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ZEITGESPRACH

Pro und contra Nulltarif

In der Diskussion um das Fir und Wider einer unentgeltlichen Beférderung prallen die
Meinungen hart aufeinander. Ist der Nulltarif geeignet, zur Lésung der Nahverkehrs-

probleme beizutragen?

Nulltarif fiihrt in die Irre

In den Stellungnahmen zu-
gunsten der Abschaffung von
Fahrpreisen im &ffentlichen Per-
sonennahverkehr mischen sich
Argumente ganz verschiedener
Ebenen. Je nach Gelegenheit
und Adressat kann dann die eine
oder andere oder auch eine
dritte Karte auf den Tisch gelegt
werden. Ging es zundchst um
die Sanierung des Stadtverkehrs
durch = spontane Verlagerung
eines betrachtlichen Teils der
Fahrten mit eigenen Wagen auf
das nunmehr , kostenlose” 6ffent-
liche Verkehrsmittel, so wird,
wenn diese auf Effizienzsteige-
rung zielende Argumentations-
linie nicht mehr zu halten ist, das
sozialpolitische Postulat einer
gerechteren Einkommensvertei-
lung in den Vordergrund ge-
schoben. LaBt dann der empi-
rische Befund auch diesen Hin-
weis auf seine minimalen Dimen-
sionen  zusammenschrumpfen,
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Rainer Willeke, Koln

hat sich inzwischen schon ein
Peloton aus Wertungen und For-
derungengesellschaftspolitischer
Utopie formiert, die in radika-
ler Verneinung eines unterneh-
mungsméBigen &ffentlichen Lei-
stungsangebots jede Verbindung
mit dem verkehrspolitischen
Startpunkt verloren haben.

Dieser geschachtelten.und am
Ende politisch akzentuierten Be-
griindung wegen macht ‘es sich
die andere Seite wiederum viel
zu leicht, wenn sie hofft, der
ganze VorstoB sei mit dem Hin-
weis auf die lberaus prekére
Finanzlage der Gemeinden aus
der Welt geschafft. GewiB ist es
vorerst schlicht unmdglich, -den
6ffentlichen Haushalten die Rech-
nung fir den Nulltarif mit jéhr-
lich mindestens 3 Mrd. DM zuzu-
schieben); Doch ebenso sicher
bildet diese GroBenordnung der
Wunderglaubigkeit auf - Dauer

kein uniiberwindliches Hindernis,
wenn enischeidende Schritte zur
Besserung der stadtischen Ver-
kehrsverhaltnisse noch lange auf
sich warten lassen. Die fiskalisch
erzwungene Pause muB deshalb
genutzt werden, soli die Diskus-
sion um den Nulltarif nicht eben-
so nutzlos bleiben wie der Vor-
schlag selbst.

Wenige positive Ergebnisse’

Das kleine Einmaleins des
Nulltarifs gedanklich durchzu-
spielen, war vor Jahren durch-
aus legitim. Die sich fortgesetzt
verschirfende Krise des. stadti-
schen Ballungsverkehrs erzwang
und erzwingt es auch weiterhin,
jedem Hinweis auf Méglichkei-
ten konstruktiver EinfiluBnahme
nachzugehen. - Und deshalb:
1)—lr:—v—t;rsich'(iger Schétzung ‘wird ein Ein-
nahmeausfall von rd. 2,56 Mrd. DM und
zur Abwicklung von etwa 25°% Mehrver-

kehr ein Nettoanstieg der Aufwendungen
von §00 Mill. DM unterstelit.
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Konnte es nicht sein, daB die
Attraktionskraft freier Beférde-
rung im offentlichen Verkehr eine
Umschichtung in der Transport-
mittelwahl herbeifiihrt, die den
Stau auf den StadtstraBen auf-
bricht, mit der Verkehrsverfliissi-
gung Zeitgewinne flhlbaren Aus-
maBes erbringt, Umweltsbelasti-
gungen mindert, vielleicht auch
die Unfallrisiken herabschraubt
und es schlieBlich sogar gestat-
ten mag, auf anderenfalls not-
wendige Investitionen fiir den
flieBenden und ruhenden Indi-
vidualverkehr zu verzichten?
Kdnnten damit die ,,Kosten” des
Nulltarifs nicht durch gewichtige
Vorteile iiberkompensiert wer-
den, so daB sich der Wohlfahrts-
stand der Gesellschaft insge-
samt verbessert? Tatsachlich
sind Uberlegungen und Uber-
schlagsrechnungen dieser Art
zwischen 1965 und 1970 in zahl-
reichen Landern angestellt wor-
den, doch nur ganz wenige
kommen mit Hilfe geeigneter
Pramissen zu einem fiir den
Nulltarif positiven Ergebnis 2).

Geringer Umlenkungseffekt

Die erste Streitfrage betrifft
stets die GroBe des durch den
Fortfall von Fahrpreisen bewirk-
ten Umlenkungseffekts. Die Be-
firworter des Nulltarifs rechnen
hier mit einem Uberlauf von
mindestens 40% des bislang
mit dem PKW abgewickelten
Berufspendelverkehrs, und sie
miissen auch so hoch greifen,
wenn im Kosten-Nutzen-Ver-
gleich ein glinstiges Totalergeb-
nis zustande kommen soll3).
Hétten sie damit recht und wéren
die oOffentlichen Verkehrsmittel

2) So H. Ahner: Betriebs- und volks-
wirtschaftliche Konsequenzen eines unent-
geltlichen Angebots der 6ffentlichen Nah-
verkehrsmittel in Ballungsrdumen, Min-
chen 1970 (mit Bibliographie). Zur Ge-
genposition u. a. Charles River Asso-
ciates: An Evaluation of Free Transit
Service, Cambridge, Mass. 1968, L. M.
Schneider: The Fallacy of Free
Transportation. In: Harvard Business Re-
view, Jan./Febr. 1969, S. 83ff.,, und fir
den Verband offentlicher Verkehrsbetriebe
(VOV) H. Tappert, H. Brickner,
W. Labs: Null-Tarife oder wertgerechte
Fahrpreise. In: Schriftenreihe Verkehr und
Technik, Heft 45, Bielefeld 1971 (mit Quel-
lentibersicht 8. 14 ff.).
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entsprechend aufnahmeféhig, so
kénnten in der Tat die Stauungs-
probleme des Stadtverkehrs fir
dieses Jahrzehnt als im wesent-
lichen gelost gelten ).

Die Autoren
unseres
Zeitgesprachs:

Rainer Willeke, 47, Dr. rer.
pol., lehrt als ordentlicher
Professor an der Universi-
tdt Kéln und leitet dort das
Institut tiir Verkehrswissen-
schaft. Er gilt als filhren-
der Fachmann auf dem
Gebiet der Verkehrspolitik.

Heinrich Jacobi, 58, ist
stellvertretender Vorsitzen-
der der Gewerkschaft Of-
fentliche Dienste, Trans-
port und Verkehr.

Axel Caprasse, 51, Dipl.-
Volkswirt, leitet die Abtei-
lung ,Wirtschaft* im Ver-
band éffentlicher Verkehrs-
betriebe. Vorher war er
Prokurist bei der Rheini-
schen Bahngesellschaft AG,
Diisseldorf.

Wolfgang Roth, 30, Dipl.-
Vw., ist Mitglied des Bun-
desvorstandes der Jung-
sozialisten und, nach Auf-
fassung der Jungsoziaii-
sten, Mitglied des Landes-
vorstandes der Hamburger
Jungsozialisten.

Die genannte Schétzung steht
allerdings nur auf der schmalen
Basis weniger und in der Frage-
technik und Auswertung hochst
umstrittener demoskopischer Er-
hebungen; die Masse der empi-
rischen Befunde und auch die
Ansdtze zu o6konometrischen
Marktanalysen legen ein durch-
aus abweichendes Ergebnis mit

einer wesentlich geringeren Sub-
stitutionselastizitdt nahe. Dabei
soll nicht verschwiegen werden,
daB die Kenntnis (ber die
Tarifabhangigkeit der Nachfrage
im stadtischen Personenverkehr
noch lickenhaft ist. Die Resul-
tate von Meinungsbefragungen
streuen weit und widersprechen
sich haufig, wobei manche Ab-
weichungen allerdings unschwer
auf Methodenmangel oder Kunst-
griffe zurlickgefiihrt werden kon-
nen.

Trotz dieser Schwierigkeiten
sei nach vorsichtiger Auswer-
tung des bislang bekannten Er-
fahrungs- und Prognosemate-
rials die folgende Alternativ-
schatzung gewagt, die von der
durchschnittlichen Verkehrs- und
Tariflage in den Hauptagglo-
merationen der Bundesrepu-
blik Deutschland ausgeht. Es
wird dabei eine verhélinismaBig
schnelle Anpassung der Fahr-
zeugkapazitaten und die Lésung
der damit gestellten Personal-
probleme vorausgesetzt. Dann
darf vermutet werden, daB der
offentliche Nahverkehr nach der
Abschaffung von Fahrpreisen
zwar eine Aufkommenssteige-
rung von insgesamt 25 bis 30%
verzeichnen wiirde, die aber nur
zum Teil aus Uberlaufverkehr
besteht. Denn vom bisherigen
Berufspendelverkehr diirften bei
Wiirdigung der (berschaubaren
Nachfragepraferenzen und im
wesentlichen gegebenen Quali-
tatsbedingungen nur 15 bis
20 %, vom gesamten individual-
verkehr nur reichlich 10%6 sub-
stituierbar sein. Die steigende
Inanspruchnahme der offent-
lichen Verkehrsmittel wiirde also

3) Die methodische Schwéche dieser Aus-
sagen erweist sich u.a. aus einer nur
ungeniigenden Differenzierung nach alter-
nativen Fahrzwecken und aus der An-
nahme, daB gleichzeitig mit der Abschaf-
fung von Fahrpreisen auf seiten der offent-
lichen Verkehrsmittel eine qualitative Lei-
stungssteigerung eintritt. Es fehlt dann
aber die Spezifizierung dieser Anderun-
gen und auch der Versuch, den Eifekt der
Preis- und Qualitatswirkung je fir sich zu
erfassen.

4) Selbst dann aber wére der Streitfall
noch nicht zugunsten des Nulltarifs ent-
schieden. Zu fragen bliebe vielmehr, ob
das angestrebte Ziel nicht mit kleinerem
Mittelaufwand und weniger unerwiinschten
Nebenwirkungen erreicht werden kann.
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zu einem groBen Teil aus Neu-
verkehr geringer wirtschaftlicher
Wertigkeit gespeist, und zwar
durchaus auch in Richtung auf
EngpaBzeiten, besonders in den
Spéatnachmittagsstunden.  Wird
dabei noch der weitere Forigang
der Motorisierung beachtet, so
kann aus der vorauszusehenden
Substitutionswirkung des Null-
tarifs nur eine geringfiigige und
liberdies nur vorilibergehende
Verbesserung der Verkehrslage
auf den StadtstraBen abgeleitet
werden.

Nulltarif weckt Neuverkehr

Die Beantwortung einer weite-
ren Streitfrage erhértet und sub-
stanziiert die erste Schlu3folge-
rung. Die Frage lautet, ob der
zu erwartende Ablenkungseffekt
eine so fiinlbare Entlastung der
StraBen- und Parkplatzkapazi-
tdten bewirken konnte, daB
nennenswerte Einsparungen in
den Investitionsprogrammen fir
den StadtstraBenbereich mog-
lich werden. Legt man dabei
die heute einigermaBen verlaB-
lich {berschaubaren Bauvor-
haben und Planungsziele zu-
grunde, dann muB eine solche
Erwartung eindeutig verneint
werden. Der Abstand zwischen
der Expansionsfahigkeit der Ka-
pazititen und deren wunsch-
gemaBer Inanspruchnahme ist
schon zu gro geworden. Es
muB deshalb auch als substanz-
lose Spiegelfechterei gelten,
wenn fUr einen gedachten auto-
mobilgerechten  Ausbau  der
stadtischen Infrastruktur ,Ein-
sparungen“ fingiert werden, die
sich nach Art und Umfang auf
gar nicht zur Diskussion ste-
hende MaBnahmen beziehen.

Es kommt aber noch ein wei-
teres Wesentliches hinzu. Zahl-
reiche in- und auslandische Er-
fahrungen deuten darauf hin,
daB jede flhlbare Verbesserung
der Fahr- und Abstelimoglichkei-
ten in stadtischen Ballungsbe-
reichen durch eine latente Nei-
gung zur Ausdehnung des Indi-
vidualverkehrs aufgefangen wird,

WIRTSCHAFTSDIENST 1971/IX

so daB sich das prekare Gleich-
gewichi an der Zumutbarkeits-
grenze und damit der subopti-
male Status liberlasteter Kapa-
zitdten neuerlich einstellt. Auf
den Fall des Nulliarifs bezogen,
miiBte beispielsweise durchaus
damit gerechnet werden, daB ein
Teil der Wechsler zum o6ffent-
lichen Verkehr wieder mehr oder
weniger regelmaBig das eigene
Fahrzeug benutzt, wenn sich die
Einsatzbedingungen verbessert
haben und womdoglich auch noch
Engpasse bei den o&ffentlichen
Verkehrsmitteln das Komfortge-
falle vergréBern.

Das Ergebnis der Uberlegung
ist eindeutig. Die Abschaf-
fung von Fahrpreisen bedeutet
eine massive Systemsubven-
tionierung; sie wirde gewiB
das mengenmiBige Aufkommen
der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe
hochschnellen lassen, allerdings
weniger durch eine nachhaltige
Ubernahme von bisher indivi-
duell abgewickelten Transpor-
ten, als durch eine Aufbldhung
der Verkehrsnachfrage. Da tem-
porar verbesserte Fahr- und
Parkbedingungen auch im Be-
reiche des Individualverkehrs zu-
satzliche Fahrten zu induzieren
pflegen, ist auf der ganzen Linie
mit einer Weckung bislang ent-
behrlicher Verkehrsbedarfe zu
rechnen. Zum Sanierungserfolg
durch eine verbesserte Verkehrs-
teilung kommt es dagegen nicht.
Im Gegenteil, auf die knappen
Verkehrsflachen wird eine kiinst-
lich forcierte Nachfrage gelenkt;
statt zu einer wirtschaftlicheren
Nuizung der Faktoren kommt es
zu deren Vergeudung.

Fahrpreis und Fahrprestige

Uber die Ergebnisse tiblicher
Nachfrageanalysen hinaus fiih-
ren durchaus plausible Uber-
legungen zu fiir den Nulltarif
noch negativeren SchluBfolge-
rungen. So muB als wahrschein-
lich gelten, daB allein schon die
Kostenlosigkeit der Leistungs-
beanspruchung fliir diese Lei-
stung in der Beurteilung der Ver-

kehrsnutzer eine Wertigkeitsein-
buBe herbeifiihrt. Das aber
wiirde den absolut notwendigen
Bemiihungen, das Prestige der
Benutzung éffentlicher Verkehrs-
mittel aufzubessern, genau ent-
gegenwirken. Eine solche uner-
winschte Entwicklung wirde
dann Ubrigens mit absoluter
Sicherheit eintreten, wenn der
angezogene Neuverkehr zu einer
Uberlastung der Wagen- und
Sitzplatzkapazititen fiihrt, womit
selbst bei zlgigen Investitions-
anstrengungen zu rechnen wére.
Doch wichtiger noch in den mit-
telbaren Konsequenzen sind die
Auswirkungen eines Nulltarifs
auf das Verhalten und die Lei-
stungsentwicklung der Angebots-
seite.

Eigenwirtschaftlichkeit
und Effizienz

Wiirden mit den Fahrpreisen
die selbstverdienten Leistungs-
erlése praktisch ganz wegfallen,
dann hatte die eintretende Total-
subventionierung nicht nur den
offensichtlichen haushaltsbela-
stenden Finanzierungsaspekt.
Tatsdchlich miBte sich der
Charakter der offentlichen Ver-
kehrsbetriebe grundlegend é&n-
dern. Der bisher mit guten Griin-
den geltende und im Personen-
beférderungs- und Gemeinde-
recht eindeutig verankerie Ver-
haltensauitrag, den offentlichen
Zweck nach der Art und mitdem
Leistungszwang von Wirtschafts-
unternehmen zu erfiillen, wére
gegenstandslos.

GewiB gibt es von PreisgréBen
geloste statistische Verfahren
der Erfolgskontrolle. Doch Kenn-
zahlvergleiche koénnen nur in
Verbindung mit Preis-Kosten-
rechnungen fir Wirtschaftlich-
keitsanalysen aussageféhig sein;
das gilt insbesondere fiir die In-
vestitionsrechnung und fiir die
Beurteilung von technisch-orga-
nisatorischen Neuerungen. So
deutet denn auch ein breites Er-
fahrungsmaterial darauf hin, daB
die vollstandige Abhéngigkeit
von offentlichen Haushalten zu
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Wirtschaftlichkeitsverlusten fiihrt,
und zwar vor allem wegen wach-
sender Orientierungsschwéache
in der Gewichtung und Reihung
von RationalisierungsmaBnah-
men.

Dieser Hinweis wird durch die
budgetaren Unsicherheiten ver-
starkt, die sich aus wechselnden
Haushaltslagen und Anderungen
in den politischen Prioritaten er-
geben. Die heute schon be-
stehenden, vom Defizit herriih-
renden Unzulédnglichkeiten wir-
den potenziert. Die , kostenlose”
Beférderung lieBe die Kosten
der Beférderung steil ansteigen.

Verkehrsteilung
durch Kostenanlastung

Die Forderung nach Abschaf-
fung von Fahrpreisen mit Gber-
zeugenden Argumenten zuriick-
zuweisen, ist allerdings noch
kein tarifpolitisches Programm.
Das erstaunliche Interesse, das
der Nulltarif auf sich ziehen
konnte, signalisiert ja Desorien-
tierung in erschreckendem Aus-
maB, was die Bedeutung und
Ziele der Preisbildung fir Nah-
verkehrsleistungen betrifft. Die
Beflrworter des Nulltarifs stel-
len die Bedeutung der Fahr-
preise fiir die Verkehrsteilung
mit einseitiger Uberschatzung
der Substitutionswirkung von
Fahrpreissenkungen heraus. lIst
dagegen die vorstehend erldu-
terte These richtig, daB bei rela-
tiv geringem Substitutionseffekt
der durch den Fortfall von Fahr-
preisen induzierte Neuverkehr
zusammen mit der fiskalischen
Zusatzbelastung die Lésung der
Stauungsprobleme weiter er-
schwert, dann ergibt sich dar-
aus eine durchaus andere preis-
politische Strategie.

Der Denkansatz geht von der
Uberlegung aus, daB die groB-
stadtischen Funktions- und Ver-
kehrsballungen durch zu geringe
Anlastung der durch sie ver-
ursachten Folgekosten kiinstlich
begiinstigt worden sind. Ein
Sanierungsprogramm muB des-

450

halb Gegengewichte setzen und
im Hinblick auf die Verkehrs-
infrastruktur das Verhéltnis von
Leistung und Gegenleistung den
Nutzergruppen wieder spiirbar
verdeutlichen. Punktuelle Verén-
derungen der einen oder ande-
ren Variablen reichen dazu aller-
dings in keiner Weise aus; das
gilt nicht nur fiir die Tarifpolitik
der Offentlichen Verkehrsbe-
triebe, sondern auch fiir die ver-
gleichsweise wichtigeren MaB-
nahmen zur Anhebung der Lei-
stungsqualitaten. Statt wirkungs-
schwacher EinzelvorstéBe ist ein
umfassendes System ineinan-
dergreifender Belastungen und
Anreize zu fordern, das sich
konsequent am Leitbild einer
wirtschaftlichen Verkehrsteilung
orientiert %).

In einem solchen MaBnahmen-
biindel haben neben und in Ver-
bindung mit Investitionsplanun-
gen und organisatorischen Vor-
kehrungen preispolitische Len-
kungsimpulse ihren Platz. Preise
auf die Nutzung von Infrastruktur-
kapazitaten sollten dann gleich-
zeitig als Instrument der Nach-
fragebeeinflussung und der Mit-
finanzierung dienen, womit die
preis- und investitionspolitischen
Aktivitdten in einen Zusammen-
hang gestellt sind. Zur Umlen-
kung von Teilen des Individual-
verkehrs kénnten nach diesem
Ansatz Druck- und Sogwirkungen
ineinandergreifen. Die Knapp-
heitsgrade bei den Verkehrs-
flichen wirden in erster Linie
durch eine rdumlich und zeit-
lich gestaffelte Parkgebiihrenord-
nung reflektiert und verhaltens-
wirksam gemacht. Gleichzeitig
wéren die Aufnahmefahigkeit
und der Komfort der 6ffentlichen
Verkehrsmittel so zu steigern,
daB der angesteuerte Wechsel
des Verkehrssystems zumutbar
erscheint. Der Aufbau des Park-

5) Vgi. R. Willeke und W. Leutz-
bach: Wie sieht die Zukunft des Ver-
kehrs in den Ballungsgebieten der Bun-
desrepublik aus? Haus der Technik, Vor-
tragsveroffentlichungen Heft 261, Essen
1971, und Ch. Farenhoitz, W. Har-
tenstein und R. Willeke: Inner-
stidtischer Verkehr heute und morgen,
Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA),
Frankfurt 1971.

and-ride-Systems in Abstimmung
mit einer quantitativ begrenzen-
den und funktional selektieren-
den EinfluBnahme auf den ruhen-
den Verkehr der Innenstadte
gehdrt zu den wichtigsten Vor-
aussetzungen einer kapazitats-
orientierten Verkehrsteilung.

Neue Basis
fiir die Fahrpreisgestaltung

In dem Gesamtzusammenhang
eines solchen Programms fande
die Fahrpreisgestaltung der Nah-
verkehrsbetriebe eine neue Basis,
von der aus die mehrfachen
Funktionen dieses Preises be-
sonderer Art weitergehend er-
flillt werden kdnnen, als das bis-
lang der Fall ist. Neben der
Riicksichtnahme auf das Nach-
frageverhalten, das wesentlich
von der weiteren verkehrs-
undfinanzpolitischenBehandlung
des Individualverkehrs abhangen
wird, muB insbesondere eine
MaBvorstellung ber die aus Er-
l6sen aufzubringende Finanzie-
rungsquote entwickelt werden.
Dabei sind im Zusammenhang
sowohl das Erfordernis finanziel-
ler Stabilitat, als auch die Schaf-
fung von Leistungszwéangen und
die Klarung der Verantwortun-
gen zu beachten.

Minimaltarife, die sich etwa
einseitig am gegenwértigen Stand
des Benzinpreises ausrichten,
werden diesen Anforderungen
nicht gerecht und sind auch
sonst weitgehend den gleichen
Einwendungen ausgesetzt wie
die vollige Abschaffung von
Fahrpreisen ¢). Der vom Verband
der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe
(VOV) seit langem geforderte
Aufteilungsmodus, die Betriebs-
kosten aus Erldsen, die Ge-
samtkosten der Infrastruktur aber
in Kompensation der gemein-
wirtschaftlichen Auflagen aus
allgemeinen Haushaltsmitteln zu
decken, hat den Vorzug der Ein-

6) So der 30-Pf.-Tarif, der in den Vor-
schldgen der Gewerkschaft Uffentliche
Dienste, Transport und Verkehr ,Vorrang
dem offentlichen Personennahverkehr® vom
1. Juli 1971 als Allernative zum Nuiltarif
genannt wird.

WIRTSCHAFTSDIENST 1971/1X
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fachheit, kann aber kaum als in
quantitativer und funktionaler
Hinsicht abgestiitzt gelten.

Sicher ist, daB die Erlése nur
eine Teilkostendeckung erbrin-
gen kénnen, und sicherlich soll-
ten bei der Formulierung dieser
Teildeckungsauflage praxisnahe
pragmatische Lésungen ange-

steuert werden. Doch auch diese
bediirfen im Hinblick sowohl! auf
die Zielsetzung wie auf die Ziel-
konformitat der Wirkungen einer
Uberzeugenden Begriindung. Es
ist deshalb hohe Zeit, den Schlag-
abtausch um Null- und beinahe-
Nulltarife zu beenden und die
Anstrengungen darauf zu kon-

zentrieren, die Uberlegungen
und Forschungen liber die Grund-
lagen einer rationalen Fahrpreis-
gestaltung weiterzutreiben?).

7) Vgl. B. Bellinger: Optimale Fahr-

preise im offentlichen Personennahver-

kehr, Berlin 1970 (Gutachten fiir das Bun-

desverkehrsministerium), und W. Boven -

schen: Die Fahrpreise, Prelskalkula-

gig%n des Personennahverkehrs, Disseldorf
9.

Ein maximaler Fahrpreis von 30 Pf ist sinnvoll

Das Bestreben innerhalb un-
serer Gesellschaft darf nicht
allein darauf gerichtet sein, hohe
Wachstumsraten zu erzielen, son-
dern muB vielmehr darauf be-
dacht sein, eine verninftige und
sinnvolle Struktur des Sozial-
produkis zu erhalien. Diese
Struktur des Gesamtergebnisses
der 22 Millionen Arbeitnehmer,
das wahrend eines Jahres er-
wirtschaftet wird, ist aber gegen-
wartig keineswegs in einem aus-
gewogenen Verhaltnis. Der PKW-
Verkehr bringt zwar zusammen
mit den Aufwendungen zur Be-
seitigung der Luftverschmutzung
und Larmbeléstigung eine hohe
Wachstumsrate zustande; sie ist
aber keineswegs mit einer gleich
starken Verbesserung des Le-
bensstandards gleichzusetzen.

Das ist der gleiche Fall
wie bei den Riistungsausgaben
oder den Exportgitern. Kommt
eine Wachstumsrate nur durch
steigende  Riistungsausgaben
oder durch steigende Exporte
zum Ausdruck, dann kann auch
in diesem Fall von einem ver-
besserten Lebensstandard nicht
gesprochen werden. Es waére
beispielsweise sinnlos, das ganze
Sozialprodukt aus Exporigiitern
oder aus Panzern bestehen zu
lassen. In all diesen Fallen hatten
wir zwar eine Wachstumsrate
der gesamtwirtschaftlichen Akti-
vitaten, diese Wachstumsraten
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Heinrich Jacobi, Stuttgart

wirden aber in keiner Weise
Bedirfnisse des Menschen be-
friedigen.

Allein von diesen Gesichts-
punkten aus muB die Frage ge-
priift werden, ob es sinnvoll ist,
eine kostenlose Beférderung im
Bereich des d&ffentlichen Nah-
verkehrs einzufiihren.

»Die Lésung der Verkehrspro-
blemein den Ballungsgebieten ist
einevorrangige und vordringliche
Aufgabe unserer Gesellschaft.
Die Verkehrsverhaltnisse sind
gekennzeichnet durch ein enor-
mes Anwachsen des Individual-
verkehrs und durch einen Riick-
gang der &ffentlichen Verkehrs-
bedienung. Die negativen Aus-
wirkungen dieser Entwicklung
zeichnen sich insbesondere in
der Zunahme der Zahl von Ver-
kehrsunfallen und Verkehrstoten,
in weiter zunehmender Luftver-
schmutzung und L&rmbelastigung
und in einem erheblichen Funk-
tionsverlust der Stadie aus.
Diesem Verkehrsnotstand kann
nur mit durchgreifenden MaB-
nahmen wirkungsvoll begegnet
werden. Dazu ist es notwendig,
den ProzeB eines generellen
Umdenkens einzuleiten. Die Be-
friedigung von Verkehrsbediirf-
nissen kann nicht in erster Linie
dem Individualverkehr vorbe-
halten bleiben, sondern muB
vorrangig durch Offentliche Ver-
kehrsmittel erfolgen.” ")

Gehen wir von der gegenwar-
tigen Situation aus, wie sie sich
im Nahverkehrsbereich stellt,
dann miissen wir feststellen, da8
die chaotischen Verkehrsver-
haltnisse in den Stddten und in
den Ballungsgebieten das Er-
gebnis einer falsch program-
mierten Verkehrspolitik in den
ersten 20 Jahren seit Bestehen
der BRD sind, die das Prinzip
der Eigenwirtschaftlichkeit zur
Grundlage hatte. Dieses Prinzip
der Eigenwirtschaftlichkeit be-
sagt nichts anderes, als daB die
Verkehrsunternehmer gesetzlich
verpflichtet sind, die entstehen-
den Kosten durch die jeweils
erzielten Fahrpreiseriése zu
decken.

Fahrpreise rauf — Qualitét runter

Nun ist vollig klar: Bel den
Nahverkehrsbetrieben handelt es
sich um Dienstleistungsbetriebe,
bei denen relativ geringe Ratio-
nalisierungsmoglichkeiten beste-
hen, so daB sich jede Kosten-
erhéhung automatisch in Fahr-
preiserhéhungen umschlagen
muB, solange dieses Prinzip der
Eigenwirtschaftlichkeit eben gilt.
Das hat in der Vergangenheit
dazu gefiihrt, daB die zustdndigen
politischen Gremien immer wie-
der Fahrpreiserh6hungen vor-
nahmen oder aber — wenn es

1) Vorschlige der Gewerkschaft OTV zur
Losung der Verkehrsprobleme in den Bal-
lungsgebisten und Stadtregionen, 8. 1.
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politisch nicht opportun war —
einen Fahrpreisstopp bei gleich-
zeitiger Verdlinnung des Fahr-
plans einfiihrten. Die Formel
hieB also in der Vergangenheit:
Fahrpreise rauf — Qualitét runter,

Damit fand in keiner Weise
der hohe gesellschaftliche Nut-
zen Beriicksichtigung, den die
offentlichen Nahverkehrsbetriebe
mit ihrer raumsparenden Funk-
tion der Volkswirtschaft stiften.

Verfehltes Prinzip

Im Verkehrssektor gibt es
hohe gesellschaftliche Kosten
und hohen gesellschaftlichen
Nutzen, die mit dem betriebs-
wirtschaftlichen Prinzip der Ei-
genwirtschaftlichkeit in keiner
Weise vereinbar sind. Dieses
Prinzip wiirde nur dann funktio-
nieren, wenn betriebswirtschaft-
liche und volkswirtschaftliche
Kosten sowie betriebswirtschaft-
liche und volkswirtschaftliche
Ertrdge zusammenfallen. Es ist
also nur dann sinnvoll, wenn
keine externen Effekte auftreten.
Im o&ffentlichen Nahverkehrsbe-
reich gibt es aber diese externen
Effekte in Form von ,social
benefits“. Deshalb ist es not-
wendig, vom Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit abzugehen und
eine Verkehrspolitik zu fordern,
die diesen hohen gesellschaft-
lichen Nutzen beriicksichtigt.

In der Verkehrspolitik stellt
sich folgendes Problem: Durch
die standig wachsende Zahl von
Arbeitsplatzen, durch die Kon-
zentration von Verwaltungen und
Amtern und durch die Vielzahl
von Einkaufsstéatten in den Stadt-
kernen bei gleichzeitig starker
Besiedlung der Stadtrénder ist
eine starke Verkehrsnachfrage
entstanden. Dieser starken Ver-
kehrsnachfrage steht ein knappes
Angebot an Verkehrsflachen ge-
gentber. Aufgabe jeder Ver-
kehrspolitik muB es deshalb sein,
diese Diskrepanz zwischen star-
ker Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen und knappem Ange-
bot an Verkehrsflachen best-
moglich zu Iésen. Zur Ldsung
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dieses Problems ist jedes Mittel
tauglich. Es muB im Einzelfall
Uberpriift werden, welches I[n-
strument die beste Beschaffen-
heit hat und unter dem Aspekt
der volkswirtschaftlichen Kosten-
minimierung am ehesten einge-
setzt werden kann.

Preispolitische MaBnahmen

Zur Loésung dieses Problems
muB ein ganzes Biindel von MaB-
nahmen eingesetzt werden. Erst
dann kann das Verkehrsproblem
in den Ballungsgebieten und
Stadtregionen erfolgreich geldst
werden. Sowohl preispolitische
als auch qualitatspolitische MaB-
nahmen sind dafiir zu verwenden.

Zu den preispolitischen MaB-
nahmen schlagt die OTV vor,
daB kurzfristig ein Fahrpreis-
stopp einzufihren ist, um Ab-
wanderungen von offentlichen
Nahverkehrsunternehmen recht-
zeitig zu begegnen. Gleichzeitig
muB sichergestellt werden, daB
die offentlichen Nahverkehrsbe-
triebe von der Mineralél- und
Mehrweristeuer befreit werden.
Geschieht dies, findet also eine
Kombination zwischen Fahrpreis-
stopp und steuerlicher Entlastung
der Nahverkehrsbetriebe statt,
dann kann sogar eine leicht
qualitative Verbesserung reali-
siert werden.

Nach dieser kurzfristigen Phase
muB ein mittelfristiger Plan
entworfen werden, der nach
unseren Vorstellungen wie folgt
aussieht: Es muB davon ausge-
gangen werden, daB sich das
offentliche Verkehrsmittel in einer
Konkurrenz mit dem Individual-
verkehr befindet. Das bedeutet,
daB der Fahrpreis beim offent-
lichen Nahverkehrsmittel so ge-
staltet sein muB, daB das offent-
liche Nahverkehrsmittel auch er-
folgreich mit dem Individualver-
kehr konkurrieren kann.

Ausgehend von dieser Grund-
pramisse ist ein Fahrpreis von
maximal 30 Pfennig sinnvoll.
Dieser 30-Pf-Fahrpreis ergibt
sich aus der Tatsache, daB der
PKW-Fahrer nur seine Benzin-

kosten im Vergleich zu den Auf-
wendungen beim offentlichen
Nahverkehrsunternehmen kalku-
liert. Unterstellt man eine durch-
schnittliche Entfernung zwischen
Wohnung und Arbeitsstétte von
ewas mehr als 10 km und eine
durchschnittliche Besetzung des
PKWs mit 1,7 Personen, dann ist
der 30-P{-Tarif die logische Kon-
sequenz. In diesem Fahrpreis
von 30 Pfennig ist gleichzeitig
berlcksichtigt, daB der PKW im-
mer einen gewissen Qualitatsvor-
sprung gegeniiber dem Offent-
lichen Nahverkehrsmittel hat.

Bestandteil der gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrshedienung

Bei diesem Fahrpreis von 30
Pfennig handelt es sich also
nicht um einen nach betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten
errechneten Preis, sondern allein
um einen Preis, der dazu be-
stimmt ist, verkehrspolitische
Probleme l6sen zu helfen. Bei
dieser Gelegenheit sollte man
gleichzeitig daran erinnern, daB
offentliche Verkehrsbetriebe nur
deshalb existieren, um offent-
liche Bediirfnisse, in diesem Fall
also offentliche Verkehrsbedtirf-
nisse, zu befriedigen und nicht
um betriebswirtschaftliche Ko-
stendeckung zu betreiben.

Sollte sich aber ergeben, daB
dieser Fahrpreis von 30 Pfennig
nicht ausreicht, um geniigend
PKW-Fahrer zur Benutzung des
offentlichen Nahverkehrsmittels
zu veranlassen, dann muB auch
dariiber diskutiert werden, ob es
nicht sinnvoll ist, eine kosten-
lose Beférderung einzufiihren.
Die Sinnhaftigkeit ergibt sich
allein aus gesamtwirtschaftlichen
Uberlegungen. Hier muB (iber-
prift werden, ob es volkswiri-
schaftlich und gesellschaftlich
nicht billiger ist, die 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen vollkom-
men zu bezuschussen und einen
weiteren Teil der PKW-Fahrer
durch das Setzen von attraktiven
Daten zur Benutzung der o6ffent-
lichen Verkehrsmittel zu veran-
lassen. Die Gewerkschaft OTV
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schlieBt also keineswegs die
kostenlose Beforderung von
vornherein aus der Diskussion
aus, Sie ist aber der Auffassung,
daB es zunachst einmal aus-
reichen wirde, wenn ein Fahr-
preis von 30 Pfennig erhoben
wird.

Diese Preispolitik ist Bestand-
teil der gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsbedienung. Betriebsin-
terne Kostenentwicklungen spie-
len liberhaupt keine Rolle mehr.
Allein gesellschaftliche und ver-
kehrspolitische Ziele sind bei
dieser Konzeption maBgebend.
Um diese gemeinwirtschaftliche
Verkehrsbedienung zu realisie-
ren, ist es notwendig, den § 39
Abs. 2 Personenbeférderungs-
gesetz zu &ndern. Das ist die
wichtigste Forderung, die an den
Gesetzgeber zu stellen ist. Die
Hohe des Fahrpreises ist dann
nur noch ein technisches Pro-
blem.

Hohe Preis- und Qualitats-
elastizltat der Nachfrage

Hier muB allerdings gleich an-
gefiigt werden, daB ein noch so
niedriger Fahrpreis es allein nie
schaffen wird, die PKW-Fahrer
zur Benutzung der o&ffentlichen
Verkehrsmittel zu bewegen.
Neben dem preispolitischen MaB-
nahmenbiindel muB ein umfang-
reicher Katalog an MaBnahmen
eingesetzt werden, der die
Attraktivitat der offentlichen Nah-
verkehrsbetriebe noch weiter
steigert, Damit muB erreicht
werden, daB die oOffentlichen
Nahverkehrsmittel sicher, punkt-
lich, schnell und bequem fahren.
Das erfordert insbesondere eine
héhere Fahrplandichte, ein gro-
Beres Sitzplatzangebot, eine ver~
besserte Ausstattung der Fahr-
zeuge, eigene Fahrspuren sowie
eine dem oOffentlichen Nahver-
kehr Vorrang gebende Verkehrs-
regelung innerhalb eines inte-
grierten Verkehrssystems.

Wird die Verkehrspolitik in
dieser kombinierten Form be-
trieben, werden also qualitats-
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politische und preispolitische
MaBnahmen eingesetzt, dann ist
es ziemlich sicher, daB mehr
PKW-Fahrer das 6ffentliche Nah-
verkehrsmittel benutzen. Darauf
4Bt die Umfrage der OTV
schlieBen, die im vergangenen
Jahr durchgefiihrt wurde. Rund
vier Fiinftel der befragten OTV-
Mitglieder empfinden den ge-
genwartigen Fahrpreis als zu
hoch und die Qualitat als zu
schlecht. Mehr als zwei Drittel
der Mitglieder sprechen sich fiir
erhebliche Fahrpreissenkungen
aus. Daraus 1468t sich eine hohe
Preis- und Qualitatselastizitat
der Nachfrage ableiten. Das be-
deutet, daB die Verkehrsnutzer
auf Fahrpreissenkungen und
Qualitatsverbesserungen positiv
reagieren.

Gewisse Schizophrenie

In der gesamten Preisdebatte,
insbesondere lber ,Pro und
Contra Nulltarif“, ist eine etwas
eigenartige Richtung festzustel-
len. Auf der einen Seite wird von
einem Teil der Verkehrspolitiker
gefordert, die km-Pauschale ab-
zubauen, damit nicht durch finan-
zielle Anreize das Verkehrs-
chaos noch zusitzlich verscharft
wird. Auf der anderen Seite sind
aber genau diese Verkehrspoli-
tiker nicht bereit, mit preispoli-
tischen MaBnahmen im Bereich
des offentlichen Nahverkehrs das
Verkehrsproblem zu 16sen, ob-
wohl doch unbestritten ist, daB
es sich sowohl bei der km-Pau-
schale als auch bei der Fahr-
preisgestaltung im &ffentlichen
Nahverkehrssektor um preispoli-
tische MaBnahmen handelt. Das
ist eine gewisse Schizophrenie,
die in der verkehrspolitischen
Diskussion festzustellen ist. Man
kann sich manchmal nicht des
Verdachtes erwehren, daB hier
einseitige Interessen eine tber-
ragende Rolle spielen,

Hohe voikswirtschaftliche
Ertrage

Eine vorrangige Rolle hat in
der gesamten verkehrspoliti-

schen Debatte bei der Diskus-
sion um ,Fir oder Wider Null-
tarif* die Finanzierungsfrage ge-
spielt. Hierzu muB ganz klar
gesagt werden, daB es fiir eine
sachgerechte Urteilsbildung nicht
ausreicht, nur eine Seite der
Bilanz herauszuziehen. Da im
Verkehrsbereich die volkswirt-
schaftlichen Kosten und Erirdage
von den betriebswirtschaftlichen
Kosten und Ertrdgen abweichen,
muB eine Cost-Benefit-Analyse
angestellt werden. Allein sie gibt
dariiber Auskunft, welche ge-
samtwirtschaftlichen Ersparnisse
den gesamtwirtschaftlichen Ko-
sten gegeniiberstehen.

Zugegeben, es ist sehr schwie-
rig, die gesamtwirtschaftlichen
Ertrage zu quantifizieren. Es gibt
aber bestimmte Ansétze in der
Bundesrepublik, die eindeutig
darauf hinweisen, daB der volks-
wirtschaftliche Ertrag im &ffent-
lichen Nahverkehrsbereich sehr
hoch ist. In diesem Zusammen-
hang mochte ich auf das Gut-
achten von Ahner verweisen, das
im Auftrag des Bundesverkehrs-
ministeriums erstellt wurde. Die-
ses Gutachten kommt zu dem
Ergebnis, daB bei Einfilhrung
eines Nulltarifs die finanzielle
Mehrbelastung der o&ffentlichen
Haushalte pro Jahr 1 Mrd. DM
betragt und der volkswirtschaft-
liche Ertrag 3,5 Mrd. DM. Tritt
an die Stelle einer kostenlosen
Beforderung ein Einheitstarif von
30 Pfennig, dann ergibt sich
tiberhaupt keine zusatzliche Be-
lastung fir die 6ffentlichen Haus-
halte. Die saldierte Rechnung ist
ausgeglichen.

Falsche Abschreckungszahien

Falsch sind deshalb alle jene
»Abschreckungszahlen”, die von
den Gegnern der Kkostenlosen
Beforderung immer wieder ge-
bracht werden, wonach die Ein-
fihrung einer kostenliosen Be-
férderung zu einer Belastung von
35 bzw. 5 Mrd. DM fihren
wiirde, Diese Kalkulation ist
erstens recht einseitig — sie be-
ricksichtigt nur eine Seite der
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Bilanz — und z&hlt zweitens
noch zu den bestehenden Ein-
nahmen aus Fahrpreisen die be-
reits gezahlten Subventionen der
offentlichen Hand hinzu. Beides
ist unzulassig.

Die Einnahmen aus Fahrprei-
sen betragen gegenwartig rund
2,5 Mrd. DM. Wiirde der Null-
tarif eingefiihrt, dann wiirde die
maximale Belastung der offent-

lichen Haushalte 2,5 Mrd. DM~

betragen. Durch die verstérkte
Benutzung von &6ffentlichen Ver-
kehrsmittelnentstehen jedoch ge-
samiwirtschaftliche Ersparnisse,
die auch bei den &ffentlichen
Haushalten finanziell zu Buche

schlagen. Deshalb ist es ein--

zig und allein richtig, wenn
man von einer gesamtwirtschaft-
lichen Analyse ausgeht und nicht
einseitig einen Teilbereich die-
ser Analyse zur Abschreckung
von Forderungen tiber den Null-
tarif verwendet.

Diese Globalbetrachtung sagt
nichts dariiber aus, wie die

finanzielle Belastung fir die
einzelnen Gebietskorperschaften
aussieht. Die OTV ist der Auf-
fassung, daB vor allem der Bund
und die Lander fiir die gegen-
wartigen MiBstdnde auf dem
Verkehrssektor  verantwortlich
sind, da sie Giber die Parlamente
die gesetzliche Grundlage fiir
politische Entscheidungen schaf-
fen. Aus dieser Erkenntnis her-
aus ergibt sich zwangslaufig, daB
vor allem der Bund und die Lan-
der verpflichtet werden miissen,
dem Offentlichen Nahverkehr
finanziell zu helfen.

Weder Dogma noch Tabu

Die angestellten Uberlegun-
gen lassen allein den SchiuB zu,
daB die Frage des Nulltarifs
weder Dogma noch Tabu sein
sollte. Die OTV hat sich fiir den
Einheitstarif von 30 Pf, entschie-
den, weil mit diesem Fahrpreis
der gleiche verkehrspolitische
Effekt (namlich Entlastung der
StraBen) erzielt werden kann
wie mit einer kostenlosen Be-

férderung. Sieht man déen Fahr-
preis in dieser instrumentalen
Funktion, dann sind alle Diskus-
sionen Uber ,wertgerechten®
oder ,,angemessenen” Fahrpreis
Uberfliissig. Die Diskussion iiber
den gerechten Preis geht in der
Volkswirtschaftslehre schon meh-
rere hundert Jahre, ohne daB
eine akzeptable Losung ange-
boten werden konnte. Das diirfte
auch in unserem Fall, dem Be-
reich des Nahverkehrs, so sein.

Deshalb ist es allein sinnvoll,

den Fahrpreis als Instrument zur
Lésung der Verkehrsprobleme
zu betrachten. Bei dieser Per-
spekiive wird sich eine andere
Verteilung der Ressourcen er-
geben. Selbst wenn damit eine
gewisse Verlangsamung des
wirtschaftlichen Wachstums ein-
treten wirde, ist angesichts bes-
serer Umweltbedingungen und
unverbauter Stddte den Men-
schen damit mehr gedient als
mit einer nur auf Wachstums-
férderung ausgerichteten Wirt-
schafts- und Verkehrspolitik.

Keine Losung der Verkehrsprobleme

eit geraumer Zeit stehen die

Fahrpreise des offentlichen
Personennahverkehrs in einer
vielfach leidenschaftlich gefiihr-
ten Diskussion und sind immer
mehr unter politischen Druck ge-
raten. Es stellt sich die Frage,
warum den Fahrpreisen fiir die
Benutzung von U-Bahnen, Stra-
Benbahnen oder Omnibussen
eine solche Bedeutung zuge-
messen wird. Zugegeben, der
offentliche Personennahverkehr
in seiner Gesamtheit muB tag-
téglich hautnah mit allen Be-
vélkerungsschichten in Verbin-
dung treten, Seine Probleme
aber — seien es die verkehr-
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Axel Caprasse, Koin

lichen, insbesondere in den Bal-
lungsrdumen, oder die wirt-
schaftlichen — sind ungelést,
und die sich daraus ergebenden
MiBhelligkeiten werden daher
schnell zum AnlaB einer massi-
ven Kritik, die dann oft auch ein
entsprechendes Echo findet. Lei-
der wendet sich diese Kritik
meist an den falschen Adressa-
ten, namlich den an dieser Lage
unschuldigen Verkehrsbetrieb.

In diese Debatte ist die For-
derung nach kostenloser Befor-
derung im Nahverkehr — Null-
Tarif — geworfen worden. In der
Argumentation werden aber
meist verkehrspolitische, sozial-

politische, gesellschaftspolitische
und ideologische Anliegen ver-
mischt. Es ist hier nicht der
Platz, iber den ideologischen und
gesellschaftspolitischen Standort
des ,Null-Tarifs“ zu sprechen’).
Hier sollen nur die verkehrspoli-
tischen Konsequenzen einer ko-
stenlosen Beférderung im offent-
lichen Personennahverkehr einer
Betrachtung unterzogen werden.

Der Null-Tarif ist die kosten-
lose Inanspruchnahme der Lei-
stungen des offentlichen Per-
sonennahverkehrs. Den Verfech-
1) Vgl. dazu Heinz Brilckner: Der
Null-Tarif — eine gesellschaftspolitische

Utopie? In: Schriftenreihe fir Verkehr+
Technlk Nr. 45/1971.
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tern dieser ldee schwebt vor,
daB jedermann zu jeder Zeit von
dem Angebot dieser Leistungen
Gebrauch machen kann, ohne
eine entsprechende Gegenlei-
stung in Form einer Bezahlung
zu leisten.

Wege zum Null-Tarif

Aber nicht nur eine vodllig
kostenlose Beforderung, son-
dern auch ein ,Quasi-Null-Tarif"
sollte als ,Null-Tarif“ bezeichnet
werden. So wird in den Vor-
schlagen der Gewerkschaft
Offentliche Dienste, Transport
und Verkehr zur Lésung der Ver-
kehrsprobleme in den Ballungs-
gebieten und Stadtregionen vom
1. Juli 1971 ,Vorrang dem
offentlichen Personennahver-
kehr* festgestellt: ,Auf Fahr-
preissenkungen reagieren die
Verkehrsnutzer positiv. Der Fahr-
preis fir den offentlichen Per-
sonennahverkehr muB geringer
sein als die Kosten fiir den Ben-
zinverbrauch, die dem Pkw-
Fahrer entstehen. Es ist ein Ein-
heitstarif zu schaffen, der weit
unter den gegenwértigen Fahr-
preisen liegen muB. Er darf z. Z.
héchstens 30 Pfennig betragen.®
Die Einfiihrung derartiger Fahr-
preise oder auch ,Kellertarife®,
weitab von jeder Kostenorien-
tierung, ist letztlich als ,Quasi-
Null-Tarif* zu bezeichnen.

SchlieBlich ist aber auch die
Forderung nach einem ,Ein-
frieren” der Tarife auf ihrem
jetzigen Niveau als ein Weg zum
»Null-Tarif* anzusehen, da bei
weiter steigendem Preisniveau
die Fahrpreise des &ffentlichen
Personennahverkehrs schlieBlich
kaum mehr als eine Anerken-
nungsgebiihr wéren.

Uber die Abgrenzung des Ver-
kehrsraumes sind sich die Ver-
fechter des Null-Tarifs fiir die
Anwendung ihres Systems (iber-
dies nicht einig. Die einen
fordern den  Null-Tarif  im
offentlichen Personennahverkehr
schlechthin, die anderen nur in
den Ballungszentren. Im For-

WIRTSCHAFTSDIENST 1971/1X

schungsbericht ,Betriebs- und
volkswirtschaftliche Konsequen-
zen eines unentgeltlichen Ange-
bots der &ffentlichen Nahver-
kehrsmittel in Ballungsraumen®
ist zu lesen: ,Will man das un-
entgeltliche Angebot 6ffentlicher
Personennahverkehrsdienste als
eine MaBnahme zur Beschleuni-
gung des Verkehrsflusses in den
Stadten betrachten, so liegt es
nahe, diese MaBnahme auf jene
»innere Zone"“ der Stadte zu be-
schranken, die sich durch stark
gebiindelte und dichte, zahlen-
maBig groBe Verkehrsstrome
auszeichnen, bei denen ferner
die zur Verfiigung stehende Ver-
kehrsflache stark beschrankt ist,
wo die Méglichkeiten zu deren
Vermehrung begrenzt sind“ ?).

Verkehrspolitische Konzeption

Die Verfechter des , Null-Tarifs*
versprechen sich durch das ko-
stenlose Angebot eine Attrakti-
vitatssteigerung des offentlichen
Personennahverkehrs. Im bereits
zitierten Forschungsbericht wird
festgestellt: ,Die Ergebnisse der
vorliegenden  demoskopischen
Befragungen sowie der in dieser
Arbeit verwendeten theoreti-
schen Untersuchungen iiber die
Tarifelastizitdt der Nachfrage im
Personennahverkehr lassen ver-
muten, daB in den GroBstadten
der Bundesrepublik Deutschland
— qualitative Verbesserungen bei
der Mehrzahl offentlicher Ver-
kehrsbetriebe vorausgesetzt —
ca. 40% der Autopendler bei
der Verwirklichung eines unent-
geltlichen Angebots offentlicher
Personennahverkehrsdienste fiir
ihre Berufsfahrt das o6ffentliche
Verkehrsmittel anstelle ihres
eigenen Kraftfahrzeuges benut-
zen wirden. Dieser Anteil wird
bei den nachfolgenden Ermitt-
lungen einzel- und gesamtwirt-
schaftlicher Kosten und Nutzen-

2) Forschungsbericht im Auftrage des Bun-
desverkehrsministeriums: ,Betriebs- und
volkswirtschaftiche Konsequenzen eines
unentgeltlichen Angebots der o&ffentlichen
Nahverkehrsmittel in Ballungsrdumen®. In-
stitut flr Verkehrswirtschaft und offentliche
Wirtschaft der Universitdt Miinchen, Vor-
stand: Professor Dr. Karl Oettle, bear-
beitet von Dr. Heinrich Ahner.

stiftungen der untersuchten Mas-
nahme zugrunde gelegt.” Es
wird also erwartet, daB Auto-
fahrer auf U-Bahnen, StraBen-
bahnen und Omnibusse umstei-
gen, eine StraBenentlastung ein-
tritt und die Verkehrsverhéltnisse
in den Agglomerationsraumen
verbessert werden,

Gegenteilige Untersuchungen

Es hieBe im Sinne des Ge-
meinwohles unsinnig handeln,
wollte man den ,Null-Tarif* un-
ter ausschlieBlich betriebswirt-
schaftlichen Maximen ablehnen,
wenn man davon (berzeugt ist,
daB eine verkehrspolitische Wir-
kung eintritt. Im folgenden soll
in kurzen Ziigen nun angedeutet
werden, daB es nicht betriebs-
wirtschaftliche Griinde sind, die
zu einer Ablehnung des ,Null-
Tarifs* fiihren, sondern volks-
wirtschaftliche und verkehrspoli-
tische Gedankengange, die zu
einer negativen Beurteilung flih-
ren,

Es ist eine Utopie anzuneh-
men, daB Autofahrer in nennens-
werter Zahl zum O&ffentlichen
Personennahverkehr umsteigen,
wenn seine Leistungen kosten-
los angeboten werden. Wenn
im Forschungsbericht unterstellt
wird, daB 40 % der Autopendler
offentliche Verkehrsmittel benut-
zen wiirden, so sollte nicht die
gleichzeitige, weit wichtigere
Forderung nach einer qualita-
tiven Verbesserung bei der Mehr-
zahl offentlicher Verkehrsbe-
triebe (ibersehen werden. Wei-
terhin soll zwar der Wert demo-
skopischer Befragungen nicht in
Frage gestellt werden. Es er-
scheint jedoch zweifelhaft, daB
demoskopische Befragungen zur
Erhartung einer solchen These
ausreichen, insbesondere dann,
wenn gegenteilige Untersuchun-
gen vorliegen.

So wird in einer fiir das ame-
rikanische Verkehrsministerium
vom Institut Charles River As-
sociates Incorporated in Cam-
bridge (Massachusetts) erstell-
ten Studie ,An Evaluation of
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Free Transit Service“ festge-
stellt: ,Wie in den anderen
Fallen scheint das wirksamere
Mittel zur Verminderung des
StoBzeitenverkehrs eine Verbes-
serung der Leistungen im &6ffent-
lichen Verkehr zu sein. Unsere
Berechnungen zeigen, daB Ver-
besserungen im Sammel- und
Verteilersystem — also ohne
Schnellbahnsysteme —, deren
Kosten ungeféhr /s der fiir den
»Null-Tarif* erforderlichen 6ffent-
lichen Mittel betragen, den StoB-
zeitenverkehr um etwa 4—6%
vermindern wirden, gegeniiber
6—99%0 bei Anwendung des ,,Null-
Tarifs.”

In einem Forschungsbericht im
Auftrage des Bundesverkehrs-
ministeriums ,Die Verbindung
von Preis- und Investitionspoli-
tik bei der Lésung von Stauungs-
problemen im StraBenverkehr”
heiBt es: , Beim &ffentlichen Nah-
verkehr sind die preispolitischen
Méglichkeiten begrenzt. Gene-
relle Tarifsenkungen mit dem
Null-Tarif als Extremfall kénnen
zwar die Kapazititsauslastung
erhdhen, sie bewirken jedoch
keinen fiir die Auflockerung der
Engpasse ausreichenden Abbau
der Verkehrsspitzen. Fallstudien
und aktuelle Erfahrungen be-
kraftigen einen Elastizitatspessi-
mismus“; und weiter: ,Wirde die
Tarifpolitik der o6ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe durch eine Be-
lastung des rollenden und ruhen-
den Individualverkehrs ergéanzt,
so koénnte ein ,Ballungsmalus’
die Kostenillusion des Pkw-Be-
nutzers verringern und ein ,tari-
farischer Bonus’ Ansporn- und
Sogwirkungen entfalten“ ).

Kein Patentrezept

Auch andere Erhebungen
deutscher und schweizerischer
Marktforschungsinstitute = kom-
men zu dem SchluB, daB die ko-
stenlose Beférderung im 6ffent-
lichen Personennahverkehr nur
einen verschwindend geringen
Anteil der Autofahrer zuriickge-
winnen kann.
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In der Wohlstandsgesellschaft
regeln sich Angebot und Nach-
frage nur noch zu einem recht
geringen Teil Uber den Preis,
Qualitadtsmerkmalen wird der
Vorzug gegeben, Selbst im
mehrfach zitierten Forschungs-
bericht Uber die Konsequenzen
eines unentgeltlichen Angebots
ist zu lesen: ,Es mufl davor
gewarnt werden, das unent-
geltliche Angebot offentlicher
Personennahverkehrsdienste als
Patentrezept zu betrachten, das
die Verwirklichung anderer Maf3-
nahmen Uberfliissig macht. Im
Rahmen dieser Untersuchung
wurde versucht darzustelien,
daB der Erfolg dieser MaB-
nahme ganz wesentlich von der
Verwirklichung ‘komplementérer
MaBnahmen, vor allem von der
Verbesserung der Qualitat offent-
licher Personennahverkehrsiei-
stungen abhangt.”

Letztlich — und das sollte
nicht Gbersehen werden — ge-
nieBen die Angehdrigen offent-
licher Nahverkehrsbetriebe den
»Null-Tarif* seit Jahren, da sie
einen Freifahrtausweis besitzen.
Aber auch die Verkehrsbetriebe
stehen vor kaum zu l[6senden
Problemen bei der Parkraumbe-
schaffung fiir ihre Betriebsange-
horigen. Das Argument dage-
gen, daB namlich die Bedienste-
ten eines Verkehrsbetriebes in-
folge ihrer Arbeitszeit auf kein
oder ein sehr schlechtes Ange-
bot an 6ffentlichen Nahverkehrs-
leistungen treffen, ist nicht halt-
bar. Auch die Angehorigen von
Verwaltung und Werkstatten, die
eine gleichgeregelte Dienstzeit
wie andere Branchen besitzen,
verhalten sich ahnlich.

Wenn aber dieser Elastizitats-
pessimismus richtig ist, kann vor
der Einflihrung des , Null-Tarifs*
nur gewarnt werden.

Wenn im Vergangenen fest-
gestellt wurde, daB der Fahr-
preis in der Skala der Wiinsche
des Fahrgastes eine nachrangige
Bedeutung besitzt, so wird deut-
lich, daB der ,Null-Tarif* nicht

die sich taglich verschlechtern-
den Verkehrsverhiltnisse in Bal-
lungszentren verbessern kann.
Uberdies wird der ,Null-Tarif
eine miBbrauchliche und (iber-
flissige Nachfrage erzeugen, die
dazu fihrt, da die echte Nach-
frage nicht mehr befriedigt wer-
den kann. Diese Erfahrung mach-
ten auch Stadte der Sowjetunion
Anfang der zwanziger Jahre, als
sie den Versuch einer kosten-
losen Beférderung unternahmen.
Die unechte Nachfrage nach Nah-
verkehrsleistungen wiirde in den
Zentren der Stadte auftreten, wo
sie nicht gewollt ist und ihr nicht
nur aus Kosteniiberlegungen,
sondern auch wegen technisch-
betrieblich gesetzter Kapazitats-
grenzen nicht entsprochen wer-
den kann.

Fiir Ballungszonen
problematisch

Eine Beschrankung des , Null-
Tarifs” auf die Ballungszonen ist
jedoch auch mehr als problema-
tisch. Abgesehen davon, daB die
vielfach als Vorteil des ,Null-
Tarifs* ins Feld geflihrten Ein-
sparungen im Abfertigungsdienst
damit nahezu wieder vollig ent-
fallen wirden — denn der sich
auflerhalb dieser Verdichtungs-
zone abspielende Nahverkehr
miiBte wieder ein System f{iir die
Fahrgastbedienung und Fahr-
gastkontrolle enthalten —, stellt
sich die Frage, ob die Beschrin-
kung des kostenlosen Angebots
auf bestimmte Bereiche eines
Verkehrsgebietes tragbar ist. Ein-
mal wirde die City gegeniber
anderen Wirtschaftsrdumen einer
GroBstadt eine eindeutige Be-
vorzugung erfahren, die poli-
tisch wohl kaum gewollt sein
kann. Zum anderen wirft eine so
unterschiedliche Behandlung der
Bevolkerung im Verkehrsgebiet
rechtliche Bedenken auf.

3) Forschungsbericht im Auftrage des Bun-
desverkehrsministeriums: ,Die Verbindung
von Preis- und Investitionspolitik bei der
Lésung von Stauungsproblemen im Sira-
Benverkehr”. Institut fiir Verkehrswissen-
schaft an der Universitdt zu Koin, Vor-
tand: Professor Dr. R. Willeke, bearbeitet
von Dipl.-Volkswirt W. Kentner.
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Es muB aber auch gefragt
werden, ob der ,Null-Tarif mit
der Konsequenz einer pauscha-
len Abdeckung durch die &ffent-
liche Hand das geeignete Mittel
flir die wirtschaftliche Fihrung
eines Unternehmens ist. Eine
vollige Ausschaltung des Ver-
ikehrsmarktes erscheint nicht an-
gebracht, denn dann waéren
Kostenkontroilen nétig. Kosten-
kontrolistellen sind aber noch
nie ein Ersatz fir die Gesetze
des Marktes gewesen.

Gezielte Vergtinstigungen

Uber die Kosten des ,Null-
Tarifs* sind die Meinungen
unterschiedlich. Gegeneinander
werden aufgerechnet: bisherige
Verkehrseinnahmen, Einsparun-
gen bei der Fahrgastbedienung,
Einsparungen von Verkehrsinve-
stitionen fiir den Individualver-
kehr, erforderliche Mehrleistun-
gen infolge erhéhter Nachfrage
u.a. m. Die Einsparungen in der
Fahrgastbedienung werden dann
nicht aufzurechnen sein, wenn
das kostenlose Angebot auf be-
stimmte Bereiche beschrankt
wird, da, wie bereits erwéhnt,
auBerhalb dieser Verdichtungs-
zone wieder ein System flir Fahr-
gastbedienung und Fahrgastkon-
trolle enthalten sein muB.

Es ist auch kaum damit zu
rechnen, daB die Einsparungen
flir den Verkehrswegebau des
Individualverkehrs méglich sind
und in der vielfach erwarteten
Hoéhe zu Buche schlagen. Es
steht wohl auBer Zweifel, daB
ein Kostenvolumen von 3,5 bis
5 Mrd. DM abgedeckt werden
muB. Ware es da nicht besser,
den Worten des Préasidenten des
Verbandes 6ffentlicher Verkehrs-
betriebe, Dr. Tappert, zu folgen,
der in einem offenen Brief am

11. 7. 1970 schrieb: ,Dann kann
ich nur dringend raten: Setzen
Sie diese Finanzmittel so schnell
wie moglich ein, um den offent-
lichen Verkehr in lhrer Stadt
nachhaltig zu verbessern! Geben
Sie damit den Fahrgéasten lhrer
Verkehrsbetriebe schnelle und
bequeme Verkehrsmittel und
garantieren jedem von ihnen
einen Sitzplatz auch im Spitzen-
verkehr, was gewiB madglich
wére, wenn die gleichen Mittel
statt fir die Gewahrleistung des
»Null-Tarifs* fiir die Qualitats-
verbesserung verwendet wiir-
den!*

Da andererseits erwiesen ist,
daB der Fahrgast bereit ist, fur
ein qualitativ gutes Angebot
einen angemessenen Fahrpreis
zu zahlen, ist nicht zu verstehen,
warum er nicht zur Bezahlung
dieser Leistung herangezogen
werden soll. Bei einer Verbesse-
rung der Verkehrsleistungen
wird diese Bereitschaft erheb-
lich gréBer, was z.B. anlaBlich
der Einrichtung von Schnellbahn-
linlen feststellbar ist.

Will man aber aus sozialpoli-
tischen oder anderen Griinden
gewissen Personengruppen eine
glnstige oder sogar kosten-
lose Befdrderung einrdumen, so
sollte man gezielt diesen Grup-
pen die Vergilinstigung zukom-
men lassen, gleichzeitig aber
den Verkehrsbetrieben ein ent-
sprechendes tarifliches Entgelt
bezahlen. Die unentgeltliche Be-
forderung von Kriegs- und
Wehrdienstbeschadigten gemés
~Gesetz lber die unentgeltliche
Beférderung von Kriegs- und
Wehrdienstbeschidigten sowie
von anderen Behinderten im
Nahverkehr (UnBefG)" und die
Einflihrung der freien Beforde-
rung von Schilern in einigen
Bundeslédndern sind Beispiele

daflir, wenn auch iber die An-
gemessenheit der z. Z. geleiste-
ten Abgeltungszahlungen Zwei-
fel bestehen koénnen.

Alternative zum ,Null-Tarif*

Es wurde bereits gesagt, daf
der Fahrgast fir die ihm ge-
botene Verkehrsleistung ein an-
gemessenes Entgelt entrichten
soll, Mit dieser Forderung wird
einem kostendeckenden Tarif
nicht das Wort geredet. Da der
offentliche Personennahverkehr
eine zweifache Funktion ausiibt,
namlich Beférderung des Fahr-
gastes und Leistungen fiir die
Allgemeinheit, sind seine Kosten
sowohl vom einzelnen Fahrgast
als auch von der &ffentlichen
Hand zu tragen. Der Preis fir
den offentlichen Personennah-
verkehr ist damit Entgelt fur ver-
kehrswirtschaftliche Leistungen
gegeniiber dem unmittelbaren
Verkehrsbenutzer und Entgelt
fir Leistungen im Rahmen der
Daseinsvorsorge. Diese Daseins-
vorsorge oder besser gesamt-
wirtschaftliche Verpflichtung er-
fullt der offentliche Personen-
nahverkehr in vielfacher Weise,
seien es gemeinwirtschaftliche
Leistungen in der Tarifbildung
oder beim Angebot der Betriebs-
leistungen, seien es volkswirt-
schaftliche Leistungen durch
StraBenentlastung, ErschlieBung
von Wohn- und Wirtschaftsge-
bieten, Verbesserung der Um-
weltbedingungen (z. B. geringere
Larmentwicklung, Verminderung
der Luftverschmutzung, gerin-
gere Unfallhadufigkeit u.a.m.).
Dafiir muB die offentliche Hand
eintreten.

Wenn dann die Konkurrenz-
situation zum Individualverkehr
verbessert wiirde — so tragtz. B.
der Pkw in den Aggiomerations-
raumen bei weitem nicht die von

UBER 60 FILIALEN UND ZWEIGSTELLEN IN HAMBURGCUXHAVEN UND KIEL
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ihm verursachten Kosten -, so
kénnte sich fiir die Bezah-
lung von Nahverkehrsleistungen
durchaus ein Marktpreis ent-
wickeln, der angemessen ist und
dem Fahrgast zugemutet werden
kann. Die Differenz zwischen
diesem marktgerechten Tarif und
einem kostendeckenden Tarif
ware das MaB fiir die Gegen-
leistung, die die 6ffentliche Hand
fir die eben erwdhnten volks-
wirtschaftlichen Leistungen zu
zahlen héatte. Durch einen der-
artigen DenkprozeB wiirde der

Marktmechanismus nicht ausge-
schaltet und es bliebe wirt-
schaftliches Denken erhalten. Es
wirde aber auch eine gerechtere
Verteilung der Kosten des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs er-
reicht, als es bei globaler Defi-
zitabdeckung oder gesamter Ko-
stenibernahme im Falle des
~Null-Tarifs* gegeben waére.

Erstam 12. August 1971 schrieb
das Bundesministerium flir Ver-
kehr an den Verband offentlicher
Verkehrsbetriebe: ,Wie Sie wis-

sen, ist auch die Bundesregie-
rung der Ansicht, daB der Null-
Tarif kein geeignetes Mittel ist,
die Verkehrsprobleme der Stadte
zu [ésen. AnlaBlich der Einbrin-
gung des Verkehrsberichts 1970
in den Deutschen Bundestag hat
Herr Bundesminister Leber fiir
die Bundesregierung erklart, das
von jedem Nutzer o&ffentlicher
Verkehrsmittel ein angemesse-
nes und tragbares Entgelt er-
hoben werden muB. Ich darf be-
merken, daB diese Erklarung
auch weiterhin Gilltigkeit hat.“

Konsequente Tarifsenkungen kommen billiger

n der Bundesrepublik Deutsch-

land wird eine Alternative
immer deutlicher erkennbar:
Weitere unkontrollierte und ge-
geniiber den Folgen blinde Stei-
gerung des privatkapitalistischen
Wachstums und, entsprechend,
des indviduellen Konsums oder
politische Steuerung der allge-
meinen Struktur und Richtung
des Wachstums, verbunden mit
einer drastischen Ausweitung
der kollektiven Daseinsvorsorge
bzw. der Gemeinschaftsaufga-
ben. Die Alternative, Férderung
des individuellen Nahverkehrs
durch weiteren StraBenbau oder
Foérderung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs in Verdichtungsgebie-
ten durch Tarifsenkungen und
hohe Investitionen, liegt auf der
gleichen Linie. Deshalb ist es
auch kaum (berraschend, daB
der offentliche Nahverkehr und
seine Tarife Gegenstand der
politischen Auseinandersetzung
wurden und damit kontroverser
diskutiert werden, als das bei

- Expertengespréchen der Fall ist.

Denn hier scheinen Sachzwénge
unabanderlicher zu sein als in
Diskussionen politischen Charak-
ters.
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Wolfgang Roth, Hamburg

In der Auseinandersetzung um
den Null-Tarif bei &ffentlichen
Nahverkehrsunternehmen ist we-
sentlich, daB der Preisaspekt, ob
und wieviel Geld fiir die Befér-
derung genommen wird, sinn-
voll erst diskutiert werden kann,
wenn Uber die augenblickliche
Lage des Verkehrs in den gréBe-
ren Stadten und seine Auswir-
kungen auf die menschliche
Existenz ein gewisser Konsens
erreicht wird. Wer das Verkehrs-
chaos, wer Larm, Gestank, Un-
falle und die Folgen auf die
psychische und physische Situa-
tion der Menschen — birger-
liche Okonomen nennen das
vorsichtig ,social costs with in-
tangibles” — fiir unvermeidliche
Begleiterscheinungen der Zu-
wachsrate der Automobil- und
Mineral6lindustrie halt, mit dem
kann man {ber den richtigen
Preis der Nahverkehrsmittel nicht
streiten. Bei dieser Wertbasis ist
das Auffinden des korrekten
Preises flr die Beférderung im
offentlichen  Nahverkehrsmittel
ein Kalkulationsproblem, bei dem
die vollen Kosten der Unterneh-
men, einschlieBlich der Investi-
tionskosten, und das Nachfrage-

verhalten der ,Kunden® bertick-
sichtigt werden.

Wer jedoch der Ansicht ist,
daB der Individualverkehr in den
Stadten soweit als mdéglich zu-
rickgedrangt werden muB, um
die Humanitat der stadtischen
Umwelt alimahlich wiederherzu-
stellen, fir den ist der richtige
Nahverkehrstarif ein diskutie-
renswertes Problem. Die pro-
gressive Entscheidung gegen ein
weiteres Auswuchern des Indivi-
dualverkehrs in Verdichtungsge-
bieten schlieBt nicht notwen-
digerweise hier und jetzt die
Einfihrung des Null-Tarifs ein.
Allerdings lassen sich nach An-
sicht der Jungsozialisten Griinde
anflihren, die fiir einen sofor-
tigen Fahrpreisstopp und ein
Senken der Tarife in Richtung
Null sprechen.

Betriebswirtschaftlicher
Tarifdruck

Die Forderung nach dem Null-
Tarif klingt in der augenblick-
lichen Situation (iberraschend,
weil gerade in vielen Stadien
die Tarife noch einmal kréftig
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erhoht wurden. In fast allen
Stadten protestierten die Be-
troffenen heftig, meist ohne Er-
folg. Betrachtet man die Lage in
den Verkehrsunternehmen unter
betriebswirtschaftlichen Aspek-
ten, so sind alle Tariferhéhun-
gen zu rechtfertigen. in den
meisten  Verkehrsunternehmen
gibt es, ohne einen gewaltigen
Investitionssprung, fiir den die
Mittel fehlen, kaum noch Ratio-
nalisierungsreserven. Die Bean-
spruchung vieler Beschéftigter
in Verkehrsbetrieben ist derart
intensiv, daB man beim gegen-
wartigen Stand der eingefiihrten
Technik eher von Uberrationali-
slerung sprechen muB. Der be-
triebswirtschaftliche  Tarifdruck
der Nahverkehrsunternehmen er-
klart sich zum groBen Teil aus
unterlassenen GroB8investitionen
in die Nahverkehrssysteme, die
in der Bundesrepublik beim
StraBenbau stets selbstverstand-
lich waren. Technisch sind die
Systeme in ihrer Grundanlage
etwa auf dem Stand von 1910
stehengeblieben.

Argumente fiir Tarifsenkungen

Aus der augenblicklichen Lage
der Nahverkehrsunternehmen er-
geben sich Argumente fiir Tarif-
senkungen. Bei der Begriindung
von Erhéhungen wird im Augen-
blick nur auf Kostensteigerun-
gen — Lohn- und Material-
kosten — hingewiesen. Ein wei-
terer das Defizit verursachender
Faktor bleibt meist unerwahnt:
Der jahrelange Riickgang der Be-
forderungsfélle, beispielsweise
von 5,3 Mrd. im Jahre 1962 auf
4,3 Mrd. 1969. Dieser Rickgang
verstarkt sich bei Tarifschiiben
erheblich. Die Tariferhéhungen
der Unternehmen, die beim Aus-
bleiben von entsprechenden
offentlichen Zuschiissen unver-
meidbar sind, schaffen ihrerseits
durch Nachfrageausfédlle neue
Defizite.

Politisch von groBerer Bedeu-
tung ist jedoch, daB die Tarif-
erhéhungen die skeptische Ein-
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schatzung der Zukunft der
offentlichen  Nahverkehrsmittel
mit verursachen. Den Kommunal-
politikern muiBte klar sein, daB
sie die Chancen flir das 6ffent-
liche Nahverkehrssystem mit je-
dem durch Tariferhdhungen ver-
lorenen Fahrgast im Kampf
gegen den Individualverkehr ver-
schlechtern.

Geheimnisvolle Krafte?

Will man das 6ffentliche Nah-
verkehrssystem als Alternative
zum Individualverkehr ausbauen
— was unvermeidlich ist, wenn
man die Stadte retten will —, so
muB die Tarifpolittk unabhén-
gig von betriebswirtschaftlichen
Aspekten so gestaltet werden,
daB sie zumindestens kein Motiv
zum Umsteigen auf den Indivi-
dualverkehr liefert. Damit ist
klar, daB die gesetzlich vorge-
schriebene Eigenwirtschaftlich-
keit der Nahverkehrsunterneh-
men fallen muB.

Die jungste Fahrpreiswelle in
der Bundesrepublik "kann die
weiteren Bemiihungen zur Aus-
weitung des oOffentlichen Nah-
verkehrs Uberfliissig machen.
Die Verteidiger dieser Preiswelle
argumentieren auf zwei verschie-
denen Ebenen, einer grundsatz-
lichen oder ideologischen und
einer pragmatischen.

Die ideologische Argumenta-
tionslinie ist dadurch gekenn-
zeichnet, daB man den Kosten-
tarifen geheimnisvolle Krafte bei-
miBt. Die Kostentarife sollen auf
eine nicht ndher 6konomisch er-
lauterte Weise sicherstellen, daB
die Unternehmen rationell arbei-
ten. Dabei wird oft der Eindruck
erweckt, als habe man bei die-
ser Begriindung die gesamte
biirgerliche Preistheorie und dar-
tiber hinaus sogar die Wohl-
fahrtstheorle auf seiner Seite. In
diesem Zusammenhang geniigt
es festzustellen, daB die heute
tblichen Nahverkehrstarife mit
den Preisen der 6konomischen
Theorie nichts gemein haben.
Sie sind weder im Hinblick auf

Angebot und Nachfrage flexibel,
noch sollen sie nach {iber-
einstimmender Auffassung die
Nachfrage beschneiden; sie sind
eben  Finanzierungshilfsmittel.
lhnen einen besonderen Wert
bei der Wirtschaftlichkeit zuzu-
messen, ist verwegen. Der bis-
herige Rationalisierungsdruck ist
auf die standige Finanzenge der
Unternehmen aufgrund der sin-
kenden Fahrgastzahien und der
steigenden Kosten zurlickzufiih-
ren; er ist ein typischer Fall da-
fir, daB in Unternehmen mit
administrativen Preisen wirt-
schaftlich gearbeitet wird, wenn
sie unter der politischen Kon-
trolle der Offentlichkeit und der
kommunalen Selbstverwaltungs-
gremien stehen.

Damit bleibt nur die pragma-
tische — eher mdchte man sagen
resignative — Begriindung der
sogenannten Kostentarife iibrig.
Hier wird meist argumentiert,
daB in der konkreten finanzpoli-
tischen Situation Subventionen
fir die Betriebskosten der Nah-
verkehrsunternehmen undenkbar
seien. Diese Subventionen mitiB-
ten auf Kosten von Bildungs-
und Sozialausgaben aufgebracht
werden.

Weitergehende Forderungen

Gegen diese Argumentation
ist zum jeweiligen Zeitpunkt
recht wenig zu sagen, es sei
denn man hat die Macht, die
Steuern zugunsten der Gemein-
schaftsausgaben zu erhdhen
bzw. die Uberfliissigen und tber-
dimensionierten Ausgaben des
Staates oder Steuerverzichte zu
beseitigen. Darum geht es beim
Kampf um den Null-Tarif auch.
Diese MaBnahmen werden durch
Forderungen zum Nahverkehr
mit vorbereitet. Bisher haben
die Auseinandersetzungen um
die Tarife der Nahverkehrsunter-
nehmen jedenfalls in der poli-
tischen Diskussion recht deutlich
gemacht, in welch unertraglicher
finanziellen Situation die meisten
Stadte in der Bundesrepublik
sind.
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Mit diesen Bemerkungen zu
den Argumenten der Verteidiger
der heutigen Tarife sind Tarif-
senkungen oder der Null-Tarif
noch nicht begriindet. Denn im-
merhin werden durch die Tarife
relativ bequeme Finanzierungs-
mittel flir eine wesentliche Ge-
meinschaftsaufgabe aufgebracht.
Sind die Tarife zur Entlastung
der kommunalen Haushalte nun
weiterhin sinnvoll?

Die heutigen Tarife kénnen nur
einen Sinn haben, solange man
die wesentliche verkehrspoli-
tische Zielsetzung ausklammert.
Bei Beriicksichtigung der Ab-
sicht, Autofahrer — zuminde-
stens wenn sie in die Zentren
der Verdichtungsgebiete fah-
ren — fir die offentlichen Ver-
kehrsmittel  zuriickzugewinnen,
ist einleuchtend, daB alle Nah-
verkehrstarife, die Uber den ent-
sprechenden reinen Betriebs-
kosten des Automobils (Benzin-
kosten) liegen, falsch sind. Der
Vorschlag der OTV, einen Ein-
heitstarif von DM —,30 festzu-
legen, scheint deshalb im Augen-
blick der vorher definierten Ziel-
setzung zu entsprechen. Natiir-
lich ist klar, daB diese Tarifge-
staltung zur Erreichung dieses
Ziels nicht ausreicht. Sie muB
verbunden werden mit einer er-
heblichen Verbesserung der
Qualitdt der offentlichen Nah-
verkehrsmittel im Hinblick auf
Schnelligkeit, Plnktlichkeit und
Bequemlichkeit. Umfassende In-
vestitionen in den offentlichen
Nahverkehr sind deshalb in der
nachsten Zukunft unvermeidlich.

Vorrangiges Tarifproblem

Trotzdem scheinen zur Zeit
das Tarifproblem und in naher
Zukunft der Null-Tarif vorrangig.
Nur mit tarifpolitischen MaBnah-
men kann der Ausuferung des
Individualverkehrs sofort be-
gegnet werden, wéahrend be-
kanntlich die Investitionsperio-
den, die erhebliche Verbesse-
rungen in der Qualitdt des Nah-
verkehrs bringen missen, so

462

lange dauern, daB der Kampf
gegen den Individualverkehr
schon verloren ist, wenn die
Qualitatsziele erreicht sind. Hier
ist der Optimismus der Anhén-
ger des Individualverkehrs zu
flrchten, wenn sie — wie bei-
spielsweise der ADAC in einer
Schrift von Professor Schaech-
terle — selbstsicher prognosti-
zieren: ,Das Wachstum des In-
dividualverkehrs ist nicht mehr
aufzuhalten.*”

Konsequente Tarifsenkungen
in Richtung Null dirften auf die
Dauer der o6ffentlichen Hand bil-
liger kommen als die Fortset-
zung der derzeitigen Tarifpolitik.
Wenn das Umsteigen auf den
Individualverkehr im bisherigen
Umfang anhélt, so werden fir
den Verkehrsausbau bei StraBen
hohere Mittel notwendig als die
stdrkere finanzielle Fdérderung
der Nahverkehrsunternehmen er-
fordert. Uber den Vorschlag der
OTV solite man deshalb so
schnell wie méglich hinausgehen
und zum Null-Tarif kommen.
Denn der Null-Tarif verhitet
nicht nur das Umsteigen auf das
Auto, sondern wird Autofahrer
fir das offentliche Verkehrsmit-
tel zuriickgewinnen, Sicher ge-
schieht das In der Regel nicht
dadurch, daB man auf das Auto-
mobil Uberhaupt verzichtet, son-
dern dadurch, daB man das
Offentliche Verkehrsmittel bei
der Fahrt von der Wohnung zur
Arbeitsstatte und zuriick benutzt,

Der Null-Tarif bei 6ffentlichen
Verkehrsmitteln hat gleichzeitig
verteilungspolitische  Vorziige.
Die Vergangenheit hat gezeigt,
daB Steuersysteme stets eher
degressiv sind. Das wirksamste
verteilungspolitische Instrument
sind billige Preise oder die
Kostenlosigkeit bei Gltern und
Leistungen, die der Befriedigung
von Grundbedirfnissen dienen.
Diese niedrigen Preise und die
Null-Tarife missen aus der Ge-
samtheit der Steuermittel finan-
ziert werden. Niedrige Sozial-
mieten, kostenlose Verkehrslei-
stungen, eine kostenlose Ge-

sundheitsvorsorge und Kran-
kenversorgung und kostenlose
offentliche Erziehung gehéren
deshalb zusammen in ein System
der .gesellschaftlichen Absiche-
rung der menschlichen Existenz
in einer entwickelten Gesell-
schaft. Uber die verkehrspoli-
tischen Erwagungen hinaus be-
griinden deshalb die Jungsozia-
listen Tarifsenkungen in Rich-
tung Null mit dieser Absiche-
rungsaufgabe des Sozialstaats.

Negativer EinfluB
auf dkonomische Machtzentren

Der heftige Kampf, der im
Augenblick um die Tarife der
offentlichen Verkehrsmittel ge-
fihrt wird, und vor allem der
Eifer, der bei den Gegnern des
Null-Tarifs festzustellen ist, muB
angesichts des Verkehrschaos'
der Stadte und der jahrlichen
Mehrkosten von etwa 1 Mrd. DM
(Oettle) bei Einfithrung des Null-
Tarifs unverstandlich erscheinen.
Warum wihlt diese Forderung
s0 auBerordentlich auf, warum
hat sie so leidenschaftliche Geg-
ner?

Die Erregung ist nur erklarbar
aus der Tatsache, daB der 6ffent-
liche Nahverkehr in Konkurrenz
zu wesentlichen Tragern des ka-
pitalistischen Wirtschaftswachs-
tums steht und der Sieg des
offentlichen Nahverkehrs, also
des rationelleren und rationale-
ren Verkehrsmittels in Verdich-
tungsgebieten, negativen EinfluB
auf die Situation und weitere
Entwicklung einiger 6konomi-
scher Machtzentren in der Bun-
desrepublik Deutschland hatte.
Fur die Automobil- und Erdol-
konzerne wiirde eine Lage ent-
stehen, die nur durch eine friih-
zeitige staatliche Strukturpla-
nung zu bewéltigen wére. Hinter
dem Konflikt um die Nahver-
kehrstarife steht bisher Unaus-
gesprochenes, Die Jungsozia-
listen erheben den Null-Tarif zu
keinem Dogma, sie halten ihn
jedoch aus verkehrspolitischen
und sozialpolitischen Griinden
fir zweckmaBig.
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