ECOMNZTOR

Make Your Publications Visible.

Oettle, Karl

Article — Digitized Version

A Service of

ﬂ I I I Leibniz-Informationszentrum
° Wirtschaft
o B Leibniz Information Centre
h for Economics

Problematisches Nahverkehrskonzept der

Bundesregierung

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Oettle, Karl (1972) : Problematisches Nahverkehrskonzept der Bundesregierung,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 52, Iss. 8, pp. 421-425

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/134434

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor durfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dirfen die Dokumente nicht fiir 6ffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielféltigen, 6ffentlich ausstellen, 6ffentlich zugénglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfiigung gestellt haben sollten,

gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort

genannten Lizenz gewahrten Nutzungsrechte.

WWW.ECONSTOR.EU

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

Mitglied der

Leibniz-Gemeinschaft ;


https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/134434
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/

Verkehrspolitik

Problematisches Nahverkehrskonzept
der Bundesregierung

Karl Oetile, Miinchen

nfang dieses Jahres hat das Bundesverkehrs-

ministerium den Entwurf eines Konzepts zur
Verbesserung des offentlichen Personennahver-
kehrs vorgelegt.') Im Frithjahr zeigte sich bei der
Konferenz der Landerverkehrsminister, daB der
Hauptpunkt des Entwurfs, die Abgeltung gemein-
wirtschaftlicher Lasten im gesamten 6&ffentlichen
Personennahverkehr, am Bundesrat scheitern
wiirde, Deshalb beschrénkt sich das Bundesver-
kehrsministerium darauf, wenigstens einige Ne-
benpunkte durchzubringen, namlich einen Aus-
gleich fiir die billige Beférderung von Lehrlingen,
Schiilern und Studenten sowie die Ermdglichung
zeitlich gestaffelter Parkgebiihren ohne feste Ober-
grenze.

Hauptanliegen zun&chst verschoben

Die Abgeltung von Einnahmeverlusten durch ver-
billigte Schiilertarife ist nur ein Teil der als Ganzes
vorerst ausgeklammerten Frage des Ausgleichs
flir gemeinwirtschaftliche Lasten der Betriebe des
offentlichen Nahverkehrs. Diese Frage steht ihrer-
seits wiederum in einem gré8eren Rahmen, der
auch Ausgleichsanspriche fiir gemeinwirtschaft-
liche Lasten im Fernverkehr umfaBt. Letztere wer-
den bis jetzt von der Verkehrspolitik noch fast
~durchweg ignoriert, obgleich die StraBenent-
lastungsaufgabe o&ffentlicher Schienenverkehrs-
dienste angesichts der lLebensfeindlichkeit des
Trends zur totalen Automobilisierung nicht nur im
Nah-, sondern auch im Fernverkehr besteht. ?)

1) .Konzept zur Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs.
Stand Mitte Januar 1972“, als Manuskript vervielidltigt. Das Kon-
zept soll in der Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr
verdffentlicht werden.

?) Vgl. Karl Oett!le: Standortwahl fir gro8e Verkehrsflughafen
in verkehrswirtschaftlicher, raumwirtschaftlicher und schutzpoliti-
scher Sicht — Grundsétze und deren Anwendung auf Stddeutsch-
land, insbesondere auf das Projekt eines Flughafens Stuttgart i,
Miinchen 1972, insbes. S. 49 ff.
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DaB die Bundesregierung durch eine Anderung
des StraBenverkehrsgesetzes zeitlich gestaffelte
Parkgebiihren ohne feste Obergrenzen ermég-
lichen will, entspricht einer von Fachleuten schon
seit langem erhobenen Forderung und ist in An-
betracht der Einfachheit und Notwendigkeit der
MaBnahme léngst Gberfallig.3) Wohl ist es bedeut-
sam, die gesetzliche Voraussetzung dafiir zu
schaffen, daB die Vernunft in Gestalt von Knapp-
heitspreisen in die Parkgebihrenpolitik einzuzie-
hen vermag. Eine solche Gebihrenpolitik stellt
jedoch eine der MaBnahmen dar, die als Erschwe-
rungen der Automobilbenutzung parallel zu der
Verbesserung des Angebots 6ffentlicher Verkehrs-
betriebe laufen miissen, wenn eine spiirbare Stra-
Benentlastung erreicht werden soll.4) Indessen

3) Vgl. Gerhard 1senberg: Die Bedeutung des Aquivalenz-
prinzips fiir die Wechselbeziehungen zwischen Verkehr und

Stéddtebau. In: Gemeindewirtschaft und Unternehmerwirtschaft —

gestga?e fir Rudolf Johns, Gottingen 1965, S. 105 ff., insbes.
. 137 f.

4) Andere komplementédre MaB8nahmen sind die Schaffung von Fu8-
géngerzonen, die Bevorzugung &ffentlicher Verkehrsmittel ohne
eigene Trasse bei der Verkehrsregelung, die Verschirfung der
Zulassungsbedingungen fiir Fahrzeugfiihrer und Fahrzeuge und
die Erhéhung der Abgaben des individuellen Kraftverkehrs. Was
das letztere angeht, so sollten die Kosten des radikalen Umbaus
unserer stddtischen Siedlungen prophylaktisch beriicksichtigt wer-
den; sie werden anfailen, wenn die Ldsung des Nahverkehrs-
problems nicht gelingt. AuBerdem sollte darauf gedrungen wer-
den, daB8 im StraBenbau stets die teureren, sachgerechten und
nicht etwa, wie es bisher haufig geschieht, im Interesse der Strek-
kung der StraBenbaumittei die scheinbar billigeren Lésungen ge-
wéhlt werden, die hohe gesellschaftliche Kosten — etwa in Ge-
stalt von Larm- und Luftbelastungen angrenzender Siedlungs-
streifen — verursachen.

Prof. Dr. Karl Oettle, 46, ist Vorstand des In-
stituts fiir Verkehrswirtschaft und 6ffentliche
Wirtschaft an der Universitit Miinchen.
Seine Spezialgebiete sind Kommunalwis-
senschaft und Verkehrswissenschaft.
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sind Erschwerungen des individuelien Kraftver-
kehrs nur zumutbar, wenn sie dazu beitragen, den
gesamten (Nah-)Verkehr zu verbessern. Das kon-
nen sie jedoch nicht, wenn man sie — wie im vor-
liegenden Fall — isoliert ergreift.5) Wenn StraBen-
benutzer auf 6ffentliche Verkehrsmittel gedrangt
werden, ohne daB deren Angebot zugleich ver-
bessert wird, ergibt sich offensichtlich eine ver-
schlechterte Bedienung. Fiir eine Besserbedienung
sollte der zun&chst einmal fallengelassene Haupt-
punkt des Nahverkehrskonzepts sorgen. Da er un-
bedingt wieder aufgegriffen werden muB, wenn
die Verkehrsnotstéande in den kleinen und groBen
Zentren (berhaupt mit Aussicht auf Erfolg ange-
gangen werden sollen, will ich mich ihm zuwenden.
Der Bundesrat dirfte sich dem Kernpunkt des
Konzepts wegen der vom Bundesverkehrsmini-
sterium fir richtig gehaltenen Verteilung der Aus-
gleichslasten verschlossen haben. Von ihr abge-
sehen, ist aber auch der in bezug auf die Be-
rechenbarkeit von Ausgleichsanspriichen gehegte
Optimismus problematisch.

Richtige Zielvorstellungen

So fragwiirdig die AusgleichsmaBnahmen sind,
die das Konzept empfiehlt, so richtig sind die Si-
tuationsanalysen und die Zielvorstellungen, auf
denen es beruht. Sie lassen sich kurz so zusam-
menfassen: Eine rationelle Besiedlungs- und (Um-
welt-)Schutzpolitik setzt voraus, da die Nahver-
kehrsprobleme befriedigend gelést werden. Das
ist nur méglich, wenn der Anteil des 6ffentlichen
Personennahverkehrs wesentlich erhdht und der
des individuellen Kraftverkehrs entsprechend ver-
mindert wird. Die schlechte Wirtschaftslage der
meisten Offentlichen Verkehrsbetriebe schlieBit je-
doch aus, daB der 6ffentliche Verkehr aus eigener
Kraft den Forderungen nachkommt, die angesichts
dieser Notwendigkeit an seine Leistungsfahigkeit
gestellt werden missen. Deshalb miissen die
Postulate der Eigenwirtschaftlichkeit um jeden
Preis und des Bestehens im marktwirtschaftlichen
Wettbewerb aufgegeben werden. Die Gestal-
tung des offentlichen Personennahverkehrs muB
sich vielmehr nach stadtplanerischen und raum-
ordnerischen Zielen richten. Dies wird es erforder-
lich machen, daB offentliche Verkehrsbetriebe Lei-
stungen zu Entgelten abgeben, die ihre Kosten
nicht decken. Das daraus resultierende Defizit
muf3 ausgeglichen werden.

Soweit muB dem Konzept beigepflichtet werden.
Die bisherige Nahverkehrspolitik hat sich nun in-
sofern passiv verhalten, als sie hauptsachlich nur
versuchte, dem Anschwellen des individuellen
Kraftverkehrs mit der VergréBerung der Flachen
5) Zu kritischen Bemerkungen iiber die Brauchbarkeit der Park-
gebihrenpoiitik, namentlich bei ihrer isolierten Anwendung, vgl.

Giinther Storsberg: Die Zukunft von Schiene und StraBen.
In: Der Giiterverkehr, 21. Jg. (1972), S. 206 ff., insbes. S. 213.
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fiir den flieBenden und den ruhenden Verkehr zu
begegnen. Sie hat den Wettlauf zwischen Ver-
kehrswachstum und Vermehrung der Verkehrs-
flachen ganz offensichtlich schon langst verloren.
Trotz wachsender Investitionsbetrdge &ffnet sich
die Schere zwischen Verkehrsfldchenbedarf und
Befriedigungsmaoglichkeiten immer weiter, da die
Investitionskosten wegen der notwendigen und
immer starker einschneidenden Eingriffe in die
stadtische Bausubstanz progressiv steigen. Die
Folgen dieser Entwicklung sind Verkehrsnotstande,
die, wie das Bundesverkehrsministerium zu Recht
feststellt, die gesamtwirtschaftliche Produktivitat
beeintrachtigen.

Abgesehen von dem nicht nahverkehrsspezifischen
Unfallnotstand auf den StraBen, handelt es sich
bei diesen Notstdnden um die zu bestimmten Zei-
ten und an bestimmten Stellen auftretende zu-
nehmende gegenseitige Behinderung im Straen-
verkehr,um die straBenverkehrsbedingte Abnahme
der Funktionsfahigkeit unserer Stadte als Ge-
schéafts-, Kultur-, Verwaltungs- und Wohnzentren
sowie um die verkehrsbedingte hohe Larm- und
Luftbelastung der stédtischen Siedlungen. Die Ab-
nahme der Funktionsféhigkeit stédtischer Zentren
ergibt sich nicht allein aus den Verkehrsverstop-
fungen. Sie wird auch durch jene MaBnahmen der
bisherigen Nahverkehrspolitik bewirkt, die dem
individuellen Kraftverkehr Raum zu schaffen ver-
suchten; denn je mehr verkehrserzeugende Flache
in verkehrstragende Flache verwandelt wird, um
so starker wird die FuBlaufigkeit beeintrachtigt,
die allein Siedlungskerne zu Kontaktzentren zu
machen vermag. ¢)

Unzureichendes ProblembewuBtsein

Das Konzept beginnt, dort briichig zu werden, wo
es sich mit der notwendigen Starkung der Lei-
stungskraft Offentlicher Nahverkehrsbetriebe be-
schaftigt. Seine Verfasser glauben, daB sich fir
gemeinwirtschaftliche Lasten, die Betrieben des
6ffentlichen Verkehrs auferlegt werden, Ausgleichs-
anspriiche dieser Betriebe ausrechnen lassen. Sie
halten dariiber hinaus deren Berechnung fir er-
forderlich, weil sich nur so die ,Betriebsrechnung
als Kontrollinstrument rationellen Wirtschaftens
funktionsfahig® erhalten lasse. Beides ist falsch.

Beginnen wir mit dem einfacheren irrtum! Der
Vorstellung, man brauche die genaue Abgeltung
gemeinwirtschaftlicher Lasten fiir die Funktions-
fahigkeit der Wirtschaftlichkeitsrechnung, liegt ver-
steckt der Glaube zugrunde, allein der Wettbewerb
und der aus ihm resultierende Druck auf die be-

§) Weicher Wertschatzung sich die FuBidufigkeit stadtischer Zen-
tren bei breiten Schichten der Bevélkerung erfreut, kann bei-
spielsweise an dem groBen, (berraschenden Erfolg abgelesen
werden, den die Einfihrung der FuBgéngerzone in der Munchner
Innenstadt gehabt hat.

WIRTSCHAFTSDIENST 1972/VIll



VERKEHRSPOLITIK

trieblichen Ertrdge garantiere wirtschaftliches Be-
triebsgebaren. Offensichtlich ist dagegen, daB die
Verfasser die Rechnungen iiber Kosten und Lei-
stungsertrige als allein mogliche Wirtschaftlich-
keitsrechnungen betrachten. Sie verkennen, daB
sich die Wirtschaftlichkeit einer Leistung lediglich
durch Kostenvergleiche (Zeitvergleiche, Betriebs-
vergleiche, Soll-Ist-Vergleiche) ermitteln 1aBt, wo-
hingegen die gemeinten Kosten-Ertragsvergleiche
zu Urteilen iiber Gewinne, Verluste und Rentabi-
lititen fGhren, die streng von Wirtschaftlichkeits-
urteilen unterschieden werden miissen.

Die mit Kosten-Ertragsvergleichen bezifferbaren
Gewinne, Verluste und Rentabilitdten sind von rein
einzelwirtschaftlicher Natur. Sie sind deshalb nicht
geeignet, etwas Entscheidendes liber den Erfolg
6ffentlicher Verkehrsbetriebe auszusagen, wenn
man diese, wie es das Regierungskonzept will,
aus der 6konomischen Zwangsjacke der Forde-
rung nach marktlicher Eigenwirtschaftlichkeit be-
freien und sinnvollerweise der Stadt- und Landes-
planung unterordnen will. Wird dieses l6bliche
Vorhaben verwirklicht, so milssen ja als Kriterien
der Erfolgsbeurteilung iibergeordnete (kommunal-,
regional- und gesamtwirtschaftliche sowie gesell-
schaftliche) Ziele an die Stelle der isoliert ge-
sehenen einzelwirtschaftlichen Ziele treten. DaB
dem so ist, 148t sich schon zeigen, wenn man im
Bereich der Geldkosten bleibt. Eine Stadt handelt
im Hinblick auf die Einsparung monetarer Kosten
offenkundig unzweckmiaBig, wenn sie ein még-
liches Defizit ihres Verkehrsbetriebes durch we-
sentlich héhere StraBenbauausgaben zu vermei-
den trachtet. Haufig sind jedoch die nicht-mone-
taren, die gesellschaftlichen Kosten, die eine auf
Eigenwirtschaftlichkeit bedachte Fiihrung o&ffent-
licher Verkehrsbetriebe verursacht, viel wichtiger
als die Geldkosten, die der offentlichen Hand in-
folge einer solchen Politik an anderer Stelle ent-
stehen. Bei eigenwirtschaftlich gefiihrten o6ffent-
lichen Nahverkehrsbetrieben bestehen diese nicht-
monetaren (Opportunitdts-)Kosten vor allem in
Verkehrsnotstédnden, die mit einer gliedwirtschaft-
lichen Betriebsfiihrung bek@mpft werden kénnten.

Ebenso irrig wie die dem Konzept offenbar zu-
grunde liegenden Auffassungen {ber die Wirt-
schaftlichkeitsrechnung sind die in ihm verdeckt
enthaltenen Vorstellungen iiber den Wettbewerbs-
druck, der iiber die Ertrage fiir eine wirtschaftliche
Betriebsfiihrung sorgen soll. Solche Vorstellungen
sind nicht mit der im Text zugleich geauBerten
Auffassung zu vereinbaren, im Stadtverkehr gébe
es keine marktwirtschaftliche Konkurrenz, was
durchaus richtig gesehen ist. Einmal besteht nur
in Ausnahmeféllen auf gleichen Strecken Wettbe-
werb zwischen Nahverkehrsbetrieben. Zum andern
ist die Substitutionskonkurrenz zwischen o6ffent-
lichem Personennahverkehr und individuellem
Kraftverkehr unter marktwirtschaftlichen Gesichts-
punkten insofern denaturiert, als der letztere in
vielfaltiger Weise verkehrspolitisch begiinstigt
wird, obgleich er zu Notstdnden fihrt, wahrend
der erstere in vielerlei Hinsicht benachteiligt wird,
obwohl! er selbst in seinem derzeitigen vernach-
lassigten Zustand erheblichen sozialen Nutzen
stiftet.”)

Abgesehen hiervon, ist Wettbewerbsdruck aber
auch grundsatzlich keine Voraussetzung fir wirt-
schaftliches Verhalten. Es ist durchaus méglich,
otfentliche oder frei-gemeinniiizige Betriebe, die
ihre Leistungen auBerhalb jeglicher Konkurrenz

erstellen und unentgeltlich abgeben, nach dem

Gkonomischen Prinzip zu filhren. Dafir ist es véllig
tiberflissig, fingierte Entgelte — etwa fiir die
offentliche Sicherheit — in die Wirtschaftlichkeits-
rechnung einzufilhren, An nichts anderes aber
wird gedacht, wenn die Ausgleichsleistungen an
6ffentliche Verkehrsbetriebe mit der Funktions-
fahigkeit der Betriebsrechnung in Verbindung ge-
bracht werden.

Rechnerische Eigenwirtschaftlichkeit?

Die Uberlegungen zeigen, daB sich das Regierungs-
konzept noch nicht, was notwendig ware, voll-
standig von der Ideologie der Eigenwirtschaftlich-
) Die Imparitdt der verkehrspolitischen Behandlung von individu-
ellem und offentlichem Personennahverkehr wird beispielsweise

regelméBig in den Geschaftsberichten der Koln-Bonner- Eisen-
bahnen AG., Kéin, nachgewiesen.

KONJUNKTUR

Der vierzehntédglich erscheinende Kurzbericht des HWWA - Institut flir Wirtschafts-
forschung - Hamburg lber die Binnen- und Weltkonjunktur und die Rohstoffmérkte
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keit zu I6sen vermag, die in der Verkehrs- und
Siedlungswirtschaft der letzten Jahrzehnte schon
sehr viel Schaden angerichtet hat. Die Vorstellun-
gen der Regierung sind insofern noch dem Eigen-
wirtschaftlichkeitsdenken verhaftet, als wohl auf
die unmoglich gewordene eigenwirtschaftliche Be-
hauptung der offentlichen Verkehrsbetriebe im
Markt verzichtet werden soll, zugleich aber ver-
sucht wird, eine gewissermaBen rechnerische Ei-
genwirtschaftlichkeit an die Stelle der marktlichen
treten zu [assen. Der marktliche Automatismus,
der im Verkehr {iberhaupt und — hier neuerdings
uniibersehbar — insbesondere im Nahverkehr zu
keinen befriedigenden Zustanden fiihrt, 14Bt sich
keinesfalls, was die Verfasser des Konzepts zu
wiinschen scheinen, durch einen kiinstlichen, rech-
nerischen ersetzen. Das scheitert daran, daB iiber
die offentlichen Auflagen, die die Nahverkehrs-
betriebe erfiillen sollen, politisch entschieden wer-
den muB und daB es fiir die Bemessung der auf-
lagebedingten Ausgleichsanspriiche keine am
Marktgeschehen abzulesende, sondern wiederum
nur entscheidungsabhéngige MaBstabe gibt.

Die Ausgleichsanspriiche der Betriebe des &ffent-
lichen Personennahverkehrs sollen in Anderungen
des Personenbeférderungsgesetzes und des All-
gemeinen Eisenbahngesetzes geregelt werden.
Aus den dazu erarbeiteten Begriindungen und aus
dem Entwurf einer Verordnung {iber die Berech-
nung von Ausgleichszahlungen wird deutlich, daB
die rechnerische Eigenwirtschaftlichkeit dem Kunst-
stiick des Barons Minchhausen gleicht, sich am
eigenen Zopf aus dem Sumpf zu ziehen. So heiBt
es in bezug auf die ,Ausgleichsermittlung bei Tarif-
pflicht*, daB ein Ausgleichsanspruch entsteht,
~wenn und soweit die Ertrage des betreffenden
Verkehrs aufgrund der anzuwendenden Beférde-
rungsentgelte und -bedingungen niedriger sind als
diejenigen Ertrdge, die sich bei Anwendung von
der Marktlage entsprechenden Beférderungsent-
. gelten und -bedingungen ergeben wiirden.”

Welche Tarife der Marktlage entsprechen wiirden,
1aBt sich jedoch nicht am Markte feststellen, da es
in diesem Wirtschaftszweig keinen frei gebildeten
Marktpreis gibt. Als Ersatzkriterien kénnen freilich
die Selbstkosten oder jene Preise diskutiert wer-
den, die einzelne Benutzerschichten gerade noch
akzeptieren wiirden, ehe sie sich entschlieBen,
vom Offentlichen Verkehr abzuwandern. Die Selbst-
kosten haben als AusgleichsmaBstab den Nachteil,
daB sie die Kosten der Verschwendung einschlie-
Ben, die gerade nicht erstattet werden sollen. Die
Preise, die der Verkehr eben noch zu tragen im-
stande ist, konnen nicht errechnet werden. Man
muB sich vielmehr durch Versuche an sie heran-
tasten. Diese schlieBen, in groBem MaBstab unter-
nommen, das Risiko betrachtlicher Verkehrsver-
luste in sich, die angesichts der im Verkehr zu
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beobachtenden Remanenz der einmal abgewan-
derten Nachfrage schwer reversibel sind. Hinzu
kommt, daB entschieden werden muB, an welcher
Benutzerschicht sich die Tarifgestaltung orientie-
ren soll. Die nicht zum individuellen Kraftverkehr
abwanderungsfahige Nachfrage hat eine geringe
Preiselastizitat, die abwanderungsfahige dagegen
eine mehr oder weniger groBe, wobei der Elastizi-
tatsgrad nicht einheitlich, sondern von Nachfrager-
gruppe zu Nachfragergruppe verschieden und die
Gruppenschichtung verdnderlich ist.?)

Uberforderte Genehmigungsbehdrden

Der Mangel an ProblembewuBtsein, der den Re-
gierungsplan in bezug auf die vorgesehenen MaB-
nahmen kennzeichnet, wird noch grotesker, wenn
man sich vorstellt, was geschehen wiirde, falls die
Genehmigungsbehérde — etwa wegen haushalts-
wirtschaftlicher Anspannungen bei der ausgleichs-
pflichtigen Gebietskorperschaft — keinerlei ge-
meinwirtschaftliche Auflagen zu machen wagt.
Nach dem Konzept soll im Gegensatz zur bis-
herigen Praxis die Verantwortung fiir die zuschuB-
bediirftige Wahrnehmung &ffentlicher Verkehrsin-
teressen géanzlich bei den Genehmigungsbehérden
liegen, wohingegen die &ffentlichen Betrlebe und
ihre Eigentimer sich selbst keine gemeinwirt-
schaftlichen Lasten der Verkehrsbedienung mehr
auferlegen, sondern sich strikt an der Eigenwirt-
schaftlichkeit orientieren sollen. Danach miiBten
die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe bei nahverkehrs-
politischer Abstinenz der Genehmigungsbehdrde
versuchen, ihre Kosten ganzlich durch Leistungs-
entgelte zu decken.

Angesichts des groBen Anteils, den die Abwan-
derungsféhigen an der Gesamtnachfrage nach 6f-
fentlichen Nahverkehrsdiensten haben, und ange-
sichts der mehr oder weniger groBen Preiselasti-
zitdt dieses Nachfrageanteils diirfte ein solcher
Versuch von vornherein zum Scheitern verurteilt
sein. Er wiirde den sich alimahlich aufschaukeln-
den ProzeB der Selbstaushéhlung des 6ffentlichen
Nahverkehrs durch Preiserhéhungen, daraus re-
sultierender Minderausniitzung des Angebots und
Steigerung der Leistungseinheitskosten sowie
dann folgender Verschlechterung und weiterer Ver-
teuerung des Angebots in Gang setzen.?) Da das

¢} Diese vorhandene und von einer rationalen Tarifpolitik un-
bedingt zu beriicksichtigende Elastizitdtsschichtung der Nachfrage
muBte beispielsweise bei einem vom Bundesverkehrsministerium
an Helmut Diederich erteilten Forschungsauftrag GOber die
Tarifelastizitat der Nachfrage im o&ffentlichen Personennahverkehr
wegen ,materiell-statistischer Schwierigkeiten® ausgeklammert
bleiben. Vgl. Volkmar Kin dt: Die Tarifelastizitit der Nachfrage
im offentlichen stddtischen Personennahverkehr, Gottingen 1971.
Kurzfassung in: Forschung Stadtverkehr des Bundesministers fir
Verkehr 1, Bad Godesberg 1970, S. 32 ff.

%) Zum Problem des ,Rilckwértsdralls* o6ffentlicher Verkehrs-
betriebe infolge schlechten Verkehrsangebots vgl. Rudolf Ho ff-
m ann: Zur Aufgabenteiiung im Personenverkehr. In: Aufgaben-
teilung im Verkehr (Forschungs- und Sitzungsberichte der Aka-
demie fiir Raumforschung und Landesplanung, Band XXIV), Han-
nover 1963, S. 111 ff., insbes. 8. 120 f.

WIRTSCHAFTSDIENST 1972/VIl
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Regierungskonzept dies ausweislich seiner rich-
tigen Situationsanalysen und Ziele gewiB nicht
will, unterstellt es offenbar bei den Genehmi-
gungsbehérden eine grbéBere verkehrspolitische
Vernunft als bei den Verkehrsbetrieben, die jeden-
falls bisher von sich aus noch mancherlei Aus-
héhlung des offentlichen Nahverkehrsangebots
wider die unsinnige gesetzliche Eigenwirtschaft-
lichkeitsforderung und die bisher von den Geneh-
migungsbehodrden aus ihr abgeleiteten MaBstabe
verhindert haben.

Formaljuristisches Denken

Das Nahverkehrskonzept leidet wie manch anderes
Reformvorhaben — zum Beispiel wie die soge-
nannte Hochschulreform — an einer fatalen Uber-
schatzung der Bedeutung organisatorischer Neu-
regelungen, die insofern unbegriindet ist, als die
beste Umorganisation nicht viel zu Andernvermag,
wenn sich das Denken und die Haltung derjenigen
nicht bessern, die die Organisation handhaben.
Verstarkt wird diese falsche Tendenz des Konzepts
durch den Versuch, finanzwirtschaftliche Interes-
sen des Bundes an einer moglichst weitgehenden
Abwalzung der Ausgleichslasten auf die Lander
und Gemeinden durch eine vordergriindige, rein
formaljuristische Argumentation durchzusetzen.

Der Entwurf operiert mit der Unterscheidung von
Gesetzgebungsbefugnissen und Verwaltungsver-
antwortung. Der Bund habe zwar die Gesetzge-
bungskompetenz fiir das Personenbeférderungs-
gesetz und das Allgemeine Eisenbahngesetz. Seine
Verwaltungsverantwortung beschrinke sich jedoch
auf die Deutsche Bundesbahn und die Deutsche
Bundespost; fiir die iibrigen Betriebe des offent-
lichen Personennahverkehrs liege sie bei den Lan-
dern, Gemeinden und Gemeindeverbanden. Der
Bund miisse sich hier darauf beschranken, die fiir
die Funktionsfahigkeit des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs erforderlichen gesetzlichen Regelun-
gen zu schaffen und den die Verwaltungsverant-
wortung tragenden Unterverbidnden zu empfehlen,
von ihnen Gebrauch zu machen. DemgemasB treffe
die Ausgleichspflicht gegeniliber den nicht-bundes-
eigenen Betrieben grundsétzlich die Lander, die
allerdings andere Aufgabentréger als ausgleichs-
pflichtig bezeichnen oder bei diesen Ruckgriff
nehmen konnten. So wiirde eine ,,moéglichstgleich-
maBige Verteilung der Lasten auf 'die, die es an-
geht’, ermdglicht.”

Sozialokonomische Aufgaben

So zwingend die Begriindung fiir die geplante
Lastenverteilung auch in formaljuristischer Hin-
sicht sein mag, so wenig tragt sie doch den be-
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stehenden Verhaltnissen und den anstehenden
sozialdkonomischen Aufgaben Rechnung. Zu-
néichst hat sie offenbar bewirkt, daB die schon
seit mindestens einem Jahrzehnt Uberfallige Auf-
gabe, die Ordnung des Nahverkehrs auf eine ra-
tionale Basis zu stellen, durch den finanzwirt-
schaftlich verstandlichen Widerstand der Lander
weiter auf die lange Bank geschoben wird. So-
dann wird die Aufteilung der Ausgleichspflicht
nach der Verwaltungsverantwortung der tatséch-
lichen Verantwortung fir die Verursachung der
zu lésenden Probleme in keiner Welse gerecht.
Die . Verantwortung liegt ganz eindeutig beim
Bund. Er hat jene verhdngnisvolle Verkehrspolitik
betrieben, die den Trend zur totalen Automobili-
sierung nicht nur tabuiert, sondern sogar forciert
hat. Er hat die die Verkehrsnotstande verschar-
fende Eigenwirtschaftlichkeitsforderung an die
offentlichen Verkehrsbetriebe gesetzlich veran-
kert, von der er sich, wie das Regierungskonzept
beweist, noch immer nicht vollig zu l6sen vermag.
Die Lander und Gemeinden konnten auf die vor
allem sie treffenden Folgen der Bundesverkehrs-
politik immer nur reagieren. Sie hatten kaum eine
Méoglichkeit, flir eine Anderung des Kurses zu
sorgen, ehe die Verkehrsnotstinde AusmaBe an-
nahmen, die auch der letzte Ideologe der Eigen-
wirtschaftlichkeit und der wettbewerblichen Re-
gulierung des Verkehrs beachten mubBte.

Infolgedessen ist es staatspolitisch auBerordent-
lich kiihn, wenn der Bund nun versucht, vor allem
auf Kosten der unter seinen falschen verkehrs-
politischen Entscheidungen leidenden Unterver-
bande als Reformator in Erscheinung zu treten.
Seine staatspolitische Kiihnheit wird freilich noch
von seiner verkehrs- und finanzpolitischen (ber-
troffen, wenn er glaubt, die Leistungsfahigkeit
des offentlichen Personennahverkehrs koénne
allein durch die strenge Trennung von verkehrs-
politischer und eigenwirtschaftlicher Verantwor-
tung zwischen Genehmigungsbehérde und Ver-
kehrsbetrieb erreicht werden, ohne daB zugleich
die offentlichen ZuschuBleistungen insgesamt be-
trachtlich heraufgesetzt werden. Damit lassen sich
allenfalls periphere Erfolge bei der Bekdmpfung
der Verkehrsnotstande erzielen, sofern die Ge-
nehmigungsbehdérden wirklich, wie unterstellt,
eine groBere nahverkehrspolitische Einsicht als
die offentlichen Verkehrsbetriebe und ihre Eigen-
timer besitzen sollien. Eine ins Gewicht fallende
Verdnderung der Teilung des Nahverkehrs zu-
gunsten der kollektiven Bedienung dirfte sich bei
weitgehender Aufrechterhaltung der freien Wahl
der Verkehrsnutzer angesichts der gegeniiber
dem offentlichen Verkehrsangebot bestehenden
Reaktionselastizitdten nur erreichen lassen, wenn
die Mittel zur Verbesserung dieses Angebots zu
Lasten des StraBenbaues entscheidend erhoht
werden.
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