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Vorwort

st dissen »Materiziien« leat die Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transpost
und Verkehr weitere Anregungen und Varschidge zur Ldsung der Verkenrs-
problame in den Stidten und Ballungsgsbieten vor. Darnit wird die Nanhver-
kehrskonzeption, die von der Gewerkschatt OTV im Juli 1971 der Offentlich-
keit (bergeben worden ist, erganzt und konkretistert.

In den Beitrégen von Bruno Frank, Heinrich Jacobi und Theo Thiemeyegr wer-
den die gesellschaftspolitischen Ursachen der Nahverkehrskrise, die Zigle
aeiner verkehtspalitischen Neuordnung und die Irthalte der angestrepten ge-
meinwirtschattlichen Verkehrsbedienung dargesteiit.

Der anschlieBende Teil enthdlt Auszige aus der Nahverkehrskonzeption der
Gewerkschaft OTV, detaillierte Vorschlidge zur Finanzierung des &ffentlichen
Personennahverkehrs und eine Gegeniiberstellung der Vorschlage des Bun-
desverkehrsministers zur Verbesserung des Offentlichen Persconennahver-
kehrs mit den Vorstellungen der Gewerkschaft OTVv.

Die Struktur das Personenverkehrs, insbesondere das Verhélinis des oifent-
lichen Verkehrs zum Individualverkehr, istin giner mit Zahlenmatertal belegien
Dokumentation kurz analysier worden.

Zur Frage der volkswirtachaftlichen Kasten und des Nutzens einer gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsbedienung enthalt diese Braschiire Auszige aus einem
Gutachten, das im Institut fOr verkehrswirtschaft und offenttiche Wirtschaft der
Universitidt Minchen unter Leitung von Professor Dr, Kari Qoettle angefertigt
warden ist. Mit den volkswirtschaftlichen Kesten des Individualverkehrs befaflt
slch Dr. Johannes Frerich von der Universitat Bonn.

Dia Gawerkschaft STV hofft, dad die in dieser Broschiire zusammengesielliten
Argumente dazu beitragen, die gessilschafispolitisch notwendige Lésung der
Nahverkehrsproblome zu beschleunigen.

Stuttgart, im Mail 1972

Gewerkschalt Uffentliche Dienste, Transport und Verkehr

Hauptvorstand
Verkahrspolitischae Abteilung
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Bruno Frank):

Die geselischaftspolitischen Ursachen
der Verkehrskrise

In den Diskussionen um die inneren Reformen bleibt die Frage nach den ge-
sellschafflichen Ursachen der allgemein kritisiertén Vernachldssigung ofient-
licher Aufgaben zumeist ebenso offen wie die Ziel- und Inhaltsbestimmung der
Reformpolitik. Das zeigt sich auch in dér Verkehrspolitik, die ein wesentiicher
Bestandteil eines Programms der inneren Reformen ist. Auch die Regierungs-
erkldrung von 1969 und der Verkehrsbericht 1970 enthalten keine konkreten
Aussagen tiber die Inhalte einer Reformpolitik im Verkehrssekior, Das gesell-
schaftspolitische Leitbild, «moderne Verkehrspolitik ist zugieich auch in einem
hesaonderen Sinne immer Qesellschaftspolitik», bleibt varschwommen, oder
aber erschdpit sich in technokratischen Formeln, 2} Wie weit es dear Verkenre-
politik mit dem Reformanspruch ernst ist, wird insbeosondare an dem verkenrs-
politischen Hauptproblem, den innerstédtischen Verkehrsverhaitnissen, zu
mMesseh sein.

Die chaotischen Verkehrsyerhiitnisse in den Stddien und Baliungsgebieten
sind als Verkehrsprobiem das Ergebnis der Expansion des Individualverkehrs,
als geselischaftspolitisches Problem aber eine direkte Falge daer marktwirt-
schaftlichen Struktur im stadtischan Personenverkehr. Durch die Unterwerfung
der Verkehrsbediirinisse unter marktwirtschaftiiche Regelungen hat sich der
individualverkehr zum dominierenden Faktor entwickelt - und ist zum Ver-
kehrschaos ausgeufert. Die &ffentliche Verkehrsbedienung dagegen, die nichi
als Offentliche Aufgabe, sondern nach dem Eigenwirtschafuichkeitsprinzip-}
hetrisben wurde, verkiimmerte untar dem Konkurrenzdruck des Individualver-
kehrs zur Hilfsfunktion — obwohl sie die einzige Alternative zum Verkehrs-
chaos des Individualverkehrs gewesen ware. Die gesetzliche Bindung der
5ifentlichen Nahverkehrsunternehmen an einzelwirtachaftliche Rentabilitat, so
hat sich gezeigt, staht im Widerspruch 2um gesellschafts- und verkehrspoliti-
schen Ziel einer optimalen, einer menschenwiirdigen und umweltireundlichen

Verkehrsbedienung. Das marktwirtschafiliche Prinzip hat sich als unfahig zur

* Edillung der Verkehrsbedinfnisse erwiesen.

'} Bruno Frank ist Lelter der Verkehrspelitischen Abtellung betm Haupwnfstand ger Ge-

werkschaft OTV .
% ygl, Der Bundesminister fir Yerkehr: Verkehrsbericht 1970, Bonn Cktaber 1570, 8. 26

»|. Zlalsetzungen der Verkehrspolitik~
) Vgl. Definition der Begritfe auf 5. 54
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Hlerin zeigt sich aber nickt nur alne partiells Problematik =and j ‘
Gn_:lndzug der kapitalistlschen Marktwirtschaft deutlich: die Urifl:}ﬁrhni5:3;“}":1.’:ari':icLI :L?
Erfullurjg geseilsthaitticher Bediirtnisse. Insofern — so kénnte man schlag-
wortartig sagen ~ sind dle innerstédtischen Verkehrsprobleme ain Muster-
falt fir einen negativen Tatbestand unserer gesellschaftlichen Entwickiung
geworden, namlich fiir die Diskrepanz zwischen privatem Reichtum und aitent.
licher Armlu'r_ Die vernachlassigte éffentliche verkehrsbedienung steht hier fiir
die uifentihche Armut, Mit dem privaten Reichtum aber, mit dem Automobll das
al!s Presttgﬁ- und Wachstumssymbo! des marktwirtschaittichen Systems'gilt
sind wir milten in das Verkehrschaos gefahren. Nun hedarf die heute l;le:rnr
l:_nenutzta These von der Diskrepanz zwischen privatem Reichtum und Gffent-
licher Armut_ aber noch der fnhaltlichen Erlduterung und Prazisterung, Unter
privatem Reichtum darf hier nicht primér der Privatbesitz eines Pkw's v.le:rstan-
den werdan, und offentliche Armut ist nlcht nur mit finanzialler Mitiellosigkeit
von Bund, Ldnderr! und Gemeinden gleicizusetzen. Vielmehr ist mit dem
Schiagwart vam privaten Reichlum der Vorrang privatwirtschaftlicher Inter-
essen gaka_nnzeichnet. dar [n der Struktur der kapltalistischen Marktwirtschaft
begriindet ist und dazu fiihrt, daB geselischaftiiche Badirinissa nicht oder nur
viillig _unzu::amhand eridilt werden. Womit die «6ffentliche Armuts angespro-
chen ist, die in dem Dafizlt aus gesellschattlichen Bedirfnissen und iﬁrer
g{aenaglhaféfﬁ Er;‘ﬁilung als Offentliche Aufyaben bestent.

i rpacninssigung gaselischaftficher Bediirinlsse gilt wle im Ver -
tor auch fiir anders Bersiche wis etwa fiir das Eildunggs-, Sazial- undkggr:l?ﬁ;-
neitswesen. Fragt man nach den Ursachten, so miissen zwel ineinandargrei-
fende Prozesse genannt werden. Zum einan kénnen dlese &ffentlichen Aui-
gaben nir:ht“ im Marktprozen dber Angebot und Nachfrage, (bar Profit und
Konsum gelngt werden. Und zum anderen fahit es in einam ‘l.ﬁ:firtsmaf-tas stem
in Eem das prwatkg.pitallstisma Frofitinteresse das MaB aller Dinge jst :n de:;
Tn iﬂ_ra:henden wlrtschaﬂlimen Ressourcen und den (offentlichan) fi;mnziel-
en Mitteln zur Erfilfung dieser Autgaben. in diesam Slnne ist — um nech eln-
mal das Schlagwort vomn privaten Reichium und Gifentlicher Armut aufzuneh-
mear — dlg Gffentliche Armut auch die Knapphsit an affentlichen Mittaln. der
5:;2;5?] Eitmv;?;ne::? derl‘.gnnaé:m, aiso etwa der Besitr sines Pkw's. Nur' darf

_ n warden, dafi die Knapphait der &ffantlichen Miﬁel ich
nur absolut ist, sandern auch im Hinblick auf die Prioritite ran
mui (z. 8. Strafenbau oder ffentliche 'a.l'lslrl'nahrs!':Eu:ﬂr -y r: hrend amnaon
seits der im Konsum sichtbare privata Ralahium die Ia:nlunggl.  oeivate Er:de'm-
schéen Produktion ist, dis mit Hiife ainer hewuft geld l:'1:1 ortan b privatkaprtalls'gl-
zwar thre Absatz- abar nicht die Gesamtimarasage?; brﬂ:j:;a:igunsumidaulogte

; _ tigt. Dle
e T, e Arsige O tcrtons
Minderung des Gebrauchswertes des rm?tnﬁugsfasnh o cinechze tiaer
ung zum Individualverkehr aber hat hatrﬁd-:tliml menachiione yaae Entwick
gaselischaftliche und volkswirtschattlichg Kost it Foloe, Mo o st sowle
deB die nagativen Falgen nicht pekannt 1.'nvﬁrn::n.i ziur Goantol: o it $o,

ren, im Gegentell: die Vaerkehr
ﬂ?ﬂﬁfi:.nwﬂ ?tﬂdlan _und Ballungsgebieten sind Sffentlich bawuRt d:;
gen wachst — doch: das roale Verhalten der Verkehrstellnehmer t::rlefn—
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tiert sich rach wie vor an gangigen «individuellen» Einstellungen. Hieran wird
deutlich, wie stark die manipulative Wirkung der Konsumwerbung ist, dia Profit
als Prestige verkauft. Nicht auBer acht lassen dart man dabei aber auch, dali
die Alternatlve zum Individualverkehr -~ die dffeniliche Verkehrsbedienung —
auf Grund einer falsch programmierten, weil systemkonformen, Verkehrspoli-
tik nicht akzeptabsl ist.
Die in der Vergangenheit vor allem von Bund und Landern, aber auch von den
Gemeinden betriebene Verkehrspolitik hat zur Verkehrsmisere gefuhrt, weil
sie es versdumt hat, die Weichen in Richtung siner verkehrspolitisch funkiions-
gerachten und gesellschaftspolitisch bedarfsgerechten Aufgabenteilung von
Individualverkehr und dffentlicham Parsenennahverkehr zu stellen. Es waren
also sowoh! die wirtschafilichen Strukturen als auch die einseitig auf die For-
derung des Individuaiverkehrs ausgerlchteten verkehrs- und wirtschaftspoliti-
achen Entscheidungen, die dan Weg ins Verkehrschacs geebnet haben. Das
ungeschriebene Motto der Verkehrspolitik Jautete anscheinend: Verkehrs-
palitik ist die Fortsetzung der Pofitpolitik der Automobitindustrie mit anderen
Mitteln. Diese Polltlk muBie in die verkehrliche und finanzielle Sackgasse fuh-
ren, denn trotz eines Strafenbaus um — fast — jeden Preis konnte der expan-
disrende Individualverkehr nicht aufgefangen werden. Der Versuch, mit eicem
noch mehr verstirkiten Strafienbau dem IMdividualverkenr seinen Weg 2u
schaffen, kollidiert nicht nur mit den Finanzierungsmbglichkeiten der offent-
lichen Haushalte, Vielmebr sind hier die Grenzen auch in der gewachsenen
Struktur unserar Stadte und den Auswirkungen des Auloverkehrs — elwa
durch LArm und Luftverschmulzung — auf das stadtische Leben zu sehen,
An der Entwicklung der innerstadtischen Verkehrsverniltnisse zu Verkehrs-
problemen haben auch die — erst unter der Tatigkeit von Bundesverkehrs-
minister Georg Leber — geleisteten finanziellen Unterstutzungen des Bundes
fiir den &ffentlichen Personennahverkehr nichts andern kénnen. Sie v wen —
insbesondere im Verhilinls zu den Mitteln fiir den Strafenbau — zu knapp
bemessen. Die Gemeinden aber, die lange Zeit pragmatisch darm Individual-
verkehr nachgebaut hatten, zeigien nun zwar eine wachsende verkehrspoliti-
scha Einsicht, verfiigten und vertiigen aber auf Grund der Finanzverteilung in
der Bundesrepublik nicht iiber die heute notwendigen finanziellen Mittel fur
ging Verbesserung. Zum anderan muf aber auch gefragt werden, ob bet Ver-
kehrs- und Kommunalpolitikern tatsachlich der Wille fiir eine grundlegende
Veranderung des Verhaltnisses von Individualverkehr ung Oifentlichem Ver-
kehr vorhanden ist. Zwar ist bei ihnen das ProblembewuBisein gewachsen,
doch zwigchen ProblembewuBisein und Reformwirklichkeit klatit eine qualita-
tive Licke. So muBtan dia Minchener Blrger bergits erstaunt erleben, daf
Oberbiirgermeister Vogei, der sich stets als unerschrockener Kampfer gegen
doen wacheanden individualverkehr gezelgt hatte, hinsichtlich des a Mal 1972
in Kraft tretenden Minchener Verkehrs- und Tarifverbundes fiir Fahrpreis-
erhdhungen pisdierie, dle sicheriich nicht der verkehrspolitischen Rationalital
entsprechen, Wihrand Vogel im Mai 1971 in der {llustriarten »Stern« unier der

" Uberschrift »Das Auto mordet unsere Stédte« verkindst hatte, die Wachstums-

rate der Automobilindustrie sei es nicht wert, »ihr die Zukunft unserar Stadte
zu apfern«, wollte er die preispolitischen Konsequenzen aus solch rationaler

9



Argumentation nicht ziehen. Sowah! in giner Stellungsnahme zur Nahveriehrs-
konzeption der Gewerkschaft JTV ale auch in .siner weiteren Kolumne im
»Stern« {Oktober 1971), in der er mit den gleichen ideologischen Vorbehalien
wie der Verband &ffentlicher Verkehrsbetrisbe (VOV) gegen den Nulltarif pole-
misierte, wurde deutlich, da Vogels verkehrapolitische Rationalitit dort auf-
hort, wo dig Preisfrage gestelit wird: wo os namlich darum geht, den markt-
wirtschafilichen Preismechanismus (hier Kostendsckungszie!} #icht nur einzu-
schranken, sondern auier Kraft zu setzen.

Die Reduzierung des Problems der dffentlichen Verkehrebedienung auf das
qualltative Angebot und damit auf den U- und S-Bahn-Bau ist technokrat|sche
Politik, die zwar die Bedrohlichksit der bisherigen Fehlentwickiungen arkennt,
aber nicht die Grenzen systemkonformer Politik uberschreitet -~ und somit die
Fehlentwicklungen asuch nickt im arforderlichen MaBe beseitigen kann. Nun
dirfen — und das gilt fiir die Einschitzung der Rolle des Oberbilrgermeisters
der Stadt Miinchen auch — nichs die finanzlellen Prableme vergessen werden,
fn denen sich die Gemeinden befinden. Dio Verkehrspolitik ist in dieser Frage
auch ein exemplarisches Beispie! flir das Verhalinia von Bund, Landern und
Gemeindsn, Inshesondere aber fiir die Situation Burid — Gemeinden. Mit dam
Hinwels auf formale Kompetenzen kann sich der Bund nicht seiner Hauptver-
aniwortung entriehien, denn die gesellschafts-, wirtschafts- und varkehrs-
polltischen Welchenstellungen, dlg zur Verkehramisere gefithrt-haben, sind
bndesrepublikanische Gesellschaftspalitik. - ‘ .
Nun liegt selt kurzem das »Kanzapt zur Verbesserung des &ffentlichen FPor-
sonennahverkehrs« des Bundesvarkehrsministers vor, an dem.sich empiriach
die Zlelsetzung und die Refermbereaitschaft in der Verkehrspolitik priifan 1581,
Dieses Konzept anthalt eirige wichtige Ansétza zur Verbesserung der Vor-
kehrsverhaltnisse, aber angesichts des AusmaBes der Innerstadtischen Ver-
kehrsprobleme ralchen sfe zu elner umtassanden Verbassening bel weitem
nicht aus.1) Eina griindliche Anglyse des Konzepts macht insbesondera zwei
Ménge! deutlich: Die vom Bund aus der Minaraldisteuersrhéhiung fir den
oHfentlichen Paraonennahverkehr:-bereitgesateiiten Mittal sind insbesonderg Im
Verhiltnls zum FernstraBenbau vial zu gering, Sle sind aber auch In Relation
zu-den Bundaamitta_ln fiir dan kommunaien Strafanbau nicht hoch genug, Das
st der eine Mangsl: er beziaht sich auf das Verhfiftnis zum StraBenbau. Dar
andere betrifft dis in das Konzrept »eingearbeitata« Fahrjyraispolitik, die auch
weiterhin nach der varkehrspolitisch geschaitarten Zielsstzung elner miglichst

waitgshenden Kostendeckung {ibar.den Fahrprels batrieban:werden soll. ;

Beide kritisiarten Punkts haben sines gemainsam: sie sind nlcht auf eine
Reform cer Strukturen gerichtet, sondern kdnnen lediglich sine lmichte Kor-
rektur innerhalb der gegebenan Strukturan bewirken, Oder mit anderen Wor-
lan: ale wollan den Sifentlicher Verkehr sain bichen« fordem, ohne dem
individualverkehr wish zu tun. i |

Diess Yerkehrapalltik, die sich in dam volumindsen FarnstraBenprogramm und

nem baschaldensn Nahverkshrakonzept abzeichnet, kann dia dringend not-

Jwendige Neuordnung dar stdilschen V&rkuhmlltnhn hicht leisten, Sle

4
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bleibt in systemkonformen Ansétzen bafangen und erfdllt niqht dis Eialsqtzung
innerer Heformen, die nus Strukturreformen sein kdaonen: die also d}ar Pifant—
tichen Verkehrsbedienung den Vorrang ver dem Indivigualverkehs einraumen
missen. Mit einer allgemelnen Erhdhung der difentlichen Ausgaben aliein ist
es ohnoahin nicht getan, denn enischeidend ist dis Frage, ob die uﬁer!_ﬂichen
Ausgaben zur Erfiillung gesellschaftlicher Bediitnisse oder als Erganzung
privatkapitalistischer Absatzinteressen elngesetzt werden.

{j.

it



Heinrich Jacobi 1):
Vorrang dem
offentlichen Personennahverkehr

Die chaotischen Verkehrsyerhiitnisse in den Stidten und Ballungsgebieten
sind das Ergebnls einer falach programmierten Verkehrpolitik in den ersten
zwanzig Jahren des Bestehens der Bundesrepublik Deutschland. Die vor allem
van Bund und Landern, aber auch von den Gemeinden betriebene Verkehrs-
politik hat zur Verkehrsmisere gefihrt.

In der Haupisache fehit es an einer geselischaftspalitisch sinnvollen und volks-
wirtschafilich zweckmafigen Koordinatlon zwischen dem Individualverkehr
und den offentlichers Verkehrsmitteln, Die veraniwortlichen politischen Gre-
mien haben es versaumt, rechtzeitig die Weichén in Richtung einar verkehrs-
politisch funkiionsgerechten Aufgabenteilung von Individualverkehr und Gffent-
lichem Personennahverkehir zu stallen.

Die Hauptverantwortung tragt hier der Bund. Seine Verkehrspalitik war nicht
an einvr bedarfsgerechten Verkehrsbedienung orientiert, sondern richtete sich
an dogmatischen markiwirtschaftlichen Vorstelliungen aus, deren konkreter
Ausdruck das im PersonenbefGrderungsgeseiz verankerte Eigenwirtschaftlich-
keitsgehot ist. Diesas Gebot und die damit verkniipfte marktwirtschaftliche

Denk- und Handlungsweise war ein enischeldender Schrittimacher auf de
Weg Ins Verkehrschaos. - - -
Aber auch die Gemeinden haben lange Zeait — zu lange Zait — unter Verkehrs-
politik hur StraBenbaupolitik verstanden. Der Stuttgarter Oberblirgermeister
Dr. Klett schilderte dleses Verhalten arst vor kurzem in kritischer Salbst-
erkenntnis vor dem Deutschen StraBentag: »Bis otwa 1960 wurde im Strafen-
bau zwar relativ viel, wenn auch nicht genug, im Nahverkehr dagegen so gut
wie nichis gelan.« Mittlerweile hat das Umdenken begonnen. Heute sagt
Dr. Kiett: »Fiir den &tfentlichen Perscnennahverkehr mul das maxima! Mog-
liche gatan werden.« Dieser Leltsatz aber steht im Widerspruch zu dar kommu-
naipolitischen Praxis, denn erst vor kurzem erhiihte z. B. die Stutigarter
StraBenbahn drastisch die Fahrprelse. Hierin zeigt sich die verkehrspolitische
Schizophrenie, denn FahrpreiserhShungen sind negative Verkehrspolitik.

Eine positive Nahverkehrspolitik abar iat nur bei Anwendung gemainwirtachaft-
licher Grundsétze und einer grundlegenden Verinderung der heutigen Ver-
kehrsverhiltnisse mdglich. Das bedeutet, das die Forderung der Sffentiichen

A
. L ~
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- N _Hainqm Jacobi (st Mellvertretender Voralizander der Gewerkschaft OTV und Leiter
: des Verkehrasekrotariats '
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Verkehrsbedisnung an die Spitze der verkehrspolitischen Prioritaterlisie ge-
setzt werden muB, Die Gewerkschaft OTV sieht in einer solchen Verkehrs-
pofitilk ein wichtiges Stick innerer Retonm.

Dae markiwirtschaftliche Prinzip hat auf dem Sektar des Persnnennahuerk?hrs
versagt, Gesellschattliche, volkswirtschaftliche, finanziele und r]-nanschlmhe
Vorteile, dia sich durch eine andere — namlict gemelnwirtschafiliche — Ver-
kehrsbedienung argeben wiirden, schlagen sich in der betriebiichen Kalkula-
tion der einze!nen Verkehrsbetriebe iiberhaupt nicht nleder. o
Deshalb kann der gesellschaftiiche Gewinn, der sich aus einer gemeinwirl-
schaftlichen Verkehrspolitlk ergeben wirde, gar nicht an petriehlichen Ergel;-
nissen abgelesen werden. Wer nur in Fahrpreis-Kategorian™ denkt, kann dis
varkehrspolitlscha Bedeutung des oifentiichen Personennahverkehrs nicht or-

SSen.

fl:?ie negative Wirkung der Eigenwirtschaftlichkelt zeigt sich_am besten am
Zusammeanhang von Gualitdt und Preis. Solange der Fahrpreis da§ entschej-
dende Finanzierungsmitte! fisr die Nahverkehrsbetriehe bisibt, {ihren stei-
gende Kosten zu Fahrpretserhohungen und/oder in den meisten Falion zu
elner Qualititsiminderung des Verkehrsangehats. ] ' .
Dia bisherige Verkehrspolltik hat uns in die Sackgasse gefihrt! [hre I:iegaj;w-
Formel lauiet; Fahrpreis rauf — Kosten, und damit Qualitat, runter! Mit weits-
ren Fahrpreiserhhungen werdsn wir immer weiter in die varkehrspolitische
Sackgasse geraten. Zu dleser Negativ-Politik hat die Gewerkschaft OTV gine
posltive Allernative geboten: Die gemeinwirischaltlicha Verk.ehrsb_edienung.
Allain mit der gameinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung, die preis- urtd qu'all-
titspolitische MaBnahmen einsetzt, Xannr das verkehrspolitische Ziel errer.mt
werden. Das Motto der gemsinwirischaftlichen Verkehrsbedienung heifit:
Preise runter — Qualitit rauf! Der Personennahverkehr Ist eine offentliche Auf-

' gabe. Er kann nicht nach dem Kostendeckungsprinzip, sondeyn nur nach dem

Gameinwirschaftsprinzip sinnvoll bewaltigt werden. _
Dia &ifentlichen Nahverkehrsmittel missen fir die Verkehrsnutzer attraktiv
werden und sine vattrethara Alternative zum Fkw bieten, Das kann nur durch
sine Kombination von praispelitischan und quatitétspolitischan Matinahmen
srraicht warden. Aus diesam Grund mu$ ein von den !{nstm: unat?hangiger,
attraktiver Einheltsfahrpreis geschafian und die Qualitat des Otfentlichen Ver-
kehrsangebots durch ein Biindsl von MaBnahmen verbessert warden. Nur
dann wird es gelingen, dle Autofahrer zum Umsteigen auf das offentliche Ver-
kehramittel zu gawinnen, . - |

Die qualltativaiusatat_tung der Gitentiichen Verkahr:smittel hinsichtlich Schnel-
ligkelt, Sicharheit, Plinktlichkeit und Bequeralichkeil mu8 s¢ stark verbessert
warden. daB alsmand mehr auf die ldee kommt, die &ffentlichen Verkehrsmiitel
als Arme-Leute-Verkshrsmittel abzutun. | | . y _
Dia Verbesserung der Qualitét aliein reicht aber nicht aus. Eine positive Quali-
til:politll-: muB mit einar Pralspolitik verkeipft werden, die an lverlgahrspull{i-
achan Zlslen und nicht an dem Kostandeckungsprinzip arlentiert ist. An dia
Sislle siner betrisbsbazogenen Betrachtungsweise missen also verkehirs-
politische Uberiegungen treten, Dar Fahrprels ist als varkehrepolitischer Fahy-
prals und nicht als Kostendsckungsfahrprels elnzuseizen. Er soll afs Attrakiivi-
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tatspreis bedarisgerecht und nachfragesteigernd sein und muB deshalb unter
den vergleichbaren Kosten ilir den Pkw lisgen. Hier siellt sich nun dia Frage,
was die vergleichbaren Kosten sind. In der Nahverkehrskonzeption geht dle
tf_lTV daven aus — und wissenschattliche Untersuchungen bestitigen diese An-
sicht —, daB die Benzinkosten des Autofahrers der Vergleichsmalstab fiir die
Eeyrieilung des Fahrpreises der dfientlichen Verkehrsmitts! sind.
Bei Freisvergleichen zieht der Autofahrer nicht die fixen Kosten in Betracht
sondern vergleicht lediglich die direkten Ausgaben fir die jeweilige Fahr-
strecke. Der verkehrspolitische Attraktivitatspreis kann deshalb nur unter den
Kosten d:es Autofahrers fiir den Benzinverbrauch liegen.
Nun Ist die OTV aber nlcht bef dieser pauschalen Aussage gebileben, sondern
hat ganz konkret einen Preis genannt: den Einheitspreis von 30 Pfennigen.
Diese 3D ngnnig sind unter den zur Zeit gegebenen Banutzungskosten des
Pk}v das Orientierungsdatum, Mit anderen Worten: der J0-Piennig-Tarlf ist
kein Dogma fir alle Zeiten, sondern |eitet sich aus dar Berechnung der heute
ﬁEgEb_EgEn Eanutﬁttngdsknstan des Pkw ab.

i wird von verschisdenen Seiten singewandt, Fahrpreissenkun
N:eclngfahrpreia hatien keinen EinfluB aguf die Nac:hfrage nach ﬁffeﬁﬁ;-éﬁg: :.fealrlj
kehrsmittein, Diese Behauptung steht im Widerspruch 2u dkonomischen Unter-
suchungen (Nachirapeelastizitét), die éindeutig belegt haben, daR Prels=en-
kungen ein badeutendes Mitte] zur Nachfragesteigerung sind. Auch die Um-
irage der Gewerkschaft UTv, die im Jahr 1970 bel einem reprasentativen
Querschnitt der GUTV-Mitglisdachaft durchgefithrt wurde, hat ergeben, daB
Fahrprquasenkungen als ein starker Anreiz zur Benutzung der ﬁffanﬂic:ha:; Ver-
ﬁz;ssr:fati EE|tva!ltﬁln gﬁﬂent.ﬁulzngekehrt haben Fahipreiserhbhungen Abschrek-

er und verstirken die T

el hon Yorkon e gndenz ._zlr.lr einer Abwanderung von den
Die angestrebten verkehrspolitischen Zisia sind nicht ven haut |
€rraichen, Die G_T\.f hat deshafb einen Stufenplan EntwickEH.E gitljafs?f rsgti?eﬁj
plan sali In. Zwei F_’hasan abgewickeit werden, Wichtigster Punkt der arstan
Phase st ain Verzfmt auf Fahrpraiserhéhungen. Die BTV fordert also einen
Fahrpralsfst:npp_l Mit diesem Fahrpraiastopp soll sine ernsute Abwanderung
VO q_en dﬁentl:@en Verkehrsmitieln verhindert werden. Glelchzeilig mussen
vars'.t‘arkt‘fa Elemu_hungen zur Verbasserung des Qualitatsangebols einsatzen
Dal_'mt wird erreicht, daf bei unverénderten Fahrpreisen und einer schritt:
weisen uuahtelnltsvarhasserung die dHentlichen Verkehrsmittel schon in dar
ersten Phase fiir den Fahrgast — also aych fir den potentlelien Fahrgast, den
i&eutig{an Autofahrer — attraktiver werden, ~ -' -

on dieser Phase aus I8t in aine zweite Phase libeszuleiten, In der die vhr-
giisdcfhlananan prais- und qualititspolitischen MaBnzhmen voll zu verwirklichen
Dle Gewerkschaft OTV iehnt den Versuch ab, durch laufenda Fahrpreis-
erhhungen so dicht wie moglich an eine Kostandackung heranzukommen
Mit siner: f‘nhtik der laufendan Fahrpreiserhdhungen wird nur weitaras u'ar:
kehrspolltisches Porzellan zerschiagen, In den melstan Stadisn ist das ver-

k
t ::mpnlitlsm artrinll@ MaB dsr Fal:rprai:hﬁht beralis deutiich ﬂbur:&mﬁt'—
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Die Gewerkschalt OTV fordert gine eheblich verstirkte affentliche Finanzie-

rung des Gffentlichen Personennahverkehrs. inshesondere der Bund und
die Lander, aber auch die Gemeinden, mlssan die verkehrspolitisch erfarder-
lichen Finanzmittel fir die gemeinwirtschaltiiche Verkehrabedienung im affent-
lichen Personennahverkehr nach dem Verursachungs- und Mutzenprinzip so-

wie nach der besiehenden Steusrvertzilung aufbringen, Konkret heibt das: der
Bund sollte BC Prozent, die Lander 30 Prazent und die Gemeinden 10 Prozent
der Gelder aufbringen miissen,

Die Finanzierung des &ffentlichen Personennahverkehrs darf nicht isoliert
betrachtet werden. Sie mub vielmehr in eicem Zusammennang mit den gesamt-
wirtschafilichen Kostan gesehen werden, die eine weitere Ausuferung des
Individualverkehrs kurz- und tangfristig verursachen wird. Hierunier fallen
|a nicht nur die Gelder fir den $traBenbau, sendern die Geselischaft hat auch
dig Kosten fur Umweltschaden, Unfallschaden, Stauungs- und Freizeitveriuste
und andere Folgeschaden zu tragen, Dag aber heidt: dig vorrangige Forderung
des &ffentlichen Nahverkehrs ist insgesamt gesehen billigar als die weitere
Eskalation der heutigen Verkehrsverhalinisse, Die vorrangige Firderung des
Gffentlichen Perscnennahverkehrs bringt alsg volkswirtschaftliche Erspar-
nisse. Auf der Basis dar genannten Finanziarungsgrundsatze hat die Gewerk-
schaft OTV anléRlich der vom Bundeskabinsit beschipssenen Erhohung der
Mineraigisteuer konkrete Finanzlerungsvorschlage unterbreitet, 1)

Mit der Verwirklichung dleser Vorschldge wéare as moglich, einen ents¢heiden-
den &chritt zur Bekampfung des Verkshrsnotstandes zu {un, Die Gawerkschaft
OTY hat deutlich gemacht, wo sia die Allernativen sieht: namlich einmal in
ciner Verschiebung der Mittel vom kommunalen StraBenbau in den offent-
lichen Parsanennahvarkehs. Und zum anderen mit der generellen Anderung
der vom Bund gesetzten Prioritéiten, also mit einer Verschiebung der Mittel
vom Fernstralenbau [n den dffentlichen Personennaiverkehr.

Bundesverkehrsminister Laber hat ver Kurzem sein lange angekindigtes
rKonzept zur Verbesserung des Gifenilichen Parsonennahverkehrs« vorgelegt.
Dle Gewerkschaft OTV begriift diese nitiative, ist aber iiber den materietlen
Inhait des Konzepts enttduscht. Die Gewerkschaft OTV hat ihre Kritik in einer
Stellungnahme gegeniber dem Verkehrsministerium und eigene Alternativ-

vorstellungen entwickett. )

Die Gewarkschalt OTV lehnt den Grundsatz des Konzepts, den Fahrpreis
nach wle vor als wessnilichen Kostendeckungsfaktor zu benutzen, antschie-
den ab. Zur Regalung der »Abgettungspilicht« missan klare Bestimmungen
geschatfen werden, deren Richtschnur das verkehrspolitische Zlel und nicht
dis »marktgerechte Gestaltung der Beftrderungsentgeite« sein muf. Es mub
aing Regelung gefunden werden, die den Fahrpreis als verkehrspaolitischen
Attraktivitdtsfahrpreis varsight und nicht als smarkigerechten« Fahrpre:s mit
waitestgehendear Kostendeokung. Die im Konzept voergesehenen Mittel zur
Qualitéitssteigerung des dfientlichen Personennahverkehrs stehen ebenfalls in

) Vgl 5,301t
5 Siehe 5. 331,
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einem MiBverhaltnis zu der bedeutenden Funktion des offentlichen Personien-
nahverkehrs.

Diese Funktion kann er erst wahrnehmen, wenn er véllig vor dem Zwang der
weitgehenden Kostendeckung befreit ist: wenn der Fahrpreis nicht mehr als
Hostendeckungsfaktor dient, sondern als Attraktivitdtsfahrpreis eingesetzt
wird und wenn &ffentiiche Mittel zur Cualitdtssteigerung des Leistungsange-
bots bereitgestellt werden. Diese beidan Faktoren — dle Qualitatsverbesse-
rung und der Atfraktivitdtsfahrpreis — bestimmen den Inhalt einer gemein-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung. Sie muB nach folgenden Kriterien dtreh-
geftihrt werden:

8 E_s ist ein Gesamtiprogramm aufzustellen, das an der verkehrspolitischen
Elei:settzung des Vorrangs der éffentlichen Verkehrsbedienung zu orientie-
ran ist.

® Dieses Gesamtprogramm muB sowohi einen mittel- als atch langerfristigen
an ?erkahrspulitischen Eriordernissen beressenen Bedarfsplan fir die
Neuinvestitionen, fiir die Ersatzinvestitionen und dig laufenden Betriebs.
kasten enthalten,

® Fiir die Finanzisrung hat in erster Linie der Bund einzutreten. Er trigt die
g:asenschaﬁs-. wirischafts- und verkehrspalitische Hauptverantwortung fiir
dll? Verkehrsentwicklung und muB deshalb auch der Hauptkostentrager
Seint. Der Bund sollte nach Vorstellungen der OTV 60 %, die Linder 30%
;n::i die Gemeinden 102 der Mitte! zur Realisierung des Bedarfsplans auf-

ringen.

¢ Z_u:_' Finanzierung der Kosten, die auf den Bund entfallen, sind in erster
Linie die Mittel aus dem Mineraldisteusrautkommen heranzuzighen. Se sall-
en dis Mittel, die bereits jetzt Zweckgebunden fiir die Verbesserung der
‘.{erkehrsferh:‘-iitnissa der Gemeinden zur Verfiigung stehen, zu zwel Drittal
fl.fr dle Forderung des offentlichen Personennahverkehrs una nur noch zu
einem Drittel fiir den kommunalen StraBenbau verwendet werden. Dieses
Verhéitnis muB gegebenenfalls noch weiter zu Gunsten des Gifentlichen
Persunennahverkehrs verdndert werden. Die Mittel miissen entsprechend
dgm Gesamtbedarf fiir die gesamten Kosten eingesetzt werden und diirfen
nient auf bestimmte Kosten begrenzt bleiben. |

® E?;ti;?nadieze Mi;c:tal nimtﬂraiman — und das ist wahrscheinllch — 8o sind

us dem FernstraSenbaupr '
KBhrasystems abrta e, Prograrmmm Zur Frnanzferung des Nahver-
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Prof. Dr. Theo Thiemeyer 1):
Offentlicher Personennahverkehr —
eine Gemeinschaftsaufgabe

In der jingsten Zeit hat sich sowoh! hinsichllich der herrschenden wirtschafts-
politischen Konzeptionen als auch in Hinsicht auf die Wirtschafiswissenschaf-
tep - oder zumindest die Nationalékonomie — ein Umbruch valizogen: Das
Probiem der Bereitstellung und Produktion »&ffentlicher Giiter«, der »Kollektiv-
guter« {3t - nachdem die Frage jahrelang auBierhalb des wissenschaftlichen
interesses gelegen hat — in den Mittelpunkt der Diskussion geriickt worden.
Dabei handelt es sich um selche Gilter, die — aus welchen Griinden auch
immer — nach herrschender Meinung nur durch unmitteltbar regulierenden
Eingriff der offentlichen Hand in die Finanzierungs- und Produktionsprozesse
in gesellschattlich optimaler Weise zur Verfiigung gesteill werden k&nnen.
Das Problem ist im deutachen Sprachraum zwar schon vor hundert Jahren
van Adolph Wagner und Gustav Cohn diskutiert worden. Glicklicherweise
entfachte sich die gegenwirtige Diskussion vor allem an Beitragen zweier
US-amerikanischer Auvtoren — Samuelson und Musgrave —, 50 daB man in
Deutschliand das Thema auch wieder erdriern kann, ohne in den Verdacht zu
kommen, wissenschaftiich rickstandig zu sein.

Dar Umbruch ist umso einschneidender, als die bis in die Gegenwart herr-
schenden wirtschaftspolitischen Meinungen. aher aueh die kerrschenden Auf-
fassungen der Wirtschaftswissenschaften sich ausschlieBlich an privatwirt-
schaftlichen GriBen als den vermeintlich einzig richtigen volkswirtschafilichen
BedeutungsgroBen arientiert haben: das privatwirtschaftliche Disponieren, das
sich eben nur und ausschiieBlich an privaten Kosten und Ertrags-{Nutzen-)gré-
Ben orlantiert, erschien als das primér gagignate Regulativ einor volkswirt-
schafliich optimalen Produktion und jede Intervention der Gifenttichen Hand
unter gemeainwirtschaftlichem Aspekt stand von vornherein unter dem Ver-
dacht, dia Optimalitat des Produktionsprozesses zu staoren vnd Wohlfahrts-

veriuste zu bewirken.

Die Frage, ob es bastimmte obhjektive Grenzen zwischen den Bereichen der
Produktion Sffentlicher und privater Giter gebe, ist ein altes finanzwissan-
schaftliches Problem, Nun ist in diesem, einem aktuellen Thema gewidmeten
Referat keirt Raum fiir lehrgeschichtlicha Rickblicke: Wir wolien nur festhalten,

"} Professor Dr. Theo Thiemeyuer: institut fiir Betrlebswirtschaftslehre gemeinwlirtschaft
licher Untemehmen an der Hochachule fir Sozisi- und Wirtschaftswissenschaften In
Linz (Osterreich)
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daB die Auffassungan deriiber, welche Giter in beiriedlgender Welse nur von
der dfientlichen Hand zur Verilgung gestellt werden kénnen, mit der wirt-
schaftlich-technologischen Entwickiung und der Entwicklung gessllschaits-
politischer Vorstellungen — dem geschichttichen Wandel — unterliegt,

Ein entscheidendes Merkmal, das nach gegenwatrtlg herrschender Meinung
die Intervention der Allgemsinhait in den Praduktions- und Verteilungsprozes
erzwingt, ist die Tatsache, da? in vielen Fallen die Kosten, an denen sich die
privatwirtschaftliche Praduktion, aber auch der Konsum der privaten Haus-
halie orientieren, von den geselischaltlichen Kosten, den — wie es der engli-
sche Wohifahrisiheorstlker Pigou nannte — »Kosien vom Standpunkt der Ge-
sellschaft« in beachtlichern Umfang abweickhen. Kommt €5 22U einem solchen
Auseinanderiallen von privaten ung gesellschaftlichen Kaaten, zu sogenann-
ten nexternen Effektens, in entschaidandam Umfang, so ist nach dieser Auf-
fassung dle Intervention der difentlichen Hand uneariallich.

Der schnelle Wandel der Pradoektionstechnologie lé0t nun jene Falle, in dengn
die Kosten der Produktion und des Konsums in griéBtermn Umfang abgewalzt
weardan, zu einem Prablem werdan, das an den Grundlagen unserer Wirt-
schaftsgeselischaft rihrt, Die Beispiele der Luftversehmutzung, der Wasser-
verseuchung und die materiellen und immateriellen, quantifiziarbaren und
nicht quantifiziarbaren abgewélzten Kasten der stidtischen Verkehrsmisers
sind Belspiele, die — um iiberzeugend zu seln — keiner welteren Erdrterung
kedarfen.

Aber es gibt noch aine zwelte Mdaglichkeit des Auseinanderfallens von privat-
wirtschaftlichen und gesellschattswirtschaftlichen GroBen: das sind jene Falle,
In denan dia gesellschaftawirtschafilich ginsiigen Effekte des Verbrauchs
gines Gutes sinen viel hoheren Wert haben als der Wart des Entgelts, das {iber
den Markt {lr dia Bersitateliung des Gutes erziathar ist, oder anders: es sind
jene Fallg, in danen der volkswirischaftliche Nulzen um ein Vislfaches hiher ist
als der Preis, den die ainzelnen Haushalte fir das Gut zu zahlen willens oder —
wanni wir dan varteilungspolitischen Aspekt anaprechen — zu zahlen in der
Lage sind.

Daa ist dag Skanomische Problem, um das es geht, wenn von »Gemeinschafts-
aufgaben« die Redse Ist: Aus der Parspektive des Volkswirls oder Betrisbs-
wirts sind Gemelnacheftsaufgahen hedarfswirtschafttiche Aufgaben: Es geht
urm die Bereitstellung von Giitern, die dia private Produktlon dibarhaupt nicht
agder = nach palitisch herrschender Auffassung — nicht in erwiinschtem Um-
fang und nicht an der richtigen Stella zur Verfiigung stellt: Es handelt sich um
Bedarfsdeckungszlele oder — und das ist sowohl wlssenschaftstheoretisch als
auch praktisch-politisch das viel schwisrigers und komplexere Problem — um
Bodarislenkungsziels. Dia Bedarfslenkung kann nun einarseits durch Zwang
erfolgen: im Bersich der kommunalen Wirtschaft beisplelswelse durch den
Benutzungszwang oder AnachiuBizwang bei,der Miiliabfulir odsr Abwassar-
wirtachatt, Gder aber die Lenkung der Nacdifrage erfolgt — und das ist fiis
unser Problem der wichtigere Fall — (ber den Preis (die Gebiihr, den Tarif, In
der Krankenhauswirtschaft: den Plisgesatz). Es gaht also um die preispoli-
tischa — pretiale — Lenkung der Nachirage auf jene Giiter hin, deren Verbrauch
Im gesamtwirtschatilichen Intaresse als erwiinscht arschsint, weil aban der
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gesellschaftswirtschallliche Effekt, der volkswirtschaltliche Ertrag besonders
roi ist.
ius digser Perspekiive kann also die privatwirtschaflliche Kosteprechnung
keine Erfolgskritarien flir den gasetlschaftlichen oder gemeinwirtschattliichen
Erfolg eines Unternehmens liefern. Ein privatlwirtschaftlicher Gewinn kann
durchaus mit einem gesellschaftlichen Verlust verbundan sain. Und Gesamt-
kostendeckung im Sinne dar Dackung von privatwirtschafttichen Einzelkosten,
also »Eigenwirtschattiichksit, kann kein Beweis gesamiwirtschattlicher Lffi-

ZigNZ S&in. )
KNun ist diese Erkenninis sicherlich nicht neu. .Und zwel Nationalckonomen,

die als Mitbegringder dar modernan Nationaldkonomis gelten, Wilhalm Laun-
hardt und Knut Wicksell haban bereits 1890 bzw. 1896 auf die Notwendigkeit
defizitarer Betriebsfiihrung in der Verkehrswirtschaft um der gesamtwirtschait-
lichen Efflzlenz willen hingewiasen. Und den &itaran Betriebswirten unter
lhnen izt Schmalenbachs Begrilf von des ngameinwirtschafilichen Wirtschafi-
lichkeit«, dia von der privatwirischaftlichen entscheidend abweichen kanne,
gelaufig. Aber die Dominanz des privatwirtschafllichen Denkens hat diese Ge-
sichtspunkte varschiittet. Und erst angesichts der Katastropie, in die uns dia —
wig es treflend genannt worden ist — »Wirtschaft der abgewalzten Kosien«
gestiirzt hat und angesichis des erschrackenden MiBverhaltnisses zwischen —
wia es Galbraith formullerte, und ssina Wendung ist {angst zum Schlagwort
geworden — angesichis des MiBverhalinisses zwischen privatam Heichium
end Gffentlicher Armut, sind diese Gedanken in Wissenschaft und politischer
Praxls wieder aktuell geworden.

Im Grunde genammean erleben wir eine Renaissance der =Thseorie der Ge-
meinwirischaft« und zwar [ener Konzeption van Gemeinwirtschait, wie sio in
klassischar Weise Im letzten Dritiel des vergangenen Jahriunderts von Adolph
Wagner, von Albert Schiffle und Emil Sax entwickelt worden ist, {ens dualisti-
sche Konzeption, die Gemeinwirtschaft nicht als Gegensatz zum marktwirt-
achaftlich-privatwirtschaftlichen System begreift, sondern als Erganzung, ala
Voraussetzung fiir dle Funkiionsfahigkeit des Systems einerseits und als Kor-
rekiurfakior andararseits. Ohne offentliches Winschaften kann privatas Wirt-
schaklten nicht zu elnem sozial akzeptablen Ergebnis fahvan.

Nun st die Faststeliung, das etwas »Gemaeinschaftsaufgaba« sein soll, 2Zu-
ndchst nur elne palitische Forderung. Unter Skonomischem Aspekt meint die
Feststallung, otwas sel Gemeinschaftsaufgabe, dal die Finanzierung ganz
sder tellweise iiber sinen Gifentiichen Haushalt zu ericlgen habe und/oder,
daB sich Produltion und Vertgilung im Rahman von dem &ffentlichen Zweck
gewidmaten Untarnahmen, wenn man wili gemeipwinschaftlichen Untar-
nehmen zu vollzlehen habe. )
Aus der Tatsache, daB etwas als »sGemeinschaftsaufgabe« emplunden wird,
eoiite nun nicht von vernhereln auf die Zwackmagigkelt elner bestimmten Form
der Finanzierung geschlossen werden, Oder anders: Das alte ¥Kostenpreis-
und Eigenwirschaftlichkeitadogma sollte nicht flugs durch ein neues Dogma —
stwa »Null-Tari{« — ersatzt warden, Nichts schliabt aus, dab eln solchar Null-

Tarif in hestimmten Fllen dia volkswirschaftlich effizienteste LOSUNg EE._‘iI'I
kann. Man sollte sich aber nicht dogmatisch fastiegen, sondern alle Finanzie-
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rungsmoglichkeiten der »Gemeinschaftsaufgabe« hinsichtlich ihrer Wirkungen,
nicht zuletzt hinsichilich ihrer verteilungspolitischen Wirkungen, sorgfaitig pru-
fen.

Man wird sorgféltio abwigen miissen, ob und inwieweit die Finanzlerung der
nGermeinschaftsaufgabea Gber den Preis (Tarif, Gebuhr) unter Beachiung der
Preiselastizitaten und der veiteilungspolitischen Wirkungen zweckmaBig Ist.
Dabtel ist zu heachten, dal der Preis bei Gitern, deren Produkiion oder Ver-
teilung als »GGemeinschafisaulgabe« erscheint, lediglich als Instrument zur
Lenkung ven Angebot und Nachfrage dienen soll, nicht aber — oder allenfalls
im Neheneflekt — der Lazung des Finanzierungsproblems, Der Preis ist bei
gemginwlirtschattlichen Unternehmen sin wichiiges instrument der Absatz-
strategie in Hinsicht auf die spezifischen Unternehmensziefe und man solite
sich dleses Instrumentes nicht durch die vareilige Bindung an hestimmte Tari-
fierungs-Regeln begeben,

Ferner ware zu prifen, ob man — zumal zur Finanzierung tangfristiger Erst-
investitionen — nicht Beitrdge indirekter NutznieBer heranziehen kann, also
beispialsweise |enar Grundstiickseigner, deren Grundstiickswerte durch Ver-
besserung der Verkshrsverbindungen und sonstiger Infrastrukturan steigen.
Es wdre {erney zu priifen, obh zur Finanzierung nicht auch Beitrage derjanigen
[n Frage kommen, die durch die »Abwélzung der sozialen Kosten« die Offent-
tichkeit zur Yomahme bestimmier Infrastruklurinvestitionen als »Gemsin-
schaitsaufgabe« zwingen, alzo Beltrage des Individualvarkehrs.

Und wenn man sich schiieBlich flr die volle ader teilweise Flnanzierung aus
dem Steueratikommen enischeidet, so ist irm Rahmen siner Wirkungeanalyse
die Frage zu priifen, welcher offentliche Haushait aus welchem Mittetaufkom-
men zu finanziaren hat, Kurz: Dle Frage der Finanzierung von »Gemaeinschafis-
aufgaben= sollte In jedem konkreten Fall Gegenstand sorgfiltiger produk-
tionspolitischer und varteilungspalitiacher Anatysen seln,

Nun haben die Nahverkehrsunternehmen — auch solangea man nach an der
Eigenwirtschaftlichkeitsrege] festhaltan konnte — die Tarifpolitik schon von
jeher als Instrument zur Verwirklichuna .er kommunalen Nahverkehrsaufgahe,
namlich dar raumlichen und gesellschaltlichen Integration der Gemeinde be-
griffan, Das Theorem von der Optimalitit kostenorientierter oder gar kosten-
echter Tarile, das dle Varkehrspalitik — aus Grilnden, deren Darstallung mir
hier nicht mbglich ist — seit Jahrzehnten in die irre filhrte, hat im Rersich
des Nahverkahra nie die enischeidende Rolle gespislt. Kommunale Verkehrs-
tarifpatitik trug immer bewuBt Elemenis eines regionalsn Varkehrslastenaus-
gleichs In sich: In besonders ausgeprigter Form belm — kommunalwirtschaft-
lich besaondars eftizienten — Einhelistarif, in modifiziarter Form aber auch beim
Leistungstarif. ¥

indes sollte man aber die Lankungsmdglichkelten mit Hilfe der Preispalitlk ir
dle Gegenwart nicht liberschiitzen. Zwar wird man mit Sicherhsit feststellen
konnen,.xdaB weitere TariferhBhungen im Sffentlichen Personennahvaerkshr
die Abwianderung zum [ndividualverkehr und damit sine Verscharfung des
Varkehrachaos- f0rdern werden. Andererseits wire es eine kurzschllssige
Ubertragung der Ergabnise.simplar Markimodells, wenn man melinte, durch
- Tarifreduzierungen Autotahrer zurckgewinnen zu kbnnen. Karl Qettle hat milt
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Recht darauf hingevrissen, daf — verglichen mit der Prelselastizitat — dia
Glualitatselastizitat, d. h. die Reaktion der Verkehrstelinehmer auf die Qualitat
des affentlichen Verkehrsangebots, wahrscheinlich von noch gréferer Badau-
tung ist.

Uberdenkt man den Katalog maoglicher MaBnahmen zur Veranderung des
Verhaltnisses von offentlichem Personennahverkehr zum individualverkebr,
so bieten sich neben den preis- und gualitétspolitischen Magnahmen des OPN
vor allem auch prels2rhdhende (kastenerhdhende) Mallnahman geganiber
dem innerstadtischen Individualverkehr an, deren finanzietle Erirage wiederum
dem OPN zugute koemmen konnten: Man konnte beisplelsweisa an die Ver-
fahren des sogenannten =Road-Pricing« denken, d.h. die Belastung des
Individualvarkehrs mit Praisen fir die inanspruchnahma des knappen stadti-
schen Verkehrsraums. Der Gedanke ist fruchibar, wenn er sich nur als ein
Konzept der praispolitischen Lankung {der pretialen Lenkung) des Verkehrs
hetrachtet, nicht aber als ein Verfahreri der nrichtigen« Anlastung der Kosten

von st&dtischem Grund und Boden. Es geht nicht um die =richtiga« Kosten-
anlastung, sondern nur um elne prelspalitische MaBnahme zur Eindammung

des Individualverkehrs mit dem Nebenelfekt der Aufbringung von Mitteln zur
Subvention des OPN.

Hier kime beispielsweise eina prohibitive Parkplatzgeblhr In Frage. Die Mab-
nahme ist allerdings insofern von bedingter Wirksamkeit, als es nicht nur
offentliches, sondern auch privates Parkplatzangebet glbt, das - sofarn es er-
werbswirtschattlich genuizt ist — In der GenuB einer Manopolrents kommen
kann. Man kdnnte ferner an StraBenbenutzunggebihren (Tageslizanzen} ocder
an eine nach Ballungsriumen differenzierte Kraftfahrzeugsteuer denken: Alles
durchaus praktikable Méglichkeiten, die aber in der Regel an dan Widet-
stdnden cinzelner Gruppen, zumal des Einzelthandels, scheitern. Sicherlich
ist unter verteilungspolitischem Aspekt die Frage nicht unberachtigt, ob durch
solche Verfahren nicht primar sozial schwichers Gruppen gatraffen warden,
wihrend anderan die Abwalzung dar Zusatzkosten unmittelizar ¢ alingt.

Wle Immar dem sel; Jede MaBnahme zur Einschrinkung des [ndividuaiver-
kehrs, handale es sich nun ur generelle Varkehrsvarhote fiir die Stadtkerne
aoder Mafinahmen des Road-Pricing: Sle rechifortigen sich nicht, wenn nicht
gleichzeitig ein arstklassiges, modarner VVerkahrstachnik entsprechendes Nah-
verkehrsneiz von hohar Verkehrswertigkelt — und das sind primér Schnell-
bahnen auf sigenen, kreuzungsirelen Bahnkérparn — zur Verfugung staht,
Kurz: An der Tatsache der defizithren Batriehsfiihrung des cffentlichen Perso-
nennahverkehrs kommt man nicht mehr herum. Man kann sich 2war dam Ein-
gesténdnis dieser Notwendlgkeit dadurch zu entziehen varsuchen, dad man zu
dem — zugagebenermafen allgemein anerkannten = wAbgaliungsthagrams
seina Zuflucht nimmt, d. h. zu der Bahauptung, daB dle — {privatwirtschaft-
lichem Kosten- und Ertragsdenken verhaftals) — Eigenwirtschaftiichkeitsregal
als Bedingung rationalen Handelns nach wie vor geite; Nur milsse eban die
Bffentifche Hand als Eigentimer und Tréger — wis jeder Aulenstehande, der
Lelstungen des Unternehmenis in Anspruch nehme - an ihr eigenss Unler-
nehman ein Entgalt:>ezahlen, das dan Kosten der aufarlegten Leistung ent-

spricht,
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Nun ist die Konstruktion eines imaginiren Marktes zwischen Offentlichem
Eigentimer und seinem Unternchmen eine ziemlich realitatsferne Fiktion.
Uflentliche Unternehmen sind nichts anderes als Instruments zur Erilillung
bestimmier wirischaftspolitischer Aufgaben. Sie habén — u. & - raumord-
nungspolitische, besiadiungspolitische, regicnalpolitische Ziele. Und mit Recht
hat Witte darauf hingewiesen, daB es ein racht Hlusionistischer Versuch sej,
2wischen den »normalen« Aufgaben eines Oifentlichen Unternehmens und den
»zusitzlichen« zu unteracheiden. Es gibt keine »normalen« oder »natlirtichens
Autgaben Offentlicher Unternehmen, sondern was Aufgabe ist, vas Ziel, was
»Sinn« des Unternehmens, was seine »Leistungskonzeption= it wird vom
Trager bestimmt, der allerdings auch hinsichtlich der Art und We'se der Finan-
zigrung der leistung, also hinsichilich der Finanzierungskonzeption Rechen-
s haft schuldig ist.
Ob man den Prozef§ der Bezuschussung nun Subventionierung oder Abgel-
tung nennt, ist unter okonomischem Aspekt zunachst einerlei. DaB dieses Ab-
geltungstheprem international herrschende Meinung ist, beweist nicht unbe-
dingt seine Schitssigkeit, sondern viel eher seine politische Oppeortunitat. Es
zeigt sich namlich, daB die flnanzpolitischen Entscheidungsgremian fieber und
laichter vermeintlich kostenrechnerisch begrindete Abgeltungen zur Siche-
rung einer imagindren Eigenwirtschaftlichkeit bewilligen als — wie man
meint — unwirtschaftliche Subventionen. Man sollte daher vielleicht das Ab-
geltungstheorem nicht weiter kritisieren, wenn s sich bel der lelchteren Durch-
setzbarkelt volkswirlschahilicher MaBnahmen gls niitzlich erwsist. Das Abgel-
tungstheoram bildet gieichsam eine Gedankenstitze, die o3 gestattet, sich
auch hei der Flnanzierung von Gemeinschaftsaufgaban noch an dem (iberwun-
denen einzelwirtschaftlichen Kostendenken zu orientleren. Faktisch — und das
ist das Entscheldende — geschieht nichts anderes, als die Anerkennung der
Tatsache, dafl 2wischen gesellschafiswirtschaftlichem »Ertrags und erzjel-
barem einzelwirtschaftlichem Entgalt eine unitberbrickbare Liucke klafft. Die
Tatsache, da@ der gesellschaftswirtschaftliche Ertrag weitgehend eine poli-
tischa Groga ist, die quantifizisrender Bastimmung nicht immer In voliem Um-
fang zuganglich ist, mag schrecken. Aber man muB sich dariibar im Klaren
saln, daB auch die einzelwirtschatftlichen Kosten keineswegs jene eindeutige
GriBe sind, fir die sie gemeinhin gehalten werden. Um ainer durch die bis-
herigen Ausfihrungen viellelcht begfinstigten falschen Melnung zuvorzukom-
men, sei betont, rdai die traditionelien einzelwirtschaftichen Kosten auch und
gerade in solchen offentlichen Unternehmen, die dar Erfiillung von Gemaeain-
schaftsaufgaben dienen, Im Rahmen der innerbetriebiichen Rechnungslegung
und Kontrolle — wie auch belm Betrlabsverglelich — unarldBlich sind. Nur kann
eine derartige Kostenrechnung nicht — was bel jedem privatwintschaftiichen
Unternahman Vorhedingung sainer Existenz ist — allainiga Grundlage preis-
und Investitizaspolitischer Erwlgungen sein.
Nun geben:uns dis gerade in jingster Zait atark entwickelten Verfshren der
Kosten-Nutzen-Analyas {Coat-Bensfit-Analysis) gerade flir dan Baralch dar
kommunaten investitionen und zumal den Nahverkehr eine Relhe wesentlicher
Anhaltspunkte esiner quantitativen, auf gasafischaftiichs — aiso nicht private —
Koaten und Eribse abstellende Investitionsrechnung. Sofern sich die Cost-
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Benefit-Analyse nicht In realitatsfremde abstrakie Mndellisnnsltru ktionen wahi-
sahrisdkonomischer Art verliert, vermag sie {beraus wichlige Beitrdge zur
Lésung. unseres Problems der optimalen lwvastition bei NahvErkEr?rsunEEr-
nehmen zu bieten. Die Diskussion um die Cust-Benefit-Anja[yse t?at gine Fut’.fa
ashr subtiler Detailuntersuchungen iher die Wirkungen dffenthc{he:f investi-
tionsmagnahmen zutage gefdrdert. Es sind Methoden der guantitativ mone-
taren Erfassung der Sekundarwirkungen von Larm, Verschmutzung, Geruchs-
belastigung, ven Krankhelt und Unfalltod, der Behinderung durch zunehm'ende
Varkehradichte, der Zeitveriuste durch Verkehrsstauungen USw. anthckelt
worden. Auf der anderen Seite sucht man die geselischaftswirtschaftlichen
Kostenersparnisse, die sich durch die qualitative Verbeserung des Angebots
des OPN bieten, quantitativ zu ¢rfassen. Die Kosten-Nutzen-Analyse warsteh:t
sich als elne um quantifizierte volkswirtschaftliche Grﬁﬂarf erganzte :_md korri-
gierte hetriebswirtschafiliche Invastitionsrechnung. Sie zieht also die Konse-
guenz aus der von uns dargestellten Tatsache des Auseinandarfallens; von
sinzelwirtschaftiichen urd volkswirtschaftlichen Kosten- un-:l_ Nutzengrdfen.
Sie vermag Zwar — und in dieser Hinsicht sullteiman vor !Iiusmnen warnan —
die pelitische Entscheldung nicht zu ersetzen. Sie kann diese aber, indem ste
susalzliche Informationen liefert, ertaichtern, ratlonaler gesialten.
Wenn wir eben feststellten, daB zwischen Subvention und IAt:-gEHung unter
skonomischem Aspekt kein Unterschied bestehe, so bedarf diese Festst:eilung
nach der Modifizierung. Das Problem defizitarer Batriet::sfﬁhrung h_at soziolegi-
sche und politische Aspekte, die schlieBlich auch auf die dkonomisch ratevan-
ten Prozesae in den betreffenden Unternehmen zurlckwirken. N
Nicht zufallig gehdren die Untarnehmensieltungen der Betriebe des ntfent-
llchen Perscnennahverkehrs zu den energischsien 'V‘Erfemtern der »kigen-
wirtschaftlichkeitsregel« und zu den eifrlgsten Verteidigern der »Abgeltungs-
llusion«: Nicht zu Unrecht fiirchten die Unternehmensleitungen permanent
defizitirer Betricbe das reglementierende Eingrenfen_ picht nur der Suhuerf-
tionen gewdhrenden Stelfe, sondern auch anderer I‘n_agmmlerier und nicht legl-
timlerter Instanzen. Gerade aber auch die defizitaran Unternehmen _l::edur—
fan — viellelcht sogar noch mehr als andere Uniernehmen —_der elastischen,
der eigenverantwortlichen Unternehmenstiihrung. Fihrt ﬂamllﬂl} die qeflzutare
Betriebsfiihrung zu parmanenter Abhﬁngigk‘git von den Zufalligkeiten dir
Haushalispolitik der verschiedenan Eebiatskurperschafteq: yan der kﬂnjuc? S
turpolitischen Lage, von den Meinungen der Aufsich_tsbehurder_i und von al:'l
jewsilig herrschenden verkehrspolitischen Konzeptionen, so 5t die gesell-
achaftliche Effizienz defizitarer Betriebsfthrung von _vnrpherem ;wmfelhaft.
Die fikiive Konstruktion von der »Abgeltung der gememwrrtschaf_thchen !__ast:n
ist latztlich nichts anderes als der Versuch, durch eine vermeintliche Db!akh-
vierung des Subvantionsvorgangs diesen dem Zufall politischer Entschsidun-

an zu antzishen. )
E‘Ian wird -sich schlieBlich nicht der Tatsacha verschlieBen diirfen — und es

wira unredlich, diesen Aspekt unseres Problems zu versnhlqlern -, dﬁlﬂ die
‘unebweisbare Notwendigkeit, Gemeinsmaﬂﬁaufgaban wie diese des uffar:j;—
lichen Personennahverkehrs effizlent zu erfillen, dazu zw_mgt, einen refativ
wachsenden Tall des dffentlichen Finanzaufkemmens flir diese Aufgaben zur
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Verfugung zu stellen. Kurz: Dle Erfiillung dieser Gemeinschaftsaufgaben wird
den Anstieg der reiativen Steuerlast erzwingen.

Nun hat es die politische Eniwicklung des modarnen Staates mit sich ge-
bracht, daff sich die Kompetenz hinsichtlich dar Vertellung des &ffentlichen
Finanzaufkommens immer raghr von den Germeinden fort nach Bund und Lan-
dem verlagert. Man zagert, (ie relative Zunahme der Steverfast zuy beflirwor-
ten, wenn man nicht sicher isi, daB das zusétzliche Sisveraufkommaen den
Autgaben dient, deren vordringliche Lasung der elnzelne Birger aus eigenem
taglichen Erleben und darum aus unmiitelbarer eigener Einsicht als unum-
ganglich bejahen wird. Damit wird das Problem der langfristiq gesicherten
Starkung der Finanzkraft der Gemeinden Berithrt, dle die Hauptlast nicht der
abstrakten, sendern der — ich mochte fast sagen — kdrpernahen »Gearmein-
Schafto: fgaben« zu ragen haben. Gerade von den Gemeinden erwartet der
Giirger -~ wie es meln Linzer Kolloge Ludwig Frihler [lingst formulierte, »Hil-
fen und Lelstungen, dia ihm das Leben im modernen Industrie~ und Massen-
staat ertraglich und dariber hinaus lebenswert machen.« Und zu diesen Lei-
stungen gehort der {ffentliche Personennahverkehr ala Riickgrat gesellschaft-
lichen und kulturellen Lebens in der Gemeinde,
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Ausziige aus der Nahverkehrskonzeption
der Gewerkschaft OTV

Vorrang dem offentlichen
Personennahverkehr

Vorschlage der Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport
und Verkehr zur 1.osung der Verkehrsprobleme in den
Ballungsgebieten und Stadiregionen, erschienenim

Juli 1371

MaBGnahmen zur Forderung des dGifentlichen

Personennahverkehrs:
Gemeinwirtschafiliche Verkehrsbhedienung

Cas Prinzip der Elgenwirischaftlichkeli berlicksichligt nichl den hohen sozialen
Nutzen dea Gffantlichen Personennahverkehrs und steht der verkehrepolill-
achen Zielsetzung elner bestmbglichen Auslastung der inneral@dtischen Inlra-
struklur entgegen. Allein mit der gemeinwirtschattlichen Verkehrshedienung,
die preis- und qualititapaolitische MaBnahmen elnaelzt, kann das verkehrspoli-

Hscha Zigl errelcht werden.

Eine atiraktlve Nahverkehrsbedianung 188t sich nur verwirklichen, wann guati-
tative und prelsliche Instrumente eingeselzt werden. Qualitit und Preis sind
kemplemaentar zu betrachten. Selde Instrumente sind gletchzeitig einzusetzen.
E= gibtin diesem Berelch kein »entweder — oder«,

PAEISPOLITISCHE MASSNAHMEN

Auf Fahrprelssenkungen reagleren die Varkahranutzer pasitiv. Der Fahrprels
fiir der: Sflentlichen Personennahverkehr muB geringer sain als die Koslen [ir
den Benzinverbrauch, die dem Pkw-Fahrer entstehen. Es isl eln Einheiistarit
zu achaffen, der wait unter den gegenwiirtigen Fahrpreisen llegen muB. Er darf
zur Zellt htchstens 30 P betragen.

An die Stelle einer betriebsbezogenan Betrachtungasweise milssen verkehrs-
politische Oberlegungen treten. Es muf ein verkshrspolitischer Preis — er hat
niedriger zu seln als geganwértig — und nicht ain an batriebswirtschaftlichen
MaBstdben gemessaner Prais gefunden werden. Haulig wird eingewandt, dal
der Prais elne untergeordnaia Bedeutuny habe und selbst sine Fahrpreis-
senkung auf Null nicht den gawiinschten varkehrspolltischen Erfolg herbai-
flihre. Abgesehen caven, daB das Verhalten der Benutzer vun dffentlichen
VYerkohramittein nicht »naturgegebens, sondern das Ergebnis von politischen
MaBnahmen ist, bewelsan wissanschaitliche Untersuchungen (ber die Prels-

elastizitdt das Gegenteil.
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Welche Bedeutung prelspolitischen MaBnahmen zugemessen wird, zeigt sich
an der Diskussion uber die Kilometerpauschale. Einer Senkung der Kilometer-
pauschale z. B. wird eine hohe verkehrspolitische Bedeutung beigemessen,
wihrend Fahrpreissenkungen im éftentlichen Nahverkehr als verkehrspolitisch
nahezu unwirksam betrachtet werden. Das ist in sich widersprichlich. Ver-
kehrspolitisch richtig ist es deshalb, sine einheitliche Entfernungspauschale
fiir die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel und privater Pkws zu zahlen,
wie es auch der DGB-Kongref 1969 gefordert hat.

Auch die Umfrage der Gewerkschaft UTV sowie die Aussprache und DisKUS-
sion innerhalb der Mitgliedschaft hat ergeben, daB Fahrpreissenkungen als
ein starker Anreiz zur Benuizung der ffentlichen Verkehrsmittet gelten dar-
ten. Rund vier Fiinfte] der befragten OTV-Mitglieder empfinden den gegen-
wirtigen Fahrpreis als zu hoch, Mehr als zwei Drittel der Mitglieder sprechen
sich fiir erhebliche Fahrpreiseenkungen aus. Daraus |86t sich eine hohe Preis-
clastizitdt der Nachfrage ableiten. Das bedeutet, daB die Verkehrsnutzer auf
Fahrpreissenkungen positlv reagieren.

Welcher Fahrpreis fir die éffentlichen Nahverkehrslsistungen wlirde nun den
angestrabten verkehrspolitischen Effekt bewirken? Wir milssen davon aus-
gehen, daB im Bereich des Nahverkehrs eine Konkurrenz zwischen dem
Individualverkehr und dem offentlichen Nahverkehr besteht. Also muB der
Preis im aifentlichan Nahverkehr so niedrig sein, daB es fiir einen Pkw-Fahrar
aus Kostengriinden atirakiiv wird, das offentlicha Nahverkehrsmittel zu be-
nutzen. Der entscheldende Mafistab dafiir sind die dem Pkw-Fahrer entstehen-
den Kosten fiir den Benzinverbrauch.

Die Fahrpreise diirfen — vor allem auch weil das Gffentliche Nahverkehrs-
mittel nie ganz das qualitative Niveau des Pkw erreichen kann — maximal dia
Kosten fiir den Benzinverbrauch erreichen, die dem Pkw-Fahrer {lr die Fahrt
von dar Wohnung zum Zielort (z. B. Arbelisstétie) entstehen. Geht man von
den durchschnittlichen Entfernungskilometern, von der durchschnittfichen
Bescizung eines Pkws, der Héhe des Benzinpreises und van dem unterschied-
lichen Qualitatsniveau zwlschen Offentlichem Nahverkehr und Individualver-
kehr aus, dann brauchen wir einen Elnheitstarif fir den Hffentlichen Perscnen-
nahverkehr, der welt unter den gegenwirtigen Fahrpreisen liegen muB. Er
darf zur Zeit hichstens 30 Pf betragen. Es kann sein, da bereits mit diesem
Fahrpreis von 30 Pf der gewiinschte verkehrspolitische Effekt erzielt wird. ES
ist aber auch méglich, daB die angestrebtan varkehrspolitischen Ziele erst mit
der unentgeltlichen Befdrderung errelcht werden kdnnen. :

QUALITATSPOLITISCHE MASSNAHMEN

Dia Sffentiichen Nahverkehramitiel milseen sicher, plinktiich, schnell und be-
quem sein. Das erfordert inshesondere hihere Fahrpiandichia, groSerss Sitz-
piatzangebot, sine verbesserte Aveststiung der Fahrzeuge, sigene Fahispuren
sowle olne dein Sffentiichen Nahverkelw Vorrang gebsnde Yerkehrsregelung
Innarhalb eines Integrierten Verkehresysteme.
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Dem Teilnehmer am offentlichen Personennahverkehr muid eine sichere,
piinktliche, schnelle und bequems Bedienung angeboten werden. Bazu be-
darf es sinas integriertan Verkehrssystems, das sowaehi den Flachen- als auch
den Innenstadi-Verkehr optimal bedienen kann, Welche Verkehrsmittel {OD
Bus oder StraBenbahn, Untergrund- oder Schaalibahn} einzusetzen sind, st
an der verkehrsmaBigen Wirksamkeit und an dem volkswitischaftlichen Nui-
zen zu messen, der auf Grund von Kosten-Nutzen-Analysen zu ermitteln ist.

Mit »konventionsllen Mitteln«, wie vermehrtem Einsatz ven Fahrzeugen,
hdherer Fahrplandichte, gréfierem Sitzplatzangebot und verbesserter Aus-
stattung der Fahrzeuge kdnnen erhebliche Quelititsverbesserungen erzielt
warden. Dariiber hinaus sollen besondere Anstrengungen zur Entwickiung
neuer Verkehrssystama, Verkehrstechniken und Verkehrsmittel unternommen
werden.

Elne entscheidende Vorausseizung fir die notwendige Qualitatssteigerung
Ist eine Verkehrsregelung, die der bedeutenden Funkiion der ofienilichen
Verkehrsmittel gerecht wird. Im Rahmen der bestehenden Verkehrsgéselze
ist es maglich und aus verkehrspolitischen Grinden unbedingt nétig, den
offentlichen Verkehrsmitteln in der Verkehrsregelung den absoluten Varrang
sinzurdumen. Den raumsparenden &ffentlichen Verkehrsmitteln muB die
schnellstmdgliche Durchiahrt gewahrt werden. Eigene Fahrspuren fiir Gifent-
ilche Verkehrsmitial, ein Verbot des die dffentlichen Verkehrsmittel behindern-
den Linksabbiegens, absoluter Vorrang fiir Busse beim Abfahren von Halte-
stellen sowie Ampeischaltungen, die von SiraBenbahnen gesteuvert warden
kénnen, sind einige der verkehrsregelnden MaBnahmen, die verstarkt ein-
gesetzt werden miissen. Zu einer qualitativen Verbesserung gehdrt auch ein
mit den verschiedenan Verkehrstragern abgestimmtier Fahrplan.

Er mu8 tibersichtlich sein und aile AnschiuBmdglichkeiten enthalten. Ebenso
ist 88 notwendig, einheitliche Bedingungen fiir die Benutzung der Linien ver-
schiedaner Verkehrsbetriebe innerhalb einer Stadtregion oder eines Ballungs-
gebletes zu schaffen. Daflr ist eln Verkehrsverbund geeignet. Parallelvarkehre
haben darin kelnen Platz. Es wére allerdings falsch zu glauben, daf mit der
Einrichtung des Verkehrsverbundes alle verkehrspolltischen Prableme gelast
sind. Der Verkehrsverbund Ist nur dann sinnvoll, wenn er sich in den grofen
Rahmen einer an verkehrspolitischen Bediirfnissen corientierten Konzeption
aintiigt. Solange nicht in allen Bereichen atiraktive offentliche Nahverkehrs-
mittel angseboten werden, ist durch die Einrichtung des »Park-and-ride-
Systeme« der.Ubergang vom Individualverkehr zum offentlichen Personen-
nahverkehr zu erleichtern.

ble Finanzierung des dHlentiichen Personennahverkehrs

Die vorrangige Firderung des Sffentlichen Personennahverkehrs bringt voiks-
wirtschaftiiche Ersparniese, dia sich In den Sftentiichen Haushalten nleder-

schiagen. Insbasonders der Bund urd tle Linder, abar auch dle Gemeinden
milsssn die verkehespolitisch erforderiichen Finanzmitiel flir cie gemelinwirt-
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schaftliche Verkehrsbealenung im 3flentlichan Parsonennahverkehr nach dem
Verursachunge- und Kutzenprinzip sowle nach der bestehenden Steuerver-

teilung aufbringsn.

Die Finanzierung des 3Sifentiichen Personennahverkehrs darf nichi Iscliert
betrachtet werden. Sie mufl vielmehr in einem Zusantmenhang mit den ge-
samtwirtschaftlichen Kostan qesehen werden, die der individualverkehr kurz-
urd langfristig verursacht. Die vorrangige Forderung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs ist, wie wissenschaftliche Untersuchungen ergeben haben
(vgl. Heinrich Ahner; Betriebs- und voikswirtschaftliche Konsequenzen unent-
geltlichan Angebois der Gifentlichen Nahverkehrsmitted In Ballungsraumaen,
August 1970 und dis dort angegebene Literatur), volkswirtschaftlich biliger
ais eine sich noch steigernde Ausuferung des Individualverkehrs, der enarme
finanzietle Mitiel der Offentlichen Haushalte baansprucht. Hierunter fallen |a
nicht nur die Gelder fir den Strafenbau, sondern die Gesellschaft hat auch die
Kostan fiir Linweltschiden, Unfalischidden, Stasungs- und Freizeitveriuste und
andere Folgaschéden zu tragen. Eine stirkere Forderung des dffentlichen
Personennahverkehrs erbringt also tm Unterschled zu einer Fortschreibung
der heutigen Verkehrsverhalinisse einen erheblichen geasellschaftlichen und

valkswirlschaftliichen Nutzern.

Die Alternative heiBt deshalb nicnt; mehy Mittel fir den dffentlichen Parsonen-
nahverkehr oder filr andere Gemeinschaftsaufgaben {z. B. E:Idung. Gesund-
helt}, sondem:

mehr Mlite! fir den flﬂanﬂil:#lan Fersonennahverkehr und fiir andere Gemein-
schaftsaufgaban ader fiir den Individuaiverkehr,

Diese relativen finanziellen Ersparnisse wirken sich nicht von heute auf mar-
gen sus. Kurziristig gesehen werden die &ifantlichen Haushalte sine zusilz-
fiche finanzislle Belastung bsl der Verwirklichung der gemainwirtschaftlichen
Verkehrsbodionung hinnshmen missen. Dem aktuellen Finanzbedarf, der bei
der Umstellung auf die gemeinwirtschafiliche Verkehrsbedienung entstehen

wlrde, siehen aber Erspamisse gegeniber, dle aus der Vearschlebung der

Verkehranachfraga vom Individuslvarkehr zum Sffentlichen Personennahver-
kehr erwachsen. In der weitsren Entwicklung werden sich dann fir dle dffent-
tichen Haushaite per Salde immer gré8ere finanzielle Ersparnisse ergeben,

Dia tinanzialle Balastung der Sffentlichen Haushalte argibt sich aus der Diffe-
renz zwischen den Gesamtauiwendungen fiir die gemelnwlrtschafiliche Ver-
kehrsbadianung und dan Einnahman, dis Ober den verkehrapolitisch vertrot-
baren Preis zu erzielen sind.

Der Ausbau und dle Firderung das Sffentlichen Personennahverkshrs sind In
einem Programm zusammenzufassen, in dem sowoh! der Bedarf an dffant-

licher Verkehrabedienung ais auch seine Finanzierung dargestellt werden
missan. Hiarzu sind Genaralvarkehrapline it heranzuziehan.

Filr die anteiligs finanzielle Betailigung von Eund Lind-rn und Gnmnlnden
acliten folgends Kriterian gcllan .
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B Die Kompetenz flir dle verkehrspelitische Geselzgebung, die zu der Ver-
kehramisere in den Ballungsgebieten und Stadtregionen gefihrt hat. {Die

gesetzgeberische Verantwortung tragen Bung und Lénder.}

® Die besiehenda Finanzverfassung und der sich darsus ergebende Anteil
aus dem Steueraufkarmmen.

® Der den einzelnen Gebietskérperschaften zuwachsende volkswirtschaft-
tiche und gesetlschaftliche Nutzen, der aus der Schonung von Lebensgrund-
lagen, der Verbesserung der Umweltbedingungen und aus der StraBenent-
lastung erwéchst.

Unter Anwendung dieser Kriierien milssen insbescndere der Bund und die
{.ander, aber auch die Gemelnden die verkehrspolilisch erforderlichen Finanz-
tnittel aufbringen. Dem Verursachungs- und Nutzenprinzip sowile der unter-
schiedlichen Finanzmasse bel den Gebleiskérperschaften (st Rechnung zu tra-

gen.

Die Organisationsformen des Personennahverkehrs

Die belrieblichen Strukiuren sind an den GrundsZlzen der gemeinwirtschafi-
llchen Varkehrsbedienung zu orientieren. Geelgnete Mittel dazu sind: Frei-
willige Kooperation der Betriebe und Unternehmen, Einrichtung van Verkehrs-
verblinden, Zusaminenschiui 2u regionalen Unternehmen.

Das Abgehen von der betrlebsbezogenen Elgenwirtschafilichkeit hebt den
Zwang zur wirtschaftlichen Betriebsfihrung nicht auf, Die Wirtschaftlichkeit der
Betriebslihrung ist mit enisprechenden Kostenkontroliverfahren sicherzustel-
len. Dia Trdger des Persenennahverkehrs — Offentliche Nahverkehrsbetriebe,
Bundesbahn, Bundaspast und salchtbund: - «igene Eisenbahnen — mussen auf
die @Grundsétze der gemeinwirtschaftiic.en Verkehrsbedienung verpflichtat
werden. Das Bestehan vigler Untarnehmen nebeneinander bedeutet nicht, dad
gin hinreichendes quatitatives und quantitatives dffenttiches Verkehrsangebat
Im Personannahverkehr vorhanden Ist. Es mangelt vielmehr an einer Koordi-
hation des Angebots der Verkehrsmittel. Das Nebeneinand«r ir{ laider oft noch
ein Geganelnandesr. (Beisplel: Paralielverkehre.)

Zur Verhesserung der Batriebsstrukturan im Parsanennahverkehr bieten slch

falgende Mitiel an;

& freiwillige Kooperation der Betriaba und Untarnehmen,

® Elnrichtung von Verkehrsysrbinden,
® ZusammenachluB zu regionalen Unternehmen.

Der Verkehrsverbund erscheint als ein geeignates [nstrument 2ur Verbesse-
rung der Strukturen im Personennahverkehr, wann er sich an verkehrspoliti-

schan Badiirfnissen arlentlert,
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Verbesserung der Verkehrsverhéitnisse der Gemeinden

Vorschlige der Gewerkschaft OTV fur eine

Neuverteilung der Mittel
aus der Mineralolsteuer

Schreiben vom 24. September 1871 an
Bundesverkehrsminister Leber

Die Entssheldung des Bundeskabinetts, drei weltere Piennige aus ger Er-

hohung der Mineraldlsteuer filr die Verbesserung der Verkehrsvarhalthisso
der Gemeinden zur Yerfigung zu stellen, wird von der Gewerkschalt OTV
begriBt. Die Lasung der Verkehrsprobleme in den Stadten und Baliungs-
gebieten Ist wichtiger Bestandteil eines Programms der inngren Reformen.
Nach Meinung der U7V kommit diesem gesellschaftspolitisch notwendigen
Reformprogramm eine Vorrangstellung lm Verkehrshaushalt zu.

Die Erhohung der Mittel fiir die Varhessaerung der Verkehrsverhaltnisse in den
Gemeinden von ca. 1 Milliarde DM auf ca, 2,1 Milliarden DM seclite aber nach,
Ansicht der BTV mit einer gleichzeitigen Verdnderung des Verieilerschiissais
der Mittal und der Bedingungen ihrer Vergabe varknOpft werden, damit die
heabsichtigte Hilte fiir die Gemeinden und der anzustrebende varkahrspolitl-
sche Eftekt einer StraBenentlastung in den Stadten und Ballungsgebieten er-

reicht wird. Dabei geht es um folgende drel Punkie:

1. Der bishaerige Verisilerachliiaaat siaht var, daB §5 Prozent der Mittel in den

kommunaien Strafienbau flleBen und nur 45 Prozent dem dffentiichen Per-
sonennahvarkahr zur Verfigung gestellt werden (§ 10 Abs. 2 Gemalndever-
kehrsfinanzierungs-Gesetlz}.
Dieser Vertaitarschilissel entspricht nicht den verkehrspolitischen Notwen-
digksiten, denn eine Lisung der stddtischen Verkehrsproblems ist nicht
Ober ainen verstirkten kommunalen Straffenbau mdglich, sondarn ledigilch
Uber dle vorrangige Fordsrung der ffentlichen Verkehrsmittel,

Vorechlag der UTV: Dsm offentlichen Personannahverkshr missen zwel
Drittel. und dem kommunalen StraBenbau eln Drittel der Forderungsinittel

zullieBen. |
Diess Welchenstellung In Richiung einer stérkeren Firderung des offent-

_lichen Personennahvarkehrs gitt der Erhdhung der Mineraldisteuer arst
< denverkehrspolitischen (Relorm-}Charakler,

‘o Dar Bund finanziert dis Férderungsvorhaben mit elnem Anteil von bis zu
50 Prozent (§ 4 Gemaindefinanzierungs-Gesetz). Im Regalfall Obernshmen
diz Liinder weiters 30 Prozent, so daf den Gemainden 20 Prozent dsy

Finanzierungslasten bleiben. Diese 20 Prozent slellen iy die Gemeinden
auf Grund der Uheraus angespannien Finanzlage eine kaum noch aufzu-
bringende Belastung dar. Dadurch ist die Realisierung der Varhaben ge-
fahrdet oder andere drincende Aufgahen missen zuriickgestelit werden,

Vorschlag der GTV: Statt bisher 50 Prozent sotlte der Bund ab 1872 80 Pro-
zent der jeweils zu fGrdemden MaBnabmen finanzieren.

Damit wiirde eine dringand notwendige Entlastung der Gemeinden er-
reicht, deren Eigenanteil von heute in der Regel 20 Prazent auf 10 Prozent
gesenkt werden kaonnte.

3. Die forderungsiahigen Vorhaben sind durch die Besttimmungen des § 2 des

Gemeindeverkehrsfinanzierungs-3esetzes beschrankt. Farden Bereich des
gitentlichen Persanennahvarkehra bezighan sia sich insbesondera auf den

Bau ven U- und 3-Bahnen und StraBenbahnen auf eigenem Schienenkar-
per. Der Deutsche Stadtetag hat bereits etne Ausweitung der farderungs-
fahigen Projekte auf Werkstatien und Fahrzeuge geforderl. Die Gewerk-
gchaft BTV ferdert in ikrer im Juli 1971 der Uttentilchkeit (icergebenen Nah-
verkehrskanzeption eine umfassende Farderung des offentlichen Personen-
nahverkehrs durch Bund, Lander und Gemeinden, die sicht nur auf be-
stimmte Yorhaben beschrankt blaiben darf.

Vorachiag der UTY: Der Bund sollte nicht nur Finanzhilfen fir — ohnehin
begrenzte — Investitionsvorhaben geben, sondern auch Zuwendungen zu

den laufenden Betrisbskosten lelsten,

Mit dieser Umstellung der Finanzierungspraxis wirde eln doppelter Effekt
eintreten. Einmal konnte die Qualitétsverheserung dar &ffentlichen Ver-
kehrsmittel auf eine breitere Basls gestelit werden ung zum andern warg s
maglich, Kostensteigerungen aufzufangen und verkehrspolitisch negativ
wirkende FahrpreiserhShungen zu vermeiden. Nach Ansicht der OFV ist es
dringend notwendig, die Qualitdispolitik mit einer positiven {Fahr)Prais-
patitik zu koppeln, deren aktuvellas Ziel ein Fahrpreisstopp sein solite.

Der Fahrpraisstopp sollte der Ausgangspunkt fir eine Fahrpreispoiltik sein,
deren Ziel ein verkehrspolitischer Attraktivitatsfaheprais ist. Das am Kosten-
deckungsprinzip orientierle Fahrpreissystem — mil seinen einprogram-
mierien laufenden FahrpraiserhShungen — wirkt sich verkehrespolitisch ne-

gatly aus.

Die Verwirklichung dieser Vorschliige — au! der Grundlage des Kabinetis-
baschlusses zur Erhdhung der Minaraléisteuer — wilrde dazu beitragen, dem
Varkehrsnotstand in den Stédten und Ballungsgebieten noch besser begegnen
zu kinnen. Die Gewerkschaft DTV bittet Sie deshatb, In diesem Sinn dber dia
Verwendung der Mittel zur Verbesserung dar Verkehraverhéitnisse in den Ge-

meinden zu entschelden und die entsprechenden gesetzlichen Voraussetaun-

gen zu schaffen.
Weiterhin plidiert dle Gewerkschalt OTV daflr, in einer verkehrspolitischen

Gesamtkonzeption das Verhaltnis der Bundesmittal fir den Fernstraenbau
und zur Verbesserung der Verkshrsverhéltnisse In den Gemeindan zu Gunsien
gor Gamaindan zU éndern,
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Nach wie vor beateht nach unserer Auffassung eln krasses MiBverhaltnls 2wi-
schen den Ausgaben 1lir den FernstraBenbau ung den Mitteln fir die Verbesse-
rung dar Varkehrsverhallnisse der Gemeinden. Diasas Midvarhaltnis wirkt sich

inshesondere durch die Vernachiassigung der difentlichan Verkehrsbedienung
negativ aui die Verkehrssituation in unseren Stadien aus. Dabei ist es doch

aoffenkundig, dall die Verkehrsprobleme nicht in ersier Linie tim Fernverkehr,
sandern im innersiadtischen Bereich liegan.

Die Gewerkschaft OTV fordert deshalb eine stirkere Umstrukturierung der
Verkehrsausgaben vom FernstraBenbal in die Forderung der éiientlichen Ver-
kehramittal.
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Eine Gegenubarstetlung:
Vorschlage des Bundesverkehrsministieriums

und der Gewerkschaft OTV zur Lésung
der Nahverkehrsprobleme

Das von Bundesverkehraminister Georg Leber bergils seil langem angekln-
digte Pragramm zur Verbesserung der Verkehrsverhalinisse der Gemeinden
liegt nun endlich var, Das »Konzept 2ur Verbesserung des difentlichan Perso-
nennahverkehrs« — sa lautet der Titel — ist den Verbanden und Gewerkschaf-
tert im Februar 1972 zZur Stellungnahme zugesandt worden. Am 22. Februar
1972 fand eine ersie Anhorung im Bundasverkehrsministerium statt. in diesar
Anhérung und in einer austuhrtichen schrifflichen Stellungsnahme am 14. Marz
1972 hat die Gewerkschatt OTV thrg Meinung zu dem Konzent des BVM dar-
gelegt.

Im foigenden sind die Hauptthesen des Konzepts des BYM auszugsweise dar-
gestellt und mit der Meinung der OTV konfrontiert worden. Dia Textauszige
der OTVY sind aus dem Nahverkehrskonzept der CTV sVorrang dem o6ffent-
lichen Personennahverkehr« und der erwihnten Stellungnahme der GTV zum
Kohzept das Bundesverkehrsministers entnommen worden. Dabei wird deut-
lich, daB In der Analyse der Verkehrsverhélinisse und in der verkehrspoliti-
schen Zielsetzung viel Ubereinstimmung besteht, in der Ansicht dber dig Ver-
wirklichung der Ziele und der dafiir notwendigen MaBnahmen aber erhebliche

Differenzen gegeben sind.
Die Ausziige aus dem =Konzept zur Verbesserung des ditentlichen Persanen-

nahverkehrs« des BYM sind dem Text entnommen worden, den das Bundes-
verkehrsministarium im Febrear 1972 den Verbanden und Gewerkschaften

zur Stetlungnahme zugelsltet hatte.

Aus den Vorschldgen des Aus den Vnrs#hlﬁgen
Bundesverkehrsministeriums der Gewerkschaft OTV
Zur SHuation Zur Skuatlon

Die Probleme des UPNV gewinnen
meht und mehr dis Aufmerksamkeit

elner breiten Uffentlichkeit. Sie sind
sinbezagen in elne Diskussion, in de-
ren Mitteipunkt die Stadt und ihre Zu-
kunft steht. Fiir viela Bechachtar sind
dia Nahvarkehrsprobleme ein Sym-

Die Lésung der Verkehrsorableme in
den Ballungsgehietan und Stadlregio-
nen Ist eine vordringande Aufgaba
unserer Gesellschaft. Dia Verkehrs-
varhaltnisse sind gekennzeichnat
durch ein enormes Anwachsen des
Individualverkehrs und durch einen
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ptom fir die Krise der Grofistadt; fur
einige ist die unzureichende Lasung
dieser Probleme sogar die Ursache
dieser Krise iiberhaupt.

Der innerstadtische Verkehr wird sm-
mer mehr zum Engpal, der das Wirt-
schaftswachstum behindert. MaBnah-
men zur Verbesserung der Verkehrs-
verhalinisse der Gemeinden diencn
insoweit auch giner Politik zur Farde-
rung des wirtschaftlichen Wachstums.
Die Verwirklichung eines umfassen-
den Konzepts zur Verbesserung der
gesamtraumlichen Entwickiung und
damit auch der Siedlungssiruktur in
der Bundesrepublik, hdngt abenfalls
in wichtigen Punkien von einor befrie-
digenden Ldsung der Probleme des
OPNV ab. Die (tbermiBige Massie-
rung des Individualverkehrs hat zu-
dem durch buftverschmutzung und
Larm die Umweltverhéitnisse in den
meisten Siddten varachlachtert. Jah-
ren eines Ubertiebenen Optimismus
In der Offentlichkelt Gber dle Rolle
des Personenkraflwagens als ainas
optimalen Nahverkehrsmittels ist eine
Erniichterung und die Klare Einelcht
gefolgt: Ohne leistungsfahige offent-
liche Verkehrsmittel geht as nicht,

For den OPNV liegt hierin alhe
Chance. Erstmals st langem werden
diese Unternshmen nicht mehr als
recht ungd schlecht funktionierends
Batrieba ffantlicher Dienstleistungen
angesehen, sondern ihre Lalstungs-
fahigkeit wird gefordert. Die schiechte
Wirtschaftslage der Mehrzahi dieser
Unternehmen schile8t aber aus, daB
sia -disasr Forderung aus slgener
Kraft nachkomman. Nicht Eigenwirt-
schaftlichkeit um isden Prels und Be-
stahen I marktwirtschaftlichsn Wett-
bewerh, den es |m Stadbtvarkehr nicht
glbt, soliten thnen aig aligemeins Ziel-

Gewerkschall UTV

Riickgang der Gffentlichen Verkehrs-
bedienung. Die negativan Auswirkun-
gen dieser Entwicklung zeigen sich
Insbesondere in der Zunahme der
Zahl von Verkehrsunfallen und Ver-
kehrsioten, in weiter zunehmender
Luftverschmutzung und LArmbelasti-
gung und in einem erheblichen Funk-
tionsverlust der Stadte.

Diesem Verkehrsnotsftand kann nur
mit durchgreifenden Madnahmen wir-
kungsvaoll begetnet werden. Dazu ist
es notwendig, den ProzeB eines ge-
nerallan Umdenkens sinzulgiten. Nia
Befriedigung von Verkehrspedhsiise
sen kann nicht in erster Linie dem
Individualverkehr vorbshalten blei-
ben, sondern mud verrangig durch
difentliche Verkehrsmitiel erfalgen.
Sie ist eina dffanttiche Aufgabe.

Die In der Vergangenhelt vor allem

von Bung und Landern, aber auch von
den Gemeinden hetriebene Verkehrs-
politik hat zur Verkehrsmisere ge-
fiahrt, well sie nicht rachtzeitig die
Weichen in Richtung einer verkehrs-

politisch funktionsgerechten Auiga-
benteilung von Individualvarkehr und

&fientlichemn Personennahverkahr ge-
stellt hat, Daa brachie eine Elnengung
und Aushohlung des Funktion der
dffentlichen Mahyerkehrsmittel mit
sich,

Die in dle Zwangsjacke we.:Eigen-
wirlschaftllchkeitsprinzips yepreitan
Mahvarkehrsunternehmen sind immer
noch auf das betriebs- und marktwiri-
schaftliche [nstrumentarium festge-
legt, das sine sntscheidende Ursache
fiar ihren Weg in die Krise war.

Dia Bastimmungen des.Perscnenbe-

ldrderungsgesatzen mit dam Prinzip

der Eigsnwirtschalilichkeit siahen
dem Zlel antgagan, dia Verkehrsver-
hélinisse in den Ballungszentran und
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vorstellungen vergegeben sein. Vial-
mehr mub der DPNV in demokratisch
verstandenen Konzepltionen moderner
Stadiplanung und Raumerdnung sei-
nep Plalz zugewiesen erhalten. Fahrt
dies zu Auflagen der offentlichen
Hand, so sind daraus entsiehende
gemeinwintschaftliche Lasten den Un-
ternehmen des OPNV auszugleichen.
Dahei sind Unternebmen im Offentli-
chen Eigentum ebenfalls in die Aus-
gleichsleistungen einzubezlehen, da-
mit auch bei ihnen die Betrlebsrech-
nung a&ls Kontrollinstrument ratio-
nellen Wirtschaftens funkiionsfahig
Bleibt.

Zlele und Hauptauigaben

Die Bediirfnisse des Menschen nach
Wohnen, Arbeiten, Bildung und Er-
holung in einer gesunden und unzer-
storten Umgebung sind mit Verrang
zu erfiillen, Das gilt fr dle Funktions-
fahigkeit und das Bild der Stadte und
det Landschaft glelchermalen.

Verkehrliche, raumordnerische und
stadtebauliche Planung sowia deren
Volizug miissen von Anfang an auf-
elnander ahgestimmt, dig ausreichen-
de VerkehrserschiieBung muf zeitlich
vor stédtebaulichen MaBnahmen sl-
chergastellt sein. Waitare raumliche
Zarsieclung und Funktionstrennung
erhGhen dan Aufwand {(r den Ver-
kehr, belasten die Umweit, zerstoren
siidiische und landschattliche Struk-
turan und arschwearan damit das tag-

J“.
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Stadtregionen befriedigend zu regeln.
Das  Elgenwlrischaitlichkeitsprinzip
beriicksichigt in keiner \Weise wver-
kehrspolitische Erfordernisse. Es
wire reiner Zufall, wenn kostendek-
kende Fahrpreise mit dem verkehrs-
politisch Notwendigen Obereinstim-
men wilrden. Gerade der &ifentliche
Nahverkehr stiftet in hohem Ausmal
sorztalen Wulzen, der bai Amvendung
des Prinzips der Eigemwirtschaftlich-
keit in keinar Weiss angerechnet wird.
Deshalb ist es sinnvol), vom Grund-
satz der Eigenwirtschaftlichkelt abzu-
gehen und eing gemeinwirtschaft-
liche, d. h. atirakiive Gffentliche Nah-
verkehrsbedianung zu realisieren, die
dem Ofientlichen Nahverkehramiitel
auf Grund seiner raumsparenden
Funktion eindeutig den Vorrang gibit.
Dazu sind preispolitische und quali-
tatspolitische MaBnahmen adtig.

Zlele und Hauptaufgaben

Einer starken Verkehrsnachfrage
steht sin knappes Angehot an Ver-
kehrsflachen gegentiber, Auigabe der
Verkehrspelitik mu@ es deshallr sein,
eine hestmigliche Auslastung der
innerstadtischen Infrastrukiur sicher-
ztistellen. Das bedeutet eine vor-
rangige Forderung des Gifentlichan
Personennahverikehrs mit dem Ziel
ainer StraBenentlastung.

Die verkehrspolitischen Ziele sind
mit der Raumordnungs- und Sied-
lengspolitik zu koordinieren. Rein
vorkehrspolitische Uberlegungen sind
zur Lésung der Prableme des Perso-
nonnzhverkehrs unzureichend. Dear
Persanennahverkehr kann sisdiungs-
wirtschaftlichen Nutzen stiften cder
Kosten varursachan.
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liche Leben des Einzelnen. Yorgeje-
hene strukturelle Mingel kénnen
durch Verkehrsinvestitionen im Nach-
hineln kaum eder gar nicht mehr gé-
heilt werden.

Der OPNY muB den wachsenden An-
spricchen auf grofere Bewegungs-
freiheit entgegenkammen (Fahrien
zur Arbeit, nach Hause, zum Einkau-
fan, Ins Griine, zu Kulturellen und zu
geselischaftlichen Anlassen).
Offantliche Verkehrsmittel scliten im
Vergloich zum Kraftfahrzeug nicht
mehr als unbequeme Alternative, ais
herabsetzrand, als zwangslaufiges
Aufgeben privaten Lebensraums und
damit als Verzicht auf ein Stick per-
sanlicher Freiheit oder Freizlgigkeit
angesehen warden.

Die Anzichungskraft des UPNY mufl
verstarkt werden. Es gllit, leistungs-
fihige und leicht arreichbare Nahver-
kehrsmittel zu schaften, die slcher,
schnell, bequem, preiswerst, plnktilch
und haufig verkehren. Das macht ins-
besondere auch einen enisprechen-
dan Ausbau der Infrastrukiur gin-
schiieBlich von Ubergangsparkplatzen.
(»park-t-ride«} eriorderiich,
Yoraussetzung fur ainen |sistungs-
fahigen offentlichen Nahverkehr sind
wirtschaftlich gesunde Unlernehmen,
Die Kosten- und Ertragssituation der
cffentlichen Personennahverkehrsun-
termatmen mub verbessert werden.
Diel vlelfaltigen Anforderungen des
Velkehra sollan jawails von danjani-
gen- Verkehrsmitteln erfiillt werden,
die jnierzu auf Grund threr spezifi-
schen Vorteile am basten gealgnet
sind. Dear Systemcharakier des Nah-

verkehrs ist zu férdarn, Barin hat auch

der Individualverkehr seinen Plaiz.
Wo Jedoch aus gesamitwirtachaftlicher
Sicht dle Vaorteile dffsntlichar Var-

-
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Hmgekehrt werden seins Kasten von
der Siedlungspolitik rithestiimmt,
Eine fertschrittliche Raum- und Sied-
lungspolitik hat sicherzustellen, daB
der Frefheltsspielraum der Blrger
nicht eingsengt, sondem erweltert
wird. Das bedeutet, dal auch das An-
gebot an offentlichen Nahverkehrs-
mitteln so attraktiv zu gestalten ist,
dap gar nicht erst der Zwang ent-
steht, sich eines PRKw kediznen zu
miissen. Die qualitative Ausstattung
der offentlichen Verkehrsmittel muB
so stark verbessert werden, dal nie-
mand mehr auf die Idee kammi, die
affentlichen Verkehrsmittal als Arme-
Leute-Verkehrsmitiel abzutun.

Eine afttraktive Nahvarkshrsbedie-
nung 1436t sich nur verwirklichen, wenn
quatitative und preisliche Instrumente
eingesatzt warden. Gualitat und Preis
sind komplementar zu betrachten.
Beide Instrumente sind gieichzeitig
ginzusetzen. Es glbt in diesem Be-
relch kein ,.entwsder — odar".

An die Sielie siner betriebsbezoge-
nen Betrachiungsweise missen ver-
kehrspolitische Ubertegungen treten.
Es muB ein verkehrspolitischer Preis
— ar hat niadriger zu sein als gegen-
wartig — und nicht ein an hetriebs-
wirtschaftlichen MaBstaben gemesse-
ner Prais gefundan werden.

Auf Fahrpreissenkungen reagieren
die Verkehrsnutzer positiv. Der Fahr-
preis fur don offentlichen Personen-
nahverkehr mufi geringer sein als die
Kosten fir den Beanzinvarbrauch, dle
dam Pkw-Fahrer entstehen, Es Ist ein
Einheitstarif zu schaffen, dar wait un-

ter den gegenwarligen Fahrpreisen
lisgan muB.

Dem Teilnahmer am &ifentiichen Fer-

sonennahverkehr mul eine sicheare,
pinktiiche, schnslle und bsqueme Be-
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kehrsmittal ibenviegen, kommtihnen

in Ausbau und Betrieb Vorrang zu.
Derinsbesandere inden Innenstidien

knappe Verkehrsraum zwingt 2u einer
bestméglichen Nutzung der Verkehrsa-
flachen einschlieflich der Parkflachen
und Abstellplatze.

. Die Nahverkehrsprobleme von mor-

gen konnsn mit den heute vorhande-
nen Verkehrsmitteln allein nicht mehr

geldst werden. Deshalb gilt es, die
Forschung und Entwickiung auf dem
Gehigt neuwer Nahvarkehrssysteme
und -techniken zu farderm.

Blsherige Malnahmen

MIt dem Steueranderungsgesetz 1966
(BGBI. 1 S. 702) steht seit dem 1. Ja-
nuar 1967 das Mehraufkomman aus
einer Mineraldlsteueranhebung (3 Pf
|e Liter) fiir den Ausbau des Gemein-
destraBennetzes und den OPNV
Zweckgebunden zur Verfiigung. Da-
von wurde der kammunale StraBen-
bau mit bisher 60% gefordert, Von
1967 big 1970 wurden {0r dlese
Zwecke insgesamt rd. 1950 Mic DM
heraitgeatetit.

Fiir dan offentlichen Parsonennahver-
kehr waren bis 1970 40 %: des zweck-
gebundanen Aufkammens beastimmt.
[a dieser Anteil in den letzten Jahren
Zur Bedarfsdeckung nicht ausreichte,
wurden die verfiigbaren Mittel durch
Krediterm#ichtigungen aufgestockt,

Gewerkschaft OTY

dienung angeboten werden. Dazu be-
darf es eines integrierien Verkehrs-
systems, das sowahl dan Flachen- ais
auch den fnnenstadt-Verkehr aptimal
hedienan kann. Welche Verkehrsrit-
tel (ob Bus oder Straflenbahn, Unter-
grund- ader Schnellbahn) einzusel-
zen sind, ist an der verkehrsmagigen

Wirksamkeit und an dem volkswirt-
sehaftlichen Wetzen zu messen, der

guf Grund wvon Kosten-Nutzen-
Analysen zu ermitteln (st

Mit s=konventionelfen Mitteln«, wig
vermehriem Einsatz von Fahrzeugen,
hoherer Fah-plandichte, groB8arem
Zitzplatzangel:ot und verbesserter
Ausstattung cer Falirzeuge xKonnen
erfiebliche wualitdtsverbesserungean
erzielt werden. Dardber hinaus sollen
besondere Anstrepgungen zur Ent-

wicklung neuer Verkehrssysteme,
Verkeehrsiechniken und Verkehramit-

tel unterncommen werden.

Bisherige MaBnahmen

Der Situationsanalyse und verkehrs-
politischen Zielsetzung des Konzepts

des BYM stimmt die OTV weitgehend
zu. Es steht auck auBer Frage, dafl die
Rundesregierung wn den letzten Jah-
ren wichtige Hilffsmalnahmen flr dep
gftentlichen Personennahverkehr ge-
leistat hat. Das gilt insbesondere hit-
sichtlich derim Konzept des BVM auf-
gefiihrten Mittel zZur »Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse der Ge-
meinden«, Aus den dafiir aingeselz-
tett Anteilen der Minaraléisteuer sind
salt 1867 zunachst 40%, ab 1. 1, 1971
dann 46% in Vorhaben des offentli-
chen Perzonennshiverkehrs geflos-
sen. Gleichzeitiy muf hier aber krl-
tisch angemerkt werden, dal diese
Gewichtsverteilung — also das Uber-

Sf
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Dar Kapitaldienst fir solche Kredile
wird aus dem Mineralolsteuermehr-
auvikommen geleisiet. insgesamt wur-
den flr diese Zwecke von 1967 bis
1970 Mineraltlstevermittel in Hohe
von rad. 1300 Mio DM sowie Kredite in
Héhe von rd. 500 Mio DM bereitge-
stelit, Wahrend die Mineraltlsteuer-
mitiel (Haushaltsmittel) in voller Hahe
abgeflossen sind, wurden Kredit-
grmachtigungen bis zur Hoke von rd.
200 Mio DM in Anspruch genommen.
Seit dem 1. Januar 1971 wurde der
Aufteilungsschliisael zwischen kom-
munalem StraBenbau und OFPNV auf
55:45 geandent.

Kompselenzen des Bundes

Der Bund hat hinsichtlich des OPNV
aber nur in beschranktem Umiang Zu-
sténdigkeiten. Die Grenzen seines
Handlungsspietraums ergehen sich
aus der Aufieilung der Gesetzge-
bungszustandigkeiten und der Ver-
waltungskompetenzen zwischen ihm
und den Landern. Diese Aufteilung
beruht, von Ausnahmen abgesehen,
auf den in den Artikeln 30, 70, 83 und
104a Abs, 1 GG festgelegten Grund-
sdtzen. Danach hat der Bund Gesetz-
gebungabafugnisse nur dort, soweit
sie ihm das Grundgesetz verlelht (Ar,
70). Auch die Ausiibung der siaat-
lichan Befugnisse und die Erfilllung
der staatlichen Aufgaben ist grund-
sitzlich Sache der Lander {(Art. 30),
abenso wie die Ausfihrung der Bun-
desgesatza (Art, 83). Im Ubtigen ha-
ben Bund und ‘LAnder gesondert die
Ausgaben zu tragen, die sich aus der
Wahmehmung ihrar Aufgaben erge-
ben {Art. 104a Abs, 1). Diese Grund-
giitzo gelten, soweit das Grundgasstz
nichts andares bestimmt.
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gewicht des kommunalen Sirallen-
baus, der B0 bzw. spéter 55 % erhielt
— verkehrspolitisch falsch war. Die
Mittel zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse der Gemeinden hitten,
um ihven verkehrspolitischen Zweck
zu erfiillen, von vernherein vorrangig

flir den Offentiichen Personennahver- -

kehr eingesetzt werden miussen.

Kompetenzen des Bundes

Die i Konzept des BVM aufgefiihrten
Hinweise auf die beschrankte recht-
liche und sachliche Zusiandigkeit des
Bundes stellen — genau betrachtet —
keln Hindernis fiir finanzielle Hilfs-
maBnahmen dar. Sie bieten im Ge-
gonteil sogar einen brauchbaren
Rahmen fur solche MaBnahmen. Mit
demGemeindaverkehrsfinanzierungs-

gesetz wird Ubrigens soit Jahren be-
reits praktiziert, da@ HilfsraBnahmen

des Bundes ohne grundlegende ver-
fassungsrechtliiche Anderungen mag-
lich sind.

Der formale Rlickzug auf die reine
Gesetzgebungszustindigkeait — etwa

flr das Personenbefdrderungsgesetz
— ontbindet den Bund nicht von sal-
ner verkehrspolitischen Verpflich-
tung, den offentlichen Personennah-
varkehr entscheldend mitzufinanzie-
ren. Das Perscnenbeférderungsge-
s8tz geht noch von der Fiktion aines

mindestens - kostendeckend  wirt-

.. achaftandan Nahvarkshras aus. Dla

Anderung dieses Geseizes, die auch
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Demgemil besitzt der Bund eigens
Verwaltungsverantwortung (Art. 87)
nur fiir DB und DBP und nur uber DB
und DBP heteiligt er sich selbst am
difentiichen Personennahverkehr. Fr
die iibrigen Unternehmen des OPNV
und thre Tatigkeit liegt die Verwal-
iungsveraniwortung bei den Landern,
Gemeinden und Gemeindeverban-
den. Der Bund hat hier xeinen ver-
waltungsmaBigen Einfiuf. Auch die
Gesstzgebungszustandigkeit des
Bundes, etwa flir das Personsnbetér-
derungsgesetz oder das Allgemeine
Fisenbahngesetz, andett an dieser
Aufteilung der Verwaltungskompe-
tenzen zwischan Bund und Landern

nichts.

Mittel zur Verbesserung der
verkehrsverhiltnisse der Gemeinden

Als der erste Entwurf des Konzepts
zur Verbesserung des CPNV Ende
November 1971 in den Bundesinini-
sterlen beraten wurde, lag dem Par-
lament der Entwurf eines Verkehrs-
finanzgesetzes 1971 vor. Er enthielt
pereits wesentliche Lis . gsvorschid-
ge, die Gegenstand des Konzepts wa-
ren:

® verstirkta Finanzhilfen des Bundes
zur Verbesserung des OPNV

® Entlastung des Omnibusliniennah-
varkehrs und des Schienenperso-
nennahverkehrs von der Mineraldl-

steuer.

Taila des neuen Verkshrsfinanzgeset-
zes warden daher finanziells MaBnah-
men des Konzepts vorwegnehmen,
Nach den Vorstellungen des BVM sol-
len folgende positive Verdnderungen
vorweggenommen werden: Ab Marz
1972 erhdhen sich die Mittel auf Grund
der Anhsbung der Mineralbisteusr. Es

Gewerkschaft OTV

im Konzept vorgesehen ist, Kann
nicht ohne finanziglle Kensequenzen
fir den Bund bleiben.

Die Gewerkschaft OTV ist der An-
sicht, daf der Bund die gesellschafts-,
wirtschafts- und verkehrspolitische
Hauptverantwartung fir die Verkehrs-
antwicklung trigt und deshalb auch
der Hauptkostentrager sein muf.
MNach Auifassung der OTV reichen die
hastehenden gesetzlichen Maglich-
keiten fur den Bund zur umfassenden
Farderung des offentlichen Personen-
nahverkehrs aus. Ansonsten bliebe
immer noch der Weg einer Gasetzes-
und gegebenenfalls auch Grundge-
setzdnderung offen.

Mittel zur Verbesserung der Verkenrs-
verhdltnisse der Gemealnden

Die Erhdhung des fir die Verbesse-
rung der Verkehrsverhilinisse der
Gemelnden zweckgebundanan An-
teils der Minerattlsteuer wird von der
Gewerkschaft OTV begrit. Gleich-
zaitig aber solliten dis Bedingungen
fir die Vergabe der Mittel erheblich
weltergehender gedndert werden als
bisher vorgesehen. Dabei geht ¢s um

folgende drei Punkta:

® Die Mittel zur Verbesserung der
Verkehrsverhditnisse der Ge-
meinde~ miissen neu aufgeteilt
werdern; ‘'sm &gqentlichen Perso-
sennahverikelir sollten zwel Drit-
tel und dam kommunaten StraBen-
bau ein Dritte} der Forderungsmit-
tal zuflieBen. Das damit verbun-
dene relative Einfrieren das abso-

" luten ZuschuBbatrages fiir den
kommunalen Strafenbab hilt de
0TV nicht nur far veriretbar, son-

dern auch fiir notwendig.
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stehen demnach 6 Pi/Liter aus der
Minerallsteuer tir die Verbessarung
dar Verkehrsverhaltnisse der Ge-
meinden zur Verfégund. iImJahre 1972
durften demnach cs. 2 Mrd. BM zur
Verteilung kommen. Diese Mitiel soil-
len dann im Anigil 50: 80 auf den kom-
munsalen StraBenbau und den Gifent=
tichen Persenennahverkehr vearteilt
warden.

Fir die genehmigten EinzelmaBnah-
mer will der Bund bis zu 60 %% (bisher
509} an ZuschuB aufbringen. In den
Katalog der férderungsfahigen Vor-
haben solfen Betriehshofe und zen-
trale Werlstatten neu aufgenommen
werden.

. Sch™zung des [I'Imlﬂiﬂl'ﬂb'dlﬂl-

1871=1585 .*.,
Grundlage fiir atle Ubsrisgungen, wm
der Aushau des OPNV gafdrdert wer-
den kann, ist sing Unterauchung das
Zu érwartenden Investitlonsbedarfs,
Die Schwierigkelten einer derartigen
Untersuchung liegen u. a. darin, die

Entwicklungstendenzen des UPNV In-
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& Dic Erhthung des Bundesanteils
fitr die genehmigten Einzelmag-
nahmen auf 60% {die auch van
der OTV gefordert wird} muf sich
zugunsten der Gemeinden aus-
wirken und darf nicht zu einer Ver-
ringerung des Lianderanteils von
jetzt 30 % fihren. Den Gemeinden
bliecbe demnach eln Flnanzle-
rungsanteil voni 10%. Da bereits
dieser Anteil bei der gegebenen
Finanzverfassung oft etng untrag-
bare Belastung der Gemeinden
darstellt, muBGtan Ausnahmemdg-
lichkeiten fiir die Gemeinden von
dem Zwang zur Gegenfinanzie-
rung geschaffan werden. ih die-
sem Falle soilte der Bund 70%
der Kasten tragan.

® Dor begrenzte Katalog der férde-
rungsfahigen Voerhaben mulB ar-
heblich ausgeweitet warden. Die
jetzt vorgesehene Aufnahme von
Betrisbshafan und  zentralen
Werkstétlen in den Kataleg reicht
nicht aus. Der Bund sollte nicht
nur Finanzhilfen fiir begrenzte in-
vestitionsvorhaben geben, son-
dern auch Zuwendungen filr »nors
male« [nvestitionen, wie etwa flr
das stollende« Material. Weiter-
hin mu angestrebt werdan, daf
auch Zuwendungsn fir laufende
Betriabskosten geleistet wearden.

Schiitzung des Inmllﬂant-
bedarfs 19711385

Die In dam Kunzapt des E‘JH: .anthal-
fena *Schatzung des Investitionabe-

darfs fiir den Aushau des affentlichen ~

Personeninghverkehrs von 1971 bis
1980« wirflt sowohl hinsichtlich der
Finanzierung ale auch der Kriterian
seiner Bedarfserrachnung einige Fra-
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nerfialb des zu untersuchenden Zeait-
raumes genau genug abzuschatzen.
Es kann hler nicht die Aufgabe sein,
ein Programm 2u entwickeln, das bis
1985 schon technisch undurchiibrbar
ist. Vielmehr sollten in das UPNV-In-
vestitionsprogramm  ntur  digjenigen
Varhaben elngehen, die unter Berick-
sichtigung der Planungs- und Bauka-
pazitat bis 1985 tatsachlich durchge-
fihrt werden konnten. Die Peckunag
des dringendsten MNachholbedaris
dirfte techniseh bis 1985 maglich sein,
nicht jedoch der Ausbau von Nahver-
kehrssystemen, die allen Ansprichen
geniigen.

Einen Anhalt fur das fechnisch reali-
sierbareInvesiitionsyolumenbelmBau
und Ausbau von Verkehiswegen des
OPNV gibt die bisherlge [nanspruch-
nahme der Bundesmittel aus dem
zwackgebundenen Mineralélstever-
aufkammen von 3 Pf/Liter. Durch die
Aufstockung des anteiligen Mineralél-
steuerautkommens mit Kraditerméch-
tigungen st es gelungen, in den Jah-
ren 1967 bis 1970 den finanziellsn
Bedarf an Bundeszuwendungen im
weasantlichen zu decken und insoweit
alle baurelfen TPMV-Vorhaben mit
Bundeszuwandungern zy fordern. Hies-
aus und aus der Tatsache, dad slch
glaichzaitig auch die maisten Bundes-
iander mit eigenen Betriagen in Hohe
von 25 bis 40 v.H. an den bedeuten-
deran OPNV-MaBnahmen betslligt
haben, kann geschlossen werden, daB
dar Bauforiachritt wahrend dieser Zeit
im aligemeinen von der finanziallen
Seits kaum baschrankt wurde, Die Er-
mittlungen beziohen nur [nvestitions-
kosten ain: Unterhaltungskosten sind
den Bslriebskosten zuzurechnen, dis
auch Kkiinftig-aus den laufenden Ein-
nahmen gedsckt werden sollten.

Gewerkschaft 0TV

gen auf. Der Tell des Bedarfsplans,
zu dem der Bund aus den Minaraldl-
steuermitieln Zuschlsse gewihrt, he-
tragt 31,2 Mrd. PM.1) Setzt man vor-
aus, da der Bund zu den Investi-
tionsvorhaben €08 (stait bisher
50%) gewahrt, dann miilte der 8Bund
ca. 19 Mrd. DM aufbringen,

Eine genaue Auskunft auf die Frags,
ab das aus den Mineralalsicuarmit-
teln méglich ist, enthilt das Konzept
zwar nicht, dach bei einer Durchsicht
der angegebenen Zahien scheint
diesa Deckung knapp mbglich. Ubar-
hzupt sieht es so aus, als wenn der
Eledarfsplan nach dem Motto erstelit
warden ist: zungchst Addiiion der zur
Verfugqung stehenden Bundesmittel,
dann Abstimmung des Bedarisplans
auf diese Mille), Vollig offen kleibt

dabei aker die Frage, ob auch die
Lander und Gemeinden in der Lage

sein werden, den ihnen hierbef ver-
bieibenden Teil van 12,2 Mrd, DM 2u
finanzieren.

Es sind Obrigens nicht nur die 12,2
Med. DM, die an Lindern und Ge-
meinden hangenbleiben, ihnen mis-
sen ja noch die 20,6 Mrd. DM hinzu-
gezahit werden, die auBerbalb der
im Gemeindeverkehrsfinanzlierungs-
gesetz geregelten Bundesverpilich-
tungen stehen. Von dem Gesamibe-
darfsplan in Hohe von 51,8 Mrd. DM
wirde der Bund also nur 18 Mrd. BM
finanzieren, wahrend auf die Lander
urtd Gemeinden 32,8 Mrd, DM entfal-
len wirden. Aulerdem gahit aus dem

N Diaser Antail wirde sich arhGhan, wenn
Betriabshoie und zantrale Werkstittan
in dia Férderung aufgenammen wer-
den. Das ist In der Berechaung des
BVM, von der wir Im Jclgendan aus-
gehen, nicht dar Fall.
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Schitzung daa Investitionsbedarts
flir den Aushau des GHentlichen

Personennshverkehrs
Zeitraum 1971—-1985

Gesamibedarf
in Mrd. DN

1. Verkehrswege von Straflen-

bahnen, Hoch-und Linter-
grundbahnen, Behnen besan-

derer Bauart und Eisenbahnen

in Verdichtungsraumen;

zenlrale Omnibusbabnhbfe;

Ubergangsparkanlagen;

KreuzungsmabBnahmen bet

NE-Bahnen; {gem. GVFG

farderungsfahia) 30,6
2. Kapltaldienst fisr 1968—-1971

aufgenommene Darlehen fir

Vorhaben nach Ziftar §
(375 Mio. DM) 0.6
Zwischensumme (1-+2) 31,2

3. Betriebshdfe und Werkstatien
von Bahnen in Verdichtungs-

riumen 1,7
4. Fahrzauge van Bahnen

in Verdichtungsraumen a5

Lwischensumme {34-4) 11,2
5. Betriebshéfe und Werkstatten

von Kraftomnibussen 1,8
6. Kraftomnibusse 6.3

Zwischensumme (546} 8.1

7. Verkehrswege von Bahnen -
auberhalb von Verdichitungs-

r&umsarn . D3
8. Betriabshafe und Warkstétien

von Bahnan auBerhalb von

Verdichtungsraumen 1 R

9. Fahrzeuge von Bahnen
auBerhalu'von Verdichtungs-

raumsn - 6.9

Zwischensumms {7 bis B) 1.3

Gesemtaumme {1 bis 9) 518
A2

Gewerkschaft OTV

kKonzept nicht hervar, ob sich der Be-
darfsplan an der Zielsetzung einer
generellen Neunrdnung zugunsten
des Offentlichen Verkehrs orientiert
oder nur gine leicht modifizierte Fort-
schreibung der gegebenen Yerkehrs-
strukiur berticksichtlgt, ©Ob er also
einen verkehrspolitischen Badarf oder
nur einen Minimalbedard ermitieli.
Den vorgelaegten Zahlen nach schelnt
es sich um den Minimalbedarf zu
handeln, der bei waitem nicht den
verkehrspolitischen Notwendigkeiten
entspricht,

Hinsichtlich dieses Minimal-Bedarls-
plans dringt sich der Vergleich mit
dem Maximal-Bedarispian fir den
Ausbau der BundesfarnstraBan auf.
Fir den Nahverkehr heiBt dig Bedaris-
zaht 51 Mrd. DM — §ir den Fernstra=
Benbau aber 150 Mrd. DM, Flr den
Mahverkehr fiihit sich der Bund mit
einem Antell von 18 Mrd. DM ver-
pflichtet — flr den FernstraBenbau
sollen die gesamten 150 Mrd. DM auf-
gehrachi werdan,
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Zur sAbgeltung« gemeinwirtschait-
licher Leistungen

Die Unternehmen, welche den Ver-
kehr mit Strafenbahnen und Obussen
sowie den Linienverkehr mit Kraft-
fahrzeugen betreiben, sind vielfach
nicht mehr in der Lage, eine Kosten-
deckung oder gar einen Gewinn 2u
erwlrtschaften, Dennaoch erfardert das
Gffentliche Verkehrsinteresse oftmals
ging Aufrechierhaliung oder scgar
eine Erweiterung des besiehenden
Verkehrsangebotes. Wahrend tn sol-
chen Fallen die Deutsche Bundesbahn
auf Grundg der Vorschriften der Ver-
ordnung (EWG) Nr. 1191/69 des Rates
vom 26. Juni 1969 einen Ausgleich der
so entstehanden Mehrbelastungen
arhalt, fehit bisher eine entsprechen-
de Regelung fdr den &ffentlichen Per-
sonennahverkehr auf der Straffe.

Varaussetzung dafir, dall im offent-
llchen Parsonennahverkehr auch in
Zukunft gemeinwirischaftliche Lei-
stungen erbracht werden konnen, fst
deshalb die Starkung der wirtschafi-
lichen . Leistungsfahlgkeit der Unter-
nehmer. Sie kannh nur dadurch er-
refcht werden, daB es zur ausschlie-
lichen Aufgabe der Aufsichtsbehdrde
arklart wird, bal ihren Enfscheidungen
das Gffentliche Verkehrsinterssse und
das Gemetnwohl zur Geltung zu brin-
gen, Jedoch mlt der MaBgabe, dal den
Unternshmern fir germainwirtschaft-
schaftliche Leistungen ein Ausgleich
gewdhrt wird. Sache der Unlernehmar
Ist es dann, sich eine mdgilchst wirt-
schaftliche Betrigbsfihrung angele-
gan sain zu l[assan.

Dar Gesetzentwurf sleht alnan Aus-

gleich dieser gemeinwlrischaftlichen
Balastungen vor. Da sle durch das
dHentliche Interesse veranlaBt wer-

Gewerkschall UTV

Zur Abgeitung gemeinwirlschafilicher
Leistungen

Die vorgesehena Abgeltungsverpitich-
tung findet ihre Grenzen sowohl In
den finanziellen Maoglichkeiten der
Lander als auch in der Regelung, dab
die Unternehmen eing »markige-
rechte Gestaltung der Beiorderungs-
entnelte« vornehmen missen, Das
aber heibt nichts anderes, als dag die
Untarnehmen die Fahrpreisg an die
hochstmogliche Grenze drlicken miis-
sen, bavor uberhaupt ein Ausgleichs-
anspruch geltend gemacht werden
kann, Das Problem liegt also in den
sozusagen einprogrammierien Fahr-
preisarhohungen.

MNach den Formuliersngen des HKon-
zepts und dem Textvorschlag zur An-
derung des Personenbeférderungs-
gesetzes kénnie man annehmen, dal
die Abgeitungspflicht im wesentlichen
auf die sogenannten Sazialtarife {ins-
besandere Berufs- und Schulerver-
kehr) beschrankl werdean sail.

Die Gewerkschaft OTV Iehnt den
Grundsatz des Konzepis, den Fahr-
prels nach wie var als wesentiichen
Kostendeckungsfaktor zu benutzen,
entschieden ab. Zur Regelung der
»Abgaltungspflicht« miissen klare Be-
stimmungen ¢eschaffen werden, de-
ren Richtschnur das verkehrspoliti-
sche Ziel und nicht die»markigerechts
Gestaliung der BefGrderungsant-
gelte« sain mui.

Dabei ist zu kldaren, in welchem Ver-
héltniz dle veorgeschlageng Neufas-
sung des § 39 Abs, 2 PBelG zu dem
neu geschaflenen § 458 Abs. 1 PBeiG
steht. tn der Neufassung von § 38
Abs. 2 PRefG sind Fahrpraiserhdhun-
gen ausgaschipssen, wenn sie nnichl
mlt den oSffentlichen Verkehrsinter-
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den, sind sie aus Offentlichen Mitteln
auszugleichen. Dabei trifft die Zah-
lungspflicht grundsitzlich die Lan-
der; denn si¢ féhren das Personen-
hefdrderiungsgesetz als eigeng Ange-
legenheit aus. Dis Lander konnen je-
doch die Bestimmung des Ausgleichs-
pflichtigen abweichend regeln. Der
Bund ist ausgleichspflichlig, soweit
die Tarifhoheit bei ihm liegt. (Deut-
sche Bundesbahn, Deutsche Bundes-

post).

Diesar Ausgleichsanspruch ist be-
grenzt: Es kénnen nur solche Bela-
styngen und Nachtelle in Ansalz ge-
bracht werden, die auf Entscheldun-
gen der Genebmigungsbehibrde be-
ruhen. Unternehmer, die dadurch in
die Verlustzone geraten, dal sie nicht
elnmal den Versuch unternehmen,
&ing Anpassung ihrer Befbrderungs-
enigelte an die Kosten herbeizufith-
ren oder die im eigenen [ntergsse ge-
meinwirtschaftliche Lasten freiwillig
ubernehmen, konnen nicht erwarten,

it vollem Umfang von der Sffentlichen
Hand entschiddigt zu werden. Dies

tritft letzten Endes auch disjenigen,
die als Eigentimer aus anderen
Grinden verhindern, da8 ein nach
Lage der Dinge gehotener Tarifantrag
gestellt wird,

Vorgeschiagene Anderungen
des Persongnbefirderungsqesetzes

(PBefG)
§ 39 Abs. 2 erhilt folgende Fassung:

»{2) Dile Genehmigungabahdrde hat
dieg Zustimmung zu versagen, wenn
die Befbrderungsenigeite nicht mit
den dOffentlichen Varkehraintarassen
und dam Gemeinwoh! in Einklang-ste-
hen.« -

4

Gewerkschaft OTV

essen und dem Gemeinwoh] in Ein-
klang stshen«, nach der geplanten
Fassung von § 45a Abs. 1 aber soll
das Nahverkehrsunternchmen nach
marktwirtschaftlichen und nicht nach
verkehrspolitischen Kategorien vor-
gehen (smarkigerechte Gestaltung
der Betérderungsentgelte«).

Die Gewerkschaft OTV erwartet, daB
ging Regelung gefunden wird, die den
Fahrpreis als verkehrspolitischen
Attraktivititsfahrpreis versteht und
nicht als »marktgerechten« Fahrpreis
mit weltestgehender Kostendeckunag.
Der Fahrpreis soll nicht markt-, son-
dern bedarfsgerecht sein. Es ist des-
halb erforderlich, daB die geplante
Bestimmung des § 45a Abs. 1 PBelG,
nach der die »marktgerechte Gestal-
tung der Beforderungsentgelte« vor-
zunehmen ist, gestrichen wird und als
Abgeltungsmafistab die Krlterien des
neugefabten § 39 Aba. 2 PBefG heran-
gezogen werden (»Gffentliches Ver-
kehrsinteresse«, »Gemeinwohi«). Die
Abgeitungsverpflichtung mug also an
den verkehrspolitischen Notwendig-
keiten bemassen sain. Dia daraus ent-
stehenden Kosten kdnnen dig Lander
bet der augenbiickilchen Finanzver-
fassung nicht aufbringen. Schon gar
nicht aber dirfen diese Kosten, wie
vorgesehen, auf »andare Auagleichs-
pflichtige« — also die Gemeinden —
abgewdizt werden. Es ist deshalb not-
wendlg, daB der Bund sich gan ent-
scheidend an den Kosten fiir dén ver-
kahrspolitischen Fahrprais beteiligt.
Die entstshenden Kosten werden,
wenn verkahrspolitische Ziels beach-
tet warden — aiso der neugefaBte
§ 30 Abs. 2 PBefG ohne »marktwirt-
schaftliche« Einschrinkungen voll
durchachifigt — sicherlich weitaus ho-
her sein ale in dem Konzept gaplant

Bundesverkehrsministerium

Nach § 45 wird folgender Abschnitt
eingefiot:

»0. Ausgleich gemeinwirtschaftlicher
Leistungen
§45a
Ausgleichspilicht

{1) ... Der Unternehmer ist verpflich-
tet, die Belastungen durch geeignete
Mafnahmen gering zu halten, insbe-
sondere durch eine markigerechie
Gestaltung der Beforderungsent-
gelte . . .«

Zu cden aus der Neuregelung
entstehendan Kesten sagt der Entwurf

Bund, La&nder und Gemeinden wer-
den mit Zahlungen helastet, die im
mehrjdhrigen Durchschnitt nicht ho-
her sind als die gegenwéartig abzu-
sehenden Defizlte im offentlichen Per-
sonennahverkehr.

Gewerkschaft OTV

ist. Wenn die im Konzept angegeboene
Kostenschitzung das Ziel sein sall,

dann vermdgen wir nicht einen ver-
kehrspolitischen Fortschritt in der

»Neuen« Abgeltungsregelung zu ent-
decken.



Dokumentation:

Das Verhaltnis von offentlichem Verkehr und
Individualverkehr

Krafifahrzeugbestand und Motorisierungsdichte

Der Kraftfahrzeugbestand (hier nur: Pkw und Koembiwagen)} ist von 4,49 Mil-
lionen Fahrzeugen im Jahre 1960 auf 15,11 Millionen im Jahre 1971 angestie-
gen. Er hat sich damtit mehr als verdreifacht, Der Anstieg betragt 335 %b.

Die Motorisierungsdichte (Pkw und Kombiwagen auf 100 Einwohner) stieg
von 7 im Jahre 19260 auf 24 im Jahre 1971. tm Jahre 1971 betrug dementspre-
chend der Motorisierungsgrad 4,1; das bedeutet, dag8 auf ca. 4 Elnwohner
ain Fkw kam,.
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Quelle: Statistische Mittellungen des Kraft-  Qualle; Verkshrsbericht 1970 der Bundes-
fahribundesamies und der Bundesanstalt regleruny. Flir 1971 eigens Baerechnung.
fiir den Giiterfarnvarkehr. |
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Pragnosen fir die weitere Motorisierung

Fiir das Jahr 1975 wird ein Kraftfahrzeugbestand von 17,4 Millicnen erwartet,

1980 sellen es bereits Uber 19 Millionen sein.
Der Motorisierungsgrad wird 1980—1985 hei ca. 2,8 liegen, das heifit, daB auf

sknapp 3 Parsonen« gin PKkw Kommen wird,

in einer Prognosa der Deutschen Shell AG vom Januar 1970") wird folgende
Entwicklung erwartet:

»Schon 1958 hat die Deutsche Shell AG in ihrer Verdffentlichung »Motorisie-
rung ohne Raum: auf die rasch wachsende Diskrepanz zwischen Verkehrs-

raumbedarf ung Strafenbau hingewiesen. Damals hief es; »Spitestens 1867
kann eine Situation eingetraten sein, fiir die nur noch der Ausdruck Verkehrs-
chaos zuireffend ware.« Man muB die Situation des heutigen StraBenverkenrs,
wenn auch nicht als allgemein chaotisch, s0 doch als duBerst schwierig be-
zeichnen, Sie wird sich noch erhablich zuspitzen . ..

PKW-PROGNOSEN | =

1995 fast 20 Millionen PKW STRASSENVE
DJe Motonsiersng
washst schneller
PEW ginschl. Kamhiy 1975 als der Verkehrsraum
[ ganzen |
Bundesoehiet

Index 1960=100

in
Grofsiidtan

04r 100000 Evna

Die Motorisierung In der BRD — soweit sie in dem Produkt aus Pkw-Bestand
und durchschnittlicher Jahresfahrisistung zum Ausdruck kommt — wird sich
zwischen 1960 und 1985 mehr als verdreifachen. Nach unsersn Untarsuchun-
gen wird die Pkw-Motarisiarung gegen Mitte der achtziger Jahre voraussicht-

lich ihren Héhepunkt erreicht naben .. .

1} Quele: StraBenverkehr 1985, Dautacha Shell AG, Hamburg, Januar 1970
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Und van 1967/68 bis 1985 verlauft die Entwickiung sn: Die Motorisierung
wird im Bundesdurchschnitt bis 1985 doppelt so schnell weiterwachsen wie
der Verkehtsraum: Auf der Basis von 1967/68 steht dem Motorisierungs-
anstieg von fast 50 Prozent eine Verkehrsraumausweitung von gerade 25 Pro-

zent gegeniiber . ..

Noch ernster wird die Situation in den Grofistadten, da unter Bericksichti-
agung der heute schon bestehenden Engpasse (auf der Basis von 1967} dem
bis 1985 erwarteten Motarlsierungszuwachs von 40 Prozent ein Verkehrs-

raunizuwachs von bestenfalls 27 Prozent gegenubergestellt werden kann, «

Anteil des offentlichen Verkehrs am Personenveriehr

Der |ndividuaiverkehr dominiert sindeutiq gegeniber dem offentlichen Ver-
kehr. Nach einer Untersuchung des Deutschen Instituts fir Wirischafisfor-
schung {DIW) haben sich die Verhidltnisse seit 1952 fast umgakehrt. 1952
batrug das Verhdlnis von Gffentlicher zu individueller Befdrderung im Nah-
berelch nach Angaben des DIW etwa 70030, 1968 dagegen 20:80. Die Um-
kehrung ist nach Ansicht des DIW zu einem Teil auf den sNeuverkehre
zurtickzufiihren, der durch dig wachsende Motorisierung ausgelist worden
ist. 1)

In einer weiteren Untersuchung hat das DIW die Strukiur des Personenver-
kehrs In der Bundesrepublik nach Verkehrsarten und Verkehrszwecken dar-
gestelit,?) Danach ergab sich filir 1870 folgendes Bild: Legt man die Beférde-
rungstille zugrunde, so entfielen auf den offentlichen Personenverkehr 309
und auf den Individualverkehr 70%. Das Ubergewicht des Individualverkehrs
tritt noch deutlicher hervor, wenn die Reiseweiten in die Analyse einbezagen,
alea dia geleistetan Personankilometer betrachtet werdan. Bei diesem stirker
leistungsbezogenen Vergleich entfislen auf den Sitentlichen Personenverkehr
21 % und auf den Individualverkshr 73 %a.

Aus der nachfolgendan Tabelle, in der die Zahlen fir 1969 n&her aufgagliedert
worden sind, geht hervor, da@ der &ffentiiche Personesivarkehr atlain im Aus-
blildungeverkehr (Fahrien von Schillern und Studentsn zu ihren Ausbildungs-
statten) dominiert. im Berufsverkehr dagegen Gbeiwiegt sowohl nach Befar-
derungstallen als auch. nar.:h Personenk!lomeiarn ganz eindeutlg der Individual-
varkehr.

14

'} Quelle: Gutachten des DIW bsr SteusrsrmiBigungen und Stsuerbefraiunger des

atfentlichen Nahverkehrs, abgedruckt In: Forachung und Stn-dtl.rarl-:ehr, Herausgeber
Bundasministar fir Verkehr, Heft 2, 5, 38

) dﬂuull:ll-m DIW-Wochanbaricht 3‘31'71 und ergénzends taluhnluc:hu lnfurmutlun l:lun:h
an
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Siruktur des Personenverkehrs in der BRD im Jahre 1969
nach Verkehrsarien und -zwecken

R = é} ! 15' 1
£ 3. £ - 55 &,
] . o= B 7 E o= = =&
< a9 & @32 =5 ¢ =5% A%
Nach Befarderungsfallen
Offentlicher
Varkehr 33 %o 36 % T2, 1% 435, 12 Yy 349%
Individual- -
verkehr BP%  84% 2 %% 089%, 570 BR v/ BB %
MNach Personenkilometern
Gifentlicher
Verkehr 22%, 28 %, a0 11 %, 22 %, 14 %, 28 Yo
Individual-
verkehr 78%, 72 % 40 %o B9 Y%, 78 % BE % 72%,

Dle Benuizung des Pkw im Berufsverkehr

Wer ein Auto hat, benutzt es in der Hegel fir den Arbeitsweg. Zu digsem
Ergebnis ist das Ingtitut fiir angewandte Sozlalwissenschaft (Infas) gekom-
men. Infas ermittelte, daB die Verzichiquate {definiert als der Anteil unter
den berufstatigen Pkw-Besitzern, die im Berufsverkenr zugunsten gines
offentlichen Verkehrsmittels auf die Benutzung e€ines eigenen Autos ver-
zichten) unter 10 %s liegt. "}

Die Verzichiquote ist also gering, nur wenige Autefahrer verzichien auf die
Benutzung des eigenen Wagens. Dazu das infas-Institut:

rvGegenwirtig ziehen selbst in einer Grafstadt wie Hamburg, die Obar ein gut
ausgebautes Gffentliches Verkehrssystem verfiigt, rund 90 Prozent der Auto-
hesitzer den aigenan Pkw fiir den Berufsweg vor.u

Unter dan OTV-Mitgliadern batragt die Verzichtquote 11%.7) Sle [st damit
etwas hoher als im allgemeinen Durchschnitt. Der Hauptgrund daflr dirfte die
Innenstadtiage des GroBiails der Arbeitsplatze des Gffentlichen Dienstes ssin,
die relativ giinstig mit 4fientlichen Verkahrsmitteln zu errelchen sind.

'} Quelle: Guiachten deas infas-Instituts Gber Konkurrenzsituation zwischen privatam
» und Sffentlichem Verkehr, abgedruckt In; Faradhung und Stadtvarkehr, Herausgeber

Bundeaminister fir Verkehr, Heft 1, 5. 38 1f.
3 Qualie: Reprasentativa MitgHadarumfrags dar OTV, JunlfJuli 1870
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Benutzung des Pkw - Varkehrsmittel
im Berufsverkehr .
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Quelle: Reprasentative Mitgllederumfrage
der 0TV, Junifduli 1970

GQuelle: Aeprésenialive Mitglledarumirage
der 3TV, JuniJuli 1970

Ausgaben flir StraBenbau und fiir Gifenilichen Personen-
pahverkehr _

Zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Gemeinden bringt der
Bund arst seit 1967 Mittel auf, die aus dem Mehraufkommen aus der Mineral-
alsteuererhshung komman (3-Piennig-Mittel).

Ble F&rderung des dffsntlichen Personennahverkehrs
1987-1870 -

[as Gasamtaufkammen kommt abar nicht nur dem offentlichen Personan-
nahverkehr zugute, sondern entfiel bis 1970 zu 60% auf den kemmunalen
Stradsnbau und nur zu 40 %s auf den Sffentlichen #ersonennahverkehr.

Die entsprechenden Haushaltsmittel vertalien sich wie folgt:

1967 1968 1969 1970
343 444 538 518 Mio DM
254 307 . 365 367 Mia DM

Kommunaler StraBenbau
Uttentlicher Personennshverkehr

Die Bundesmittsl fiir die Fsrderung des dftentlichen Persanennahverkehrs

lagen 1970 aiso noch unisr 400 Milllonen DM. Dieser Betrag macht ca. 7% der
StraBenbauavsgaben des Bundes furdas Jahr 1970 aus,
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Ausgaben® fiir das Strafienwesen
B Bund BEHA | Sndar® [EE Gemeinden | 1393'
Zahlen in Milliarden DM 123 “ Il !i |
] “ I
07 107 Lat, : n : . il |
' m 7l | L)
f,' i
e 38
2,2
12685 1866 1067 1569 1050¥ 157"

1 Nettoausgaben

) EinschllaBlich Stadistaatan sowie ainachiisdlich Landschaltsverbanda in NEW
¥} Vorldufiges Ergebnis: Gemeinden z T. gaschatzt

4 Haushaltsansitze: Gemeinden unter 10000 Einwahnern geschatzt

Queslla: Wirtschait und Statisttk, Heft Juni 1571

Die 40% fir den affenttichen Persanennahverke’ - aus den 3-Pfennig-Mitteln
fitr die zweckgebundenen MaBnahmen sind pach dem Gemeindeverkehrs-
finanziarungsgesetz vergeben worden. Das heift, daB dar Bund mit seinen
Mittaln 50% der jewsiligen Bauvorhaben finanziert, wahrend die Lander und
die Gemelnden dle restlichen 50% aufbringen miissen. In der Regel zahien
die batroffensn Linder 30 % und die Gemelnden 20 %..

Wenn man den Fordererbatrag des Bundes tir 1970 von 367 Millionen DM
zugrunde legi, dann miften Linder und Gemelnden zur Realisierung der
Vorhaben und der Zuteilung der Mitte! den gleichen Anteil aufbringen. Lisser
Betrag ist bereits ein Anteil von LEndern und Gamainden zur Forderung des
Gifantlichen Parsonennahverkehrs.

Dlg iibrigan Mittel, die von Léndarn und Gemelnden fir den offentlichen Per-
sonennahverkehr aufgebracht werden, sind nicht genat zu ermittein.

Bai den Lindern sind insbesondera die Abgeltungen fiir gemeinwirtachaft-
liche Lelstungen zu nennen. ’

Auf dio Gemelndsn antfallen insbesondere die Betrage, die zur Abdeckung
dar Defizita der Nahverkehrsunternehimen aufzubringen sind (1970: ca. €50
Milllonen Defizite). Dariber hinaus bringen verschiadene Stadte auch andera
Mittal {0F den offentlichen Personennahverkehr auf (z. B. Investitionsmittal

fur Anlagen). -

=1



1971
Ab 1971 ist der Verteilerschilissel der 3-Plennig-Mittel leicht zugunsten des

sffentlichen Persanennahverkehrs abgeandert worden. Er lautet jetzt:

55% (friherB80%) firden kommunalen StraBenbau
459, (frither 409%) fiir den &ftentlichen Persanennahvarkehr

Die Haushaltsmittel fiir 1571 wurden wie folgt vertetlt:

Kommunaler Strafenbau 540 Mio DM
Offentlicher Personennahvarkehr 421 Mio DM

Die Entwicklung des (jffentlichen Personennahverket ™

Beférderungazifiorn

Die Zahl der Beforderungsfalle der Mitgliedsbetriebe des Verbandes offent-
licher Verkehrsbetriebe (VOV) sank von 1962 (Hochsistand) bis 1970 betracht-
flich,

1962: 5.4 Milllarden Betbrderungsfatle

1970; 4,5 Milliarden Beforderungsfalie

Das ist ein Riickgang um ca. 15%. Dabei ist noch zu beachten, daf im Ver-
gleich zu 1968 und 1969 bereits wieder eln leichter Anstieg der BefOrderungs-
falle zu verzeichnen war (F0/69 = 4,1 %),

6000 :E Beforderungsfille |

in Millionen

3000

- 4000 A B!
3000

.H

2000

1000

L 2 "

Sffentlicher Verkehrsbetriebe

—_loa . — -

[ RCLIT PR L TR Bl L

QLI NPT PR EPRCRRY L

T L T

cmamen 1| | o[ Emnahmenie |
2600 _I__ in Millionen DM Befdrderungstall in Pig.
2400 — —oD
2200 ~50 )
2000 -45 W R VL S S
1800 -40 o L L
1660 _as . -_; 1B
1400 50 i HRIRIn
1200 i L
1000 :}.- - L
800 i ; Hsinisl
%E% f:r'mi.:-":.: S | i
200 i _f*' SRR
E@; "y .-‘ -r-::_._ .
"] [ra h (| —
2 & & 2 8

GQuelle; Statlstische Obersichten des Ver- Guelle: Statistische Ubersichten des Ver-
bandes &ffentiicher Verkehrsbeatrlebe handes ffentlicher Verkehrsbetricbe

Wirtschattiiche Lage

Die Defizite der Mitglisdsbetriobe haben nach Mitteilung des Vv 1970 rd.
650 Mio. DM betragen. Fiir 1871 wird fast 1 Milliarde DM Defizit erwartet.

Fahrprelse

Die Defizite wachsen trotz leicht gestiegener Fahrgasizahien in den Jahren
1968 und 1970 ganz erheblich, und zwar trotz gestiegener Fahrpreise. Stellt
man die Entwicklung der Beférderungsfalle der Entwicklung der Fahrpreise
gegeniiber, so ergibt sich folgendes Bild: Die Befé&rderungsfille gingen von
1982 his 1970 um 15% zurdck, im gleichen Zeitraum stiegan die Einnahmen
von 1,676 Mrd. DM aut 2,204 Mrd. DM. Das sind -+ 31 t, Die Einnahme je Be-
forderungsfall stieg im gleichen Zeitraum um 46°%;. Das heiBt: die Fahrpreise

sind durchschnittiich um 48 ¥/« gastiegen.



Zur Kldrung einiger Begriffe

Unter Wirischalllichkeit versieht man den Ergiebigkeits~ und Sparsamkeits-
grad bel der Erstellung einer Leistung. Die Wirtschaltlichkeit zeigt dle Erfil-
lung des wirtschaftlichen Prinzips bel der Erreichung elnes wiitschafilichen
Ziels, namilch mit den vorhandenen (immar knappen) Mitteln den grofiten
Effakt zu erzielen. Das Ziel der Wirtschaltlichkeit ist nicht an eiin bestimmtes
Wirtschaftssystem gebunden, ist also, insofern eln systemunabhangiger Fak-
tor. Andererseits gehen aber von dem jeweiligen Wirtschaftssystem Einfliusse
auf die Erfillung des Wrischaftlichkeitsprinzlps aus. So kann irn kapitatisti-
schen Wirtschaiissystem die einzelwirtschaftiicha Rentabilitdt der Wirlschaft-
fichlkeit entgegenstehen, Das heift, dai ein Betrieb sogar sehr rantabel und
zugleich unwirtacheftlich sem kann.

Dle Renlabilitdl ist scharf von der Wirtschaftlichkeit zu unterscheiden. So ist
die groBta Aentabilitdt (qréBtmbglicher Reingewinn) das typischa fiel der kapl-
talistischen Unternehmung und demit ein Wesensmerkmal der Kapitalistischen
Wirtschaftserdnung. Die Rentabilitédt mift das Verhilinis van eingesetztem Ka-
pital zum erzielten Erfalg. Der Kapitalist will »sein« Kapital nach dem Prinzip
gréBiméaglicher Rentabilitdt anlegen. Im Unterschied zur Wirlschaftlichkeit ist
also die Rentabilitdt an die Herrschaftsform des kapitalistischen Wirischafts-
systems gebunden,

Aus dem Rentabilitétsziel ist die Elgenwirlschafilichkeit abgeleltet. Das Gebot
der Eigenwirtschafttichkeit fir den Hffentlichen Personennahverkehr regelt der
§ 38 Absaiz 2 des Personenbeférderungsgesetzes. Diese Vorschrift beinhaltet
das Prinzip der hetrieblichen Kostendeckung und geht damit von der einzel-
wirlschaftlichen Rentabllitat aus. Das aber besagt nichls anderes, als dal} das
Verkehrsangehot der éffentlichen Verkehrsbetriebe vorrangig an dem Renta-
bllitats- bzw. Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip und nicht an verkehrapolitischen
Notwendigkeiten ausgerichiet ist. -

im Unterschied zum Rentabilltdtastreben und der Eigenwirtschaftiichkeit ist die
Gemelnwirtschattlichkelt nicht auf den héchsten Gewinn, sondern auf die besta
Bedarfsdeckung gerichitet. thr Zial ist der hichste produktive Beitrag des Ein-
zelhatriebes zur Gesamtbegarfsdeckung. Hier gilt alsq das Leistungsziel {Dek-
kung des Bedarfs) als Betrisbszie! und nicht das Gewinnziel (hochste Ren-
tabilitit fiir das eingesetzta Kapital). Die gemelnwirtschaftlichan Betriebe wirt-
schaften aber nach dem Prinzip der Wirlschaftltichkait,

;
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Hubert Resch):

Die Funktion des Niedrigtarifs in der
gemeinwirtschaftlichen Ve rkehrsbedienung
Anmerkungen zum 30-Piennig-Tarif

Die Nahverkehrskonzeptian der Gowerkschaft UT‘Er hat ein lebhaites und Gber-
wiegend positlves Echo gefunden. Aher auch Kritisthe Stimmen sind I_aut ge-
worden. Sie richtan sich insbesondere gegen den vorgeschiagenen Emhfﬂta—
tarif van 30 Pfennig. Auf diesa Frage soll im I?Igenn:_len noch e:]nmal l}aher
pingegangen werden. ber umstrittens 3G-Pfe.nmg-Tanf mu'El zunauljst einmal
im Zusammenhang mit der Forderung nach siner gemelnu:nrtsehaﬁllnhen 'l.f'e_&r—
kehrabadianung gesehen werden. Diese gemeinwlr_tschaﬂllche Verkehrshedie-
nung, die den Fahrpreis nicht am elganwirtsmaﬁhchenl l{nlatenll:lem!.mgsprin-
zip, sondern an der verkehrspolitischen Z[elsqtzung_urlentleri, ist die Grund-
lage fiir die in der Konzaption enihaltenen pre&spuhhschen‘h'laﬁnahpen. Inso-
sarn ist der 30-Pfennig-Tarif eine Funkitoh der gemair!wutschaﬁlmhe?r] Ver-
kehrsbedienung. Thre Praiapolitik geht davon zus, dab Qin uert:ehrspulnt:schler
Fahrpreis gefunden werden muB. Im Gegensalz zum l?lshengen Fahrpreis-
systatn Ist sein Ziel nicht dle Kostendeckung. Er sell vielmahr als ual:kehrs-
politischer Attraktlvitatspreis hedarfagerech? unFI na?l?fragestmgernd sein.
Mit der Aussage ber die Zistrichiung der Preigpalitik Innerhalb der gemelr}-
wirtschaftlichen Verkehrsbedienung, dieg die Gewerk_schaft OTV als notwendig
ansiaht, ist aber noch nicht die Frage heanlwortet, wie es zur genausn Eezlifa-‘
rung des varkshyspolitisehen Fahrpreises gekommen ist. Oder a_n:dera geseiigt.
Warum gerade 30 Pfennig? Mehr oder minder wPhI-u::c:IIanda i-_(rttaker sind der
Ansichy, die UTV hatte es bei der Rlchtungsanzeige In Fnrrq giner pauschalen
Aussage fiir den gemeinwirtschaftlich orientierten Fahrpreis belassen sollen
und nicht aine konkrate Zahi — also die 30 Pfennig — nennen solfen. Auf der-
artige Unverbindlichkelten hat sich der Hauptvorstand der UTV aus gutem
Grund nicht eingelassen; denn danin hatte ar sich dem Auslegungsstrelt aus-
geliefart, ob bei ohnghin anistehendsn Betriebsdellziten auch ein Fanrpreis
von 1.— DM oder 0,80 DM beraits »gemalnwirtschaftiichen Charakterw habe.

3 Phnnlﬁ = ¢in verkehrspolitischer Prels

if 1 nyBrkehrs-
Dar 30-Pfannig-Tarif ist dle Ubersatzung des Grundsatzes vorn »ver
nolitischen Attraktivitdtspreis« in ginen konkreten Galdbetrag. fia beim Attrak-

'y Hubert Aesch ist Referant fur Verkehrspolitlk balm Hauptvorstand der Gewarksghaft
otV '
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tivitatspreis der Blick auf den Autofahrer gerichtet ist, ergibt sich folgericiilig,
daB der Mafstab fir diesen Preis im Vergieich der Ausgaben fiir die Benuizung
eines PRw und fr das dffentliche Varkehrsmittel liegt. Als Kosten der Be-
nutzung werden fur den Autefahrer die Kosten herangezogen, die ithm fiir die
direkie Forthewegung entstehen, namlich die Benzinkosten, Dle flxen Kosten
bleiben unbeachtet, weil sie unabhangig davon entstekien, ab er fahrt oder
den Wagen stehen 1401, Von Bedeutung ist ir den Autobesitzer, wie er billiger
zur Arbeit kormmmt: mit dem eigenen Pkw oder mit dem &ffentlichen Verkehrs-
mitte, Der Attraktivitatsfahrpreis des ¢ifentlichen Verkehrsmittels mu@ dem-
nach unter den Kosten fur den Benzinverbrauch des Autefahrers liegen. Dabel
wird von Durchschruttswerien ausgegangen und der »natiriiche« Qualitals-
vorsprung des Aufos enisprechend berficksichtigt. Diese Vergleichsforme), die
in der Mahverkenrskonzeption entnalten ist, hat zur Berachnung des 30-Pfan-
nig-Tarifs gefihrl. 30 Pfennig sind unter den »zur Zeit= gegebenen Benutzungs-
Kosten des PRw die Hochstgrenze, Die Formulierung »zur Zet« schlieBt gering-
fugige Erhdhungen des Benzinpreises durchaus bereils mit ein und begrenzt
damit die Flexibilitit nach oben.

Auch der Nultark kann rational sein

Nach unten gent die Flexibilitdt bis zur unentgelttichen Befdrderunyg, die fiir
den Fall als magliches Mittel mit einhezogen wird, daB dle angestrebten ver-
kehrspolitischen Ziele erst mit einer unaentgeltiichen Bafarderung erreicht we-
den konnen. Gerade diese Regelung macht deutlich, gdaB es in der Nahver-
kehrskonzeption der OTV nicht darum geht, allein auf Konkurranzmechanis-
men zu vertraven (»Konkurrenzpreis« 30 Plennig). Wo es maoglich ist, sollen
sie selbstverstandlich eingesetzt und ausgenlizt werden. Wenn es aber nitig
ist, weiters verkehrspolitische Mittel elnzusetzan, dann muB dies aus gesell-
schaftlichen und verkehrspolitischen Grilnden getan werden. Dann kann
auch — wie es Professor Thiemeyer formulisrt hat — nder Null-Tarif durchaus
rational sein=. . .

Nicht aliein prelspolitischs Matnahmen

Von ‘den Kritikern des 30-Pfennig-Tarifs wird gern iibarsehen, daB die Ver-
kehrskonzeplion der OTV nicht elnseitly auf die preispolitische Karte setzt,
sandern eine Verknipfung von preispolitischan und qualitdtspolitischen Mal-
nahmen belnhatiet. Fine erhebliche Qualltitsverbesserung der Gffentlichen
Varkehrsbedlesnung 161 sohon aus 2weietial Grinden dringend notwendig. Ein-
mal gehd:t die Dualitatsverbessarung zum Programm der Attraklivitatsstelge-
rung (Stichwort: Autefahrer) und zum anderen ist sie #in unabdingbarer Be-
standleil alner gameinwirtschafilichaer: Konzeption, denn zua deren F'rogramm
gehort eine menschenwlrd|ge Yerkehrshadienung. Um allen — bewuBten —
MiSverstindnissen vorzubeugan, sai noch einmal wiadsrholt: Flir die DTV be-

* stehl siti untrannbarer Zusammenhang von positiver Fahrpraispolltik (sprich: -

0-Pfannlg-Einhwitstanif — oder weniger). und siner erheblichan Qualititsver-
beaumng der Gifentlichen Varkehrsbedlenung. - .

ﬁﬁ_
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Aktuelle Forderung der GTV: Fahrpreistopp

DYie in der letzten Zeit in einigen Groflstidien vorgenommenean erheblichen
Fahrpreisernéhungen im éffentlichen Personennahverkehr haben die Diflerenz
zwischen den geltenden Fahrpreisen und dem von der OTV geforderien
30-Pfennlg-Tarif noch erhdht, Damit hat sich auch die Diskrepanz zwlschen
verkehrspolitischer Notwendigkeit und der Praxis ¢ines weitestgehend kostén-
deckenden Fahrpreises vergrofert. Die Gewerkschaft OTV fordert deshatb
eindringlich einen Fahrpreistopp. Sie lehnt die auch von Bundesverkehrsmini-
ster Leber geplante »Fahrpreissteigerungsautomatiks= ab, die in dem Konzept
des Bundesverkehrsministers zur Verbesserung des offentlichen Parsonen-
aahverkehrs enthalten ist. Die Forderung, den Fahrgast des difentiichen Ver-
kehrsmittels soweit wie moglich zur Zahlung der von ihm »bezegenen Ver-
kehraielstung« heranzuziehen, entspricht nicht der Zielselzung einer neuen
Verkehrsaufteliung zwischen dem Individualverkehr und dem &ffentlichen Ver-
kehr zugunsten des letzteren. Wer heute in Bezug auf den Fahrpreis die An-
sicht vertritt, jede Leistung erfordere ihren »angemessenen Preis«, argumen-
tisrt gus einer verkiirzien betriebswirtschaftlichen Sicht und wsrkennt ver-
kehrspolitische Ziele und volkswirtschaftliche Zusammenhange.
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Dr. Johannes Frerich ).
Stadtverkehr — Problem ohne Ausweg?

Volkswirtschafiliche Kosten des Individuaiverkehrs

MNie durch Verkehrschaos und Verkehrsstauungen entstehenden Kosten be-
jasten die Bundesbiirger jahrlich mit vielen Miliiarden, Es handelt sich dabei
inshesondere um dle Kosten durch Zeitverluste (auf mehr als 1 Mrd. Stunden
pro Jahr gegenwirtiq geschatzt), die erhdhten Autwendungen fiir den Betrieb
der Kraftfahrzeuge (ernshter Benzinverbrauch, Relfenabrieb und derglelchan;
varringerte Lebensdauer der Motoren), dia zusatzlichen Unfatlkosten?) in Form
von Sachschiden an Mobllien und Immobilien sowle Personanschaden (Hel-
jungskosten, Renten, Produktionsausfélle und dergleichen), die Kostsn der
Luftverschmutzung (durch Auspuffgase, StraBenstaub sowie Benzin- und Ol-
d&mpfe) und der Lirmbeldstigung (Ermldung, Relzung sowise Leistungsabiall
im Berufsiebon), ferner die Kosten fiir die Verkehrstlicha und die Parkmoglich-
keiten ). Diese Kosten diirften mit siwa 20 Mrd, DM jghrlich eher zu nledrig als
zu hoch eingeschatzt sein.

Mit steigender Verkehrsdichte werden zudem die Zeitkosten, erhohtan Kraft-
{ahrzeugbetriebskosten, Kosten der Verkehrsunfdlle etc. in den nachsten
20 Jahren iberproportional ansteigen, d. h. der zu erwartenden Verdoppelung
der Motarisierungadichte stehen mehr als doppelt so hohe gesamtwirtschaft-
liche Kosten der aufgezeigten Arten gegeniiber. Auf der anderen Seite sind
dla &ffantlichen Personennahverkehrsmittel unter betriebswirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten chronisch unrentabel. Hohe Defizite missen jahrlich vom Steuer-
zahler dber Subventionen gedeckt werden, Die Elgendynamik der Verkehrs-
entwicklung In den Stadten bringt hier keine L&sung, sondern lediglich eine
Verstarkung des Chaos.

} Dr.Johannes Frarich ist wissenschaftiicher Assistent am inatitut fir Industrie- und Vear-
kahrapolitik der Universitat Bonn

7} Zu den gesamtwirtschaftlichen Kosten der Verkehrsunfilie vgl. F. Volgt und E, Halms:
Dis gesamiwirischafttiche Problematik atalgander Verkehrsunfille, Die volkswirt-
schaftlichen Koaten der Verkehrauntille, Kdin und Opladen 1970, S. 141
Die Vetfassar schitzen die gesarnten valkswirtschaftlichen Kostsn dsr Verkehrs-

unfille in der BRD {1867) auf nahazu 11 Milliarden DM, von denen stwa /s auf den
Stadiverkehr sntfélit,

3 vgl, G. Hoff: Zur Rentabilitht des Sffentiichen Nahverkshrs, in: der arbeitgeber, 22.Jg,,
S.ea7Hf "

Entscheidungsuriust der Politiker

Trotz dieser offenkundigen Tatsachen scheinen die Politiker geradezu durch
eine Entscheidungsuniust gekennzeichnet zu sein. Dabei ist sich nahezu jeder-
mann angesichts der wachsenden Verkehrsnachfrage der Motwendigkeit einer
Veranderung der Konkurrenzsituation zwischen Individualverkehr und ofient-
lichem Personennahverkaehr bewuBt; denn bei gieicher Inanspruchnahme der
Verkehrsiliche kénnen die dffentlichen Persanennahverkehrsmittel ein Viel-
faches an Fahrgasten befordern,

In elner freiheitlichen Gesellschaftsordnung kann eine derartige Umlenkung
der Verkehrsstréme vom Individualverkehr zum oGifentlichen Personennahver-
kehr nur durch marktkonforme Mittel geschehen. In dissem Zusammenhang
wird dle Frage des Null-Tarifs fir die Sffentlichen Personennahverkehrsunter-
nehmen vielfach diskutiert. Der Verwirklichung eines unentgeltlichen Angebols
der &fantlichen Personennahverkehrsmittef in den Ballungsraumen steht je-
doch die traditionelle Auffassung gegeniiber, daB auch die ofientiichen Ver-
kehrsmittel, soweit wig eben mdglich, im betriebswirtschaftlichen Sinne ren-
tabel sein bzw. ihre Kosten tendenziell decken sollten. Solange in diesem te-
reich das Postulat der EBigenwirtschattlichkeit vertreten wird, werden die offent-
lichen Verkehrsmiitel wenig daZu beiiragen, das Verkehrschaos in den Spit-
zenzeiten des Berufsverkehrs zu vaermindern. Gerade dann sind die offent-
lichen Verkehrsmitte! Im groBen und ganzen ausgelastet, und eine Bamuhung
um zuséizliche Fahrgaste wiirde erhéhte Investitionen bedeuten, dersn Kapa-
Sitaten nur fir wenige Stunden am Tage voll genutzt wéren. Dadurch wiirde
die Rentabilitat der &ffentlichen Verkehrsbetriebe entscheidend beeintrach-
tigt.

Kgann jedoch der Abgang von dem Eigenwirtschaftlichkeitsstreben der offent-
lichen Personennahverkehrsuniernehmen sing Lasung bringen? Der Extrem-
fall des Null-Tarifs ist vielfach diskutiert worden. Verschiedene Gkanometrische
Untersuchungen (ber die Elastizitat der Verkehrsnachfrage im offentlichen
Personennahverkehr in bezug auf den Tarif?) legen die Vermutung nahe, daB
bei einer Einfithrung des Null-Tarifs unter sonst gleichen Bedingungen der
sffentliche Personennahverkehr sich umn etwa 30 bis 40% zu Lasten des Indi-
vidualverkehrs atsweiten wiirde. In Anbetracht der zu erwartenden Verdoppe-
lung des Individualverkehrs in den nachstan 20 Jahren gewdhrt aber auch die
Elnfihrung des Null-Tarifs nur einen gewissen Aufschub, bietet jedoch keine
endglitige Losung.

Doppelt so hoher Nutzen

An dieser Stelie muf betont werden, daB die Einflihrung eines Null-Tarifs unter
relnen Nutzen-Kosten-Gesichtspunkten durchaus sinnvoll sein kann. Durch
den Null-Tarif wiirden den dffentlichen Personennahverkehrsunternehmen

jAhrlich Kosten von etwa 2 Mrd. DM durch Einnahmeausfall entstehen. Hinzu

1) Vgl V, Kindt: Dar Einfiu der Elastizitat d.  chfrage nach Transportleistungen it
bazug asuf den BefGrderungspreis auf ‘'aas swmarderungsaufkarmmen der Vearkehrs-
untsrnehmen im Paraonannahverkehr, Hamburg 1868
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getrichskosten auf Grund der steigenden Verkshrsnachfrage, die sich kaum
auf mehr als 1 Mrd. DM jahrlich belaufen diirfien. [hese der Atlgemeainheit 2u-
wachsenden Kosten diirften durch die verminderten Investitionskosten fur den
atraBenbau und fir Parkhéuser auf elwa die Hilfte reduziert werden, ') Sethst
wenn die Kosten des Individualverkehras in Form von Zeliverlusten, Unfall-
kosten, erhdhten Betriebskosten etc. durch die Einfilkrung des Null-Tarifs und
die dadurch bewirkte Umienkung der Verkehrsstrdme nur um etwa 15 % ver-
mindert wiirden, so stiinde den Kosten in Hohe von etwa 1,5 Mrd. DM jahrich
ein etwa doppelt s¢ hoher Nutzen in gesamtwirlschaftlicher Sicht gegen-
uber.

Diese Kostern-Nutzen-Betrachtung scheint mir jedoch nicht das Wesentliche
zu sein. Die offentlichen Personennahverkehrsunternehmer sind nicht zuletzt
durch eigene VersBumnisse unrentabel geworden, weil sie ndmlich den Quali-
tatsgesichispunkt ihres Angebotes bisher weitgehend vernachlassigten. Der
Plw-Fahrer ist selbst im Berufsverkehr im Durchschnilt nach wle vor schnetler
als dar Benutzer oifentlicher Verkehrsmittel. Wie verschiedene Untarsuchun-
gen am Beispiel Hamburgs gezeigt haben, kann dieser Zeitvorteil ganz be-
trachtlich seln. Der Zeitvorteil steht bei den Pkw-Fahrarn eindeutig in Konkur-
renz mit den Kosten der Verkehrsstauungan. Da letztere mit stelgender Ga-
meindegréBe zunehmen, ist €s nicht verwunderlich, daB die Nelgung der Pend-
ler zur inanspruchnahme des Offentlichen Personennahverkehrs und zum Ver-
zicht auf die Fahrt mit dem elgenen Pkw in den GroBstidien relatlv stirker ist
als in den mittleren und Kiginstédten, Aber auch in den Grofstadten wird der
offentliche Personennahverkehr s2lbst hei Einfihring elnes Null-Tarifs nicht
umhin kommen, die Qualitdt des Verkehrsangebotes zu verbassern, Nur gro-
Beres Bequemlichkeit und héhers Geschwindigkeit der offentlichen Transport-
mittel konnen dis Melgung der Pkw-Fahrer, ihren Wagean zu Hause 2u [assen,
entscheidend besinflussen. Je hoher die Qualitit des Verkehrsangebots ist,
um so griBer Ist, wle varschiadene Befragttngen gezelot haben, auch der Ver-
zicht auf dig Benutzung des sigenen Fkw.?} Oben wurde aufgezeigt, daf eine
Einfithrung des Null-Tarifs eing Erhéhung der gesamtwirtschafitichen Kostan
urn jhrlich 1.5 Mrd. DM und eine Erhdhung der jihnichen gesamtwirtschaft-
lichen Nutzen um etwa 3 Mrd. DM bedeuten wilirde. Wiirde dia Differenz fur
alne Qualititsverbssserung eingesetzt, 30 kénnte ohne erhdhte gesamtwirt-
schaftliche Kosten das Verkehrschaos wenn auch nicht volistindig gelost, 50
doch sowait abgebaut werden, daf die Zukunft des Stadtvarkehrs nicht mehr
50 trostlos erscheint. -
Varsuche ainer Lisung der gagonwirtigen Probleme des Stadtverkehrs kon-
nen auch direkt beim Individuatverkahr einsetzen, lie Raaktion der Pkw-Besit-

- Zu den Kosten des Null-Tarifs vgl. Ruch H. Ahnar: Betriebs- und volkawirtschaitiiche
Konsaguanzen ¢inas unsntgeillichen Angebots dar &Nentliichen Nahverkehramittel in
Ballungsriuman, Minchen 1970, 5. 188 -

9 Vgl. Instltut fdr angewandie Sorialwissenschaft (INFAS), Bad Godssberg: Konkue-
. renzsituation zwischen privatermn Verkehr und dflentiichem Verkehr aus der Sichl des
Varkehrstelinehmers, 8ad Godesbarg 1008 -

sar aul steuarpolitische MaBnahmen ist jedock sehr ungewid. Dis Halwung
gines Pkw ist gekniipft an eine Flile von rationaler, aber auch irrationalen Mo-
menten. Das Statussymbol Auto wird gewlB auch haresie steuerpolitische
MaBnzhmen Gberleben, abgesehen davon, dafl generelle Erhéhungen von
Steuern fir Pkw zt wenig gezieit und auf das Problem der Baseitigung des Ver-
kehrschaos in den Stidten zugeschnitten sind.

Problemgerechter als Steuererhbhungen sind zweifellos die Einfdhrung von
City-Gebithren und eventuelt Erhéhungen der Parkgeblhren in den St&d::an.
Ob derartige MaBnahmen jedoch eine endgiilige Losung bewirkan cder gine
derartige L.ésung nur hinausschieben, scheini sehr ungewis Zu sein.

MzBnahmenkatalog unerigBlich

Eine aliseits befriedigende Lésung der Zukunfisprableme im Stadtverkehr ist
blsher noch nicht gefunden warden. Ob sie diesmai gefunden wird, scheaint
fraglich zu sain. Angesichts dsr vielfiltigen rationalen und irrationalen, Skono-
mischen und auBerdkonomischen {psychologischen und sonstigen) Elementie
giner derartigen LSsung wird die Erarbeitung eines breiten MaBnahmenkats-
loges, angefangen beim Null-Tarf bis hin zu steuerpolitischen Maﬁnghqan
und Abgaben sowie Citygebiihren und arhahten Parkgehihren unumgangh_nh
smin. Nur auf diese Weise werden auch die GroBstadte als Labensraume im
weitesten Sinne des Wortes erhalten warden Konnen, nur s wird man ihre
Entlesrung vermelden kénnen. Der Begriff der Entleerung hat In unserer Zeit
in der wirtschaftswissenschafttlichen und politischen Diskussion neus Akzente
erhaitan. Noch vor einem Jahrzehnt stand die Befirchtung im Vardergeund,
daB dle Endlichen Gebiete mit inren Kleinstddten und Mittelstadten durch den
Sog der Grodstidte entleert werden kdnntan. Heute wird die Gefahr augen-
achainlich, daB inmitten der Gro8stéddie weite Entieerungszonen fiir mensch-

liches Leben gntstehsn.
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Prof. Dr. Karl Qettle, Dr. Heinrich Ahner ).

Ausziige aus dem Gutachten
-Betriebs- und volkswirtschafiliche
Konseguenzen eines unentgeltlichen
Angebots der offentlichen
Nahverkehrsmittel in Ballungsraumen™

Zur Bekimpfung der Verkehssnotstande in den Ballungsrdumen der Bundes-
republik Deutschiand wird eine breite Skala von Abhilfen vorgeschlagen. Diese
sind teils siedlungspolitischer, teils verkehrspolitischer Natur.

Bei den siedlungspolitischen MaBnahmen geht es im Prinzip immer darum,
den raumiichen Anfall des Verkehusbedarfs besser als bisher an bestehande
oder an neu zu schaftende verkehrliche Moglichkeilen anzupassen.

Die verkehrspelitischen Mainahmen kénnen erstens darauf gsrichtet sein, die
Kapazitht von Verkehrswegen zu vergrdBern, was sich einmal durch eine bes-
sere Ausniitzung der vorhandenen Verkehrswege mittels verkehrsregelnder
und verkehrsienkendar MaAnahmen und zuin anderen durch eing Erweltarung
der vorhandenen Verkehrsflache srrelchen 1Bt Zweitens kénnen verkehrs-
politische MaBnahmen darauf gerichtet sein, die Verkehrsteilung zu beeinfius-
sen. Dies kann geschehen, indem die Benldizung privatar Kraftfahrzauge er-
schwart wird, Inders Zie Attraklivitit 6ffentlicher Personennahvarkehrsdienste
erhoht-wird oder indem beiderlei MaBnatimean mitginander kombiniert wer-
den. |

Was dle Verbesserung des éffentlichen Personennahverkehrsangebots an-
geht, so soll sie sinen Teil der zum ravmaufwendigen individuatien Kraft-
varkahr abgewanderten Verkehrstelinehmer fir die raumsparsnde offentliche
Verkehrsbedienung zuriickgewinnen und letzterer noch nicht abgewanderte,
aber jetzt ogir spAter abwanderungsféhige Beniitzer erhalien. Eine der disku-
tablen Mafiiahmen zur Steigarung der Attraktivitat Sifentiicher Personenver-
kehrs)gistungen ist dis Verwirklichung einer unentgeltlichen Beforderung.

Nis yorllegenda Untersuchung setzt sich zunéchat mit der Frage auseinander,
inwieweit das unenigeltliche Angebot OHentlicher Parsonannahverkehrsdien-
sta zu varhandenan b2w, angestrabten gesellachafts- und wirtschaltspolitischen
Leithildern, insbasondere zu einer marktwirtschafiiichen Grdnung des Ver-
kehrs im Widerspruch steht,

Die in der verkehrapolitischen Diskussion vialfach gefiu8erte These, die Ver-
wirklichung elnes unentgsitlichen Angebots dffentlicher Parsonennahverkehrs-
dianste gefihrde eine markiwirischaftliche Ordnung im Personennahverkehr,

'} Prof. Dr. Knrd Qettle, Dr. Helnrlch Ahner: Institut fir lel-;ghrn;lrtadtllt und Stfent-
tiche Wirtschaft der Universitit Minchen |

- - as -
[ S L S SN

halt einer Analyse nicht stand. Eine solche Crdnung ist angesichis der gegen-
wirtigen umfangreichen Subventicnierung des éfentlichen wie des privaten
Personennahverkehis nicht varhanden,

Voraussetzung fUr dle Schafiung einer marktwirtschaftlichen Verkehrsordnung
ist dia Herstellung gleicher Wetibewerbsbedingungen unteir den Verhkahrs-
zwaigen, die jedoch wegen der mangelnden Bestimmbarkeit und Zurechen-
barkeit der vollen Kosten und des vollen Nutzens im Verkshr auf der Grund-
fage objektiver Daten nicht moglich ist,

Die Analyse der verkehrspolitischen Forderungen der am Personennahver-
kahr interessierten und von ikm betrofienan Gruppen und [nstitutlonen an das
politische System 8Bt dberdies Zweifel an der Ernsthalligkeit dar Bemiihun-
gen um eine marktwlirtschaftiche Ordnung im Personennahverkehr aufkom-
men.

Das Postulat der Erziclung von Eigenwlrtschaftlichkeit im &ffentlichen Perso-
nennahivarkehe ist wenig dazu angetan, dal sich difentliche Verkehrshettiebe
um mehr Fahrgédste wihrend der téglichen Verkehrsspitzenzaiten bemuhen;
denn elna vermehrte Nachirage nach Verkehrsigistungen wihrend diesar
Spitzenzelien erfordert Zusatzlnvestitionen, die aur fir wenige Stunden tédglich
ausgelastet sind und in dan (brigen Zeiten — bai rein produktionswirtschaft-
licher Betrachtung — erhehliche Leerkostan verursachen, Diess schmdlern den
ginzolwirtschattlichen Rentabllititserfolg Sffentlicher Verkenrsbetriebe,

Die Verwirkliichung eines unentgaitiichen dftentlichen Personennahverkenrs-
angebols muf nicht — wie vielfach geaubert — bei den betroflenen Verkehrs-
hatrieben zum »Schlendrian« fikren. Eine solche MaBnabme badingt zwar
die Elnfithrung von Kostenkontrollverfahren, welche die Bestimmung des erfor-
derlichen Ausgleichszahlungen Bifentlicher Haushalte an die Sffentlichén Ver-
kehrsbattiebe vor der Erbringung von Verkehrsieistungen ermaglicher, dach
oentstaht das Erfordernis fiir solche Kostenkontrollverfaliren nicht erst mit der
Einfilhtung der untersuchten MaBnahme. Die Betrlebe des kollektiven Per-
sonennahverkehrs haben bereits heute ffentliche Auflagen bzw. gemeinwirt-
schaftliche Aufgaben zu. earfillan, welche lhre ginzelwirtschaftlichen Erfolge
bealntrachtigen und Ausgleichzahlungen der Sffentlichan Haushalte erfordes-
lich machen.

Das unentgeltliche Angebat dffentlicher Mahverkehrsdienste kann die Wachs-
tumsraten der Kraftfahrzeugproduktion beeginflussen. Die negativen Auswir-
kungen der MaBnahme auf die Kraftfahrzeugindustrie sowie ihre Lieferanten-
und Komplemantarindustrien dirfen jedoch nicht therbewsriet werden, da das
unentgeltliche tffentliche Personennahverkehrsangsbol nicht in erster Linie
auf die Auto-Kaufentscheidungen der Konsumenten abzielt, sondern vielmehr
dia Beslizer von Kraftfahrzeugen zu einem selektiven Gebrauch fhret Fahr-
zeuge veranlassan will.

Das unenigaliliche &ffentiichs Personennahverkehrsangebot mufl In erster
Linle als win Mittel zur Verbesserung dar Verkehrsverhaitnigse in den 8al-
lungsréiumen und nicht als ein tnstrument zur Korrektur der Einkommens-
vartallung betrachtet warden; doch ist g sehr wohl maglich, es als einen Aus-
glalch fir finanzielle Vortelle zu interpretiaren, welchs den Teilnehmern am
individuellen Parsonennaterkehr In den Formen der Kilometerpauschale
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und des Angebats gebithrenfreter bzw. unter Kosten benltzbarer Parkplatze
in den Stadtzentren zuflieBen.

Aussagen iiber die Nachfragewirkungen eines unantgeltiichen Angebots of-
fentlicher Personennahverkehrsieisiungen seizen Kenntnisse dber die objek-
tiven und subjektiven Bedingungen voraus, unier denen die Verkehrsteil-
nehmer die Wah! ihres Verkehrsmittels trefien.

Analysiert man das Verhalten der Verkehrsieilnshmer, so stellt sich heraus,
daB die Fahrikosten bei der Wahl des Verkehrsmittels nicht der einzige und
haufig nicht einmal der entscheidende Faktar sind, Dle Waht des Verkehrs-
miftals wird neben den Fahrikosten von elner Reihe von qualitativen Merk-
malan besginfluBt, die den einzetnen Verkehramiiteln anhaften,

Ein betriebswirtschaftlicher Verglelch der voillen Kosten dar Beniitzung offent-
licher Verkehrsmittel und des privaten Kraftfahrzeuges falt zwar eindeutig
zugunsten der Glfentlichen Verkehrsmittel aus, doch vergleichen Kraftfahr-
zeughbesitzer in der Regel night ihre volien Kraftfahrzeugkosten mlt dem Fahs-
preis fir das dffentliche Verkehramittel; sie heschrinken sich darauf, die Ko-
sten des Kraftstofl- und Olverbrauchs anzusetzen, In der Tat glaubt fast jeder
zweite Autofahrer, daB er mit dem eigenen Kraftfahrzeug ebenso billig wie mit
dem offenilichen Verkehrsmittel oder gar billiger zu seiner Arbeitsstelle komme.
Benutzer privater Kraftfahrzeuge erreichen im Durchschnitt schneller thre
Arbeitsstefle als die Benulzer dffentlicher Verkehrsmittel. Zu diasem Zait-
varteil kormmmen fiir den Autofahrer eine Rethe von Anre Pmlichkeiten hinzu, die
sich nicht in Zahlen ausdriickan lassen. : :

Das unentgeitliche offentliche Personennahverkehr,” agebot hat den Vorzug,
daB as denVerkehrstetinehmern dis Maglichkeit gines Kostenvorteils bei der
inanspruchnahme offentiicher Verkehrsmittel dautlich bewut werden taft.
Sofl jedoch diess MaBnahme erhebliche Nachfrageverschiebungen zwischen
individusllem und kollektivem Personennahverkehr bawirkan, so bedarf es
unter den gegenwartigen Bedingungen im Nahverkehr der Ballungsraume
kompletnantdrer MaSnahmen. | .

Da der Verkehrstelinshmer in den elnzelnen Ballungsraumen und selbst Inner-
hatb gines Ballungsraumes untarschledliche Verkehrabedingungen antrlft, ist
bej der Verwirklichung der untersuchten MaBnahme eine unainhsitliche Nach-
fragereaktion in den sinzelnen Adumen wahracheinkich, |

Relatlv starke Nachiragewirkungen diirfen vor allem whhrend dar Berufs-
varkashrszeiten in den Innensifdten-der Ballungsriume erwarteat warden, da
sich diesa Réume sinerseits durch sine.hohe Netz- und Fahrpiandichte dffent-
Alcher Verkehrsmittel auszeichnen und da Benilitizer privater Kraftfahrzaugs

andererseits wahrend der taglichen Verkehrsspitzenzeiten in der Innenstadt .

mit arheblichen Behindarunigan rachsven missen, |

Auf der Grundlage bestimmter Annahmen iiber die Qualitidtsmerkmale difent-
licher Varkehramittel sowie aufgrund der Ergabnisse thaoretischer Untar-
suchungen {ber die Tarlielastizitit der Nachirage und vorliegendsr demo-
skopischer Befragungen wurde gaachiitzt, daB bei der Verwirkilohung sines
unsntgeitiichen affentlichen Parsonsnnahverkshrsangsbotes ca. 40% dar
Autopendier Im Berufsverkehr zum Sifentlichen Verkshremitiel Gbesrwechssin

&4

—
- —— —— e b e B " W . 5o

aataat

_--_,____.._-..__._-_ _ .__--
=

Die Yerwirklichung der untersuchtern MaOnahme wirde neben den Koslen-
und Zeitersparnissen der Teilnehmer am Personennahverkehr finanzielle Ee-
lastungen, aber auch Ausgabenersparnisse fir die gifentlichen Haushalte zur
Folge haben. Die aufgrund ganz bestimmter Annahmen geschatzten Aus-
gabenwirkungen der MaBinahme filr die &ifentlichen Haushalte sind im Anhang
zusammengefafit. ) ‘
Eine Beurtellung der Konsequenzen des unentgeltlichen Angebots affentlicher
Personannahverkehrsdienste muB {erner auf nicht quantifizierbare Fakloren
ausgedehnt werden. Nicht quantifizierbare Auswirkungen, wic z. B. der Ein-
fluB auf Larm und Luftverschmutzung in den Stddten sowia auf die Substanz
der Stadte und deren Funktionsfahigkeit als Einkaufs- Verwallungs- und Kul-
turzentren kénnen fir die Beurteliung dar untersuchten Manahme von grolie-
rer Bedeutung sein als die quantifizierten Einfilsse. |
Insgesamt wiirde die MaBnahme aufgrund der vorgenommenen Schatzungen
zwar dkonomisch gitnstige Auswirkungen haben: den geschatzten 1'sihrlicl-|_en
Belastungen Gffentlicher Haushalte von ca. 1 Mrd. DM stehen schatzungsweise
ighrliche Ersparniase privater Haushaite und Unternehmungen von ca. 3 Mrd.
DM gegendber. Doch daraus allein kann ndch keine unbedingte Empfahlung
abgeleitet werden, sie zu realisieren, Einmal muBten auch die Kosien und der
Mutzen alternativer Malnahmen ermittelt werden, und zum andern zeigt die
Untersuching, das die Verwirklichung eines unentgeltlichen offentlichen Per-

Durchschnitliche [4hrilche Erspamisse und Kosten bzw. Einnahmenausialle
filr ffantiiche und private Haushaite sowie private Uniernehmungen

DM Kosten bzw. DM
Ersparnisse ca. Einnahmeausfille! ca.
1. Ausgabenwirksame 1. Mehrkesten oifent-
Ersparnisse der 6f- licher Verkehrsbe-
fentlichen Hand [Var- trlebe infolge erhih-
mindarung von lafra- ter Verkehrsnach-
" strukturkosten) 1,2 Mrd, frage, abz{glich dar

Kostenainsparengen

2, Ausgabenwirksame als Folge erhihtar

Ersparnisse Privater1}( 2.6 Mrd. Umlaufgaschwindig-
kelt der eingesetzten
: Verkehrsmitte! 0,3 Mrd.
3. Nichtausgabenwirk-- 2. Einnahmeausfélle
same Ersparmisse im Fahrkartenverkaut
Privater {bewerlate dffentlicher Verkehrs-
Zoitarsparnisss) 1 0,5 Mrd, belriebea 2,0 Mrd,

insgesamt] 2,3 Mrd.

insgesamt| 4.3 Mrd.

'} Davaon ca. 2.3 Mrd. an Fahrkostensrsparniasen dor Taiinehmar am &ifentlichen Par-
sonennahverkahr, die sich aus den Mahrkosien bzw. Einnahmenausfallen der alfani-

_ lichen Verkshrshutrishe srgebsn.



sonennahvetkehrsangebots die divergierenden Interessen von Verkehrsteii-
nshmern, Stfentlichen Verkehrsbetrieben, fffentlichen Haushalten tnd privaten
Unternehmungen in unterschiedlicher Weise beruhrt.

Die untersuchte MaBnahme I8Bt sich ohne eine moralische und efiektive Unter-
stotzung durch breite Bevitkerungsschichten kau verwirklichen. Eine solcke
Unterstiitzung kann arn ehesten mit Hilfe einer Oiantlichkeltsarbeit gesichert
werden, welche {iber eine bloBe Werbung flr den dffentlichen Nahverkehr
hinausgeht und dem sinzelnen die gesellschaftiichen und wirtschaftlichen Kon-
sequenzen eines weiterhin ansteigenden Motorisierungsgrades der Bevolke-

rung in den Ballungszentren vor Augen fuhrt.

Geschilzle Ausgabenwirkung eines unentgeitlichen Sftentlichen Personen-
nahverkehrsangebots in den Ballungariumen fiir die Sffentlichen Haushalte im

Zeltraum von 1970—1980

Zusatzliche
Ausgaben

inird. DM

Ausgaben-
grsparnisse

Ausgabenart
in Mrd. DM

investitionskasaten fir flieBenden Automobil-
verkehr (StraBenbau; ca. 81

Investitionskosten fiur ruhenden Automobil-
varkahr (Parkhduser) - - ca. 3.7

Investitionskosten fiir Fahrzeuge und Be-
triebshéfe offentlicher Verkehrsbetriebe:
Erhdhung als Folge vermehrier Verkehrs- |
nachfrage ca, 1,0
Reduzierung ais Folge erhdhter Umlaul-
geschwindigkeit | ca. 03

Verinderungen der Betriebskosten offent-
licher Verkehrsbetriebe |
Kostensteigerung ais Folgae vermehrier
Verkehrsnachfrage | ca. 29
Kostensenkungen als Folige erhdhier Um- :
laufgeschwindigkeit von Verkehramittaln ca.. 1,0
- Einnahmanaustllle bel &ffentlichen Verkehrs- .
betrieten cﬂ..'-.m,ﬁ

ca. 23,5

Inagesamt

Finanzielie Metirbatastung fir 10 Jahre

Das ergibt eina durchachnittliche jEhrliche —

ca. 131"
‘ - R 13‘4

ca. 1,0
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Null-Tarif: Pro und Contra

In der Diskussion um den Null-Tarif sind zahireiche Argumente vorgebracht
worden, die sich aicht nur gegen den Null-Tarif, sondern allgemein gegen eine
an verkehrspolitischen Notwendigkeiten orientierte gemeinwirtschaftliche
Verkehrshedienung richten. Unter diesem Gesichtspunkt sind die folgenden

Diskussionsbeispiele zu sehen.

Kein Anreiz zum Leistungswetthewerb mehr?

Contra

Wo bleibt bei einer totalen Subventio-
nierung noch der Anreiz zur Moderni-
sierung und zum leistungswettbe-
werb?

Wwenn alle Kosten der Verkehrsver-
sorgung von der oifentlichen Hand
gedeckt werden, dann hért das unter-
nehmetische Denken bei den Ver-
keohrsbetriebent auf; es wird nicht
mehr gestaltet, sondern nur noch ver-
waltet.

Subvenilonswirtschaft ist fast immer
mit Substanzverfall: varbunden. Ein
Unternshman, das kein wirtschafi-
liches Zial hat, verloitert unweigeriich.

Pro

Wer glaubt allen Ernsies noch, dai
allein der Egoismus des ungebunde-
nen schépferischen Unternehmers die
ausschlaggebende Triebkraft  wirt-
schaftlichen Wohistandes ist?

Das am Profitsystem origntierte be-
triebawirtschaftliche Kostendenken —
nebenstehend »unternehmerisches
Danken« genannt —, das sainen Aus-
druck u. a. im Eigenwirtschattlichkelts-
prinzip des Perscnenbefdrderungsge-
setzes hat, ist eine der entscheiden-
den Ursachen flr die Misere des Per-
sanennahverkehrs. Dieses »unterneh-
merische Denken= verhindert volks-
wirtschaftlich und gesellschaltspoli-
tiach rationale Lasungen.

Die Verwirklichung eines unentgelt-
lichen offentlichen Perscnennahver-
kehrsangabats muB nicht — wie viel-
fach ge#uBert — bei den betroifenen
Verkehrsbetrigbenzum sSchlendrian«
fiithyen. Eine solche Mafnahme be-

_ dingt zwar die EinfUhrung von Kosten-
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kontrollveriahren, welche die Bestim-
mung dar erforderlichen Ausgleichs-
zahlungen ofientlicher Haushalte an
die offentlichen Verkehrsbetriaba vor
der Erbringung von Verkehrsleistun«
gen armoglichen, doch antsteht das
Erfordernis fur soiche Kostankontroil-
varfahren nicht erst mit der Einfiih-
rung eines Null-Tarifs. Die Betriebe
des kollektiven Personennahverkshrs
haben berelts heute offentliche Auf-
lagen bzw. gemeinwirtschaftliche Auf-
gaben zu erflilen, welche ihre ainzel-
wirischaftlichen Erfolge beeintréachti-
gen und Ausgleichszahlungen der Of-
fentlichen Haushalte erdorderlich ma-
chen.

Dusch mehr Subventionen weniger Investitionen —

Die Folge: sinkende Gualitat?

Lonira .

Wirden derartig hohe Subventionen
nicht dazu fuhren, dal wichtige -

vestitionan zuriickgestelit werden?.

Wire damit nicht dle Gefahr siner
sinkenden Ciualitdt der durch offent-
liche Verkehrsmittel . angebotenen
Verkehrsleistungen verbunden?

]

Da die zusatzhd'l.a Nai:hfrage Iﬂlﬂiﬁl;
nicht getenk: werdsn kann, Ist damit

zU _rechnen, da8 :die Eerufsspltz-&n
uhsrpmpﬂrlmnal anwachsen. Es er-

gibt sich-ein MIBverhinis zwischen ':"':’-
~ Angebot und Nachfrage. Um das MiB-
o varhﬂitniﬁ Zu heseitigan, sind zusétz-

liche Elatnahskapazltatan Ll"td ﬂai-r
$tungsangehata

= stehen. Diese zwingen 4 zusiilz-
lichen Investitlonen: mit antqp’rum:n-
dem Finanzbedarf: invastitionsn allein
niizenznichts. Das Befdrderungsan-
gebot mtiﬁ?ﬁrnrmrt werden, Dezu
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erforderlich, " dle
ah~ nicht soglelch zur, Vnrl.’ugung“"'i‘

Pro

Hier fehit eine umfassende Betrach-
tungasweiss, denn die Auswirkungen
aut den Individualverkehr werden
nicht bedacht. WNulliarif und Qualitats-
verbessarung sind ndtig (um Pkw-
Fahmer zu gewinnen} und maoglich
(z. B. Ersparnisse durch verrlngertan

| _Indnwdualverkehr)

Ays dieser Argumﬂntatinn spricht das
Denken nach dem, »Eigenwirtschaft-

lichkelisprinzip«. Das Postulat der Er-

zisdung von Eigenwirtschaftlichkeit
‘m dtfentlichan Personennativerkehr
ist: wanlg daiu-angatan, daB sich.
..Offentliche Verkehrsbeiriebe um mehr -
‘Fahrgasie wahrend der t8glichan Ve

kehraspitzenzoitan bemihan denn

eine vermahris Nachirage mn::h Ver-
kehrslelstungsn whrend diessr Spit-
-zgnzeitan orfordert Zusatzinvestitlo-

nen, dle nur fir wanige Stunden tég-
lich ausgeiastet sind und In den Ubri-

gon Zelten - bei.rein produktlons-

v . ':'III.
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werden Arbeitskrifte gebraucht, Und
sogleich wachsen die Personatko-
sten, und die Sachkosten wachsen
mit. Dies alles, um gine MNachfrage-
schicht zu decken, fir die kein echtes
Badirfnis vorhanden ist.

Gelingt der AnpassungsprozeB nichi,
waoil Geld und Personat fenlen, dann
wird sich die Qualitat des Befarde-
rungsangebotes zwangstiuflg var-
schlechtern. Und der Leidiragende
ist der Fahrgast, der ein echtes Ver-
kehrsbediirfnis hat: der Barufsfahrer
wird getraffen. Die Qualitatsver-
schlechterung wird weitere Fahrgéste
zu Auiofghrarn machen. Damit ver-
dreht sich das von den Verfechtermn
des Null-Tarifes erwartate Ziel [ns
Gegenteil: Die Strafen werden nicht
sntlastat, sondern zusitzlich belastet.

wirtschaftiicher Betrachiung — erhab-
liche Leerkosien verursachen. Diese
schmalern den sinzelwirtschaftiichen
Rentabilitatserioly &ffentlicher Ver-
kehrsbeiriehe.

Der Kreis schlie8t sich scheinbar: »fal-
sche« Nachfrage (da kein nechles Be-
ditrfnis«), zu deren Befriedigung feh-
len die Miitel, dadurch Qualitatsver-
sehiechterung und verstarkie Abwan-
derung.

pDer »logische« Ablauf hat nur den
einen Fehler, daf er von Binam ver-
engten eigenwirtschafiiichea Konzept
aysgeht und verkehrspolitische Zu-
sammenhange nefgiert. Die wirtschaft-
liche Entlastung. die durch den Uber-
gang von Pkw-Fahrern (-falsche
Nachfragers) auf offentliche Ver-
kehramittel eintritt, Kann aus der
eigenwirtschafilich fixierten Betrach-
tungsweise nicht erkannt warden.

Wirtschastliche Leistung nicht verschenken?

(Belspiel Hannover)

coniea

Die Personenbafgrderung ist eine
wirtschafiliche Leistung, die nicht
vayschenkt werden kann. Das Beispied
Hannover, bowelst, dad die Zahl der

- Fahtrgéste .durch den Grofraumtarif

von 0,80 DM nicht gestiegen ist. 30

ML DM mussen im ersien Jehr von
7 danStadt und den Umigndgémeinden

aufgabracht werden. Ein. halbge-

. schenkter Fahrpreis indert noch rFzht |
 die Yerkehrsbedingungen. Déshaib

158t auch der MNulltarif keines dar

brannenden Probiame.

-

Pro

Es st unzutreffend, wena behauptet
wird, daB die Zahl der Fahrgaste
durch den GroBraumtarif 0.5¢ DM
{bzw. 0,30 DM) in Hannover nicht ge-
silegen ist. Tatsdchiich ist die Zahl
der Bsautzer offentlicher Verkehrs-
mittal im mnerstadtlscheri Bereaich
von Mitte Marz bis Mitte Mal 1970 um
rehr als 10 v.H. hiher als im glei-
chen Zeitraurn des Vorjahres. Hinzu
kUmint eine weitaus bessere Ausia-
stung der Verkehrsmittal in der ver-
kehrsarmeran Zsoiten sowie gina stér-
kara Benuwzung der difentlichen Ver-
kehrsmittel in Sp;tzenzeuen stadt-

auswirts. |
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ywarum solien die Nahverkehrsunter-
rehmen um mehr als des zweifelhal-
ten Versuchs willen Autofahrer zur
Inanspruchnahme lhrer noch nicht
hisichstwertigen Leistungen durch ei-
nen =Null-Freis« anzulocken, veran-
laBt werden, etwas zu verschenken,
was Obrigens der gerecht denkende
Biirger gar nicht erwartet, und sich
damit um dia Mdglichkeit der Verbes-
serung ihres Angebots, weil dann
hierfiir nicht mehr genug Geid vor-
handen wére, zu bringen?

Zum Thema wverschenkens: Es ist
aine Verkennung wirtschaillicher Zu-
sammenhange, wenn der Verzicht aut
einen direkt erbobenen Preis als
oVerschenken wirtschaftlicher Lel-
stungen« bezeichnet wird. Volkswirt-
schaftliche Effektivitat muf nicht an
das Erheben von Preisen gebunden
sein. Hier werden ideologische Ein-
wande als volkswirtschaltliche Sach-
argumsante verkauft.

Kelne »echie Nachifrage« — kein »echtes Bediirinis«?

Conira

Was nichts kostet, Ist nichts werl; es
wird nicht sinnvoll und nicht wirt-
schaftlich benuizt, sondern witlkir-
lich und miBbrauchlich genutzt. Ple
gifentlichen Verkehrsmittel werden
Fahrgédste befordern, dle gar nicht
fahren milssen, fir die keine echte
Nachirage bestehi. Der einsetzende
Pruck steht in Keinem Verhaitnis zu
dar wirklichen Nachfrage.

Dies alles, um eine Nachirageschicht
zu decken, fir die kein echtes Bedirt-
nis vorhanden ist,

Pro

Was ist denn eigentlich s»echte« oder
wwirkliche« Nachfrage? Hier wird nur
die Nachfrage als »echies Bedirinise
bezeichnet, die bei dan heute gege-
benen Verhéltnlssen (hohe Fahr-
preise, schiachta Qualitat) entstaht,
Bedlrfnisse werdan nur salange &ls
»gcht« anerkanmt, als sig in diese
Oranung passen. Kurzum: der Druck
der Marktverhiltnisse diktiart, was
»g2chteg« Badirfnis ist.

. Was aus der Sicht gines sein auf den

Betrieb bezogenen Denkens ein un-
echtes Bedirfnis Ist,. stallt sich aber
aus valkswirtschattlichen Beweggrin-
gdor 4is ein suhr wirkfiches und ach-

les Bediirfnis dar. Die stdrkere. Be-

nutzung offentlicher Verkehramitiel
aufgrund von Fahrprelssenkungen st
kein MiBbrauch, sondem sine ver-
kehrspolitischa Notwendigkeit. Das
wirkliche BedUrfnis darf nlcht mit der
heute durch hohe Preisa und schiach-
ts Qualitd) elngaschrinkten tatsach-

lichen Nachfrage verwec:iasit werden.

Der Fahrgast schaut weniger aufden "© 2is...?

Contra

Dar Fahrgast schaut weniger auf den
Prais; er wverlangt Sicherheit, Be-
guemlichkeit, PGnktlichkeit und Tem-
po. Der Mangel an Service im offent-
lichen MNahverkehr ist heute ein viel
gréBeres Argernis als der mbsolute
Fahrpreis.

Mull-Tarife werden ohne rechien
Eiffakt bleiben, solange die Bahn nie
dort startet, wo man einsteigen
mé&chie, nie dann fahrt, wenn man sie
benutzen mochte, und pie da an-
kommt, wehin man méchie,

Erat sollten wiv die Leistungsfahig-
keit und Anziehungskraft der affent-
lichen Verkehrsmitiel so steigern,
daf} sie eine echie Alternative fur den
Autofahrer sind, hevor wir neue Lg-
cher aufreiBen, von denen wir gar
nicht wissen, wie sie jemals gestopft
werden kénnen, L.assan wir doch da-
mit den Dingen zunichst einmal thren
Lauf und warten in Ruhe ab, ob das
Problarn des »Nuil-Tarifs« dann ilbar-
haupt noch akut ist,

Une wenn wirklich diase & Mrd. DM
in den Haushalten des Bundes, der
L4nder und der Gemeinden flr dan
oifentlichen Personennahverkehr froi-

‘Tumachen waren, ware es dann rich-

tig, diese Mittel zu varwenden, um dar
Bevblkerung bei - gleichbleibendem
Beférdarungsstatus Nahverkehrslei-

- stungen umsonst anzubieten? Dder

wire es nicht viel richtiger und wich-
tiger, diesa Mitte! bis zum latztan
Pfennig in eine wirkungsvolle Lei-
stungsverbassarung zu steckan?

Pro
Das unenigeliliche offentiiche Perso-

nennahverkehrsangebot hat den Vor-
zug, dall as den Verkehrstsilnehmern
die Mdnlichkeit eines Kostenvorteils
bei Benutzung Gffentiicher Verkehrs-
mitte] deutlich bewult werden |aBt.
Auf dar Grundlage bestimmter An-
nahmen ther die Qualitiismerkmale
otfentlicher Verkahrsmittel sowia auf-
grund der Ergebmisse theoretischer
Untersuchungen Uher die Tarifelasti-
7itdt der Nachfrage und vorliegender
demoskopischer Befragungen wird
geschiizt, dab bei der Verwirklichung
eines unentgeltlichen d&ffentlichen
Personennahverkehrsangebots  ca.
40% der Autopendler im Berufsver-
kehr zum Offentlichen Verkehrsmiitet
aberwechseln wdrden.

Die Umfrage der OTV hat argeben,
daf die Alternative »Qualitdtsverbes-
sorungen anstatt Fahrpreissenkun-
gen« fatsch ist. Es miOie heilen:
Qualitatsverbesserung und Fahrpreis-
senkungen in Richtung Nall. Fir sich
genamman warden Qualitat unc Fahr-
preise gleichermalen negativ bewer-
tet. Auch diejenigen, die auf entspre-
chande Fragen die Qualitétsverbes-~
serung alis erstes nennen, sind micht
bereit, die Fahrpreise zu akzeptieren.
Eings hat die Umfrage gezeigt: Nur
mit Gualitatsverbesserungan ist nichts
Zu erreichen. Fast sin Drittel dar Ar-
heitar unier dan befragten OTV-Mit-
glledern, die mit dem Autg zur Ardeit
fahren, haben als Grund dafiir, dal
sies nicht die affenflichen Verkehrs-
mittel benutzen, die Fahrpreise und
nicht die mangeinde Qualitat genannt.
Wenn beide Badingungen giinstiger
waren, wirden zwischen 50 und 70 %
der Pkw-Banutzer als potaniielle
Ubarwechsier gselien.
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Hindernis fiir Umsteiger: Pkw ist Statussymboi?

Canira

im Mittetpunkt vieler sozicloglscher
Untersuchungen steht das Auto alg
Statussymbol. 8o auch in einer infas-
Untersuchung, die im »Spiegete aus-
fihrlich zitiert wurde. ‘
»(Gegen das Autne, ermittelte infas,
»kann man neben den hoheren Ko-
sten zwar noch weitere negative Ge-
sichispunkie varbringen — Nervenbe-
lastung, Unfalirisiko, Parkprobleme —
doch kaben diese Nachteile im Be-
wuBtsein der Autafahrer nur geringes
GEWIGnL

Denn zu kansequent teile die Bevol-
kerung dle Verkehrsmittel in »atfent-
lich« und nprivate auf, Das heiBt: Der
Autohesitzer befindet sich psychoio-
gisch nicht In einer Wahlsituation,
sondern in eingr Eigertumasituation,
durch die er sich verpilichtet fuhilt,
sein Fahrzeug auch zu benutzen, Und
- daher misse dem Autofahrer Klar-
gemacht werden, ¢al niemand daran
denkt, ihm sein freiheitschenkendes
Fahrzeug wegzunehmen. Er soll es
ladiglich zu einem einzigen Zweck
picht benutzen — zur Fahrt zum Ar-
heltsplatz.
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Pro

Heute kann nicht von etner echten
Alternative zwischen dem Konsums
wert Nr. 1, dem Pkw, und den offent-
lichen VYerkehrsmitteln die Rede sein,
Das qQilt insbesondere fiir den Bereich
der sorzialpsychologischen  Mativ-
strukturen, Ubarspitzt kénnite man
sagen: Der Pkw hat ein Image, das
sitentliche Verkehrsmittel nicht,

Biese faktoren sind nicht unveran-
derlfich. Eine Veranderung ist z. B.
durch dis Verbesserung der Qualitit
der offantlichen Verkehrsmittel mog-
lich. Daneben ist der Faktor Preis
entscheidend.

Gewichtige wirischaftliche “aktorsn
bestimmen namlich nicht unbedeu-
tand das Verhalten. insofern mul man
sich davor hiiten, Prestige- und $ia-
tusfektoren losgeldst von Skanami-
schen Gesichispunkten zu beirach-
tath,

Hinzu kommt ein anderer Aspekt: die
kostenlose Befdrderung |88t sich
ohne eine moralische und effektive
Unterstislzung durch broite Bevilke-
rungsschichten kaum verwirklichen.
Eine salche Unterstitzung kann am
ehesten mit Hilfe ainer Offentlich-
keitsarbeit gasichert werden, welche
uber eine bioBa Werbung: fir den
afientlichen Nahverkehs hinausgeht
und dem einzainen die gesellschal-
lichen und wirtschaftlichen Konse-
quenzen eiras welterhin ansteigsn-
den Motorlslerungsgrades der Beviil-
kerung in den Ballungszeniren vor
Augsn féhrt.

i -

(F

Bei Nulltarif: ,Arme-Leute-Verkehrsmittel“?

Conira

Kosterloser Betrieb unkomiorlabler
und schmutziger, in den Spitzenzeiten
siets dberfallter und ohne AnschluB-
system in den Vorerlen verkehrender
Schnellbahnen wirde eher abschrek-
ken. Eine spontane Einfiilirung dieses
MNulltarifs ist Blddsinn, weil dem offant-
lichen vVerkehrsmitte! unter den ge-
gebenen soziafen und psychologi-
schen Bedingungen dann noch mehr
das Attribut der Armut und der Schwa-
che anhangt und das mit einem MAann-
lichkelts-Appesal behaftete Auto noch
mehr zum Status-Symbol wird, Die
StraBenbahn kdme in den Geruch
eines Arme-Leute-Verkehrsmittels.

Fro

Pie Image-Untersuchungen ergseben
ein vollig schiefes Bild, weil siz nicht
mit der Preiskomponente karreliert
worden sind. For dig Beurteilung der
Machfrage nach &ffentlichen Ver-
kehramitteln ist soleh eine isclierie
Fragestellung unzureichend.

Die negativen Attribute, die verschie-
dene Sozialogen den affantlichen
Verkehrsmliteln unter heuiigen Ver-
hattnissen bescheinigen, beziehen
sich auf dia Qualitat vnd den Ver-
glaich zum PKw. Somit ist 25 eine val-
lig unbewiesene Behaupiung, durch
den MNulltarif kamen die Gifentlichen
Verkehrsmitiel in den Geruch eines
Arme-Leute-Verkehrsmitiels.

Man sollie eiamal nachpriifen, ob dle
Parale Mulltarif eher positive cder
negative Asspziationen suslost.

Dle Kosten sind zu hoch: 5 Mrd. DM?

Contra

Gegen dipza Gratistosung sind je-
doch erhebliche Zweifel berechligt.
Kostenpunkt: 3,5 Mrd. OM — beai Eln-
beziehung des Personennahverkehrs
deiBundesbahn und privatar Unter-
nehraan atwa 5 Mrd. DM,

Pro

Diese Rechnung ist wvollig falsch.
Siche 5, 62 ff. dieser Broschira: Gut-
achien »Betriehs- und valkawirtschaft-
liche Konsequenzen eines unznigell-
lichen Angebots der dffentlichen Mah-
varkehramittel in Ballungsraumens,

Gemeinden kénnen die Mittel nlcht aufbringen?

Contra -

Zum Beispiel: _

n ... staht der Nulltarif nach einer
AuBerung des erstan Blurgermeisters
... auBerhaib ieder arnsthaften Er-
wégung. Fiir den stddtlschen Verkehr
miBten jahwlich. . . Mio DM aufgewen-

Pro

Slehg Ausiibrungen zum Thama »Fi-
nanzierung« in der Nahvarkehrskon-
zeption der Gewserkschaft OTV {S. 27

in dieser Broschiire) und Schreiben
an Bundesverksehrsminisier Leber

{5, 30} sowie die Staliungnahme dar
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det werden, Hierfir fehle in den Ein-
nahmen der Stadt jede Deckumgs-
moglichkeit, s0 daB man auf di¢ Eln-
nahmen aus den Fahrscheinen ange-
wiesen bieiba. Allerdings wirtschalte-
ten dle stadtischen VYerkehrsbelriche
mit ainem Verlust von ... Mio DM im
Jahr. Gegenwartig werde dieser Var-
just noch von den Einnahme:n durch
Stram, Gas und Wasser mitgetragen.
Nach Meinung von ... wird das auf
die Dauer ticht mégiich sein, vielmshr
miisse sich der Gemeinderat dber-
iagen, wie das Defizit der Gfientlichen
Verkehrsmittel auf andere Art in Zu-
kunft gedeckt werden konnte.

STV zum Nahverkehrs-Hanzept des
Bundesverkehrsministeriums (5. 33
{f.).

Konkurrenz mit anderen Gemeinschafisaulgaben?

Con'ra

Beim Nulitarif geht sz’ um Milliarden-
betrage, die nicht ohne sozialen
Etfekt verioren gehen dlrfen. Wir
brauchen dieses Geld dringand fur
andere Gemeinschaftsauigaben.

Das Bedlsfnis elner kostenlosen Be-

térderung konkurriert mit einer Viel-

zaht anderer Bed(irfnisse. Es kann
nicht mehr Geld ausgegeben werden
als vorhandsn-{st. Lind aclange Keine
Einsparungen aus def arhn‘ﬂun

smr&nkung der"hufwandungan fdr .

—uan Individualvarkehi- ‘arzielt wardan,
- ateht daraus kain :uﬂtzliclns Kapllll
Zur Varfugung : .

o

T

“a _

Es bieibt aiso delisi: Wer sich heute,
fir den Nulftarif ontscheidet, mue

hewte auf mehr und beesers Schulen,
mue Kndergiirien, wellers Alten-
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Pro

Was die Milliatdenbetriga betrifit, 50
waren zunichst elnmat genaue Be-
rechnungen vorzunshmen, Sie miiB-
ten auch die Foigelasten des Indivi-
dualverkehra umfassen (UImwell-
schaden).

Es waren also Alternativrechnungen
fir dan betrefiander; Sektor aufzu-
stefien, die dle Frage klaren miiBten,

ob »zusatztiche Mittal« (hiar varstan-'
den ale Mittel, die aus andaren Sak-

toren abgezogen werden midBlen)
Uberhaupt notwandig sind. Dia Alter-
native heidt nicht:. Forderung des
Sffantlichen  Personennahverkehrs
nder andsrer Gemwsinschaftsaufga-

ban. Sie helft vielmehr: Forderung
des StaBsnbaus oder des d4&flant-

lichan Parsonsnnahverkehrs.
Ahgesshen davon ist zu tragen, ob

as sintvoll und vertretber ist,. eine

Ranglcige der Gameinschaltsaufga-

' ben zu konatrulsredn, n-lmnﬂd&r -

-‘:".pl-] -
. {{.r B S

wahnungen, moderng Freizeitheime,
sportgerechte  Schwimmhalien, lei-
stungsfahige Krankenh&uzer und son-
stige Gemeinschaftseinrichtungen
verzichten.

Interdependenz dieser Bergiche zu
forschen.

Die Verkehrsprohleme sind nicht
durch mehr und bassere Schulen cder
sportgerechie Schwimmhatlen zu be-
settigen. Wer =olche »Prioritdten-
listen. aufsiellt, geht nur dem Haupt-
problem aus dem Weg: dag namlich
gin groBerer Teil des Sozialpradukts
fiir die Erfilllung &ffentlicher Aufga-
ben in Anspruch genommen werden
mub.

Die Marktwirtschaft ist in Gefahr?

Contra

Aus einer Reihe von Thesen ist dia
direkte oder unterschwellige Sorge
U entnehmen, durch den Nulltarif sei
die marktwirtschaftliche Ordnung in
Gefahr.

Pro

GGerade die empirischen Erfakrungen
mit den marktwirtschaiiticher =LG-
sungen« rufen nach einer M .ucrd-
nung des difentlichen Personennah-
verkehra.
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