisse (Kraftstoff, öl, Reifenab­
nutzung, fahrbedingte Abschreibung und Repara­
turen) sowie die Abnahme der Unfallhäufigkeit 
(-Schäden) angesehen. In neueren Studien treten 
Parkraumersparnisse und Äquivalente für erhöhte 
Bequemlichkeit hinzu. Darüber hinaus werden als 
mittelbare Nutzen 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 können, ist ein umfassendes V e r ­
k e h r s m o d e l l  notwendig, das zumindest die 
wichtigsten Daten und Variablen enthält.
□  Um ein solches Modell aufbauen zu können, 
muß man die Stadt und eventuell deren Einzugs­
bereich in Zählbezirke unterteilen (siehe z. B. das 
Wehner-Gutachten für die Stadt Hannover). Diese 
Bezirke müssen um so kleiner werden, je näher 
man dem Verkehrszentrum der Stadt kommt.
□  Die Leistungsfähigkeit der städtischen Ver­
kehrseinrichtungen (Straßen, öffentlicher Nahver­
kehr) muß bestimmt werden. Das wirft Insofern 
Schwierigkeiten auf, als in der Regel keine Einig­
keit darüber herrscht, ob beispielsweise die Kapa- 
zitätsgrenze eines Straßennetzes bereits bei einer 
durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 20 
km/h, bei 15 km/h oder bei einer anderen Ge­
schwindigkeit erreicht wird.
□  Durch Verkehrserhebungen muß man den ge­
gebenen Verkehr nach Quelle und Ziel sowie nach 
den benutzten Verkehrsmitteln erfassen. Unter­
stellt man, daß jeder Verkehrsteilnehmer den zeit­
günstigsten Weg wählt, so kann man die „Bedarfs­
linien“ zwischen den einzelnen Zählbezirken in 
Verkehrsbelastungskarten einzeichnen.
□  Durch den Vergleich der Verkehrsbelastung 
(Nachfrage nach Verkehrsleistung) mit den gege­
benen Kapazitäten (Angebot an Verkehrsleistun­
gen) wird offengelegt, wo das Angebot die Nach­
frage übersteigt und umgekehrt.
□  Wiederholt man das oben beschriebene Ver­
fahren unter Berücksichtigung des zu erwartenden 
Trends für einen bestimmten Zeitpunkt in der Zu­
kunft, so lassen die so gewonnenen „Bedarfs­
pläne“ einen Schluß zu, wo Verbesserungen not­
wendig sind )̂.

Die Feststellung des Trends dürfte allerdings 
Schwierigkeiten bereiten, selbst wenn man auf 
vorhandene Verkehrsprognosen (z. B. Shell-Pro­
gnose) für übergeordnete Gebiete bzw. bestimmte 
Gemeindegrößenklassen zurückgreifen kann.

Umlenkungseffekte und Neunachfrage

□  Wird aufgrund dieser Bedarfsrechnung ein Pro­
jekt in Aussicht genommen, so müssen die mög­
lichen Umlenkungen des Verkehrs (diverted traffic) 
ermittelt werden. Wird z. B. eine Straße als 
städtischer Schnellweg ausgebaut, so wird sich

') Die unter diesen fünf Punirten genannten Vorarbeiten wurden 
in der Praxis häufig als ausreichende Grundlage für Investitions­
entscheidungen angesehen. Eine fundierte Entscheidung ist aller­
dings erst möglich, wenn weiterhin mindestens die Auswirkungen 
eines Projektes auf die Umverteilung des gesamten Verkehrs­
aufkommens, die eine Verbesserung mit sich bringt, berücksich­
tigt werden.

ein Teil des Individualverkehrs den geänderten 
Möglichkeiten anpassen und neue Reiserouten 
wählen. Das kann zur Folge haben, daß die Ver­
kehrsstockungen an einigen Stellen des Netzes 
abnehmen (nicht notwendigerweise auf dem neuen 
Schnellweg) und an anderen (z. B. Zubringer­
straßen) zunehmen werden.

Dieser Umlenkungseffekt wird insbesondere bei 
grundlegenden Verbesserungen des öffentlichen 
Nahverkehrs (z. B. U-Bahn-Bau) erwartet. Hier 
hofft man, daß möglichst viele Autofahrer die Fahrt 
im eigenen Wagen durch die Benutzung der U- 
Bahn ersetzen werden — insbesondere während 
der Verkehrsspitzenzeiten (Berufsverkehr). In den 
USA hat man zur Abschätzung dieses Umlen­
kungseffektes bestimmteTechniken („modal-split“- 
Verfahren) entwickelt. Dabei geht es darum, den 
Einfluß von Zeitaufwand, Kosten, Bequemlichkeit, 
Einkommen und weiterer Faktoren auf die Wahl 
des Verkehrsmittels bzw. -weges zu bestimmen.

□  Eine Verbesserung der Verkehrsbedingungen 
wird nicht nur zu einer Neuaufteilung des b e ­
s t e h e n d e n  Verkehrsaufkommens führen, son­
dern zugleich eine N e u  nachfrage nach Verkehrs­
leistungen bewirken (generated traffic). So mag 
es z. B. für 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 )̂.

Diese zusätzlich entstehenden Verkehrsströme 
sind für jedes mögliche Projekt festzustellen und 
in die Planung einzubeziehen, ln der Praxis ist die 
Trennung der Auswirkungen allgemein steigender 
Verkehrsbedürfnisse (Trend) und dieses induzier­
ten Verkehrs (generated traffic) exakt kaum durch­
zuführen.

Die einzelnen Nutzenposten

Sind alle diese Vorarbeiten, die eher dem Ver­
kehrsfachmann als dem Ökonomen 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, läßt sich die Zahl der Verkehrs­
teilnehmer in dem für ein Projekt relevanten Be­
reich sowie deren durchschnittliche Reiseweite
2) „ , . . in reality there are strong interactions between demand 
and supply. New roads . . . generate new demands -  supply 
creates demand.“ B e e s l e y ,  B l a c k b u r n  und F o s t e r :  
Urban Transport Models and Motorway Investment. In: Economica 
Bd. XXX, 1963.
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errechnen. Die Zeitersparnisse werden dann da­
durch ermittelt, daß man die Differenz der Pro- 
dul<te aus der durchschnittlichen Fahrzeit (rezi- 
prol<er Wert der Geschwindigkeit) und der durch­
schnittlichen Weglänge vor und nach der Durch­
führung des Projektes betrachtet. Als zusätzliche 
Information benötigt man also die erzielten Reise­
geschwindigkeiten der Verkehrsteilnehmer vor 
und nach der Durchführung der Verbesserung. 
Diese Angaben lassen sich für die Benutzer 
schienengebundener öffentlicher Nahverkehrsmit­
tel (Straßenbahn, U-Bahn) mit Hilfe von Fahr­
plänen und Fahrzeitdiagrammen ermitteln. Beim 
Individual- und Busverkehr ist man dagegen auf 
Informationen über die Abhängigkeit der Ge­
schwindigkeit von Straßenbeschaffenheit (Breite, 
Zahl der Kreuzungen, Steigungen usw.), Verkehrs­
bedingungen (Parkmöglichkeiten, Vorfahrtsregeln 
usw.) und Verkehrsdichte — Größen, die aus den 
technischen Vorarbeiten und Projektplanungen 
bekannt sind -  in den zu vergleichenden Zeit­
punkten angewiesen. Diese Abhängigkeiten sind 
beispielsweise für die Innenstadt von London für 
Straßen von einer Breite von 22 bis 74 Fuß be­
kannt^). Wegen der unterschiedlichen Verkehrs-

3) Vgl. Road Research Laboratory R.N. 3S79.

bedingungen (-regelungen) ist die Übertragung 
solcher Ergebnisse jedoch nur sehr bedingt mög­
lich.
Ein großer Mangel vieler bisher vorliegender Stu­
dien liegt darin, daß die Zeitersparnisse nicht ge­
trennt für Verkehrsspitzenzeiten und den übrigen 
Tagesverkehr errechnet wurden. Bei einer Nutzen- 
Kosten-Analyse für die U-Bahn Hannover, die zur 
Zeit vom Lehrstuhl Prof. Dr. Hesse, Göttingen, 
durdigeführt wird, wird dieser Fehler ausge­
schaltet.

. . .  und ihre Bewertung

Schwerwiegende Probleme 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 überhaupt wahrnehmen, oder ob sie 
ihnen, falls sie sie bemerken, einen positiven Wert 
(Nutzen) beimessen. Sind kleine Zeitersparnisse 
für die Wirtschaftssubjekte wertlos, so dürfen 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 können, überhaupt keine

V E R Ö F F E N T L I C H U N G E N  DES H A M B U R G I S C H E N  W E L T - W I R T S C H A F T S - A R C H I V S  

NEUERSCHEINUNG

COST-BENEFIT-ANALYSE 
UND STAATLICHE AKTIVITÄT
von G. H. Peters

ln allen westlichen Industrieländern nehmen die Staatsausgaben einen 
hohen Anteil am Volkseinkommen ein. W ie aber w ird darüber ent­
schieden, auf welche konkurrierenden Verwendungsarten die Investi­
tionen aufgeteilt werden? Als ein Verfahren zur Bewertung staatlicher 
Investitionsprogramme erfreut sich die Cost-Benefit-Analyse einer stei­
genden Aufmerksamkeit. Diese Veröffentlichung inform iert über Er­
fahrungen, die mit der Methode in Großbritannien gemacht worden 
sind. Gleichzeitig bietet sie reiches Lehrmaterial, wie man auch in 
Deutschland das Prioritätenproblem bei den Staatsausgaben effizient 
lösen kann.

92 Seiten, 1968, Oktav, Preis brosch. DM 19,80
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Nutzen für Zeitersparnisse erreclinen, und auch 
bei größeren Projekten entfälit ein relativ hoher 
Prozentsatz dieses Nutzenpostens.

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

Betriebskostenersparnisse

Projekte, die zu einer Erhöhung der erzielbaren 
Durchschnittsgeschwindigkeiten für den Individual­
verkehr führen, bewirken gleichzeitig eine Sen­
kung an Betriebskosten für Kraftfahrzeuge. Be­
rechnungen über die Änderungen des Kraftstoff­
verbrauches von Kraftfahrzeugen (getrennt nach 
PKW und LKW) in Abhängigkeit von der Verkehrs­
geschwindigkeit bei vorgegebener Grundgeschwin­
digkeit (sie beträgt in Städten 50 km/h) liegen 
auch in Deutschland vor. Die Kraftstoffkosten sind 
jedoch nur ein Teil der laufenden Betriebskosten, 
zu denen auch Kosten für öl, Reifen, Reparaturen 
und fahrbedingte Abschreibung gehören. Unter­
suchungen haben ergeben, daß für PKW auf Kraft­
stoff und ö l ein Kostenanteil zwischen 56 und 63%  
und für LKW ein solcher Anteil von 48 bis 56°/o 
entfällt. Hat man also die Änderungen der Ver­
kehrsgeschwindigkeit berechnet, so kann man die 
Kraftstoff- und darüber hinaus alle weiteren Be­
triebskostenersparnisse bestimmen.

Unfalisdiädenersparnisse

Eine Verbesserung der Verkehrsverhältnisse hat 
in der Regel einen Rückgang der Unfallhäufigkeit 
(-Schäden) zur Folge. Erfahrungswerte hierfür sind 
relativ leicht bei Versicherungen und der Polizei

zu bekommen. Die Bewertung der verhinderten 
Sachschäden bereitet keine Schwierigkeiten. Nahe­
zu unlösbar dürfte jedoch die Frage sein, wie ver­
hinderte Personenschäden — insbesondere Todes­
fälle — bewertet werden sollen.

Zunahme an Komfort und Bequemiidikeit

ln der Regel erhöhen alle Verkehrsprojekte Kom­
fort und Bequemlichkeit der Verkehrsteilnehmer. 
Da es sich hier um eine wesensmäßig qualitative 
Nutzengröße -  einen intangiblen Nutzen — han­
delt, wurde bisher auf einen Quantifizierungsver­
such verzichtet. Eine interessante Ausnahme stellt 
die Nutzen-Kosten-Analyse von Foster und Bees- 
ley für die Londoner U-Bahn-Linie „Victoria Line“ 
d ar“*). Die beiden Autoren berechnen die erhöhte 
Wahrscheinlichkeit, nach der Inbetriebnahme der 
„Victoria Line“ in den Londoner U-Bahnen einen 
Sitzplatz zu bekommen. Sie versuchen dann, diese 
erhöhte Wahrscheinlichkeit in Zeitäquivalente um­
zurechnen.

Parlcraumersparnisse

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

Intangible Nutzen

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

■<) F o s t e r  und B e e s I e y ; Estimating the Social Benefits 
of Constructing an Underground Railway in London. In: Journal 
of the Royal Statistical Society, Vol. 126, Part I, 1963.
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