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schwindigkeiten und aofgrund bekannter technischer Relationen zwischen Geschwindig-
keiten und Kraftfahrzengbetrichskosten formelmifig errechnen®!). Tatsiichlich haben
jedoch hiiufig Sicherheitsiiberlegungen oder die Freude am schnellen Fahren bei der
Wahl »optimaler« Geschwindigkeiten ein weit hoheres Gewicht gegeniiber Zeit- und
Kostenkalkiilen, Abgeschen von diesem Mangel wird die Brauchbarkeit dieses Verfah-
rens durch einige weitere Linschriinkungen geschwiicht. So knnen Kraftfahrer oft nicht
dic ihren Kostenminima entsprechenden Geschwindigkeiten frei wihlen, da in vielen
Fillen mit Verkehrsbchinderungen oder Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu rechnen
ist. Zudem wicd bei dieser Methode vorausgeserzt, dafl die Kraftfahrzeugsbetriebskosten
mit steigender Geschwindigkeit zunehmen. Andernfalls liefert die Formel negative Zeir-
werte. Im Stadiverkehr licge cin solcher Kostenverlauf nicht vor. Damit kann dieser
Ansatz allenfalls fiir den Autobahn- und Landstraflenverkehr Anwendung finden. Weirer
wird davon ausgegangen, dafl die Kraftfahrer ihre Betriebskosten in Abhingigkeir von
der gefahrenen Geschwindigkeic kennen. Ohne diese Keantnis knnen sie das Kosten-
minimum nicht finden.

Zusammenfassend kann behaupter werden, daf es eine offene Frage bleibt, ob die iibri-
gen DBewertungsmethoden trotz htheren Aufwands an statistischen Erhebungen eine
exaktere Bewertung von Zeitersparnissen als die bereits als problemarisch beurteilte
Lohnsatzmethode gewihrleisten.

V. Schluffolgerungen

Nur auf einige Anwendungsprebleme von Nutzen-Kosten-Analysen im Verkehrssektor
konnte in dieser Arbeit hingewiesen werden. Weirtere, in diesem Zusammenhang wich-
tige Fragen wic beispielsweise die Bewertung eines etwaigen Neuverkehrseffekes, Beriick-
sichnigung kiinftig zu erwartender Preisinderungen u. 4. m. blieben unbehandelt. Den-
noch diirfte bereits klar geworden sein, wie beschriinkt die Leistungsfahigkeit der Nut-
zen-Kosten-Analyse als Entscheidungshilfe bei der Planung bzw. Bewertung von Ver-
kehrsinvestitionen ist. Allein aufgrund praktischer Schwierigkeiten kann von diesem
Instrument kaum mehr erwartet werden als die gelegentliche Verhinderung eines ohne-
hin schon problematisch erscheinenden Projekes. Zumindest beim derzeitigen Stand kann
kaum mic ernsthaften Hilfeleistungen bei der Wahl zwischen alternativen Projekten
und der Aufstellung von sachlichen und zeitlichen Priorititen nach Effizienzgesichus-
punkten gerechner werden. Ohne weitere umfangreiche Untersuchungen der empirischen
Wirtschafts- und Sozialforschung sowie der Verkehrswissenschaft lassen die Resultate
von Nutzen-Kosten-Analysen fiir Verkehrsprojekte noch einen grofien Ermessensspiel-
raum offen,

2 Vgl hicrzu Aldrup, D., Theoric der Strallenplanung, Gottingen 1963, S. 74 und Mobring, H., Urban
Highway Investments, in: Darfman, R. (ed), Mcasuring Bencfits of Government Investments, Washing-
ron [965, 5, 244,
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Die Theorien iiber die Eisenbahnpersonentarife
und ihre Ausstrahlungen auf den ffentlichen Personennahverliehr

Vown Pror. Dr. W. M. TFrur. v. Bissing, DErLIn

A

Tarife, von denen hier gesprochen werden soll, sind nach Predshf Preisverzeichnisse, in
denen Verkehrsleistungen zur Beférderung von Personen einer grofien Anzahl Nachfra-
genden auf eine gewisse Dauer angeboten werden ). Hier interessieren im besonderen die
Tarifverhilinisse im 6ffentlichen Personennahverkehr, und von diesem Gesichrspunke
aus werden die Theorien betrachtet.

Uber das Zustandekommen und iiber die Art der Tarife ist im Lauf der historischen
Entwidklung des Verkehrswesens und der Verkehrswissenschaft intensiv nachgedachr wor-
den. Das, was im Lauf der Zeit von Wissenschaft und Praxis eracbeiter worden ist, hat
auch in der heutigen Zeit noch Auswirkungen. So lohnt es sich durchaus, cine Betrach-
tung dariiber anzustellen, welche Momente jeweils das Denken tiber die Personentarife
beeinfluBt haben.

B
1.

Als im 4, und 5. Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts die Eisenbaln als Verkchesmirel, und
zwar zuniichst vornehmlich als Mittel zur BefSrderung von Personen, auftrat, wurde
die Frage brennend, weldien Preis der Reisende fiic seine Beférderung zahlen sollte. Ein
Marke fiir soldic Dicnstleistungen hatte sich nodi nicht bilden konnen, und so griff man
auf die Preise zuriick, welche die Reisenden bei Benurzung der Post zu entrichten hatten.
Die Postverwaltung hatte schon die Zahlungsfihigkeit und die Zahlungswilligkeir der
Benurzer beriicksichtigr, als sich die Preise nach dem Ausmafl der Dequemlichkeit und der
Schnelligkeit, mit denen dic Reisen ruriickgelegr werden konnten, richteten?®), Nach
Fiilles wurden bei der Miindhen-Augsburger Privatbahn im Jahre 1837 fiir diec Benut-
zung der ersten Wagenklasse die Taxe fiir die Lilpost und von der Reisenden der zwei-
ten Klasse die Taxe fur die gewohaliche Post erhoben,

In England hate auf Veranlassung von Rowland Hill im Jahre 1840 die Postverwal-
tung an Stelle der nach der Versandentfernung gestaffelten Gebiihren fiir die Befdrderung
von Briefen einen niedrigen Einheitssatz {= 1d.} fiir alle Entfernungen eingefishrr.

Yy Predihi, A, Vcr%-:c'hrspulilik, 2. Aufiage, Gitringen 1964, 5. 234. .
) Fillles, Th., Geschichtliche Grundlagen und erste Entwidlung der Liscnbahn-Personentarife, in: Zeit-
schrift fiir Verkehrywissenschalt, 12. Jahrg. (1934), 8. 127,
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Die Folge war eine crhebliche Steigerung des Briefverkehrs und damir der Posteinnah-
men. Dieser Gedanke wurde von Persot auf den Eisenbahnverkehr iibertragen?®). Persot
wollte nuc eine Wagenklasse. Fiir ihre Benutzung war innerhalb einer 30 km-Zone
0,20 M. fiir alle Entfernungen zu zahlen. Wer scine Reise iiber die 30 ki ausdehnen
wollte, harte ebenfalls ohne Riicksicht auf die zuriidigelegre Entfernung 0,50 M. =zu
entrichren. Kostenmifig waren diese Preise nicht begriindet. Persor aber versprach
sich von den niedrigen Preisen eine so starke Benutzung der Eisenbahn, daf sich dar-
aus ein Massenverkchr entwickeln kénnte, der zlle Kosten decken miifite. Die Vor-
aussetzungen jedoch waren fiir einen solchen Massenverkehr Anfang der sicbziger Jalre,
zum mindesten in Deutschland, nodh niche gegeben. Es war also nichr angingig, die
Verhiltnisse der postalischen Briefbeférderung ohne weiteres auf den Personenverkehr
der Fisenbahn zu iibertragen. Dic groflen Ballungszentren waren in Deutschland da-
mals erst im Entstehen begrifien. Immerhin war cin Gedanke in die Debatte geworfen
worden, der vor allem im Nahverkehr stindig wieder wur Errterung kam,

2.

Gleich nach der Reichsgriindung war in Deutschland ein Wirrwar von Lisenbahn-
tarifsystemen vorhanden. Das war mit der neu geschaffenen Reichseinheic und dem im-
mer schneller sich vollzichenden Ubergang vom Agrar- zum Industriestaat niche ver-
cinbar. So cntstand eine lebhafte Diskussion tiber den Markt von Transportleistungen,
iiber die zwedkmifige Form des Tarifs und iiber die Hohe der Frachtpreise. In Preuflen
wurde 1872 eine Enquéte-Kommission zur Untersuchung der Eisenbahntarife eingeserze,
und der Deutsche Reichstag veranstaltete die deursche Tarifenquéte von 1875. Das war
Veranlassung fir die Wissenschaft, sich mir den Fragen des Verkehrs im allgemeinen und
damit auch mit den Problemen der Bisenbahntarife zu befassen. Die Grundlage fiir eine
Wissenschaft vom Verkehr legrte damals Emil Sax mit der 1878/79 erschienenen ersten
Auflage seines dreibindigen Werkes tber die Verkehrsmirtel in Volks- und Staatswirt-
schaft1).

Sax steht auf dem Boden der Grenznutzenlehre, wie sie damals gerade durch Karl
Menger in Wien entwickelt worden war. Er analysiert Angebot und Nachfrage nach
Verkelrsleistungen. Auf der Angebotsseite sind es die Kosten, die fiir dic Hohe des
Preises mitbestimmend sind, wobei die Kosten in ihrer Hohe beeinflufit werden durch
das Ausmaf der toten Last der Beforderung. Im Personenverkehr ist dann entschei-
dend, wieviel Wagenraum auf den einzelnen Reisenden entfdlle. Dieser Wagenraum
wird je nach Jahres- und Tageszeiten mehr oder weniger beansprucht, Eine Einteilung
des Wagenraumes nach Klassen mict verschiedener Bequemlichkeit kommt der Zah-
fungsfihigkeir und -willigkeit der Reisenden entgegen, weil sie in ciner vermehrien
Bequemlichkeir einen grifieren Nutzen der Reise sehen, Eine solche Klasseneinteilung ist
nach Sax im Nahverkehr nicht ndtig und auch nicht zwedimiBig, weil eine Einheis-
klasse die Raumausnurzung fdrdert und die Abfertigung der Reisenden vereinfacht und
beschleunige. Alles das wirke sich kostensenkend aus. Als Obergrenze des Tarifpreises
ergibt sich demnach die Wertschiitzung, welche der Reisende der Transportleistung zulegr,

3 Persot, F., Die Anwendung des Pennyportosystems auf den Lisenbahnearif, Rostodk 1872.
4 Sax, E., Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. 3 Bde., 1. Aufl,, Derlin 1878/7%; 2. Aufi.,
Berlin 1922,
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und die untere Grenze wird durch die Kosten gebilder, die der Transport des Reisenden
verursacht. Sax weist daraufhin, dafl Wohlhabenheit und Kultur der Bevlkerung we-
sentliche Fakroren sind, die das Verhalten der Nachfrage bestimmen.

Was nun die Kosten anbetrifft, so sind sie in ihrer Hihe dadurch bedingr, daff dic LEisen-
bahn cinen groflen Anteil fixen Kapitals an ihrem Gesamtkapital aufweist. Je inten-
siver das Anlagekapital ausgenutzt wird, desto geringer sind die Kosten, die auf eine
Leistungseinheic entfallen. Daraus zicht Sax den Schluf, dafl niche die Kosten die Preise,
sondern umgekehre die Preise die Kosten bestimmen; denn die Ausnutzung des Ange-
bors an Transportleistung mufl ja um so grofler sein, je niedriger die Fahepreise sind,
und je hoher die Ausnutzung, desto niedriger die Kosten je Einheir. Sax ist hier offen-
bar e¢inem Irrtum zum Opfer gefallen, dem schon Otto Michaelis vor ithm erlegen war,
als er den Satz aufstellte: »Die Tarife nach den Selbstkosten zu regulieren ist ein Hy-
steron-Proteron. Umgekehrr, die Selbstkosten des Transporrs regulieren sich nach den
Tarifen«?). Tis fillt nicht schwer cinzuschen, daft Sax hier cin Zirkelschluf} unterlaufen
ist. Er hat auch spiter sich selbst korrigiert, als er 1926 schrieb: »Mehreinnahmen und
-ausgaben bei Erweiterung des Verkchrs und der daraus sich ergebende Uberschufl ist
nur ein Vergleich der Gesamteinnahmen und der Gesamrausgaben vor und nach der
Verkehrs- oder Tarifinderung. Jeder Preis, auch der Fahrpreis, hat in der tatsichlichen
Rolle der Kosten seine Untergrenze«),

3.

Sax hatte mit seinem Werk die Grundlagen fiir die wissenschaftliche Diskussion von Ta-
riffragen gelegt. Seine Nachfolger bauten das Gedankengebiude weiter aus. Sie wenden
sich mit grofierern Monographien vor allem dem Tarifwesen der Eisenbahn zu. Dabei
behandeln sie vornehmlich die Giirertarife. Darauf ist wohl von Einflufi gewesen, daf
sich 1877 die deutschen Lisenbahnen iiber einen viel diskutierten Reformrarif geeinigr
hatten. Angesichts der schnellen wirtschaftlichen Entwicklung und des dadurch bedingten
Ausbaus der Eiscnbahnen hatten die Eisenbahngiitertarife eine crhebliche Bedeutung
fir den Forrgang des wirtschaftlichen Wachstums. Dic Personentarife werden nur am
Rande betrachrer. Die Rolle, die sie in MNahverkehr spiclen sollten, war damals noch
niche iiberall erkannt.

Unrer den Nachfelgern von Sax verfiigt Franz Ulrich tiber langjihrige Erfahrung in der
Preuflischen Staatseisenbahnverwaltung. Das crlaubre ihm, griindlich und tief in die
Materie des Tarifwesens systematisch cinzudringen?). Sein Buch ist der erste Versuch in
Deutschland, das Tarifwesen wissenschaftlich darzustellen. Er unterscheidet die privat-
wirtschafiliche und die gemeinwirtschaflliche Tarifgestaltung.

Die privatwirtschafliiche Tarifgestaltung will durch die Tarifpreise nicht nur die Selbst-
leosten dedcen, sondern dariiber hinaus auch cinen angemessenen Gewinn flir das Eisen-
bahnunternehmen erzielen. Der Mindestbetrag des Preises mufi die von der Leistung ver-
ursachten Kosten decken. Der Hichstbetrag liegt in dem Werr, den der Benutzer der Ver-
kehrsleistung beimifit. Ulrich suchr also hter das Spicl von Angebor und Nachfrage in

3) Michaelis, O., Volkswirtschaftliche Schriften; Band I, Eisenbaknlragen, Derlin 1873, 8. 7¢,

8) Sax, E., Preiserscheinungen des Verkehrswesens, int Archiv fiir Eisenbalinwesen, 49. Jahrg. (1926),
S.131F

™y Ulrich, F., Das Eisenbahnearifwesen, Berlin 1886,
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die Diskussion zu bringen, wonach die Hohe der Tarife durch Angebot und MNachfrage
ebenso beeinflufit wird, wie das auf den anderen Mirkren auch geschieht. Auf Seiten
des Angebots sind die Selbsthosten Ausgangspunkt der Preisiiberlegungen. Ulrich ana-
lysiert dann die Selbstkosten, so daf der Begriff eine grifiere Prizision erhilt. Uber
das, was Ulrich zu diesem Punkt damals gesage hat, ist man auch heute noch nicht im
wesentlichen hinausgekommen?®). Selbstverstindlich rechnen die Ausgaben fiir die Ver-
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals zu den Kosten. Das Gesetz der Massenpro-
duktion wendet auch er auf die Eisenbahn an und kommt dann zu dem Schluf}, dag
innerhalb ciner gewissen Grenze, die durch die Leistungsfihigkeir des Verkehrsunterneh-
mens bestimmt ist, mit wachsendem Verkeche die Selbstkosten auf die Leistungseinheit
gerechner abnehmen. Ausdriicklich aber wender er sich gegen Sax und Michaelis, die
meinen, der Tarifsatz bestimme die Kosten. Tarifherahserzungen kionnen aunf die Fre-
quenz des Verkehrsmittels um so weniger wirken, je niedriger die Transpertpreise bis-
ber schon gelegen waren.

Fiir die Personenfahrpreise kommt es fiic die Kostengestaltung bei Ulrich darauf ap,
inwieweit nach Mafigabe der geleisteten Personenkilometer die in den Personenwagen
angebotenen Plitze ausgenutzt werden kénnen. Er empfiehlr, mehrere Wagenklassen
einzufithren, deren Fahrpreise an der Wohthabenheit der Reisenden orientiert sind. Eine
Minderung des Streckensatzes bei grofen Entfernungen, etwa in dhnlicher Form wie bei
den Staffeltarifen im Giiterverkehr, hile er fiir Skonomisch miglich und vorteithaft, weil
sich die Selbstkosten bei zunehmender Reiseentfernung relativ vermindern.

Interessant ist, dafl Ulrich auch dem Nahverkehr seine Aufmerksamkeit widmet. Hier
wirken sich wohl die Erfahrungen aus, dic die Preuflische Staatseisenbahnverwaltung
im DBetrieb der Berliner Stadibahn gemacht hat. Diese hatte 1882 ihren Betrieb aufge-
nommen, und in den neunziger Jahren begann in den deutschen Stidten unter Fihrung
der Allgemeinen Elektrizitdtsgesellschaft der grofziigige Ausbau der Strafienbahnnetze.
Damir fing die Wissenschaft an, sich zum mindesten am Rande fiir den 8fentlichen Nah-
verkehr zu interessieren. Ulrich war also der wissenschaftlichen Enrwidilung voraus,
wenn er sich gegen den Cinheitstarif wender. Er sicht wohl den Vorrteil dieses Tarifs
darin, daf er innerhalb der stidrischen Gebiete den Nahverkehr auf weite Entfernungen
verbilligr, aber dafl er fiir die Kurzfahrer wenig giinstig ist, die nach Ulrich die Masse
der Benutzer der stidtischen Verkehrsmittel stellen. Fir sie fordert er daher niedrige
Fahrpreise, und dazu gehoren verbilligre Monatskarten, Riidkfahrtfahrscheine und Arbei-
terwochenkarten. Diese Mittel hiitten auch den Vorteil, daf sie dazu beitriigen, die Trans-
portkapazitit der Nahverkehrsunternehmen besser auszuniitzen. Damit aber wiirden
ihre wichtigsten Konkurrenten, der FuRginger und der Radfahrer, von der Strae weg-
gelocke.

Soweit die privarwirtschaftliche Tarifgestaltung. In der gemeinwirtschafllichen Tarif-
gestaltung iberliflc Ulrick die Festserzung der Tarifpreise nicht dem Spiel von Angebor
und Nachfrage auf dem Markr, sondern der Staar serzt die Fahrpreise durch geeignete
Organe fest. Die Eisenbahn soll dann nicht einen moglichst hohen Uberschuf} erzielen,
sondern ihre Aufgabe ist es nach Ulrich, das Interesse der Allgemeinheir zu férdern. Er
will mit Hilfe der gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung vor allem den Personenverkehr

8) vgl. dazu Mayer, L., Theoric der Sclbstkostencechnung und Preisbildung in den Vc:‘-(chrszcwcrlbun,
in: Zeitschrift . Detrichswissenschaft, 5. Jahrg. (1928), S. 746 f. u. [letschlko, L., Tramsport-Betrichs-
wirtschaftslehre, 2. Aufl., Wicn-New York 1966, S. 38 .
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férdern, wobei ihin wieder der Nahverkehr besonders am Herzen liegt. Als Beamter
der Preuflischen Staatseisenbahnverwaltung hat er schon stark die soziale Seite des Nah-
verkehrs erfafit. Die zunehmende Verstaatlichung der Eisenbahnen in Preuflen veranlae
ihn zu der Prognose, dafl dic gemeinwirtschaftliche Tarifgestaltung die privavwirtschaft-
liche in zunchmendem Ausmafl verdringen wird, weil die Staatsbahn in erster Linie
nach dem Interesse der Gesellschaft handeln misse.

4,

Gegeniiber Ulrich bedeutet Launhardr einen Rildkschritt®). Lamnharde meint, eine zweck-
mifige Feststellung der Personenfahrpreise kiinne erst dann erfolgen, wenn die Hihe
der Berricbskosten bekannt und das Gesewz gefunden wiire, das die Anzahl der ausge-
fiihrten Reisen von der Hohe des Fahrpreises abhiingig macht. Launbardt nennt dicses
Gesetz das Reisegeserz. Weiter sicht er grofle Schwierigkeiten darin, die Kosten cines
Eisenbahnunternchmens in solche fiir den Giiter- und den Personenverkehr zu zerlegen.
Vom Reisenden aus gesehen, meint Launhardt, ist eine Reise Mittel zur Erziclung cines
Nutzens. Das ist mafigebend fiir die Preiswilligkeic der Reisenden. Je sticker und je
sfter Nutzenerwartungen durch die Reise erfiillt werden, um so &fter werden sie unter-
nomrnen,

Launharde rechner die Ausgaben fiir die Verzinsung des Anlagekapitals, fiir dic Unter-
haltung und Bewachung der Bahnanlagen nicht zu den Kosten, die aus den Tarifeinnah-
men gededkt werden miifiten. Diese.Betriige, so sagt Launbarde, miillten vielmchr Steuver-
geldern entnommen werden. Damit kommt er zu dem Schlufl, daR eine richrige Tarif-
bildung nur auf der Grundlage der veriinderlichen, ven der Verkehrsmenge abhingigen
Betriebskosten erfolgen kénnte. Die Gestaltung dieser Betriebskosten erlaubr es, dafl die
Personenfahrpreise niche gleichmifig mit der zuriickgelegten Entfernung steigen, son-
dern es kann mit wachsender Reiseentfernung ein fallender Streckensatz erhoben werden.

Diese Ausfithrungen Lannbardes wurden schon kurze Zeir nach ihrem Bekannewerden
von Offenberg nachhaltig und mit Erfolg kritisiert!?). Er hile es zuniichst niche fiir an-
gingig, dic Anlagekosten unberiicksichtigt zu lassen, zumal alle Kosten von der Ent-
wicklung des Verkehrs abhiingig sind. Das aber bedeutet nicht, dafd sie in threr Entwick-
lung gleichen Schritr mit dem Verkehr halten. Der auf den einzelnen Transport entfal-
lende Anteil der Ausgaben wird allerdings immer kleiner, je grofier die Zahl der Trans-
perte innerhalb des Intensititsmaximums der Eisenbahnunternehmung ist. Wenn der
Veckehr aber dariiber hinauswichst, machen die Ausgaben, auf den einzelnen Trans-
port gerechner, einen Sprung nach oben. Wenn nun im Personenverkehr verschicdene
Wagenklassen angeboten werden, so ist nicht nur der Wert der Reise fiir die Wahl der
Wagenklasse durch den Reisenden mafigebend, auch die Ausstarcung ist nichr entschei-
dend, sondern die Gescllschafl, welche der Reisende in der betreffenden Wagenklasse
vorfindet und mit der er gemeinsam die Reise hindurdh verbunden ist. Es sind also auch
erhebliche aufertkonomische Beweggriinde, die das Verhalten des einzelnen im Verkehr
beeinflussen.

%) Launkarde, W., Theoric der Tarifbildung der Eisenbahnen, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 13, Jahrg.
(1890), 5. 111, 5. 161 /., 5. 911 ff.; 15. Jahrg. (1892), 5.25 IT..‘S. 535 1.

1) Offenberg, E., Zur Theotie der Tarifbildung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 15, Jahrg. (1892), S. 1 .,
S.302 11,
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Um die Jahrhundertwende nimme nach Lingerer Pause der schwedische Nationalikonom
Gustav Cassel im »Archiv fiir Eisenbahnwesen« dic Diskussion iiber die Tariffragen
wieder auft!), Fiir ihn ist eine wissenschaftliche Behandlung der Tariffrage nur dann
mdglich, wenn man den privatwirtschaftlichen Gesichtspunke als Voraussetzung nimmr.
Dabei braucht dieser Grundsatz keineswegs Beweggrund praktischen IHandelns zu scin.
Er gibt, so meint Cassel, jedoch der Verwaltung eine Richtlinie fiir ihr Handeln und
zeigt dessen Skonomische Grenzen. Die Hoffnung, auf mathematischem Wege die opri-
male Hohe des Tarifpreises feststellen zu kinnen, gibe Cassel von vornhercin auf. Man
muf vielmehr tastend vorgehen, um die richtige Hihe #u finden. Dabej ist nicht nur die
Forderung des Angebots, welche sich auf die Kosten stiitzt, mafigebend, sondern es
kommt darauf an, Zahlungswilligkeic und Zahlungsfihigkeit der Nachfrage so zu er-
fassen, daf dic Nachfrage die Transportkapazitiit des Angebots so weit wie nur irgend

mbglich ausnurzt. Das filhre dazu, dafl man von verschiedenen Kiufern der Transport- -

leistungen auch verschiedene Preise fordern mufl. Daraus ergibt sich die Einrichrung
von verschiedenen Wagenklassen im Personenverkehr. Dann kann man die Kosten,
welche langsamer steigen als die Zahl der Benutzer, auf eine grofere Anzahl von Kiiu-
fern verteilen, die Preise fiir die Einzelleistung senken und damit wieder die Zahl der
Benutzer heben.

Die Kosten, so stellt Cassel fest, sind fiir die cinzelne Transportleistung niche feststell-
bar. Thm kommt es deswegen auch nur auf die Kosten an, die sich mit der Zu- oder Ab-
nahme des Verkehrs bewegen. Er nennt sie Betriebskosten, denen er die Kapitalkosten
gegeniiberstelle. Cassel geht von einer gegebenen Verkehrslage aus, bei der die Eisen-
bahn einen Uberschufl tiber die Roheinnahmen erwirtschafler. Wird der Verkehr erwei-
tert, so miissen die hinzutretenden Einnahmen die etwa gesteigerten Ausgaben decken.
Dann braucht man auch keine Neuberechnung der Gesamtkosten vorzunchmen.

Cassel hat jedenfalls das funktionale Verhiilinis von Angebot und Nachfrage nach Trans-
portleistungen klar erkannt. Darauf baut er sein theoretisches Gebiude auf. Thm fehlt
jedoch, wie bei fast allen Theoretikern der damaligen Zeit, eine griindliche betriebswirt-
sdmftfl;_d’m Analyse der Kosten und cine scharfe Abgrenzung der betriebswirtschaftlichen
Begrifte.

6.

Eine besondere volkswirtschaftliche Theorie der Personenfahrpreise stammt von Oscar
Englinder1?), Lr bedient sich bei seinen Untersuchungen der nationaldkonomischen
Methoden zur Analyse des Angebots und der Nachfrage. Ex stelle zwei Fragen: 1. Wie
gestaltet sich der Personenverkebr unter dem Einfluf gegebener Fahrpreise? und 2. Wie
miissen die Fahrpreise gestalter sein, um einen angestrebten Erfolg zu verwirklichen?
Er beantwortet sic in folgender Weise:

Von der Nachfrage aus gesehen ergeben sich zwei Gruppen von Reisenden, Die erste
Gruppe nimmt den Verkehr in Anspruch im Rahmen ihrer Verbrauchswirtschaft, wiih-
rend dic zweite Gruppe als Geschiiftsreisende voriibergehenden Ortswechsel vornimmit.

1y Castel, G,, Grundsitze fir die Bildung der Persorentarife auf den Eisenbahnen, in: Archiv fiir Eisen-
bahnwesen, 23. Jahrg. (1992), S. 125 ff.

12y Englinder, O., Volkswirtschaftliche Theoric der Personenfahrpreise, Archiv fir Sozialwissenschaft und
Sozialpolitik, Bd. 50 (1923), S. 653 ff.
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Verbraucherreisen haben den Zwedk, Einkiufe fiir den Haushalt zu titigen; sic kdnnen
ferner Mittel sein, um kulrurelle Einrichtungen und Bekannte aufzusuchen, und schliefi-
lich sollen sie der Erholung dienen. Damit fiille die Masse der Verbraucherreisen in den
Nahverkehr, wobei die Linge der Reise von der dafiir verfiigbaren Zeit abhingr. Der
Hbchstbetrag, den der Reisende fiir Verbraucherreisen zu zahlen gewille ist, hingr nach
Englinder im Ralmen cines gegebenen Einkommens von dem Geldbetrag ab, der ver-
bleibt, nachdem die dringendsten Bediirfnisse befriedigt sind. Erglinder nennc das die
Preiswilligkeit des Reisenden, die also ein Ergebnis der GriRe des Einkommens und sei-
ner Verteilung auf die individuellen Bediirfnisse ist.

Wenn nun die Fahrpreise geiindert werden, so werden nach Englinder bei Preiserhohun-
gen die Besuchs- und Erholungsreisen vermindert. Bei Preissenkungen besteht eine Wahr-
scheinlichkeir, daR sie vermehrt werden. Hier ist also die Nachfrage elastisch. Sie ist
starrer bei den Einkaufsreisen, vor allem im Nahverkehr, die ein bestimmres Einkaufs-
zentrum zum Ziel haben.

Ob Erwerbsreisen unternommen werden, hingr davon ab, in welchem Verhiiltnis die
Hohe des Fahrpreises zur Héhe des Nutzens steht, den die Reise einbringen soll. Der
Fahrpreis wird dann zu ecinem Teil der Handlungskosten. Die Fthe des Fahrpreises
darf in allen Fillen nicht die Zahlungswilligkeit des Grenzkiufers iibersteigen. Die Zah-
lungswilligkeit des Grenzkiufers ist auch die Grenze, bis zu der Kosten aufgewandr
werden kiénnen.

Wenn die Fahrpreisbildung unter gemeinniitzigen Gesichtspunkten ecrfolgen soll, so
geniigr es nach Englinders Auffassung, wenn der Preis nur die laufenden Betriebskosten,
nicht aber die Ausgaben fiir Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals deckr.

Man hat Englinder den Vorwurf gemachr, dafl seine Theorie aullerordentlich abstrake
wiire 1), Der Kritiker hat aber dabei vergessen, dafl cine Theorie nicht die Wirklich-
keit als solche beschreiben will. Thre Absicht ist es vielmelr, ¢in Denkschema zu geben,
mit dessen Hilfe die inneren Zusammenhiinge der Wirklichkeit erfaflt werden konnen.
So geschen ist dic ohne Zweifel geschlossene Theorie Englinders gegentiber dem bisher
Gebotenen sicher ein Fortschritt.

: 7.

Bei allen bisherigen Theorien war das Kostenproblem unbefriedigend behandelr. Eine
Wende auf diesem Gebier sind die Untersuchungen Teckfenburgs, der die Selbstkosten-
ermittlung ecines Eiscnbahnunternehmens auf eine wissenschaftlich haltbare Grundlage
gestellt hac!¥), Darauf baut auch Pirath sein Buch iiber die Grundlagen der Verkehrs-
wirtschaft auf1%), Das Verkehrsbediirfnis ist fiir Pirath cine Wirkung des menschlichen
Willens, riumliche Trennungen zu iiberwinden. Im Nahverkehr entspringt dieser Wille
vor allem beruflichen Norwendigkeiten, wobei die Frage der Zeitersparnis cine be-
trichlidie Rolle spielt. Die Kennzeichen des Nahverkehrs sind fiir Pirath dic Verkehrs-
wellen, die an bestimmien Tagen und zu bestimmren Stunden aufireren. Die Verhili-
nisse der Jahre nach dem ersten Weltkrieg und die unaufhaltsame Entfaltung der Bal-

1% Fiiiles, Th., Die Fisenbahn-Personentariftheorien, Kiln 1935,_5. i PR :

18y Tecklenbarg, K., Detrichskostenrechnung und Selbstkostenermittlung bei der Deutschen Reichsbalin, Der-
lin 1930.

18} Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin 1934,
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lungsgebiete haben Pirath bewogen, dem Nahverkehr eine grofiere Aufmerksamkeit zu
widmen, als das bisher iiblich war. Das »Handwérterbuch der Staatswissenschaften«, das
in vierter Auflage in den Jahren zwischen 1920 und 1930 erschien, enthilt das Srich-
wort »Nahverkehre noch nicht.

Der Ausgangspunkt Piraths ist die Unterscheidung von Betricbswert und Verkehrswert
eines Verkehrsmirtels. Der Betricbswert wird bestimme durch die Sicherheie, Leistungs-
Fihigkeit und Wirtschaftlichkeir. Der Verkehrswert ist die Einschiitzung des Betricbs-
wertes durch die Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Der Betriebswert ist demnach eine
Angelegenheit des Angebots und der Verkehrswert eine Sache der Nachfrage. Der Be-
triebswert Lifr sich, so sagt Pirarh, auf Grund berriebs- und volkswirtschaftlicher An-
rahen cindeutig erfassen. Im Zusammenspiel und im Ausgleich von Betriebs- und Ver-
kehrswert der Verkehrsmittel liegt das Wesen der Verkchrswirtschaft,

Die Kosten sind Bestandteil des Betriebswerres. An Selbstkosten unterscheidet Pirath
den Zinsendienst, die Abschreibungen, die Werbekosten, die Kosten fiir die Leistungen
Dritter, Personal- und Materialkosten. Welche von diesen Kosten den fixen und welche
den beweglichen zuzurechnen sind, ist fiir Pérarh von Fall zu Fall verschieden. Die Preise
fiir die Verkehrsleistung endlich bewegen sich zwischen den Selbstkosten als der unteren
Grenze und dem Wert der Verkehrsleistung fiir den Intercssenten als der oberen Grenze.
Dabei wird die Finanzwirtschaft des Verkehrsunternchmens darauf dringen, daf ein
Ausgleich zwischen den Ertriignissen der einzelnen Verkehrsrelationen des Verkehrsnet-
zes herbeigefihrr wird.

8.

Fast gleichzeitig mit Pirath veriffentlichte W. Spiess eine umfangreiche Moanographic
tber den Tarif. Ec nennt sie »eine enzyklopidische Studie«, weil er darin die juristische
Betrachtung des Tatifs mit der volks- und betriebswirtschaftlichen vereinige ). Der im
Tarif festgesetzte Preis ist ein Mehrheirs- oder Gesamtpreis. Derjenige, der den Preis
festsetzt und bekanntmacht, verpflichter sich, jede gewiinsche Menge des betreffenden
Gutes, hier der Transportleistung, an jedermann zu liefern. Die Preishdhe wird vor dem
Geschiftsabschluf® ermirtelr. Dabei bilden die Selbstkosten eine Grundlage, zu denen
cin Gewinnzuschlag hinzugerechner wird. Tiir Spiess kénnen Selbstkosten im Sinne der
Preisbildung nur die speziellen Selbstkosten sein. Einer exakten Berechnung dieser Selbst-
kosten stehr aber im Wege, dafl die in Betracht kommende Verkehrsmenge noch nicht
bekannt ist. Da jedoch der Verkehrsunternchmer bestrebt isr, die Transportkapazitic
seines Unternehmens voll auszunutzen, so stellt er nach Spiess von dieser Voraussetzung
aus die Gesamtsumme der erforderlichen finanziellen Ausgabenerfordernisse fest. Man
ermittelt also rechenmiifiig, was bei einem bestimmten Tarifpreis an Einnahmen erwarter
werden kann, um die entstehenden Kosten zu dedken.

9.

Dic Form und die Gestaltung des Marktes spielen bei Spicss fir die Bildung des Tahe-
preises eine gewisse Rolle, die aber nicht deutlich herausgearbeiter ist. Das ist anders bei
den Gelehrten, die sich die damals gerade aufkommenden Theoricn von den Marktfor-

18) Spices, W., Tarif, eine enzyklopidische Studie, Berlin 1931.
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men zunutze machten??). Zu ihnen gehtrr Leopald L. Hlletschko18), Er sicht das Wesen
eines Transportunternehmens darin, dab es Giiter und Dicenstleistungen bereithiilt, die der
Beféirderung dienen. »Ein Transportberrieb, der nur fihrt und nicht befsrdert, ist ein
Nonsens.« Es kemmt daber darauf an, dafl dieser Betrieb sich cine Transportmenge
sichert, die eine maximale Ausnutzung des bereitgestellren Transportapparates gestattet.
Dazu ist ein bestimmtes Verhalten am Markr erforderlich. Einen Anbieter, der von sich
aus bestimmt, welche Glitermengen oder welche Mengen von Dienstleistungen bei gege-
benen Preisen verkault werden sollen, bezeichner Iletschko der modernen Theorie fol-
gend als Mengenanpasser. Der Handlungsparameter gehe also auf die Beférderung von
Mengen aus. Je grofier die beférderten Mengen sind, um so mehr trire cine auf die befor-
derte Mengeneinheit bezogene Senkung der Kosten ein. Daraufhin stelle Ziferschko folgen-
den Satz auf: »Die mechanistische Verkniipfung von Kosten und Preis kann in den Trans-
portbetrieben gar nicht eintreten, weil in ihnen die Kosten mit der Bercitstellung ver-
kniipft sind, der Preis aber vom Absatzmarkr abhiingt.« Die Aufgabe der betrieblichen
Disposition sieht Ilictschko deswegen darin, daf die Kosren, welche in einer bestimmten
Sttuation voraussichtlich durch Einnahmen werden gedeckt werden k&nnen, die Ober-
grenze fiir den Kapitaleinsatz abgeben.

Der in Katalogform verdflentlichte Tarifpreis enthilt die Verpflichtung fiir den Trans-
portunternchmer, diesen Preis gegeniiber jedermann und fiir jede Leistungsmenge gel-
tend zv machen. Der Tarifpreis ist also der gegebene Preis fiir den Mengenanpasser.
Dieser verzichrer auf jede persdnliche Auswahl unter den Nachfragenden, ithm komme
es lediglich auf die Menge an, die er zur Beférderung erhile.

Der Preis, den der Mengenanpasser fordert, kann nicht kostenadiiquar, sendern nur
marktkonform sein. Auf diesen Kernsatz seiner Theorie kommt Illetschko immer wieder
zuriide, Fiir die einzelne Leistung ist fiir ihn die Kosten-Preisrelation nicht nachweis-
bar. Diese Reladon ist nur im gesamtbetrieblichen Bereich als Zusammenhang zwischen
Gesamtkaosten und Erlésen zu verstchen.

Wenn es dem Mengenanpasser darum geht, Massen zu beférdern, wird er sein Augen-
merk auf die unserscheidbaren Schichten der Massen richten miissen, Daraus ergeben sich
Verschicbungen in den Tarifsitzen, die dazu fithren, Entfernungsstaffein zu bilden. Der
Tarif ist aber kein blofes Rechenexempel, das sich nur auf Kalkulation aufbaur. Er ist
vielmehr ein reales Element der gesamten Betriebsdisposition, die eben auf Massenbe-
férderung ausgehr. Wenn die Befdrderungsfille schr einheitlich sind, weil die Schich-
tung der Reisenden und die zuriickgelegren Entfernungen weitgehend homogen sind, wie
das vor allem im stiduschen Nahverkehr der Fall sein kann, so reduziert sich das Preis-
verzeichnis des Tarifs auf einen Satz. Das ist der Fall des Einheitstarifs. Sobald aber
Schichtung und zuriickgelegte Entfernung im Laufe der Entwidclung heterogen werden,
50 wird der Einhefstarif zum Stations-, Zonen- oder Kilometerrarif.

Die Nachfrage hille Hletschko fiir flexibel, weil sich die Einwohnerzahl, der Altersauf-
bau der Bevilkerung und schlieBlich die ganze Lebenshaltung dndern. Alles das wirke
auf die Transporrunrernchmung zuriick. Die Anderung des einzelnen Fakors 1iRe sich
aber nicht sogleich in eine Wirkung auf das Verkehrsverhalten umrcchnen. Soweit

IHletschko.

1Ty Rechtenwald, H. C., Zur Lehre von den Marktformen, in: Weltwirtschaftliches Archiv, Bd. 67 (1951),
5. 298 ff.; Schncider, E., Einfihrong in die Wirtschaflstheorie, IT. Teil, TGbingen 1949,
18y flerschko. L., Transport-Betrichswirtsdialt im Grundrifl, Wien 1957,
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Auf der modernen Theorie der Mirkte und Marktformen haut auch [irg Niehans seinen
Aufsatz vom preistheoretischen Leitfaden fiir Verkchrswissenschaftler auf?), Er sag:
folgendes: Der Lehrsatz von der Untergrenze der Verkehrspreise, die in den Kosten
lige, wihrend die obere Grenze durch die Zahlungswilligkeit der Benutzer gebilder
wiirde, gehdrz in ein wissenschaftliches Museum. Niebans hildet fiir seine Ausfithrungen
drei Modelle: Das erste Modell ist der Fall des Einzelproduktunternehmens, cines Ver-
kehrsunternchmens also, das nur cine Verlkehrsrelation bedient und einem einheitlichen
Markt gegeniiberstehr. Dieses Unternchmen erstrebr den hiichsten Gewinn, und die Frage
ist dann, wie hingt der Preis, der den hichsten Gewinn versprichr, von der Preisemp-
findlichkeir der Nachfrage ab. Eine Preissenkung !ohnt sich nur dann, wenn eine Fre-
quenzsteigerung die Folge isr, die einen Mehrerlds bringr oder erwarten lifit. Der Mehr-
erlés muf} grioBer sein als die Mehrkosten, die aufgewandt werden miissen, um die Mehr~
frequenz zu ermdglichen. Der oprimale Preis ist dann erreichr, wenn bei jeder weiteren
Preissenkung die Mehrkosten hother werden als die Mehrerlose. Der optimale Preis steht
dann um so ntedriger, je empfindlicher die Benutzer der Transporteinrichtung auf die
Preissenkung reagieren. Bei Preisinderungen sind die Mchr- oder Minderkosten, die bei
einer Leistungssteigerung oder Leistungsminderung eintreten, entscheidend. Ihre Berech-
nung aber hat mit einer Aufreilung der fixen Kosren zuf die Leistungen nichts zu tun.

Der zweite Fall, den Niehans untersuchr, ist die Preisdifferenzierung bei unverbundener
Nachfrage. In diesem Fall verkaufen die Verkehrsunternchmen gleichwerrige Leistun~
gen zu verschiedenen Preisen, indem sie die Nachfrage spalten. Von welchen Kriterien
wird nun die Differenzierung bestimme? Niehans antwortet: Das Optimum wird eereris
paribus um so tiefer liegen, je bessere Substiture fiir den Benutzer vorhanden sind. Dabei
werden die kleinen Linkommen schirfer mit dem Groschen rechnen als die groflen,
so daB die Nachfrage dorr elastischer ist als bei den grofien Einkommen.
Der dritee Modellfall von Niebans ist die Preisdifferenzierung bei verbundener Nach-
frage. Auf jedem Teilmarkr stehr der optimale Preis um so tiefer, je hoher auf diesem
Teilmarke die Preisempfindlichkeir der Nachfrage ist; dazu kommen die Riidewirkungen
auf die anderen Teilmirkre. Der Preis auf dem Teilmarke A stehr um so niedriger,
1. je zahlreicher unrer den tibrigen Teilmirkten jene sind, auf denen die Nachfrage
bei einer Senkung des Preises ebenfalls steigr;
2. je weniger zahlreich unter den iibrigen Teilmiirkten jene sind, auf denen die Nach-
frage bei einer Senkong des Preises A im Gegenteil schrumpft, je weniger bedeurend
diese Mirkte sind und je geringer die Empfindlichkeit ihrer Reaktion ist.

Niehans weifl, daf die typische Verkehrsunternehmung eine auvsgesprochene Vielproduk-
tenstrukeur har, Jede Verkehrsrelation, die ein Verkehrsunrernehmen hedient, stellt ein
anderes und besonderes Produke dar. Deshalb gibr es keine homoegenen Personen- oder
Tonunenkilometer. Daraus zicht Nichans den Schlufd: Die Transportpreise werden der
Nachfrage nach differenziert und den Kosten nach spezifizierr. Demnach isc der optimale
Preis einer Transportleistung A im Vergleich zu den Preisen der iibrigen Transportlei-

stungen um so niedriger, je niedriger die Grenzkosten von A selbst sind;

2. je niedriger die Grenzkosten seiner Komplemente sind;
3. je hiher die Grenzkosten seiner Substitute sind.

19) Nichans, J., Preistheoretischer Leitfaden fiie Verkchrswissenschaftler, in: Schweizerisches Archiv [ir Ver-
kehrswissenschaft und Verkehrspolicik, 11, Jahrp. (1956), S. 293 4,
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Der hesre Tarifaufbau und die optimalen Preise aber, die der Tarif verzeichnen will,
k&nnen, so meint Niehans, nur durch Probieren gefunden werden.

Als Ganzes gesehen ist die Theorie von Niebans cine ausgesprochene Theorie der Dyna-
mik, die schlieflich doch die am Anfang verurteilren alten Muscumsstiicke aus den Glas-
schriinken herausholen muf}, weil ohne sie eben nicht auszukommen ist.

10.

Obwohl in den bisher behandelien Theorien der Personentarif immer mehr an Bedeu-
tung gewann, blicb der éffentliche Personennahverkehr ein Thema, das mehr am Rande
betrachret worden ist. Mitte der zwanziger Jahre jedoch hatte cine Entwicklung einge-
setzt, welche die Wissenschaft veranlafite, sich mit den Fragen des difentlichen Nahver-
kehrs intensiver zu befassen. Das geht schon allein daraus hervor, dafl in der vierten
Auflage des »Wiorterbuches der Volkswirtschaft« ein von Napp-Zinn verfafiter Aufsatz
iiber Straflenbahnen zu finden ist2). Dann bringt 1961 das »Handwbrterbuch der So-
zialwissenschaften« ¢inen Beitrag von Wilbelm Boreger iiber den Nahverkehr?1). Seine
Probleme waren also endgiiltig wissenschaftlich hoffihig geworden. Dafiir sind zwei
Ursachen mafigebend gewesen.

Nach dem Ersten Weltkrieg nahmen die schon vorhanden gewesenen Ballungsriiume
an Umfang und Ausdehnung zu. Weirer hatte die Stabilisierung der Mark Ende 1923
deurlich gezeigr, in welch prekirer finanzieller Lage sich die meisten Unternchmen des
ofentlichen Nahverkehrs befanden. Daraus ergab sich, daf man einmal die Organisa-
tion verbessern mufite. Hierzu war der Zusammenschlu® solcher Unternelimen des ffent-
lichen Nahverkehrs gegeben, dic im gleichen Ballungsgebiet titig waren. Dann muBte
man versuchen, die finanzielle Lage durdh eine optimale Gestaltung der Tarife auf ge-
sunde Fiifle zu stellen.

Aus dieser Situation entstanden die beiden grofien Gurachten von Giese und Kemmann
iiber die Berliner Verkehrsbetriebe22), Giese tritt dafiir ein, den Einheiwstarif beizube-
halten, der seic 1901 in Berlin vorherrschte. Der durdchschnittliche Kilometersatz miisse
stark sinken, weil das der grofistadrischen Siedlungspalitik entspriiche. Diese sei nur mog-
lich bei niedrigen Fahrpreisen auf grofien Entfernungen. Der Ertrag aus den Fahrschein-
erlisen brauche auch nichr die Zinsen des investierten Kapirtals aufzubringen. Wollte man
die Tarife darauf aufbauen, so miisse z. B. der Fahrpreis bei der Berliner Untergrund-
bahn so hoch werden, dafl niemand dieses Verkehesmittel benutzen wiirde. Es ist, wie
Gicse meint, keineswegs erforderlich, dafl jeder Zweig eines &ffentlichen Verkehrsun-
ternchmens einen Uberschufy einbringt. Zuschiisse an ciner Stelle scien durchaus vertret-
bar, wenn sic aus Uberschiissen anderer Stellen gedeckt werden kinnten. Wichtig ist nur,
daB der Gesamtberrieb eintriglich ist, Auf diesen Erwiigungen griindete sich der Berliner
Einheitstarif vom Mirz 1927 fiic Straflenbahn, Autobus und U-Bahn mic Umsteige-
herechtigung zwischen diesen einzelnen Verkehrsmitreln und cinem Gemeinschaftsfahr-
schein fiir die von der Reichsbahn betriebene Stadibahn.

20) Warterbuch der Volkswirtschaft, 4. Aufl, 1933, Bd. III., 5. 548 fF.

21y Handwireerbuch der Sozialwissenschaften, Bd. 7, Tiibingen 1961, S. 52_5.
228} Giese, E., Zur Frage der Zusammenfassung der Derliner Verkchrsbetriebe, Berlin 1924, Kemmann, G
Dic Berliner Verkehes-AG; als Manuskripr gedrudke, 0.0. 1931,

-
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Kenmmann dagegen lehnte den Einheitstarif ab, der die weiten Fahrer zu Ungunsten
der Kurzfahrer bevorzugte und den Leistungen der Verkehrsmittel nicht entspriiche.
Die Nadhfrage aber wiire seiner Ansicht nach durchaus bereir, einen Fahrpreis zu enc-
richten, der den Leistungen des Verkehrsmittels angemessen wiire, wic das beim Teil-
strecken- und Zonentarif der Fall sei. Zudemn miifiten die Tarife so gestellt werden, dafl
der Zinsendienst des investierten Kapitals durch die Erlése mit gededit wiirde.

Schon wenige Jahre spiter wender sich C. Kénig?®) gegen die weirgehende Anwendung
von Sozialtarifen im Nahverkehr, die die betriebsSkonomische Fihrung der Nahver-
kehrsunternehmen gefihrderen. Nach Konig licge der optimale Fahrpreis dorr, wo die
groBtmigliche Zahl von Fahrgisten veranlafic wird, das Verkehrsunternehmen zu be-
nutzen. Das kann keineswegs nur mit dem Linheitstarif erreicht werden. Der Strecken-
tarif hat demgegeniiber den Vorteil, daff er sich besser der Kaufkraft der Bevilkerung
anpafir.

Bald darauf rollt R. Gretsch in einer groferen Arbeir noch einmal das gesamee Tarif-
problem im Nahverkehr auf2?). Von dem bekannten Unterschied zwischen Einheitstarif
und Leistungstarif ausgchend sieht er, dafl der Leistungstarif eine Beziehung zwischen
dem Fahrgast und der von ihm in Anspruch genommenen Verkchrsleistung herstellr.
Diese Bezichung wird an der zuriickgelegten Reiseentfernung gemessen. Leistungstarife
sind daher Entfernungstarife, wihrend der Cinheitstarif fir jede ununterhrochene Fahrr,

sei sie kurz oder sei sie lang, denselben Fahrpreis erhebt. Der Einheirstarif dient sicher

dazu, den staduschen Siedlungsgedanken zu férdern, auflerdem gestattet er eine ein-
fache und billige Abfertigung des Fahrgastes. Dadurch senkt er die Streckenkosten. Den
Nachteil sicht Gretsch darin, daf er ohne Riicksichr auf die Xostengestaleung fiir alle
Entfernungen den gleichen Fahrpreis vorschreibt. Dadurch aber sinken die Linnahinen
auf den Personenkilometer berechner; das um so mehr, je grofier die Siedlungsgebiere
und je linger die zuriickgelegten Fahreen sind.

Demgegeniiber gestatter der Leistungstarif, Verkehrsleistung und Tahrpreis weitge-
hend aufeinander abzustimmen. Dabei miissen die Selbstkosten die untere Grenze fiir
die Festlegung des Tarifpreises sein. Die Selbstkosten umfassen die Betriebskosten sowie
die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals, Greeseh tadelt, daf die Fahrpreise oft
in unwirtschaftlicher Weise festgesetzt wiirden, weil man sich von dem Sdhlagwort leiten
liefe, daf fiir die Bevélkerung ein Verkehrsmittel um so vorteilhafter wiire, wenn dessen
Fahrpreise miiglichst niedrig seien. Gretsch glaubr, da@ diese falsche Tarifpolitik an der
Notlage der meisren deutschen Nahverkehrsunternehmen schuld wiire.

Die Ausfihrungen von Gretseh sverden dann von Roffhack unterstrichen®s). Er betont
mit allem Nachdruck, dafl jeder Tarif aus seinen Ertrdgen den Gesamtaufwand des Ver-
kehrsunternchmens einschlieflich der Verzinsung und Tilgung des Anlagekapirals dedken
miisse. Tarifsenkungen, so betont er, haben nicht die Macht, cinen zwangslivfig absin-
kenden Verkchr entscheidend zu beleben. Der Verkehr und damit auch der Tarif ist
mit bedingt durch die &rtlichen Verhilmisse wie Wohndichte, Gestaltung des Verkehrs-
nerzes, Ausnurzung der Straflen und die riumliche Gliederung. Damit gibt Roffhack

2 Kinig, C., Die Tarifertwiddung bei den Straflenbahnen in der Nachkriegszeir, in: Verkehrstedinik,
11. Jabrg. (1930), 8. 617 fF.

) Gretsch, R., Die Tariffrage der stiduischen Verkehrsunternehmen, in: Ardhiv fiir Eisenbahnwesen, 57.
Jahrg. (1934), 8. 13 fF,

Y Roffback, R., Tariffragen bei Straflenbahnen; in: Verkehrstedinik, 18. Jaheg. (1937), S. 39,
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den auflerbkonomischen Kriiften ein grofes Gewichr fiir die Gestaltung der Tarife und
ihrer Preise.

Alle diese Theorien schlugen sich offenbar in einem grofien Vorhaben nieder, als nach
dem Vorbild von Berlin durch die Initiative von Max Mross im November 1965 der
Hamburger Verkebrsverbund gegriinder wurde®®). Demgegeniiber machre im Ruhrgebiet
die Neuvordnung des Sffentlichen Personennahverkehrs nur langsame Fortschritte?),

Zum Hamburger Verkehrsverbund gehbren: die Hamburger Hochbahn, die Hamburger
Straflenbahn, die Verkehrsbetricbe der Hamburg-Holstein AG., die Eisenbahngesell-
schaft Alrona-Kaldenkirchen-Neumiinster AG., die Elmshorn-Barmnstede-Oldesloer Eisen-
bahn AG., die Alsternordbahn GmbH. und die Hafen-Dampfschiffahrts AG. Zwedk des
Verbundes ist, den individuellen Autoverkehr auf den Strafien des Hamburger Bal-
lungsgebictes in seinem Wachsen einzuschrinken und damit ihrer Uberlastung entgegen-
zuwicken. Der Verbund konnte nur wirksam werden, wenn es gelang, die buntschedki-
gen Tarife der einzelnen Verkehrsunternchmen zu einem einheitlichen Tarif fiir das Ver-
bundnetz zu formen. So mufiten die Einzeltarife durch einen einheitlichen Tarif ersetzt
werden, der auf dem Leistungsprinzip aufgebautr wurde. [iir gleiche Leistungen der
Verkehrsmitzel sollten bei freier Wahl durch den Benutzer gleiche Preise gezahly werden.

Innerhalb des Verkehrsverbundes wurden die substitutiven Verkehrsleistungen beseitige,
wihrend die komplementiren zahlreicher wurden, Beide Mafinahmen, die Mross als
gelungene Harmonisierung bezeichnet, gewdhren in Gestale niedriger Tarife dem Be-
nurzer im Vergleich zum bisherigen Zustand beachtliche Preisvorteile. Dabei werden
Untertarifierungen gegeniiber dem Fernverkehr der Bundesbahn vermieden,

Der Kurzstreckenverkehr wurde schonend behandele und die Umsteigem#glichkeiten er-
leichtert, indem man die Preise der Umsteigefahrscheine nach dem Prinzip der Durch-
rechnung festlegte. Die Tarife sind so aufgebaur, daR sie den Einheits-, Zonen- und
Teilstreckentarif miteinander verkniipfen. Auf diese Weise will man dem Leistungsprin-
zip auf der einen und der Zahlungsfihigkeit der Benutzer auf der anderen Seite weit-
gehend entsprechen, Der Verkehrsverbund verhiile sidh also auf dem Market als Men-
genanpasser. Man hoffr, daR dadurch die 8ffentlichen Verkehrsmirtel fiir den Benurzer
anzichender werden. Dafl die Kosten von dem Gemeinschaftstarif gededit werden miis-
sen, betrachrer man in Hamburg als selbstverstindlich.

Mit dem Marktverhalten des Verkehrsverbundes ist aber audh cine Anpassung an die
Llastizicic der Nachfrage verbunden. Dieses Thema behandelt eine griindliche und tief-
forschende Arbeit von E. Prigge®¥). Lr stiitzt sich in seinen Untersuchungsergebnissen
nicht nur auf mathematische Berechnungen, sondern vor allem auf Tawsachen. Diese hat
er aus Ermittlungen des EMNID-Instituts gewonnen. Dieses Institur hat durch Befragen
von Benutzern der verschiedenen Verkehrseinrichtungen ermictelr, wie diese auf Preis-
inderungen reagieren. Dazu hat er den Personenverkehr in drei Sparten cingeteile: den

28) Mross, M., Zusammenarbeit und Verfledtung im &ifentlichen Persouennahverkehr, Diisscldorf 1966;
ders.: Der Gemeinschaftstarif des Hamburger Verkehrsverbundes, in: Verkchr und Technik, 19. Jahrg,
(1966), S.277 f.; Kdgi, W.. Der Hamburger Verkehrsverbund, in: Schweizerisches Archiv fiir Ver-
kehrswissenschaft und Verkchrspolitik, 23. Jahrg, (1968}, S, 303 ff.; Perzold A, Der Hamburger Ver-
kehrsverbund, in: Dic Bundesbahn, 39. Jahrg, (1965), S. 817 fT.

M) Linden, W., Die Planunpsgescllechat Ruhr und ihre Micwirkung bei der Nevordnung des Gffentlichen
Personen-Nahverkehrs im Ruhrgebict, in: Zeirschrift fiir Verkehrswissenschat, 39. Jahrg. (1968), S, 42 .

38 Prigge, E., Determinanten der Nachfrage und Ordnungsméglichkeiten im Personcnnahverkehr (= Dei-
trige aus dem Insticut fiir Verkchrswissenschaft an der Universitic Muinster, Heft 453, Gottingen 1967,
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Berufs-, Geschiifts- und Linkaufsverkehr. Llastizititsdeterminanten sind die Dringlich-
keir der Nachfrage, die Bedeutung der Ausgaben fiir den Nahverkehr im Rahmen der
Gesamtausgaben des hiuslichen Budgets und die Substitutionsmiglichkeiten der Ver-
kehrsmittel. Die Untersuchung hat ergeben, daB in allen Sparten des Nahverkehrs die
Nachfrage nach Verkehrslelstungen wenig elastisch ist. Die Benutzung der Sffentlichen
Verkehrsmittel ist daher durch die Preisgestaltung der Tarife nur in geringern Umf{ang
becinflufbar. Prigge zieht aus seinen Untersuchungen den Schluf, dafl der Preis ein nicht
besonders geeignetes Mirtel zur Lenkung des Verkelrs ist. Auch die Kraftfahrer als die
Konkurrenten der &ffentlichen Verkehrsmittel reagieren nur in geringem Umfang auf
Tarifinderungen.

C

Das Ergebnis der neuesten auf Tatsachen beruhenden Forschung diber die Elastizivic der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr ist also anders
ausgefallen, als man es friiher geahne hatte. Vielleicht hatten Gelebrie wie Englinder
damals nicht ganz unrecht, als dic 6ffentlichen Verkchrsmittel nur mit dem Fuflginger
und dem Radfabrer als Konkurrenten zu rechnen harten. Der Personenkraftwagen hat
die Werthewerbslage offenbar weitgehend verinderrt, seirdem er zum individuellen Mas-
senverkehrsmittel geworden isr. Fiir den Erwerb und den Besitz eines Personenkraft-
wagens ist nicht nur das okonomische, rationale Kalkiil entscheidend, sondern ebenso
stark spielen dafiir emotionale Momente eine Rolle, die cin niche kalkulierbares Element
in die Wettbewerbssituation hineintragen.
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Zeitbewertung im Personenverkehr®)

Von DipL.-VoLkswint Worrcane Koxtser, Kéiy

I. Der Zeitwert in Cost-Benefit-Analysen

Nach der am 10. Juni 1969 vom Bundestag verabschiedeten Haushaltsreform sind fiir
geeignere Bffentliche Mafinahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung Nurzen-Kosten-
Untersuchungen ab 1. Januar 1970 obligatorisch!). Die Infraserukturinvestitionen er-
fordern wegen ihres hohen Finanzbedarfs und threr langen Lebensdauer eine besonders
sorgfiltigen Planung auf der Grundlage volkswirtschaftlich orientierter Effizienzana-
lysen2). In diese gehen die Zeitersparnisse bei alternativen Planprojekten als Ertrags-
komponente ¢in. Insbesondere bei Investitionen, die der Entballung des innerstidtischen
Verkehrs dicnen, umfassen Zeitgewinne in Cost-Benefit-Analysen niche selten iiber die
Hilfte der Druttonutzen; bereits geringe Anderungen in den Wertansitzen, vor allem
fiir die Fahrzeit der die Verkchrsspitzen induzicrenden Pendler, entscheiden iiber die
Rangfolge und ékonomische Berechtigung einzelner Investitionsprogramme.

Die bisher benutzten Zeitwerte liegen in einem weiten Streubereich; sic variieren je nach
Land, Investitionssektor und -projekt, sowie nach Zielsetzung und subjektivem Ermessen
des jeweiligen Cost-Benefit-Analysten. Die meisten der amtlich benutzten Zeitwerte
erscheinen eher willkiirlich gegriffen als empirisch abgesichert und entbehren der fiir ver-
gleichende Investitionsrechnungen notwendigen Differenzierung. In der BRD wurde
im Jahre 1965 dem Minisrerrat der Europiischen Konferenz der Verkehrsminister ein
Zeitwert von 1,69 8 je Swunde und PKW genannt?); die neueste Fassung der »Richtlinien
fiir Wirtschaftliche Vergleichsrechnungen im Straflenwesen« schligt einen Stundensatz
von 8,50 DM/PKW vor, gibt aber weder cinen personenbezogenen Zeitwert an noch
unterscheidet sie in Arbeits- und Nichtarbeits- sowie in Fahr- und Reisezeit$). Fiir Cost-
Benefit-Analysen der innerstidrischen Verkehrsinfrastruktur, dic auch den &ffentlichen
Personenverkehr cinbeziehen miissen, bilden diese fahrzeugbezogenen Zeitwerte daher
keine geeignete Grundlage. Wirtschaftliche Investitionsrechnungen bediirfen allgemein
anerkannter personenbezogener Zeitwerte, die zwar bis zu einem bestimmren Grade

#) Ein Teil der nachfolgenden Abhandlung ist aus einer Forschengsarbeic fir das Bundesverkehrsministerium
iiber Preis- und Investitionspolitik im Strafenverkehr hervorgegangen.

So § 7 Abs.2 der DHO (BGDL I vom 19.8.1969, S. 1284) und § 6 Abs. 2 des HGrG (DGDL 1 vom
19. 8. 1969, 5. 1273). . ) N i

Zy prondsitzlidien Fragen der Cost-Benefit-Analyse vgl. Georgi, H., Cost-benefit-analysis als Len-
kungsinstrument dffentlidier Tnvestitionen im Verkehr (=Forsdwngen aus dem Institue {Gr Verkches-
wissenschalt an der Universitit Miinster, Bd. 17), Gitingen 1970 und Kentner, W,, Cost-Benefit-Ar
lyse. Grundlagen, Moglidkeiten und Grenzen (= Beridite des Deussdien Industricinstitues zur Wirt-
schallspol Nr. 10), Kéln 1969, ] i [

Conférence Enropéenne des Ministres des Transpores (Hy.), Conscil des Ministres, Résolutions XV, Lissa-
bon 29./30. 6. 1965 uad Paris 26. L1, 1965, Paris o. J. (1966), Tab. 11, 5. l-‘!}.

Forschungsgesellschafl fiir das Straflerwesen, Arbeitsausschuf Wiﬂlsduﬂlldm StraBenplanung, Richi-
linien fur Wirtsdhaftliche Vergleichsrechnungen im StraRemwesen — RWS, Ausgabe April 1970, Kiln 1570,
S. 7 und Anlage 24,
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