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Individueller und &fcentlicher Personennahverkehr
im Kostenvergleich

Von Proressor Dr. Kare Ocrrrce unp Dr. Perer Fatirr, Mivcuen

1.

Der heute oft zu horende Ruf nach Kostenvergleichen zwischen individuellem und
tffentlichem Personennabverkehr ist in zweifacher Hinsicht sympromatisch: Erstens fiir
die Suche nach 8konomischen Entscheidungskriterien bei dringenden Gegenwartsproble-
men, zaweitens fir das Abklingen ciner Ara der westdeutschen Verkehrspolitik, in der
man alle Hoffnungen auf die Selbstregulierungskriifte des Markrtes geserzt hatte. Das
erste diescr beiden Phinomene charakterisiert in treffender Weise den Geist ciner Ge-
sellschaft, die dazu neigt, Auscinandersetzungen iiber grundlegende Fragen der Daseins-
gestaltung dadurch abzukiirzen, daf sie an die Stelle umfassender Diskussionen eine auf
die wirtschaftlichen Gesichtspunkte reduzierte Eréirterung setzt. Eine solche Einengung des
Blickfeldes birgr grofie Gefahren in sich. Da dic folgenden Ausfiihrungen sich gerade auf
die tkonomische Seite der Nahverkehrsmisere konzentrieren werden, ist es notwendig,
darauf hinzuweisen, dafl der Skonomische Aspekr dieser Probleme nur einer unter meh-
reren ist. Das heilt im konkreten Fall, daB cin bestimmites Ergebnis des Kostenvergleichs
zwischen individuellem und 8ffentlichem Personennahverkebr uns nicht erwa der Emt-
scheidung entheben kazn, in weldher Art wir in der Bundesrepublik unsere Nahverkehrs-
verh#lnisse fiir die niichsten Jahrzehnte gestalten wollen. Wenn folglich angesiches der
von Jahr zu Jahr grofler werdenden Diskrepanz von Kraftwagenbestand und Verkehrs-
flichenbestand neben dem Architckeen, dem Verkehrstechniker, dem Soziologen und
anderen Spezialisten des Stidtebaus auch der Okonom auf den Plan gerufen wird, um
zu beurteilen, ob die nur begrenzt verfiigharen &ffentlichen Mittel mir gréfemsglicher
Lffizienz verwender werden, dann muf} er darum bemiibt sein, mir seinem Urreil nichr
den Eindruck zu erwccken, er plidiere in Skonomistischer Verkennung der auflerwirt-
schaftlichen Wertbereiche dafiir, daf die kostengiinstigste Alternative chne weitere Nach-
priifung als die sachgerechteste Losung anzuschen sei. In welchem Mafle eine Gesellschaft
von den Ergebnissen der technischen Fortentwidklung Gebrauch mache, richter sich niche
nach einer dem Wirtschaftsieben immanenten Eigengesetzlichkeir, sondern ist das Ergeb-
nis menschlicher Entscheidungen 1),

Die in den beiden letzten Jahrzehnten von seiten der Verkehrswirtschaft wie auch von
zahlreichen Verkehrswissenschaftern prononciert geforderte Liberalisierung des Verkehrs-
sekrors ist, noch bevor sich ihre Auswirkungen auf den wichtigsten Komplementirgebie-
ten der Verkehrspolitik (z.B. auf dem der Raumwirtschaftspolitik) in voller Schiirfe

1) Ober den Ukonomismus vor allem: Weisser, G., Wirtschaflspolitik als Wissenschafl, Stutrgarr 1934,
5. 49 fi. und spitere Versffendichungen,
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abzeichnen konnten, in ein Stadium der behutsameren Anwendung des wettbewerbspoli-
tischen Instrumentariums iibergegangen. Der Problemkreis »Personennahverkehre« hae bei
dieser Entwicklung gewissermafen den Schrittmacher gespielt. Je stirker nimlich in den
tiglichen Spitzenstunden die Durchschnittsgeschwindigkeiten absanken und je bedroh-
licher fiir Leben und Gesundheit die Fahrr zwischen Wohnung und Arbeitsplatz wurde,
desto nachhaltiger erhoben sich Stimmen, die die 8ffentliche Hand an ilire Verantwortung
fir diec Erhalming und Schaffung zeitsparender und gefahrloser Nahverkehrssysteme
mahnten. Seclche Appelle resultieren aus der klaren Erkenntnis, dafl unsere historisch-
gewachsenen Stidre infolge threr hohen Wohn- und Arbeitsplaredichte einer totalen Auto-
mobilisierung in keinem Falle gewachsen sind. Insbesondere in den Stunden des Berufs-
und Schiilerverkehrs muft die Individualisicrung der Verkehrsstrbme zu ciner derartigen
Vervielfachung der Fahrzeugbewegungen fithren, daf die daraus enistehende Vermeh-
rung der Gefahrenquellen es der 6ffentlichen Fland verbieter, sich mic der Rolle einer
schlichten Beobachterin der Vorginge zu begniigen. Die Hoffnungen, dafl die in den
lerzten Jahren zu beobachrende Abwanderung der Fahrgiste von den dffentlichen Ver-
kehrsmitteln bei entsprechender Uberfiillung der Straflen quasi von selbst zum Still-
stand kommen werde und daf die auf Bigenwirtschaftlichkeit bedachten 6ffentlichen Ver-
kehrsbetricbe diese Strukturkrise aus cigener Kraft meistern kdnnten, haben sich nicht
erfiille. Langsam wiichst deshalb auch die Einsiche, daff die heutige finanzielle Subszanz
unserer Gffentlichen Nahverkehrsbetriebe nicht ausreichen kann, den gegeniiber dem
Personenkraftwagen ungleichen Wertlarnf der Massenverkehrsmittel um die Gunst des
Verkehrsnutzers zu gewinnen, Vereinzelt ciumen auch solche Verkehrswissenschafter, die
die marktwirtschaftlichen Postulate bisher ohne Einschrinkung vorgetragen haben, heute
bereits cin, dafl fiir das Aufgabengebict des Personennahverkehrs gegebenenfalls ab-
weichende Normen erforderlich sein kéinnen®); erfreulicherweise siegt bei ithnen die Er-
kenntnis, dal angesichts der hier bestehenden akuten Notstinde?) unverziigliches Han-
deln wichriger ist als das Verteidigen ciner frither cinmal gewiihlten wirtschaftspolitischen
Position.

Dic chaotische Uherfiillung unserer Stadrstraflennetze in den morgendlichen und abend-
lichen Spitzenstunden werlange nach sofortigen drastischen Abhilfen. Die &ffentliche
Hand befindet sich hierbei in der Situation eines Investors, der fiir die verfiigbaren Mittel
die effizienreste Verwendungsrichtung sucht. »Lffizienze kann in diesem Zusammenhang
nur heifien: Verkebrsauflockerung, Beschlennigung des Verkehrsablavfs, Vermeidung von
Wartezeiten der Verkebrsteilnehmer — und zwar stets unter der Nebenbedingung einer
moglichst geringen Unfallquote. Die dem Ukonomen gestellte Frage lauter daher: Welche
der zur Diskussion stchenden Nahverkehrsalternativen leister mit einem gegebenen
Detrag den maximalen Beitrag zur Verkehrsauflodkerung? Oder in anderer Formulie-
rung: Welches Nahverkehrsmitcel verursache bei gleicher Effizienz die geringsten Kosten?

Die Annahme gleicher Effizienz fiir den individuellen wie fiir den 6ffenclichen Personen-
nahverkehr ruft in der Regel sogleich heftige Kritik hervor: Wo bleibt hei einer solchen

%) S0 emplichlt beispiclsweise Famm, »ein Genehmigungsverfahren fiir die Schaffung privaten Parkraums
in den Grofistadezentrens einzufiihren; vgl. Hamm, W., Sind Grofseade-Parkplitze zu billig? In:

. Erankfurter Allgemeine Zejrung v, 26. 1. 1967, S. 13,

3 Dei dcnl '_chkchrsx}ms nden ist zu uaterscheiden zwischen a) dem Unfallnotstand, b) dem Notstar
gefenseitigen Behinderuag im Strallenverkehr und ¢) der zunehmendea Demolicrung des &ffen
Verkehrs. Vgl hierzur Oenile, K., Die Dekimpfung von Verkehrsnotssinden als pemcinsame Auf
von Bund, Lindermn und Gemeinden, in: Dic Gemeinde 55 (1968), 5. 269 if,
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Betrachtung der unterschiedliche Bequemlichkeitsnurzen? Den Raumkomfore des eigenen
Personenkraftwagens, wird entgegnet, kann das Massenverkehrsmittel doch wohl niemals
bieten! In der Tat fiihre diese Kontroverse bereits mitten in die methodische Problemarik
von Kostenvergleichen zwischen den beiden Nahverkehrsalternativen.

1T. .

Instrumental geschen, ist ein Kostenvergleich sters eine unter vereinfachten Bedingungen
vorgenommene Kosten-Nutzen-Analyse, Die Vereinfachung besteht darin, daffi man die
Veranschlagung des Nutzens der verschiedenen Projekte ausklammert und jeweils nur
die Kosten der betreffenden Alternative cerfafit. Dies hat den praktschen Vorteil, daft
der in der Nationalkonomik recht heifie Boden der Nutzeamessung und der interper-
sonalen Nutzenvergleiche niche betreten zu werden brauche. Aussagefihig ist cine solche
Gegeniiberstellung allein der Kostensummen allerdings mur dann, wenn es sich um wirk-
liche Alternativen handele, also um Projekie oder Systeme, die sich -fiir die Erfiillung
einer bestimmten Aufgabe mehr oder weniger gleich gut eignen.

Die mehr oder weniger gleich gute Eignung der beiden Nahverkehrssysteme wird bis
zu einem gewissen Grade immer stillschweigend vorausgesetzt; wiirde sie generell bestrit-
ten, dann diirfle man konsequenterweise nicht von Nahverkehrsalternativen sprechen,
Dafl die Fachwele von Nahverkehrsalternativen spricht, beweist, daft sie die ifentlichen
Massenverkehrsmittel innerhalb bestimmter Grenzen durchaus als Alternative zum
privaren Kraftwagen ansicht. Mit der grundlegenden Annahme, es handle sich um ver-
gleichbare Leistungen, steht demnach der Ukonom keineswegs allein, wenn er es unter-
nimmt, diec Kosten beider Alternativen einander gegeniiberzustellen.

Treilich ist die Eignung der beiden Nahverkehrsalternativen nicht in allen Teilgebieten
der Staderegion dieselbe. Der konzentrisch auf die Stiidie zukommende Pendlerstrom
eigner sich an seinen Ausgangspunkten fiir eine Zusammenfassung zu Verkehrslinien in
der Regel zundchst nur schr wenig; aber mit der Anniherung an den Stadikern komme
diese Eignung schriteweise hinzu und verbessert sich dann laufend. Fiir den 6ffentlichen
Verkehr liege die Zone besonderer Eignung im Gebiet der starken Verkehrsstréme. Fir
den Personenkrafiwagen gilt das Entgegengesetzte; aber auch er biific seine besondere
Eignung niche plétzlich ein (etwa am Stadrrand!), sendern kontinuierlich, und dies auch
nur infolge seines massenhaflen Auftretens. Letzteres mufl beront werden; denn cine
sorgfiltige Berrachtung zeigt, dafl der Kraftwagen als Einzelerscheinung (man denke an
ein Taxi wihrend der Nachrstunden!) seinem Beniitzer auch in der Innenstade Vorreile
bieten kann, die mit dem linien- und fahrplangebundenen Massenverkehrsmittel nur zu
immens hohen Kosten realisierbar wiren, Der Eignungsvorsprung des éffentlichen Ver-
kehrsmittels in der Innenstadr ist also nicht von vornherein unsireitig gegeben, sondern
er kommet indireke dann zustande, wenn bei hoher Verkchrsdichte das Massenverkehrs-
mittel seine Geschwindigkeit konstantzuhalten vermag, withrend die Geschwindigkeir
des Kraftwagenstroms absinkr. Mit anderen Worten: die Moglichkeic eines Geschwin-
digkeitsvotsprungs — und damit eines Lignungsvorsprungs des Massenverkchrsmittels
iiberhaupt — wird unweigerlich verschenkr, wenn man die jeweiligen Fahrbahnen in der
Innenstadt niche trennc.
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Gerade die Trennung der Fahrbahnen des individuellen und des Gffentlichen Verkehrs
ist eines derjenigen verkehrsplanerischen Prinzipien, anhand dessen sich exemplarisch
belegen lift, in welchen Riidkstand die Nahverkehrsplanung hinsichtlich der Realisierung
der Vorschliige des Sachverstindigenberichts von 1964 1) miclerweile geraten ist. Mic der
Verwirklichung dicses Prinzips haben dic Stidte in den vergangenen Jahren in der
Regel dort begonnen, wo die Straflenbreite das Abtrennen eines Gleiskérpers chne
Schwierigkeiren gestattete, nimlich im stidtischen Weichbild und auf den in geniigender
Breite angelegren Ausfallstraflen. Die dabel unternommencn Anstrengungen und die
erzielten Erfolge sollten keineswegs fiir gering gehalten werden; der volle Nurtzen dieser
Mafnahmen wird ohnehin erse sichtbar werden, wenn in niherer oder fernerer Zukunft
die Grenzen der Stadtkerne sich nach auflen verschieben und die Fahrbahn des &ffent-
lichen Verkehrs dann nicht mehr in langwierigen Auscinanderserzungen dem Individual-
verkehr abgerungen werden mufl.

Dies enthebc uns aber niche der Pflicht festzustellen, daff an unzihligen Brennpunkren des
Stadeverkehrs die Forderung nach einer Fahrbahntrennung eben noch nicht verwirklicht
wurde. Gerade auf diese Brennpunkte kommr es fiir die ffentlichen Verkehrshetricbe
aber an; wenn sie an diesen Engpiissen mit ihrer Forderung nach einer eigenen Fahrbahn
kein Gehor finden, muff der Fahrgast die Inkonsequenz der stidrischen Nahverkehrs-
planung erkennen. Er wird seine Schlufifolgerungen daraus zichen, und zwar nicht in
ferner Zukunft, sondern bereits heure und morgen. Die Fahrbahnrrennung an den Eng-
pissen des Stadrverkehrs wird somit zu einem der entscheidenden Fakroren Ffir die
Attrakrivicit des 8ffentlichen WNahverkehrs. Deshalb ist es in jedem Falle unvertrechar,
wenn der Verkehrsplaner einer Grofistadr sich beispielsweise damit beruhigr, mehr als
6009/ der Straflenbahnschiencn bereits auf cigenen Gleiskdrper verlegt zu haben, wihrend
noch Engpiisse bestehen, an denen die Straflenbahn fiir die Strecke cines einzigen Halte-
stellenabsrandes in den Spitzenstunden 20 Minuten bendtigt. Wo solche Verz8gerungen
regelmifig aufrreten, liegt weder hdhere Gewalr noch ein technisch bedingter Werthe-
werbsnachteil des Massenverkchrsmittels vor, sondern schlicht eine verkehrsplanerische
Fehlleistung, die das gesamte Bemiihen der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe um eine Stiir-
kung ihrer Anziehungskraft — gewollt oder ungewollt — torpediert. Diese verkehrsplane-
rischen Fehlleistungen miissen in aller Offenheit als solche diagnostiziert werden. Wo es
dem privaten Kraftfahrer gestatrer ist, sich beispiclsweise als Linksabbieger mir seinem
Fahrzeug auf die Stralenbahnschiene zu stellen und dadurch eine Kolonne vollbesetzrer
Strallenbahnen minurtenlang an der Weirerfahrt zu hindern, liegt nidu Boswilligkeir
eines Individualverkehrsteilnchmers vor, sondern Unfihigkeit von Verkehrsplanern.
Dies muf} hervorgehoben werden; denn der Unwille des auf engstem Raum zusammen-
geprefiten, dem Kohlenmonoxyd der Auspuffgase ausgesetzten Straflenbahnfahrgastes
richtet sich in solchen Situationen meist gegen den Kraftfahrer, wihrend die weiraus
angemessenere Zielscheibe seines Unmuts in diesem Falle das stidtische Verkehrspla-
nungsamt wire. Jedenfalls wird bei Unterlassen der Fahrbahntrennung an innerstidti-
schen Brennpunkten die Effizienz der Massenverkehrsmitrel weit stiirker beeintriichrige
als diejenige der Personenkraftwagen.

1) Vel Beriche der Sachverstindigenkommission iiber eine Untersuchung von Mafnahmen zur Verbesserung
der Verkchesverhilinisse der Gemeinden, Dcutscher Bundestag 4. Wahlperiode, Drudksache IVi2661,
hier insbesondere Tz. 89 zu Frage 1, Tz 26, Tz. 122—124 sowie Tz, 271-276 zu Frage 3.
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IIL

Priift man die Vergleichbarkeit der beiden Nahverkehrsalternativen in der Ubergangs-
zone zwischen Stadtkern wnd Umland, dann erweisen sich die Vorziige des linien- und
fahrplangebundenen Massenverkehrsmittels hereirs als wesentlich bescheidener: Seine
Geschwindigkeit [dfit sich infolge der vielen notwendigen Zwischenhalte kaum steigern,
und die FuBwege zwischen Haltepunkr und Wohnung konnen dem Fahrgast nicht
erspart werden, Diese technisch bedingten Nachteile des kollektiven Verkehrsmirtels
kdnnen sich noch verschirfen, wenn die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe unter dem Zwang
zu kommerzicller Geschiiftsgebarung ihr Leistungsangebot so knapp dimensionieren, daft
infolge Uberfiillung der Fahrzeuge jeglicher Komfort schwindet. Analysiert man niimlich
die Merkmale, dic der Fahrgast laut Sachverstindigenbericht von der 6ffentlichen Nah-
verkchrsleistung erwarter, dann ist chne weiteres zu erkennen, daf} die Investitions- und
Angebotspolitik des »vorsichtigen Kaufmannse das Falscheste ist, das angesichts der
iiherfiillten Stadrstrafien den éffentlichen Verkehrsbesrichen heute nodh verordner werden
kann.

An dieser Stelle wird zugleich sichtbar, daff die stark verbreitete Vorstellung, es lieflen
sich die Nahverkehrsprobleme ohne Blick auf die iibergeordnete Bundesverkehrspolitilk
16sen, ein folgenschwerer Irrtum ist. Der Konkurrent des dffentlicien Personennahver-
kehrs, der private Kraftwagen, ist nicht ein ausschlieBliches Nahverkehrsmittel, noch
weniger ein ausschlieRliches Personennahverkehrsmittel; er ist vielmehr ein allseitig ver-
wendbares Personen- und Giitertransportmittel, fiir mittlere und grofie Distanzen nahezu
ebenso gut geeignet wie fiir die tiglichen Kurzstrecken im Umkreis von Wohnung und
Arbeitsplarz. Diese Tatsache gilt es sorgfiltig im Auge zu behalten, wenn man ver-
suchen will, dem Anwachsen der Individualmortorisierung wirkungsvoll zu begegnen. Das
breite Spektrum an Transportleistungen, das der private Personenkraftwagen scinem Be-
sitzer zu bieten vermag, macht es von vornhercin problematisch, eine Abwehrfront gegen
dic Motorisiecrungswelle nur auf seiten des &ffentlichen Personennalverkehrs errichten zu
wollen. Wenn dic sonstigen vom Personenkraftwagen tangierten Bereiche des 6ffentlichen
Verkehrs (Fernreiseverkehr und Gepickbeférderung der Eisenbahnen z. B.) niche ebenso
konsequent mir attrakeiven Angeboten aufwarten, miissen die Anstrengungen der dffent-
lichen Nahverkchrshetriebe, eine Abschwichung des Mortorisierungstrends zu erreichen,
ins UnermeRliche wachsen. Man erkennt hicran, daf die bisher auf Bundescbene forcierte
Vollmotorisierungspolitik in Verbindung mit der restriktiven Angebotspolitik der Deut-
schen Bundesbahn den Stiidren und Gemeinden betrdchiliche Folgelasten auferlege har.
s erscheint daher nur recht und billig, daf} der Bund heute den Kommunen nach Kriiften
finanzielle Hilfen zur Lisung ihrer Verkehrsprobleme gibe®). — Die Verpflichtung der
tffentlichen Verkehrsbetricbe zur naiv verstandenen Eigenwirtschaftlichkeit®) mag ihr

%) Vgl. hicrzu: Octtle, K., Dic Komplementaritit staatlicher und kommunaler Verkehrspolicik, in: Lam-
gerr, H. und Oettle, K., Die Gemeinden als wirtschaftspolicische Instanzen, Stuntgart—Berlin—Kgln—
Mainz 1968, S.43 {f,

8 Die naive Form der Eigenwirtschaftlichkeitsprinzipien verlangt die Selbsterhaltung des Betriebes mic
Absatzerlosen, was die poteaticllen Abnehmer zu unerwiinschtem Verbalten veranlassen und damir die
Erfiillung 6fcntlicher Leissungsaufgaben sehr beeintrichripen kann, Dic sachgeredhte Form der Ligen-
wirtschafilichkeitsprinzipien life zu, daB neben Absarzerlgsen Abgeltungen fiir ErlSsminderungen zur
Sclbstechalteng des Berricbes beitragen, dic wegen cines §ffentlichen Interesses an der Becinflussung der
potenticllen Abnchmer gezahlt werden. Diese Abgeltungen stellen Aquivaleate fir den pesellschaftlichen
Nutzen dar, den die 6fentlichen Leistungen stisten.



[ Peter Faller

26 Karl Octtle

Gutes gehabe haben; sie mag vor wenigen fahren, als die Verkehrspolitiker sich noch
nicht schliissig waren, ob es bei den Verkehrsdiensten in unserer Zeit Gberhaupt noch
6fentliche Aufgaben zu bernchmen gibe?), den 6ffentlichen Verkelirsberrieben das blofe

Oberleben ermbgliche haben. Heure, da mit bestiirzender RegelmiBigheit jihelich éiber.

16000 Menschen im Strafienverkehr ihren Tod finden, geht es fiir die &ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe niche mehr allein um den Fortbestand; heute lauter eine ikrer 6ffentlichen
Aufgaben unzweifelhaft »Strafenentlastung bei gleichzeitiger erheblicher Verminderung
der StraBenverkehrsunfille«. Bereits die Sachverstindigenkommission empfahl — in
Kenntnis des fiir unsere historisch-gewachsenen Stidie untragbar hohen Flichenbedarfs
des Individualverkehrs — den vorrangigen Ausbau der offentlichen Massenverkehrs-
netze8). Diese Konzeption ist heute noch genau so akruell und so richtig wie vor fiinf
Jahren. Was thre Verwirklichung angeht, so bedarf es in dem heute bereirs cingetretenen
Enrwicklungsstadiam allerdings eines weit energischeren Zugriffs, als ihn die Nahver-
kehesplanung der meisten Stidre bislang erkennen lifr. Ls ist hohe Zeir, dafl man sich
dazu entschlieRr, den 6ffentlichen Nahverkehr auf der gesamten Linie expansiv zu be-
treiben. Offentiche Verkehrsbetriebe jedoch, die durch das Eigenwirrschaftlichkeitspostu-
tat in die Defensive gedringt werden, kbnnen es sich nicht erlauben, die notwendigen
StraBenentlastungsaufgaben von sich aus aufzugreifen.

IV.

In welchem Mafle die Leistungsangebote des individuellen und des &ifentlichen Per-
sonennahverkehrs in den stidtischen Auflenzonen vergleichbare Angebote darstellen
bzw. bei entsprechender Orienticrung der Gffentlichen Verkehrsbetriebe zu vergleichbaren
Angeboten gemacht werden konnen, zeigt sich bel einer Analyse der Eigenschaften, die
der Verkehrsteilnehmer von der ffentlichen Nahverkehrslelstung verlangr. Nach dem
Sachverstindigenberiche®) erwartet der Fahrgast vom Nahverkchrsmittel zunichst ein-
mal, dafl es thm

— immer Platz bieter,

— bei lingeren Fahrten cinen Sitzplarz bictet,

Wie sicht es beim &ffentlichen Verkehrsmittel, und zwar speziell in der Ubergangszone
zwischen Sradtkern und Umland, in bezug auf diese Anforderungen aus? — Entscheidend
fic das Vermeiden von Siwationen, in denen der Fahrgast geradezu darum kimpfen
mufl, vom 6ffentlichen Verkehrsmittel iiberhaupt mitgenommen zu werden, ist der Ent-
schlufl zu einer groBziigizen Dimensionierung des Leistungsangebots. Mur die Bereit-
schaft, in der Frage der Kapazititshemessung iiber das erforderliche Minimum hinaus-
zugehen, kann dem 6ffentlichen Verkehr Freunde erhalten; gerade diese Gro8ziigigkeit
der Kapazititsvorhaltung wird jedoch in dem MaBe zum Gegenstand allgemeiner Kritik,

it beispicliweise M. $t. Seiderrfus in bezug

fassung verrrar aof seiten der Verkehrswissen
n Bundesbaln mic Hodschulprofessoren in

senbahnbetricbe wihrend der Tagung der Deut
Bad Harzburg am 27. Oktober 1965.

%) Vgl Berichs der Sachverstindigenlomntission, a.2.0Q., Tz. 183 und Tz. 211 zuv Frage 3.

®) Ebenda, Tz. 218 zu Frage 3.
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in dem man die finanzielle Gesundung der 8ffentlichen Verkehrsberriche aus der Anwen-
dung privamnternchmerischer Prinzipien erhofft. Die Investitionspolitik des »vorsichti-
gen Kaufmanns« orientierr sich an dem Zicl, Uberkapazititen zu vermeiden; auf den
élfentlichen Personennahverkehr angewandr, richtet sic sich mic grisBrer RegelmiRigkeic
gegen cinen fest umrissenen Personenkreis, der sich dieses Verkehrsmittels zweimal tiglich
bedient, und zwar jeweils in den Stunden seiner stirksten Auslastung. Da die Uber-
fillung der Stadtstraflenncize gleichfalls hauptsichlich in den arbeitstiglichen Spitzen-
stunden aufrritg, folglich die 6ffentlidie Aufgabe der Strafiencntlastung gerade hier am
vordringlichsten ist, muf die Riickgewinnung von Fahrgisten norwendigerweise in die-
sen Tagesstunden beginnen. Demgegeniiber kann es — obgleich betricbswirtschaftlich
erstrebenswert — nicht 6ffentliche Aufgabe scin, in den Abendstunden miuels atceakeiver
Werthewerbstarife Menschen von den Ternschschirmen weg in die Strafenbahn zu
locken.

Bei der gegenwiirtig vorherrschenden, auf die Vermecidung von Uberkapazititen be-
dachten Unternchmenspolitik im 8ffentlichen Nahverkehr kann mit einer Riickgewinnung
von Fahrgisten in den Spitzenstunden realistischerweise niche gerechner werden. Die
Kraftfahrer wissen sehr wohl, daf} sic anstelle ihres Sitzplarzes im cigenen Fahrzeug bei
der derzeitigen Skonomistischen Orientierung der 8ffentlichen Verkehrsbetriebe mit Sicher-
heir nur noch ecinen Stehplarz in einem berstend vollen Massenverkehrsmittel erhalten
wiirden, und von ecinem groflen Teil der heutigen Fahrgiste des dffentlichen Nahver-
kehrs mufl angenommen werden, daf auch er diese Form der Beforderung zur Arbeits-
stdtee nicht als einen erstrebenswerten Endzustand betrachrer.

Weirer erwartet der Fahrgast von einem Massenverkehrsmirtel19), das ihm als Aleer-
native zum privaten Kraftwagen angeboten wird, dafl es

— pilinkdich isr,

— in dichter Folge verkehrt und

-~ hohe Reisegeschwindigkeiten ermiglichr.

Hierzu ergibc die Analyse, dafl die Piinktlichkeit der Abfabrr 6ffentlicher Nahverkehrs-
mittel auBerhalb des Citybereichs kaum zu wiinschen iibrig [, dafl aber fiir den Fahr-
gast auch weit wichtiger die Piinktlichkeit der Zielerreichung im Stadikern ist. Ob
letztere gegeben ist, hiingt von der Konsequenz ab, mic der die bereits erivrerre Fahr-
bahntrennung an den innerstidtischen Engpissen vorgenommen wird. — Die hohe Fahr-
plandichze, die der Fahrgast wiinscht, ist in der Obergangszone zwischen Stadtkern und
Umland von vornherein gefihrder, wenn die 8ffentlichen Verkehrsbetriebe ihr Ange-
bot nach dem unbedingt erforderlichen Minimum dimensionieren miissen. — Die ge-
wiinschte hohe Reisegeschwindigkeit ist ohnehin das »schwiichste Glied der Kettew, und
zwar wegen der vom Fahrgast dringend geforderten vielen Zusteigemiglichkeiten. Nur
cinemn expansiv betriebenen dffentlichen Nahverkehr bicter sich beispielsweise die Mag-
lichkeir, ein Nahverkehrssystem gegebenenfalls durch ein zweites zu iiberlagern (etwa
ein Busliniennerz durch zusitzliche Schnellbusverbindungen auf Hauvprstrecken); wo
dagegen die Angebotsdimensionierung auf das norwendige Minimum abgestellt werden
mufl und den Sffentlichen Verkehrsbetrieben fiir solche Initiativen jeglicher finanzielle
Spielraum fehlt, zwingt man den &ffendlichen Personcnnahverkehr dazu, sich nach und
nach aus dem Marke hinauszumanévrieren.

10y Vg1, Beridut der Sachwerstindigenkommission, 2.2.0,, Ts. 218 z¢ Frage 3.
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Vom 6ffenclidien Nahverkehrsmictel als einer Alternative zum privaren Kraftwagen
verlangt der Fahrgast aufierdem 1), daf} s

- fahreechnischen Komfort bieter,

— gefahrlos und schnell zu errcichen ist,

— zuvorkommend angeboten wird und

— preisgiinstig ist, insbesondere bei regelmiliger Beniitzung.
Die Forderung nach fahrtechnischem Komfore tangierr in erster Linie wiederum die
bercits erwithnre Frage der finanziellen Ausstattung der difentlichen Verkehrsberriebe, —
Das Merkmal »Gefahrloser und bequemer Zugang« zeige besonders eindringlich, welcher
Riickstand noch aufzuholen ist, wenn der dffentliche Personennahverkehr so verbessert
werden soll, daf8 seine Beniirzung fiir den Berufstitigen im Zeitalter des Kraftwagens
mehr sein soll als nur eine zeitlich befriscere Notwendigkeir. Es ist ndtig, sich in die Ge-
dankenwelt cines Personenkraftwagen-Fahrers zu versetzen, von dem erwartet wird, dafl
er sich wieder zu Fufl an »seine« Halrestelle begibt, dort minutenlang auf das Ver-
kehrsmirtel wartet, ungeschitrze gegen das geruchlose, aber hochgiftige Kohlenmonoxyd 12)
und gegen das nicht weniger gefihrliche Bleitetraiithyl 2) der Auspuffgase, an Regentagen
gerade auf den Halteinseln in besonderem Mafle den Schmutzfontinen der Kraftwagen
ausgeserze, dafiir aber kontinuierlich die Vorziige des eigenen Kraftwagens vor Augen.
Es ist vollkommen unrealistisch zu erwarten, dafy cin 6Hentliches Massenverkehrsmittel,
das unter solchen Bedingungen arbeiten muf}, in der Lage wiire, zusiitzliche Fahrgiste an
sich zu zichen, wic dies die Straflenentlastungsaufgabe in den Spitzenstunden erfordern
wiirde. Man erkennt hieran, daf die heute dringend notwendige Forderung, den fient-
lichen Nahverkehr auf der ganzen Linie expansiv zu betreiben, uns nicht ersparen wird,
auch die Detailfragen der Verkehrsplanung neu zu durchdenken. — Hinter der Forde-
rung nach zuvorkommender Behandlung stehr unausgesprochen das Idealbild des bei
seinen Fahrienwiinschen auf Grund des eigenen Kraftwagens »auf niemanden angewiese-
nen« Verkehrsteilnehmers. Auch hier sind die Bedingungen, unter denen der 6ffentliche
Personennahverkehr aufgerufen ist, Fahrgiste zurlickzugewinnen, im Falle der heute
vorherrschenden, auf Vermeidung jeglicher Uberkapazititen ausgerichieten ‘Betricbs-
politik alles andere als giinstig. Das in den Spitzenstunden zu beobachiende Gedringe
liflr eine zuvorkommende Behandlung der Fahrgiiste weder von seiten des Fahrperso-
nals noch von seiren der Mirreisenden zu. — Die an neunter Stelle geforderte Preiswiir-
digkeir der Sffentlichen Nahverkehrsleistung schlieflich ist kein Absolutum; sie ist viel-
mehr dann gegeben, wenn die zuvor erwihnten acht Leistungseigenschaften in einem
Mafle verwirklicht sind, das nach Meinung des Fahrgastes den verlangten Preis recht-
ferrigr. Bei seinem Urceil wird der Verkehrsteilnchmer allerdings auch die alternariven

1) Ebenda, Tz, 218 zu Prage 3.
12) »Wenn die Wagea z. B. vor den Ampeln zum Stchen kommen, geben sie im Leeslauf (verglichen mic
dem durchschnirtlichen Ausstof, d. Verf.) etwa die zelmfache Menge an Verbrennungsriidestinden abe,
Schneider, ., Abgase als pefihrliche Luftverschmutzer, in: Lebe I Gesundheit, 63. Jg. (1968), Nr. 5,
5.13. — Vgl. hierzu auch den alarmierenden Hinweis der Siiddeutschen Zeitung auf ncueste Unter-
suchunpen, wonach »dic durch Autoverkehr verursacdhien Giltgaswolken gefihrlicher sind als das bisher
so geliirdhtete Schwefeldioxyds, Gobr, K., Allmihlich bleibe uns die Loft weg, in: Siddeutsche Zeitung
v. 11.7. 1969, 5. 11.
13) Das Ausmaf der Gefahr des mic dem Denzin zusammen verdampfenden Bleltetraichyls, das »50 bis
Ie mal piftiger wirks als das verschluckee Dleis und sich »i Kirper ansammelt, vor allem aber im
Gehirmn ablagerts, wird devtlich, wenn man sich vergegenw gt, dafl im Jahre 1965 (in der Dundes-
republik, Ll.r. Verl) »15,4 Millionen Kubikmeter Vergaserkraflstoff mis 5960 Tornen Blei verarheirete
wurden, Sdineider, E., Chronische Dleivergiftung durdh Auteabgase, in: Leben und Gesundheit, 63. Jg.
(1968), Nr. 4, 5. 3.
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Nahverkehrsleistungen (Fahrt im eigenen Personenkeaftwagen, Taxifahre) berticksichei-
gen, indem er deren Leistungseigenschaften mit dem jeweils geforderten Preis vergleiche.
Man ersiehr hieraus, daff preispolitische Mafnahmen grundsiitzlich dazu dienen kénnen,
Kompensationen des produktionstechnisch bedingten Qualititsgefilles zwischen den ver-
schiedenen Nahverkehrsalternativen zu bieten4).

Zu der fiir cinen Kostenvergleich zwischen individuellem und 6ffentlichem Personennah-
verkehr fundamentalen Frage, ob der ffentliche Personennahverkehr mit guten Griinden
als wirkliche Alcernative zum privaten Personenkraftwagen propagierc werden kann,
lift sich nach dem bisher Gesagten folgendes Zwischenergebnis konstatieren: Das Pro-
blem vereinfacht sich dadurch, dafl die Aufgabe der Straflenentlastung in erster Linie
wihrend der Spitzenstunden des Berufsverkehrs zur Lésung anstehr. Eine generelle
Vergleichbarkeit der Leistungsangebote anzunehmen oder zu fordern (also ctwa auch
fiir den Handelsvertreter mit seinen Musterkoffern oder fiir den Handwerker mit seinen
Werkzeugen), ginge an den Realititen vorbei. TFiir die grofe Zahl der Berufstitigen
jedoch, die im arbeitstiglichen Rhythmus so gut wie ausschlieflich den Weg zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz ohne nennenswertes Gepick zuriidilegen, darf die Vergleich-
barkeit der Alternativen in bestimmrem Umfang unterstellt werden bzw. ist sie bei ent-
sprechend expansiver Fithrung der &ffentlichen Nahverkehrsbetriebe durchaus audh fiir
die Ubergangszone zwischen Stadtkern und Umland zu realisicren. Verstindlicherweise
eignet’sich aus Griinden des jeweiligen Siedlungsbildes niche jede Stadt gleich gur fiir die
StraRenentlastung durch den &ffentlichen Personennahverkehr. Es wiirde sich daher fiir
die Vorbereitung cines cinschligigen Programms empfehlen, den stidrischen Nahverkehrs-
raum mit einem Raster von Radialentfernungszonen und Fuflwegentfernungszonen zu
unterteilen und festzustellen, wie stark die einzelnen Zonen mit Erwerbstitigen besetze
sind. Fiir die Nahverkehrsplanung wiite es dann cin leichtes zu erkennen, auf welche
Zonen sie ihre Aufmerksambeit konzentrieren mufl, wenn sie sich zum Ziel setzr, 50
Prozent, 75 Prozent oder sogar 90 Prozent des arbeitstiiglichen Berufsverkehrs mit Mas-
senverkehrsmitteln zu bedienen.

V.

Der zweite bel einem Kostenvergleich der beiden Nahverkehrsalternativen im Mittel-
punkr stehende Problemkreis ergibe sich aus den Schwierigkeiten der Kostenerfassung.
Unabdingbares Ziel eines Kostenvergleichs muf es sein, die vielfiltigen Kostenwirkungen,

14) Ein Urteil dariiber, welche Preiszugestindnisse im konkrezen Fall auf seiten des Bﬁcntlidlc;\ Verkehrs
erforderlich sein werden, um seine Qualitiesdifferenz zum Individualverkehr zu kompensieren, setze
cingchende Untersuchungen der pretialen Angemessenbeitsvorstcllungen der Nadhfrager vor, i
Vorstellungen finden ihren Niederschlag in cinem bestimmien Nachfragerverhalten und ers
dem Verkehrswisseaschafler bei einer Analyse der Nachfrageelastizititen. Unter den yverschic
tionselastizititen, die die Nadifrage bei Anwendunp absatzpolitischer Instramente erkennen lif, stehe
im Vordergrund des Interesses meist die Preiselascizitdt der Nachfrage. Kaum weniger bedeutsam,
obgleich im allgemeinen weniger beadhter, sind dancben aber auch die Qualititselastizitit und die Wer-
bungselastizitie der Machfrage. Fir cine auf Strafenentlastung bedadite, expansive Angebotspolitik des
sfentlichen Nahveckehrs ist s peradezu unerliflidh, niche nur dic Reagibilitit der Machfrager hinsidie-
lich Preissenkungen zu kennen, sondern auch ihre Reaktionen auf verbesserte Qualitit und Werbung.
Da zur Beschreibung der %u.\lillil des &ffentlichen Nnhvcrkchrls:mgcbo:s allerdings mindesteas die er-
wihnten Lei

-

seigensdhaften 1 bis 8 ecrforderlich sind, hat dic Analyse in dicsem Talle statt cines
dtskocffizienten dic Werze fiir § verschicdene Qualititsmerkmalselastiziciten zu ermit-
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die der Cinsatz individueller und 6ffentlicher Nalverkehrsmirtel verursacht, in ihrer also auch bei Fahrleistung Null — gezahle werden miissen und folglich fiir ihn ¢ine Arc
Gesamtheit, d. h. liideenlos zu erfassen; nur eine Gegeniiberstellung simelicher alrernativer Eintrittspreis zum Srrafennetz darstellen, dessen Entrichrung ihn andererseits der Sorge
Kosten verdient die Bezeichnung »Kostenvergleiche. um die Bereitstellung des erforderlichen Strafiencaums enthebt. Dieses Teilkostendenken
Beim Lesen dicser Feststellungen mag man versuchr sein zu glauben, alle definitorischen der privaten Haushalre isr eine weltweite Erscheinung, aus den USA cbenso bekanne wie
Vorfragen seien damit hinreichend geklirr, und der Flauptreil der Kostenerfassungsarbeit aus unseren curopiischen Nachbarlindern; es mag noch so falsch sein im Hinblide auf
bestehe nunmehr in erster Linie aus buchhalierischem Sammeln von Einzelpositionen, das ratsichliche Kostenbild des Individualverkehrs, wir werden es nicht beseitigen konnen;
iiber deren Kostencharakter es keine Auscinandersetzungen geben kiinne. Da der Inhalt denn die Individuen sind autonom in bezug auf die Wahl ihrer Zurechnungsmethoden.

des Kostenbegriffs aber weit weniger VCTbiﬂd”ﬁ‘h festsreht, als solche S&irzc_ vermuren las- Ein zentrales methodisches Problem, das sich aus dem socben Gesagten ergibe, ist die
sen, zeigt bereits ein Blidk in das Sfld“’c"“'iindlt—;{C“SUlaC1lt°l1 von 1964; die Sachverstin- Frage, ob diese hdchst subjektiv fixierten Teilkostenbetriige ein brauchbares Fundament
digen verwendeten in ihrem Beriche den Degriff »Iosren« ausdriicklich nur .ﬁif die er- fiir den Aufbau ecines aussagefihigen Kostenvergleichs bilden kdnnen. In der Tat erdffnen
forderlichen [nuvestitionsswmumen'?) und klammerten die Ausgaben fiir »die laufende . sich an dieser Srelle zwel grundverschiedene Wege der Kostenermittlung: Entweder der
Unterhaltung und Erncuerungs der 2u schaffenden Anlagen erkliirtermafien aus. In der Okonom kniiph ausschlieRilich und streng beim empirischen Befund an und begniigt sich
betriebswirtschaftlichen Literatur ist ein so definierter Kostenbegriff allerdings nichr be- mit der Feststellung, daf das Teilkostendenken — ob richtig oder nicht — heute herr-
!wimarcr. Vielmehr bilden, wenn in der Berriebswirtschaftslechre von »Kosten« die Rede schende Ubung ist; in diesem Falle ist sein methodisches Vorgehen zwar gegen den Ein-
ist, gerade die laufenden Produktionsanfwendungen den begrifflichen Kern., Der so ab- wand der Unwissenschaftlichkeie gesicherr, cs filhrr aber, wie jedermann sogleich erken-
gegrenzre »leistungsverbundene Verbrauch«!®) eines Produkrionssystems kann Invesr- nen mul, nur zu ecinem Awssebrite aus dem Gesamtkostenbild des Individualverkehrs-
rionssummen immer nur anteilig enthalten, und zwar entsprechend dem jeweils auf die sysrems. Oder aber der Ukonormn 18st sich auf der einzelwirtschaftlichen Betrachtungsebene,
Nutzungsperiode oder auf die Leistungseinheir entfallenden Verbrauch des cingesetzten soweit im Interesse einer vollstindigen Kostenerfassung erforderlich, von den Vorstel-
Kapitalgutes. Mir dieser Bemerkung soll keineswegs versucht werden, das Verdienst der lungen der privaten Haushalte iiber die Kosten des Personenkraftwagens im Nahverkehr
Sachverstindigen um cine Ermittlung der fiir den Ausbau des individuellen und des und erginze die empirisch ermittelten Werte dort, wo sic im Hinblick auf die Techno-
offentlichen Nahverkebrs norwendigen Gesamtsummen zu schmilern; fiir die Sradc- logie der Leistungserstellung offenkundig unterdimensioniert sind. Dieses zweite Ver-
kil:mmcrer diirfte das Interesse an den erforderlichen Ausgabesummen ohnehin grifier fahren bieter zwar die grofere Aussiche auf cine liideenlose Trfnssu11a, des Fakrorein-
sein als das an einer nutzungsgerechren Periodisierung derselben??). Dennoch kann im satzes beider Alternativen; es setzt den Sachverstindigen aber immer wieder dem Vor-
Falle eines Kostenvergleichs der beiden Nahverkchrsalernariven auf die obige Klar- wurf aus, er halre sich, insbesondere was den Individualverkehr angehr, nicht streng an
stellung niche verzichter werden, da es beispiclsweise unverrretbar wiire, dem laufenden den empirischen Befund, sondern arbeite mir kiinstlich angenommenen Kostensummen.

Produktionsaufwand des einen Systems die Erweiterungsausgaben eines anderen gegen-
iiberzustellen. Sofern also Kapitalgiiter mit mebrperiodischer Nutzungsdauer verwandr
werden, was fiir den Verkehr infolge der Langlebigkeit der Anlagen in grofiem Umfang
zutriffr, ist es fiir die Zwecke eines Kostenvergleichs unerlifilich, die anfallenden Inve-
stitionssummen in nurzungsgerechte Kosrensummen umeuwandeln.

Ein Kostenvergleich der beiden Nahverlkehrsalternativen, der Anspruch auf Vollstindig-
keit erhebt, muBl vor allem den Kostenwirkungen auf simtlichen Betrachtungsebenen
nachspiiren. Die folgenschwerste Einseitigheir hafler niimlich Kostenvergleichen im Ver-
kehrssektor dann an, wenn die komplementire Verkniipfung von Verkehrsmitrel und
Verkehrsweg aufier ache gelassen wird. Die Neigung hierzu ist gerade beim Individual-
verlehrssystem besonders auffallend. Der private Kraftfahrer veranschlagt als Kosten
seines Fahrzeugs im Nahverkehr in erster Linie die Kraflstoff- und Reifenkosten; er gehe
davon aus, daf die pauschalierten Abgaben fiir Steuer und Versicherung in jedem Falle —

Man erkennt, dafl der Wissenschafter an diesem Punkt der Unrersuchung sein dem Ko-
stenvergleich zugrunde gelegres Ziel prizisieren mufl, Er muf vor Beginn der praktischen
Kostenerfassung entscheiden, inwieweit neben empivisch crmictelten Kostengrifien auch
andere, z. B. durch Bewertung des zu beobachtenden Mengenverbrauchs gebildete Ergin-
zungsgrifen in das Kostenbild der beiden Nahverkehrsalternativen nufgenommun wer-
den miissen. Cin treffendes Beispiel fiir die Notwendigkeit solcher Erginzungs-Kosten-
gedfien ist der Fall der im individuellen Personennahverkehr von den Fahrzeuglenkern
avfgewendeten Arbeir, Wenn dem Kostenvergleich die Aufgabe gestellr ist, den tarsich-
lichen produktionsnotwendigen Fakrorverbrauch beider Alternativen sichtbar zu ma-
¢hen, dann kann es keinen Zweifel geben, dafl — zumindest im Berufsverkehr — die vom
Personenkraftwagen-Tahrer aufzuwendende Arbeit rechnerisch veranschlage werden mufi,
abgleich dieser Werteverzehr keinen Zahlungsvorgang auslisci®),

My Vgl Beriche der Sadbverstindigenbommission, 2.2.0., Te. 9 zu Tr
18) Vgl. Menrad, §., Der Kostenbepriff, Line Untersuchung iiber den G
lin 1965, S. 244 — Wird an Stelle ciner Kosterrechnung cine E
rommen, dann werden »hal lm'csl:uum:lur\'.'cndung in einem Ja

2 G, 18 In almhdmr Weise wie beim Faktor »Menschliche Arbeiz« v:r.':ndl].us:gcn die privaten H1usl|allc ('lu:
nstand der Kostenrechrong, Der- ¢ zen des im Falle des Tedividualverkehss vergleichsweise hohen Unfallrisikos, insoweir sic
et usg n den Primien féir die Haftpflidie- und die crwaige Insassen-Unfallversicherung 'm.d;.m-.l
h Lei F gen. Der ﬁsilhrig: man, dal .\id1 bei jihrlich 450080 Verletzien im Straflenverkehr iiber cinen Zei

die an dem Werteverzehr nur in peringem M ere sind. U:]\qgl\glir[ wurdm Ltn raem von 70 Jabren hinweg (= durchschaittlidhe Lebenserwartung) die Gesamtzahl von voraussichtlich
sut ongarmen I‘mudcn weniger belaster, als ihirem Werteverzehr entsprichts. Val. . 31,5 Millionen Verletzien ergibt, dann ist dies bei einer Beviilkerung von 60 \vhlhmcn pleidibedeurend
Napp-Zinn, P. Riebel, H. St Seidenfus, . Wehbner, Methodische Probleme der \Crgl"]dl"n(lcl Wegpea mit einer durchschnistlichen Wahrsd‘cmlxcnkcu: von w>> 0,5 [ir den cinzelnen, im Verlauf scines
d'mmg Fiiz 5d1'c1c Strafle und Rinnenwasserss ralle, Gura 1 crsmltct dem Dundesminister §3 Lebens eine Verlerzung im Straflenverkelr davonzutzragen, Da sich der individucile Wa hrs:.‘\c:nhd-.kc”,.
‘rLr\el‘— Deuischer ]!urdﬁsr'\k 4, Wahlperigde, D che IV/1449, S. im Malle der llcy,c)h;:unp. des einzelnen am Sznf\cnvcrkchr crhihr, mufl bei Personen, die sich im

17) ¥el. hicrzus Taxis, 1., Grundfragen des finanzwirtschallichen und des c'wcﬂww rischaftlichen Rechnens, irenbereich des Individualverkehrs bewepen, mit ciner erheblidh profieren Unfallwahrsdheir 3
in: Finanzarchiv, Neve Folge Band 18 (195758), S. 275 ff. geredinet werden. Dieser Personenkseis miifiie seinem hoheren U-m[*]lns tko durdr zusitzlichen privaten
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Auf der Betrachtungsebene der éffentlichen Hand kann die Kostenermirtlung jeweils
bei den Verkehrsausgaben der 8ffentlichen Haushalte ankniipfen. Es muf aber auch hier
beachter werden, dafl die ratsiichlich vorgenommenen Ausgaben (z. B. fiir den StraBen-
und Parkflichenbau) im Einzelfalle weit hinter den der Kraftfahrzeugdichre angemes-
senen Bewrigen zuriidkbleiben kénnen. In solchen Tillen sind die Effektivausgaben der
Sffentlichen Hand zwar empirisch ermittelte Werte, sie sind fiir einen Kostenvergleich
aber unbrauchbar, weil sic die Ausgaben fiir ¢in mnterdimensioniertes Strafiennctz dar-
stellen, folglich nicht das Kostenbild cines funktionsfihigen Individualverkchrssystems
widerspiegeln. — Terner ist zu beachten, dafl auch die Ausgabenbertrige der Sftentlichen
Hand neben lanfenden Ausgaben wiederum Investitionsausgaben enthalten, dafl letztere
jedoch immer nur anteilig in die Kostenrechnung einflieflen kénnen, und zwar pro rara
des produktionsbedingten Verbrauchs der geschaffenen Anlagen.

VI,

Ein Kostenvergleich zwischen den beiden Nahverkehrsalternativen wire unvollstindig,
wiirde er das Phinomen der geselfschafilichen Kosten aufier ache lassen. Hierunrer fallen
Kostenwirkungen, die der Verkehrsmitteleinsatz und der Verkehrswegebau entweder
bereits in der Gegenwart bei unbeteiligten Dritten oder aber bei kiinfligen Generationen
hervorrufen. Auch in diesem Bereich muf dic Kostenermictlung sich erforderlichenfalls
vom heutigen empirischen Befund losen und miwels Erginzungs-Kostengrofen auch
solche Erscheinungen zu erfassen suchen, deren Kostenwirkung heute erst in Umrissen
erkennbar und daher noch nicht communis opinio ist. Gerade in bezug auf die gesell-
schafilichen Kosten trite die schon erwithnte Aufgabe, die Offentlichkeit mit Hilfe lticken-
loser Kostenvergleiche iiber den tatsiichlichen Fakrorverbrauch der beiden Nahverkehrs-
alternativen aufzukliren, am deutlichsten in Erscheinung. Der Umbau historisch-gewach-
sener Stddte in automobilgerechte Flichenstidte ist das logisch zu folgernde {mirttelbare)
Fernziel ciner schrankenlosen Individualmotorisierung. Bislang ist nicht versucht worden,
die Kosten einer derartigen Vernichtung innerstiduscher Bausubstanz und Schmilerung
des noch vorhandenen Griinflichenreservoirs zu cemitteln, geschweige denn die Kraft-
verkehrsabgaben an solchen Kostengréfien zu orientieren. Die Folge dieser Unterlassung
ist, daf} sich im Personennahverkehr der heurigen Industriestaaten dic Aufgabenteilung
zwischen Massen- und Individualverkehrsmitteln auf der Basis von Vergangenheirs-
Kostenwerten fiir den Kraftwagen vollziehr und die Biirgerschaft in ihrem Glauben be-
stiirkt wird, es liefen sich auch in dichtbesiedeleen Riumen auf dem heutigen Niveau der

{Nodh Fufinote 18}
Versicherungsschutz begegnen. Wenn dies de facto weithin nicht geschicht, dann offenkar deswepen,
weil dieser Versiderungssdhurz als zu tever empfunden wird und weil eine gewisse latalistische Haltung
zu dem Unfallrisiko im StraBenverkehr weit verbreiter ist. Fir lewzteres diirfle o3 audh ven Belang
sein, daf ncben den freiwillig am Individualverkehr teilnehmenden Personen (Fahrzeuglenker, Beifah-
rer} in auBerordenclich starkem Mafle audh dic wnfreiwillig teilochmenden (FuBglinger, Fahrgiste der
Gifentlichen Veskehrsmittel an unpeschrzten Haltestellen) zu den Oplern des individualmotorisierren
StraBenverkzhes zihlen. Diese Unschicfe des vom Personenkraflwagen ausgehenden Gefihrdungsberei-
.t}_\CS dirlte darauf hinwirken, bei allen Gruppen von Nahverkehrseeilnehmern cine pewisse Lethargie
hinsichtlich der verkehrsmiteclbezogenen Unfallvorsorge hervorzurufen. Im Ergebnis wird dadurch aber
der im Individualverkehrssystem unterlassene Sicherheitsaufwand auf die Gesamibevilkerung diberwilze,
das heiBr, die Vortcile griBerer verkehrlicher Mobilitic einer Bevilkerungsgruppe werden zo cinem

beachtlichen Teil dureh stirkere Gefihrdung und Belistiaung der Gesamtbevilkerung erkauf.
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Kraftverkehrsabgaben vollig auf dem Personenkraftwagen aufgebaute Nahverkehrssy-
steme schaffen.

Vergegenwiirtigt man sich, dafl in den derzeitigen Massenverkehrssystemen der Produk-
tionsfakror »Personal« den Hauptkostenbestandteil bildet, wihrend bei Individualver-
kehrssysiemen, sobald die Kapazititsgrenze der innerstidtischen StraBennerze erreichr
ist, die Bercitstellung zusiezlicher Verkehrsflichen in den Vordergrund des Kostenbildes
riickt, dann wird verstindlich, dafl weder durch die Konzeption der antogerechien Stadt
mit ihrem Ziel ¢ines {iberall und jederzeit mglichen »Drive in« noch durch die Alrerna-
tivkonzeption ciner antofreien, ausschlieRlich von Massenverkehrsmitteln bedienten Stadt
das erreichbare Kostenminimum fir die Nahverkehrsregion zu realisieren ist. Kosten-
wirtschaftliche Uberlegungen lassen erkennen, dafi demgegeniiber cin aus der Verwirk-
lichung beider Konzeptionen gemischtes System die Gesamikosten des Personennahver-
kehrs ciner Gebietskdrperschaft erheblich reduzieren kann. Das Ziel der Kostenminimic-
rung legt es sogar nahe, das Mischungsverhilmis aus Massenverkehrsmitteln und Indivi-
dualverkehrsmitteln im Tagesablauf nodch ausgepriigrer, als es heute geschicht, der je-
weiligen Stirke der Verkehrsstréme anzupassen. Dies wiirde bedeuren, dafl withrend
der Spitzenstunden des Berufsverkehrs dem Einsarz der Massenverkehrsmirrel absoluter
Vorrang einzuriiumen wire, und zwar auch mirtels Vorfahrtregelung. Demgegeniiber
kénnte vereinzelt auftretender Bedarf in den verkehrsschwachen Tageszeiten durchaus
mit im Sffentlichen Dienst stehenden Kleinbussen oder Personenkraftwagen ohne Linien-
und Fahrplanbindung bedient werden. Lerzteres kann sogar dazu beitragen, dalf Ver-
kehrsteilnehmer ihren Motorisierungswunsch noch einmal zuriickstellen; die hiecfiir auf-
zuwendenden Kosten diirften in der Regel niedriger sein als die Strafenbauausgaben, die
ein durch schlechre 8ffentliche Verkehrsbedienung abgestofener Fahrgast den 6ffentlichen
Haushalten verursache!?).

19) In ciner von der Gebietskbrperschaft vorzunchmenden Inwvestitionsrechnung wiren als Awszablungen
(im Sinne von E. Somgider, Wirtschafllichkeitsrechuung. Theoric der Investition, 6. Aufl., Tibingen und
Ziirich 1266 in erster Linie dic Jahreslohnsemmen des Taxilahrers zu veranschlagen (ca. 20000,— DM),
hingegen als Einzablungen die infolge Taxivorhaltung vermcidbar werdenden Straflenbavausgaben.
Unter Zugrundelegunp, cines geschitzten Dedacfs von 120 Fahrten pro Person und Jahr in der Zeit
zwischen 21 Ube und & Uhr mat einer Fahrtdacer von durchsdnittich 15 Minuten darf daven ausgegan-
gen werden, dafl 1 Taxi in der Lage ist, den Maditfahrrenbedacf von 100 Einwohnern zu decken. Dei
Stellplatzkosten im Citybercich in Hohe ven 10000,— DM (vgl. Sachverstindigenberidit, Tz, 57 zu
Frage 9) ergibe sich allein fiir den rukenden Verkchr von 100 Personcnkraftwagen cin Aufwand von
1 Million DM. Dieser Detrag beziffert jedoch nur cinen Bricheeil des durch 1 Taxi vermeidbar werden-
den Strafienbavaufwands; denn in der Zehnjahresvorschau des Sachverstindigenberiches (vgl. Tz. 86 zu
Frage 9) sind dic Ausgabensummen fiie flicfenden und rrherden Verkele in der GroBenrelation 13 : 1
angesetzt.





