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Einfiihrung der Herausgeber

Die Zunahme der raumlichen Mobilitédt der Menschen macht die Belastungen
immer deutlicher, die dieses Phinomen fiir die Umwelt hervorruft. Will man ei-
ne solche Entwicklung nicht einfach als unabénderlich hinnehmen, gibt es nur
zwei Handlungsalternativen, namlich den Versuch, die Mobilitidt zu begrenzen
oder aber sie umweltschonender ablaufen zu lassen.

Da die erste Moglichkeit aus wirtschaftlichen wie aus verfassungsrechtlichen
Griinden iiberwiegend abgelehnt wird, bleibt nur der Versuch, den als okolo-
gisch besonders negativ betrachteten motorisierten Individualverkehr (MIV)
entweder durch technisch-organisatorische Verbesserungen weiterzuentwickeln
oder aber Pkw-Fahrer zum Umsteigen auf den offentlichen Verkehr, insbeson-
dere im Nahbereich, zu veranlassen. Grof3e Erfolge wurden dabei jedoch bisher
nicht erzielt, da der 6ffentliche Verkehr weder im Bezug auf die Kosten noch
auf den Komfort als wettbewerbsfihig angesehen wird.

Es fragt sich daher, ob es nicht moglich ist, zwischen Bus- oder Bahn- und
individuellen Pkw-Fahrten eine Zwischenform zu entwickeln, die die Vorteile
des Pkw-Verkehrs, namlich groBte Flexibilitdit und hohen Komfort, verbindet
mit den Vorteilen des OPNV, das heift der Biindelung von Einzelfahrten
zwecks Verringerung der Verkehrsstrome. Vom Lehrstuhl fiir Betriebswirt-
schaftslehre, insbesondere Logistik, der Universitat Erlangen-Niirnberg wurde
im Rahmen des Forschungsverbundes Verkehrs- und Transportsysteme
(FORVERTS) ein solch neuartiges Verkehrssystem unter dem Namen BUR-
GERmobil konzipiert. Da eine derartige Neuerung auch als Pilotversuch recht
aufwendig ist, sollte vorab gekléart werden, ob fiir ein entsprechendes System
tiberhaupt die erforderliche Akzeptanz vorliegt und wie letztlich die konkrete
Ausgestaltung erfolgen konnte. Dies sollte im Rahmen einer Umfrage unter Be-
rufspendlern der Region Erlangen in Erfahrung gebracht werden. Die Neuartig-
keit des Projektes machte es unmoglich, auf vergleichbare Erhebungen zuriick-
zugreifen. Aufgabe des Autors war es daher, mit der gebotenen wissenschaftli-
chen Sorgfalt aus der Theorie der Verkehrsmittelwahl das Befragungskonzept
und die dazu passende Auswertungsmethodik herzuleiten.

Zunichst behandelt der Verfasser die Rahmenbedingungen der Verkehrsmit-
telwahl, die 6konomische Begriindung der Verkehrswissenschaft sowie die Ei-
genschaften und Beeinflussungsmoglichkeiten des Verkehrsmarktes. Weiter
werden die vielfiltigen theoretischen Ansitze sowie die fiir ihre empirische
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Uberpriifung verwendeten Modelle und Methoden diskutiert und in Hinblick
auf den Untersuchungszweck selektiert. Im Zentrum der Arbeit stehen Ausfiih-
rungen zur Ausgestaltung von Verfahren zur Erfassung und Analyse geduBerten
Verhaltens. Im Prinzip geht es darum, den Nutzen von Objekten, operationali-
siert durch relevante Eigenschaften und deren Wichtigkeit, fiir die Befragten zu
ermitteln. Vorteilhaft ist dabei die Conjoint-Analyse, die den groBten Erkennt-
nisgewinn verspricht. Es handelt sich um ein Verfahren zur Zerlegung von ge-
meinsamen Wirkungen eines Eigenschaftsbiindels in eigenschaftsspezifische Ef-
fekte. Im empirischen Teil werden zundchst das Untersuchungsdesign sowie
allgemeine Resultate der Befragung behandelt. Es folgen mit den Nutzenstruk-
turen die eigentlichen Analyseergebnisse. Présentiert werden die Nutzenfunk-
tionen der einzelnen Eigenschaften, die Nutzen ausgewihlter Verkehrsmittel,
Simulationsergebnisse fiir deren potentielle Nutzung, Nutzerstrukturen fiir das
BURGERmobil, segmentspezifische Ergebnisse sowie einige spezielle Ausge-
staltungsvorschlage.

Der Autor hat eine hochst beachtliche wissenschaftliche Arbeit vorgelegt. Er
verarbeitet die vielfdltigen und nicht immer kompatiblen Theorien und Erkla-
rungsansitze der Verkehrsmittelwahl zu einem konsistenten Fundament, auf
dem und aus dem heraus er die empirische Untersuchung konzipiert und analy-
siert. Die Arbeit ist eine gelungene Synthese von theoretischer Analyse und
empirischer Verifikation. Dabei versteht Frank Knapp es sehr geschickt, aus der
Theorie heraus die ZweckmaiBigkeit, um nicht zu sagen die Zwangslaufigkeit
des spiteren empirischen Vorgehens zu begriinden. Die iibrigen und als weniger
brauchbar charakterisierten Verfahren werden jedenfalls soweit ausgefiihrt, da3
man sich selbst ein Urteil von ihrer spezifischen Eignung machen kann, auch
wenn dies natiirlich durch die fundierte Kritik des Autors unterstiitzt wird. Alles
in allem erweist sich jedoch die Conjoint-Analyse, wie der Verfasser sie ein-
setzt, als ein hochst interessantes Instrument, das aus vergleichsweise einfachen
Fragen und deren Antworten ein Maximum an Informationen herausfiltert. Er-
wihnenswert ist, daB3 die Analyse von Frank Knapp wesentlich dazu beigetragen
hat, daB die Bayerische Forschungsstiftung die Fortfiihrung des Projektes be-
willigt hat.

Niirnberg, im Januar 1998 Karl-Dieter Griiske
(Geschilftsfiihrender Herausgeber)

Giinter Buttler
(Mitherausgeber)



Vorwort

Truth is rarely pure and never simple
[Oscar Wilde)

Verkehrspolitische Fragestellungen nehmen eine zentrale Stellung in der
politischen bzw. gesellschaftlichen Diskussion ein. Dies ist nicht weiter ver-
wunderlich, wenn man bedenkt, dal jeder von diesen Themen betroffen ist, sei
es als Verkehrsteilnehmer oder als Konsument transportierter Giiter. Insbeson-
dere im kommunalen Bereich treten die Probleme des Verkehrs immer stérker
zu Tage. Uberfiillte StraBen lassen das Fahren im Pkw streBreich und zeitrau-
bend werden, die Emissionen der Verkehrsmittel verschlechtern die Um-
weltqualitdt. Aber auch offentliche Verkehrsmittel werden kritisch gesehen.
Drangvolle Enge, schlechte Anbindung, unattraktive Fahrzeuge, schlechter
Service u.d. lassen viele Verkehrsteilnehmer an der politischen Diskussion teil-
nehmen. Die genannten Probleme werden lautstark artikuliert und kénnen von
der Politik nicht ignoriert werden. Vielmehr sind stdndige Anstrengungen notig,
das Verkehrsgeschehen erfal3- und steuerbar zu machen. Umso erstaunlicher ist,
wie wenig iiber das Verkehrsverhalten, die Verkehrsstrome, die konkreten
Wiinsche der Verkehrsteilnehmer tatsdchlich bekannt ist. Die amtliche Statistik
ist relativ diirftig, umfassende Angaben zum Berufsverkehr sind beispielsweise
nur aus der weit zuriickliegenden Volkszahlung von 1987 bekannt. Stichpro-
benerhebungen zum Verkehrsverhalten wie die KONTIV-Erhebungen fallen
sparlich aus, auch hier liegt die letzte Erhebung mit 1989 relativ lange zuriick.

Notwendig fiir eine erfolgreiche Verkehrspolitik ist aber nicht nur die genaue
Kenntnis moglicher Ansatzpunkte einschldgiger Mafinahmen, sondern auch die
des Grades ihrer BeeinfluSbarkeit. Nur bei Vorliegen entsprechender Informa-
tionen konnen Ziele verfolgt und kostspielige Experimente vermieden werden.
Die vorliegende Arbeit widmet sich dieser Fragestellung, versucht etwas Licht
in das Dunkel des Verkehrsgeschehens zu werfen. Im Mittelpunkt steht die
Rolle statistischer Methoden zur Entwicklung und Fundierung der Entscheidun-
gen von Politik und Verkehrsunternehmen. Die Relevanz und Einsetzbarkeit
dieser Instrumente wird anhand eines empirischen Beispiels demonstriert.

Das Gelingen dieser Arbeit ist nicht zuletzt durch die Hilfe Dritter moglich
geworden. Danken mochte ich meinem akademischen Lehrer, Prof. Dr. Buttler,
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der mir durch seinen steten und profunden Rat half, einen pragmatischen Weg
durch die vielfiltigen, komplexen Anforderungen der empirischen Fragestellun-
gen zu finden. Ebenfalls bereichert wurde die Arbeit durch die kritischen
Kommentare, die Motivation und Hilfestellung von fachkompetenten Freunden
und Kollegen. Besonders hervorheben méchte ich Dr. Hans-Dieter Holtzmann,
Dr. Eberhard Stegner, GfK, und PD Dr. Binder. Unverzichtbar waren natiirlich
Eltern, Bruder und Freunde, die mir die nétige Ausdauer gaben. Insbesondere
um das bei einer so umfangreichen Arbeit unvermeidliche, teilweise mehrfache
Korrekturlesen nicht zu beneiden waren meine Eltern, Hans-Dieter Holtzmann
und Michael Seitz, denen hierfiir besondere Anerkennung gebiihrt. In diesem
Zusammenhang mochte ich auch den Referenten Prof. Dr. Buttler und Prof. Dr.
Griiske fiir ihre Ausdauer bei der Korrektur der Arbeit meinen Respekt zollen.

Gewidmet sei das Buch dem genannten Kreis von Familie und Freunden,
insbesondere meinen Eltern, der mich neben dem Vertrauen auf Gottes Hilfe in
dieser schwierigen Zeit begleitet und vorbehaltlos unterstiitzt hat.

Niirnberg, im Dezember 1997 Frank Knapp
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A. Grundlagen und Konzepte

I. Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelwahl

1. Ziele und Aufbau der Untersuchung

Verkehr, Verkehrspolitik, Straenbau, OPNV!, Deutsche Bundesbahn sind
Schlagworte, die standig in unseren Medien prisent sind und auf eine grofie
Aufmerksamkeit der Offentlichkeit stoBen. Wegen der ,Jedermann“-Qualitit
des Verkehrs ist dies auch nicht weiter verwunderlich. Fast jeder nimmt am
Verkehrsgeschehen teil und verspiirt die positiven Mobilititseffekte, aber auch
die negativen in Form von Stau oder Umweltbelastung. Zudem ist der Verkehr
Inputleistung fiir die meisten Produktionsprozesse.” Diese gesellschaftlich zen-
trale Stellung des Verkehrs erzwingt eine 6konomische Betrachtung. Teil A der
Arbeit widmet sich den zugehorigen Fragestellungen. Im Zentrum der Arbeit
steht der Personenverkehr, speziell der Personennahverkehr. Fern-? und Giiter-
verkehr werden dort eingebunden, wo eine Einordnung in einen groferen Kon-
text hilfreich bzw. erforderlich erscheint.

Ein Handlungsbedarf kann durch eine Uberpriifung der Optimalititskriterien
Allokation, Distribution und Wachstum abgeleitet werden.* Als zentrale Pro-
blembereiche konnen Wettbewerbsmingel aufgrund staatlicher Regulierung und
das Vorliegen externer Effekte erkannt werden. Eine Internalisierung der exter-
nen Effekte gilt als schwierig. Es liegen sowohl positive als auch negative Ef-
fekte vor, deren genaue Quantifizierung kaum moglich scheint. Zudem weisen
die Instrumente zur Internalisierung der externen Kosten auch unerwiinschte

" Offentlicher Personennahverkehr.

? Wenn auch Telekommunikation / Telearbeit in Teilen Verkehr ersetzen kénnen, so
werden die insbesondere im Dienstleistungsbereich erforderlichen personlichen Kontak-
te sowie Produktionsprozesse weiter auf Transportleistungen angewiesen sein (vgl. auch
A.I1.2. und A.I1.5b)).

¥ Als Fernverkehr gelten Fahrten mit einer einfachen Entfernung von mehr als 50 km,
vgl. Hautzinger et al. 1990, S. 1-6.

* Da ihre Erfiillung das 6konomische Optimum sichert, kénnen sie auch als kono-
mische Ziele betrachtet werden.
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Nebenwirkungen auf, wie hohe Transaktionskosten oder negative Verteilungs-
wirkungen.

Zur Sicherung einer ausreichenden Mobilitdt als Voraussetzung fiir wirt-
schaftliche und soziale Austauschbeziehungen ist deshalb der OPNV bzw. seine
Forderung ein wichtiger Baustein in einem idealerweise umfangreicheren Mal-
nahmenbiindel. Nur ein leistungsfihiger OPNV wird in der Lage sein, einen
Beitrag zur Reduzierung der externen Kosten und zur Erhaltung der externen
Nutzen des Verkehrs zu erbringen. Dies bedingt die Ausschopfung von Effizi-
enzpotentialen, die nur im Rahmen eines marktlichen bzw. marktahnlichen Pro-
zesses erfolgen kann. Will der OPNV in zunehmendem MaBe die Mobilititsbe-
diirfnisse der Verkehrsteilnehmer erfiillen, so muf} er verstarkt in den Wettbe-
werb mit dem Pkw treten. Nur dann besteht der Zwang zur Kostenminimierung
einerseits und zur Schaffung eines attraktiven Angebots andererseits. Neue, in-
novative Ideen werden nur dann vorgebracht, zu Ende gedacht und eingefiihrt,
wenn ein entsprechender Wettbewerbsdruck existiert. Eine Ausweitung des
Marktanteils durch eine geeignete Produktpolitik ist aber nur bei Beachtung
entsprechender Nachfragerpriferenzen moglich. Auch die Mittelknappheit der
offentlichen Hand bzw. deren Verpflichtung zur sparsamen und effizienten
Mittelverwendung erfordert es, daB8 Investitionen dort vorgenommen werden,
wo sie den groBten Erfolg zeitigen. Dies ist aber unter Beachtung der Kosten
entsprechender Maflnahmen, dort der Fall, wo die Wiinsche der Nachfrager be-
riicksichtigt werden.

Die zentrale Aufgabe fiir die Verkehrsbetriebe ist es also, die Verkehrsteil-
nehmer als Kunden zu begreifen und ihre Strategie und ihre Organisation darauf
auszurichten. Dazu miissen entsprechende Informationen gewonnen werden.
Mit Hilfe statistischer Verfahren ist es moglich, die Nutzenstiftung spezifischer
Verkehrsmittelcharakteristika zu messen und so Handlungsanweisungen fiir das
Agieren im Markt zu geben. In Teil B der Arbeit werden einschldgige Methoden
der angewandten Nachfrageforschung vorgestellt und ihre spezielle Problemls-
sungskapazitdt diskutiert. In den Vordergrund der Betrachtung riicken Metho-
den der direkten Nutzenmessung, die sich zur Bewertung o6ffentlicher Projekte
(,,Contingent Valuation*) und in der Marktforschung (,,Conjoint Analysis* )
bewihrt haben.

Mit dem ausgewihlten speziellen Verfahren der Conjoint-Analyse konnen
neue, innovative C)PNV-Konzepte hinsichtlich ihrer Marktchancen bewertet
werden. Damit wird es moglich, diejenigen Charakteristika herauszuarbeiten,
die ein offentliches Verkehrsmittel aufweisen mufl, um gegen den Pkw bestehen
zu konnen. Dazu gehort auch das Auffinden spezieller Nutzungsvorteile aus
Kundensicht, die lediglich der OPNV aufweist bzw. aufweisen kann und die so
gegen den Pkw ,,ausgespielt* werden konnen.
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Der empirische Teil C enthilt eine Akzeptanzstudie fiir ein neuartiges Kon-
zept zwischen OPNV und motorisiertem Individualverkehr (MIV).® Es kann ge-
zeigt werden, dall bei entsprechender, umfassender Marketing-Mix-Unterstiit-
zung innovative Produktideen mit einem signifikanten Marktanteil rechnen diir-
fen.

2. Mobilitit als menschliches Bediirfnis

Mobilitdt ist ein integraler Bestandteil unseres Lebens. Opaschowski be-
zeichnet Mobilitét gar als ,Lebensprinzip fiir Individuum und Gesellschaft*.*
Dies ist verstandlich, wenn man bedenkt, dafl im Prinzip jeder Mensch tiglich
am Verkehr teilnimmt. Ausnahme hiervon sind in der Regel lediglich Personen,

die dies aus physischen Griinden (Krankheit, Alter o0.4.) nicht konnen.

Dieser ,,Mobilititszwang* resultiert daraus, da die Nachfrage nach Ver-
kehrsleistungen in der Regel eine abgeleitete Nachfrage darstellt. Im Personen-
verkehr erzeugen bestimmte life-style-Vorstellungen’ das Bediirfnis, bestimmte
Aktivititen durchzufiihren.® Selz nennt z.B. folgende motivierende Faktoren:”

o Bestehen eines Arbeits- oder Ausbildungsverhiltnisses,
o Geschiftliche Kontakte,

e Versorgungsbediirfnisse,

e Menschliche Kontakte,

e Erholungsbediirfnis.

Diese Wegezwecke' dienen letztlich der menschlichen Bediirfnisbefriedi-

gung, so daBl jeder Mensch wohl einige oder alle dieser Aktivitaten durchfiihrt.
Diese finden jedoch nicht an einem Ort statt, sie verlangen einen (oder mehrere)
Ortswechsel. Damit ist sozusagen Mobilitét fest mit der menschlichen Bediirf-
nisbefriedigung verbunden, der Mensch kann kaum ohne sie existieren.

5 Der MIV umfaBt neben Pkw / Kombi (Einzelfahrer und Mitfahrer) auch noch mo-
torisierte Zweirader, vgl. etwa Verkehr in Zahlen 1996, S. 214.

¢ Opaschowski 1995, S. 6.

7 Im Sinne eines personlichen ,,Lebensentwurfs*,

# Vgl. Salomon | Ben-Akiva 1983 fiir eine Eingliederung von life-style-Ansitzen in
die Verkehrsnachfrage.

?Vgl. Selz 1993, S. 4.

10 Wege* sind hier mit einem beliebigen Verkehrsmittel zuriickgelegte einfache
Strecken, wihrend (einfache) ,,Fahrten* begrifflich den FuBweg ausschalten.
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Mobilitat kann aber auch als Selbstzweck existieren, als menschliches
,Urbediirfnis*, Flucht aus dem Alltag, als Orts-, Szenen- und Rollenwechsel.
Mobilitét kann ,,Freiheit” bedeuten, die Lust an ihr bleibt selbst durch Staus un-
gebrochen, ja das Stauerlebnis selbst kann als Lust am Massenerlebnis positiv
sein.'' Mobilitit kann also insbesondere im Freizeitbereich autonom, d.h. nicht
aktivitdtengesteuert, entstehen. Wachsende Freizeit konnte also, bei einer be-
giinstigenden gesellschaftlichen Haltung, zu einer Ausweitung der Mobilitit
fithren. Sonst diirfte das verfiigbare Zeitbudget eines Verkehrsteilnehmers durch
die oben aufgefiihrten Aktivititen (einschlieBlich Verkehr) zum GroBteil fixiert
sein, so daB nur wenig Spielraum fiir eine autonome Mobilitit bestehen diirfte.
Allerdings gilt dies stirker fiir den Nahverkehr, wiahrend die weniger haufig
durchgefiihrten Fernverkehrsreisen das Zeitbudget insgesamt deutlich geringer
beanspruchen.

Der Giiterverkehr ist dagegen ausschliellich abgeleitete Nachfrage. Die
Notwendigkeit zum Giitertransport entsteht ja gerade durch unsere Wiinsche
nach bestimmten Konsumgiitern. Verkehr macht dabei eine Arbeitsteilung, d.h.
den Transport von Giitern zu Menschen (bzw. von Menschen zu Giitern) erst
mdglich, in einer (in Deutschland heute nicht mehr vorstellbaren) Selbstversor-
gungswirtschaft besteht natiirlich kein Bedarf zum Transport von (End-)Pro-
dukten. Zur Produktion dieser Giiter miissen auch inputs wie Rohstoffe und
Vorprodukte transportiert werden. Giiterverkehr ist also per se kein Selbst-
zweck, sondern selbst ein Inputfaktor zur Produktion von Giitern fiir den End-
verbrauch.

Das Bediirfnis nach den oben genannten Aktivitdten bzw. nach der Mobilitét
als solcher besteht fiir alle Mitglieder der Gesellschaft (je nach life-style in un-
terschiedlicher Ausformung), dennoch scheint diese Lust auch eine Last zu be-
deuten. In Meinungsumfragen werden Verkehrsprobleme an erster Stelle der
kommunalen Probleme genannt." Dies bedeutet, daB der Verkehr in den Augen
der Bevolkerung ein problematisches Niveau bzw. eine solche Struktur erreicht
hat. Beides resultiert aber oft aus den Bediirfnissen (bzw. den gewihlten Mitteln
der Bediirfnisbefriedigung) derselben (klagenden) Bevolkerung.'

""'vgl. Opaschowski 1995, S. 6 ff.
2 vgl. Selz 1993, S. 5.
" vgl. z.B. Girnau 1995, S. 7.

'* Handlungsbedarf besteht speziell dann, wenn (grob gesprochen) Vor- und Nachtei-
le bei verschiedenen Personen(gruppen) anfallen. Vgl. dazu insbesondere A.ll.4e)
(externe Effekte).
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Betrachtet man die Entwicklung des motorisierten Personenverkehrs' in der
Bundesrepublik Deutschland, so hat sich die Verkehrsleistung beispielsweise
zwischen 1976 und 1990 von 560 auf 730 Mrd. Personenkilometer deutlich er-
hoht.'®

Dieses Wachstum ist auch gekennzeichnet durch zunehmende Reiseentfer-
nungen.'” Im gleichen Zeitraum stieg das Aufkommen schwicher als die Lei-
stung, nimlich nur von 40 Mrd. auf 45,7 Mrd. beforderte Personen.'® Daraus
ergibt sich eine Veridnderung der durchschnittlichen Reiseweite von ca. 14 auf
ca. 16 km.

Die Zunahme des Aufkommens kann auf die Entwicklung der Wegehéufig-
keit im motorisierten Personenverkehr (Wege pro Tag und Person) und die
Entwicklung der Zahl der am Verkehr teilnehmenden Personen zuriickgefiihrt
werden. Da zwischen den KONTIV-Erhebungen' 1976 und 1989 die Wege-
haufigkeit schwicher gestiegen ist als das Aufkommen,” muB der Rest auf der
Zunahme der Zahl der Verkehrsteilnehmer beruhen (vgl. A.1.3.).

Damit setzt sich die Personenverkehrsleistung grob aus einer Niveaugrofe
(ndmlich der Zahl der Verkehrsteilnehmer) und den ,,StrukturgroBen* durch-
schnittliche Reiseweite und Wegehaufigkeit zusammen.

Der Anteil des MIV an Verkehrsleistung bzw. Aufkommen erreicht dabei
Spitzenwerte.?' Bereits 1976 lag er fiir Leistung und Aufkommen bei etwa 80 %
und stieg bis 1990 um etwa 3 bzw. 4 Prozentpunkte.”> Der OPNV-Aufbau in
diesem Zeitraum® wurde offenbar durch die weiter enorm gestiegene Pkw-
Dichte (Pkw je 1000 Erwachsene)* und die giinstige StraBeninfrastruktur

' D.h. ohne FuBwege und Fahrten mit dem Rad.

' vgl. Verkehr in Zahlen 1996, S. 218 f. (altes Bundesgebiet). Die gesamte Entwick-
lung von 1950 bis 1990 wird nachgezeichnet in: Enquete-Kommission ,,Schutz der
Erdatmosphire® 1994, S. 40 ff. Allerdings beinhalten die dort dargestellten Ergebnisse
nicht die erheblichen Korrekturen durch die Fahrleistungsrevision 1995, vgl. dazu auch
Hautzinger | Heidemann 1996.

17 Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére* 1994, S. 40.
'® ygl. Verkehr in Zahlen 1996, S. 216 f.

' KONTIV = kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten.

2 vgl. Selz 1993, S. 6 f., fiir die Entwicklung der Wegehiufigkeit.

2l ygl. Verkehr in Zahlen 1991, S. 312 ff,, fiir die Entwicklung von 1950 bis 1990
(wobei die nicht revidierten Werte eine Unterschiatzung des MIV-Anteils bedeuten).

22 ygl. Verkehr in Zahlen 1996, S. 220 f.

2 Btwa gemessen an der (kostenintensiveren) Einrichtung von Stadtschnellbahnen,
vgl. die Entwicklung in Verkehr in Zahlen 1996, S. 86 f.

2 Vgl. Deutsche Shell 1993, S. 7 £, fiir die Zunahme der Pkw-Dichte.
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(allerdings nur leicht) iiberkompensiert. Im Nahverkehr kann gegenwirtig fol-
gendes beobachtet werden:

— Bei kurzen Entfernungen dominieren FuBwege und das Fahrrad.

— Mit zunehmender Entfernung wird haufiger auf den Pkw zuriickgegriffen,
speziell ab 10 km auch im Vergleich zum OV.%

— In GroBstidten kann der OV oft den Anteil des MIV erreichen bzw. iibertref-
fen.2

Insgesamt hat der sogenannte ,,Umweltverbund“ offentlicher Verkehr, Fuf3-
weg und Fahrrad einen deutlich geringeren Anteil an der Verkehrleistung im
Vergleich zur Gesamtzahl der Wege.”’ Diese Ergebnisse sind plausibel, da in
urbanen Gebieten einerseits die Entfernung zu den Zielen von Aktivitdten ge-
ringer sind und andererseits ein attraktiverer OPNV zur Verfiigung steht, wih-
rend in landlichen Gebieten groBere Distanzen zuriickgelegt werden miissen
und hiufig nur ein unzureichendes offentliches Verkehrsangebot vorhanden
ist.?®

Der Giiterverkehr weist ebenfalls starke Zuwichse auf, und zwar sowohl
durch steigende Giitermengen als auch durch groBere Entfernungen.” Hier war
aber in der Vergangenheit eine schwindende Bedeutung der Bahn und eine stei-
gende Bedeutung des StraBenverkehrs zu beobachten.® Im erwihnten Zeitraum
von 1976 auf 1990 wuchs der Anteil des StraBenverkehrs immerhin noch von
ca. 78 % auf ca. 82 % (Aufkommen in Tonnen) bzw. von 47 % auf 57 %
(Leistung in Tonnenkilometer).*'

3. Gesellschaftlicher Wandel und Mobilitit

Die Entwicklung im Personen- und Giiterverkehr ld3t sich hauptsachlich auf
den strukturellen Wandel auf der gesellschaftlichen und 6konomischen Meso-

% ygl. EMNID 1991 (KONTIV 1989), S. 85 ff.

% vgl. Girnau 1995, S. 10.

77 ygl. EMNID 1991 (KONTIV 1989), S. 66 f.; Verkehr in Zahlen 1996, S. 222 f.
2 Vgl. z.B. Heimerl 1989, S. 189 ff.; VDV 1994a, S. 9.

» vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire** 1994, S. 40 ff,

¥ vgl. van Suntum 1986, S. 3 ff.; Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire*
1994, S. 40 ff.
3 vgl. Verkehr in Zahlen 1996, S. 232 f. und 236 f.
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und Makroebene zuriickfiihren, ist mithin langfristig bedingt.*> Allgemein lassen
sich folgende Bestimmungsfaktoren von Verkehrsstruktur und -volumen anfiih-
ren:*

(a)Demographische Entwicklung,
(b)6konomische Rahmenbedingungen,

(c)Anderungen im Aufbau der Wirtschaft und der gesamtwirtschaftlichen
Transportintensitét,

(d)Siedlungsverhalten der Privathaushalte und die Standortentscheidungen der
Wirtschaft sowie entsprechende raumordnerische Mafinahmen,

(e)neue Verkehrstechnologien bzw. allgemein Infrastrukturverbesserungen,
(f) Preisentwicklung in Verkehrswirtschaft und Bodennutzung,
(g)Finanzierungsspielrﬁumé der Gebietskorperschaften,

(h)Freizeitverhalten und Verschiebungen der autonomen Konsumentenprife-
renzen.

Einige der wichtigsten der oben genannten EinfluBgrofen und deren Wir-
kungen in der Vergangenheit sowie mogliche Entwicklungen der Zukunft sollen
im folgenden skizziert werden. Teilweise sind diese Ursachen interdependent
und entfalten erst im Zusammenspiel eine starke Wirkung.*

Demographische Faktoren wie die natiirliche Bevolkerungszunahme sowie
Zuwanderungen haben in der Vergangenheit zu einem Verkehrsanstieg durch
die Erhohung der Zahl der potentiellen Verkehrsteilnehmer gefiihrt. Strukturelle
Faktoren, wie z.B. die steigende Zahl kleinerer HaushaltsgroBen,* konnten in
Zukunft ein erhohtes Aufkommen bewirken, da mit zunehmender Zahl von
Haushalten die Zahl der Wege z.B. fiir die Versorgung steigen diirfte. Ebenfalls
reduziert sich mit der geringeren Haushaltsgroe tendenziell der Besetzungs-
grad eines Pkw. Dies fiihrt zu einem Anstieg insbesondere der (verkehrspoli-
tisch relevanteren) Fahrzeugkilometer. Die Altersstruktur der Zukunft mit einem

32 Auf Faktoren auf der (Mikro-)Ebene des Individuums, die die individuelle Mobili-
tat beeinflussen, wird spéter einzugehen sein (vgl. Teil B.).

¥ vgl. Baum 1987, S. 1.

% Eine gute Ubersicht iiber diese Entwicklungen bieten Enquete-Kommission
Schutz der Erdatmosphare® Klima 1994, S. 24 ff, sowie fiir die jahrliche Entwicklung
ifo-Wirtschaftskonjunktur, Februar- und Septemberhefte.

% Fiir die bisherige Entwicklung vgl. auch DIW 1993, S. 73 f.
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sehr hohen Anteil alterer Mitbiirger®® diirfte sich eher mobilititsdampfend we-
gen der geringeren Wegehaufigkeit der élteren Personen®” auswirken (siehe aber
weiter unten).

Makrookonomische Rahmenbedingungen konnen ebenfalls die Ver-
kehrsentwicklung beeinflussen. So hat der gestiegene Wohlstand in der Vergan-
genheit das Potential des motorisierten Individualverkehrs iiber eine Zunahme
des Pkw-Bestandes erh6ht,* und so insbesondere in den 50er und 60er Jahren
dieses Jahrhunderts den MIV-Anteil stark ansteigen lassen.* Auch kann das er-
hohte verfiigbare (Haushalts-)Einkommen in Verbindung mit einem groBeren
Zeitbudget z.B. durch Arbeitszeitverkiirzung oder Teilzeitarbeit eine vermehrte
Verkehrsmittelnutzung im Einkaufsverkehr sowie im Freizeit- und Ausflugsver-
kehr bewirken. Dabei sind von der Zeitbudgeterhohung sowohl die Reiseweite
als auch die Wegehiufigkeit betroffen. Die Auswirkung der Hohe der Arbeits-
zeit auf die Zahl der Wege gilt jedoch fiir die Vergangenheit im Nahverkehr als
gering, lediglich eine Substitution der Wegezwecke ist zu beobachten.*’ Aller-
dings diirfte die starke Ausweitung des Urlaubsanspruchs in der Vergangenheit
zur Ausweitung von Zahl und Reichweite der Urlaubsreisen gefiihrt haben.*!

Plausibel ist auch die Vermutung, daf3 ein durch die 6konomischen Rahmen-
bedingungen vorgegebenes berufliches Mobilititserfordernis die Freizeit zu-
gunsten erhohter Mobilitit prigen kann.”” Dies konnte seinen Niederschlag in
der gestiegenen Reiseweite gefunden haben, in geringerem Ausmal als
»autonome* Nachfrage in einer vermehrten Wegezahl pro Kopf. Steigender
Wohlstand (gemessen am BIP oder am privaten Verbrauch) 14t natiirlich auch
die Konsumnachfrage wachsen und damit den Giiterverkehr. Dies schliefit auch
eine gewisse Konjunkturanfalligkeit der Verkehrsnachfrage ein.

Die fortschreitende Arbeitsteilung in der Produktion bewirkt die Zunahme
des Transportbedarfs von Vor- und Endprodukten. Die zunehmende Internatio-
nalisierung dieser Arbeitsteilung im Rahmen von Anstrengungen zur Verringe-

% vgl. zur Entwicklung der Altersstruktur z.B. Buttler 1992, S. 54 ff. oder Buttler
1995.

7 vgl. die KONTIV-Auswertung in DIW 1993, S. 122 f.

% Vgl. Verkehr in Zahlen 1991, S. 215 ff. und 1996, S. 141 ff. fiir die Entwicklung
des Bestandes.

¥ Vgl. Verkehr in Zahlen 1991, S. 312 ff., fiir den zeitlichen Verlauf des Anteils an
Leistung und Aufkommen. Wie bereits erwahnt, bedeuten die nicht revidierten Werte
eher eine Unterschitzung des MIV-Anteils.

“’ Vgl. die Untersuchung von Jeschke et al. 1989, dokumentiert in: FGSV 1990d.
' Vgl. Opaschowski 1995, S. 6.
2 Vgl. Opaschowski 1995, S. 6 f.
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rung von Handelshemmnissen (GATT, WTO, EG- bzw. EU-Erweiterungen)
und der Offnung Osteuropas haben in der Vergangenheit den Giiterverkehr ins-
besondere iiber zunehmende Transportreichweiten stark ansteigen lassen und
werden dies auch in Zukunft tun. Zusitzlich fiihrt die Tendenz zu schnelleren
und héufigeren Transporten (,,just in time*) sowie die Zunahme von Streusen-
dungen aufgrund des gestiegenen Bedarfs an Konsumgiitern zu einem stéirkeren
Verkehrsaufkommen. Davon profitiert fast ausschlieBlich der Straengiiterver-
kehr wegen seiner hoheren Flexibilitit und der vergleichsweise niedrigen Ko-
sten. Der Schienenverkehr ist haufig gar nicht auf die Transportbediirfnisse der
Wirtschaft eingerichtet. Diese zunehmende interregionale und internationale
Arbeitsteilung verursacht zusammen mit der steigenden Bedeutung der Dienst-
leistungstitigkeiten und der Dienstleistungsberufe auch ein steigendes Perso-
nenverkehrsaufkommen, hier vornehmlich im motorisierten Individualverkehr.**

Die Verkehrsentwicklung folgt dabei aber nicht nur diesen strukturellen
Entwicklungen, sondern die , Angebotsqualitdt“ kann auch langfristig die
Struktur der Wirtschaft beeinflussen. Entwicklungen wie fortschreitende Ar-
beitsteilung und ,just in time* sind erst durch eine gute (und kostengiinstige)
Verkehrsanbindung moglich. Insoweit liegt also ein gegenseitiges ,,Hochschau-
keln“ vor.

Gewollte raumplanerische Ansdtze, wie das Konzept der funktionsrdumli-
chen Arbeitsteilung* zwischen Arbeit und Wohnen, sollten zu einer erhhten
Lebensqualitit fiihren. Dieses Ziel wurde zwar erreicht, jedoch um den Preis ei-
nes erhohten Verkehrsaufkommens. Die Trennung von Lebens- und Arbeitsbe-
reichen fiihrte dazu, dal langere Distanzen zuriickgelegt werden miissen bzw.
die Nutzung motorisierter Verkehrsmittel erforderlich wird. Desweiteren fiihrte
die Siedlungsentwicklung zum Ballungsraum mit hochverdichtetem Ballungs-
kern und einer dispersen Siedlungsstruktur im Umland ebenfalls zu einer ge-
stiegenen Mobilitat. Diese sogenannte Suburbanisierung ist gekennzeichnet
durch eine Expansion des Dienstleistungsgewerbes im Stadtkern, Verlagerun-
gen der bodenpreisempfindlicheren Industriebetriebe an die Peripherie und eine
Wohnsitzverlagerung der privaten Haushalte ins Umland.* Man konnte hier
von einer funktionsrdumlichen Arbeitsteilung groBeren Stils sprechen, der
Trennung von Arbeiten, Wohnen, Versorgung und Erholung in Ballungskern,
Peripherie und Umland. Eine solche Siedlungsstruktur wurde teilweise gefor-
dert durch radiale Verkehrsverbindungen und die entsprechende Ausweisung

3 Vgl. dazu auch Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr 1987;
van Suntum 1989, S. 677.

* Vgl. Brosse 1977.
¥ vgl. Baum / Graf 1987, S. 265.

3 Knapp
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von Gewerbe- und Wohnfliachen. Damit kénnen z.B. private Haushalte von den
niedrigeren Bodenpreisen und der hoheren Umweltqualitét der Peripherie sowie
von der Attraktivitit des Kerns durch die giinstige Verkehrsverbindung profitie-
ren.

Es besteht also keine eindeutige Wirkungsrichtung zwischen Siedlungsstruk-
tur und Verkehr, sondern langfristig kann die Angebotsqualitét (wie im Fall der
Wirtschaftsstruktur) auch das Siedlungsverhalten beeinflussen. Wanderungen
von Arbeitskriften und -plédtzen konnen durch eine entsprechende Infrastruktur
begiinstigt bzw. ausgelost werden (siehe weiter unten) und damit Sied-
lungsstruktur und den Aufbau der Wirtschaft verdndern. Die disperse Sied-
lungsstruktur, meist in Form einer ringformigen Ausbreitung vom Ballungskern
aus, kann oft nur vom Individualverkehr erschlossen werden, da insbesondere
eine  leistungsfiahige  Schieneninfrastruktur nur fir  Siedlungsbidnder
(,,Entwicklungsachsen*) geeignet ist. Gerade die jiingste Entwicklung in den
neuen Bundesldndern zeigt die Relevanz der Suburbanisierung und die darauf
folgenden Verkehrsprobleme.*

Neue Verkehrstechnologien bzw. Angebots- oder Infrastrukturverbesserun-
gen im Personenverkehr konnen iiber Reisezeitersparnisse eine hohere Reise-
weite und / oder eine groflere Wegezahl ermoglichen (unter der Annahme eines
konstanten Reisezeitbudgets). Eine bessere Erreichbarkeit ermoglicht so auch
die haufigere Vornahme z.B. einer bestimmten Versorgungsfahrt. Die einge-
sparte Reisezeit kann aber auch zur Ansteuerung anderer Ziele bzw. zur Wahr-
nehmung anderer Zwecke eingesetzt werden. Zusitzlich konnen auch weiter
entfernte Ziele iiberhaupt erst erreichbar sein und so naher gelegene Ziele durch
diese substituiert werden (hohere Fahrleistung). In der Wirkungsanalyse ist zu-
nidchst zu trennen zwischen grundsitzlichen Neuerungen und einzelnen ver-
kehrlichen Malnahmen.

Die Ermittlung des aufgrund verkehrlicher MaBnahmen induzierten Neuver-
kehrs ist allerdings schwierig, da Neuverkehr insgesamt auftreten kann durch®’

e cine allgemeine Mobilitdtszunahme, die auch ohne die Ma3nahme eingetre-
ten wire (Praferenzidnderungen, Anderung von Pkw- und Fiihrerschein-
Verfiigbarkeit, Bevolkerungswachstum, Zeitbudgetdnderungen, politische
Rahmenbedingungen, s.0.), sowie durch unterschiedliche MaBnahmenwir-
kungen, ndmlich

e Wanderungen von Haushalten und Unternehmen,

* Vgl. Breitzmann | Obenaus 1995.
1 Vgl. z.B. Wiirdemann 1983.
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e Verlagerungen von anderen Strecken (Routen- oder Zielumlenkung),
¢ Verlagerungen von anderen Verkehrsmitteln,
e ,echter” Neuverkehr als Zunahme der Zahl der Wege und der Reiseweite.

Eine Trennung einzelner Wirkungen ist in der Realitit nur schwer moglich.**
Empirisch 148t sich jedenfalls kurzfristig eine direkte Auswirkung von
(isolierten) Angebotsverbesserungen auf Verkehrsaufkommen und -leistung nur
in geringem Umfang nachweisen.” Zum einen ist Verkehr in der Regel eine ab-
geleitete Nachfrage und nicht durch das Reisezeitbudget induziert. Zum anderen
wire eine solche starke Induktionswirkung nur dann vorstellbar, wenn Ange-
botsverbesserungen iiberhaupt erst die Durchfiihrung eines Wegs ermoglichen
und nicht nur diese verbessern. Da heute eine gute Infrastruktur weitgehend
ubiquitér ist bzw. als solche betrachtet wird, diirften nur geringe Induktionswir-
kungen vorliegen. Die vorrangige Wirkung diirfte daher im Bereich der Routen-
und Zielumlenkung (aber nicht zwangslaufig in groflere Entfernungen) sowie
des Substitutionsverkehrs (Verkehrsmittelverlagerung) liegen. Lediglich fiir
groBriaumige Netzerweiterungen konnen deutlichere Effekte erwartet werden.

Im Bereich des Giiterverkehrs kann auf dem gegenwirtigen Infrastrukturni-
veau eine direkte Wirkung ebenfalls vernachldssigt werden. , Echter” Neuver-
kehr ist unwahrscheinlich, da insbesondere Giiterverkehr nicht deshalb entsteht,
weil giinstige Verkehrsverbindungen vorliegen, sondern weil 6konomische Pro-
zesse dies bedingen. Hinsichtlich Straenverkehrsinvestitionen sind auch Ver-
kehrsmittelsubstitutionen kaum zu erwarten, da die Masse des Giiterverkehrs
bereits auf der Strae abgewickelt wird.’"

Die indirekte Auswirkung der Infrastruktur, z.B. durch Auslosung von Wan-
derungen oder Betriebsverlagerungen, ist, isoliert betrachtet, ebenfalls gering.*
Insbesondere ensteht kein zusitzlicher Verkehr, es handelt sich lediglich um
Verlagerungen. Daher diirften auch in Zukunft indirekte Wirkungen isolierter
MaBnahmen fiir unser hohes Niveau an Infrastruktur nur eine untergeordnete
Rolle spielen.

® Vgl. Wiirdemann 1983, Pfeifle | Voigt 1989.

* Vgl. Baum 1991, Gierse 1991 sowie den Ubersichtsartikel von Selz 1993.

M Vgl. Wiirdemann 1983, S. 406 ff.; Selz 1993, S. 33.

! Der StraBenverkehr wickelte 1995 83,3 % des Aufkommens ab (vorlaufiges Er-
gebnis), vgl. Verkehr in Zahlen 1996, S. 233; vgl. dazu insgesamt Gierse 1991. Der
Anteil an der Verkehrsleistung (in Tonnenkilometer) ist natiirlich geringer. Allerdings
ist auch nicht damit zu rechnen, da der Transport von Massengiitern wie Kohle o.4.,
der vornehmlich mit Binnenschiffen und Bahn abgewickelt wird, jemals auf die Strafle
verlagert werden kann.

2 vgl. Selz 1993, S. 34 ff., und A.11.2.

3*
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Allerdings hat Infrastruktur langfristig einen Schrankeneffekt, d.h. bei Errei-
chen eines bestimmten Infrastrukturniveaus konnen andere mobilititsinduzie-
rende Faktoren erst wirksam werden. Dadurch werden interregionale und inter-
nationale Arbeitsteilung sowie raumstrukturelle Verinderungen erst moglich.

In der sikularen Entwicklung besteht deshalb ein langfristiger EinfluB auf die
Zahl der Verkehrsteilnehmer, die Wegehaufigkeit und die zuriickgelegte Ent-
fernung im Personenverkehr sowie auf die transportierte Menge im Giiterver-
kehr. Dies kann hervorgerufen werden durch eine umfassende Niveau-
Verbesserung der Infrastruktur, im weiteren auch durch grundsitzliche techni-
sche Innovationen wie die Verbreitung des Automobils, die Einrichtung von
Schienenverbindungen oder die Verfiigbarkeit von Flugreisen. Solche langfri-
stigen und umfassenden Effekte haben in der Vergangenheit den oben darge-
stellten Anstieg der Verkehrsleistung hervorgerufen. Ist allerdings eine gute In-
frastruktur gegeben, diirften einzelne, diskretiondre MaBnahmen kaum mehr
Wirkung zeigen.

In Zukunft kénnen von grundsitzlichen technischen Neuerungen Verkehrs-
steigerungen oder Verkehrsreduzierungen erwartet werden. Telearbeit kann bei-
spielsweise die Notwendigkeit physischen Verkehrs absenken, wahrend Tele-
matik einerseits Mehrverkehr ermoglicht, andererseits Verkehr vermeiden
hilft.**

Fiir Preisstrukturen gilt analoges. Diese induzieren lediglich mittel- und
langfristige Anpassungswirkungen der Privathaushalte und Unternehmen, die zu
Mehrverkehr filhren konnen. Wichtigster ,,Preis* ist gegenwirtig die Mineral-
Olsteuer. Diese ist in der Vergangenheit kontinuierlich erhoht worden. Aller-
dings sind die Einkommen stdrker gestiegen, so daf beispielsweise im Perso-
nenverkehr netto eher eine MIV-Steigerung resultieren diirfte.**

Freizeitverhalten und autonome Konsumentenprdferenzen wie ,Reiselust”
haben, wie oben bereits angedeutet, schon in der Vergangenheit das Aufkom-
men (bzw. die Leistung) im Personenverkehr erhoht. Dies wurde auch durch
den gestiegenen Wohlstand begiinstigt. Folgt man den Ergebnissen von
Opaschowski tiber den steigenden ,,Mobilitdtsdrang®, so diirfte auch in Zukunft
noch eine Zunahme des solchermaBen motivierten Freizeitverkehrs zu erwarten
sein. Insbesondere die Rolle des Pkw als , Freizeit- und Erlebnismobil“, als
Freizeitbeschiftigung an sich, kann zu einem hohen Anteil des Pkw fiihren.>
Andere gednderte Préferenzen betreffen z.B. den Fiihrerscheinbesitz, der heute

3 Vgl. Girnau 1995, S. 8, und A.I1.5b)
% vgl. 0.V. 1996c.
5% Vgl. Opaschowski 1995, S. 38 ff.
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haufiger erworben wird als frither. Damit haben heute dltere Menschen weniger
oft einen Fiihrerschein als jiingere. Generell haben auch Frauen in der Vergan-
genheit seltener als Mianner eine Fahrerlaubnis erworben, wihrend dies heute
eine Selbstverstindlichkeit ist.® Dieser ErsetzungsprozeB (steigende Motorisie-
rung) bei Frauen und Senioren kann bereits gut aus der Vergangenheit abgele-
sen werden, in Zukunft ist mit einer Fortsetzung dieses Prozesses zu rechnen.”’
Daneben existieren aber auch Werteentwicklungen, die mobilitdtshemmend
bzw. OV-férdernd wirken, wie die zunehmende Umweltorientierung.

Wie bereits angedeutet, ist auch in der Zukunft mit einem deutlichen Ver-
kehrswachstum zu rechnen. Dies folgt auch aus den Prognosen von ifo Institut®
und DIW®. So wird der Personenverkehr von 1992% bis 2010 um 23 % (DIW)
bzw. 30 % (Ifo) wachsen (bezogen auf die Verkehrsleistung in Personenkilome-
ter). Starke Wirkungen gehen hier vom Freizeitverkehr, insbesondere durch
steigende Reiseweiten, sowie vom Geschiftsreise- und Urlaubsverkehr aus. Die
Verkehrsleistungen sollen im allgemeinen stérker steigen als das Aufkommen.
Der MIV wird seine dominierende Stellung beibehalten, bzw. laut DIW seine
Stellung ausbauen konnen (bezogen auf die Leistung, also in Personenkilome-
ter).

Im Giiterverkehr wird dagegen eine Marktanteilszunahme der Eisenbahn und
der Binnenschiffahrt erwartet (in Bezug auf die Leistung in Tonnenkilometer).®!
Gefolgert wird dies aus zunehmenden Engpéssen im Stralennetz.

Der starke Anstieg des Giiter- und Personenverkehrs in den Stddten und die
daraus resultierende verstirkte Konkurrenz zwischen Verkehr, Wohnen / Frei-
zeit und Arbeit um die knappen Innenstadtflachen stellen die Kommunen vor
groBe (verkehrs-) planerische Probleme. Eine erfolgreiche Bewaltigung dieser
Situation ist allerdings fiir die einzelne Kommune ein kritischer Standortvorteil
im interregionalen Wettbewerb um Arbeitsplétze und -kréfte. Die Losung dieses
Problems iiber die Gestaltung des MIV und insbesondere des OPNV erfordert
aber die Analyse der den Verkehr bestimmenden Faktoren und die darauf aus-
gerichtete Steuerung der Verkehrsstrome. Fiir die Konstruktion eines optimalen
Verkehrssystems sind neben Analysen der Kosten bzw. der Leistungsfahigkeit

% Vgl. z.B. Verkehr in Zahlen 1996, S. 131.

57 Vgl. Deutsche Shell 1993, S. 11 ff.

# vgl. 0.V. 1996f.

% Vgl. dazu insgesamt Kloas / Kuhfeld 1995a, b.
% Basisjahr der Prognosen.

' vgl. 0.V. 1996f.
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einzelner Verkehrstriger (z.B. Bus, Stadtbahn, U-Bahn)® auch Informationen
iiber die Priaferenzen der Nachfrager erforderlich.

Die zunehmende Belastung auch auf den Fernverkehrsstraen eroffnet Bahn
und Flugunternehmen die Chance, die Verkehrsverteilung zu ihren Gunsten zu
beeinflussen. Eine bessere Erfassung und Modellierung der Verkehrsbediirfnis-
se kann ein verbessertes Zusammenspiel der Verkehrsmittel bewirken. So
konnte ein steigender Transportbedarf bei nur mifig wachsenden Fahrleistun-
gen befriedigt werden, mithin die Beanspruchung der Umwelt minimiert wer-
den.®® Auch hier gilt es, eine Vielzahl von Faktoren gegeneinander abzuwigen.

Damit sind bereits mogliche Ansatzpunkte im Bereich der Verkehrsmittel
skizziert. Die Ursachen der Verkehrsentwicklung - steigende Mobilitatsbediirf-
nisse und -erfordernisse - lassen sich kaum unmittelbar ,,beseitigen®. Die Redu-
zierung von Einkommen und Freizeit oder die Aufhebung der funktionsraumli-
chen Arbeitsteilung stellen in sich sinnlose Ziele dar. Die Vision vollstandiger
PC-Verfiigbarkeit und Vernetzung (die dies ebenfalls ermdglicht) wird wohl auf
absehbare Zeit eine Vision bleiben. Im Berufs- und Geschiftsverkehr®* erfor-
dern Tétigkeiten, die schwerpunktméBig einen Dienstleistungscharakter aufwei-
sen, personliche Interaktionen, entweder am Arbeitsplatz oder als externe Ko-
ordination (vgl. A.II.2. und A.Ill.1b)). Die Nachfrage nach (physischen) Ver-
kehrsleistungen wird also weiterhin ein hohes Niveau aufweisen. Es kommt dar-
auf an, die Mobilititsbediirfnisse in einem okonomischen Rahmen zu befriedi-
gen, und zwar so, daf} die negativen Auswirkungen minimiert werden.

4. Der Rahmen der Verkehrsokonomie

Die systematische Einordnung bzw. Bewertung dieser Aspekte ist Gegen-
stand der Verkehrswissenschaft. Fiir die Zwecke dieser Arbeit sei unter Ver-
kehrswissenschaft die wissenschaftliche Disziplin verstanden, die sich mit den
verkehrsrelevanten Handlungen von staatlichen Institutionen, privaten Unter-
nehmen und nicht zuletzt von einzelnen Individuen (oder Haushalten) beschaf-

2 Vgl. z.B. Meyer et al. 1972; Leuthardt 1983; Schade 1984.
% Vgl. dazu die Argumentation in Diekmann 1992.

% Der Berufsverkehr beinhaltet alle tiglichen Wege zwischen Wohnung und Arbeit.
Davon zu trennen ist der Geschifts- und Dienstreiseverkehr, der alle tibrigen berufsbe-
dingten Wege umfaBit (vgl. Verkehr in Zahlen 1996, S. 214 f., fiir eine genaue Abgren-
zung). In der vorliegenden Arbeit werden Geschifts- und Dienstwege meist nicht einbe-
zogen, da sie im Nahverkehr praktisch keine Rolle spielen. In der KONTIV 1989 weisen
sie einen Anteil an der Zahl der Wege von ca. 2% auf und werden fast ausschlieBlich mit
dem Pkw (oder zu FuB3) abgewickelt, vgl. EMNID 1991, S. 66 f.
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tigt. Fiir eine solche Handlungs- und Kulturwissenschaft liegt eine Betrachtung
als okonomische, nicht-technische Disziplin nahe (Verkehrs6konomie). Der
Nutzen einer solchen Betrachtung soll jedoch noch durch die folgenden Ausfiih-
rungen verdeutlicht werden.

In dieser Okonomischen, verkehrspolitischen Perspektive konnen zwei
grundsitzliche Blickwinkel unterschieden werden,” die normative Definition
verkehrspolitischer Erfordernisse einerseits und die Bereitstellung von Daten
und Methoden zur Erkenntnisgewinnung (positive Sichtweise) andererseits.*
Beide bilden die Grundlage zur Entwicklung von Handlungsanweisungen
(praskriptive Sichtweise).

Im Kontext ,,Mobilitdt und Verkehr* lautet also die erste Fragestellung: Wel-
ches Niveau und welche Struktur des Verkehrs sind optimal? Was sind effizien-
te MaBnahmen zur Erreichung des Optimums, welche Mafnahmentrager sind
optimal?*” Die Frage behandelt also einen Abwdgungsprozef, der fiir menschli-
che Handlungen letztlich nur 6konomisch sein kann.®®

Die zweite Fragestellung soll klaren, welches Niveau und welche Struktur
tatsdchlich vorliegen, was die Zukunft bringt und welche Wirkungen MaBnah-
men in der Vergangenheit gezeigt haben bzw. in der Zukunft haben werden.

Das Zusammenspiel beider Teile ermoglicht die Feststellung, ob der gegen-
wirtige Verkehr ein suboptimales Niveau aufweist und damit ein Problem vor-
liegt. Wenn ja, kann untersucht werden, wie grof3 dieses Problem ist und wie
dieses Problem gelost bzw. verringert werden kann.

II. Verkehrswissenschaft als normative 6konomische Disziplin

1. Problemstellung

a) Auf der Suche nach dem Optimum im Verkehr

Die normative Sichtweise behandelt zunichst einmal die Frage der verkehrs-
politisch zu verfolgenden Ziele. In der Vergangenheit war Verkehrsplanung

% vgl. Winston 1985, S. 57.
% Insofern konnte die technische Teildisziplin auch als ,,positive* Wissenschaft ver-
standen werden.

7 Vgl. dazu Kirchhoff 1995.
% Siehe dazu auch die Ausfiihrungen des folgenden Abschnitts.
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haufig rein technisch ausgerichtet und verfolgte im wesentlichen das Ziel der
Anpassung der Verkehrsinfrastruktur an die Verkehrsnachfrage, sozusagen als
Maximierung der Mobilitit.* Sie hatte so keinen eigenstindigen Charakter,
sondern lediglich die Aufgabe, den aus den oben geschilderten Entwicklungen
resultierenden Mobilitdtsbedarf abzudecken. Im Zuge der zunehmenden (und
spiirbaren) Ressourcenverknappung fand jedoch ein Paradigmenwechsel statt,
der eher verkehrsokonomischen Prinzipien Rechnung trigt. Damit einher ging
eine Ausdifferenzierung des Zielesystems der Verkehrspolitik.

Welche Ziele soll die Verkehrspolitik verfolgen? Da Verkehr bzw. Mobilitét
fiir viele gesellschaftliche Bereiche relevant ist, existieren starke Beziehungen
zu anderen Politikfeldern, namlich zur

e Raumordnungs- und Stadtentwicklungspolitik,
o Umweltpolitik,

e Bevolkerungspolitik,

e Wirtschaftspolitik und

¢ Finanz- und Steuerpolitik.

Zum einen konnen daraus vorgegebene Ziele der Verkehrspolitik erwachsen,
zum anderen haben Zielvorgaben aus anderen Feldern und daraus resultierende
MaBnahmen Nebenwirkungen, die verkehrspolitisch beriicksichtigt werden
miissen. Beispiele hierfiir konnen den obigen Ausfiihrungen (vgl. A.L) zur Ge-
niige entnommen werden. Exemplarisch seien hier nur das Prinzip der funkti-
onsrdaumlichen Arbeitsteilung (Raumentwicklungspolitik) und die Ausweisung
von Wohn- und Gewerbeflichen an den Ballungsrindern sowie abseits von
Entwicklungsachsen genannt.

Werden Vorgaben aus anderen Politikfeldern zu Zielen der Verkehrspolitik,
hat Verkehrspolitik auch hier (wie im Fall der reinen Infrastrukturbereitstellung)
nur eine dienende Funktion. So setzt z.B. die Umweltpolitik Restriktionen fiir
die Verkehrspolitik, ebenso wie die Finanz-und Steuerpolitik durch den Zwang
zur effizienten Mittelverwendung bzw. Aufbringung von Finanzmitteln. Ande-
rerseits bedingt eine effektive Wirtschaftspolitik eine angemessene Verkehrska-
pazitdt. Aus dieser Sicht hitte die Verkehrspolitik also keinen eigenen Charak-
ter, sondern wiirde als instrumentelle, technische Disziplin betrachtet werden.
Allerdings ist damit nicht gesagt, wie Zielkonflikte dieser dann iibergeordneten
Politikfelder gelost werden sollen. In solchen Zielkatalogen wiirden sich dann

% Vgl. zu dieser Fragestellung FGSV 1993b, Kirchhoff 1995, Oetterli 1995.
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z.B. ,Forderung der Umweltqualitdt” und ,,JForderung der Wirtschaftskraft* als
nicht aufgeloster Antagonismus gegeniiberstehen.”

In der verkehrsokonomischen Ausformung gewinnt deshalb die Verkehrswis-
senschaft eine eigenstindige normative Kompetenz. Ausgangspunkt ist die
Knappheit der Ressourcen und darum konkurrierende individuelle Bediirfnisse,
die (im Vergleich zu den Ressourcen) unbegrenzt sind.”’ Zur Losung von da-
durch entstehenden Zielkonflikten dient hier die Bewertung der Moglichkeiten
zur Bediirfnisbefriedigung durch individuelle Praferenzen. Durch ein stindiges
Abwigen von Nutzen und (Opportunitéts-)Kosten von Einsatzmoglichkeiten
der knappen Ressourcen kann ein (nutzenmaximierendes) Optimum gefunden
werden (6konomisches Prinzip).”

Intraindividuell konnen einzelne Versorgungslagen relativ problemlos durch
diesen Abwigungsproze3 bewertet und somit ein entsprechendes Optimum
ermittelt werden. Interindividuelle Konflikte lassen sich theoretisch iiber eine
gesellschaftliche Bewertungsregel (Wohlfahrtsfunktion) 16sen. Eine solche Re-
gel kann z.B. das Pareto-Kriterium darstellen. Danach ist eine Giiterversorgung
dann optimal, wenn durch Giitertausch (,,Reallokation®) kein Individuum besser
gestellt werden kann, ohne daB ein anderes schlechter gestellt wird. Damit wer-
den jedoch keine Aussagen iiber die ,,optimale” Ausgangsverteilung sowie iiber
einen moglichen interindividuellen Nutzenausgleich getroffen. Eine solche un-
terschiedliche Bewertung der Nutzen unterschiedlicher Individuen kann nur in
einer komplexeren Wohlfahrtsfunktion beriicksichtigt werden, die letztlich in
einem gesellschaftlichen Iterationsprozefl gefunden werden muf3. Gemeinsam ist
diesen Ansitzen in freiheitlichen Wirtschaftssystemen jedoch, daf3 eine Steue-
rung der Giiterproduktion iiber individuelle Préiferenzen erfolgt. Als
»Rechenwerk®, das individuelle Priferenzen und Knappheitslagen ausdriickt,
dienen dann Preissignale, die aus den individuellen Zahlungsbereitschaften re-
sultieren. Die Preise signalisieren den ,,Wert alternativer Ressourcennutzungen
bzw. deren Kombinationsmoglichkeiten (Faktorkombinationen).

Die Koordination der sich darin widerspiegelnden Pldne der Wirtschaftssub-
jekte erfolgt (idealerweise) auf einem funktionsfihigen Markt.” Nur so kann ein
effizientes Optimum im Sinne eines echten Nutzenmaximums erreicht werden.
Dabei ist jedes Marktgleichgewicht (i.S. eines Wettbewerbsgleichgewichts)

" vgl. dazu die Ziel-Mittel-System-Darstellung in: FGSV 1993b.
"' Vgl. auch Recktenwald 1980, S. 14.
" Vgl. dazu z.B. Streit 1991, S. 3 ff.

" Dafiir miissen entsprechendene Voraussetzungen erfiillt sein, die weiter unten er-
ldutert werden.
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auch ein Pareto-Optimum (und jedes Pareto-Optimum ein solches Marktgleich-
gewicht).” Dieses Konzept basiert auf zwei Grundprinzipien, namlich

(1) der Rationalitit individueller Entscheidungen,
(2) der Beriicksichtigung individueller Priferenzen.

Individuelle Priferenzen als Grundmafstab gemeinsamen Wirtschaftens
werden zunidchst einmal formal durch eine freiheitliche Gesellschaftsordnung
und eine marktwirtschaftliche Wirtschaftsordnung gestiitzt, wie sie in der Bun-
desrepublik in Form der sozialen Marktwirtschaft besteht. Auch werden
menschliche Handlungen durch entsprechende Handlungspriferenzen motiviert
und miissen selbst dann beachtet werden, wenn deren Erfiillung nicht erklartes
Ziel einer Gemeinschaft ist, d.h. mit Effizienzverlusten aufgrund von Wider-
stinden ist zu rechnen.”

Die Basierung auf den individuellen Priferenzen bzw. Nutzenempfindungen
setzt ein anthropozentrisches Verstandnis voraus. D.h. ein Abwigen verschie-
dener Giiter durch den Menschen ist zuldssig. Aus z.B. 6kozentrischer Sicht
gibt es aber bestimmte Giiter, die per se erhalten werden miissen. Dieser Ein-
wurf ist jedoch wenig hilfreich. Anhédnger dieser These betrachten solche Giiter
als in ihrem jetzigen Zustand erhaltenswert, rekurrieren also letztlich doch auf
ihre eigenen Nutzenvorstellungen.

Auch wird oft pauschal zwischen ,,notwendigem* und ,,nicht notwendigem*
Verkehr unterschieden. Eine solche Unterscheidung ist eigentlich nur dann
moglich, wenn es eine ,,objektive* Instanz gibt, die ,,wohlwollend* handelt, und,
da sie iiber hohere Einsichten verfiigt, die verzerrten (,,uneinsichtigen*) indivi-
duellen Priferenzen ,,meritorisch* korrigieren kann.”

Die meritorische Begriindung ist nur dann sinnvoll, wenn es eine solche ob-
jektive Instanz geben kann, was wenig glaubhaft ist. Genausogut konnten die
Priferenzen solcher Instanzen verzerrt sein und deren Eingriffe eine Entfernung
vom Optimum beinhalten.

In diesen Zusammenhang gehort das Verstdndnis der bei Anwendung des
okonomischen Prinzips getroffenen individuellen Entscheidungen als rational.
Die Diskussion um die Rationalitit oder fehlende Rationalitdt menschlicher
Entscheidungen ist zum groBten Teil unsinnig. Jeder Mensch trifft letztlich nut-
zenmaximierende Entscheidungen auf Basis der ihm verfiigbaren Informatio-
nen. Was den individuellen Nutzen einer Person maximiert und wie und ob sie

" Vgl. Neumann 1987, S. 190 ff.
"5 Dies sind speziell Ausweichreaktionen, vgl. etwa Griiske 1985, S. 225 f.
" Vgl. Zimmermann | Henke 1990, S. 45 .
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Informationen sammelt, ist letztlich durch einen analytischen Betrachter nicht
zu kldren bzw. zu beurteilen. Der Nutzenbegriff ist grundsétzlich inhaltlich un-
bestimmt und subjektiv.”” Eine ,,Objektivierung® des Nutzens ist auch gar nicht
erforderlich, da die Abstimmung der Priferenzen nicht durch einen analytischen
Beobachter, sondern im Idealfall durch die Individuen selbst erfolgen sollte,
namlich iiber den Markt mit Hilfe von Preissignalen.”® Die Ablosung der objek-
tiven Zweckrationalitdat durch die subjektive (begrenzte) Rationalitdt bedeutet
keine Wertung der Handlungen, sondern das Ersetzen einer deterministischen
Handlungsprognose durch eine stochastische.” Das Unvermogen des Analyti-
kers, Kenntnisse iiber die entsprechenden Entscheidungsprozesse zu erlangen,
darf deshalb nicht dazu herhalten, Individuen rationale Handlungen abzuspre-
chen. Dies wiirde letztlich zu einer Entmiindigung fithren (,,der Analytiker ist
natiirlich immer rationaler*) und (im Extremfall) zur Ausformung faschistisch-
kollektivistischer Gesellschaftsformen.

Die Orientierung an individuellen Préferenzen erspart also die unmogliche
Aufgabe, mittels einer ,,objektiven* Instanz die ,,wahren* Bediirfnisse einzelner
Individuen zu erkennen und zu befriedigen.*” Auch wird das Problem der Legi-
timation einer solchen Instanz vermieden.

Die Einteilung in notwendigen und nicht-notwendigen Verkehr beinhaltet
letztlich auch ein Werturteil im inhaltlichen Bereich der Wissenschaft und ver-
stellt somit den Blick fiir werturteilsfreie Erkenntnisse. *' Statt einer sauberen
Trennung iibergeordneter Ziele und der werturteilsfreien Betrachtung dafiir ge-
eigneter Instrumente werden so Werturteile als Analyseinstrumente verwendet,
was die wissenschaftliche Diskussion erschwert bzw. unmdoglich macht.

b) Zielsystem und Optimalitdtskriterien

Aus diesen Uberlegungen 14Bt sich eine Zielpyramide fiir verkehrspolitisches
Handeln formen, die sich an ,klassische 6konomische Zielpyramiden anlehnt
(vgl. Abbildung 1).

Gesellschaftliches Oberziel ist in jedem Fall die Forderung des Gemein-
wohls, eine letztlich inhaltsleere Aussage, die konkretisiert werden muB. Dies

" Vgl. Streit 1991, S. 4 f.

78 Abweichungen davon durch Marktmingel werden in A.II.4. diskutiert.
M Vgl. Streit 1991, S. 231 ff.

80 vgl. dazu Hayek 1945.

81 Zur Werturteilsdebatte vgl. Berg / Cassel 1985, S. 170 ff.
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geschieht durch die Formulierung des 6konomischen Oberziels, der Steigerung
des (monetarisierbaren oder nicht monetarisierbaren) Wohlstandes.

gesellschaftliches
Oberziel

Gemein- okonomisches Oberziel

wohl und Teilaspekt ,,Verkehr*

Ziele der Verkehrspolitik

Wohlstand (als Teil der Wirtschafts-

Mobilitdt

\I/ politik)
Allokation Wachstum Distribution/ Betriebliche
Lebensqualitit Oberziele

operationa-
lisierbare

Sparsame Mittelverwendu Einnahmenerzielung

Optimaler Einsatz des Marketing-Mix:
Erfiillung der Kundenwiinsche unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit

Abbildung 1: Okonomisches Zielsystem

Ein in unserer Gesellschaft wichtiger Bestandteil dieses Wohlstandes ist die
Mobilitdt. Zum einen ist sie direktes Konsumgut (autonome Verkehrsnachfra-
ge), zum anderen dient sie als input fiir Produktion und Konsum
(aktivitatengesteuerte Nachfrage). Im ersten Fall ist sie selbst Ziel, im zweiten
Fall hilft sie, andere zu erreichen.

Wieviel Mobilitdt (als input oder Endprodukt) ,,produziert” werden soll,
kann anhand der ,,Optimalititskriterien* bzw. dkonomischen Ziele Allokation
(optimaler Ressourceneinsatz bzw. optimale Giiterversorgung), Wirtschafts-
wachstum (Erweiterung der Bediirfnisbefriedigungsmoglichkeiten) und Distri-
bution (optimale Verteilung des Wirtschaftsergebnisses) beantwortet werden.
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Natiirlich haben Infrastrukturinvestitionen und andere verkehrspolitische Maf3-
nahmen auch (teilweise betrichtliche) konjunkturelle Effekte, diese sollten je-
doch nicht Haupteffekte verkehrspolitischen Handelns sein und werden daher
nicht weiter betrachtet. Allerdings ist bei Verkehrsmafinahmen stets die Kon-
formitdt mit dem Konjunkturziel zu priifen und gegebenfalls korrigierend ein-
zugreifen. Dies betrifft aber lediglich die Terminplanung, nicht jedoch die Ent-
scheidung, ob iiberhaupt eine MaBBnahme durchgefiihrt werden soll. Wegen der
hohen Folgekosten von InfrastrukturmaBnahmen sind diese als diskretionire,
einmalige fiskalpolitische MaBinahmen weniger geeignet. Dies gilt jedoch auch
fiir viele andere Mallnahmen. Daraus konnte gefolgert werden, dal} eine sinn-
volle Konjunkturpolitik in der richtigen Zeitplanung und der Verstetigung der
Ausgaben besteht.

Ein anderer Effekt in der Erstellungsphase der Infrastruktur soll ebenfalls
nicht niher betrachtet werden. Die unmittelbare Verteilungswirkung der Finan-
zierung und Mittelverausgabung im Zuge der Errichtung kann insbesondere zur
Erreichung regionaler Ziele dienen. Auch dies steht jedoch nicht im Mittelpunkt
dieses Abschnitts. ** Im Rahmen dieser Arbeit sollen lediglich die Effekte der
Nutzungsphase beschrieben werden.

Das Kriterium ,,Wachstum‘ wird haufig auch unter ,,Allokation* eingeordnet.
Hier dient es der Trennung zweier unterschiedlicher (Teil-)Effekte. Zundchst
sollen im Abschnitt ,,Wachstum* (vgl. A.Il.2.) die gingigen, beabsichtigten
Wirkungen der Verkehrspolitik beschrieben werden, die auch darin bestehen
konnen, eine verbesserte Allokation anderer Ressourcen zu ermoglichen. Da-
nach erfolgt die Darstellung der ebenfalls zur Begriindung der Bereitstellung
von Verkehrsleistungen angefiihrten distributiven Kriterien (vgl. A.J1.3.). Im
Abschnitt ,,Allokation* (vgl. A.IL.4. bzw. A.1l.5.) erfolgt schlieBlich zur Heraus-
arbeitung des konkreten Handlungsbedarfs eine integrierende Betrachtung der
beabsichtigten positiven Wirkungen (Wachstum, Distribution) und der aus der
(staatlichen) Bereitstellung resultierenden unbeabsichtigten ~Wirkungen
(Storung der Allokation durch verkehrliche Eingriffe). Letztere sind Effekte, die
vom Betreiben und von der Nutzung der Infrastruktur ausgehen und die positi-
ven Wachstumseffekte reduzieren konnen. In diesem letzten Abschnitt wird die
Betrachtung auch auf entsprechende MaBnahmen ausgedehnt, um die Bezie-
hungen zwischen Zielen (Optimalitétskriterien) und MaBnahmen (wirtschafts-
bzw. verkehrspolitische Eingriffe) aufzuzeigen. Besonders relevant wird dies
durch auftretende Wechselwirkungen zwischen den Zielen oder den MaBnah-

*2 Fiir eine Einfiihrung in die hier nicht weiter diskutierten Effekte vgl. z.B. Frey
1978.
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men und zwischen den Ziel-Mittel-(bzw. Mittel-Ziel-)Beziehungen.** Ergebnis
soll der Aufbau eines entsprechenden Ziel-Mittel-Systems sein.

Ergibt sich aus diesen Kriterien das Erfordernis staatlichen Eingreifens, so
hat verkehrspolitisches Handeln die origindren Ziele staatlicher Finanzwirt-
schaft, ndmlich sparsame Mittelverwendung und die Sicherstellung nétiger Ein-
nahmen zu beachten.* D.h. staatliche Eingriffe sollten so effizient wie moglich
vorgenommen werden. Effizienz bedeutet hier, da8 staatliche MaBnahmen so
auszurichten sind, daB sie insgesamt zu einer Losung fiihren, die obigen Opti-
malititskriterien geniigt. Beriicksichtigt werden miissen eben auch die Oppor-
tunitdtskosten staatlicher Eingriffe, die aus den erforderlichen Einnahmen und
Effizienzverlusten durch die staatliche Aktivitdt auf der Einnahmen- und Aus-
gabenseite bestehen.* Die Vermutung, staatliches Handeln fiihre zu einer Ver-
besserung des sich ansonsten einstellenden Ergebnisses, unterliegt den Trug-
schlissen perfekten Staatshandelns und einer kostenlosen Reallokation
(,,Nirwana-Ansatz**%).*” Insbesondere sollte darauf geachtet werden, daB die
Gesellschaft durch verkehrspolitische Eingriffe nicht schlechter gestellt wird als
z.B. durch Fehlallokationen, aus denen entsprechende Handlungserfordernisse
abgeleitet werden.

Diese Unterziele konnen aber auch als Ziele einer ,,betrieblichen* Ebene an-
gesehen werden, die nurmehr Handlungsanweisungen fiir die Ausfiihrung staat-
lichen Handelns sein wollen. Beide Vorgaben sind z.B. kritisch fiir den Betrieb
des offentlichen Verkehrs, bei dem Einnahmenerzielung und Mittelverwendung
groBteils innerhalb eines betrieblichen Rahmens erfolgt (z.B. Bundesbahn oder
kommunale Eigenbetriebe). Diese miiiten dann einen einnahmen- und ausga-
benseitigen Markterfolg (ausgedriickt in Ertrdgen und Kosten) anstreben. Aber
auch bei Infrastrukturinvestitionen miissen beide Ziele i.S. hochstmoglicher Ef-
fizienz der zu ergreifenden MaBnahmen beachtet werden, wie dies ja in den
standardisierten Bewertungen zum Bundesverkehrswegeplan oder fiir Nahver-
kehrsprojekte Eingang gefunden hat.*

Je nach konkreter institutioneller und instrumenteller Ausgestaltung dieser
betrieblichen Ebene konnen diese betrieblichen Oberziele weiter operationali-

% Bei unterschiedlichen Interessen treten immer ,Zielkonflikte* auf. Aufgabe des
Allokationsmechanismus ist es, diese mit dem Ergebnis eines allokativen Optimums zu
16sen.

84 Vgl. Zimmermann | Henke 1990, S. 4.

* Vgl. Griiske 1985, S. 3.

# Demsetz 1969, S. 1.

¥ vgl. Streir 1991, S. 20 f.

# vgl. BMV 1993 und Intraplan Consult 1988.
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siert und ausgestaltet werden. Wie spéter noch gezeigt wird, kann die Effizienz
auf der Ebene der Verkehrsbetriebe durch den optimalen Einsatz des Marke-
ting-Mix erreicht werden, und damit durch die Erfiillung der Kundenwiinsche
bei Beachtung der Wirtschaftlichkeit.

2. Wachstumsfunktion

Der Verkehrsinfrastruktur kommt in einer modernen, arbeitsteiligen Volks-
wirtschaft eine groBe Bedeutung zu. Insbesondere im regionalen Bereich hilft
sie, Agglomerationsvorteile zu nutzen und entsprechende Nachteile abzuschwi-
chen.

Die Verkehrsinfrastruktur kann zum einen als offentliches Konsumgut von
privaten Haushalten genutzt werden und erhoht somit deren Wohlfahrt. Zum
anderen leistet sie einen Beitrag zur Produktion im Unternehmenssektor. Bei
beiden Nutzern unterscheidet man zwischen Nutzeneffekten, die das Nutzenni-
veau erhohen, Produktionseffekten, die die Effizienz der eingesetzten Faktoren
und die Kapazitit erhohen, sowie Mobilititseffekten.”

Produktions- und Mobilititseffekte beschreiben die (direkte und indirekte)
Wirkung der Infrastruktur in der Produktionsfunktion und sind damit zentral fiir
das wirtschaftliche Wachstum. Im neoklassischen Modell*” hingt der output von
den Produktionsfaktoren Arbeit und Kapital sowie einer RestgroBe ab. Die
RestgroBe wird in der Regel durch den technischen Fortschritt erklirt.”

Produktionseffekte verbessern bestehende Produktionsprozesse. Mobilitdtsef-
fekte wirken auf die Verfiigbarkeit der Produktionsfaktoren Arbeit und Kapital
in qualitativer und quantitativer Hinsicht sowie auf den Giiteraustausch. Sie er-
moglichen erst bzw. verbessern die Moglichkeiten zur Ausnutzung von
Marktchancen und der Realisierung von Produktions- und Tauschoptima. Die
Kosten der Reallokation werden gesenkt. Zudem beinhalten sie die Anreizeffek-
te der Infrastrukturausstattung hinsichtlich der Faktorwanderungen.

Fiir den Faktor Arbeit werden die Raumiiberwindungskosten gesenkt. D.h.
Transport- und Wegekosten, Zeitkosten, Informations- und Suchkosten werden

* Diese Systematik und die folgenden Ausfiihrungen stiitzen sich auf die in Siebert
1971/72 formulierte Basis; vgl. Fiirst et al. 1976 fiir eine andere Systematik. Letztere
trennen beispielsweise ,,Mobilitatseffekt” und , Anreizeffekt*, wobei der ,Mobilititsef-
fekt" Teil des ,,Versorgungseffektes* (=Nutzeneffekt) ist, und bezeichnen den Produkti-
onseffekt als ,,Wachstumseffekt*.

* Vgl. Neumann 1982, S. 8 tf.
' Vgl. Diirr 1988, S. 27.
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verringert und erweitern so Wanderungsmoglichkeiten. Auch kénnen durch at-
traktive Verkehrsbedingungen, die das Nutzenniveau der Haushalte verbessern,
Anreize zur Wanderung gesetzt werden.

Fir den Faktor Kapital gilt dies analog. Moglich ist z.B., da Ka-
pitalbewegungen zwischen Regionen aufgrund einer giinstigeren relativen Pro-
fitrate bzw. Produktivitit wegen einer verkehrlichen EngpaBsituation erst gar
nicht erfolgen konnen (Schrankeneffekt). Ein UberschuB an Infrastruktur fiihrt
auch nicht mehr zu Effizienzsteigerungen des Kapitals, kann aber wegen der
giinstigeren  Verkehrsbedingungen dennoch weiteres Kapital anlocken
("Ziindungsfunktion").”? Gleichwohl kann es sein, daB eine solche Entwicklung
ohne weitere MaBBnahmen nicht zum gewiinschten Erfolg fiihrt.

Im Bereich des Giiterverkehrs fiihrt die Senkung von Transportkosten und
die Ermoglichung schnellerer Verbindungen speziell zu einer raumlichen Erwei-
terung und einer erhohten Intensitdt des Giiteraustausches. Damit werden Spe-
zialisierungen und die Ausnutzung von economies of scale moglich. Qualitéts-
und Kostenvorteile fiir die gesamte Wirtschaft kénnen erreicht werden.”

Mobilitdtseffekte bewirken also, da3 eine Arbeitsteilung intraregional, inter-
regional und international moglich wird. Durch die Absenkung der Transport-
kosten werden die diesbeziiglichen Moglichkeiten betrachtlich erweitert. Insbe-
sondere im regionalen Bereich konnen Agglomerationsvorteile besser genutzt
werden. Dazu zdhlen*

(1) ein besseres Angebot an 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen,
(2) ein breites Angebot an Arbeitsplatzen und -kriften,

(3) geringe 6konomische und soziale Entfernungen,

(4) groBere Beschaffungs- und Absatzmarkte sowie Fithlungsvorteile.

Mobilitatseffekte konnen also iiber die Forderung der Arbeitsteilung bzw.
Spezialisierung und die Ausnutzung von Agglomerationsvorteilen dazu fiihren,
daB einzelwirtschaftlich betrachtet konstante Skalenertrdge vorliegen, in der
branchenweiten Betrachtung aber zunehmende Skalenertrige.”

22 Vgl. Frey 1978, S. 212
% Vgl. neben Siebert 1971/72 speziell dazu auch Bach et al. 1994, S. 113.
% vgl. Baum | Graf 1987, S. 275.

% Es handelt sich dabei um externe Effekte, vgl. weiter unten und Neumann 1987,
S. 243 f.
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Gleichzeitig werden Agglomerationsnachteile, wie Umweltbelastungen und
Kapazitdtsengpisse in der Flachennutzung durch die verbesserte riumliche Ent-
zerrung abgemildert.

Insgesamt kann man unterscheiden zwischen der Gesamtwirkung der Infra-
struktur auf den output (Produktionselastizitit), der Wirkung auf die Kapital-
produktivitdt und einer komplementiren Wirkung auf den privaten Kapitalein-
satz.”® Ergiinzen sich 6ffentliche und private Investitionen (komplementire Be-
ziehung), so wirkt die Infrastruktur als Vorleistung und Wachstumsschranke fiir
die private Produktion.”” Staatliche Infrastrukturinvestitionen erweitern den pri-
vaten Handlungsspielraum bzw. die privaten Ressourceneinsatzmoglichkeiten,
konnen folglich private Investitionen induzieren (crowding-in) und so
(zusitzlich) den output erhohen. Dazu ist es aber erforderlich, daB die substitu-
tiven Wirkungen der Erh6hung der Kapitalproduktivitit durch die komplemen-
tairen Wirkungen iiberkompensiert werden.

Empirische Untersuchungen zu diesen Mechanismen zeigen folgende Er-
gebnisse: ™

e Dic Infrastruktur erhoht die Produktivitdt des privaten Kapitals, eine kom-
plementédre Beziehung ist vorhanden. Offentliche Infrastrukturinvestitionen
induzieren private Investitionen. Die Hohe dieser Effekte ist jedoch umstrit-
ten.

o Es besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen der Infrastrukturausstat-
tung und der Wirtschaftskraft® auf regionaler Ebene. Besonders wichtig er-
scheint die iiberregionale Infrastrukturausstattung.

e Regionen mit einem hohen Dienstleistungsanteil weisen auch eine iiber-
durchschnittliche Infrastrukturausstattung auf. Speziell gute iiberregionale
Verbindungen sind offenbar nicht nur fiir Handels- und Verkehrsunterneh-
men, sondern auch fiir unternehmensbezogene Dienstleistungen erforderlich.
Dies bestitigt die Hypothese, dafl fiir Dienstleistungen der face-to-face-
Kontakt sehr wichtig ist. Die Richtung bzw. Kausalitit der Beziehung ist je-
doch nicht eindeutig.'”

% Vgl. Bach et al. 1994, S. 116 f.; die Wirkung wird meist auf den privaten Kapital-
stock beschrankt.

Vgl Bach et al. 1994, S. 113 oder Busch / Klés 1995, S. 8 f.

% Vgl. den Literaturiiberblick in Bach et al. 1994 und Busch / Kiés 1995, S. 120 ff.
und 157 ff.; die Ergebnisse beziehen sich zwar auf die gesamte Infrastruktur, die Ver-
kehrsinfrastruktur spielt gleichwohl in allen erwéihnten Untersuchungen die dominante
oder eine wichtige Rolle.

% Z.B. Bruttoinlandsprodukt pro Kopf.

1% vgl. speziell dazu Bach et al. 1994, S. 182 ff.

4 Knapp
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e In Befragungen von Experten oder Unternehmen wird die Verkehrsanbin-
dung stets als wichtiger Standortfaktor eingestuft, ihre Wichtigkeit schwankt
aber.

Wegen dieser Ergebnisse und der theoretischen Voriiberlegungen kann es
regionalwirtschaftlich sinnvoll sein, die relative Erreichbarkeit eines Raumes zu
erhohen, um so die Verlagerung von Unternehmen zu induzieren.

Allerdings sind der Wirksamkeit solcher MaBnahmen Grenzen gesetzt. Em-
pirisch zeigt sich, daB die Verkehrsinfrastruktur alleine keine bedeutenden
Verlagerungen von Unternehmen und Zuwanderungen von Arbeitskréften aus-
16sen kann.'"! Die Transportkosten haben niamlich bei der Standortentscheidung
in der Regel nur einen geringen Stellenwert. Auch werden gute Verkehrsanbin-
dungen iiberall erwartet, so daB keine diskriminierende Wirkung besteht.'"?

Bedeutung gewinnt der Standortfaktor Verkehrsinfrastruktur erst im Zusam-
menspiel mit anderen Faktoren, dies gilt insbesondere fiir die intraregionale
Standortwahl. Bestimmte Engpaffaktoren sind zu beriicksichtigen. Fehlt es an
entsprechenden Gewerbeflachen, niitzt auch die beste Verkehrsanbindung
nichts. Umgekehrt erfordert eine Akzeptanz ausgewiesener Gewerbefldchen
auch ein leistungsfihiges Verkehrsnetz. Im Fall der privaten Haushalte spielen
vorhandener Wohnraum und entsprechende Kosten gleichfalls eine dominieren-
de Rolle.'”

Insgesamt gilt, daf3 es noch keine abschlieBende Quantifizierung der Wachs-
tumswirkungen der Infrastruktur gibt. Eindeutige Befunde sind haufig nur in
sich entwickelnden Volkswirtschaften abzulesen, wie beispielsweise in den
neuen Bundesldndern.' Dazu tragen zum guten Teil methodische Probleme in
der Auswertung, aber auch datentechnische Probleme bei.'” Letztere fiihren
auch dazu, daB die Untersuchungen meist eine andere Zielsetzung oder Metho-
de zugrundelegen, und so oft divergierende Aussagen resultieren.

Unstrittig ist jedoch das Vorliegen von Mobilitits- und Produktionseffekten,
auch wenn deren genaue Hohe unklar ist. Viele Ergebnisse zur Standortwahl
der Unternehmen stammen aus qualitativen Unternehmens- oder Expertenbefra-
gungen, aus denen sich eher Stimmungslagen als Ergebnisse von 6konomischen

1" Eine Ubersicht iiber entsprechende Untersuchungen bietet Baum / Graf 1987,
S. 22 ff.

"2 vgl. Allemeyer 1974, S. 131 f.; Bach et al. 1994, S. 157 ff.; Busch / Klos 1995,
S. 9 ft.; Holtzmann 1996.

193 vgl. Baum / Graf 1987, S. 25 und 44 f.

194 vgl. Busch | Klos 1995, S. 21 f.

195 ygl. dazu Bach et al. 1994, S. 118 f.
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Abwiagungsprozessen ablesen lassen. Plausibel erscheint, da eine hervorragen-
de Infrastrukturausstattung insbesondere in einer Dienstleistungsgesellschaft
von enormer Bedeutung ist. Nicht nur die Mobilitédt von Giitern und Einsatzfak-
toren wird ermoglicht, sondern auch die Mobilitiit personlicher Informationen.
In Dienstleistungsprozessen ist der personliche Kontakt ein entscheidender
Faktor, wie auch die obigen Befunde gezeigt haben. Auch wenn neuere Ent-
wicklungen der Telekommunikation dessen Relevanz abmildern, werden auch
in Zukunft schnelle und zeitlich zuverldssige Verkehrsverbindungen eine hohe
Bedeutung haben. Ahnlich wie im Giiterbereich sind auch hier Prozesse denk-
bar, die die Austauschintensitidt erhohen und Spezialisierungen sowie econo-
mies of scale ermdglichen. Somit erbringt auch der Personenverkehr einen ho-
hen Beitrag hinsichtlich des Wirtschaftswachstums.

Nicht eindeutig ist aber der Beitrag zur Standortwahl selbst. Bei neuen
Standorten spielen eine ganze Reihe von Faktoren eine gewichtige Rolle, so dal
eine trennscharfe Ursachenforschung kaum von Erfolg gekront sein diirfte.
Wird die Verkehrsanbindung zum EngpalB, konnen aber durchaus Verlagerun-
gen vorgenommen werden. Auch wenn Transportkosten eher eine untergeordne-
te Rolle spielen, so erleichtert eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur doch
eine optimale Allokation der wirtschaftlichen Aktivitéiten im Raum. Ist eine re-
gionale Arbeitsteilung aufgrund von Infrastrukturdefiziten nicht mehr moglich,
so besteht durchaus die Gefahr groBraumiger, kompletter Verlagerungen in
Regionen oder Linder, in denen diese Engpisse nicht vorliegen.'" Dies diirfte
verstirkt schwache Regionen treffen, fiir die also eine gute Verkehrsanbindung
fast lebenswichtig ist.

Zusitzlich ist in Betracht zu ziehen, dafB ein 6ffentliches Infrastrukturangebot
gegenzufinanzieren ist. Der Attraktivitéitssteigerung ist also im Standortwettbe-
werb eine negative Steuer- bzw. Abgabenwirkung entgegenzusetzen. Dies kann
insbesondere beziiglich kommunaler Abgaben wichtig sein,'” wenngleich eine
Abschaffung der Gewerbesteuer diskutiert wird und in diesem Fall kein steuer-
liches regionales Gefille mehr bestehen kann.

3. Distributionsfunktion

Die Norm der optimalen Verteilung klirt, wem die Verkehrsleistungen zugu-
te kommen sollen. In einer marktlichen Wirtschaftsverfassung hangt dies auch
immer von Marktméngeln ab. Unabhéngig davon gilt in einer sozialen Markt-

9% vol. Ihde et al. 1995.
97 ygl. dazu Seitz 1995.

4%
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wirtschaft wie der deutschen das Sozialstaatsprinzip. Im politischen Willenbil-
dungsprozeB sind daher die Versorgungslagen der Individuen zu priifen und ge-
gebenfalls zu korrigieren. Werden dadurch die Versorgungslagen anderer nega-
tiv betroffen, so ist eine Abwigung z.B. mit der grundgesetzlichen Eigentums-
garantie vorzunehmen. Verteilungskorrekturen kénnen positive Allokationswir-
kungen aufweisen, wie eine verstirkte gesellschaftliche Integration, aber auch
negative. Negative Anreizeffekte, Beeintrachtigungen des Wettbewerbs und
Selbstverstiarkungsprozesse (,,Ausufern des Sozialstaats*) konnen neben den di-
rekten Transaktionskosten auftreten.'®®

Die Abwigung zwischen Sozialstaatsprinzip und der (6konomischen) Frei-
heit wird in einem demokratischen Rechtsstaat auf dem Kompromif- bzw. Kon-
sensweg getroffen. Ob ein solcher Kompromif3 auf Dauer gewihrleistet werden
kann, wird im Rahmen der ,Neuen Politischen Okonomie* aufgrund institutio-
neller Mingel bezweifelt.'”

Konsensfihig erscheinen letztlich Korrekturen, die
e eine geringe Eingriffsintensitat aufweisen,
e nicht diskriminierend in die Rechte anderer eingreifen und

e eine Versorgung mit gesellschaftlich anerkannten bzw. erforderlichen Giitern
sicherstellen sollen.

Wie unter A.1.2. ausgefiihrt, handelt es sich bei der Mobilitdt um einen zen-
tralen gesellschaftlichen Wert, der die Teilnahme am sozialen und wirtschaftli-
chen Leben erméglicht. Sie dient letztlich auch der Wahrnehmung der verfas-
sungsméfBigen Rechte der freien Entfaltung der Personlichkeit (Art. 2 Grundge-
setz), der Teilnahme am Meinungsbildungsproze$3 (Art. 5, 8, 9), an der Ausbil-
dung (Art. 7) und am Berufsleben (Art. 12) sowie letztlich der Freiziigigkeit
(Art. 11).

Dies hat auch seinen Niederschlag in zahlreichen Vereinbarungen und Ge-
setzen gefunden. Die ,,Charta von Athen* betont die Notwendigkeit der Siche-
rung einer angemessenen Lebensqualitdt, zu der auch eine ausreichende Ver-
kehrsversorgung gehort.'"" Im Regionalisierungsgesetz des Bundes (vgl.
A.l1l.4d)) heiBt es:

1% yvgl. insbesondere Griiske 1985, S. 163 ff. fiir eine ausfiihrliche Diskussion nega-
tiver Effizienzwirkungen redistributiver Manahmen, sowie Streit 1991, S. 168 ff.

199 vl Streit 1991, S. 221 sowie Zimmermann | Henke 1990, S. 57 ff. fir einschla-
gige Theorien.

" Die Charta von Athen wurde 1933 auf dem 4. Congres Internationeaux
d’ Architecture Moderne entwickelt, vgl. Klaus / Schleicher 1983, S. 11 und 17; Keuchel
1994, S.22 1.
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»Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit
Verkehrsdienstleistungen im o6ffentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge*.''! Dies ist dem Sinn nach auch in der zugrunde liegenden
EG-Verordnung enthalten.'

Lebensqualitit durch Verkehrspolitik kann nun folgende Aspekte umfassen:

e Sozialpolitische Fragestellungen wie die Verbesserung der Mobilititschan-
cen von auf den OV angewiesenen Personen. Dazu zihlen drmere Bevolke-
rungsgruppen''® und Personen, die aufgrund gesundheitlicher Beschriinkun-
gen oder aus Altersgriinden iiber keinen Fiihrerschein (mehr) verfiigen (im
wesentlichen Behinderte, Senioren und Jugendliche). Damit wird der oben
skizzierten Teilnahme am gesellschaftlichen Leben bzw. der Chancengleich-
heit Rechnung getragen.

e Die ErschlieBung des lidndlichen Raums durch OV und MIV. Im Rahmen
dieser sozialpolitischen Zielsetzung der Chancengleichheit kann das in Bun-
desraumordnungsgesetz und Bundesraumordungsprogramm niedergelegte
Ziel einer ausgeglichenen Entwicklung bzw. gleichwertiger Lebensbedin-
gungen in allen Teilriumen verfolgt werden.''*

e Die Sicherung der Mobilitit verlangt auch die Erhaltung der Umweltqualitit.
Eine Beeintrdachtigung kann hier durch verkehrliche Emissionen wie Larm
oder Abgase aber auch durch die mangelnde Beriicksichtigung stidteplaneri-
scher oder dsthetischer Aspekte erfolgen. Diese Wirkungen stellen sogenann-
te externe Effekte dar, die im Rahmen der Allokation betrachtet werden (vgl.
A.ll4e)).

'"''§1 AbS. 1 Regionalisierungsgesetz (= Artikel 4 Eisenbahnneuordnungsgesetz).

"2 ygl. EG-Verordnung 1191/69 i.d.F. der EG-Verordnung 1893/91.

'3 ygl. hierzu den klassischen Artikel von Meyer / Kain 1970.

"% vgl. dazu Klaus / Schleicher 1983, S. 40 ff., insbesondere S. 44 ff.. Dies kann
auch aus okonomischen Griinden sinnvoll sein, niamlich zur Verbesserung der raumli-
chen Arbeitsteilung bzw. der optimalen raumlichen Nutzung der Ressourcen, also fiir
eine bessere Allokation und damit ein hoheres Wachstum, vgl. A./1.2. und A.11.4.
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4. Effiziente Allokation der Ressourcen

a) Versagen des Allokationsmechanismus

Fragen der Allokation behandeln das Problem des optimalen Ressourcenein-
satzes und, daraus folgend, der optimalen Giiterversorgung.'"’

Der fiir Verkehrszwecke mogliche Ressourceneinsatz ist, wie oben ausge-
fithrt, begrenzt. Dieser input besteht aus Kapital sowie Verkehrsflichen und an-
deren Umweltgiitern. Die Aufteilung kann sowohl zwischen Mobilitdt und ande-
ren Giitern als auch zwischen verschiedenen Mobilitdtsaspekten (Verkehrsmit-
tel, Wegezwecke usw.) erfolgen.

Eine im Sinne individueller Préferenzen optimale Verteilung vorhandener
(knapper) Ressourcen wird in einer Marktwirtschaft durch den Preismechanis-
mus gelenkt. Dieser bringt konkurrierende Bediirfnisbefriedigungsmoglichkei-
ten inter- und intraindividuell zum Ausgleich. Funktioniert dieser Ausgleichs-
mechanismus, gibt es insoweit keinen politischen Handlungsbedarf. Ein Versa-
gen dieses (automatischen) Allokationsmechanismus kann staatliche Eingriffe
angebracht erscheinen lassen. Fiir ein solches Versagen kann es eine Reihe von
Griinden geben, von denen im folgenden einige wesentliche diskutiert werden,
nimlich:''

e Substitutions- und Koordinationshemmnisse (vgl. A.11.4.b)),
o Fehlende Marktfihigkeit (vgl. A.IL.4c)),

o Fehlender Wettbewerb (vgl. A.I1.4d)),

o Externe Effekte (vgl. A.1l.4e)).

b) Substitutions- und Koordinationshemmnisse

Oft bestehen Schranken, die keine kostenlose Reallokation zur Erreichung
einer besseren Giiterversorgung zulassen.

Streit unterscheidet hier zwischen''’

'3 Die isolierte Betrachtung von Allokation und Verteilung kann natiirlich das so-
ziookonomische Optimum der Giiterversorgung verfehlen (vgl. Streit 1991, S. 8), den-
noch wird hier aus Griinden der Verstandlichkeit eine Trennung vorgenommen.

'8 ygl. fiir die folgende Auflistung z.B. Zimmermann | Henke 1990, S. 40 ff., der
aber eine andere Einteilung vornimmt, und Streit 1991, S. 14 f. u. 66 ff.

"7 vgl. Streir 1991, S. 67.
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e sachlichen Mobilititshemmnissen als Folge von Komplementarititen und
Unteilbarkeiten,

o zeitlichen Mobilitdtshemmnissen als Folge langlebiger Investitionen,

e rdumlichen Mobilitdtshemmnissen als Folge technischer Hindernisse fiir
Ortsverinderungen.''®

Zusitzlich wird die Moglichkeit der marktlichen Koordination durch Trans-
aktions- und Informationskosten eingegrenzt.'"”

Die direkte Wirkung der Verkehrsinfrastruktur hinsichtlich der Beseitigung
von Mobilitdtshemmnissen und der Reduzierung von Transaktions- und Infor-
mationskosten wurde bereits als Wachstumseffekt behandelt. Dieses Allokati-
onshemmnis stellt also den AnlaB fiir InfrastrukturmaBnahmen dar.

c) Fehlende Marktfihigkeit

Konnen Konsumenten von der Nutzung eines Gutes aus technischen oder
wirtschaftlichen Griinden nicht ausgeschlossen werden, oder reduziert der Kon-
sum eines Gutes durch einen Konsumenten nicht die Nutzungsmoglichkeiten fiir
andere Konsumenten, so ist ebenfalls staatliches Eingreifen erforderlich.'® Im
ersten Fall wiirde kein privater Anbieter die Leistung erbringen wollen, da er
die Nutzer nicht zur Zahlung zwingen konnte. InnenstadtstraBen und FuBwege
stellen nach heutigem Stand der Technik solche Giiter dar, von deren Nutzung
einzelne Verkehrsteilnehmer nur zu prohibitiv hohen Kosten ausgeschlossen
werden konnen. Neben solchen geborenen Kollektivgiitern existieren noch ge-
korene Kollektivgiiter, wie z.B. Autobahnbenutzung, bei denen ein Ausschluf3
moglich ist, aber (noch) nicht politisch gewollt."' Da dennoch ein gesellschaft-
licher Nutzen besteht, muB8 die Gemeinschaft solche Giiter anbieten (vgl. aber
A.ll4c)).

Im zweiten Fall rivalisieren die Nutzer nicht um knappe Ressourcen. Die
Grenzkosten, d.h. die Kosten der Nutzung einer zusétzlichen Einheit des Gutes,
sind also null. Wird aus Effizienzgriinden eine Preisbildung nach den Grenzko-

U8 Streir fiihrt auch Mobilititshemmnisse als Folge personlicher Priferenzen fiir
Verwendungen und Standorte von Giitern und Faktoren an (,,Eigenwert*). Dem kann
allerdings nicht gefolgt werden, da solche Priferenzen ja keine Allokationshemmnisse
sind, sondern im Gegenteil als individuelle Priaferenzen zur Erreichung eines Optimums
beriicksichtigt werden miissen.

" vgl. Streir 1991, S. 71 ff.

120 ygl. hierzu insbesondere Busch / Klis 1995.

120 vgl. Streir 1991, S. 93 f.
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sten gefordert, so ist der Preis null und die Leistung wiirde ebenfalls nicht privat
angeboten werden. Einen solchen Grenzfall stellen ausreichende Kapazititen
wie nicht iberfiillte Strafen (z.B. nachts) dar. Dies ist jedoch sonst im Ver-
kehrsbereich selten.

Fehlende Marktfahigkeit, und damit eine gebiihrenfreie staatliche Ersatzvor-
nahme, lassen sich also in vielen Bereichen nicht zwingend ableiten. Oft konnen
auch Nutzergruppen identifiziert und zur Abgeltung herangezogen werden. Dies
ist beispielsweise fiir die oben erwihnten geborenen Kollektivgiiter Innenstadt-
straBen bzw. Fulwege denkbar, die damit den Status von Klubgiitern aufweisen.
Dariiber hinaus sind die Grenzkosten in der Regel positiv.'? Hier ist auch zwi-
schen dem Leitungsnetz (Infrastruktur i.e.S.) und den Verkehrsmitteln (der Su-
prastruktur) zu trennen. Wihrend letztere in jedem Fall marktfihig ist
(zumindest das AusschluBBkriterium ist erfiillt), ist ein marktliches Angebot i.S.
des AusschluBBprinzips beziiglich des Leitungsnetzes in vielen Fillen nicht sinn-
voll. Dariiber hinaus besteht fiir Verkehrsleistungen eine gewisse Zahlungsbe-
reitschaft, so daB cine marktmiBige Aquivalenz und damit eine Regelung iiber
den Preismechanismus moglich ist.

d) Fehlender Wettbewerb im Verkehrssektor

Wettbewerb dient in einer Marktwirtschaft als zentraler Koordinationsme-
chanismus und ermoglicht Wissenserwerb, Wissensverbreitung und Wissens-
verwertung in effizienter Weise.'” Durch ihn wird sichergestellt, daB die
Knappheitsrelationen korrekt wiedergegeben werden.

Die Kontrolle des Wettbewerbs ist von besonderer Wichtigkeit, da der Ver-
kehrssektor fiir praktisch alle Wirtschaftszweige als Inputfaktor dient und au-
Berdem im Konsumbereich das elementare Bediirfnis nach Mobilitat befriedigt.
Die Kontrolle kann erforderlich sein, wenn im Verkehrssektor Skaleneffekte
bzw. Eintrittsbarrieren vorliegen, die private oder staatliche Monopole begiin-
stigen. Aus diesen (und den folgenden) Griinden hat der Staat in der Vergan-
genheit starken Einfluf} auf den Verkehrssektor genommen, bis hin zur staatli-
chen Vornahme vieler Transportleistungen, in der Bundesrepublik in der Aus-
gestaltung des oOffentlichen Verkehrs (Bundesbahn, kommunale Verkehrsbetrie-
be und -verbiinde). Ob nun solche Wettbewerbshemmnisse tatsichlich bestehen,

122 Obwohl dic Festlegung der Grenzkosten in der Realitit schwierig ist. Es lassen
sich natiirlich Beispiele finden, wie nicht voll besetzte Busse, in denen die Kosten fiir
einen zusitzlichen Passagier zunéchst null sind. Vgl. dazu Jeanrenaud u.a. 1993, S. 9 f.

122 Vgl. dazu Streit 1991, S. 81 ff.
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ist umstritten.'* Eintrittsbarrieren bzw. technische Unteilbarkeiten diirften je-
doch bei allen Formen von Leitungsnetzen gegeben sein, fiir die ein echter An-
bieterwettbewerb im Sinne paralleler Leistungsangebote in der Regel sinnlos
sein muB. Im Verkehrsbereich gilt dies unmittelbar einsichtig fiir Strafen- und
Schienennetze im Nah- und Fernverkehr, die sinnvollerweise nur vom Staat be-
reitgestellt werden sollten. Damit ist jedoch nicht gesagt, daB auch die Lei-
stungserstellung offentlich erfolgen muf} (s.u.). Anders ist der Verkehr auf die-
sen Leitungsnetzen zu beurteilen. Hier kann 1.d.R. keiner der oben genannten
Marktmangel angefiihrt werden. Dies gilt besonders fiir das Betreiben von Bus-
linien, die keine langfristigen und anderweitig nicht nutzbaren Anlagegiiter er-
fordern.'” Eine ausschlieBliche staatliche Leistungserstellung oder staatliche
Regulierung wird also wegen des fehlenden bzw. beschrankten Wettbewerbs zu
Effizienzverlusten fiihren (und damit zu einem ,Staatsversagen“, vgl.
A.L1b))."*

Einer privaten Verkehrsversorgung konnen aber folgende Vorteile zuge-
schrieben werden:

e Hohere Effizienz bzw. geringerer Ressourcenverbrauch und eine

e schnellere, flexiblere Anpassung der Produktion an die Nachfrage oder
technische Neuerungen.

Erreicht wird dies, indem das unternehmerische Risiko von privater Hand
getragen und damit durch den Wettbewerbsdruck das Aufspiiren von
Marktchancen belohnt, entsprechende Versdaumnisse aber auch bestraft werden.

Aus ordnungspolitischer Sicht ist die Privatisierung ein Mittel, um die Aus-
dehnung des 6ffentlichen Sektors zu begrenzen und den politischen Einflul auf
das Giiterangebot zuriickzudriangen. Damit einhergehen kann die Entschuldung
offentlicher Korperschaften.'”’

Ein wichtiges verkehrspolitisches Gebiet ist damit die Frage der Deregulie-
rung des Verkehrssektors durch Aufhebung staatlicher Marktbeschrinkungen
wie gesetzlicher Regelungen oder staatlicher Monopole.'® Als Vorreiter dieser
Entwicklung kann in Europa insbesondere GroBbritannien genannt werden.'”

124 Vgl. Winston 1985, S. 67.

12 Vgl. die Argumentation in Knieps 1993, insbesondere S. 253 f.

126 yg]. die Darstellung in Winston 1985, S. 81 ff.

127 vgl. zu diesen Punkten die Darstellung in Bach et al. 1994, S. 85 ff.
' Vgl. 2.B. Beesley | Glaister 1983; Robbins | White 1986.

12 ygl. 2.B. Isaac 1994, fiir einen internationalen Vergleich der ordnungspolitischen
Rahmenbedingungen vgl. Heinze et al. 1994.
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Dort wurde die Privatisierung offentlicher Verkehrsbetriebe, die Kiirzung von
Zuschiissen und die offentliche Ausschreibung von Verkehrsdiensten eingelei-
tet. Auf europdischer Ebene ist zwar bereits in den Rémischen Vertrdgen eine
gemeinsame Verkehrspolitik festgelegt worden, deren Umsetzung lieB aber lan-
ge auf sich warten. 1985 gab der Europdischen Gerichtshof einer Klage des Eu-
ropaischen Parlaments wegen Untitigkeit bei der Einfilhrung der Dienstlei-
stungsfreiheit im Verkehrssektor recht. Dies fiihrte dazu, dafl das Ziel der Libe-
ralisierung der Verkehrsmérkte stirker in den Vordergrund riickte und auch in
die Einheitliche Europdische Akte von 1986 einging. Dadurch war auch
Deutschland zur Einleitung entsprechender MaBnahmen gezwungen.'*

Im Rahmen der Privatisierung der Bahn wurde eine Trennung in hoheitliche
und unternehmerische Aufgaben vollzogen. Zugleich wurde im unternehmeri-
schen Teil, der Deutschen Bahn AG, Fahrwegbereitstellung und Angebot von
Transportleistung in getrennte Sparten gegliedert, die in Zukunft selbsténdig
agieren sollen.'”' Damit kann im Prinzip die Bereitstellung der Transportlei-
stung im Wettbewerb erfolgen.

Auch die Errichtung und der Betrieb von Leitungsnetzen (Schienen- und
Stralennetze) ist (in Kombination) privatwirtschaftlich durchfiihrbar. Dies
konnte im Rahmen von Konzessionen geschehen, bei denen offentliche Stellen
einem privaten Unternehmen einen entsprechenden Auftrag erteilen, verbunden
mit mehr oder weniger starken Auflagen. Alternativ wiren Betreibermodelle
denkbar, bei denen lediglich genau abgegrenzte Leistungen von privater Seite
erbracht werden, die 6ffentliche Hand aber weiterhin nach auBen als Leistungs-
anbieter in Erscheinung tritt."*> Damit konnte die Errichtung und Wartung von
Schienen- oder StraBenstiicken als Ganzes dem Wettbewerb iiberantwortet wer-
den. Im Bereich von Fernstraen bzw. wichtigen regionalen Verbindungsstra-
Ben sind z.B. im Rahmen von road-pricing-Systemen'® privatwirtschaftliche
Optionen denkbar. Problematisch ist jedoch, daB bei langer Kapitalbindungs-
dauer bzw. anderweitig nicht einsetzbaren Anlagegiitern wie StrafBen oder
Schienen der private Partner eine ldngere Vertragslaufzeit bendtigt, die spétere
Eingriffsmoglichkeiten minimiert und so private Monopole erméglicht. Dies
kann zwar im Konzessionsmodell durch Auflagen oder im Betreibermodell

30 yel. Klodt et al. 1992, S. 122 ff., zur Darstellung der EG-Verkehrspolitik.
Uyel. Bach et al. 1994, S. 107 f.

132 Andere Formen, wie Leasing- oder Kooperationsmodelle stellen lediglich alterna-
tive Finanzierungsmodelle dar, und sollen deshalb nicht weiter erwihnt bleiben. Fiir ei-
ne ausfiihrliche Diskussion alternativer Organisationsformen vgl. Bach et al. 1994,
S. 81 ff.

133 ygl. dazu weiter unten Abschnitt A.Il.4e)
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durch die Definition des Leistungsumfangs verhindert werden, dennoch ist die
Wettbewerbswirkung bei Infrastrukturprojekten eher in der Erstellungsphase
angesiedelt.'*

Bei einer Trennung der Auftragsvergabe beziiglich Erstellungs- und Be-
triebsphase lassen sich Wartung / Instandhaltung oder der Einzug von Straen-
benutzungsgebiihren gut iiber Vertrdge mit kurzer Laufzeit abwickeln.'* Der
Leistungsumfang einschlieBlich der zu erhebenden Gebiihren konnte vertraglich
genau fixiert werden. Im Konzessions- oder Betreibermodell miilte dem priva-
ten Partner hier ein groferer Handlungsspielraum eingerdumt werden. Die
praktische Durchfiihrbarkeit solcher Mainahmen scheint aber eher auf den Be-
reich des Fernverkehrs beschrankt zu sein.

Speziell fiir den Nahverkehr wurden ab 01.01.1996 mit der ,,Regionalisie-
rung” des OPNV einschneidende Anderungen vorgenommen. Dazu gehéren die
Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PersBefG) und das sogenann-
te ,,Regionalisierungsgesetz*.'** Insbesondere ist darin die Umsetzung der EG-
Verordnung 1191/69 i.d.F. der EG-Verordnung 1893/91 enthalten.

Inhaltlich bedeutet die Regionalisierung die Verlagerung der OPNV-
Zustiandigkeit auf Linder und Kommunen.'”’ Eingefiihrt wurde die neue Stel-
lung des ,,Aufgabentrdgers”, der als Besteller von Nahverkehrsleistungen auf-
tritt und zur Aufstellung von Nahverkehrsplanen als Anforderungsprofil ver-
pflichtet ist. Diese Funktion wird i.d.R. von den Kommunen oder kommunalen
Verbiinden ausgefiillt. Die Konzeption fiihrt zur schon in der EG-Verordnung
angelegten formalen Trennung von politischer und unternehmerischer Verant-
wortung. Der Versorgungsauftrag liegt also zunidchst beim Aufgabentriger,
nicht beim Unternehmen.

Damit kann die Ausschreibung von Verkehrsleistungen zu mehr Wettbewerb
und damit eher zu einer effizienten Losung fiihren. Im Schienenverkehr'* sieht
§ 15 II des Allgemeinen Eisenbahngesetztes (AEG) die Moglichkeit zur Aus-
schreibung vor, es herrscht das ,,Bestellerprinzip®. Das den Verkehr mit Bussen
und Straenbahnen regelnde Personenbeforderungsgesetz sieht die Zweiteilung
in eigenwirtschaftliche und gemeinwirtschaftliche Konzessionen vor. Die ei-

'3 vgl. dazu auch die Darstellung in Bach et al. 1994, S. 88 ff. bzw. 100 ff. [lgmann
| Miether (1992) diskutieren allerdings die Aufspaltung der Fahrbahn AG in mehrere
Teilgesellschaften, unter denen ein (Teil-)Wettbewerb erfolgen konnte.

"5 Vgl. auch Gratza et al. 1996 fiir eine Darstellung der méglichen Privatisierungsal-
ternativen bei Bundesautobahnen.

13 ygl. VDV 1994b.
137 Fiir eine kritische Betrachtung des Reformpakets vgl. Krimer 1995.
13 Ohne StraBenbahnen, die unter das PersBefG fallen.
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genwirtschaftliche Konzession kann unter Angabe des beabsichtigten Lei-
stungsumfangs ohne vorherige Ausschreibung beantragt werden. Diese wiirde
bei Eigenwirtschaftlichkeit im Sinne eines privaten Risikos auch keinen Sinn
machen. ,Eigenwirtschaftlichkeit“ kann aber auch durch Ausgleichszahlungen
oder ,,sonstige Unternehmensertrige im handelsrechtlichen Sinne* (§8 IV Pers-
BefG) erreicht werden. Somit diirfte dieser Bereich weite Teile des bestehenden
OPNV umfassen. Der Spielraum bzw. Geltungsbereich fiir gemeinwirtschaftli-
che Leistungen wire damit erheblich eingeschrénkt.'* Deshalb ist bei 6ffentli-
chen Unternehmen eine Querfinanzierung aus anderen, im Zweifel monopoli-
sierten Versorgungsbereichen (,,Gebiihrenfiskalismus*)'*’ zu verhindern.'*!

Falls der Umfang der genehmigten eigenwirtschaftlichen Leistungen nicht
ausreicht, um die distributiven Ziele des Aufgabentrigers abzudecken, konnen
nach § 13a PersBefG gemeinwirtschaftliche Konzessionen (fiir ,,unrentable*
Strecken) vergeben werden. Diese sind aber an die Losung gekniipft, die der
Allgemeinheit die geringsten Kosten auferlegt. Die Vergabe erfolgt daher am
besten auf dem Ausschreibungsweg. D.h. der Aufgabentriager definiert den Lei-
stungsumfang (mit Hilfe des Nahverkehrsplans), anhand dessen der Auftrag an
denjenigen vergeben wird, der dafiir das geringste Entgelt fordert.'**

Damit ist fiir den Schienennahverkehr, der in der Regel nur gemeinwirt-
schaftlich erfolgen kann, und den gemeinwirtschaftlichen Verkehr des PersBefG
zumindest fiir die Vergabephase der Wettbewerb moglich, eine automatische
Vornahme durch die 6ffentliche Hand selbst kann umgangen werden. Auch hier
stellt sich jedoch das Problem der Vertragslaufzeit sowie der AusschlieBlich-
keit.'** So wird nach dem AEG eine allgemeine Unternehmerkonzession erteilt,
wihrend das PersBefG konkrete Angaben zu Linienfiihrung, Fahrplan und Tari-
fen im Genehmigungverfahren erfordert. Aus den daraus entstehenden Pflichten
folgt ein AusschlieBlichkeitsrecht, das Schutz vor Wettbewerbern gewihrt.'**
Wihrend der Vertragslaufzeit ist der Wettbewerb, je nach vertraglicher Ausge-
staltung bzw. Auflagen, also eingeschrinkt. Die Laufzeit sollte relativ kurz be-
messen sein. Allerdings kann unterstellt werden, daf seitens eines privaten An-

1% vgl. Scherm 1995.

10 Bach et al. 1994, vgl. insbesondere S. 99 f.

' Von einschligigen Interessengruppen wird dies noch als besonderer Vorteil her-
ausgehoben, vgl. VDV 1995a, S. 10 f.

"2 Strenggenommen erteilt die zustindige Bezirksregierung als Genehmigungsbe-
horde die Konzession.

193 vgl. Kriimer 1995 und Scherm 1995 fiir eine Beurteilung der Gesetzeslage und
der sich daraus ergebenden organisatorischen Konsequenzen.

144 Vgl. Scherm 1995; dies folgt auch aus §13 II 2a) PersBefG, der bei bereits ausrei-
chender Verkehrsbedienung weitere Konzessionen verwehrt.
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bieters das Interesse auf Verlangerung der Konzession besteht und somit auch
wihrend der Laufzeit eine Bedrohung durch den Wettbewerb vorliegt. Besitz-
standsschutz besteht jedenfalls nicht.'” Ein solchermafBen skizzierter Wettbe-
werb durch Ausschreibung einzelner Linien oder Linienbiindel sollte insbeson-
dere im Busbereich ohne groBere Probleme machbar sein. '

Der Fall der eigenwirtschaftlichen Konzession ist, wie bereits angedeutet,
etwas schwieriger. Hier besteht wohl noch Handlungsbedarf beziiglich der Be-
handlung 6ffentlicher Unternehmen und der Prazisierung der eigenwirtschaftli-
chen Ertrige. Denkbar wiren hier auch die Abschaffung von AusschlieBlich-
keitsrechten auf rentablen Linien mit hohem Verkehrsaufkommen. Dies betrifft
aber eher den Fernverkehr.'"” Grundsitzlich sollte aber bei Eigenwirtschaftlich-
keit i.e.S. ein Wettbewerb im Markt selbst moglich sein. Eine ausschlieBliche
Konzessionserteilung an 6ffentliche Unternehmen ist jedenfalls nicht zwingend.
Wiinschenswert wire auch hier eine Vergabemoglichkeit fiir einzelne Linien
oder Linienbiindel an Private. Falls tatsdchlich Eigenwirtschaftlichkeit moglich
ist, sollte sich ein entsprechender Anbieterwettbewerb einstellen konnen. Ge-
genwirtig ist allerdings bei Erklarung der Eigenwirtschaftlichkeit kein Wettbe-
werb moglich, insbesondere besteht ein Bestandsschutz (und AusschlieBlich-
keit, s.0.) auch fiir auslaufende Konzessionen.'**

In der Praxis ist allerdings wohl meist mit der Beibehaltung des bisherigen
Systems kommunaler Eigenbetriebe oder privatwirtschaftlicher Betriebe im
kommunalen Eigentum zu rechnen. Zunehmender Kostendruck konnte jedoch
auch hier ein Umdenken und die verstirkte Vergabe von Versorgungsauftrigen
an Dritte bewirken. Damit ist nicht die bisher praktizierte Vergabe von Auftra-
gen fiir bestimmte Zeiten und Linien an private Busunternehmen als Subunter-
nehmer'”, sondern eine ,echte” marktliche Vergabe vollstindiger Verkehrs-
dienste in die private unternehmerische Verantwortung gemeint.

Die Beriicksichtigung der Nahverkehrspldne und die organisatorische Ver-
kniipfung von Verkehrsunternehmen und Kommunen/Aufgabentragern, z.B. in
einem sogenannten Mischverbund,"™ sollte eine weitere Kritik, namlich die
Zerschlagung des Verbundes durch die Aufsplitterung der Anbieter, entwerten.
Allerdings gewihrt das PersBefG den Verkehrsunternehmen eine ziemlich star-

195 vgl. Kriimer 1995, S. 8.

148 Vgl. Knieps 1993, S. 253.

“T'vgl. Knieps 1993, S. 253.

'8 Vgl. Gerlach | Reinkober 1996, S. 21; Girnau 1996, S. 7.
% vgl. dazu VDV 1995a, S. 15 ff.

1% vgl. zu organisatorischen Vorschligen Bach et al. 1994, S. 108; Krimer 1995;
Scherm 1995.
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ke Rechtsstellung. Insbesondere ist ihre Mitwirkung bei der Erstellung der Nah-
verkehrspliane vorgeschrieben. Gerade im Fall der gemeinwirtschaftlichen Kon-
zession fiihrt dies dazu, da8 die Unternehmen sozusagen bei ihrer eigenen Auf-
tragsvergabe mitwirken."'

Schlieflich wird oft angefiihrt, da 6ffentliche Unternehmen Leistungen bil-
liger anbieten konnen als Private, da ja kein Gewinn zu beriicksichtigen sei.'*?
Diese merkwiirdige Argumentation lieBe sich ohne Schwierigkeiten auf alle
Giiter ausweiten.

Verkannt wird, daB der Gewinn zum einen die Eigenkapitalverzinsung und
den Unternehmerlohn (kalkulatorische Kosten) enthilt, die das 6ffentliche Un-
ternehmen ebenfalls abdecken miifite. Auch stellt der Gewinn den Anreiz zur
Aufdeckung von Marktchancen bzw. Effizienzsteigerungen dar und induziert
zusitzliche Anbieter, die den Gewinn abschmelzen lassen.'** Einem 6ffentlichen
Unternehmen fehlt aber die Anreiz- und Informationsfunktion des Wettbewerbs,
selbst dann, wenn auch private Anbieter existieren."** Die Folge fehlenden
Wettbewerbsdrucks sind hohere Kosten offentlicher Unternehmen. Zwar wer-
den Anreizinstrumente fiir 6ffentliche Unternehmen propagiert, deren Wirkung
kann sich aber erst in einem privatwirtschaftlichen Rahmen entfalten.

e) Externe Effekte

Im Rahmen einer optimalen Allokation steht zunéchst eine effiziente Kosten-
anlastung, speziell der sogenannten externen Kosten, an die Nutzer von Infra-
struktureinrichtungen im Vordergrund. Extern i.e.S. sind dabei alle Kosten, die
nicht vom einzelnen Verursacher getragen werden und so zum Auseinanderfal-
len von individuellen und (den relevanten) sozialen Grenzkosten fiihren. Der
Ausgleich von individuellen (privaten) Grenzkosten und -nutzen fiihrt damit zu
einem suboptimalen Ergebnis, da das entsprechende Gut eine zu hohe Nachfra-
ge erfahrt, in diesem Fall also zuviel Verkehr erfolgt.'”® Vereinfacht ausge-
driickt, entstehen externe Effekte dann, wenn durch die Handlung eines Einzel-
nen weitere Vor- oder Nachteile anfallen, ohne daB dafiir eine Kompensation

151'vgl. auch Vaubel 1996, S. 36.

132 yvgl. VDV 19953, S. 21.

153 vgl. Streit 1991, S. 87 zur effizienzsteigernden Rolle der (unbestindigen) Markt-
macht.

1% Die Annahme einer allwissenden staatlichen Behorde wurde bereits verworfen.

155 vgl. auch zu den folgenden Ausfiihrungen z.B. Ecoplan 1992, insbesondere
S. 19 ff. sowie Hanusch 1987 fiir eine allgemeine Darstellung zu Nutzen-Kosten-
Analysen.
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erfolgt.'® Sie wirken bei der gemeinsamen, konkurrierenden Nutzung von Kol-
lektivgiitern (vgl. A.Il.4c)). Dies sind hier die kostenlos oder nicht kostendek-
kend angebotene Verkehrsinfrastruktur und die Umweltmedien.'’

Infrastruktureinrichtungen verursachen im allgemeinen drei Arten von Ko-
sten, namlich!**

(1) Kosten der Erstellung, des Unterhalts und des Betriebs.

(2) Stauungs- bzw. Uberfiillungskosten (in der Regel im StraBenverkehr), re-
sultierend in Zeitverlusten fiir die Nutzer, sowie durch Versicherungen ge-
deckte Unfallkosten. Diese Kosten treffen nur die Nutzer und sind damit
gruppenspezifisch internalisiert, aber nicht individuell.

(3) externe Kosten fiir die ganze Gesellschaft und teilweise ebenso fiir zukiinf-
tige Generationen. Zentrale externe Kosten sind hier die Umweltbelastung,
im wesentlichen Schadstoff- und Lirmimmissionen. Ebenso mdgen nicht
durch Versicherungspriamien im Verkehrsbereich abgedeckte und von der
Allgemeinheit getragene Unfallkosten hinzukommen sowie die Beeintréach-
tigung von Stadt- und Landschaftsbild oder allgemein psychisches Unbeha-
gen durch die Infrastrukturerrichtung.'®

Prinzipiell konnte natiirlich iiber eine (individuelle, ,.echte*) Beriicksichti-
gung (=Internalisierung) aller dieser Kosten nachgedacht werden, auch wenn
z.B. die Beeintrichtigung von Stadt- und Landschaftsbild schwer zu fassen sein
diirfte.'® Hier kann hochstens eine Internalisierung iiber den politischen Prozef}
angenommen werden.

15 Formal ausgedriickt sind dies zwei Bedingungen (vgl. Baumol / Oates 1988,
S.17£):

Die Produktions- oder Nutzenfunktion eines Individuums enthélt reale, nicht-
monetire Komponenten, die nicht von diesem, sondern von anderen beeinflult werden
(und zwar ohne das Individuum zu beriicksichtigen).

Dafiir erfolgt keine Kompensation.

157 ygl. Streit 1991, S. 96.

'*# Die Betrachtung der Kostenanlastung kann fiir alle Verkehrstriger angestellt wer-
den, im Vordergrund der politischen und wissenschaftlichen Diskussion stehen aber we-
gen der entsprechenden GroBenordnungen die des (privaten) StraBenverkehrs (siehe
weiter unten im Text).

1% Vgl. Frey 1994b, S. 15, fiir eine umfangreiche Auflistung moglicher Komponen-
ten.

1% Die Anlastung externer Effekte kann ebenfalls als distributives Ziel mit der Ge-

wihrleistung der Leistungsgerechtigkeit betrachtet werden, vgl. zum Begriff Streit 1991,
S.217.
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Die unmittelbaren Kosten der Infrastruktur (1) kénnen im Fall des StraBen-
verkehrs als iiber entsprechende Abgaben (Mineralolsteuer, Kfz-Steuer etc.)
getragen und somit bei den Nutzern in sehr allgemeiner Weise internalisiert
gelten. Fiir das Schienennetz kann davon allerdings nicht ausgegangen wer-
den.'®

Bei (2) kann eine gruppenspezifische Internalisierung (d.h. bezogen auf die
gesamte Gruppe der jeweiligen Verkehrsmittelbenutzer) konstatiert werden.
Damit sind weitergehende Internalisierungsiiberlegungen, insbesondere fiir (2)
und (3), erforderlich. Die gemeinsam genutzten Kollektivgiiter umfassen bei (1)
und (2) die Verkehrsinfrastruktur und bei (3) hauptséchlich Umweltmedien.

Die wissenschaftliche Forschung hat sich zunichst dem Gebiet der Stauungs-
und Infrastrukturkosten gewidmet. Hierfiir wurden Regeln fiir eine optimale
Preisbildung und fiir optimale staatliche Investitionen in Straen (und in den 6f-
fentlichen Verkehr) unter Beriicksichtigung moglicher Skaleneffekte, der Be-
gegnung des Spitzenaufkommens und der optimalen Allokation knappen Raums
entworfen,'®

In den letzten Jahren hat sich das Interesse besonders dem Gebiet der Inter-
nalisierung (gesamtgesellschaftlicher) externer Effekte (3) zugewandt. Die Dis-
kussion iiber Erfordernis und Eignung von first-best-Strategien wie Straenbe-
nutzungsgebiihren (road-pricing) oder second-best-Strategien wie die Erhebung
der Mineralolsteuer oder von Parkgebiihren'®, Minderinvestitionen in das Stra-
Bennetz sowie die Subventionierung des OV ist in den vergangenen Jahren sehr
breit gefiihrt worden.'*

Insbesondere die Frage des road-pricings war jahrelang im Mittelpunkt der
Diskussion, man denke nur an zahlreiche nationale und internationale (Pilot-)
Versuche, z.B. in Singapur, Hongkong oder Siidkalifornien.'® Hier ist aller-
dings schon wieder ein abnehmendes Interesse zu beobachten, die Wirtschaft-
lichkeit, technische Machbarkeit und politische Durchsetzbarkeit solcher Sy-
steme kann inzwischen bezweifelt werden.'®®

181 vgl. Willeke 1993a, S. 218.

"2 Vgl. Henderson 1985, S. 134 ft.; Mills /| Hamilton 1988, S. 264 ff.

183 parkgebiihren konnen natiirlich first-best-Strategien zur Internalisierung der
(externen) Parkplatzkosten darstellen, sind aber second-best-Strategien zur Internalisie-
rung der negativen externen Effekte des (flieBenden) Straenverkehrs.

' Vgl. Henderson 1985, S. 134 ff.; Mills / Hamilton 1988, S. 252 ff.; Seitz 1993,
Frey 1994b.

15 Vgl. Field 1992, Frey 1994b, S. 112 ft.

1% vgl. z.B. Boltze 1994.
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Im Vordergrund standen jeweils die externen Effekte des privaten Straflen-
verkehrs (fiir Giiter- und Personentransporte). Der etwas undifferenzierten
Sichtweise in der politischen Offentlichkeit werden in der wissenschaftlichen
Diskussion jedoch zunehmend neuere theoretische und empirische Ergebnisse
gegeniibergestellt. Effizienz verlangt natiirlich eine systematische Identifizie-
rung und Messung der externen Kosten aller Verkehrstrager, aber auch ihrer
spezifischen externen Nutzen.'s” Nur so kann eine sachgerechte und effiziente
Losung erzielt werden. Wegweisend sind hier die Arbeiten des Schweizerischen
Nationalen Forschungsprogramms ,,Stadt und Verkehr mit dem Ziel der
,Kostenwahrheit*."® Das Verdienst dieses Forschungsvorhabens ist die Offen-
legung einschldgiger Annahmen und Priamissen sowie die systematische Zu-
sammenstellung konkreter monetdr bewerteter Tatbestinde. Insbesondere der
Hinweis darauf, dal auch offentliche Verkehrsmittel bedeutende negative ex-
terne Effekte aufweisen,'® stellt einen Fortschritt in der wissenschaftlichen Dis-
kussion dar. Im Ergebnis wurde ein grofler Internalisierungsbedarf im Indivi-
dualverkehr und ein geringerer, aber nicht zu vernachladssigender Bedarf im 6f-
fentlichen Verkehr konstatiert.'™

An der spezifischen Vorgehensweise des Projektes wurde jedoch auch mas-
siv Kritik geiibt. Bemingelt wurde insbesondere die Vernachldssigung des ex-
ternen Nutzens des Verkehrs, speziell des privaten StraBenverkehrs, der den
externen Kosten entgegenzurechnen sei.'’! Im Ansatz des Schweizer Projektes
wurde dieser externe Nutzen nicht bestritten, im Fall des privaten Strafenver-
kehrs jedoch auf Notfalltransporte reduziert, die das menschliche Leid der An-
gehdrigen vermindern.'”” Die andere Sicht betont insbesondere die bedeutenden
dynamischen Wachstumseffekte, die aus dem Verkehrssystem resultieren, mit-
hin zu keinem oder einem geringen Internalisierungsbedarf fiihren wiirden.

Dies ist wohl etwas zu weit gefaBt, allerdings miiten diese Effekte in Inter-
nalisierungsstrategien beriicksichtigt werden.

17 Ahnlich den externen Kosten, fithren diese zum Auseinanderklaffen von indivi-
duellen und gesellschaftlichen Nutzen und damit c.p. zu einer Unterversorgung mit dem
entsprechenden Gut.

1% vgl. die zusammentassende Darstellung der Ergebnisse in Frey 1994b.
1% vgl. speziell dazu Frey 1994b, S. 53.

'™ Das Projekt bezog sich auf den Nahverkehr, es lassen sich jedoch auch Anhalts-
punkte fiir den Fernverkehr ableiten.

170 Als Beispiele fiir die Gegenargumentation seien Aberle / Engel 1992 und Willeke
1993a,b genannt; weiter unten erfolgt eine ausfiihrliche Diskussion der Kritikpunkte.

"2 ygl. Frey 1994b, S. 67 f.; das Beispiel wirkt stark konstruiert und ist zahlenmiBig
von geringer Bedeutung.

S Knapp
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Die Sachlage ist auch aus theoretischer Sicht recht komplex, da zur Bestim-
mung der gegenzurechnenden Nutzenkomponenten eine Reihe von Abgrenzun-
gen zu treffen sind (wie dies auch oben bei den Kosten erfolgt ist):

— Welche der Nutzen sind von vorneherein intern, d.h. abgegolten oder ander-
weitig internalisiert?

— Welches sind pekunidre, d.h. lediglich preisverdndernde Effekte? Solche Ef-
fekte beriihren lediglich die Verteilung, nicht die Entstehung der Nutzen. Sie
werden iiber Marktprozesse weitertransportiert und sind deshalb nicht inter-
nalisierungsbediirftig.'”

— Welche der Nutzen sind der Infrastruktur selbst, welche den durchgefiihrten
Fahrten (der Mobilitdt) zuzuordnen? Zu kléren ist also, ob der Effekt durch
den einzelnen Verkehrsteilnehmer oder lediglich durch die physische Infra-
struktur hervorgerufen wird.

Die Beantwortung dieser Fragen vermag den relevanten Bereich fiir den um-
strittenen StraBenverkehr einzugrenzen.'™

Folgende Komponenten sind bei den Nutzern intern:

— Die unmittelbaren Konsumnutzen bzw. kostensenkenden Wirkungen des
Verkehrs. Niedrigere Konsumentenpreise resultieren aus der Weitergabe der
niedrigeren Transportkosten der Unternehmen an die Nachfrager und stellen
somit lediglich pekunidre Effekte dar, deren Beriicksichtigung eine Dop-
pelziahlung der Nutzen zur Folge hitte.

— Der Nutzen von Anhaltern / Mitfahrern oder von durch Verkehrsteilnehmer
Besuchten. Dieser ist in der Regel intern oder durch eine Verhandlungslo-
sung internalisierbar.'”®

Im mikroanalytischen, komparativ-statischen Marginalmodell sind damit
praktisch alle Nutzenkomponenten intern, da nur Nutzen und Kosten einer zu-
sdtzlichen ,,Verkehrseinheit” betrachtet werden. Lediglich duBlerst abstrakte
Uberlegungen (s.0.) fiihren noch zu geringfiigigen externen Nutzen, wie

' Vgl. Neumann 1987, S.242f.; Baumol | Oates 1988, S.29 ff.; Frey 1994b,
S. 36 ff.

'™ Die Bewertung des 6ffentlichen Verkehrs ist in vielen der folgenden Punkte dhn-
lich, so daB bei Internalisierungsmafnahmen iiber alle Verkehrsmittel positive und ne-
gative Effekte bei allen Verkehrsmitteln beriicksichtigt werden miilten. Zunéchst sei
dies aber nur am Beispiel des StraBenverkehrs diskutiert, da dieser der Ausloser fiir die
umstrittenen Sachverhalte ist.

"5 vgl. Jeanrenaud et al. 1993, S. 26 f.
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— den Wirkungen von Notfalltransporten (vermindertes Leid fiir die Angehori-
gen, geringere Schéden fiir die Allgemeinheit, s.0.).!

— das reine Beobachten des Verkehrs durch Zuschauer.

Andere Nutzeffekte wie die Funktion von Straen zur Verhinderung der
Ausbreitung von Brinden, anderweitige Nutzung durch FuBginger und Radfah-
rer, aber auch fiir Stralenfeste und der Nutzen fiir die Landesverteidigung sind
lediglich an die konkrete Infrastruktur gekniipft und nicht an den (zusitzlichen)
Verkehrsteilnehmer. Gleiches gilt fiir den Potentialnutzen, d.h. die Option auf
eine zukiinftige Nutzung fiir Nicht-Nutzer. Dies spricht fiir eine Aufrechterhal-
tung eines gut ausgebauten StraBennetzes, nicht aber fiir ein bestimmtes Ver-
kehrsniveau. Ebenso ist die Erhohung der Verkehrssicherheit durch StraBenin-
vestitionen kein externer Nutzen. Zwar gehen davon auch Effekte auf Angeho-
rige und die gesamte Gesellschaft (via sozialer Sicherung) aus. Zum einen ist
dies aber das Resultat fehlerhaft internalisierter Kosten und zum anderen eben-
falls lediglich mit der Infrastruktur verbunden.

Fiihrt die fiir diese Zwecke benotigte Straenfliche nicht zu einem Mehrbe-
darf, so ist eine Internalisierung nicht angezeigt. Grundsitzlich ist die Auftei-
lung solcher Verbundeffekte aber nicht ganz einfach.'” Wird die normale Nut-
zung dadurch verdrangt, wire dies natiirlich bei der Umlegung der reinen In-
frastrukturkosten zu beriicksichtigen (z.B. gemeinsame Nutzung innerstédti-
scher Stralen durch MIV, Fugédnger und Radfahrer), generell jedoch nicht bei
der Analyse der externen Effekte durch die Verkehrsteilnahme (z.B. der Um-
weltschdden durch Autoabgase).

Das verwendete Marginalmodell hat eine zentrale Stirke, aber auch eine
Reihe von Schwichen. Die Starke ist, dal durch Ausgleich von Grenzkosten
und -nutzen fiir alle Verkehrsmittel ein optimales Niveau des jeweiligen Ver-
kehrs bestimmt werden kann. Nachteilig ist jedoch die meist fehlende Giiltigkeit
der folgenden Modellannahmen:

e Es muB ein vollkommener Markt vorliegen. Dies ist im Verkehrsbereich auf-
grund staatlicher Regulierung und anderer Marktmangel nicht der Fall.

e Die Internalisierungsmafinahmen lassen sich allokativ optimal umsetzen und
wirken nicht selbst wieder verzerrend, es existieren keine wesentlichen
Transaktionskosten.

'" Der Verkehrsteilnehmer ist hier das Unfallopfer und erfihrt deshalb den groBten
Teil des Nutzens selbst.

"1 vgl. Jeanrenaud et al. 1993, S. 18 ff.; Frey 1994b, S. 40.

5%
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Kritikpunkte geduBert:

A. Grundlagen und Konzepte

Als zentrale Annahme miissen Grenzkosten und Grenznutzen, einschlieBlich
externer Komponenten, in ihrer Hohe bekannt sein. Der erwihnte Schweizer
Ansatz betont die ausschlieBliche Relevanz marginaler Effekte!”®, berechnet
werden jedoch Gesamtkosten und -nutzen. Selbst die Ermittlung dieser Gro-
Ben stellt sich aber schwierig dar.'” Bereits die Bestimmung physischer
Mengengeriiste ist problematisch, da beispielsweise die Verbindung zwi-
schen Emissionen und Immissionen sowie die natiirliche Assimiliationska-
pazitit schwer zu bestimmen sind. Ebenfalls problematisch ist die Bewertung
in monetiren GroBen."™ Zusitzlich sind Anpassungsreaktionen der Interna-
lisierung mit Auswirkungen auf die externen (Grenz-)Kosten und Nutzen zu
beriicksichtigen.”®! Gleichfalls wichtig ist die Erfassung einer Verminderung
der natiirlichen Assimilationskapazitdt der Umweltmedien durch fortwahren-
de Schadstoffbelastungen (,,0kologische Liicke”). Dies stellt eine weitere
(Grenz-)Kosten-Komponente dar.'® Auch ist nicht ganz klar, wie marginale
Effekte zu bestimmen sind, d.h. welche Effekte eine zusitzliche
. Verkehrseinheit* hervorruft.'®® Effizienz verlangt jedoch den Ausgleich der
marginalen Effekte, dies muf} aber nicht mit einer 100%igen Kostendeckung
einhergehen. In der Regel wird eine ,pragmatische” Vorgehensweise ge-
wihlt, wie der Ansatz von Durchschnittskosten.'® Die Abdeckung der Ge-
samtkosten kann allerdings sinnvoll sein, wenn das entstehende (monetire
oder nicht monetire) Defizit allokativ oder verteilungspolitisch verzerrende
Effekte hat.'"® Das erklirte Ziel des Schweizer Ansatzes ist deshalb auch kei-
ne Feinsteuerung bzw. die Berechnung der exakten Hohe des Internalisie-
rungsbedarfs, sondern das Aufzeigen entsprechender GroBenordnungen.'*

Neben diesen Mingeln werden in der Literatur noch eine Reihe spezieller
187

1" Vgl. Frey 1994b, S. 41.

1" ygl. dazu Frey 1994b, S. 46 ff fiir eine mogliche Vorgehensweise.
180 Vgl. fiir eine ausfiihrlichere Diskussion z.B. Willeke 1993b, S. 15 ff.; OICA 1995,

.10 ff.

81 vgl. Ecoplan 1992, S. 18.

82 vgl. Klaus 1987, S. 265 f.

18 Vgl. dazu aber Jeanrenaud et al. 1993, S. 9 f.

"% vgl. Ecoplan 1992, S. 7 ff.

"85 Ein Ausgleich von Nutzen und Kosten kann deshalb ebenfalls ein sinnvolles Ziel

sein. ,,Ausgleich* soll hier so verstanden werden, dafl die Gesamtnutzen mindestens die
Gesamtkosten abdecken, nicht der erzwungene numerische Ausgleich beider Grofien.

18 ygl. Frey 1994b, S. 60 f.
87 Vgl. Diekmann 1990, Weich 1990, Aberle | Engel 1992, Willeke 1993a,b
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(1) Die Vernachlassigung dynamischer Effekte fiihrt zur Unterschitzung der
positiven externen Effekte:

188

In dynamischer Sichtweise wiirden zusitzliche Effekte iiber die unmittelba-
ren positiven Effekte bei den unmittelbaren Nutzern anfallen, die Produktions-
und Konsummoglichkeiten steigen fiir alle (allerdings in unterschiedlicher Ho-
he). Mithin liegen also nicht lediglich pekuniidre Effekte vor.

(a)

(b)

©

(d)

Konsumtive Nutzen: Diese stellen die VergroBerung der Arbeits- und Ver-
sorgungsmarkte und die Ausweitung der Freizeit- und Urlaubsmoglichkei-
ten dar. Als externe Komponenten werden in der Regel Potential- oder Op-
tionsnutzen genannt.

Wie oben bereits begriindet, ist der Potentialnutzen und der Nutzen, von
Autofahrern mitgenommen zu werden, fiir eine Analyse externer Effekte
zusitzlicher Verkehrseinheiten nicht relevant. Ob Effekte wie die mogliche
Auflockerung der Wohnweise, die Verstarkung von sozialen und familidren
Bindungen sowie die ErschlieBung neuer Horizonte und Kulturen einen ge-
samtgesellschaftlichen Effekt, vergleichbar mit Bildungsinvestitionen, auf-
weisen, ist schwer zu beurteilen. Der grofite Teil des Nutzens diirfte beim
unmittelbaren Nutzer anfallen. Im iibrigen liee sich eine solche Argumen-
tation praktisch auf alle privaten Giiter ausdehnen und so ein Internalisie-
rungsbedarf einfordern. Aus sozialpolitischen Erwidgungen (s.0.) kann je-
doch eine Beriicksichtigung angezeigt sein.

Produktive Nutzen: Verkehr ist Voraussetzung fiir fortschreitende Arbeits-
teilung und Produktivititsfortschritte, die eine Ausweitung der Produkti-
onsmoglichkeiten bewirken. Regionale Vorteile und Marktchancen kdnnen
besser genutzt werden und so zu einer effizienten Allokation fiihren.

Es handelt sich also um die oben aufgefiihrten Wachstumseffekte. Diese Ef-
fekte entstehen tatsdchlich durch zusitzliche Verkehrseinheiten und nicht
lediglich durch die Infrastruktur. Das Infrastrukturargument wiirde nur dann
greifen, wenn die Infrastruktur so geplant wire, dafl mit ihrer korrekten
Nutzung ein Optimum erreicht wire. Eine iibermdflige Nutzung miifite ab-
gebaut werden. Eine solche Infrastrukturplanung wiirde allerdings olympi-
sche Anforderungen an die staatliche Planungskompetenz stellen.'®

' Die Betonung dynamischer Effekte in der Verkehrsokonomie geht auf Willeke zu-

riick (vgl. Willeke 1993a,b), deren Elemente werden aber auch schon in Weich 1990 und
Diekmann 1990 aufgefiihrt.

" vgl. dazu Willeke 1993a, S. 228.
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Grundsitzlich kann hier auf Netzwerkexternalititen verwiesen werden, bei
denen die Vorteile der Fahrzeugnutzung mit der Zahl der Nutzer steigen, weil
damit verstirkt komplementire Dienste angeboten werden, die allen zugute
kommen. Je dichter die Netze sind, umso groBer sind die Vorteile insgesamt,
die Leistungskosten sinken und die Leistungsqualitit steigt.” Es handelt sich
hier um technologische externe Effekte, vergleichbar mit den aus der Industrie
bekannten konstanten Skalenertrigen auf einzelwirtschaftlicher Ebene und zu-
nehmenden Skalenertrigen auf Industrie- bzw. Branchenebene. '

Sowohl im konsumtiven Bereich als auch im produktiven Bereich kann ar-
gumentiert werden, dal der private StraBenverkehr hier besondere Vorteile
aufweist. Die groBere Netzbildungsfahigkeit ermoglicht eine bessere Erschlie-
Bung disperser Gebiete, die hohere Flexibilitdt ermoglicht die bessere Nutzung
von Produktivititsverbesserungen. '*

(2) Eine Zurechnung nach dem Verursacherprinzip fehlt:

Auch wird argumentiert, dal durch die staatliche Verkehrs-, Stadt- und
Standortplanung sowie durch die staatliche Regulierung des Verkehrsmarktes
Ineffizienz, d.h. Mehrverkehr, Stau und Unfille, erzwungen wird und somit ein
,»Staatsanteil” bei der Internalisierung zu beriicksichtigen wire. '

Dies konnte durchaus als Gemeinlast interpretiert werden, die auch den Ver-
kehrsteilnehmern aufgebiirdet wird und dann auch zu entgelten ware.

Ein Gegenargument, diese Effekte stellten Altlasten aus realisierten Projek-
ten dar, greift zu kurz. Auch das zweite Gegenargument ist wenig nachvollzieh-
bar: Der Staat wire nur dann Verursacher solcher externer Kosten, wenn die
Verkehrsteilnehmer das Recht zur Umweltbelastung besdBen. Dies sei ein Pro-
blem der Vergabe von Eigentumsrechten an die Verkehrsteilnehmer oder die
Anwohner."* In statischer Sicht ist dies natiirlich korrekt, wenn man den gege-
benen Rahmen akzeptiert. Der Verzicht auf Korrekturen vergangener schadens-
verursachender MaBnahmen bewirkt aber in jedem Fall unnétige gesellschaftli-
che Kosten.

190 v gl. Willeke 1993a, S. 223 f.
1'vgl. Neumann 1987, S. 243 ff.
192 ygl. insbesondere Weich 1990, S. 35 f.

'3 Die Mitnutzung der StraBen durch den nicht-motorisierten Verkehr w.i. wird in
der Regel beriicksichtigt, so bei Frey 1994b, S. 54 f.

194 yvgl. fiir beide Argumente Frey 1994b, S. 36.
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(3) Bereits erfolgte InternalisierungsmaBnahmen sind vom Umfang her mit

den externen Kosten vergleichbar:

(a)

(®)

(c)

Die Abgaben aus dem StraBenkraftverkehr iibersteigen die relevanten In-
frastrukturaufwendungen.'”® Eine Studie der ,,Organisation Internationale
des Constructeurs d’Automobiles (OICA) kommt zu dem extremen Er-
gebnis, dal ab 1996 fiir Westeuropa die Wegeabgaben die Ausgaben der
Straleninfrastruktur und bewerteter Schidden aus Luftverschmutzung, Kli-
maverdnderung und Unfallkosten iibertreffen werden.'® In dem Zusam-
menhang iiberrascht die Argumentation, eine Autobahnvignette sei not-
wendig, um insbesondere den Autobahnausbau in den neuen Bundeslindern
vornehmen zu kénnen. '’

Zu (a) lieBen sich noch weitere RegulierungsmaBinahmen fiir den ruhenden
oder flieBenden Verkehr anfiihren, die als Zweitbest-Verfahren ebenfalls
einen Internalisierungsbeitrag erbringen. Dazu gehdren insbesondere
Grenzwerte im Fahrzeug- und Straflenbau, aber auch fiir die Kraftstoffzu-
sammensetzung, z.B. die Einfilhrung der Katalysatorpflicht. Zu diesen
Zweitbest-MaBnahmen wiirde auch die Subventionierung des OPNV geho-
ren. Diese umfaBit die Unterdeckung der Wegekosten und die Nicht-
Anlastung externer Effekte. Einige dieser Mafnahmen stellen jedoch An-
sitze zur Verminderung der (externen) Kosten dar und sind deshalb nicht
mehr zu beriicksichtigen.

Die meisten Verkehrsteilnehmer sind auch Pkw-Fahrer oder Pkw-Mitfahrer.
Damit zihlen Kinder und Senioren ebenfalls zum Nutzerkreis.'”* Wie oben
bereits angefiihrt, spricht das Mitnehmen anderer im Pkw nicht gegen eine
Kostenanlastung. Diese kann praktischerweise nur beim Fahrer bzw. Halter
erfolgen. Ob dieser seine Kosten auf Mitfahrer umlegt, bleibt einer privaten
Verhandlungslésung vorbehalten. Auch ist die Tatsache, daB jeder irgend-
wie am MIV teilnimmt, von untergeordneter Bedeutung. Bei stark unter-
schiedlichem Umfang der Teilnahme ist generell eine Internalisierung sinn-
voll. Das Argument ist nur dann relevant, wenn dadurch (oder im Verbund
mit den iibrigen Argumenten) eine Internalisierung im Vergleich zu den
erzielbaren Effizienzgewinnen zu hohe Transaktionskosten aufweisen wiir-
de.

195 vgl. insbesondere Willeke 1993b, S. 65 und Willeke 1993a, S. 218.

1% ygl. OICA 1995.
197 Vgl. dazu auch den Leserbrief von Reihlen (1996).
18 yol. Weich 1990, S. 37 f., die Ergebnisse der KONTIV 1989 (vgl. EMNID 1991)

stiitzen im wesentlichen die auf der Erhebung von 1982 gemachten Aussagen.
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5. Suche nach einem umfassenden Allokationsoptimum

a) Ableitung des Handlungsbedarfs

Der kurze Uberblick sollte zeigen, daB die Diskussion immer noch sehr leb-
haft gefiihrt wird und im politischen Prozef eine grole Rolle spielt. Mit den
Schweizer Ergebnissen und der erfolgten Kritik liegen Anhaltspunkte vor, wie
der Nahverkehr gestaltet werden sollte. Im folgenden wird versucht, fiir diesen
wichtigen Ausschnitt aus dem gesamten Verkehrsgeschehen zukiinftige Hand-
lungsstrategien zu skizzieren. Insbesondere der Personennahverkehr zeigt eine
groBe Relevanz in der offentlichen Diskussion, da er unmittelbares Instrument
der taglichen Lebensgestaltung ist. Die Konzentration auf diesen Aspekt erfolgt
auch zur Rahmensetzung fiir die folgende empirische Untersuchung (vgl. C.),
die meisten Erkenntnisse lassen sich aber unschwer auf den Personenfernver-
kehr und, mit gewissen Interpretationsdanderungen, auf den Giiterverkehr iiber-
tragen.

Zentral ist wohl die Rolle der dynamischen Effekte und die Leistungsfihig-
keit verschiedener InternalisierungsmaBnahmen. Folgende Punkte sind festzu-
halten:

e Die Natur der dynamischen Effekte ist wohl nicht nur pekunidr. Innovative,
leistungssteigernde Prozesse erhohen den Nutzen iiber das unmittelbare Ni-
veau hinaus. Die Wirkung beruht auf dem Betrieb des Verkehrssystems,
nicht lediglich auf der zugrundeliegenden Infrastruktur. Besonders wichtig
scheint der Hinweis Willekes auf die Folgen von Internalisierungsmafnah-
men fiir die Mobilitdt der Produktionsfaktoren und damit auf Wachstum und
allokative Effizienz zu sein.'"” Unter Umstinden konnte dadurch der Effizi-
enzgewinn der Internalisierung mehr als aufgewogen werden.

e Ebenso zu beriicksichtigen sind Wirkungen auf Konjunktur, Arbeitslosigkeit
und Exportfahigkeit. Konflikte mit sozialpolitischen Zielen miissen gelost
werden, eine Chancengleichheit bei der Teilnahme am Verkehr ist zu wah-
ren. Auch ist die ErschlieBung disperser Gebiete wie des ldndlichen Raums
oft nur mit dem Pkw moglich. Das regionalpolitische Ziel einer ausgewoge-
nen Entwicklung wire also auch zu beachten.”® Alle diese vorher bespro-
chenen Teilziele miissen in das 6konomische Optimum eingehen. Dazu kon-
nen diese mit den bisher diskutierten negativen externen Effekten zu einem
Zielbiindel zusammengefiigt werden. Okonomisch betrachtet, konnen diese

9 vgl. z.B. Willeke 1993a, S. 224 und 227.
20 yol. dazu A.11.3.
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zusitzlichen Ziele als weitere Quelle fiir externe Effekte verstanden werden,
die dann gegebenfalls gegen andere solche Effekte ,,aufzurechnen® sind.

e Durch staatliche MaBnahmen aufgebiirdete Lasten miissen als Gemeinlasten
beriicksichtigt werden.

¢ Aus dem bisher Gesagten ist jedenfalls klar, daB eine reine Definition von
Emissionsminderungszielen und deren Umsetzung mittels einschlagiger
MaBnahmen nicht ausreicht. Die Gefahr der Ubersteuerung ist dafiir in unse-
rer von der Mobilitdt abhingigen Gesellschaft zu grof3. Eine genaue Analyse
méglicher Folgen ist also notwendig. ™"

e Gleichzeitig ist eine Uberpriifung der Wirkungsweise bereits erfolgter Inter-
nalisierungsmafnahmen erforderlich.

Der Ubergang zum dynamischen Modell macht auf mogliche Gefahren auf-
merksam. Gleichzeitig wird das optimale Verkehrsniveau unbestimmt. Ein
Ausgleich individueller Préferenzen ist nur dann gegeben, wenn sich externe
Kosten und Nutzen (bzw. deren marginaler Effekte) in etwa decken. Willeke
schldgt als Argument dafiir die These vor, daf} ein Ausgleich externer Kosten
und Nutzen im politischen Prozefl erfolgen konne (,.kollektive Internalisierung
nach der Regel des Gemeinlastprinzips*).>”? Er spricht der gegenwirtigen Si-
tuation eine gewisse Gleichgewichtswirkung zu, da akzeptierte Umweltschidden
etwas iiber die Bewertung der externen Effekte aussagen und somit eine gesell-
schaftliche Verhandlungslosung darstellen. Willeke schrankt diese These selbst
ein, indem er das Vorliegen der notwendigen Annahmen, im wesentlichen voll-
stindige, symmetrische Informationen, bezweifelt.?® Ubertrieben erscheint es
allerdings, wenn er aus individuellen Entscheidungen sogar einen hoheren
Mobilitdtsnutzen im Vergleich zu den Kosten erkennen will.** Sind die indivi-
duellen Kosten aufgrund fehlender Internalisierung zu niedrig, wird der erziel-
bare Nutzen naturgemafl hoher eingeschitzt. Aus der Summe individueller Ein-
schdtzungen wird bei Vorliegen externer Effekte noch lange kein gesamtgesell-
schaftliches Nutzenkalkiil. Die Handlungen der Verkehrsteilnehmer sind also so
nicht eindeutig interpretierbar.

Gleichwohl muB die Frage nach dem allokativen Optimum beantwortet wer-
den. Der Handlungsbedarf kann dazu folgendermallen abgeleitet werden:

2! Einige wertvolle Forschungsansitze liegen hier bereits vor, vgl. z.B. Ratzenberger
1995, Frey 1994b, S. 121 ff.

22 ygl. Willeke 1993b, S. 44.
23 ygl. ebenda.

2 vgl. Willeke 1993b, S. 33 f.; zusitzlich ist nicht ganz klar welche Entscheidungen
er meint.
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Zunichst mufl festgestellt werden, ob Probleme bestehen, die staatliches
Handeln erforderlich machen. Okonomische Probleme in bezug auf externe Ef-
fekte lassen sich folgendermaBen identifizieren:?"

e Das betrachtete Gut ist ein abgrenzbares, privates Gut. In diesem Fall erfolgt
iiber einen funktionierenden Preismechanismus ein optimaler Ausgleich un-
terschiedlicher Priferenzen.

o Wie erldutert, ist dies nicht der Fall. Es bestehen externe Effekte, die ins
Kalkiil einbezogen werden miissen. Bei einer eindeutigen Zuweisung von
Eigentumsrechten (z.B. an einzelnen Umweltmedien) wire eine Verhand-
lungslosung denkbar. Dazu miiflite aber ein effizientes Koordinationsforum
zur Verfiigung stehen. Dies ist nicht der Fall, die Anzahl der Betroffenen ist
zu groB. Das Argument gilt fiir negative und positive Aspekte.

e Dies fiihrt zur Charakterisierung des Komplexes Verkehr/Umwelt als of-
fentliches Gut. Eine libergeordnete Instanz mufl dazu die sozialen Grenznut-
zen und Grenzkosten identifizieren und in das individuelle Kalkiil einfiigen.
Insofern ergibt sich im Verkehrsbereich aus externen Effekten das Erfor-
dernis staatlichen Eingreifens, im Gegensatz zu den unter A.Il.4a)-4d) abge-
leiteten Folgerungen.

Wie oben ausgefiihrt, sind diese GroBen schwer identifizierbar bzw. stark
umstritten. Die Feststellung von Umfang und Richtung des Handlungsbedarfs
kann also nicht einfach auf dem Berechnungswege erfolgen. Dies ist anderwei-
tig vorzunehmen. Zwei Problembereiche konnen dazu konstatiert werden:

¢ Im StraBenverkehr kommt es hiufig zu Staus. Dies ist in der Regel ein An-
zeichen dafiir, daB8 zumindest eine bessere Verteilung der Verkehrsnachfrage
in raumlicher und zeitlicher Hinsicht erforderlich ist." Plausibel ist auch die
Annahme, daB unterschiedliche hohe Zahlungsbereitschaften existieren.?”
Fehlt ein funktionierender Preismechanismus, so kann es zu keinem Aus-
gleich kommen. Denkbar wire aber, daf einzelne Autofahrer gewillt sind,
andere fiir ihre Nicht-Teilnahme am StraBenverkehr (zu bestimmten Zeiten)
zu entschiddigen. Die Entschadigung wiirde solange erfolgen, bis die Kom-
pensationszahlung nicht mehr durch die Reisezeitersparnisse bzw. Flexibili-
tatsgewinne iibertroffen wird. Das Phdnomen unterschiedlicher Zeitkosten-
siitze ist jedenfalls belegt.””® Wird dem nicht Rechnung getragen, entstehen
gesellschaftliche Verluste.

25 vl. Klaus 1987.

2% ygl. auch 0.V. 1996c.

27 Vgl. Reinhold 1997, S. 23.

2% yol. 2.B. Bradley | Gunn 1990.
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e Wird der Verkehrsbereich als 6ffentliches Gut vom Staat bereitgestellt (bzw.
seine Verfiigbarkeit gesichert) und ist eine Quantifizierung der (Grenz-)Nut-
zen und Kosten nicht méglich, so kann das oben erwahnte Argument des ge-
sellschaftlichen Ausgleichs von Willeke aufgegriffen werden. Die Effizienz
des Mechanismus mag bezweifelt werden, dennoch hat sich auf gesellschaft-
licher Ebene wohl eher ein gewisser Grundkonsens eingestellt, daB die Ver-
kehrsbelastungen zu hoch sind.?” Die erwihnten Ergebnisse der Schweizer
Projektgruppe zeigen hier die enorme Hohe der externen Gesamtkosten, die
alle Verkehrsmittel aufweisen.?’” Eine Ubertragung der Ergebnisse auf
Deutschland scheint wegen der dhnlichen Wirtschafts- und Verkehrsstruktur
moglich.?!' Der Verdienst des Ansatzes liegt damit in der Ermittlung der
Verkehrsschdden und der Demonstration des Handlungsbedarfs.

Die Meinung Willekes ist insofern problematisch, als eine Diskrepanz zwi-
schen dem tatséchlichen individuellen Verhalten und den aggregierten indi-
viduellen Nutzenfunktionen (der ,.gesellschaftlichen Nutzenfunktion*) be-
steht. Selbst wenn der gegenwirtige Verkehr als Problem eingestuft wird,
macht es aus individueller Sicht keinen Sinn, einseitige Verzichtsleistungen
zu erbringen. Die Reduktion negativer Effekte wire praktisch nicht vorhan-
den, es ist lediglich mit individuellen NutzeneinbuBen zu rechnen. Hand-
lungsbedarf griindet sich also nicht auf der Ableitung aus tatsdchlichem Ver-
halten, sondern in diesem Fall aus den geduflerten Priferenzen.

b) Wirksamkeit und Konfliktpotential moglicher Mafinahmen

Wie ist nun praktisch vorzugehen? Ziel ist die Realisierung eines Mobili-
tatsstandards, der ein 6konomisches und soziales Optimum erreicht. Teilziele
wie die Wahrung des Optionsnutzens, die Gewihrleistung der Mobilitatschan-
cen aller Verkehrsteilnehmer, die Erreichung regionalpolitischer Ziele etc. sind
zu beriicksichtigen (vgl. A.Il.5a)). Die Abwigung dieser Teilbereiche ist aber
im politischen Prozel vorzunehmen.

29 ygl. dazu die Einsetzung und den Bericht der Enquete-Kommission ,,Schutz der
Erdatmosphire* (dieselbe 1994); eine Vielzahl von Erhebungen belegt ebenfalls ein
vorhandenes ProblembewuBtsein, z.B. Verkehrsverbund GroBraum Niirnberg 1992,
Frey 1994a, S. 139 ff.

20ygl. Frey 1994b, S. 50 ff.

21l Beide weisen z.B. eine moderne, hochentwickelte Wirtschaft und Verkehrspro-
bleme in Ballungszentren auf. Vgl. auch Frey 1994b, S. 62 f. fiir eine Gegeniiberstel-
lung mit Ergebnissen aus anderen Landern, u.a. Deutschland selbst. Die Schitzungen
weisen trotz unterschiedlicher Vorgehensweisen in die gleiche Richtung.
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Fehlt eine Kosteninternalisierung, so konnen die zu niedrigen Kosten im
Giiter- bzw. Personenverkehr dazu fiihren, daB8 (wie bereits diskutiert, vgl. A.1)

o fiir Giitertransporte der Lkw bevorzugt wird, zentrierte Logistiksysteme
(zentrale Produktion und Lagerung) oder just-in-time-Systeme aufgebaut
werden,

e im Personenverkehr der Pkw bevorzugt wird, der Freizeitverkehr, insbeson-
dere der Urlaubsverkehr, zunimmt, Aktivititen wie Einkaufen, Wohnen, Ar-
beiten auch grofrdumiger moglich sind.

Die Frage ist aber, inwieweit dies gesellschaftlich erwiinscht ist, d.h. auch
positive externe Effekte produziert. Deren Existenz wurde in A.Il.4e) / 5a) auf-
gedeckt. Andererseits wurde aber verkehrspolitischer Handlungsbedarf festge-
stellt.

Fiir die Internalisierung der negativen externen Effekte bedeutet dies eine
mafvolle Wahl und Ausgestaltung moglicher Instrumente. Dazu sind auch bis-
herige InternalisierungsmaBnahmen auf ihre Effizienz zu iiberpriifen und gege-
benfalls zu dndern, zu ergénzen oder aufzugeben.

Die Optimallésung einer Pigou-Steuer, die die Differenz zwischen indivi-
duellem und sozialem Optimum ausglcicht,212 scheitert an der fehlenden Quan-
tifizierbarkeit.?'®> Baumol / Oates entwickelten deshalb den Standard-Preis-
Ansatz, der auf der Basis von trial-and-error die Festsetzung von Gebiihren zur
Erreichung vorher abgesteckter Grenzwerte vorsieht.”’* Im Rahmen eines ge-
sellschaftlichen Abstimmungsprozesses konnten also die Grenzwerte ermittelt
werden, bei denen die Gesellschaft die Erreichung des oben genannten Oberzie-
les und seiner Teilziele erwartet. Zu hohe Ansitze der Abgabe konnten mit dem
Hinweis auf negative Folgeerscheinungen vermieden werden.

Preisliche Mafnahmen, die die externen Kosten aller Verkehrsmittel wider-
spiegeln, weisen den Vorteil auf, dafl die Vorteile des Preismechanismus ausge-
nutzt werden. Durch die Signalisierung von Knappheitslagen werden Anreize zu
einer stindigen Verbesserung i.S. der Reduzierung externer Kosten gesetzt. Bei
einer rdumlichen und zeitlichen Staffelung konnen die Verkehrsaktivititen ent-

212 g Konzept einer vollstandigen Kompensation externer Effekte durch Abgaben
bzw. Subventionen geht auf A.C.Pigou zuriick, vgl. Pigou 1920, S. 223 f,, sowie die
Diskussion in Baumol / Oates 1988, S. 21 ff. oder Frey 1994b, S. 75 ff.

23 Vgl. A.Il4e) und Baumol | Oates 1988, S.23 ff. und 110 ff.; Ecoplan 1992,
S. 23 ft.; theoretisch miiite auch eine raum-zeitliche Variation der Steuer vorgenommen
werden.

214 ygl. Baumol / Oates 1988, S. 159 ff.
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sprechend verteilt und so insbesondere Stauungskosten internalisiert werden.'?
Es bleibt den einzelnen Individuen iiberlassen, welche Anpassungsstrategie sie
wihlen, z.B. Verzicht auf eine Fahrt, Verschiebung der Fahrt, verdnderte Ziel-
wahl, anderes Verkehrsmittel etc.'® Da jeder die fiir ihn die kostenminimale
Strategie wihlt, wird ein Optimum erreicht. Je hoher die individuellen Vermei-
dungskosten, umso hoher ist die Zahlungsbereitschaft fiir die Beibehaltung der
Fahrt. Je niedriger die Vermeidungskosten der Fahrt sind, umso eher werden
Alternativen erwogen. Der Preismechanismus sichert also eine Losung, fiir die
die Summe der individuellen Kosten minimal ist. Neben einem differenzierten
Preissystem werden auch pauschale MaBnahmen wie die (Erh6hung der) Mine-
raldlsteuer, Fahrzeugsteuern, Transportsteuern, pauschale Stra3envignetten oder
Parkgebiihren diskutiert, die aber wegen ihrer globalen Wirkung eher subopti-
mal sind und eventuell unerwiinschte Verlagerungswirkungen erzielen.?'’ Bei-
spielsweise beriicksichtigt die Mineral6lsteuer nicht unmittelbar die Emissionen
sowie die unterschiedlichen Auswirkungen des Verkehrs, speziell der Verkehr-
semissionen, in Raum und Zeit. Autobahnvignetten induzieren Verkehr auf den
nicht einbezogen Landstraen u.i.. Zusitzlich stellen sie ,,sunk costs* dar, d.h.
einmal erworben, steuern sie nicht mehr die Verkehrsnachfrage. Diese wird bis
zur Séttigungsgrenze ausgedehnt.

Prinzipiell ist auch eine Internalisierung durch staatliche Auflagen denkbar.
Dies wire nur effizient, wenn bei einer staatlichen Instanz perfekte Informatio-
nen und (im Vergleich zum Nutzen bzw. zu anderen Losungen) vernachléssig-
bare Transaktionskosten vorldgen. Beides kann jedoch bezweifelt werden. Dar-
iber hinaus wird wegen der fehlenden indiviualspezifischen Wirkung keine
Kostenminimierung erreicht.””® In der Regel werden auch keine Emissionsaufla-
gen erhoben, sondern BeschrinkungsmaBnahmen wie Temporegulierung,
Durchfahrtverbote, ZufluBdosierung, StraBenriickbau, Parkraumbeschrinkung
oder dhnliches. Diese wirken ineffizient, da eine hohe Zahlungsbereitschaft
(aufgrund hoher Vermeidungskosten) nicht zur Geltung kommen kann, es wer-
den keine effizienten Anpassungswirkungen induziert.?"

215 Als Beispiel kann das ,.congestion pricing* in Cambridge dienen, das allerdings
nur Pkw-Stauungskosten internalisiert, sowie ein fiir Bern entwickeltes Konzept, vgl.
Frey 1994b, S. 87 ff.

28 Vgl. van Suntum 1986, S. 79.

217 ygl. 2.B. Frey 1994b, S. 90 ff. bzw. Frey 1994a und Cerwenka 1996 fiir eine
ausfiihrliche Diskussion dieser und der im weiteren angesprochenen Mafnahmen.

2% yol. auch die negative Bewertung in Weimann 1991, S. 185 ff. und Frey 1994b,
S.791.

?'% Restriktionen in der Verkehrsflache sind nur dann sinnvoll, wenn eine alternative
Nutzung einen hoheren Nutzen verspricht. Diese Uberlegung setzt aber im Prinzip einen
funktionierenden Marktmechanismus voraus.
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Eine hdufig in der Praxis anzutreffende Zweitbest-Strategie ist die Minderin-
vestition in das Strafennetz, die eine Verlagerung des Individualverkehrs auf
dffentliche Verkehrsmittel bewirken soll. Okonomisch effizient ist dies nur,
wenn signifikante Induktionseffekte von StrafBeninvestitionen, insbesondere
hinsichtlich des ,.echten Neuverkehrs vorliegen.” Deren Vorhandensein ist
allerdings wegen der groBtenteils ubiquitdren Infrastruktur fraglich (vgl. A.13.).
Insbesondere bei einem gut ausgebauten offentlichen Nahverkehrssystem diirfte
dieser Effekt gering sein. Die negativen Folgen einer solchen pauschal und iso-
liert vollzogenen Verweigerungsstrategie sind allerdings gravierend.”! Alle
Wegezwecke werden zu allen Tageszeiten gleichmaBig betroffen, d.h. eine un-
zumutbare Verschlechterung fiir den Wirtschaftsverkehr wird bewufit in Kauf
genommen. Die Anziehungskraft eines Zentrums sinkt, Staus werden nicht
vermieden, im Gegenteil, die Staufolgekosten werden erhoht. Die positiven Ef-
fekte von Infrastrukturinvestitionen, ndmlich eine Entlastung des Gesamtnetzes
und damit eine Reduzierung der Umweltbelastung, werden vernachlissigt.”

Zum anderen wire eine Subventionierung des OPNV im vermuteten Ausmaf
des Pkw-Vorteils?® denkbar. Dies ist aber (zunichst) ineffizient, da aus theore-
tischer Sicht in diesem Fall ein zu hohes Verkehrsniveau vorliegt und andere
Ausweichméglichkeiten (z.B. Verzicht auf Mobilitit) nicht zugelassen sind.**

Die preislichen Mafinahmen weisen allerdings ebenfalls eine Reihe von
Nachteilen auf:**

e Der Pigou-Ansatz scheitert an Quantifizierungsproblemen (s.0.).

o Selbst beim Standard-Preis-Ansatz sind die Folgen bestimmter Grenzwerte
abzuschitzen.?

e Die Verteuerung des Verkehrs belastet tendenziell eher untere Einkom-
mensklassen. Dies 148t sich u.a. an der hoheren Konsumquote und der hohe-
ren Relevanz von Einkommenseinschrinkungen festmachen.””” Ein Grund-

20 ygl. Henderson 1985, S. 147 ff.
21 ygl. Baum | Graf 1987, S. 289 ff.
222 ygl. insbesondere Gierse 1991.

223 D h. die Internalisierungsdifferenz, die aber, wie andiskutiert, nur sehr unscharf
ermittelt werden kann.

24 vgl. van Suntum 1986, S. 78 ff.

225 Vgl. auch Boltze 1994 fiir eine ausfiihrliche Diskussion der Vor- und Nachteile
von Straenbenutzungsgebiihren.

226 ygl. Ecoplan 1992, S. 27 f.
27 Fiir eine genaue Analyse der Verteilungswirkungen vgl. Frey 1994b, S. 140 ff.
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recht auf unbeschrankte Mobilitdt besteht allerdings nicht, lediglich auf die
Ermoglichung einer Handlungsfreiheit (vgl. A.11.3.).

o Hohe Transaktionskosten treten insbesondere bei einer effektiven, d.h. auch
rdumlich und zeitlich differenzierten Abgabe auf.

e Preisliche MaBnahmen erfreuen sich in der Regel nur einer geringen politi-
schen Akzeptanz. Dazu gehort die unmittelbare Einkommenswirkung, die
Gefahr des Mif3brauchs zum Ausgleich anderweitig verursachter Budgetde-
fizite und eine befiirchtete Gefidhrdung der Privatsphire bei einigen road-
pricing-Systemen.”® Eine geringe Akzeptanz bewirkt hohe Widerstinde ge-
gen die entsprechenden MaBnahmen. Deren Existenz oder Uberwindung
kann aber zu Effizienzverlusten fiihren.”” Auch wahrgenommene negative
Verteilungswirkungen (,,die Bonzen fahren weiter** ) konnen den gesell-
schaftlichen Konsens stdren.

Aus den dargelegten Griinden ist ein moglichst hohes Mobilitidtsniveau zu si-
chern. Kaum bezweifelt wird wohl die grundsatzliche Notwendigkeit des Perso-
nenverkehrs, der aus den Aktivititen Beruf, Ausbildung und Versorgung ent-
steht. Im Nahverkehr wird die Abwicklung des Freizeitverkehrs mit dem Pkw
kaum negative externe Effekte verursachen.”! Diese liegen wohl nur im Falle
von ,hot spots“ vor, etwa Naherholungsgebieten oder GroBveranstaltungen.”*
Eine massive Steuerung iiber den Preis hétte deshalb unerwiinscht hohe negati-
ve Nebenwirkungen hinsichtlich der anderen Ziele.”

Deshalb ist das Schwergewicht auf eine Forcierung des technischen Fort-
schritts zu legen. Damit konnte ein hoher Mobilititsstandard erreicht werden,
bei gleichzeitiger Verringerung negativer externer Effekte, d.h. bei den gering-
sten sozialen Kosten. Fiir dieses Ziel darf auch eine hohe gesellschaftliche Ak-
zeptanz erwartet werden.

Technischer Fortschritt kann auf zwei Ebenen erfolgen:

o als Verbesserung der Einsatztechnik zur Verminderung von Schadstoffemis-
sionen und dergleichen, sowie

28 vgl. Frey 1994b, S. 116 ff. und 152 ff.

2 Dies ist ein in der allgemeinen Steuerwirkungslehre bekanntes Phanomen, vgl.
Petersen 1990, S. 259 ff.; vgl. dazu auch die Bemerkungen in Leutzbach 1994.

0 Hilgers 1994, S. 11.
21vgl. FGSV 1993b.

232 Im Fernverkehr mag man hier zu einem anderen Urteil kommen, wenngleich auch
hier ,,hot spots* wie Urlaubszeit oder Wochenende die grofte Rolle spielen.

23 Vgl. dazu auch Frey 1994a, S. 141.
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e als organisatorischer Fortschritt wie die effiziente Biindelung von Fahrtwiin-
schen, Telematik bzw. Parkleitsysteme .

Der erste Fall beinhaltet insbesondere Fortschritte bei der Fahrzeugtechno-
logie im MIV und OV.

Im zweiten Fall sind Telematik-Systeme denkbar, die zur Entzerrung des
StraBenverkehrs und damit zur Verringerung der Staukosten beitragen kon-
nen.”* Zudem koénnen dadurch Parkplatzsuchverkehr sowie Leerfahrten im
Giiterverkehr verringert, also Verkehr unmittelbar vermieden werden.”** Eben-
falls konnen Neuerungen der Telekommunikation zur Reduzierung physischer
Verkehre fiihren, z.B. durch Telearbeit, Telekonferenzen oder #hnliches.?*
Neuere Erkenntnisse weisen aber darauf hin, da Telekommunikation haupt-
sdchlich komplementir zum (physischen) Verkehr wirkt und nur schwache
substitutive Effekte bestehen.”’

Weiter ist iiber Verbesserungen des OV bzw. der verstirkten Einfiihrung von
Mischformen OV/MIV nachzudenken.

In Zeiten hoher und gebiindelter Verkehrsnachfrage stellt der OV weiterhin
das effiziente Verkehrsmittel dar. So zeigen z.B. Analysen fiir den Personen-
nahverkehr, da in Spitzenlastzeiten wie dem Berufsverkehr durch eine teilwei-
se Biindelung Effizienzsteigerungen erreicht werden konnen. Diese bestehen
aus weniger Stau und damit Reisezeiteinsparungen von MIV- und OPNV-
Nutzern sowie geringerer Umweltbelastungen.”® Unter diesen Bedingungen ist
der OV das vorrangige Verkehrsmittel. Dazu gehort auch die Bedienung von
Nahverkehrsgebieten. Dort erreicht der Andrang Ausmalle, die signifikante ex-
terne Kosten verursachen und gebiindelt werden kénnen.” Aber auch in
Schwachlastzeiten konnen intelligente, differenzierte Bedienungsweisen zu
Verbesserungen fiihren. So sind im OPNV Betriebsweisen denkbar, die einzel-
ne Ziele nur bei entsprechendem Bedarf ansteuern (z.B. Linienbus im Rich-
tungsband, Rufbus, Anruf-Sammeltaxi).?* Damit einhergehen kann auch eine
fallweise Subventionierung des OV. Diese ist dann nicht ineffizient, wenn eine

24 ygl. die aktuelle Diskussion in Krull-Lamothe 1995, Lésch 1995 und Schlichter /
Steins 1995.

5 Vgl. Girnau 1995, S. 8.

26 ygl. dazu Steierwald 1996.

1 Vgl. Zumkeller 1997, S.18 f.

2% ygl. das Beispiel fiir die Stadt Kassel in Frey 1994b, S. 132.

2 Vgl. 2.B. die Planung der Oberlandbahn im Landkreis Miesbach, FGSV 1996a.
20 vgl. VDV 1994a sowie A.IIl.3¢c) und die dort zitierte Literatur.
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héhere Mobilitdt aufgrund positiver externer Effekte (z.B. zur Sicherung des
Wachstums, der Mobilitdtschancen) sinnvoll ist.

Im iibrigen konnen Techniken fiir ein sinnvolles Nebeneinander unterschied-
licher Verkehrsmittel eingesetzt werden (Stichwort: intermodales Verkehrsma-
nagement). Durch Einsatz von Park&Ride und Telematiksystemen, die eine
Routenoptimierung iiber alle Verkehrsmittel enthalten, konnen hier Fortschritte
erzielt werden.**!

5.3. Versuch eines pragmatischen ékonomischen Ansatzes

Der technische Fortschritt bzw. die Akzeptanz von Biindelungsstrategien be-
ziiglich individueller Fahrtwiinsche wie dem OV und verwandten Konzepten
wird sich natiirlich nicht von selbst vollziehen. Dazu bedarf es eines gewissen
Anreizes.”** Idealerweise sollte dies eben durch einen funktionierenden Preis-
mechanismus geschehen. Wegen der oben geschilderten Bedenken wird dazu
eine Mehrfachstrategie empfohlen, bestehend aus:

e soft policies®,
e preislichen Manahmen und
e ciner gezielten OV-Politik.

Mit Hilfe sogenannter ,,soft policies kann versucht werden, eine BewuBt-
seinsdnderung herbeizufiihren. Damit soll nicht einer Politik der Moralappelle
das Wort geredet werden, da deren Einsatz in der Regel negative Reaktionen
auslost.?*® Vielmehr ist eine konsequente Informationspolitik erforderlich, die
Alternativen aufzeigt. Verkehrs- und Reiseinformationsdienste sowie Informa-
tionen iiber car-sharing, Fahrgemeinschaften etc. konnen initiiert werden, eben-
so wie eine Ausweitung von Tele- bzw. Heimarbeit. Der Nutzen aus diesen Al-
ternativen wie auch der des OV, der Fahrradbenutzung oder des FuBwegs sind
aufzuzeigen. Dies setzt auch eine entsprechende Weiterentwicklung dieser drei
Verkehrsmittel voraus. Entsprechende Kommunikationsstrategien wurden in
Baden-Wiirttemberg bereits erfolgreich erprobt und versprechen auch fiir die
Zukunft ein gewisses Erfolgspotential.*** Eine solche Informationspolitik kann
als Beitrag zur Uberwindung psychischer und physischer Substitionshemmnisse

21 vgl. Boltze 1996.

2 Vgl. Walther 1995.

23 Vgl. Hilgers 1994, S. 3; Schulte et al. 1995, S. 58, Barth et al. 1996.
2% ygl. dazu Barth et al. 1996.

6 Knapp
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verstanden werden, also zur Verbesserung der Allokation beitragen (vgl.
A.ll.4a)).

Auf eine Steuerung iiber den Preismechanismus wird allerdings nicht ver-
zichtet werden konnen. Dazu sind

(a) die vorhandenen InternalisierungsmaBnahmen auf eine effiziente Preis-
steuerung umzuédndern und

(b) deren Umfang gegebenenfalls anzupassen.

(a) umfaBt beispielsweise die Umwandlung / Umlage der Kraftfahrzeugsteuer
in eine lenkungsfihige Abgabeform.?* Bei der Bestimmung des Umfangs sollte
folgendes beachtet werden:

Die Wirkung der soft policies vermindert den erforderlichen Umfang der
preislichen MaBnahmen. Gemeinlasten, wie die weiter oben diskutierten, kon-
nen durch den teilweisen Verzicht auf eine Internalisierung (vergleichbar mit
dem ErlaB von Grenzwerten) beriicksichtigt werden. Storungen durch Lérm,
Abgase etc. sind dann in einem bestimmten Ausmaf hinzunehmen. Damit wird
auch eine gewisse, entschddigungslos zu akzeptierende Belastung postuliert.
Auch kann dies als Verteilung von Eigentumsrechnungen interpretiert werden,
bis zum Grenzwert sind die Verkehrsteilnehmer zur Abgabe von Emissionen
berechtigt. Dariiber mufl eine Kompensation erfolgen, hier durch preisliche
MaBnahmen.?

Das Hauptaugenmerk sollte zunéchst auf der Korrektur der relativen Verbil-
ligung des StraBenverkehrs durch die reale Einkommensentwicklung und die
Inflation liegen. Letztere bewirkt bei einer allgemeinen Preissteigerung etwa
tiber den fixen Minerdlsteuerbetrag je Liter eine relative Verbilligung des
Kraftstoffs gegeniiber anderen Giitern. Vorgeschlagen wird auch, weitere An-
reize durch eine sukzessive Erhohung der Preismafnahmen mit zunehmendem
technischen Fortschritt zu setzen, um absolute Aufkommensneutralitit zu erzie-
len.?” Eine Gefahr kann hier allerdings bestehen, wenn die Erfolge von Ein-
sparmaf3nahmen ,,weggesteuert” werden. Dies kann negative Auswirkungen auf
die Akzeptanz haben. Auch ist zu beriicksichtigen, dal umwelttechnischer Fort-
schritt (im Gegensatz zu realem Einkommenswachstum und Inflation) eine
echte Verbesserung hinsichtlich der externen Effekte bedeutet, die eigentlich
eine Senkung des Abgabesatzes zur Folge haben miiBte.*® Insoweit ist eine

%5 vgl. 0.V. 1996¢.
26 ygl. Frey 1994b, S. 176 f.
27 vgl. 0.V. 1996¢.

8 vgl. z.B. Binder 1990, S. 137 ff., fir eine Bewertung der Auswirkung wirt-
schaftsdynamischer Einfliisse.
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Verbilligung durch den technischen Fortschritt in gewissem Umfang hinzuneh-
men. Ziel von Lenkungsabgaben ist ja eine Absenkung der negativen Ver-
kehrswirkungen auf das effiziente MaB. Dies kann durch technischen Fortschritt
oder Nachfragednderungen erfolgen.

Im Rahmen durchdachter road-pricing-Systeme sind PreismaBnahmen be-
sonders geeignet, rdumliche und zeitliche Steuerungswirkungen zu entfalten.
D.h. in Zeiten hoher Verkehrsbelastung (und c.p. hoherer negativer externer Ef-
fekte) ist ein besonders starker Anreiz weg vom MIV zu setzen. Die Hohe der
Abgaben ist dazu in einem iterativen Prozef festzusetzen, in dem stdndig mog-
liche negative Folgewirkungen abgeschitzt werden miissen (unter Beachtung
der Wirtschaftlichkeit eines solchen Vorgehens). Hier besteht also weiter For-
schungsbedarf. Beispielsweise ist der Freizeit- und Versorgungsverkehr zu
Schwachlastzeiten anders zu behandeln als zu StoBzeiten. Der Berufsverkehr
aus lidndlichen Gebieten mit kaum vorhandener OV-Anbindung ist ebenfalls dif-
ferenziert zu behandeln.

Die Anreizwirkung mul3, wie oben angedeutet, eine Attraktivititssteigerung
des OV beinhalten. Diese kann aber nicht darin bestehen, lediglich dem La-
mentieren iiber grundsitzliche Nachteile des OPNV und, daraus abgeleitet, den
Forderungen nach einer noch massiveren Subventionierung des OV und einer
erheblichen finanziellen Belastung des MIV nachzugeben (unbeschadet der
grundsitzlichen Notwendigkeit flankierender Preismafnahmen). Innovative
Ideen und die Herausarbeitung konkreter Kundennutzen bei der Vermarktung
des OV sind dem entgegenzusetzen. Der OV wird sich sowohl zur Herausarbei-
tung von Kosteneinsparungspotentialen als auch zur Gestaltung von Leistungs-
verbesserungen der Konkurrenz mit dem Pkw stellen und zu einer sinnvollen
Arbeitsteilung gelangen miissen. Damit soll nicht das Erfordernis der Abdek-
kung gemeinwirtschaftlicher Leistungen in Abrede gestellt werden. Diese sind
natiirlich genauso erforderlich wie der Teilverzicht auf Internalisierung beim
Pkw (Abdeckung der wachstums-, regional- und sozialpolitische Ziele). Den-
noch sind als systemimmanent betrachtete Probleme 16sbar. Die Kapazititsaus-
weitung in Spitzenzeiten wird hdufig als Argument fiir hohe Kosten ange-
fihrt.** Hier konnen durch Teilzeitarbeit und andere organisatorische MaB-
nahmen Losungen gefunden werden. Kostenintensive Betriebsformen fiir auf-
kommenschwache Linien konnen durch bedarfsgesteuerte Systeme (vgl.
A.IL.5b)) ersetzt werden. Die Anderung der Rahmenbedingungen im Zuge der
Regionalisierung sind fiir mehr Wettbewerb zu nutzen, um betriebswirtschaftli-
ches Denken zu erzwingen. Dazu beitragen konnen Ausschreibungen, feste Zu-

Vgl Heimerl 1989, S. 193 und Schaaff 1995, S. 252.
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schiisse zur Abdeckung von Gemeinlasten, und fiir dariiber hinausgehende Auf-
gaben eine eigenwirtschaftliche Kostendeckung (,,Deckelung®).

Die Stellung der Verkehrsbetriebe in den Kommunen ist haufig mit starken
politischen Bindungen und einer Quersubventionierung aus anderen Versor-
gungsbereichen (vgl. A.1l.4d)) verkniipft, die ein marktliches Verhalten bislang
verhindert hat. Ganz generell kann von einer stirkeren wettbewerblichen Aus-
richtung sowohl im Verhéltnis zum Pkw als auch im Zuge der Leistungserstel-
lung ein Effizienzschub erwartet werden, der auch eine bessere Erfiillung der
Kundenanspriiche und damit eine Verschiebung des modal-split verspricht.

Ein zu friihes Nachgeben gegeniiber der Begehrlichkeit der OV-Lobby auf
Verteuerung des MIV und Subventionierung des OV mit den erzielten Einnah-
men hitte zur Folge, daf} kein Anreiz zu effizientem Verhalten bestehen wiirde.
Bereits in der Vergangenheit wurden massive Mittel in den OV gepumpt, die oft
in iiberdimensionierte Schienenprojekte geflossen sind und damit hohe Folge-
kosten bewirkten. In dem Zusammenhang sei auch der wenig sinnvolle Ver-
gleich der Ausgaben fiir den StraBenbau mit den OV-Ausgaben erwihnt. Zum
einen erzielt der StraBenverkehr, wie oben erwihnt, eine Uberdeckung der
unmittelbaren Wegekosten, zum anderen wickelt er auch deutlich hohere Ver-
kehrsmengen ab.

Ziel sollte eine sinnvolle Arbeitsteilung sein. Je nach Tageszeit und Verdich-
tungsgrad des betrachteten Gebietes sind die externen Effekte und die Lei-
stungspotentiale der Verkehrsmittel unterschiedlich hoch. Der MIV weist deut-
liche Vorteile bei der Bedienung schwacher Verkehrsaufkommen und in stark
dispersen Gebieten wie dem lidndlichen Raum auf.”*" Damit ist der MIV fiir die
Abwicklung der meisten Freizeitverkehre und fiir viele Besorgungen eine ak-
zeptable Losung. Der OPNV hat seinen Leistungsvorsprung bei der Abwicklung
hoher und mittlerer Verkehrsaufkommen, wie dem Berufsverkehr und dem Ein-
kaufsverkehr (vornehmlich in zentralen Lagen). Fiir hohe Verkehrsaufkommen
konnen die besonders attraktiven Schienenverkehrsmittel (S-Bahn, U-Bahn,
Stadt-Bahn) eingesetzt werden. Diese langlebige Infrastruktur mit hohen Errich-
tungs- und Folgekosten erfordert eine entsprechend hohe Auslastung. In solchen
Situationen dient der OPNV also zur Verminderung negativer externer Effekte
des Verkehrs bzw. zur Erh6hung der positiven externen Effekte. In den anderen
Fillen kann er lediglich die Grundversorgung mit Mobilitdt (Daseinsvorsorge)
sichern.”®' FuBwege und Fahrrad sind nur fiir kurze Strecken bei geringem Ge-
péck sowie entsprechenden Gelidnde- und Witterungsbedingungen geeignet und

0 ygl. z.B. FGSV 1993b.
! ygl. zusammenfassend ebenda und Heimerl 1989.
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daher im Kern nicht zur Verringerung negativer externer Effekte des Pkws ge-
eignet, die hauptsédchlich im Berufs- und (Massen-)Freizeit- bzw. Einkaufsver-
kehr iiber groBere Distanzen anfallen.?*

Zu beachten ist jedoch folgendes. Soll der OV in Zukunft einen signifikant
hoheren Verkehrsanteil bestreiten, so bedeutet dies im Durchschnitt wegen des
niedrigen Ausgangsniveaus eine enorme Ausweitung der bisherigen OV-
Leistung. Beispielsweise wire im Bereich der Park&Ride-Moglichkeiten eine
erhebliche Aufstockung vorhandener Stellplitze erforderlich.”® Dies braucht
aber eine gewisse Zeit und sollte deshalb bei der Dimensionierung der MaB-
nahmen bedacht werden.

Der OV-Marktanteil ist in Ballungszentren schon relativ hoch und iibertrifft
oft den MIV-Anteil.>* Weitere Erhhungen sind hier nur noch in beschrinktem
Umfang moglich (gemessen am potentiellen Marktanteilsgewinn). Dies ist al-
lerdings auch leichter machbar als der Aufbau einer kompletten Infrastruktur
beispielsweise im angebotsarmen ldndlichen Raum. In jedem Fall wird daraus
die hohe Umsteigewirksamkeit attraktiver offentlicher Verkehrsmittel deut-
lich.*

Wie in A.I.5¢) bemerkt, ist der OV auch kostenseitig in der Lage, bei mittle-
rem Aufkommen durch eine Biindelung der Verkehrsnachfrage bzw. allgemein
durch die Nutzung technischer und organisatorischer Innovationen in Konkur-
renz mit dem MIV zu treten. Eine verbesserte Qualitdt der offentlichen Ver-
kehrsmittel ist also auch hier moglich und kann auch aufkommensschwiéchere
Verkehre erschlieBen helfen. Dies bedeutet aber keine Konkurrenz um jeden
Preis. In jedem Fall ist zu priifen, wann das Angebot einer OV-Leistung auch
gesamtgesellschaftlich teurer wird als die alternative Fahrt mit dem Pkw.”¢ Bei
letzterem sind ja auch Fahrgemeinschaften denkbar, die durch organisatorische
Hilfestellungen gefoérdert werden konnten (s.0.).

Ein zentrales Problem ist hier weiterhin das der Berufspendler. In den Zen-
tren selbst ist zwar der OV-Anteil hoch, dies gilt aber in der Regel nicht fiir
Fahrten, die dort nicht ihren Ursprung und ihr Ziel haben. Generell kann fiir ho-
here Entfernungen ein extremer MIV-Anteil im Berufsverkehr beobachtet wer-

252 Auch der Verweis auf die hohe Zahl kurzer Wege ist hier wenig hilfreich, da diese
auch im Rahmen von Kopplungstitigkeiten anfallen und dann weniger zu einer hohen
Verkehrsbelastung beitragen diirften.

23 vgl. Boltze 1994, S. 12 f.; Schaaff 1995, S. 252 f.
24 vgl. Heimerl 1989, S. 190 und Girnau 1995, S. 10.

23 Vgl. dazu z.B McFadden 1974b, Baum | Graf 1987, S. 307, Beesley | Kemp 1987,
S. 1036 ff. und die Ausfiihrungen in den folgenden Abschnitten.

58 ygl. Cerwenka 1996, S. 30.
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den.”” Ein ansprechendes Angebot fiir diesen Kundenkreis sollte also spiirbare
Umsteigeeffekte hervorrufen.

Allerdings sind Serviceverbesserungen in der Regel mit starken Kostenstei-
gerungen verbunden, die Verkehrsnachfrage reagiert aber sehr inelastisch.*®
Dies verdient besondere Beachtung, da Investitionen meist auf die Spitzenbela-
stung ausgerichtet sind, wihrend auBerhalb dieser Zeiten eine starke Unteraus-
lastung besteht, so dafl hier die Kostendeckung im Vergleich zur Spitzenbela-
stung entsprechend absinkt.”*” Dem sollte durch die bereits skizzierten organisa-
torisch-technischen Innovationen entgegengewirkt werden.

Insgesamt sollte also die Weiterentwicklung und marktliche Ausgestaltung
des OV eine effiziente Erreichung folgender Ziele sicherstellen:

1. Vermeidung bzw. Verringerung der negativen externen Effekte des MIV,
2. Erhaltung positiver Mobilititseffekte,

3. Allgemein die Erfiillung sozialpolitischer Ziele, namentlich die Sicherung
der Mobilitatschancen fiir die gesamte Bevolkerung.

d) Abschlieflende Bewertung

Optimal erscheint deshalb ein Manahmenbiindel, dessen einzelne Kompo-
nenten, deren Ausgestaltung und Gewichtung in einem iterativen, gesellschaftli-
chen Anpassungsprozefl unter Abwigung aller Teilziele zu finden wire.

Zusammenfassend sollte dieses Maflnahmenbiindel folgende Elemente ent-
halten:

o Soft policies: Kommunikationsstrategien, die Informationen iiber mogliche
Alternativen zugénglich machen und entsprechende ,,Beriihrungsiangste ver-
schwinden lassen. Dazu gehort auch die staatliche Forderung innovativer
Projekte mit dem Ziel der Minimierung negativer externer Effekte des Ver-
kehrs.

e Forderung des OV. Dieser ist aber verstirkt in den Wettbewerb mit dem
MIV zu stellen, um so Rationalisierungsbestrebungen in Gang zu setzen. Ei-
ne stirkere Orientierung am Kundennutzen und eine Herausarbeitung der
Leistungsvorteile fiir den einzelnen Kunden ist moéglich und zwingend fiir

27 7.B. liegt der Wegeanteil des MIV im Berufsverkehr ab einer Entfernung von 10
km deutlich tiber 70 %, vgl. EMNID 1991 (KONTIV 1989), S. 88 ff.

28 vgl. z.B. Lippert 1985 oder Heimerl 1989, S. 250.
29 vgl. Krones 1990.
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den Erfolg des OV. Bereits jetzt zeigt sich ja eine hohe Akzeptanz guter OV-
Angebote in den Ballungsrdumen. Die ErschlieBung und Verbesserung des
Regionalverkehrs beginnt erst. Hier ist noch ein groBes Potential vorhanden,
da der Pkw mangels Alternative bei vergleichsweise hohen Entfernungen ei-
nen groBen Anteil aufweist (vgl. A.1.2.).

e Diese MaBnahmen sind durch wirkungsvolle preisliche Mafnahmen zu er-
génzen, die raumlich und zeitlich differenziert werden sollten. Der Anspruch
der ,,Kostenwahrheit” auf vollstdndige Internalisierung scheitert an der man-
gelnden Quantifizierbarkeit, insbesondere hinsichtlich des gesamten
Zielspektrums. Die ,,sakrale* Komponente der ,,Wahrheit* ist so also zuriick-
zuweisen, allerdings enthalten die Quantifizierungsversuche wichtige An-
haltspunkte fiir den jeweiligen Handlungsbedarf.

Diese MaBnahmen sollten dort, wo nétig, einen ausreichenden Antrieb zum
Verzicht auf den Pkw und zur Nutzung anderer Moglichkeiten bewirken. Alter-
nativen schaffen ein Potential, dessen Ausnutzung durch preisliche Anreize an-
geregt werden kann. Letztlich werden Anreizinstrumente bzw. Restriktionen
wie preisliche MaBnahmen nur dann akzeptiert, wenn sie tatsdchlich zu techni-
schem Fortschritt fiihren und sinnvolle Alternativen bestehen.”® Dies steht im
Einklang mit diversen push&pull-Strategien.”®' , Push* steht fiir die Bewegung
weg vom MIV, ,,pull” fiir die Bewegung hin zum OV. Zur Erhohung der Akzep-
tanz von Push-MaBnahmen werden begleitend Pull-MaBnahmen empfohlen.
Diese Strategien sind jedoch nur allzu haufig eindimensional auf die negativen
externen Effekte des Verkehrs, speziell des Pkw, zugeschnitten. Wichtig ist aber
eine effiziente Arbeitsteilung und eine effiziente Ausgestaltung aller Ver-
kehrsmittel.

Definitionsversuche des ,,notwendigen Verkehrs* kommen schnell an ihre
Grenzen, wenn der Konkretisierungsbedarf zu hoch wird. Die Definition des
,notwendigen Verkehrs“ als den Verkehr, der nicht auf ein C)V-Angebot Zu-
riickgreifen kann, ist zwar noch sinnvoll,*? und steht im Einklang mit sozial-
und wirtschaftspolitischen Anforderungen. Der Entwurf eindeutiger Rangfolgen
von Fahrtzwecken mag sich zwar zur Setzung politischer Prioritdten eignen, je-
doch weniger zur Ableitung konkreter Manahmen. Damit werden schnell die
Grenzen der Legitimierbarkeit normativer Eingriffe erreicht. So iiberzeugt die
Reihenfolge®*

M0 vel. Girnau 1995, S. 12.

261 vgl. z.B. Bieling et al. 1996, Cerwenka 1996, FGSV 1993b.
%2 yvgl. FGSV 1996b; FGSV 1993b.

3 vgl. FGSV 1996b, S. 312.
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1. Anwohner
. Mobilitatsbehinderte
. Personenwirtschaftsverkehr

. Gelegenheitsverkehr

“hn AW DN

. Berufs- und Ausbildungsverkehr

kaum. Weniger konkret (und damit von geringer Eingriffsintensitit in die
personliche Lebensgestaltung anderer) und leichter legitimierbar erscheint die
Forderung, daB

(a) keiner von der Mobilitit ausgeschlossen werden darf und
(b) keine wachstumshemmenden Eingriffe vorgenommen werden sollten.

Warum aber Anwohner an 1. Stelle stehen, ist unklar. Bei einer Parkraum-
bewirtschaftung konkurrieren Anwohner wie andere auch um knappen Par-
kraum. Die Zahlungsbereitschaft ist hier entscheidend. Eine Parkplatzgarantie
kann es ebenso wenig geben wie in anderen Bereichen. Die Herabstufung des
Gelegenheitsverkehrs ist ebenfalls unplausibel, da dieser wegen des geringen
Umfangs und den Zeitpunkten des Auftretens nur geringe externe Kosten verur-
sacht. Der letzte Rang des Berufs- und Ausbildungsverkehrs macht nur Sinn,
wenn eine zeitlich differenzierte preisliche Losung gefunden wird und dariiber
hinaus das Problem von Pendlern aus dem ldndlichen Raum gelost wird.

Oft geforderte, einseitige Restriktionen gegeniiber dem ,,nicht-notwendigen*
MIV?** sind jedenfalls ineffizient, da individuelle Nutzen- und Kostenfunktio-
nen nicht beachtet werden.

Die vorgeschlagene kombinierte Strategie soll daher sicherstellen, dal eine
effiziente Losung gefunden wird, die

e negative Externalitdten reduziert: Stau- und Umweltkosten konnen mit Hilfe
technischer und organisatorischer Innovationen reduziert werden,

o selbst keine negativen Effekte produziert, indem die Mobilitit aufrechterhal-
ten bleibt und die positiven Auswirkungen des Verkehrs eher noch verbessert
werden,

e trotz der Marktméngel genug marktliche Steuerungen enthilt. Das Auftreten
externer Effekte verhindert einen funktionierenden Markt, die fehlende
Quantifizierungsmoglichkeit ermoglicht keine first-best-Losung i.e.S. Der
Handlungsbedarf ist also auch durch die gesellschaftliche Diskussion festzu-

%64 ygl. etwa FGSV 1993b.
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stellen. Trotz dieser Méngel konnen Verbesserungen aber nur durch Effizi-
enzanreize erfolgen. Dazu gehoren zwar preisliche MaBnahmen, aber eben
auch eine Erhdhung der Markttransparenz durch staatliche Informationspoli-
tik, und die Herstellung des Wettbewerbs im OV-Bereich.

II1. Der Markt fiir Personenverkehrsleistungen

1. Rahmenbedingungen des Marktes

a) Der Personenverkehrsmarkt als Wettbewerbsmarkt

Im vorigen Abschnitt wurde die Notwendigkeit einer Forcierung des Ver-
kehrsmittelwettbewerbs abgeleitet.®® Dieser umfaBt nicht nur den Wettbewerb
des OV mit dem MIV, sondern auch einen OV-internen Wettbewerb. Eine Be-
schriankung auf ersteren wird von den entsprechenden Interessengruppen gefor-
dert.”® Dahinter steht in der Regel ein falsches Wettbewerbsverstindnis. Es
geht nicht um ein beliebiges Nachgeben gegeniiber dem Ruf nach umfangrei-
chen Angebotsverbesserungen im OPNV und damit einer ausufernden Subven-
tionierung. Ziel ist das AufschlieBen von aus dem Wettbewerbsdruck resultie-
renden Effizienzpotentialen. Dies ist aber zum Scheitern verurteilt, wenn eine
Seite schon im Ansatz keinen Anreiz zu wirtschaftlichem Verhalten verspiirt.

Notwendig ist also ein Umdenken der Anbieter 6ffentlicher Verkehrsleistun-
gen und die Umstellung auf betriebswirtschaftliche ProzeBregeln. Dazu geho-

ren®”

¢ die Einfithrung leistungs- und aussagefahiger Kosten- und Leistungsrech-
nungssysteme (Kostenstellen-, Kostentrager-, Kostentragerergebnisrechnung,
ProzeBkostenrechnung),

e Kostensenkungs- und RationalisierungsmaBnahmen zur Sicherung der Wett-
bewerbsfihigkeit und des Leistungspotentials,

65 Wie oben skizziert, soll die weitere Analyse auf den Personennahverkehr be-
schriinkt bleiben, Ubertragungen auf den Fernverkehr sind jedoch jederzeit moglich.

26 Vgl. Ludwig 1995; VDV 1995a.

%7 ygl. dazu positive Ansitze bei Zemlin 1995 und Layritz et al. 1995 mit den rich-
tungsweisenden Titeln ,,Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit* und ,,Mehr Effizienz
durch Eigenverantwortung*.
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e die Ausweitung der Einnahmen zur Vermeidung iiberméBigen Subventions-
bedarfs. Diese sollte dabei aber nicht iiber eine eher abtrigliche Tariferho-
hung, sondern iiber eine Ausweitung des Marktanteils durch Qualitdtsverbes-
serungen im bestehenden Angebot oder durch neue, innovative Leistungen
erfolgen.

Ziel dieser Maflnahmen ist ein Beitrag zur (gesamtgesellschaftlichen) Effizi-
enz im Sinne einer Optimierung der Mobilitét, etwa einer Maximierung unter
Beriicksichtigung der Kosten. Auf betrieblicher Ebene bedeutet dies nicht un-
bedingt eine Gewinnmaximierung i.e.S., d.h. iiber alle Marktparameter. Viel-
mehr kann dariiber hinaus eine Maximierung der OV-Nutzer erforderlich sein,
um aus allokations-, distributions- und wachstumstheoretischen Griinden positi-
ve externe Effekte zu erhohen bzw. negative abzumildern. Insoweit konnte also
Subventionsbedarf bestehen. Werden diese zusitzlichen Leistungen aber, wie
gefordert, iiber Wettbewerbsprozesse abgewickelt, so ergibt sich durch die zu-
sitzliche staatliche Nachfrage lediglich eine Markterweiterung. Mithin ist also
weiter eine Gewinnmaximierung das Ziel, im Zweifel fiir ein bestimmtes, ange-
strebtes Beforderungsvolumen. Der Umfang der Markterweiterung muf sich
aber an den (auch langfristigen) 6konomischen Zielsetzungen messen lassen.

Allerdings darf nicht vergessen werden, da8 eine Erhohung der Zahl der
Nutzer durchaus auch der Gewinnmaximierung auf der betrieblichen Ebene
dienen kann. Auf der einen Seite erh6hen sich dadurch die Einnahmen, auf der
anderen Seite diirften sich iiber die verstiarkt moglich werdende Biindelung der
Mobilitdtswiinsche auch die Kosten pro Leistungseinheit vermindern. Zusitzli-
che Kunden konnen durchaus einen positiven Deckungsbeitrag erbringen, der
die fixen Kosten der Infra- bzw. Suprastruktur abdecken hilft.

Kern der Bemiihungen wird es letztlich sein, den momentanen und potentiel-
len OV-Nutzern ein attraktives Angebot offerieren zu konnen, das gleichzeitig
wirtschaftlich ist und somit am Markt bestehen kann. Eine verstirkte Kunden-
nutzenorientierung sollte es ermoglichen, Nicht-Nutzer zu Nutzern werden zu
lassen.

Die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit wird forciert durch folgende Verin-
derungen der bisherigen Rahmenbedingungen:

— Die oben skizzierten Verdnderungen der institutionellen und rechtlichen
Rahmenbedingungen fiithren zu einem verstarktem Konkurrenzdruck.

— In Zeiten knapper offentlicher Mittel wird von der politischen Ebene ver-
starkt Druck in Richtung Wirtschaftlichkeit ausgeiibt.

— Die Anspriiche der Verkehrsteilnehmer lassen einen Umstieg erst bei ent-
sprechend attraktivem Angebot wahrscheinlich werden.
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Gleichzeitig soll nicht verhehlt werden, daf8 die Handlungsméglichkeiten der
Verkehrsbetriebe bisher noch eingeschrinkt werden durch?®

o ihre rechtliche und organisatorische Verfassung, einschlieBlich der Arbeit-
nehmerrechte,

e die EinfluBnahme der politischen und administrativen Ebene der Gebietskor-
perschaften.

Gleichwohl sollte es oberste Prioritdt sein, Wirtschaftlichkeit auf der Ange-
botsseite (Kostenminimierung) und Wirtschaftlichkeit auf der Nachfrageseite
(Kundennutzenorientierung) zu erreichen. Letzteres beinhaltet die Frage, wel-
ches Produkt (einschliellich des moglichen Preises) optimal im Sinne (a) des
Kundennutzens und (b) der Konkurrenzprodukte ist.

Wie oben skizziert, kann die Maximierung des OV-Marktanteils das Ziel
sein. Dies fiihrt zu folgenden positiven Ergebnissen:

e Erfiillung der Ziele der Daseinsvorsorge bzw. der gleichwertigen Lebensbe-
dingungen in allen Teilrdumen,

e Erfiillung der Wachstums- und Allokationsziele (Erhaltung eines hohen
Mobilitdtsniveaus bei Minimierung der negativen externen Effekte des Ver-
kehrs),

o Entlastung der offentlichen Kassen (und der der Verkehrsunternehmen)
durch positive Deckungsbeitrége.

Objektive Produkteigenschaften, Service und Preis sind dann so auszugestal-
ten, daf3 ein (unter Wirtschaftlichkeitsaspekten) maximaler Marktanteil errungen
werden kann. Eine Ubererfiillung von Kundenwiinschen (zu denen auch der
Staat gehoren kann) ist dabei ebenso zu vermeiden wie eine Untererfiillung der
durch die Konkurrenz gesetzten Standards. Parallel dazu sind die Kosten der
MaBnahmen zu beriicksichtigen. Nicht jede Pkw-Fahrt ist also zwangslaufig zu
ersetzen. Dies erfolgt nur insoweit, als dies gesamtwirtschaftlich durch externe
Effekte geboten und unter dieser Rahmensetzung betrieblich durch ein
(langfristig) gewinnmaximales Angebot moglich ist.”

Da die Kosten in der Regel bekannt sind (bzw. innerbetrieblich erfaBbar
sind), Kundennutzen und Preisbereitschaft aber nicht, besteht zudem das Erfor-
dernis, diese zu erheben.” Der Schwerpunkt der folgenden Betrachtungen wird
daher auf den letzten beiden Punkten liegen.

28 vgl. auch Vorgang / Knull 1995, S. 26.
2 ygl. die gesamtwirtschaftliche Sicht in A.I1.5¢)
20 ygl. Simon 1994, S. 75.
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b) Verkehr als Dienstleistung

Auf der betrieblichen Ebene stellt sich damit fiir Anbieter von Personen-
Verkehrsleistungen das Problem, diese zu vermarkten, d.h. zu produzieren, an-
zubieten und im Marktprozef standigen Verdnderungen zu unterwerfen.

Die Méglichkeiten und Chancen in diesem ProzeB ergeben sich aus dem
Charakter des Produktes, namlich der Eigenschaft der Verkehrsleistung als
Dienstleistung. Die Anforderungen an die Vermarktung solcher Leistungen
werden damit vom Dienstleistungs-charakter des Verkehrsangebots bestimmt.

Dienstleistungen sind nach DIN ISO 9004 Teil 2 definiert als ,,die durch Ta-
tigkeiten an der Schnittstelle zwischen Lieferant und Kunde sowie durch den
Lieferanten intern erbrachten Ergebnisse zur Erfiillung der Erfordernisse des

Kunden*.?"

Berekoven beschreibt Dienstleistungen als ,,der Bedarfsdeckung Dritter die-
nende materielle und geistige Prozesse, deren Vollzug und deren Nutzung einen
(zeitlich und raumlich) synchronen Kontakt zwischen Leistungsgeber und Lei-
stungsnehmer (bzw. dessen Verfiigungsobjekt) technisch bedingen und von der
Bedarfsdeckung her erfordern.**"

Bosl verfolgt den Ansatz, dal Dienstleistungen ,,marktiibliche wirtschaftliche
Giiter [darstellen], deren Erzeugung einen Produktionsproze3 mit im Schwer-
punkt nicht-stoffumwandelnden Titigkeiten erfordert. Die Tétigkeiten fithren zu
Ergebnissen, die vorwiegend immateriellen Charakter haben.

Aus diesen Definitionen lassen sich fiir den allgemeinen Fall, d.h. ohne Be-
schrankung auf den Verkehrsbereich, zunéchst folgende charakteristische We-
sensmerkmale ablesen:?’

¢ Es handelt sich um ein Produkt mit einem im Kern immateriellen Charakter.
e Produktion und Verbrauch finden grundsitzlich in einem Akt statt.
und damit:

e Es besteht ein unmittelbarer Kontakt (Interaktion) zwischen Ersteller und
Abnehmer.

2 DIN ISO 9004 Teil 2 1992, S.9 3.5.
212 Berekoven 1974, S. 8.

213 Bsl 1987, S. 15.

71 ygl. 2.B. Buttler | Simon 1987, S. 9 f.
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¢ Durch diese Interaktion hat das Produkt einen individuellen Charakter, der
Leistungsumfang wird erst im Zuge der Erstellung konkretisiert.

e Eine Dienstleistung ist nicht auf Vorrat produzierbar bzw. lagerbar.
¢ Ein Umtausch oder eine Reparatur ist nicht méglich.

Allerdings kann iiber Trigermedien (z.B. einer CD) der unmittelbare Kon-
takt zwischen Ersteller und Abnehmer unterbrochen werden. Die Tragermedien
selbst stellen materielle Giiter dar, die lagerfahig sind. Das Ergebnis einer
Dienstleistung kann auch materiell sein (Frisur, reparierter Gegenstand), aller-
dings ist der ProzeB der Erstellung hier bestimmend (vgl. obige Definition von
Bosl). Ebenfalls konnen neben der personlichen Arbeitsleistung des Anbieters
auch Objekte des Anbieters mit in den Prozel eingehen, dies verdndert aber
nicht per se Art und Ergebnis des Leistungsprozesses.””

Die Eigenschaften der Immaterialitdt und der Konkretisierung im Zuge der
Leistungserstellung bewirken eine ,Informationsarmut” und Heterogenitit des
Produktes.”’® (Verinderliche und nicht verinderliche) personliche Merkmale bei
Leistungsgeber und Leistungsnehmer sowie situative Rahmenbedingungen fiih-
ren dazu, daf die Produkteigenschaften gewissen Schwankungen unterworfen
sind. Es existiert kein einheitliches, vollig standardisiertes Produkt. Somit be-
steht auch eine gewisse Unsicherheit beim Leistungsnehmer iiber die zukiinftige
Leistung.

Diese Charakteristika sind im Bereich des OV besonders deutlich.?”” Durch
die Benutzung der Infrastruktur 6ffentlicher Verkehrsbetriebe wird die Dienst-
leistung ,,Mobilitdt“ abgerufen, deren konkreter Nutzen von der Art der Lei-
stungserbringung abhéngt und von Fall zu Fall unterschiedlich ausfallen kann.
Je nach Zustand der Fahrzeuge, dem Verhalten des Personals oder dulerer Ein-
fliisse auf Fahrtmerkmale, wie Stau bzw. Uberfiillung, Wetter oder dhnlichem
werden sich Charakter und Nutzen des Produktes wandeln. Auch unterschiedli-
che Entfernungen, Quellen und Ziele der Fahrten fiihren zu anderen Erschei-
nungen. Es existiert also kein standardisiertes Produkt, sondern eine Vielzahl
unterschiedlicher Produkte. Die Dienstleistung wird an der Person des Nutzers
selbst erbracht, so dal auch Schwankungen des Produktes zwischen den einzel-
nen Nutzern bzw. Nutzertypen entstehen.

75 ygl. zur Begriffsdiskussion Maleri 1994, S. 1 ff., insbesondere S. 29 ff.; Meffert /
Bruhn 1995, S. 23 ff.

218 vgl. Corsten 1986, S. 24 1.
211 Vgl. Faivre D’Arcier | Steffen 1993 fiir eine hnliche Darstellung.
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Verkehr ist entweder Mittel zum Zweck oder weist einen Selbstzweck (z.B.
»Spaficharakter”) auf (vgl. A.L2.). In beiden Fillen sollte also eine Fahrt so
streffrei wie moglich sein. Dies betont die Wichtigkeit der Dienstleistungsquali-
tdt im Sinne eines reibungslosen Fahrtablaufs.

2. Betriebliches Qualititsmanagement

a) Qualitdtsmanagementsysteme

Aus dem spezifischen Charakter der Verkehrsdienstleistung, insbesondere ih-
rer Heterogenitét und Informationsarmut ergeben sich besondere Anforderun-
gen fiir

o die Sicherstellung von Leistungsstandards,

¢ die Kommunikation der Leistung bzw. des Produktnutzens,

die Distribution der Leistung,

die Qualifikation der Mitarbeiter.

Fiir den Betrieb eines leistungsfahigen OPNV ist deshalb eine laufende pro-
zefibegleitende Kontrolle der Leistungserstellung erforderlich, um allzu groe
und unerwiinschte Abweichungen des Produktes von dem durch den Markt Ge-
botenen zu verhindern. Einer laufenden Qualitdtssicherung kommt auch deswe-
gen eine besondere Bedeutung zu, da bei fehlerhafter Erstellung der Dienstlei-
stung dies unmittelbar beim Kunden merkbar und eine Korrektur nicht mehr
moglich ist. Ein ,,Verprellen* des Kunden ist also leichter moglich. Notig ist
hier Fehlervermeidung, nicht nachtriagliche Qualititskontrolle, d.h. die stindige
Sicherstellung der Erfiillung der Qualititsanforderungen des Marktes. Dies kann
durch einen permanenten Kontrollprozef erreicht werden, der nicht nur die Er-
gebniskontrolle umfaft, sondern fortlaufend, prozeBSbegleitend in Planung und
Implementation mogliche Schwachpunkte aufdeckt bzw. auf kritische Ereignis-
se hinweisen kann. Eine solche (strategische) Kontrolle ist bei hoher Unsicher-
heit und Komplexitit der Umwelt besonders relevant.””® Wie oben dargelegt, ist
dies bei Dienstleistungen durch die Heterogenitit und Informationsarmut gege-
ben.

2 Vgl. zur Erfordernis bzw. spezifischen Ausgestaltung Steinmann | Schreyigg
1990, S. 200 ff.
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Die Folgen negativer Dienstleistungsqualitit sind gravierend.””” Kunden
wandern ab, es kommt zu negativer Mundpropaganda. Dies wiegt umso schwe-
rer, als die Gewinnung von Neukunden deutlich mehr kostet als die Bindung
von Altkunden. Zudem liegen die Kosten der Fehlerbeseitigung oft hoher als
die einer von vorneherein einwandfreien Leistungserstellung.2®

Auch fiir 6ffentliche Verkehrsbetriebe wird deshalb die Notwendigkeit eines
umfassenden Qualitdtsmanagements (Total Quality Management - TQM) gefor-
dert.”® Ein Qualititsmanagement-System kann aus folgenden Griinden ange-
zeigt sein:**?

— Uberarbeitung und Verbesserung der Fiihrungsstruktur,
— Mitarbeitermotivation,
— Verbesserung der Information und Kommunikation nach innen und auf3en,

— Durchdenken und Verbessern der Schnittstellen im Unternehmen und nach
auBen (Kunden, Lieferanten) und damit der Verminderung von Reibungsver-
lusten,

— Kostendruck durch Konkurrenz oder politische Vorgaben,

— Erwartung des Kunden oder der politischen Entscheidungstréager,
— Steigerung des Kundenvertrauens,

— Abwehr von Haftungsanspriichen,

— Offentliche Anerkennung, Erlangung / Erhaltung des guten Rufs, werbemi-
Bige Darstellung und Nutzung.

Qualitatsmanagement-Systeme (QMS) sollen diese Vorhaben bewiltigen, in-
dem alle Leistungsprozesse innerhalb eines Unternehmens kontinuierlich auf
Einhaltung definierter Qualitétsstandards bzw. auf Verbesserungsmoglichkeiten
hin untersucht werden. Qualititsmanagement umfaBt dabei die Bereiche?

¥ Vgl. Bruhn 1996, S. 7.
20 yol. Peters et al. 1994, S. 9; Bruhn 1996, S. 7.
21 vgl. z.B. Peters et al. 1994

242 Vgl. Peters et al. 1994, Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr
und Technologie 1995.

23 vgl. DIN 1SO 8402 1992 und die Darstellung in VDV 1995b, insbesondere Anla-
ge 5. Der Begriff TQM verweist auf ein ,,umfassendes” Management, das alle Ressour-
cen systematisch auf den Unternehmenszweck richtet. Dies ist aber stets Aufgabe des
Managements, so daf} hier keine unnotige Begriffsspaltung zwischen Qualititsmanage-
ment und umfassendem (totalem) Qualititsmanagement betrieben werden soll.
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¢ Qualitdtsplanung: Festlegung der Qualitdtsziele und der Grundsitze des
Qualitdtsmanagementsystems,

¢ Qualitdtslenkung: Einsatz arbeitstechnischer Verfahren zur Erfiillung der
Ziele,

e Qualititssicherung: Priifsysteme, die sicherstellen, dal die Ziele erfiillt wer-
den konnen,

e Qualitdtsverbesserung.

Formal eingefiihrt wurden diese Systeme mit der Schaffung der DIN ISO
9000 ff., die eine Zertifizierung entsprechend nachpriifbarer Qualititsstandards
erlauben. Zertifizierungsnormen sind dabei DIN ISO 9001/9002. Die Nachwei-
selemente dieser Normen sind jedoch produktionstechnisch orientiert, eine
Ubersetzung auf Dienstleistungen erfolgt durch DIN ISO 9004 Teil 2, einem
Leitfaden zum Aufbau eines Qualitdtsmanagmentsystems.

Dieser Leitfaden beschreibt die Verantwortung der obersten Leitung, die Be-
reitstellung von Personal und Mitteln und die Struktur des Qualitétssicherungs-
systems.

Aufgabe der Unternehmensfiihrung ist dabei die

e Formulierung der Qualititspolitik: Grundsitze des QMS / ProzeBimplemen-
tation,

o Definition der Qualititsziele,
e Festlegung der Qualitédtsverantwortung,
e Kontrolle des QMS.
e Ablaufelemente des Qualitéitssicherungssystems™ sind folgende Prozesse:
e Marketingprozef3 (Ermittlung von Nachfrageniveau und -struktur),
e DesignprozeB (Gestaltung des Angebots),
e ProzefB der Dienstleistungs-Erbringung,

e Analyse und Verbesserung der Dienstleistung (Informationssystem, Verant-
wortlichkeiten).

Das Interesse an einer solchen Zertifizierung ist offenbar groB.”* Leichter
durchfiihrbar erscheint allerdings die Zertifizierung einzelner Unternehmensbe-
reiche (z.B. Betriebshofe).

% Die Begriffe Qualititsmanagement und Qualititssicherung sind nicht immer ganz
trennscharf.
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Inhalt ist die Zertifizierung von Qualitdtsmanagmentsystemen, d.h. Prozes-
sen, nicht von Qualitdtsstandards und -merkmalen. Bestitigt wird also nur, ob
Qualitditsmanagmentsysteme geeignet sind, das Unternehmen in die Lage zu
versetzen, den (zu definierenden) Anforderungen an die zu erbringende Lei-
stung zu entsprechen. Dazu wird gepriift, ob Prozesse des Qualititsmanagment-
systems, Mittel und Personal geeignet sind, die Nachweiselemente zu erfiillen.
D.h. ein Qualitdtsmanagementsystem mufl angelegt sein. Ob und inwieweit
Verbesserungen erfolgen, wird nicht zertifiziert.

b) Gefahren und Erweiterungen von Qualitdtsmanagementsystemen

Die Implementation solcher Systeme weist jedoch auch eine Reihe von Ge-
fahren auf. Steht die Dokumentation der ProzeBabldufe im Vordergrund und
unterbleibt die Entwicklung eines tatsdchlichen QualitdtsbewuBtseins, so ist eine
mangelnde Akzeptanz bei Mitarbeitern und mittlerem Management die Folge.?*
Resultat ist ein erstarrtes System, das die Erfiillung formaler Regeln, nicht ein
optimales Leistungsergebnis bezweckt. Auch ermdglicht das Regelwerk und die
systematische Gestaltung der Elemente zundchst eine Fehlervermeidung auf der
Basis bestehender Qualitdtsanforderungen. Diese konnen sich jedoch im
Zeitablauf verschieben. Anderungen im politischen Konsens konnen auf Bestel-
lerseite zu Konsequenzen beziiglich der Anforderungen an den OPNV fiihren.
Anderungen von Kundenstruktur, -zahl und -priferenzen sowie technische
Entwicklungen konnen ebenfalls eine Reaktion notwendig machen. Ein optima-
les Qualitdtsmanagement ist also ein permanenter Prozel und enthélt das per-
manente Uberpriifen auch der Qualitétsziele selbst, nicht nur deren Erreichung.
Das stdndige Streben nach Verbesserungen umfafit also auch die Indikatoren
der Leistungsqualitit bzw. deren Messung.?*’

Haufig beschrinkt sich jedoch die Analyse in solchen Systemen wie auch ge-
nerell in der Verkehrsplanung auf die Erfiillung technischer Qualitdtsanforde-
rungen zur Sicherung reibungsloser innerbetrieblicher Abldufe. Solche Anfor-
derungen beziehen sich auf einen technisch einwandfreien Fahrbetrieb, die Ver-
fiigbarkeit qualifizierten und motivierten Personals, Organisation, Innovations-
kraft und Management. Weiter lassen sich Indikatoren finden, die der Erfiillung
von Leistungsvorgaben, insbesondere von politischen Zielvorgaben, dienen.
Dazu gehoren Angaben iiber Liniennetz, Einzugsgebiet, Versorgungsgrad,

5 Vgl. dazu VDV 1995b und die dort aufgefiihrten Beispiele.
26 Vgl. Wagener 1994, S. 38.
27 Vgl. Falkner 1995, S. 4.

7 Knapp
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Haltestellenabstand, Vertaktung u.a. mehr.®® Kennzeichen solcher Indikatoren
(insbesondere der zuletzt genannten) ist, daB sie sich oft objektiv quantifizieren
und damit auf ihre Einhaltung hin iiberwachen lassen. Darauf kénnen dann auch
relativ einfach Qualititsmanagementsysteme aufgebaut werden.

Die Erfiillung technisch-quantitativer Qualitdtsanforderungen und politischer
Vorgaben ist sicherlich wichtig, da sie

(a) der Erfiillung des politischen Auftrags (Daseinsvorsorge, gleichwertige Le-
bensbedingungen in allen Teilrdumen),

(b) dem Schutz vor Unfillen, der Zufriedenheit der Mitarbeiter und damit auch,

(c) der Kostenminimierung (i.S. eines minimalen Ressourceneinsatzes fiir ein
vordefiniertes Ziel) dienen (k6nnen).

Insbesondere dienen sie der Sicherung des Leistungspotentials bzw. der Lei-
stungsfahigkeit. Ihre objektive Quantifizierbarkeit ,,verfiihrt“ dazu, bestimmte,
fiir ,,sinnvoll” erachtete Niveaus vorzugeben. Dadurch werden zwar Potential-,
ProzeB- und Ergebnisdimensionen® abgedeckt, es ist jedoch nicht sicherge-
stellt, dal dieses Leistungsangebot auch angenommen wird. Eine (erhohte) Ko-
stenunterdeckung wire die Folge.

Der Konkurrenzkampf mit dem MIV und das Prinzip der Wirtschaftlichkeit
bzw. der okonomischen Effizienz verlangt vielmehr eine Kundenorientierung
bzw. Beriicksichtigung der Kundenanforderungen, die bisher zu wenig beachtet
wurde.” Die a-priori-Festlegung von zu bedienenden Verkehrsstromen ver-
nachléssigt das aktivierbare Potential aus dem MIV und trigt hochstens noch zu
wachsender Unzufriedenheit der bisherigen OV-Kunden bei. Entscheidend fiir
den Erfolg des Angebots ist, daB dieses den Erwartungen bzw. Mobilitétsbe-
diirfnissen der Verkehrsteilnehmer entspricht. Kénnen diese dauerhaft nicht be-
friedigt werden, so ist es moglich, da langfristige Mobilitdtsentscheidungen
neu getroffen werden. Denkbar ist eine steigende Motorisierung bzw. der direk-

8 Vol Stein 1994, Friedrich 1995, Kirchhoff 1995 fiir entsprechende OPNV-
Planungssysteme. Teilweise wird zwar die Notwendigkeit einer nachfrageorientierten
Planung angefiihrt, angegebene Indikatoren decken jedoch nur den technischen Bereich
ab.

2% Die Potentialdimension beschreibt die Leistungsvoraussetzungen, die Proze8di-
mension den Vorgang der Leistungserstellung und die Ergebnisdimension das fertige
Produkt, vgl. Meffert / Bruhn 1995, S. 200.

»0 Bezeichenderweise sind in dem Artikel von Stein 1994 (S.28f.) allerlei
,Leistungsmerkmale offentlicher Verkehrsbetriebe* aufgefiihrt, man fragt sich jedoch
unwillkiirlich, was denn Ziel dieser Leistungstahigkeit ist. Die Befriedigung von Kun-
denbediirfnissen findet erst in einer Fuinote auf der vorletzten bzw. letzten Seite an-
satzweise Beriicksichtigung.
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te Umstieg der klassischen OV-captives (Schiiler) auf den MIV nach Erhalt des
Fiihrerscheins, ebenso die verstirkte Motorisierung von Frauen und Senioren.?"
Kurzfristig kann daher die Ausweitung des Marktanteils vor der Gewinnmaxi-
mierung rangieren, um langfristig die Stellung im Markt und damit ein inter-
temporales Gewinnmaximum zu sichern.

Ziel muf} also auch sein, iiber die Beriicksichtigung der Wiinsche der Ver-
kehrsteilnehmer

(d) eine Erlosmaximierung zur Sicherung der Leistungsfihigkeit des OV und
Entlastung der 6ffentlichen Kassen und

(e) eine Maximierung der Umsteiger vom MIV auf den OV bei Befriedigung
wirtschaftlich und sozial notwendiger Mobilitatsbediirfnisse

zu erreichen. Uber den Einbezug dgr Kosten (c) ist dann mit einer (6kono-
misch sinnvollen)®? Ausweitung der OV-Nutzung eine (langfristige) Gewinn-
maximierung moglich, die auch die Ziele in (a) und (e) enthalt.

Héufig werden Qualitétsniveau und -anforderungen von Experten in den Be-
trieben bestimmt. Das Problem ist aber nicht die ,,objektiv richtige* Festlegung
dieser Kriterien, sondern die Ermittlung der Qualitdtsanforderungen aus Nach-
fragersicht.

Eine erste Operationalisierung erfolgt hier meist iiber die Kundenzufrieden-
heit (s.u. und insbesondere A.IIl.2¢)). Dies ist aber oft ein zu schwaches Kon-
strukt. Zum einen besteht die Gefahr, nur die gegenwértigen Nutzer zu betrach-
ten (der Kunde in géngiger Interpretation) und nicht alle Verkehrsteilnehmer
(als eigentliche ZielgroBe und sinnvolleren Kundenbegriff). Man optimiert also
nur hinsichtlich einer begrenzten Gruppe, deren Wiinsche vom Gesamtmarkt
vollig abweichen konnen. Dies ist im Verkehrsmarkt sogar relativ wahrschein-
lich.

Zum anderen werden Verbesserungsmoglichkeiten und deren Akzeptanz
nicht systematisch erfaft. Wichtig ist nicht die Kundenzufriedenheit per se,
sondern die Stellung im Markt und die Bewertung von Ansatzpunkten zur Er-
hohung des Marktanteils, also die Ermittlung der Akzeptanz gegenwartiger und
zukiinftig denkbarer Leistungen. Insbesondere die Gewichtung einzelner Lei-
stungskomponenten in den Augen der Verkehrsteilnehmer, d.h. ihre spezifi-
schen Auswirkungen auf die Nachfrage stehen im Mittelpunkt des Interesses.

! Dies ergibt sich auch schon aus verinderten gesellschaftlichen Rahmenbedingun-
gen (s.0.).
»2ygl. auch A.JL.5¢) und A.1Il.1a)

7*
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Erforderlich ist also die Betrachtung der Gesamtnachfrage im Markt und die
Quantifizierung ihrer Einflufgroen.

Der OV-Planung sollte also eine erweiterte (tatsichliche und potentielle)
Kundenzufriedenheit im Sinne potentieller Nachfrage zugrundegelegt werden,
die aus der Nutzenstiftung, d.i. die Moglichkeit zur Bediirfnisbefriedigung, ei-
nes moglichen Angebots resultiert. Dies ist der zentrale Angelpunkt, nicht etwa
die Schaffung der Nachfrage zu einem feststehenden Angebot. Das Prinzip der
Wirtschaftlichkeit verlangt gleichwohl die Sicherstellung der Leistungsfahigkeit
des Unternehmens und die Beobachtung der Konkurrenz. Der Markterfolg
hiangt also von der Fahigkeit des Unternehmens ab, ein aus Kundensicht besse-
res Gesamtprodukt (einschlieBlich eines mindestens die Kosten deckenden Prei-
ses)® wirtschaftlicher anbieten zu konnen als die Konkurrenz.**

Erster Schritt ist also stets die Beobachtung der Wiinsche der Nachfrager, der
zweite eine entsprechende Ausrichtung des Unternehmens und die Frage, wie
dem entsprochen werden kann. Selbstverstindlich sollten im Idealfall konkrete
Produkteigenschaften bzw. -alternativen aus Kundensicht bewertet werden, um
so Hinweise fiir die betriebliche Umsetzung zu liefern. Gemeint ist, daf die
Gestaltung des innerbetrieblichen Leistungsprozesses der zweite, daran ankniip-
fende Schritt ist (also das ,,wie*). Defizite im Leistungspotential konnen wohl
eher behoben werden, als die Folgen einer Nichterfiillung von Nachfragerwiin-
schen ertragen werden konnen.

Eine fehlende Beachtung der Nachfrager fiihrt gerade im Verkehrsbereich zu
kostspieligen Investitionsruinen. Nach deren Realisierung entstehen oft Folge-
kosten, die nicht mehr vermieden werden konnen. In einer marktlichen Verfas-
sung setzt der Wettbewerb Anreize zur Kundenorientierung und bestraft 6ko-
nomisches Fehlverhalten. Bei einem, wie gegenwirtig, eingeschrankten Markt
werden die Aufgabentrager angesichts knapper offentlicher Mittel gezwungen
sein, diese dort einzusetzen, wo sie den groften Nutzen versprechen. Ist der
verstirkte Umstieg vom MIV auf den OV das Ziel, so bedeutet dies die Orien-
tierung am Nutzen aller Verkehrsteilnehmer.

Folgende Gesichtspunkte sind dabei besonders wichtig:

1. Eine laufende Erfassung der Nachfragerwiinsche, da diese im Zeitablauf ei-
nem gewissen Wandel unterliegen,

23 Unter Beriicksichtigung der oben ausgefiihrten volkswirtschaftlichen Nutzen und
Kosten.

4 Vgl. auch Meffert /| Bruhn 1995, S. 202, fiir eine Beschreibung dieses ,,Dreiecks-
verhiltnisses*.
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2. eine laufende Erfassung der Rezeption von MaBnahmen (Akzeptanz, Auf-
nahme im Markt),

3. keine Beschrinkung der Erfassung auf die bereits vorhandenen Kunden. Dies
lauft den oben definierten Zielen entgegen.

Der sich ergebende dynamische, riickkoppelnde ProzeB verbessert aktuelle
Leistungen, bewertet potentielle Leistungen und beriicksichtigt dazu die Be-
diirfnisse der aktuellen und potentiellen Kunden. Dieser dynamische ProzeB
(Einbeziehung von Potentialeffekten) existiert also auf der Angebots- und der
Nachfrageseite.

Notwendig sind damit

e ein Kiriterienkatalog zur Erfassung der Wiinsche aktueller und potentieller
Kunden, der Qualitétsziele bzw. -merkmale enthilt,

e entsprechende Erhebungs- und MeBinstrumente.

Dem Prinzip der Kundenorientierung wurde bisher auch durch die Weiter-
entwicklung bestehender Bewertungsmodelle Rechnung getragen. Dies erfolgte
im Zuge von Qualititsauszeichnungen fiir Unternehmen mit besonders erfolg-
reichen Qualititsmanagement-Systemen. Der amerikanische ,,Malcolm Baldrige
National Quality Ward“ wurde als Antwort auf den japanischen Deming-Preis
entwickelt und rdumte der Komponente ,,Kundenzufriedenheit* einen herausra-
genden Stellenwert ein. Die europdische Variante, der ,European Quality
Award* enthilt ebenfalls die Kundenzufriedenheit als wichtige Komponente.?*
Kritisch an beiden Bewertungssystemen ist jedoch die kompensierende Vermi-
schung von Verbesserungen des Leistungsprozesses und der Kundenzufrieden-
heit. Was niitzen hohe Mitarbeiterzufriedenheit oder gut dokumentierte Mana-
gement-Prozesse, wenn der Erfolg am Markt ausbleibt? Beide Elemente sind
natiirlich wichtig, stehen aber auf unterschiedlichen Stufen, namlich Leistungs-
fahigkeit und die durch Marktakzeptanz dokumentierte Leistungsqualitét als Er-
gebnisgroBe. Zudem kann eine zu enge Auslegung der Kundenzufriedenheit
(s.0.) zu einem fehlenden Zusammenhang mit dem Markterfolg fithren. Wie be-
reits erwéahnt, muf} dazu die tatséchliche und potentielle Nutzenstiftung fiir alle
Nachfrager im Markt betrachtet werden. Generell sollte also der Begriff der
(moglichen) Nachfrage bzw. Nutzenstiftung in den Vordergrund riicken, und
der der Kundenzufriedenheit als eine dafiir relevante Komponente eher zuriick-
treten.

5 Vgl. fiir die folgenden Ausfithrungen Falkner 1995, S. 9 ff.
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¢) Exkurs: Messung der Dienstleistungsqualitiit

Damit riickt die Erfassung der Leistungsqualitét in den Vordergrund. Bevor
spater (B.) auf Verfahren zur Nachfrage- bzw. Nutzenmessung eingegangen
wird, sollen zunéchst kurz spezielle Verfahren zur Qualitdtsmessung vorgestellt
werden.”® Man kann zwischen

e unternehmensorientierten,
e kundenorientierten und
e mitarbeiterorientierten Verfahren

unterscheiden.?” Wie oben erwihnt, dienen unternehmens- und mitarbeiter-
orientierte Verfahren dazu, das Leistungspotential sicherzustellen. Sie ermitteln
also, welche Veridnderungen im Unternehmen notwendig sind, um die vom
Kunden geforderte Qualitdt erbringen zu konnen. Wegen des Primats der Kun-
denorientierung im Sinne eines Ausgangspunkts des Leistungsprozesses sollen
im weiteren nur kundenorientierte Verfahren angesprochen werden.

Die Qualitdt kann hier undifferenziert, als globales Urteil, bzw. differenziert,
bezogen auf einzelne Aspekte, erhoben werden. Als zweites Kriterium kann die
Objektivitit oder Subjektivitit der Messung herangezogen werden. Bruhn®*”*® be-
zeichnet solche Verfahren als objektiv, die nicht aus KundenduBerungen ge-
wonnen werden, sondern im wesentlichen aus Beobachtungen. Dazu gehort
auch der Einsatz verdeckter Testkdufer oder Warentests nach Kundennutzen-
Gesichtspunkten. ,,Objektiv‘ bedeutet dabei die Verwendung intersubjektiv
nachpriifbarer Kriterien.”” Diese Verfahren weisen jedoch zwei Nachteile auf.
Sie sind subjektiv, ndmlich aus der Sicht des Beobachters / Bewerters, der sich
bemiiht, eine Kundensicht einzunehmen, und sie erfassen nicht die Kundenzu-
friedenheit bzw. Akzeptanz des Produktes.

Subjektive Verfahren lassen sich wiederum in nur schwichengerichtet oder
stiarken- und schwichengerichtet einteilen. Zur Messung des Markterfolgs muf3
natiirlich das ganze Produkt und seine Stellung im Markt bewertet werden, also
Stirken und Schwichen.

6 Vgl. Haller 1993, Bruhn 1996, S. 36.

7 Die im weiteren diskutierte Einteilung der Verfahren bezieht sich auf die Gliede-
rung in Bruhn 1996, S. 36.

28 Vgl. Bruhn 1996, S. 48 ff..
29 Vgl. Meffert | Bruhn 1995, S. 203.
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Zu den Instrumenten, die diese subjektiv aus Kundensicht bewerten, gehoren
Verfahren der Ereignismessung.*® Bei der sequentiellen Ereignismethode wer-
den die befragten Kunden gebeten, aufgrund eines spezifischen graphischen
Ablaufplans (,,blueprinting) den Leistungsproze noch einmal nachzuerleben
und zu bewerten. Die Methode der kritischen Ereignisse (,.critical incidents*)
versucht vom Kunden als besonders positiv oder negativ empfundene Situatio-
nen zu ermitteln und detailliert zu erfassen.

Alle geschilderten Verfahren weisen jedoch den Nachteil auf, daB} sie keine
echte nachfrageseitige Akzeptanz messen, sondern lediglich partielle Eindriicke
der Kundenzufriedenheit liefern. Eine Quantifizierung unterbleibt. Insbesondere
ist die Prognose der Wirkungen von VerbesserungsmaBnahmen nur als grobe
Tendenz moglich. Weiter eignen sich einige Vorgehensweisen wie z.B. die Er-
eignismessung nur fiir die bisherigen Kunden. Im OV ist aber die Attraktivitit
fiir Pkw-Fahrer von hoher Bedeutung. Die Verfahren dienen damit lediglich da-
zu, Handlungsbedarf bei den eigenen Nutzern aufzuzeigen. Erforderlich sind al-
so Methoden, die

o explizit die Nachfrage bzw. die Entscheidungen der Nachfrager modellieren,

o die Relevanz einzelner Qualititskriterien bzw. Produkteigenschaften quanti-
fizieren und

e zur Wirkungsprognose bei aktuellen und potentiellen Kunden eingesetzt
werden konnen.

Der Begriff ,,Kundenzufriedenheit” ist folglich zu eng gefalt. Vielmehr
sollte die (quantifizierbare) Akzeptanz des Produktes, hier des angebotenen
Verkehrsmittels, durch den Gesamtmarkt, also alle Mobilen, im Mittelpunkt
stehen. So sollte es moglich sein, z.B. Marktanteile fiir bestehende oder geplan-
te Angebote zu ermitteln. Anzuwenden sind also Verfahren zur quantitativen
Modellierung der (moglichen) Nachfrage (vgl. A.111.2b)).

Der Vollstiandigkeit halber soll an dieser Stelle noch der SERVQUAL-
Ansatz®! erwihnt werden.*” Dies ist ein Verfahren, das eine groBere Zahl von
durch Kunden zu bewertenden Einzelkriterien zu einem Globalurteil fusioniert.
Es handelt sich um ein sogenanntes Multiattributivmodell.*”® Die Auswahl der
Kriterien basiert auf dem GAP-Modell von Parasuraman, Zeithaml und Ber-

30 vgl. Meffert / Bruhn 1995, S. 215 ff.

3" Ein Kunstwort aus den Komponenten ,,Service* und ,,Quality*.

%2 Vgl. Parasuraman et al. 1988, und die Darstellung in Haller 1993, S. 21 ff. oder
Bruhn 1996, S. 64 ff. Eine Diskussion der Methodik findet in B.IV.3g) statt.

33 ygl. Haller 1993 fiir weitere Multiattributiv-Modelle zur Messung der Dienstlei-
stungsqualitat.
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ry.** Hier werden Fehlerquellen im LeistungsprozeB und Ergebnis aufgelistet.
Diese Fehlerquellen stellen Liicken (,,Gaps‘‘) zwischen Soll und Ist dar:

e Gap 1 beschreibt die Diskrepanz zwischen den tatsachlichen und den vom
Management vermuteteten bzw. wahrgenommenen Kundenerwartungen.

e Gap 2 bildet die Liicke zwischen diesen wahrgenommenen Erwartungen und
der Umsetzung im Produktdesign.

e Gap 3 entsteht, wenn Design und Erstellung auseinanderfallen.

e Gap 4 resultiert aus der Divergenz zwischen erstellter Leistung und der an
die Kunden kommunizierten Leistung.

e Gap 5 enthalt schlieBlich auch die vorigen 4 Liicken und umfaB3t das Ausein-
anderfallen von Kundenerwartungen und der wahrgenommenen Leistung.

Es handelt sich also um eine strukturierte Vorgehensweise, die interne, pro-
zeBorientierte (1-4) und externe, ergebnisorientierte Liicken (5) umfaft.

Der Servqual-Ansatz erfaflt allerdings lediglich die letzte Liicke, also die
Diskrepanz zwischen Kundenerwartung und der von ihnen wahrgenommenen
Leistung. Nur diese kann sinnvollerweise bei den Kunden erhoben werden. Da-
zu lassen sich eine Reihe von Qualititsdimensionen entwickeln, die jeweils in-
haltlich mit spezifischen Kriterien aufgefiillt werden. Ergebnis ist die Erfassung
von Qualitatsdefiziten (aus Kundensicht) beziiglich dieser Kriterien. Dieses und
weitere Multiattributiv-Modelle sollen weiter unten ausfiihrlich gewiirdigt wer-
den. Angemerkt sei hier lediglich, daB das resultierende Globalurteil einen In-
dex darstellt, dessen Hohe den Umfang der Nutzenstiftung signalisieren kann.

3. Verkehrsmarketing

a) Marketing-Mix-Entscheidungen

Welche Moglichkeiten zur Beeinflussung der (wahrgenommenen) Pro-
duktqualitdt sind nun denkbar? Der Erfolg beim Kunden im Verkehrsmarkt
héangt von folgenden Faktoren ab:

¢ Dem Wissen um die Wiinsche der Kunden,

e der entsprechenden Ausgestaltung des eigenen Angebots,*”

4 Vgl. Parasuraman et al. 1985.
35 Dazu gehort natiirlich auch die Fahigkeit zur Erstellung des von den Kunden ge-
wiinschten Angebots, s.o.
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o der Bekanntheit des eigenen Angebots.

Soll der Marktanteil des OV zu Lasten des MIV ausgebaut werden, so ist
dies nur durch den kombinierten Einsatz aller Instrumente des Marketing-Mix
moglich. Die vier Gruppen von Instrumenten, ndmlich

e Produktpolitik,

e Preispolitik,

¢ Distributionspolitik,

e Kommunikationspolitik**

lassen sich auch im Verkehrsmarkt unterscheiden.*”” Die Produktgestaltung um-
faBt beispielsweise die Komponenten Liniennetz, Fahrplan, Fahrzeuge usw. Im
Rahmen der Preispolitik sind Tarifniveau und -struktur festzulegen. Der Ver-
trieb kann iiber eigene oder fremde Verkaufsstellen, automatisiert oder person-
lich abgewickelt werden. Die eigene Leistung ist entsprechend zu kommunizie-
ren, und zwar durch Werbung im klassischen Sinne, Public Relation und Infor-
mationspolitik.>®

Der Kommunikationspolitik kommt hier besondere Bedeutung zu:*”

e Die Existenz des bestehenden Angebots und seine Nutzungsméoglichkeit muf3
vermittelt werden, um iiberhaupt Alternativen zum Pkw aufzuzeigen. Sind
diese nicht bekannt, entsteht der Eindruck, auf den Pkw angewiesen zu sein.
Erscheint die Nutzung bzw. der Einstieg in die Nutzung zu kompliziert, un-
terbleibt diese.

e Die grundsitzliche Informationsarmut bzw. Heterogenitidt der Verkehrslei-
stung muf} iiberwunden werden. Dazu ist erfolgreich die Qualifikation des
Unternehmens zur Erbringung der gewiinschten Verkehrsleistung zu demon-
strieren. Denkbar wire hier auch die Garantie bestimmter Leistungskompo-
nenten wie Piinktlichkeit oder Fahrtzeit (z.B. als Geld-zuriick-Garantie).

e Die Diskrepanz zwischen der tatsdchlichen und der unmittelbar wahrgenom-
menen Leistung muf iiberwunden werden. Untersuchungen zeigen, dall Pkw-
Fahrer insbesondere die Fahrtzeit des OV deutlich iiberschitzen und die des

36 vgl. z.B. Nieschlag et al. 1994, S. 21 f.; Meffert / Bruhn 1995, S. 251 ff.

M7 vgl. 2.B. Albors 1993, Faivre D’Arcier | Steffen 1993, Olsson 1993 fiir Marke-
ting-Mix-Konzepte.

38 vgl. dazu GfK 1995, S. 3.

% Eine besondere Rolle spielen hier ,public awareness‘-Kampagnen, vgl. Brog
1993.
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Pkw eher unterschitzen.’® Auch hinsichtlich der Kosten konnen sich Feh-
leinschétzungen ergeben.’'' Soweit dies vorkommt, diirften hier mangelnde
Informationen iiber zeitsparende Verbindungen bzw. iiber kostensparende
Fahrausweise der Hauptgrund sein. Uberdies gibt es ebenfalls empirische
Beispiele, die relativ genaue Einschétzungen der realen Zeiten und Kosten
aufweisen.*"?

e Eine Hauptaufgabe ist schlieBlich auch die Vermittlung spezifischer Lei-
stungsvorteile bzw. Leistungsverbesserungen im OV.

Brog unterscheidet 5 Gruppen von Nicht-OV-Nutzern, namlich

(a) sachlich an den Pkw Gebundene (z.B. wenn der Pkw im Beruf benétigt
wird),

(b) technisch an den Pkw Gebundene (es existiert keine OV-Alternative),

(c) Personen mit starken Vorurteilen bzw. mangelnden Informationen iiber den
ov,

(d) Personen, die die Leistungsmerkmale des OV (Fahrtzeit, Kosten, Komfort)
negativ einschitzen,

(e) Personen, fiir die der OV auch subjektiv akzeptabel ist, die diesen aber
nicht nutzen.

Daraus zieht Brog den SchluBl, daB fiir die Gruppen (c)(d)(e) verstirkt
KommunikationsmaB3nahmen ergriffen werden miissen. Dies trifft sicher, wie
oben skizziert, auf die Gruppen (c) und (d) zu. Gruppe (a) ist wohl schwer zu
erreichen, zumindest wire der Aufwand unverhéltnismaBig im Vergleich zum
gesellschaftlichen Gewinn. Gruppe b) kann durch Schaffung eines passenden
C)V-Angebots erreicht werden, das natiirlich auch kommuniziert bzw. werblich
begleitet werden miiite. Gruppe e) ist schwer abzugrenzen (bzw. zu verstehen).
Dabei handelt es sich wohl ebenfalls um Personen, die ganz einfach dem ov
einen niedrigeren Nutzen einrdumen (trotz der Trennung von Gruppen d) und

39 vel. Brog 1993, S. 13.

3 vgl. Birgelen 1996, 32.

312 Vgl. Verron 1986, S. 146 und S. 169 ff. Hinsichtlich der Kosten konnen sinnvol-
lerweise nur die variablen angesetzt werden, so dafl die Uber- oder Unterschétzung auch
von der Wahl der Kostengrofle abhéngt. Die folgende empirische Analyse wird zeigen,
daf Kosten und Fahrtzeit des Pkw relativ realistisch eingeschatzt werden. Beriicksichtigt
werden muf3 auerdem, daBl insbesondere die Fahrtzeit saisonalen, wochentiglichen und
tageszeitlichen Schwankungen unterworfen sein kann, vom konkreten Start- und Ziel-
punkt abhangt und dariiber hinaus keine Messung im quantitativen Sinn erwartet werden
darf.
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e), die in der Praxis schwer gelingen diirfte*'®). Brog fordert nun fiir c) und e)
eine public-awareness-Kampagne, um gesellschaftliche Nutzenvorstellungen ins
individuelle Kalkiil zu bringen,*'* sowie fiir d) eine konventionelle Produktwer-
bung. Die Annahme, durch ,Moralappelle* einen BewulBtseinswandel und die
Beriicksichtigung gesellschaftlicher Nutzenvorstellungen auf der individuellen
Ebene zu bewirken, ist stark umstritten (vgl. auch A.I.5¢)). Folgende Kritik-
punkte kdnnen hier angefiihrt werden:

e Die gesellschaftlichen Nutzenvorstellungen miifiten erst einmal definiert,
legitimiert und begriindet werden. Keinesfalls ist es mit pauschalen Erkla-
rungen getan, dal der OV immer 6kologisch besser sei.

o Es ist nicht relevant, daB eine Pkw-Fahrt theoretisch mit dem OV durchfiihr-
bar ist. Eine solche Abgrenzung (und damit die Ermittlung der 5 Gruppen) ist
extrem subjektiv und beinhaltet Werturteile iiber zumutbare Fahrtzeiten,
Laufzeiten und KomfortgroBen. Relevant ist die Abwidgung zwischen der
NutzeneinbuBle durch den Verzicht auf den Pkw und dem Gewinn durch die
Nutzung des OV.

e Die Wahl des Pkw deutet aber auf einen entsprechenden (individuellen) Nut-
zeniiberschuf} hin. Daran wird auch eine Public-Awareness-Kampagne nichts
andern. Die individuellen Rahmenbedingungen und die UngewiBheit iiber
das Verhalten der anderen bleiben erhalten und damit auch die Ursache fiir
das Vorliegen negativer externer Effekte. Hochstens besteht die Hoffnung
auf ein ,,umweltfreundliches* Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer
(und damit auf die Aufrechterhaltung des eigenen Verhaltens).

e Die Gruppen c), d) und e) sind damit schwer zu trennen. Wer den OV nicht
wihlt, hat wohl eine negative Einstellung. Diese kann durchaus auf eine
niedrige Nutzenstiftung des gesamten Verkehrsmittels hinweisen. Die Fest-
stellung von ,,Vorurteilen* gegeniiber offentlichen Verkehrsmitteln hangt
stark von Werturteilen der Analysten ab. Alle drei Gruppen benétigen eine
passende Informationspolitik mit werblicher Unterstiitzung. ,,Public Aware-
ness* kann bei Betonung des ,moralischen Zeigefingers eher iibetrieben bis
lacherlich wirken und zu einem negativen Image fiihren.

e Die vertretene Ansicht, die Plazierung des OV in das (originire) individuelle
Nutzenkalkiil sei vergeblich,’”’ kommt einer Kapitulation gleich und verzich-

%13 Eine Diskussion der zugrundeliegenden Methodik erfolgt in B.IV. 1.

314 public-Awareness-MaBnahmen konnen natiirlich auch als Informationsmafnah-
men verstanden werden (iiber die gesellschaftliche Nutzenstiftung), letzterer Begriff soll
hier aber der Vermittlung individueller Produktvorteile vorbehalten bleiben.

5 vel. Brog 1993, S. 17.
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tet auf jegliche Mafinahmen zur Angebotsverbesserung. Die Gruppen c) und
insbesondere d)e) sind sicher auch zum grofien Teil durch produktpolitische
MaBnahmen zu erreichen. Negative ,,Vorurteile* (c), negative Bewertungen
(d) und die Nichtwahl des OPNV (e) lassen sich gut auf ein im Vergleich
zum Pkw schlechteres Produkt zuriickfiihren. Ebenso ist es ja gerade Ziel ei-
ner Informationspolitik, an das individuelle Nutzenkalkiil zu appellieren.
Letztlich wiirde hier auf eine Kundenorientierung verzichtet, wettbewerbli-
ches Verhalten auf der Kosten- und der Leistungsseite unterbleiben und ei-
nem administrierten Angebot das Wort geredet. Die zahlreichen Literaturbei-
trage zu push&pull-Strategien deuten die Wirksamkeit einer Attraktivitits-
steigerung und die Orientierung am individuellen Nutzenkalkiil an. Insbe-
sondere die Akzeptanz von push-Mafinahmen héngt davon in kritischer Wei-
se ab.

Zu beriicksichtigen ist, daB das Konkurrenzprodukt, der Pkw, wegen seiner
Flexibilitit und Unabhingigkeit ein vollig anderes Produkt ist. Will der OV er-
folgreich sein, so wird er einerseits mit seinen spezifischen Leistungsvorteilen
werben miissen, zu denen durchaus auch die Umweltvertraglichkeit in bestimm-
ten Situationen gehoren kann. Dariiber hinaus dient aber auch die Umgehung
von Staus und die Gestaltung von Service und Fahrzeugen der Vermittlung ei-
ner streBfreien Mobilitdt, die durchaus auch Freizeit- und Erholungscharakter
haben kann.*'® Daher ist der Einsatz des gesamten Marketing-Mix-Instrumenta-
riums erforderlich. Im Kern geht es also darum, Informationsdefizite abzubau-
en, die Qualitit des Angebots zu verbessern, spezifische Leistungsvorteile her-
auszustellen und dies werblich zu begleiten. Informationskampagnen sind si-
cherlich hilfreich, der konkrete Ansatz am individuellen Nutzenempfinden aber
erfolgreicher.

Vorab sind dazu strategische Entscheidungen zur etwaigen Abgrenzung von
Teilmidrkten zu treffen, in denen speziell angepafBite Instrumentenbiindel zum

Einsatz kommen konnen:3'’

e Festlegung von Marktfeldern mit unterschiedlichen Kundenanforderungen
und unterschiedlichen Leistungsvorteilen (z.B. nach Fahrtzwecken);

e Auswahl einer Marktfeldstrategie:

— Marktdurchdringung: Erhohung des Marktanteils,

M6 Vgl. Opaschowski 1995 fiir die Anforderungen an einen modernen, auch freizei-
torientierten OV.

*" Vgl. 2.B. allgemein Henze 1994, S. 373 ff. und Meffert / Bruhn 1995, S. 152 ff.
sowie fiir den OPNV-Bereich Pradel 1994.
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— Marktentwicklung: ErschlieBung neuer Teilméarkte z.B. durch GroBkun-
denabonnements,

— Produktentwicklung: Z.B. bedarfsgesteuerte Systeme,

— Diversifikation: ErschlieBung neuer Mirkte mit neuen Produkten, z.B.
Umwerbung profilierter Automobilisten mit besonders attraktiven Fahr-
zeugen und hohem Service.

Nach Festlegung von Marktfeldern und Marktfeldstrategie(n) sind beziiglich
der Marktfelder folgende Entscheidungen zu treffen:

e Auswahl einer Marktabdeckungstrategie: Bearbeitung des Gesamtmarktes
oder lediglich einer Nische,

¢ Auswahl einer Marktbearbeitungsstrategie: Bearbeitung eines undifferenzier-
ten Massenmarktes (und/) oder einzelner Marktsegmente (differenziert nach
unterschiedlichen Kundenanforderungen),

e Auswahl einer abnehmergerichteten Verhaltensstrategie bzw. Marktstimulie-
rungsstrategie: Preis-Mengenstrategie (also Beschrankung auf die Preispoli-
tik) oder Priferenzstrategie (Bedienung spezifischer Kundeninteressen),

e Auswahl einer Marktarealstrategie: Verdnderungen des Einsatzgebietes sind
z.B. im Rahmen einer Ausweitung des Verbundgebietes moglich.

b) Der Marketingprozef3 im Personenverkehrsmarkt

In einem konsistenten Marketingprozef ist zundchst einmal die Position im
definierten Markt zu bewerten (vgl. Abbildung 2). Dazu miissen Informationen
liber Verhalten bzw. Urteile der Nachfrager (z.B. iiber Image, Leistungsniveau)
gesammelt werden. Zur Verbesserung der Marktposition sind dann die Ent-
scheidungen iiber die gewihlten Marktstrategien und den Einsatz der Marke-
ting-Mix-Instrumente zu iiberdenken. Hierfiir sind mogliche Mafnahmen auf ih-
re Erfolgswirksamkeit zu iiberpriifen. Dazu miissen die Determinanten der Ver-
kehrsmittelwahl ermittelt und ihre quantitative Relevanz empirisch erhoben
werden. Der Entscheidungsproze3 der Nachfrager ist also in einem maBnah-
mensensitiven Modell abzubilden. Dafiir sind die Priferenzen der Nachfrager
beziiglich des gegenwirtigen Angebots und spezifischer Verbesserungsmafi-
nahmen zu ermitteln, d.h. die Beitrdge zum Kundennutzen bzw. die Nachfra-
gewirkungen. Diese konnen den internen betrieblichen Leistungsdaten bzw. den
zugehorigen KostengroBen gegeniibergestellt werden. Damit lassen sich auf
dem Wege der Wirkungsprognose bzw. der Malnahmensimulation ,,optimale*
MaBnahmen ermitteln, die (bei gegebenem Budget) dem OV im Verhiltnis zum
MIV einen maximalen Marktanteil sichern. Dies ist erforderlichenfalls fein-
rdumig und getrennt fiir relevante Kundensegmente vorzunehmen. Sind die
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MaBnahmen implementiert worden, wird ihr Erfolg kontrolliert und gegeben-
falls eine Korrektur durchgefiihrt.

Laufendes Beobachtungssystem

- Verhalten —
- Urteile
Ergebnisanalyse aus
l laufendem
Beobachtungs-
system

Position im Markt

Y

Anderung des Marketing-Mix erforderlich ?

v

Entwurf, Bewertung und Auswahl grundsatzlicher Marktbedienungsalternativen

Enscheidungshilfe: - Determinanten der Verkehrsmittelwahl
- Quantifizierung des Kundennutzens
- interne betriebliche Daten

- Panel- oder Ad-hoc-Befragungen

!

Umsetzung der gewahlteri MarktbedienungsmaBnahmen

v

Erfolgskontrolle der gewéhliten MarktbedienungsmaBnahmen

Quelle: GfK 1995, S. 4 (modifiziert).

Abbildung 2: Prozef§ der Marketingplanung
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Dabei ist darauf zu achten, daB fiir die Erfolgskontrolle die Wirkungen der
MaBnahmen getrennt werden von denen einer Anderung der Rahmenbedingun-

gen. Dazu gehoren:*"®

e Strukturelle Rahmenbedingungen: Z.B. Entwicklung von Bevolkerungsni-
veau und -struktur, Entwicklung der Wirtschaftsstruktur, Entwicklung der
Pkw-Verfiigbarkeit,

e Wirtschaftliche Rahmenbedingungen: Z.B. Ordnungspolitischer Rahmen ein-
schlieBlich MIV-Restriktionen, konjunktureller Verlauf, Kostenentwicklung
im Verkehrssektor (z.B. Mineral6lsteuer),

o Gesellschaftliche Rahmenbedingungen: Gesellschaftlicher Wertewandel be-
ziiglich Umwelt-, Freizeit- oder Konsumorientierung.

Enthalten sind also einige der unter A.I3. skizzierten langfristigen Wirkun-
gen, die mobilititserhohend wirken, und zwar eher beziiglich des MIV. Solche
Rahmeneinfliisse konnen aber auch nur kurzfristig bzw. voriibergehend sein,
z.B. konjunkturelle Effekte oder Veridnderungen bestimmter Kosten (z.B. Ol-
preis). Zudem existieren langfristige mobilititshemmende bzw. OV-férdernde
Effekte wie eine zunehmende Umweltorientierung.

Damit sind im Idealfall folgende Daten laufend zu erheben:
e Verkehrsverhalten und Urteile der Verkehrsteilnehmer,

e Priferenzen der Nachfrager fiir tatsdchliche und mogliche Leistungsangebo-
te.

Das Modell zur Abbildung des Entscheidungsprozesses der Nachfrager ist in
der Regel weniger Schwankungen unterworfen. Die Priaferenzen der Verkehrs-
teilnehmer sind zumindest kurzfristig stabil. Auch hier sollte aber eine gele-
gentliche ,Auffrischung® stattfinden. Verkehrsverhalten und Urteile héngen
auch von spezifischen Rahmenbedingungen ab und sind daher haufiger zu ak-
tualisieren.

Der dynamische Charakter des Prozesses besteht also in der laufenden Ak-
tualiserung der empirischen Datenbasis als auch der Korrektur ergriffener MaB-
nahmen.

38 vgl. FGSV 1990b, S. 13.
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¢) Marketing-Mix in der Praxis

Im folgenden sollen bisherige Anstrengungen im OPNV-Bereich zur Verbes-
serung der Angebotsqualitidt exemplarisch gezeigt werden.

Eine grole Bedeutung nehmen Versuche ein, das Angebot am konkreten Be-
darf auszurichten. Dazu werden Busse unterschiedlicher Groe und Ausstattung

ein

1

@)

3

gesetzt.”" Solche differenzierten Bedienungsweisen kénnen umfassen:*’

Beschleunigte Busverbindungen: Zwischen aufkommensstarken Quell- und
Zielpunkten abseits von Schienenverbindungen konnen sogenannte
Schnellbusse eingerichtet werden, die im Linienbetrieb verkehren. Aller-
dings erfolgt dies mit gestraffter Linienfiihrung, um Pkw-ahnliche Fahrtzei-
ten zu erreichen.”?! Eil-/Direktbusse werden zu aufkommensstarken Zeiten
(i.d.R. im Berufsverkehr) eingesetzt, um im Quellbereich Fahrgiste
»aufzusammeln“ und dann direkt zum Ziel zu bringen.

Bedienung zu speziellen Zeiten: Nachtbusse konnen in bestimmten Nacht-
stunden auf ausgewihlten Strecken eingesetzt werden, in der Regel fiir ein
schwaches Aufkommen. Denkbar sind aber auch spezielle Discobusse fiir
eine hohere Nachfrage.

Einsatz kleinerer Fahrzeuge zur ErschlieBung von Gebieten mit geringem
und mittlerem Aufkommen:

— Gerade in letzter Zeit ist ein Engagement von Mittelstddten zu beobach-
ten, ihren Bewohnern ein attraktives Busnetz (,,Stadtbus*) zu bieten.’?
Eingesetzt werden meist Busse mittlerer Gréfe.

— Réumlich begrenzte Gebiete konnen mit Kleinbussen bedient werden.
Dazu zdhlt die ErschlieBung von Stadtvierteln (,,Quartierbus®) und In-
nenstidten (,,Citybus®).

— Der aufkommensschwache lindliche Raum kann durch von ehrenamtli-
chen Fahrern gesteuerten Kleinbussen erschlossen werden (,,Biirger-
bus“)-323

9 Vgl. Burmeister 1993.

320 ygl. dazu insbesondere Schuster 1992, VDV 1994a.

21 ygl. Schulte et al. 1995 fiir ein Beispiel.

322 ygl. 0.V. 1996e, Burmeister 1996, Rieger 1996, Sarnes | Guiasda 1996.

323 Dieser Dienst kann auch taxiartig ausgestattet sein und nihert sich somit dem

weiter unten angesprochenen ,, Anruf-Bus* an, vgl. 0.V. 1996a.
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Bedienung von Haltestellen nach Bedarf: Bei der Bedienung von Quell-
Ziel-Beziehungen sind nur wenige Haltestellen fixiert (mindestens Quelle
und Ziel), die meisten werden nur nach vorheriger (telefonischer) Anmel-
dung angefahren (,,Richtungsbandbetrieb®). Soll lediglich ein bestimmtes
Gebiet abgedeckt werden, konnen je nach Fahrtwiinschen beliebige Halte-
stellen in beliebiger Reihenfolge angefahren werden (,,Flichenbetrieb®).
Dies ist insbesondere im ldndlichen Raum sinnvoll.***

Einsatz von Taxis: Buslinien konnen in aufkommensschwachen Zeiten und
Raumen durch Taxi-Dienste ersetzt oder erginzt werden.’?

Individueller OPNV: Das ,,Anruf-Bus“-Konzept bietet in aufkommens-
schwachen Zeiten und Rdumen eine individuelle Beforderung in Kleinbus-
sen. Es gibt keinen Fahrplan und keine Haltestellen. Fahrtwiinsche werden
telefonisch angemeldet und iiber ein Dispositionssystem gebiindelt. Das
Konzept soll also in der Verfiigbarkeit so flexibel wie der Pkw sein.*

Eine weitere Angebotskomponente sind Zusatzdienste wihrend der Fahrt.
327

Besondere Fahrzeuge (z.B. modernes AuBeres, getonte Scheiben, besonders
bequeme Sitze),

Musik per Kopthorer,

Verfiigbarkeit von Zeitungen / Zeitschriften,

Verfiigbarkeit von Speisen und Getrinken,

Ausstattung der Haltestellen mit Briefkasten, Telefonzelle, Fahrradabstell-
moglichkeit, LitfaBsiule, bis hin zu Wiirstchenbude oder Kiosk.

Die unterschiedliche Anwendbarkeit einzelner Serviceleistungen hingt na-
lich von der Art des OPNV-Verkehrsmittels ab, insbesondere von der ent-

sprechenden Streckenldnge bzw. der damit durchschnittlich zuriickgelegten
Strecke.

As

Neben diesen produktbezogenen MaBnahmen konnen auch die anderen
pekte des Marketing-Mix einbezogen werden, namlich

die Preisgestaltung: Fahrkarten konnen frei iibertragbar sein und zur Mit-
nahme weiterer Personen berechtigen. Damit kann ein Vorteil des Pkw ein-

324 Vgl. Kirchhoff et al. 1994, Kirchhoff 1995.

8 K

325 ygl. VDV 1994a, S. 22 ff. fiir spezielle Formen.
326 Vgl. Heinzel 1996.
27 ygl. 2.B. VDV 1994a, S. 65 ff., Schulte et al. 1995, 0.V. 1996b.

napp
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gestellt werden.*?® Eine andere MaBnahme ist die Kopplung der Fahrtberech-
tigungen an Eintrittskarten fiir kulturelle oder sportliche Veranstaltungen.*®

e die Bezahlungsmodalititen bzw. die Verfiigbarkeit der Fahrkarten. Z.B. ist
der EC- oder Kreditkarteneinsatz in den Fahrzeugen, an Automaten und in
den Kundenbiiros der Verkehrsunternehmen denkbar, so da8 der Kunde je-
derzeit und iiberall Fahrkarten bekommen kann, und zwar ohne die lastige
Kleingeldproblematik.** Denkbar wire hier auch, spezielle Kundenkonten
zu fiihren, die einerseits genaue Abrechnungen und andererseits die Gewih-
rung von Rabatten (vergleichbar mit Zeitkarten) ermoglichen.®!

Diese MaBnahmen zielen insbesondere darauf, zentrale Pkw-Vorteile im
OPNV bereitzustellen. Dazu gehoren:**

e Fahrtzeit (im OPNV: Schnell- oder Direktbus),
e Bequemlichkeit (im OPNV: Zusatzdienste),

e stindige Verfiigbarkeit (im OPNV: die differenzierten Bedienungsweisen,
insbesondere der Anrufbus).

Besonders erfolgreich konnen diese Instrumente natiirlich im gemeinsamen
Einsatz sein.

Einige der MaBnahmen, wie die differenzierten Bedienungsweisen 2-5, er-
moglichen eine ,,Ausdiinnung‘ des Angebots und damit eine Kostenreduktion in
Riumen mit geringer Nachfrage. Oft sind damit sogar durch eine explizite be-
darfsorientierte Gestaltung Angebotsausweitungen verbunden.

Fraglich ist allerdings, ob der Betrieb besonders attraktiver Formen zu akzep-
tablen Preisen bzw. Kostendeckungsgraden moglich ist. In vielen Fillen wird
ein Aufschlag auf den normalen Preis notig sein (z.B. Schnellbus, Taxidienste,
Anrufbus). Bisherige Versuche kamen beziiglich der Wirtschaftlichkeit zu ge-
mischten Ergebnissen.’* Allerdings konnten fiir Schnellbuslinien mit umfang-
reichen Zusatzdiensten hohe Nachfragezuwichse und Kostendeckungsgrade

38 vgl. z.B. Mahr | Krietemeyer 1994.

9 vgl. Ludwig 1995, S. 15.

30 ygl. den Einsatz im Hamburger Verkehrsverbund in; Westphal 1994,
Bvgl. Ludwig 1995, S. 15.

32 Vgl. Dietiker et al. 1993 und Hilgers 1994 fiir eine Bandbreite von Pkw-Vorteilen
aus der Sicht der Nutzer.

33 vgl. VDV 199%4a, S. 44 ff.
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von iiber 90 % festgestellt werden.*** So komplexe Systeme wie der Anruf-Bus
konnen ca. 70 % erreichen, bei einem Bundesdurchschnitt von 60 %.%*

Eine zentrale Rolle nimmt die Kommunikation mit den (méglichen) Kunden
ein. Gerade dann, wenn spezielle Angebote wie die geschilderten differenzier-
ten Bedienungsweisen oder auch spezielle Zusatzdienste eingefiihrt werden, ist
eine umfangreiche Begleitung erforderlich.** Diese kann als Informationskam-
pagne auf die spezifischen Neuerungen und ihre Nutzungsméglichkeit eingehen.
Zudem sollte auf allgemeine Vorteile des OPNV gegeniiber dem Pkw aufmerk-
sam gemacht werden, wie

— die Moglichkeit, die Fahrtzeit anderweitig zu nutzen,
— den Kontakt mit anderen Menschen,

— die oft hohere Umweltvertraglichkeit,

— eine geringere Unfallgefahr,

— eine geringere Stre3belastung,

— die fehlende Notwendigkeit des Alkoholverzichts,

— ein Parkplatz ist nicht erforderlich.

Dazu gehort auch eine gezielte Imagewerbung, die Pkw-Komponenten, wie
Fahrtfreude, auch fiir den OPNV vermitteln soll. Uberlegenswert sind auch
MaBnahmen zur Kundenpflege wie die Gewidhrung von Sondervorteilen fiir
Zeitkartenbesitzer. Dazu konnen verbilligte Eintritte fiir kulturelle Veranstal-
tungen, Rabatte bei Versicherungen oder Mietwagen oder dhnliches eingeraumt
werden.**’

B4 vgl. Schulte et al. 1995.

35 Vgl. Heinzel 1996, S. 46.

336 vgl. dazu z.B. VDV 1994a, S. 58 ff.; Schulte et al. 1995; Léipper-Rohricht 1996.
37 vgl. 0.V. 1996b fiir eine Diskussion iiber solche Zusatzleistungen.

8*



B. Modellierung der Verkehrsmittelwahl

I. Nachfrage nach Verkehrsleistungen
1. Positive Aspekte der Verkehrsokonomie

Neben den in A. skizzierten normativen Uberlegungen haben sich in den
letzten Jahrzehnten methodische und konzeptionelle Entwicklungen vollzogen,
die eine tiefere Einsicht in positive Fragestellungen erlauben, wie das Verhalten
und die Motivation der Verkehrsnachfrager und die Wirtschaftlichkeit von Ver-
kehrsleistungen. Diese Entwicklungen fiihrten aber auch zu einem besseren
Verstandnis normativer Aspekte und ermoglichen eine Umsetzung entsprechen-
der normativer Forderungen.'

Hier sollen speziell methodische Neuerungen angesprochen werden, die sich
auf die empirischen Grundlagen fiir die Verkehrsokonomie beziehen,” namlich
auf die Verkehrsstatistik.’

Neben der Erkenntnisgewinnung steht die Vorbereitung rationaler, d.h. theo-
retisch und empirisch fundierter Entscheidungen fiir Unternehmen und die 6f-
fentliche Hand im Vordergrund. Die Verkehrsstatistik kann dazu folgende Bei-
trige liefern:

— Beschreibung und Erklarung des Verkehrsverhaltens bzw. von Niveau und
Struktur des Verkehrs,

— Prognose zukiinftigen Verhaltens bzw. der zukiinftigen Entwicklung von Ni-
veau und Struktur.

Damit gehoren auch die Ansitze zur Quantifizierung der externen Effekte
des Verkehrs und zur Ermittlung der Effizienz von Internalisierungsmaf3nahmen
hierher, die sich letztlich auf Angaben zum Verhalten bzw. den Priferenzen der

"' Vgl. Winston 1985, S. 61 ff.

2 Davon zu trennen wiren technische Neuerungen im Bereich des Verkehrsinge-
nieurwesens. Im Abschnitt A.J. wurde aber das Untersuchungsgebiet als das der Ver-
kehrsdokonomie verstanden.

* Vgl. Hautzinger 1995 fiir eine Darstellung des Gebiets.
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Verkehrsteilnehmer stiitzen. Das Verhalten umfaft beispielsweise Stirke und
rdumliche Verteilung des Verkehrs, die Praferenzen konnen auch den Umwelt-
giitern gelten.

Im Prognosebereich werden neben den Auswirkungen globaler Rahmenbe-
dingungen (z.B. Manahmen aus anderen Politikbereichen) auch die Wirkungen
konkreter MaBnahmen auf die Verkehrsteilnahme untersucht. Diese kénnen
verkehrspolitische Eingriffe beziiglich der Rahmenbedingungen des Marktes
oder Mafinahmen der Anbieter von Verkehrsleistungen sein.

Verkehrsprojekte zur Verbesserung der materiellen Infrastruktur sind, wie
oben ausgefiihrt, durch hohe Errichtungs- und Folgekosten gekennzeichnet und
bediirfen deshalb einer ausreichenden empirischen Fundierung, insbesondere im
Bereich der Reaktionen der Nachfrager. Insoweit unterscheidet sich das Produkt
"Verkehrsangebot" nicht von anderen Produkten. Einschlédgige Erkenntnisse aus
der Theorie des Verbraucherverhaltens und dem Methodengebiet der Marktfor-
schung sind deshalb ebenfalls zu beriicksichtigen.

Die konkrete Aufgabenstellung der Verkehrsstatistik kann iiber die spezifi-
sche inhaltliche Ausfiillung der Begriffe Ereignisse / Erhebungsformen / Analy-
semethoden definiert werden.*

Ereignisse i.S.d. Verkehrsstatistik sind Mobilitdtsdaten (im wesentlichen
Wege). Notwendig fiir eine wissenschaftliche Auseinandersetzung sind also erst
einmal genaue Informationen iiber das Verkehrsverhalten der Individuen. Fiir
unterschiedliche Fragestellungen werden Daten iiber Hiufigkeit, Ziel, Zweck
und benutztes Verkehrsmittel einzelner Wege benétigt. Zusitzlich werden Da-
ten iliber die Merkmale von Wegen und Verkehrsteilnehmern benotigt.

Daten konnen iiber Beobachtungen, Befragungen, Verwaltungsvorginge
oder Ticketverkidufe gewonnen werden. Der Einsatz elektronischer Hilfsmittel
gewinnt dabei zunehmend an Bedeutung (z.B. beim road pricing). Die Form der
Erhebung beeinfluBt dabei die Qualitédt und Quantitdt, die Kosten und den Zeit-
aufwand. Neue Techniken, wie Experimente zur Ermittlung von Priferenzen
und Auswahlentscheidungen, bieten eine erhebliche Zeit- und Kostenersparnis
gegeniiber herkémmlichen Verfahren, wie etwa Befragungen zum tatsidchlichen
Verhalten oder Ziahlungen. Neben der reinen Datenerhebung ist der systemati-
sche Aufbau, die Nutzung und die Pflege statistischer Informationssysteme Ge-
genstand dieser Teilkomponente.

Im Bereich der Verkehrsstatistik finden im wesentlichen diesselben Metho-
den zur Datengewinnung Anwendung wie in anderen statistischen Teildiszipli-

* Vgl. Haurzinger 1995.
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nen. Allerdings konnen sich je nach Fragestellung spezifische Anforderungen
an Erhebungs- und Hochrechnungsinstrumente bzw. deren Ausgestaltung erge-

ben.’

Ublicherweise werden zur Analyse und Prognose direkter oder indirekter
verkehrspolitischer Eingriffe aggregierte Daten verwendet (s.u.). Zum Ver-
standnis des Phanomens Verkehr ist jedoch eine Betrachtung der den Verkehr
verursachenden Individuen geeigneter. Dazu konnen mikrookonometrische
Modelle, die individuelle, disaggregierte Daten nutzen, verwendet werden. Z.B.
konnen Daten aus Experimenten zur Ziel- oder Verkehrsmittelwahl dazu ge-
nutzt werden, Nutzenfunktionen auf aggregierter Ebene (Modelle der diskreten
Wahl: z.B. LOGIT) oder auf disaggregierter Ebene (Techniken der Conjoint-
Analyse) zu konstruieren. Diese Nutzenfunktionen enthalten vom Anbieter von
Verkehrsleistungen bzw. von der odffentlichen Hand beeinfluBbare Parameter.
Unter Kenntnis der Nachfragerpriferenzen konnen effiziente Preise fiir die
Verkehrsinfrastruktur gefunden bzw. die Notwendigkeit und die Auswirkungen
staatlicher Eingriffe quantifiziert werden. Ebenso konnen auf betrieblicher Ebe-
ne MaBinahmen zur Steigerung des Erfolgs ergriffen werden.

2. Methodische Vorentscheidungen

Im Teil A wurde die Notwendigkeit der Abbildung des Entscheidungsprozes-
ses der Nachfrager im Markt bzw. der Determinanten ihres Verkehrsverhaltens
abgeleitet.

Problemerkennung und MaBnahmenselektion erfordern grundsatzlich zwei
Informationen iiber die Verkehrsnachfrage:

(1) Wie wirken sich allgemeine politische, gesellschaftliche und wirtschaftliche
Verinderungen bzw. MaBnahmen auf die Verkehrsnachfrage aus?

(2) Wie wirken sich konkrete verkehrliche MaBnahmen auf die Verkehrsnach-
frage aus, seien es regulative Eingriffe oder Anderungen des Marketing-
Mix im OPNV?

Erforderlich sind also Modelle, die sowohl einen analytischen Rahmen zur
Betrachtung der Verkehrsnachfrage liefern als auch deren Verlauf bzw. Reakti-
on nachzeichnen bzw. prognostizieren konnen. Die Auswirkungen staatlicher
MaBnahmen auf die Verkehrsnachfrage sind auch auf betrieblicher Ebene rele-
vant, da

5 Vgl. Ortuzar | Willumsen 1994, S. 55 ff. fiir eine ausfiihrliche Darstellung der sta-
tistischen Methoden in der Verkehrsforschung.
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¢ sie den Rahmen fiir betriebliche MaBBnahmen bilden,
e ihre Wirkungen von denen der betrieblichen Manahmen zu trennen sind,

e entsprechende Erkenntnisse in Bezug auf ihre relative Effizienz im Vergleich
zu betrieblichen Mafnahmen vertieft werden konnen.

Unter diesen Rahmenbedingungen koénnen die Kenntnisse iiber das Entschei-
dungsverhalten der Verkehrsteilnehmer verwendet werden, um

e optimale MaBnahmen zur Erhohung des OPNV-Marktanteils zu entwickeln
bzw.

¢ die potentielle Nachfrage (Akzeptanz) fiir eine Reihe moglicher Mafnahmen
zu ermitteln.

Liegen also entsprechende Informationen vor, kénnen Aussagen iiber die re-
lative Vorteilhaftigkeit einzelner MaBBnahmen getroffen werden, auch im Hin-
blick auf ein begrenztes Budget.

Im Zentrum unserer Uberlegungen steht die Akzeptanz des angebotenen
Produktes (=Verkehrsmittel) bzw. seine optimale Gestaltung. Betrachtet werden
also insbesondere der ProzeB der Verkehrsmittelwahl und seine Determinanten.
Allerdings sollen zunéchst alle verkehrsrelevanten Entscheidungen aufgefiihrt
werden, um den Kontext der Verkehrsmittelwahl zu verdeutlichen und mogliche
Wechselwirkungen beurteilen zu konnen. Erst dann 148t sich auch die Eignung
konkreter Modellierungsansitze beurteilen.

Wichtig sind also Modelle, die Ansatzpunkte fiir diskretiondre Mafinahmen
liefern. Im Bereich der Verkehrsmittelwahl kann dies geschehen durch das Auf-
zeigen von Schwichen existierender Verkehrsmittel und der Ermittlung stark
priferierter Gestaltungselemente.

Zur Modellierung der Verkehrsnachfrage existiert eine Flut von Ansitzen,
fiir die im folgenden eine Systematisierung erfolgen soll.

Die Modelle selbst lassen sich danach klassifizieren, ob
(1) aggregierte oder disaggregierte Groen betrachtet werden und ob

(2) ein verhaltensorientierter Ansatz gewihlt wird oder ein empirisch-
“korrelativer* Ansatz.

Die Unterscheidung in (1) bezieht sich dabei auf das Aggregationsniveau der
betrachteten (abhingigen) GroBe, d.h. entweder werden die Aktionen der klein-
sten Einheiten (hier die Verkehrsteilnehmer) betrachtet oder diese
,Basiseinheiten* gruppiert. Aggregation (bzw. Disaggregation) ist somit ein
kontinuierliches Phénomen, das alle moglichen Auspragungen zwischen den
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Extrema ,,individuelles Verhalten (z.B. Zahl der Wege eines Individuums) und
»Verhalten des hochsten Aggregats® (z.B. Zahl der Wege in Deutschland oder
Europa insgesamt) annehmen kann. In der Praxis werden jedoch Modelle auf
Individualebene als disaggregierte, und alle anderen Modelle als aggregierte
Modelle bezeichnet.

Die Auftrennung in (2) ergibt sich aus der Unterscheidung zwischen kausalen
und statistischen Zusammenhingen. Verhaltensorientierte Ansdtze modellieren
Entscheidungsprozesse der handelnden Einheiten und versuchen so allgemein-
giiltige Aussagen zu treffen. Empirisch-“korrelative* Ansitze arbeiten dagegen
mehr oder weniger theorielos mit Indikatoren und Parametern, die lediglich die
untersuchte Grofe im vorliegenden Datensatz am besten reproduzieren.

Die konkrete Ausgestaltung wird daneben von der Art der empirischen Auf-
fiillung bestimmt (die natiirlich in jedem Fall erfolgt). Informationen kénnen

o iiber tatsdchliches oder iiber hypothetisches Verhalten (oder beides) sowie
e aus Querschnitts- oder Langsschnittbetrachtungen (oder beiden)
gewonnen werden.

Prinzipiell lassen sich alle Begriffe miteinander kombinieren. In der Praxis
haben sich jedoch einige spezielle Kombinationen herausgeformt, die im fol-
genden beleuchtet werden sollen. Zunich<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>