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der Schweiz laufenden Verhandlungen konnte dann endlich eine Regelung praktisch
erprobt werden, die von den an der Binnenschiffahrt Interessierten als wichtige Maf-
nahme zur Herstellung funktionsfihiger Binnenschiffahrtsmirkte seit langem gefordert
wird.

Résumé

Récemment des négociations ont été entamées entre les Parties contractantes de ’Acte de
Mannheim, ainst que du Traité sur la canalisation de la Moselle, d’une part, et les Communautés
Européennes, d’autre part, dans le but de conclure un accord visant la mise en oeuvre d’une
réglementation concernant immobilisation temporaire de bateaux sur le Rhin, la Moselle et
leurs affluents. Ce fait invite a4 une rétrospective sur les efforts entrepris durant de longues
années en vue d’introduire de telles mesures de régulation de la capacité dans la navigation
intérieure. Y sont traités les travaux préparatoires de la Commission Centrale pour la Navi-
gation du Rhin et des Conférences Economiques convoquées par cette derniére, qui ont permis
de dégager déja les éléments essentiels d’un réime d’immobilisation, ainsi que les efforts
entrepris par les organes des Communautés Européennes pendant ces derniéres années. Outre
I'immobilisation envisagée, d’autres possibilités d’influer sur la capacité de la navigation
intérieure sont examinées, en loccurrence réglementation générale de I'accds au marché,
limitation de nouveaux investissements et mesures de déchirage.

Summary

Not long ago negociations between the parties to the Mannheim Act and the Moselle Treaty
on one side and the European Communities on the other side have been taken up in order to
introduce a temporary regulation of closing up river navigation on the Rhine and the
Moselle. This fact gives occasion to review the efforts of many years’ standing to introduce
such capacity controlling measures in river navigation. The preparatory work of the Central
Commission for Navigation on the Rhine and of the economic confererices summuned by this
authority that have already achieved substancial elements of regulations of closing up are
dealt with together with the efforts undertaken by organs of the European Communities of
recent years. Besides the regulations of closing up aimend at now other means of controlling
the capacity of river navigation are dealt with, e. g. wide-reaching regulations of the access to
the market, limitation of building new ships, and actions directed towards breaking up of
vessels.
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Entwicklung und Leistungsstand
der okonomischen Stadtverkehrsforschung

Von Dr. Herpert Baum, Kéin

I. Institutionen und Organisationsformen

1. Zielsetzung und Bedentung

Voraussetzung einer effizienten Nahverkehrspolitik sind leistungsfihige Institutionen
und Organisationsstrukturen !). Es besteht der Verdacht, dafl die gegenwirtigen Rahmen-
bedingungen und das konkrete Verhalten der hierin aktiven Willensbildungs- und
Entscheidungstrager mitverantwortlich sind fiir die unbefriedigenden Verkehrsverhilt-
nisse in Stidten und Ballungsgebieten; beteiligt sind die Europiischen Gemeinschaften,
Bund, Lander und Gemeinden, die Verkehrsbetriebe und Organisationen der Verbands-
und Unternehmenswirtschaft.

In den vergangenen Jahren wurden etwa mit dem Bundesfernstraflengesetz (1961), dem
Steuerdnderungsgesetz (1967), dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (1971), den
Griindungen von Planungsgemeinschaften fiir einzelne Verkehrsriume und der Auswei-
tung von Verbundbildungen bedeutsame Anderungen durchgefiihrt. Fiir die Zukunft stehen
weitere organisationspolitische Initiativen im Raum und werden zum Teil in Verhand-
lungen bereits abgeklirt. Allerdings sollte die Bedeutung der institutionellen Gliederung
und der Organisationsformen fiir die Verkehrssituation in den Verdichtungsgebieten
nicht {iberbewertet werden: Es wird hier nur der formale Rahmen konstruiert, inner-
halb dessen verkehrspolitische Entscheidungen vorbereitet, durchgefiihrt und kontrolliert
werden. Bestimmend fiir eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse sind
jedoch das konkrete politische Wollen und die Durchfiihrung geeigneter Mafinahmen
im Bereich der Investitions-, Angebots-, Preis- und Finanzpolitik unabhingig davon,
welcher Entscheidungstriger politisch aktiv wird.

2. Die wverkebrspolitische Kompetenzuverteilung in Ballungsrdumen

Die gegenwirtigen Regelungen zwischen Bund, Lindern und Gemeinden im Bereich der
Ordnungs-, Finanz- und Leistungspolitik sind tbersichtsartig erfaflt und auf ihre Mingel
untersucht. Die Beurteilung erfolgt dabei auf der Grundlage der modernen Organisati-
onslehre nach einer Reihe teils qualitativer, teils mefibarer Kriterien. Losgeldst von den
linder- und gemeindetypischen Eigenheiten werden dabei Vorschlige fiir eine Reorgani-
sation herausgearbeitet. Als anerkannt gilt die Forderung nach einer stirkeren Beteili-
gung der Kommunen in der Anregungs-, Beratungs- und Durchsetzungsphase verkehrs-
politischer Mafinahmen und nach einer Neuordnung der Verwaltungsgrenzen von

Y) Zu diesem Fragenkomplex vgl. die folgenden Gutachten: Oetile, K. und Bredht, G., Die verkehrspo-
litische Kompetenzverteilung in Verdichtungsidumen als Problem der modernen Entscheidungs-(Orga-
nisations-)Theorie, Mannheim 1968; Voigt, F. und Steffen, K., Welche Grundsitze sind bei der
Gesamtverkehrsplanung der Stddte, der Regionen, der Linder und des Bundes zu beachten, um ein
einheitliches und koordiniertes Verkehrssystem in der BRD zu erhalten und weiter zu entwickeln?
Bonn 1970; Gutknecht, R., Verkehrliche, rechtliche und wirtschaftliche Voraussetzungen fiir die
Bildung von Verkehrsverbiinden, Aachen 1972; Intertraffic GmbH, Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
des oOffentlichen Personennahverkehrs in Randgebieten von Ballungsriumen durch Einfithrung eines
Verkehrsverbundes (dargestellt am Beispiel der Region des linken Niederrheins), Diisseldorf 1972.
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Lindern und Gemeinden mit der Schaffung groferer, verwaltungskriftigerer Gemeinden.
Unstrittig ist auch die Notwendigkeit einer Erweiterung des politischen Handlungs-
spielraums der Gemeinden, etwa durch die Institutionalisierung der bisher mehr infor-
mellen Einflufmoglichkeiten. Ebenso wird eine Kompetenzverlagerung von den
Gebietskdrperschaften auf die &ffentlichen Verkehrsbetriebe in bestimmten Bereichen
ihrer Geschiftspolitik gefordert. '

Offene Fragen beziiglich der Kompetenzreform betreffen vor allem die folgenden
Aspekte: Die rdiumliche und sachliche Konzipierung der Verwaltungsneugliederung und
die Beurteilung der von ihr ausgehenden Skonomischen Wirkungen sind noch weitgehend
unklar., Es fehlt eine Erfolgsanalyse bisheriger Kompetenzinderungen, wobei die
Schwierigkeiten zweifellos in der Isolierung der empirischen Effekte liegen. Notwendig
scheint auch eine Uberpriifung der organisatorischen, gesamtwirtschaftlichen und juristi-
schen Konsequenzen einer Erweiterung der politischen Kompetenzen der Gemeinden.
Dies betrifft sowohl die als Koordinations- und Finanzierungsinstrument auszugestal-
tende Gebiihrenpolitik, als auch die Bedingungen einer modernen »situationsorientierten
Schuldenpolitik. Die geforderte Liberalisierung der Geschiftspolitik der Nahverkehrsbe-
tricbe bedarf eines Skonomischen Rahmens und einer Beschreibung der Modalititen
fiir eine gesetzliche Neuformulierung.

3. Information und Kommunikation

Wesentliche Grundlage fiir die Erarbeitung einer erfolgversprechenden Nahverkehrs-
konzeption ist eine zuverlissige empirische Datenbasis und ein optimaler Datenfluf}
zwischen den beteiligten Institutionen. Das vorhandene Forschungsmaterial liefert zwar
eine Reithe von quantitativen Informationen iiber Teilaspekte des Stadtverkehrs;
dennoch wird allenthalben das Fehlen einer ausreichenden Materialdecke beklagt. Dies
fithre zu einer deutlichen Diskrepanz zwischen den methodischen Fortschritten in den
Planungstechniken und ihrer konkreten Einsatzfihigkeit. Es fehlt bislang eine systema-
tische Untersuchung iiber den formalen und materiellen Aufbau einer leistungsfahigen
Verkehrsstatistik und eines rationalen Kommunikationssystems fiir den Bereich des
Stadtverkehrs, die die Fragenkreise Datenprogramm, Integration in vorhandene Ver-
kehrsstatistiken, Erhebungstechniken, Erfassungszeitpunkte und -intervalle, Durch-
fihrungs- und Auswertungszustindigkeiten, Datenspeicherung und -verdffentlichung
erfassen sollte.

4. Koordination und Kooperation

Das Verkehrssystem der Bundesrepublik Deutschland kann kaum als das Ergebnis einer
umfassenden, koordinierten Planung interpretiert werden, sondern ist in Teilbereichen
durch voneinander unabhingig getroffene Entscheidungen einzelner Instanzen mit ent-
sprechenden Widerspriichlichkeiten und Friktionen zu erkliren. Zur Behebung dieser
unbefriedigenden Situation existieren zahlreiche Vorschlige: »Kooperativer Foderalis-
mus«, Harmonisierung der Ziel- und Wertvorstellungen der verschiedenen Entschei-
dungstriger, wirtschaftlich sinnvolle Aufgabenteilung im Stadtverkehr, Integration von
Verkehrs- und Strukturpolitik im Bereich des Stadtumlandes. Das Kooperationsverhal-
ten wird am Beispiel der Zusammenarbeit der ffentlichen Verkehrsbetriebe im Ver-
kehrsverbund erbrtert, wo zahlreiche Probleme der Kompetenzdelegation und der
Einnahmenaufteilung inzwischen als geldst gelten diirfen. Mdglichkeiten und Grenzen
ciner koordinierten Gesamtplanung werden fiir den Gesamtverkehrsbereich der Bundes-
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republik Deutschland skizziert. Es fehlt dagegen ein auf die spezifischen Probleme
des Stadtverkehrs zugeschnittenes Koordinationsprogramm (Koordinationsobjekte, Be-
teiligung, Koordinationstriger, Instrumente der Koordination). Zu erwartende Rivali-
tdten unter den am verkehrspolitischen Entscheidungsprozefl beteiligten Gruppen werfen
das Problem einer institutionellen Regelung der Schlichtung auf. Offen sind auch noch
Fragen der Koordination und Kooperation beim Betrieb von Park-and-Ride-Systemen
mit einer integrierten Tarif- und Leistungspolitik.

5. Zum Haushaltsstatus der stidtischen Verkebrsinfrastruktur

Seit einigen Jahren wird die Uberfithrung der Verkehrsinfrastruktur in ein Sonderver-
mdgen mit Unternehmereigenschaft diskutiert. Den Skonomischen Vorteilen eines solchen
Defiskalisierungsmodells werden jedoch haushaltspolitische und verwaltungstechnische
Bedenken entgegengehalten. Dabei beziehen sich diese Uberlegungen auf den Aufler-
ortsbereich, da hier eine vergleichsweise zuverlissige Trennung der verschiedenen
Funktionen der Verkehrswege mdglich erscheint. Fiir die innerstidtische Verkehrsin-
frastruktur fehlt bisher eine systematische Untersuchung der Zweckmifligkeit einer
Entfiskalisierung, die vor allem folgende Fragen zu kliren hitte: Abgrenzung von
Verkehrs- und Kommunikationsfunktion, Beteiligung von Verkehrstrigern, Verkehrs-
nutzern, Staat und Wirtschaft am Entscheidungsprozefl, Regelung der Entscheidungs-
kompetenzen, Kontrolle der Fonds-Leitung, Einordnung der Fondspolitik in gesamt-
wirtschaftliche Abhingigkeiten, Finanzierungsalternativen (Abgabensammlung und -ver-
teilung, revolvierende Vorfinanzierung) des Fonds.

6. Verkebrspolitische Meinungs- und Willensbildung

Angesichts der Tatsache, dafl von Entscheidungen der Nahverkehrspolitik nahezu jeder
Biirger angesprochen wird und seine Reaktionen nicht immer rational fafbar sind, bedarf
die Verkehrsplanung einer Analyse der Art und Intensitit mdglicher Durchsetzungsschwie-
rigkeiten und der Strategien, die die Chancen der politischen Machbarkeit erh&hen.
Wenn auch das vorliegende Forschungsmaterial auf mégliche Durchsetzungsprobleme
bestimmter Mafinahmen hinweist und Aktivititen von »Widerstandsgruppen « charakteri-
siert, so stellt sich doch der mit Konfliktstoff aufgeladene Prozefl der Meinungsbildung
einschlieflich der hierin wirksam werdenden Eigendynamik fiir den Bereich des
Stadtverkehrs als weitgehend unbekannt dar. Dabei wire nachzuweisen, wer am
Willensbildungsproze8 beteiligt ist, welcher Instrumente sich diese Gruppen bedienen
und welches politische Gewicht deren Einfluffnahme zukommt. AuBlerdem sollte der
Ansatz der »Widerstandsplanung«, der in der Theorie der Wirtschaftspolitik mehr
formal diskutiert wird, in der Nahverkehrspolitik auf seine konkreten Ausgestaltungs-
mdglichkeiten — Verzicht, Zwang, Sanktionen, Public Relations, Propaganda etc. —
iiberpriift werden.

I1. Tarif-, Preis- und Steuerpolitik

1. Zielsetzung und Bedeutung

Als »klassisches« Instrument der Nahverkehrspolitik verfolgt die Preispolitik 2) mehrere
Ziele:

2) Zu diesem Sachbereich vgl. die folgenden Gutachten: Bellinger, B., Optimale Fahrpreise kommunaler
und gemischtwirtschaftlicher Unternehmen im &ffentlichen Personennahverkehr, Berlin 1970; Oettle, K.
und Abner, H., Betriebs- und volkswirtschaftliche Konsequenzen eines unentgeltlichen Angebots der
offentlichen Nahverkehrsmittel in Ballungsriumen, Miinchen 1970; Willeke, R. und Baum, H., Preis-
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— Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen fiir die konkurrierenden Verkehrs-
mittel;

— Verwirklichung einer optimalen Nutzung der Verkehrsinfrastrukeur;

— Beriicksichtigung regionalwirtschaftlicher, sozial-, konjunktur- und wachstumspoli-
tischer Ziel-Mittel-Komplexe; -

— Erarbeitung quantitativer Leitlinien fiir eine bedarfsorientierte Investitionspolitik;

— Beteiligung der Verkehrswegenutzer an der Infrastrukturfinanzierung.

In der Vergangenheit wurde eine Anzah! preispolitischer Mafinahmen durch_gef‘dhrt-, der
allerdings ein iiberzeugender verkehrskoordinierender Erfolg versagt bh.eb.- Hierzu
zihlen tarifpolitische Experimente im 6ffentlichen Nahverkehr, Versuche mit integrier-
ten Park-and-Ride-Systemen, Parkgebiihrenanpassungen, Anhebungen der Mineralsl-
steuer und Verinderungen der Kilometerpauschale. Auch fiir die Zukunft sind weitere
Initiativen zu erwarten, etwa in Form von Forderungen der Verkehrstriger, durch
Empfehlungen der Kommission der Europiischen Gemeinschaften, durch Ankiindigungen
der Bundesregierung in der »Nahverkehrskonzeption« und im »Kurschh fir die
Verkehrspolitik« und durch Forderungen nach verstirkter GebUhrenfinan21ferung. An-
gesichts der einschneidenden Wirkungen gestaltet sich die Diskussion iiber die Losungs-
alternativen iiberaus kontrovers, was den hohen Aktualititsgrad und die politische
Brisanz der Thematik unterstreicht.

2. Motive und Verbalten der Verkebrsnachfrager:

Der Erfolg preispolitischer Mafnahmen zur Verbesserung der innerstidtischen Verkeh.rs-
verhiltnisse hingt sowohl im 6ffentlichen als auch im individuellen Verkehr mafigeblich
vom Verhalten der Nachfrager ab. Ergebnisse iiber die Tarifelastizitit der Nachfrage
als zusammenfassendes, quantitatives Mafl des Realktionsverhaltens auf tarifliche Ande-
rungen im offentlichen Personennahverkehr wurden auf Skonometrischer unfi den.w-
skopischer Basis ermittelt, womit ein erster Informationsbedarf gedeckt s.chel.nt. Eine
Differenzierung wire noch angebracht durch Separierung der reinen Prelswllrkunger}
von qualitits- und strukturbedingten Verhaltensinderungen, Anpassungsreaktionen bei
tarifstrukturellen und -systematischen Mafnahmen, Unterscheidung nach Art der &ffent-
lichen Verkehrsmittel, Fahrtzwecken, Reisezeiten und Entfernungen.

Das Nachfrageverhalten der Autofahrer erweist sich demgegeniiber als unzureichen.d
erforscht. Fiir Reaktionen auf Tarifsenkungen im &ffentlichen Nahverkehr liegt mit
extrem hohen bzw. {iberaus geringen Umlenkungsquoten ein widerspriichlicher Befund
vor. Das direkte Preisverhalten ist lediglich mit einigen Simulationen {iber den Benzin-
preis, die Fahrtkosten und Parkgebiithren analysiert. Eine: auf_ die Verhiltnigse f:ier
Bundesrepublik Deutschland abgestellte Quantifizierung scheint hier besonld_ers dringlich.
Es fehlt dariiber hinaus eine prizise Definition des von der Verkehrspolitik ang_estrel?-
ten Modal Split zwischen individuellem und &ffentlichem Verkehr, aus dem sich die

iti nahmen zur Verbesserung der Verkehrsteilung in Stidten und Ballungszentren, K8ln 1970;
;2172;/?,&'; l\ﬁig Hellmann, H., Theorctgische und prakeische Mdoglichkeiten einer Abgabenerhebung zur
Lasung inoerstidtischer Verkehrsprobleme, Karlsruhe 1971; Funck, R. und Rothengatter, W., Proble-
matik und Losungsmoglichkeiten der innerstidtischen Wegekosteprechnung, Karl'sruhe 1972; Neubfrt, H,
Zukunfsorientierte Tarifgestaltung und moderne Fahrgastbedienung (Abfertigung) unter Beriicksich-
tigung der wirtschaftlichen Lage der Verkehrsunternehmen, der Verkehrsnachfrage und der Praknkabllé;
tat, Disseldorf 1972; Diederich, H. und Kindt, V., Der Einflufl der }Elasnzuat der Nachfrage na
Transportleistungen in bezug auf den Befdrderungspreis auf das Beférderungsaufliommen der Ver-
kehrsunternehmen im Personennahverkehr, Hamburg 1968.
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notwendige Umlenkungsquote ableiten liefe. Neben allgemeinen Leitlinien wiren hier

anhand von Generalverkehrsplinen fiir konkrete Verdichtungsriume Richtwerte zu
erarbeiten.

Ausgespart aus den Markrtanalysen waren bislang der Nah- und Vorortverkehr der
Eisenbahnen. Analogien zum innerstddtischen 6ffentlichen Verkehr erweisen sich dabei
als problematisch, da zwischen beiden Systemen strukturelle Unterschiede gegeben sind.
Vollig unbekannt ist auch das Reaktionsverhalten des Giiterkraftverkehrs und des
Taxenverkehrs, die beide von einer preispolitischen Steuerung mitbetroffen wiirden.

3. Tarifpolitik im éffentlichen Nabverkebr

Den Moglichkeiten und Grenzen der Tarifpolitik zur Verbesserung der innerstiddtischen
Verkehrsverhiltnisse unter betriebswirtschaftlichen Nebenbedingungen wird in dem
vorliegenden Forschungsmaterial breiter Raum gewidmet. Die gegenwirtigen Preis-
bildungspraktiken &ffentlicher Nahverkehrsbetriebe, die im Wege der Nach- und Vor-
kalkulation Richtpreise ableiten, diese nach Fahrtausweisarten differenzieren, um zu einer
insgesamt moglichst kostendeckenden Tarifgestaltung zu gelangen, sind hinreichend
untersucht. Erkannt ist auch die Notwendigkeit einer Reform der Tarifpolitik, die
zunichst eine Uberpriifung und Korrektur der Zielsetzungen des &ffentlichen Nahverkehrs,
der sich in einem stindigen Konflikt zwischen gemeinwirtschaftlichen Auflagen, Rentabi-
litit und Straflenentlastungsfunktion befindet, voraussetzt. Die diskutierten Alternati-
ven der Tarifpolitik — Marktpreise, Kostenpreise, Minitarife, Schutzgebithren bis hin
zur Einfithrung des Nulltarifs — bediirfen vor allem noch einer empirisch-quantitativen
Analyse. Neben der Ermittlung der Hohe der jeweiligen Fahrpreise sind dabei die
Nachfragewirkungen auf den individuellen und &ffentlichen Verkehr, die Rentabili-
tatseffekte, die Konsequenzen fiir die Kapazititspolitik, die Moglichkeiten einer etwa-
igen Defizitfinanzierung und die politischen Restriktionen zu bestimmen. Wichtiger als
der Regeltarif scheinen fiir die praktische Preispolitik jedoch die tarifsystematischen und
-strukturellen Probleme der Rabattgewihrung und Tarifdifferenzierung, wobei auch
Fahrpreisabstufungen nach der Qualitit der benutzten Verkehrsmittel einzubeziehen
wiren. Weitgehend geklirt scheinen demgegeniiber — abgesehen von der Integration des
Taxenverkehrs — die Fragen der Tarifgestaltung, Abrechnungsmodalititen und Einnah-
menverteilung im Verkehrsverbund. Die vorliegenden Kostenstrukturanalysen und
Kostenfunktionen &ffentlicher Verkehrsbetriebe sind als Momentaufnahme durchaus
aussagekriftig; es empfiehlt sich jedoch eine Fortschreibung. Im Hinblick auf die Abgel-
tungsvorschlige der EG-Kommission sollte auch im &ffentlichen Nahverkehr eine Erwei-
terung der Kostenanalyse unter Einschluff der Grenzkosten der Benutzung, der Stauung
und sonstiger externer Effekte erfolgen. Beziiglich einer integrierten Preis-Absatzpoli-
tik bestehen aufler einer theoretischen Konzeption und einiger demoskopischer Ergebnisse
iber den relativen Stellenwert der einzelnen Nachfragedeterminanten kaum konkrete
Vorstellungen iiber Ausgestaltung und Wirkung eines solchen abgestimmten Tarif- und
Qualititsprogramms. Gerade im Zusammenwirken kommt beiden Faktoren grofle
Bedeutung zu.

4. Preis-Abgabenpolitik im Individualverkebr

Der Fragenkrels der fiskalischen Steuerung und Beschrinkung des Individualverkehrs
hat erst in den letzten Jahren das Interesse von Wissenschaft, Politik und Offentlichkeit
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gefunden. Mafigeblich wurde diese Entwicklung getragen durch zum Teil spektakulire
Forschungen des Auslandes. Die Verkehrswissenschaft in der Bundesrepublik Deutsch-
land hat diese Ergebnisse iiberpriift und weitergefiihrt. Die theoretischen Grundlagen
der Preisbildung —Theorie der sozialen Grenzkosten und Theorie der wirtschaftlichen Ent-
gelte — sind systematisch erfaflt und kritisch gewiirdigt. Eine empirisch-quantitative
Konkretisierung derartiger Optimalpreismodelle erfolgte in amerikanischen, britischen
und franzdsischen Untersuchungen, deren Transponierbarkeit fiir deutsche Gegeben-
heiten iiberpriift wurde. Daneben liegen einige eigenstindige Berechnungsversuche fiir
die BRD vor, die jedoch mehr intuitiv-pragmatischen als analytischen Charakter tragen,
Dieser praxisorientierte Trend resultiert aus den betrichtlichen Zweifeln an der Opera-
tionalitdt und Zweckmifigkeit der Optimalpreisstrategien. Es sollte daher weiter nach
einem wohlfahrtstheoretisch weniger anspruchsvollen, dafiir aber anwendungsfihigen
Standard-System zur Bestimmung des Belastungsniveaus des Kraftverkehrs unter Be-
riicksichtigung der gegenwirtigen Besteuerungsstruktur gesucht werden. Von besonderer
Problematik ist wegen der Uberlagerung von Verkehrs- und allgemeiner Kommuni-
kationsfunktion gerade der innerstddtischen Verkehrswege die Erfassung und Zuordnung
der Wegekosten. Es wurde nachgewiesen, dafl das Vollkostenrechnungskonzept wegen
des hohen Gemeinkostenblocks kaum Aussagekraft besitzt. Stattdessen wurden einige
andere Rechnungsmodelle (Marginalkostenprinzip, monopolistische Preisdifferenzierung,
mathematische Optimierungsrechnungen) theoretisch {iberpriit. Nach wie vor muff
jedoch die empirische Ermittlung der innerstidtischen Wegekosten als ungeldst gelten.
Die Probleme potenzieren sich, wenn zusdtzlich noch eine Quantifizierung der externen
Kosten (Larmbeldstigung, Luftverschmutzung, Zuginglichkeitserschwernisse, Verkehrs-
unfallfolgen etc.) versucht wird. Die Preismodelle ermitteln Preissitze fiir eine direkte,
fahrleistungsabhingige Belastung und erlauben keine Riickschliisse auf eine wirtschaft-
lich fundierte Hohe der Parkgebiihren, etwaiger Lizenzen, der Mineralsl- und Kraft-
fahrzeugsteuern und sonstiger Abgabenkomponenten; auch hier besteht noch ein
betrichtlicher Forschungsbedarf.

Aufgrund einer Anzahl von Effizienzkriterien wurde das gebiithrenpolitische Instrumen-
tarium {iberpriift und sein Einsatz in einem mehrjihrigen Stufenplan prizisiert. Die
politische Realitit wird wohl kaum die Einfithrung der als ideal bewerteten direkten
Abgabenmethoden mit Agglometern zulassen, so dafl nach anderen Mdglichkeiten zu
suchen bleibt, wobei Korrekturen des gegenwirtigen Besteuerungssystems mit in die
Uberlegungen einzubeziehen sind. Vor allem die Parkgebiihrenpolitik mufl dabei als
Bestandteil einer parkpolitischen Gesamtkonzeption mit Parkzeitkontrolle, Parkraum-
bestimmungen und kapazitativen Mafinahmen betrachtet werden. Weitgehend unge-
kldrt sind auch noch die Mdglichkeiten und Folgen einer fiskalischen Lenkung des
Giiter-, Wirtschafts- und Taxenverkehrs. Zum Problem der Kilometerpauschale im
Berufsverkehr werden die monetiren Effekte berechnet, die hiervon ausgehenden Ein-
fliisse auf die Verkehrsmittelwahl beurteilt und probate Reformvorschlige erarbeitet.
Bei Entfiskalisierung der Strafleninfrastruktur stellt sich zur Defizitfinanzierung das
Problem der Erhebung von »Ausgleichsentgelten«, deren Modalititen noch véllig offen
sind. Eine wichtige Planungsaufgabe bilden schlieflich die Abstimmung der einzelnen
Elemente der Abgabenkonzeption aufeinander und ihre Zusammenfiihrung in ein kon-
sistentes Preis-Steuer-System, dessen Wirkungen auf die Verkehrsverhiltnisse in den
Ballungsraumen sichtbar gemacht werden miifiten.
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5. Die Integration von Tarif- und Abgabenpolitik

In der verkehrspolitischen Diskussion wie auch in der wissenschaftlichen Forschung
werden die preispolitischen Mafinahmen oft unabhingig voneinander behandelt. Zwar
ist die Notwendigkeit der Abstimmung und des Zusammenwirkens erkannt; der For-
schungsstand beziiglich einer derartigen integrierten Preispolitik mit simultanen Sog-
und Druckwirkungen im individuellen und &ffentlichen Verkehr mufl jedoch als unzu-
reichend bewertet werden. Es ist zunichst zu klidren, welche Preisbildungsprinzipien
in beiden Systemen zur Anwendung kommen sollen, ob aus Griinden der Wettbewerbs-
harmonisierung individueller und &ffentlicher Verkehr gleich zu behandeln sind oder
ob und in welchem Ausmafl aufgrund politischer Praferenzen ein System begiinstigt
werden soll. Anschliefend miissen quantitative Richtlinien fiir die konkreten Preisre-
lationen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln erarbeitet werden. Einer eingehenden
Untersuchung bedarf vor allem der Problemkomplex einer integrierten Tarif- und
Parkgebiihrenpolitik bei Park-and-Ride-Systemen mit den Teilaspekten der Preishdhe, der
Servicepolitik, der Nachfragewirkungen, der Betriebsformen und der Einnahmenver-
rechnung. Dabei sollte auf die zahlreichen, nicht immer befriedigenden Ergebnisse von
Park-and-Ride-Experimenten zuriickgegriffen werden. Es bleibt auch zu untersuchen,
inwieweit durch eine Besteuerung der indirekten Nutzniefer der Verkehrskonzentration
(Grund- und Hauseigentiimer, Industrie-, Handels- und Dienstleistungsunternehmen,
Behdrden) eine rationalere Verkehrsteilung und eine Verbesserung der Verkehrsverhilt-
nisse erreicht werden konnen; als abgabenpolitische Instrumente kimen dabei die Grund-
steuer, eine Wohnsteuer, die Gewerbesteuer und eine Arbeitsplatzsteuer in Betracht.

6. Gesamtwirtschaflliche Wirkungen der Abgabenpolitik

Die Preis-Abgabenpolitik, die ganz iiberwiegend eine optimale Verkehrskoordination
anstrebt, 16st Wirkungen aus, die nicht auf den Verkehrssektor beschrinkt bleiben,
sondern auch auf die Gesamtwirtschaft ausstrahlen. Derartige Dateninderungen und
Anpassungsprozesse stehen oft in Konflikt mit den »groflen« wirtschaftspolitischen
Zielen, wobei das Problem der Subordination des Verkehrs in aller Schirfe deutlich
wird. Wiewohl diese Rivalititen erkannt und zum Teil auch qualitativ analysiert sind,
bedarf es hier weiterer empirisch-quantitativer Arbeit. Die Verkehrsmisere schafft
Stauungskosten (Zeit, Kraftstoff), Unfallfolgekosten, Sachschiden, gesundheitliche und
dsthetische Beeintrichtigungen durch Luftverschmutzung und Larmbelistigung, die das
Angebot von Arbeit und Realkapital und mithin das Wachstumspotential verringern.
Mogliche Zielkonflikte bestehen auch zwischen einer Beschrinkung des Individualver-
kehrs und der Konjunkturpolitik, wenn infolge eines verzigerten Ersatzbeschaffungs-
rhythmus die Beschiftigungslage der Automobilwirtschaft und ihrer Zuliefer- und
Komplementirindustrien gefihrdet wird. Gegengerichtete, beschiftigungstabilisierende
Impulse entstehen jedoch durch den notwendigen Ausbau der Kapazititen (Betriebs-
mittel und Infrastruktur) im offentlichen Personennahverkehr. Preispolitische Belastun-
gen im Pkw-Verkehr und tarifpolitische Anderungen im offentlichen Verkehr haben
sozialpolitische Auswirkungen, iiber deren Art zwar einige Vermutungen angestellt
wurden, deren empirisch-quantitatives Ausmafl allerdings noch eingehend iiberpriift
werden mufl. Dabei ist auch nach Mdglichkeiten zu suchen, um die verteilungspoliti-
schen Negativwirkungen infolge des FEinsatzes des Preisinstruments durch andere
finanzpolitische Korrekturen zu kompensieren. Die Standortstruktur, die Raumordnung
und die Stadtentwicklung werden ebenfalls von der Tarif- und Abgabenpolitik beein-
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fluflt. Je nach Art und Intensitit des eingesetzten Instruments kommt es zu Verlagerun-
gen von Verkehrsstromen im Personen- und Giiterverkehr, die auf die Geschiftstitigkeit,
die Umsatzstruktur, die Arbeitsstittenverteilung und die Siedlungsweise riickwirken.
Im Zusammenhang damit verindern sich auch die Lagerenten des Bodens und die
Grundstiickswerte. Diese Konsequenzen miissen zur Verhinderung unerwiinschter Effekte
sichtbar gemacht und mit konkretem Material belegt werden.

IIL. Investitions- und Angebotspolitik

1. Zielsetzung und Bedeutung

Die Investitions- und Angebotspolitik3) der Gebietskdrperschaften und der Verkehrs-
betriebe wird zur Erreichung mehrerer Ziele eingesetzt:

— Schaffung bedarfsgerechter Verkehrskapazititen in quantitativer und qualitativer
Hinsicht;

— Verwirklichung einer wirtschaftlich zweckmifligen Aufgabenteilung zwischen den
Verkehrsmitteln;

— Sicherung der Funktionen der Stadterschliefung und -erhaltung, der Standortoptimie-
rung und des Umweltschutzes;

— Mitwirkung an den gesamtwirtschaftlichen Zielen des Wirtschaftswachstums, der
Konjunkturstabilisierung, der regionalwirtschaftlichen Entwicklung und der Forde-
rung des technischen Fortschritts.

In den letzten Jahren hat sich das Verhiltnis zwischen dem Leistungspotential der
stidtischen Strafleninfrastruktur und deren Inanspruchnahme durch den Kraftverkehr
fortgesetzt verschlechtert. Fiir die Zukunft ist ein weiterer Zuwachs an Kraftfahrzeugen
bereits prognostiziert, der in absehbarer Zeit zur Selbstblockierung des Verkehrs auch
auflerhalb der Verkehrsspitzenzeiten zu fiihren droht. Gleichzeitig dauern die Stag-
nationstendenzen der Nachfrage bei steigenden Rentabilititseinbuflen und Defiziten
im 6ffentlichen Personennahverkehr an. Diese Diagnose ldfit erkennen, dafl der bisherige
Einsatz des investitionspolitischen Instrumentariums ein Miflerfolg war. Lange Zeit
hegte man die Hoffnung, die Verkehrsschwierigkeiten durch einen verkehrs- oder gar
autogerechten Ausbau der Strafleninfrastruktur iiberwinden zu konnen. Es zeigte sich

3) Vgl. hierzu die folgenden Forschungsberichte: Ifo-Institut fiir Wirtschaflsforschung, Struktur und Ent-
wicklung der Verkehrsinvestitionen der &ffentlichen Hand in den Ballungsriumen, Miinchen 1971;
Willeke, R. und Kentner, W., Die Verbindung von Preis- und Investitionspolitik bei der Ldsung
von Stauungsproblemen im Straflenverkehr, K8ln 1970; Battelle-Institut, Produktivitit und Einsatz-
méglichkeit verschiedener Nahverkehrssysteme in 8konomischer Sicht unter Beriicksichtigung des iiber-
schbaren technischen Fortschritts, Frankfurt am Main 1971; Seidenfus, H. St., Okonomische Rationali-
sierungsmoglichkeiten des 6ffentlichen Personen-Nahverkehrs, Miinster 1968; Diederich, H. und Kindt, V.,
Auswirkungen eines Verkehrsverbundes im &ffentlichen Personennahverkehr auf die Verkehrsbedienung,
die Verkehrsnachfrage und die wirtschaftliche Situation der beteiligten Betriebe — dargestellt am Beispiel
des Hamburger Verkehrsverbundes, Hamburg 1971; Funck, R., Probleme, Méglichkeiten und Erforder-
nisse innerstadtischer Verkehrsprognosen aus wirtschaftlicher Sicht, Karlsruhe 1972; Deutsches Institut
fiir Wirtschaflsforschung, Die kiinftige Belastung des Gemeindestraflennetzes durch den Giiternahverkehr
in der Bundesrepublik Deutschland, insbesondere in Ballungsgebieten, Berlin 1972; Deutsches Institut
fiir Wirtschaflsforschung, Die kiinftige Entwicklung der Fahrleistungen im Giiter- und Personenverkehr
mit Kraftfahrzeugen, des Kraftstoffverbrauchs und des Mineralblsteueraufkommens, insbesondere im
Innerortsverkehr, Berlin 1971; Prognos AG, Die kiinflige Nachfrage nach Personenverkchrsleistungen
in Abhingigkeit von der sozio-konomischen Struktur unterschiedlicher GemeindegroBen und -typen.
Dritter Teil: Untersuchungen an 22 deutschen Grofistidten, Basel 1972.
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jedoch, dafl dieses Leitbild angesichts des induzierten Neuverkehrs, der Begrenztheit des
finanziellen Spielraums, der nur sehr langfristigen Wirksamkeit und der Bedenken
stidtebaulicher, soziologischer und umweltbezogener Art nicht wiinschenswert bzw. nicht
realisierbar war. Dieser skeptische Befund fiihrte zu einer Neuorientierung der Investi-
tionspolitik in Richtung auf eine Renaissance des &ffentlichen Nahverkehrs, dessen Kapa-
zitit und Attraktivitit gesteigert werden sollten, um so betrichtliche Anteile des indi-
viduellen Straflenverkehrs auf 6ffentliche Massenverkehrsmittel umzulenken. Synchron
dazu konzentrierte sich die Investitionspolitik im Straflenverkehr auf einen vertretbaren
Ausbau und die Beseitigung akuter Engpafilagen. In- und auslindische Erfahrungen
haben inzwischen allerdings deutlich gemacht, daff die Angebots- und Kapazititspolitik
sinnvoll nur als Element eines Mafinahmensystems mit gegensteuernden Verhaltens-
korrekturen der Verkehrsnachfrage und technisch-organisatorischen Regulierungen ein-
gesetzt werden kann.

2. Stand und Entwicklung des Verkehrsangebotes und der Verkebrsnachfrage

Seitens der amtlichen Statistik wird nur zu einem sehr begrenzten Teil aussagekriftiges
Datenmaterial iiber die empirischen Ausgangsgrundlagen des Verkehrsangebotes und
der Nachfrage zur Verfiigung gestellt, so dafl die quantitative Durchleuchtung der
Markttendenzen weitgehend der verkehrswissenschaftlichen Forschung vorbehalten bleibt.
Zur Erfassungsmethodik und Abgrenzung der Investitionstitigkeit der &ffentlichen
Hand liegen einige formale und materielle Prizisierungen vor; es bleibt jedoch zu
iiberpriifen, inwieweit die nach institutionellen Gesichtspunkten aufgebaute Gruppierung
durch ein funktionales Gliederungsschema erweitert und verbessert werden kann. Emp-
fehlenswert wire auch die Erarbeitung eines Rahmens, der Art, Umfang und Perioden
der zu erhebenden statistischen Daten im Stadtverkehr festlegt; derartige Bestandsana-
lysen sind in angemessenem zeitlichen Abstand fortzuschreiben. Prognosen iiber den
kiinftigen Investitionsbedarf fiir die stddtische Verkehrsinfrastruktur wurden von einigen
Planungsgruppen vorgenommen; sie werden im vorliegenden Forschungsmaterial analy-
siert und zum Teil auch korrigiert. Diese Schidtzungen reichen bis zum Jahre 1980 und
gelten als methodisch nicht hinreichend abgesichert. Es fehlen fiir den Bereich des Stadt-
verkehrs eine vergleichbare umfassende Planungsgrundlage wie der Bedarfsplan fiir den
Ausbau der Bundesfernstraflen und eine Dringlichkeitsreihung der Projekte nach &ko-
nomischen Kriterien. Projektionen iiber die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im
Gliter- und Personenverkehr, des Kraftstoffverbrauchs und des Mineraldlsteueraufkom-
mens liegen vor. Ebenso wurde die Eignung bestimmter Prognosemodelle untersucht.
Trotz dieser Fortschritte existieren bisher keine methodischen und materiellen Standards,
die allgemeingiiltigen Charakter haben und bei entsprechender Anwendung die Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse gewihrleisten. Es bleibt auch noch zu diskutieren, inwieweit
die &konomischen Parameter (insbesondere Preis- und Qualititsvariablen) in den
Prognoserechnungen hinreichend berticksichtigt werden und wie gegebenenfalls ein solcher
Einbau erfolgen kann.

3. Das Instrumentarium der Investitions- und Angebotspolitik

Fiir den Bereich des offentlichen Nahverkehrs sind die traditionellen Verkehrsmittel,
aber auch heute noch futuristisch anmutende Nahverkehrssysteme beschrieben und auf
ihre Leistungsstrukturen und Fristigkeit der Einfithrung untersucht. Teilweise liegen
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neue Systementwiirfe erst in Modellskizzen vor und miissen technisch noch durchkonstru-
lert werden. Ebenso werden die Méglichkeiten und Besonderheiten im Individualver-
kehr mit herkémmlichen und zukunftsweisenden Investitionsalternativen geschildert. Es
fehlt allerdings noch eine kurzfristig anwendbare und auf den unmittelbar iiberschau-
baren Planungshorizont abgestimmte investitionspolitische Konzeption, die auch vorbe-
haltlos die Grenzen dieses Ansatzes erkennen ldf}t. Ubersichtsartig sind auch die admini-
strativen Beschrinkungen im flieflenden und ruhenden Individualverkehr mit Sperrun-
gen von Stadtzonen, Erlaubniserteilungen und Zeitlimitierungen erforscht; diese Ver-
fahren erweisen sich nur als bedingt empfehlenswert, da sie keine differenzierte
Verkehrssteuerung erlauben. Ein gewisser Forschungsbedarf besteht jedoch noch beziiglich
der Einordnung des Straflengiiterverkehrs in Stidten und Ballungsgebieten, der zum
Teil die Stauungsmisere verschirft und gleichzeitig von ihr betroffen wird.

Hinreichend untersucht scheinen die Moglichkeiten und Grenzen einer Rationalisierung
im offentlichen Nahverkehr. Es wird dabei aufgezeigt, inwieweit die Rationalisie-
rungsbemiihungen durch die Forderung nach einer Steigerung des Attraktivitdtsniveaus
begrenzt werden; gleichzeitig wird erkennbar, dafl eine Wiedergewinnung der Rentabili-
tit im Offentlichen Nahverkehr ausschliefllich iiber eine verstirkte Rationalisierung
nicht zu erreichen ist.

Die o6ffentlichen Verkehrsbetriebe fithren von Zeit zu Zeit Demonstrationsprojekte mit
reduzierten Fahrpreisen und erhdhten Qualititsstandards bei begrenzter Giiltigkeits-
dauver durch, um den Pkw-Benutzern die Attraktivitit des &ffentlichen Nahverkehrs
zu verdeutlichen. Dabei wurden iiberwiegend unbefriedigende Ergebnisse erzielt. Es
fehlen hier eine Auswertung der praktischen Erfahrungen und eine Ursachenanalyse
dieser experimentellen Ergebnisse. Gleichzeitig sollte der formale und materielle Rahmen
kiinftiger Demonstrationsversuche als Bedingungenkatalog prizisiert werden.

4. Nachfragewirkungen angebots- und investitionspolitischer Mafnabhmen

Wenn auch iiber die Wirkungen des Einsatzes der Angebots- und Investitionspolitik
auf das Nachfragevolumen und die Verkehrsverteilung eine Reihe — iiberwiegend
theoretisch abgeleiteter — Hypothesen existiert, so ist doch insgesamt der Kenntnisstand
vor allem in quantitativ-empirischer Hinsicht als unbefriedigend zu bewerten. Dies
scheint um so bedenklicher, als eine nachhaltige Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
gerade von diesen Wirkungen abhingt, die damit die eigentliche Legitimation der
iiberaus kostspicligen Investitionen bilden. Die Bedeutung der Qualititsfaktoren des
Verkehrsangebotes fiir die Nachfrageentscheidung ist mit einigen empirischen Ergebnis-
sen, die auf demoskopischem Weg ermittelt wurden, belegt; ebenso ist das Meinungsbild
der Verkehrsnachfrager iiber die Leistungsstrukturen und Qualititsmerkmale der ein-
zelnen Verkehrsmittel empirisch iiberpriift und in Polarititenprofilen zusammengefaft
wiedergegeben. Fiir ausgewihlte Stidte der Bundesrepublik Deutschland wurde der
Einfluf} einzelner Qualititsindikatoren (Strecken- und Linienldnge, Platz- und Wagen-
kilometer) auf das Fahrgastaufkommen im &ffentlichen Personennahverkehr mit Hilfe
von Zeitreihenanalysen Skonometrisch untersucht. Fiir den speziellen Fall des Hambur-
ger Verkehrsverbundes wurden Reisezeitelastizititen errechnet. Gerade in diesem
Problembereich der Wirkungsanalyse bedarf es noch intensiver Bemiihungen, die sowohl
die Okonometrie als auch die Demoskopie einschlieffen. Schwierigkeiten bereitet die
Abgrenzung relevanter, mefibarer Variablen, die die Verkehrsqualitit zutreffend be-
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schreiben. Dabei ist zu priifen, inwieweit komplex wirkende Nachfragefaktoren, die
nicht ohne weiteres isolierbar sind, durch ein Faktorpaket zusammengefaflt werden
konnen. Empirische Erfahrungen bestitigen die Vermutung, daff die zunehmende Ver-
schlechterung der Bedingungen im Straflenverkehr Riicklaufeffekte zum &ffentlichen
Verkehr auslést. Quantitative Vorstellungen iiber Art und Ausmafl dieser spontanen
Anpassungsprozesse und der sich daraus ergebenden Konsequenzen fiir den &ffentlichen
Nahverkehr existieren bislang nicht. Umgekehrt sind auch die Nachfrageeffekte von
investitionspolitischen Mafinahmen und daraus resultierende Verbesserungen der
Straflenverkehrsverhiltnisse noch nicht untersucht. Als wichtigste Fragestellungen sind
dabei zu beachten: Wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl und den Routensplit unter
Einschluf der Entzugseffekte im &ffentlichen Nahverkehr, Anziehungsimpulse fiir Neu-
verkehr, Bestimmung des Saldos. Es fehlt auch noch eine Erfolgskontrolle von Maf3-
nahmen der Verkehrsregelung, die in systematischer Anwendung als »Traffic Manage-
ment« zur Verkehrsverbesserung beitragen kdnnen.

5. Gesamtwirtschaflliche Wirkungen der Angebots- und Investitionspolitik

Ebenso wie die Preis- und Steuerpolitik wirken angebots- und investitionspolitische
Mafnahmen im Stadtverkehr nicht nur auf die Verkehrskoordination, sondern strahlen
iiber die ausgeldsten Verkehrsstromverlagerungen in die Gesamtwirtschaft aus. Gleich-
zeitig werden makroskonomische Effekte durch die Investitionsaktivititen und die
Mittelverausgabung hervorgerufen. Im vorliegenden Forschungsmaterial wird mehr
kursorisch auf diese Problemlagen eingegangen; die Vermutungen iiber die Wirkungszu-
sammenhinge sind empirisch nicht abgesichert. Die Betrachtung der Wachstumsgewinne ist
auszudehnen auf Effekte der Verkehrsanbindung und der regionalwirtschaftlichen
Forderung unterentwickelter Gebiete. Zielkonkurrenz besteht méglicherweise im Bereich
der Konjunkturpolitik zwischen den Investitionsabsichten und einer stabilititsorientier-
ten Haushaltspolitik. Verbesserte Verkehrsbedingungen durch investitionspolitische
Mafinahmen kommen den Verkehrsteilnehmern zugute in Form von Ersparnissen bei
den Kraftfahrzeugbetriebskosten, Zeitkosten, Umweltbelastungen und von Tarifreduk-
tionen im Offentlichen Nahverkehr. Gleichzeitig entstehen jedoch Belastungen durch die
zur Finanzierung dieser Investitionsprogramme notwendige Mittelaufbringung. Der
verteilungspolitische Aspekt dieser Wirkungen ist noch nicht erforscht. Es sind hier
empirische Inzidenzanalysen zur Abgrenzung der Nutzniefer und ihrer Vorteile und zur
Bestimmung der mit der Mittelaufbringung belasteten Gruppen und ihrer Nachteile
erforderlich. Im Zusammenhang mit den Standortwirkungen verindern sich die Grund-
stiickswerte und Bodenrenten. Der Einflufl eines neuen oder verbesserten Verkehrsan-
schlusses auf den Bodenwert wire — auch als Grundlage einer Finanzierungsbeteiligung
der Bodeneigner — empirisch-quantitativ zu bestimmen, wobei dieser Effekt in Grund-
stiickspreis, Geschiftsrendite und Mietertrige aufgespalten werden kdnnte.

IV. Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen

1. Zielsetzung und Bedeutung

Infrastrukturinvestitionen sind durch eine hohe Kapitalbindung, lange Ausreifungs-
zeiten und eine Irreversibilitit der Mafinahmen gekennzeichnet. Angesichts der Finanz-
mittelknappheit bei allen offentlichen Haushalten ist auch im Bereich der stidtischen
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Verkehrsinfrastruktur die Auswahl der zu realisierenden Projekte zu einem zentralen
Problem der Verkehrsplanung geworden4). Eine rationale staatliche Infrastrukturpolitik
bedarf einer stirkeren Orientierung an wirtschaftlichen Effizienzkriterien, um

— den Umfang des fiir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erforderlichen Finanz-
mittelbedarfs gegeniiber anderen Staatssektoren zu rechtfertigen;

— einen optimalen Einsatz der fiir den Verkehrsinfrastrukturausbau bewilligten Haus-
haltsmitrel zu gewihrleisten;

— Fehlleitungen von Ressourcen, verbunden mit entsprechenden Produktivitdts- und
Wachstumsverlusten, zu vermeiden;

— durch eine bessere Koordination der Infrastrukturanpassung mit der dynamischen
Entwicklung der Motorisierung die volkswirtschaftlichen Gesamtkosten des Stadt-
verkehrs zu minimieren.

Seit Ende der fiinfziger Jahre werden theoretische Untersuchungen und empirische An-
wendungsversuche mit derartigen Effizienzanalysen durchgefiihrt, wobei unterschiedliche
Entwicklungslinien nachweisbar sind. Wihrend in der deutschen Verkehrswissenschaft
zunichst die analoge Anwendbarkeit der betriebswirtschaftlichen Investitionstheorie
auf Infrastrukturentscheidungen {iberpriift wurde, leitete man im anglo-amerikanischen
Raum aus der Wohlfahrtsokonomik die Nutzen-Kosten-Analyse ab. Inzwischen wurde
als Alternative dazu die Kosten-Wirksamkeits-Analyse konzipiert, die die zum Teil
unlésbaren Probleme der Monetisierung von Nutzeneffekten durch den Nachweis der
realwirtschaftlichen oder physischen Wirkungen umgeht; daneben erlaubt sie eine Uber-
priifung von Zielerfiillungsgraden, die nicht unbedingt allokativer Natur sind, sondern
auch distributive Effelte und politische Wiinsche umfaflt. Als weitere Variante der
Planungsrechnung werden Operations Research-Verfahren entwickelt, die jedoch zum
iiberwiegenden Teil auf die Optimierung von Ablaufprogrammen beschrinkt sind. Auch
fiir die Zukunft ist eine verstirkte Anwendung von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
zur Beurteilung von Entscheidungen im Verkehrssektor zu erwarten. Sowohl die Bundes-
haushaltsordnung als auch das Haushaltsgrundsitzegesetz, die beide am 10. Juni 1969 vom
Bundestag verabschiedet wurden, verlangen gleichlautend:

»— Bei Aufstellung und Ausfihrung des Haushaltsplans sind die Grundsdtze der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu beachten.

— TFiir geeignete Mafnahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung sind Nutzen-
Kosten-Untersuchungen anzustellen.«

4) Zum Fragenkomplex der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen vgl. folgende Gutachten: Aldrup, D., Das
Investitionsproblem im Strafienbau unter besonderer Beriicksichtigung der Moglichkeit einer Wirtschaft-
lichkeitsrechnung, Miinster 1962; Predéhl, A. und Aldrup, D., Praktische Richtlinien fiir eine Wirt-
schaftlichkeitsberechnung im Strafenbau (RWS), Miinster 1965; Oettle, K. und Abner, H., Operations
Research als Entscheidungshilfe fiir Investitionen der dffentlichen Hand im Regionalverkehr, Mannheim
1968; Oettle, K. und Faller, P., Moglichkeiten von Fahrtkostenvergleichen zwischen individuellem und
sfentlichem Personennahverkehr aus der Sicht der Verkehrsteilnehmer und der offentlichen Haushalte,
Mannheim 1968; Spary, P., Wachstums- und Wohlstandseffekte als Entscheidungskriterien bei offent-
lichen Strafenbauinvestitionen, Berlin 1968; Metra-Divo, Anwendung der Kosten-Nutzen-Analyse als
Entscheidungskriterium fiir die Erschlieung zweiter Verkehrsebenen im schienengebundenen Verkehr
von Ballungsgebicten, Frankfurt 1971; Hesse, H. u.a, Volkswirtschaftlicher Vergleich alternativer
stidtischer Verkehrssysteme: dargestellt am Beispiel der Landeshauptstadt Hannover, Gottingen 19713
Oettle, K. und Geiger, M., Ermittlung des Zeitgewinns im Verkehr und seine volkswirtschaftliche Bedeu-
tung, Miinchen 1971; Dornier-System, Kosten-Nutzen-Analyse cines zentralen Giiterverteilungssystems
fiir den Lkw-Verkehr, dargestellt am Beispiel eines Ballungsraumes, Friedrichshafen 1972,
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Trotz der unbestreitbaren Vorteile der Effizienzanalysen gegeniiber herkémmlichen,
lediglich an finanzwirtschaftlichen Deckungsgrundsitzen ausgerichteten Investitions-
entscheidungen miissen jedoch die prinzipiell-theoretischen Mingel und die erheblichen
Erfahrungsliicken fiir praktische Untersuchungen gesehen werden. Gerade wegen dieses
Unsicherheitsmoments kénnen Wirtschaftlichkeitsanalysen nur eine Beurteilungshilfe
sein und keineswegs die notwendige politische Entscheidung ersetzen.

2. Methodik von Wirtschafilichkeitsuntersuchungen

Die methodischen Grundlagen von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen sind hinreichend
tiberpriift, so daf} der Kenntnisstand insgesamt als zufriedenstellend zu bezeichnen ist.
Zur Anwendbarkeit betriebswirtschaftlicher Investitionsmodelle liegt ein negativer
Befund vor: Die vielfiltigen Wirkungen infrastruktureller Mafinahmen werden in einem
derartigen, einseitig ausgerichteten Kostenkalkiil nicht erfafit und gewiirdigt. Aus der
betriebswirtschaftlichen Investitionstheorie haben sich jedoch die Rechenverfahren —
Kapitalwertmethode, interne Zinsfulmethode und Annuititsmethode — in der Nutzen-
Kosten-Analyse durchsetzen konnen. Auch der Beitrag der betriebswirtschaftlichen
Produktions- und Kostentheorie mit den Varianten einer partiellen, diskontinuierlich-
vollstindigen und totalen Faktoranpassung fiir eine rationale Investitionsentscheidung
mufd als sehr begrenzt angesehen werden. Die Methoden der Unternehmensforschung
erweisen sich ebenfalls als kaum geeignet zur Effizienzbeurteilung von Infrastruktur-
investitionen; Operations-Research-Modelle dienen vielmehr zur Optimierung von Ab-
laufprozessen, etwa fiir Maflnahmen der Verkehrsregelung, zur Fahrzeugeeinsatzpla-
nung oder fiir die L&sung von Warteschlangenproblemen. Als problemadiquat zur
Effizienzbewertung hat sich die Nutzen-Kosten-Analyse erwiesen, deren theoretische
Grundlagen, formale Ausgestaltung und Anwendungsgrenzen geniigend diskutiert
sind. Es fehlt jedoch noch ein Rahmen, der ein einheitliches und vergleichbares Vorge-
hen bei konkreten Berechnungen sichert. Eine solche Objektivierung der formalen
Kalkulationsgrundlagen wiirde zu einem Standardmodell der Nutzen-Kosten-Analyse
fihren. Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse, deren Grundlagen fiir den Bereich des
Stadtverkehrs bisher nur skizziert sind, bedarf zu einer konkreten Anwendung auf
infrastrukturpolitische Entscheidungslagen noch einer methodischen Prizisierung und
Vertiefung. Aufler den Integrationsalternativen und -grenzen von Kosten-Nutzen- und
Kosten-Wirksamkeits-Analysen stehen dabei vor allem die Fragen der Meflbarkeit
gesamtwirtschaftlicher Nebenwirkungen auf Wachstum, Konjunktur, Verteilung und
Stadtentwicklung und der Moglichkeit einer Quantifizierung intangibler Effekte mit
Hilfe von Bewertungsmatrizen, Punkteschemata usw. im Mittelpunkt des Interesses.
Unerschlossen fiir den Bereich des Stadtverkehrs ist auch noch die Inzidenzforschung,
wie sie in der Finanzwissenschaft bereits konkret betrieben wird. Die Zielsetzung einer
solchen Analyse besteht in einer empirischen Ortung der Nutzniefler und der Belasteten
von Mafinahmen der Infrastrukturpolitik, die fur eine Beurteilung allokativer und
distributiver Effekte unerldfilich ist. Schliefilich sind die M&glichkeiten einer Projektion
der Variablen des Wirtschaftlichkeitskalkiils iiber groflere Zeitriume darzulegen.

3. Erfassung und Bewertung der Kosten

Die Kosten infrastruktureller Mafinahmen im Stadtverkehr lassen sich vergleichsweise
zuverldssig ermitteln und bilden nicht die Schwachstelle der Effizienzanalysen. Die
Kosten der Baulasttriger fiir Infrastrukturinvestitionen im individuellen und 6ffent-
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lichen Nahverkehr sind weitgehend bekannt. Damit existiert eine Beurteilungsbasis,
die jedoch im konkreten Einzelfall modifiziert und/oder fortgeschrieben werden muf.
Die Kenntnis dieser Kosten beschriankt sich auf die traditionellen Verkehrssysteme. Die
Erstellungs- und Betriebskosten zukunftsweisender Transporttechniken sind noch véllig
unbekannt. Eine Effizienzbeurteilung dieser Systeme erweist sich damit beim gegenwir-
tigen Kenntnisstand als unmdglich. Als iiberaus schwierig gestaltet sich auch eine
Kostenschliisselung von Infrastrukturanlagen, die sowohl vom individuellen als auch
vom &ffentlichen Verkehr benutzt werden.

Fiir die Kosten der Gebietskdrperschaften beim Einsatz nachfragerestriktiver Steuerungs-
systeme der Preispolitik und der Verkehrsregelung existieren nur angeniherte Vorstel-
lungen iiber deren Gréflenordnung, die aus britischen Schitzungen angepafit wurden.
So sind die Erstellungs-, Betriebs- und Verwaltungskosten fiir direkte Entgeltsysteme,
fiir ein Parkgebiihren- und Parkzeitprogramm, fiir Lizenzverfahren und fiir systema-
tisch angelegte Programme des Traffic Management auf der Grundlage der Verkehrs-
und Stadtstrukturen in der Bundesrepublik Deutschland noch nicht konkretisiert.

Trotz des erreichten Kenntnisstandes beziiglich der Betriebskosten im Kraftverkehr und
offentlicher Verkehrsmittel scheinen weitere differenzierte Kostenanalysen notwendig.
Dies betrifft zum einen die Kraftfahrzeugbetriebskosten fiir unterschiedliche Fahrzeugty-
pen; aber auch fiir die verschiedenen Verkehrsmittel im &ffentlichen Nahverkehr sind
Kostenstudien erforderlich.

Weitgehend unbekannt sind auflerdem die Betriebsmehrkosten des 5ffentlichen Verkehrs
infolge abnehmender Verkehrsgeschwindigkeiten durch die wachsende Motorisierung in
Stadtgebieten.

Das Problem der Umleitungskosten bei Baumafinahmen im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur bereitet noch betrichtliche Schwierigkeiten beziiglich der Erfassung und mone-
tiren Bewertung des Baustellenlirms, des Verkehrslirms, des erhshten Unfallrisikos
auf den Umleitungsstrecken und der zeitlich begrenzten Verschlechterung des Stadtbildes.

Nachfragerestriktive Steuerungsmechanismen fiihren zu Verkehrsstromverlagerungen, in-
dem Anteile des Individualverkehrs auf den Fuflginger- und Fahrradverkehr, auf &ffent-
liche Verkehrsmittel, auf gemeinschaftliche Pkw-Fahrten, auf andere Fahrwege und
-ziele abgedringt werden oder bestimmte Fahrten eingeschrinkt werden. Diese verin-
derte Verkehrsverteilung lafit bei den becroffenen Verkehrsteilnehmern Kosten in Form
von Zeit- und Komforteinbuflen entstehen. Diese Kostenwirkungen auf den umge-
lenkten Verkehr sind bisher nicht hinreichend untersucht oder zum Teil noch véllig
aufler Ansatz gelassen worden.

Infrastrukturpolitische Mafinahmen bewirken bei substitutiven Wettbewerbsbeziehungen
zwischen den Verkehrstrigern Verinderungen in den relativen Wettbewerbspositionen.
Dabei ist die Moglichkeit von Entwertungsprozessen bei bestehenden Infrastrukturan-
lagen nicht auszuschliefen. Der Problemkreis der Erfassung und Monetisierung realwirt-
schaftlicher Entwertungskosten ist bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bislang vernach-
lassigt worden und bedarf sowohl einer theoretischen als auch quantitativen Analyse.

4. Erfassung und Bewertung der Nutzen

Wihrend die Kosten von Infrastrukturmafinahmen vergleichsweise objektiv bestimmbar
sind, bildet die Nutzenermittlung sowohl in der Erfassung als auch in der Bewertung
den problematischsten Teil von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen; entsprechend diesen
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Schwierigkeiten scheinen die vorliegenden Ergebnisse teilweise wenig abgesichert. In einer
Reihe von in- und auslindischen Effizienzanalysen haben sich die Zeitersparnisse infolge
verbesserter Aufgabenteilung und/oder verstirkter Investitionstitigkeit als iiberaus
bedeutsame Nutzenkomponente erwiesen. Entsprechend ist der Fortschritt in der Zeit-
forschung beachtlich. Zum Problemkreis der Ermittlung und Bewertung von Zeiter-
sparnissen gibt es Empfehlungen und kritische Stellungnahmen. Bekannt sind die Ent-
stehungsursachen naturaler Zeitgewinne, die notwendigen Differenzierungen nach
Trigergruppen der Nutzen, die technischen Moglichkeiten der Ermittlung der
Reisedauer, Moglichkeiten einer Prognose der naturalen Zeitgewinne, Bewertungs-
ansitze fiir differenzierte Zeitkategorien (Arbeits-, Pendel-, Umsteige-, Warte- und
Freizeit), Abhingigkeit des Zeitwertes vom Einkommen, methodische Varianten zur
Zeitwertermittlung und ihre kritische Analyse an ausgewihlten Beispielen. Inzwischen
liegen auch Richtlinien zur Zeitbewertung in Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir Strafien-
bauinvestitionen vor, die jedoch wegen ihres pauschalen Charakters noch nicht zu be-
friedigen vermdgen. Teilweise wird zur Umgehung der Schwierigkeiten der Zeitbewer-
tung vorgeschlagen, die Zeitersparnisse nur in physischen Einheiten als Wirksamkeits-
komponente anzusetzen und auf eine Monetisierung zu verzichten. Zur Ermittlung der
Zeitersparnisse im Offentlichen Verkehr ist nach den einzelnen Verkehrsmitteln zu
differenzieren; dabei ist auch die Zusammensetzung nach BefSrderungs-, Geh-, Warte-
und Umsteigezeiten zu beachten. Es fehlen hier empirische Informationen iiber die
Fahrtenhiufigkeit, das Volumen des Neuverkehrs unter Einschlufl des vom Individual-
verkehr umgelenkten Verkehrs, die Entwicklung der Fahrtenlinge, der Reisege-
schwindigkeiten und der Aufteilung der Gesamtreisezeit. Als kontrovers hat sich die
bisherige Diskussion der Zeitbewertung gestaltet. Es fehlen hier noch allgemeingiiltige
Richusitze fiir das Niveau des Zeitwertes in Abhingigkeit der Einkommensgruppen
und der kiinftigen Lohn- und Produktivititsentwicklung, die Zeitbewertung in Abhin-
gigkeit von der Zeitdauer, die Differenzierung des Zeitwertes nach den einzelnen Kom-
ponenten der Reisezeit und der Grdfle der Reisegruppe, den Zeitwert der Selbstindigen
und den Wert der Freizeit. Nahezu vollig unerforscht ist der Fragenkomplex der
Zeitbewertung im Giiterverkehr, wobei ebenfalls zahlreiche Abstufungen notwendig
scheinen. Die Verfahren fiir eine empirische Schitzung des monetiren Zeitgewinns —
Methode der Verkehrsmittelwahl und der Verkehrswegewahl, Trip-Distribution-Modelle
und experimentelle Forschung — sind fiir die Verhiltnisse der Bundesrepublik Deutsch-
land noch nicht empirisch angewendet. Vor allem die qualitativen Nachfragedetermi-
nanten miifiten dabei in differenzierter Weise berticksichtigt werden, um zu einem aus-
sagekriftigen Zeit- und Komfortwert zu gelangen.

Zu den Unfallfolgekosten liegen einige Schitzungen vor, die nach Rechenmethodik und
Ergebnissen betrichtlich divergieren. Wiinschenswert sind auch hier allgemeingiiltige
Richtwerte fiir die einzelnen Schadenskomponenten (Sachschiden und Personenverlet-
zungen unterschiedlichen Grades, Verkehrstote). Auflerdem sind die Wechselwirkungen
von offentlichem und individuellem Verkehr auf das Unfallgeschehen zu iiberpriifen,
wobei dem Beitrag des offentlichen Verkehrs zu einer Reduktion des Unfallgeschehens
besondere Bedeutung zukommt. Die Beziehungen zwischen Verkehrsmenge und Zusam-
mensetzung im Straflenverkehr, Unfallrate und Schadensschwere bediirfen empirischer
Untersuchungen, deren Ziel in der Ermittlung einer verallgemeinerungsfihigen Funktion
bestehen sollte.
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Der an Bedeutung zunehmende Fragenkreis des volkswirtschaftlichen Nutzens durch
eine verminderte Umweltbelastung infolge geringerer Luftverschmutzung und Lirmbe-
lastigung wird qualitativ erbrtert, wobel auch die Zusammenhinge -zu den preis- und
investitionspolitischen Instrumenten hergestellt werden. Zum Teil wird in Wirtschaft-
lichkeitsanalysen auf einen Ansatz dieser Faktoren verzichtet, da hinreichend abge-
sicherte Erfassungs- und Bewertungsmethoden noch nicht vorliegen. In anderen Unter-
suchungen werden erste Quantifizierungsversuche iiber Wohnwertminderungen, Investiti-
onskosten fiir Kraftfahrzeugausriistungen zur Reduktion der Abgasemission oder son-
stigen  »Vermeidungskosten« unternommen. Fiir das weitere Forschungsprogramm
scheinen folgende Fragen dringlich: Quantitative Erfassung des medizinisch-physischen
Schadensbeitrags, Ansatzpunkte einer Verringerung der Umweltbelastung durch investi-
tions- und preispolitische Mafinahmen, Bewertung der volkswirtschaftlichen Nutzen einer
solchen Reduktion nach verschiedenen Methoden, Internalisierung dieser Effekte auf
Durchschnitts- und Grenzkostenbasis, wobei differenzierte Geschwindigkeits-, Verkehrs-
mengen- und Kostenfunktionen prozeftheoretisch zu formulieren und mit empirischem
Gehalt auszufiillen sind. Derartige Untersuchungen sollten in ausgewihlten Stidten
durchgefithrt werden, die einen mdglichst hohen Grad an Reprisentationsfihigkeit ge-
wihrleisten.

Die bisherigen Ansitze zur Beriicksichtigung »intangibler« Effekte — etwa Zuginglich-
lichkeit, Ungestortheit, Zweckmafigkeit, dufere Erscheinung — zu einer quantitativen
Erfassung mit Hilfe von Punktschemata und Bewertungsmatritzen erfordern noch eine
Standardisierung und Objektivierung. Es sollte dariiber hinaus gepriift werden, inwieweit
diese Groflen in physische bzw. monetire Ausdriicke iiberfiihrt werden kénnen. Dabei
ist eine funktionale Bezichung zwischen der Verkehrskonzentration und der Verinde-
rung dieser Variablen herzustellen.

5. Wahl der Diskontierungsrate

Die Festlegung des Zinssatzes bei der Beurteilung von Mafinahmen im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur ist von zweifacher Bedeutung: Zunichst entscheidet diese Grofe
als Kalkulationszinsfufl iiber die Hohe des diskontierten Wertes der Kosten-Nutzen-
Differenz und damit letztlich auch iiber das Priorititenproblem. AuRerdem ist der fiir
eine dynamische Investitionsplanung bedeutsame Aspekt der Zeitpunktfixierung des
Baues der Gesamt- oder Teilkapazititen hervorzuheben, wobei die Vorteilhaftigkeit
einer zeitlichen Verlagerung der Projektrealisierung durch eine Gegeniiberstellung von
jahrlichen Zinskosten und Ertrigen bestimmt werden kann. Ubersichtsartig sind die
theoretischen Alternativen der Wahl der Diskontierungsrate dargelegt und kritisch
begutachtet (soziale Rate der Zeitpriferenz und der Opportunititskosten). Als Varian-
ten kommen der allgemeine Kapitalmarktzins, die Zinsrate fiir lingerfristige Anleihen
des Staates oder die Ertragsrate privater Investitionen in Frage. Nicht tiberpriift ist
fiir den Bereich der Infrastrukturpolitik im Stadtverkehr der wachstumsorientierte
Ansatz zur Bestimmung der Zinsrate, in dem der Zins entsprechend dem Pfad optima-
len Wachstums gleich der Wachstumsrate des Sozialprodukts ist.

Bei einer praktischen Anwendung von Wirtschaftlichkeitsanalysen empfiehlt es sich, die
theoretischen Schwierigkeiten zu umgehen, indem die fiir jedes Investitionsprogramm
am geeignetsten erscheinenden hypothetischen Zinssitze kombiniert werden oder mit
alternativen Werten einer Zinsrate gerechnet wird. Es scheint erwiesen, daf die Ent-
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scheidung tiber die Wahl der Zinsrate stets ein subjektives Werturteil enthalten wird
und ein objektiver Ansatz kaum mdglich ist. Fiir die Fille der Planungspraxis diirften
die vorgestellten Ersatzgrofien durchaus geniigen.

6. Risiko und Restriktionen

Die nachhaltigen volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen von Infrastrukturm%lﬁng.h—
men mit langer Ausreifungszeit sind mit betrichtlicher Unsicherheit .behaﬂet, die eine
zuverlissige Projektbeurteilung erschweren. Wenn unter Bertlicksichtigung von RlSl.kO
und Unsicherheit das Investitionsprojekt mit dem héchsten Nettonutzen ausgesucht ist,
dann kann seiner Verwirklichung noch manche materielle, institutionelle oder rein poli-
tische Restriktion entgegenstehen. Beide Problemkreise werden in den Forschungsgut-
achten mehr methodisch-formal behandelt; zu Einzelfragen werden pragmatische Nihe-
rungsldsungen angeboten. Zur Verringerung des Risikos der Entscheidungen bei unvoll-
stindiger Information werden drei Alternativen empfohlen: Korrektur der Kosten und
Nutzen mit einem risikoorientierten Auf- oder Abschlag, Erweiterung der Diskon-
tierungsrate um eine Risikoprimie, Verringerung der wirtschaftlichen Nutz.ungsdauer
bei den Investitionen, die technisch eine nahezu unbegrenzte Lebensdauer besitzen. Zur
Beriicksichtigung der Entscheidungen unter Unsicherheit wurde in der Wahrscheinlich-
keitstheorie eine Reihe von Kriterien entwickelt, die den jeweiligen Handlungsalternatg—
ven zugeordnet werden und einen unterschiedlichen Grad an Optimismus bzw. Pessi-
mismus ausdriicken. Dieser Fragenkreis wird nur kurz angesprochen und sowohl methf)—
disch als auch empirisch nicht weiter vertieft. Der Problemkreis der Restriktione.n in
Effizienzanalysen wird ebenfalls nur {iibersichtsartig behandelt, wobei unterschieden
wird in technische, gesetzliche, administrative, verteilungspolitische und budgetire
Hemmnisse und Nebenbedingungen. Mit dieser mehr kursorischen Darstellung von
Risiko und Restriktionen verfiigt die Verkehrsplanung bisher nur {iber einen ungenii-
genden wissenschaftlichen Befund. Es fehlen sowohl eine systematische Uberpriifung des
Problems als auch konkrete Verhaltensnormen im Planungsprozel und empirische An-
wendungsversuche, die die Moglichkeiten und Grenzen einer praktikablen Losung nach-
weisen.

7. Fallstudien von Effizienzanalysen verkebrsinfrastruktureller Projekte

Es liegt eine Kosten-Nutzen-Analyse fiir zehn U-Bahn-Projekte in neun Stidten der
BRD vor, die unter Beriicksichtigung der Baukosten, Kfz-Betriebskosten, Zeiterspar-
nisse und Unfallfolgekosten nach mehreren Effizienzkriterien und bei Annahme alterna-
tiver Zinssitze die volkswirtschaftliche Rentabilitit dieser Investitionen nachweist. Daneben
werden Cost-Benefit-Analysen fiir die Londoner Victoria-U-Bahn-Linie und fiir die
Unterpflasterbahn in Hannover wiedergegeben und kritisch untersucht. Fiir den Bereich
des Straflenverkehrs existiert eine Schitzung der Einsparungsmdglichkeiten an Kfz-Be-
triebskosten, Zeitverlusten und Unfallfolgekosten bei Schaffung »ausgezeichneter«
Straflen- und Verkehrsbedingungen fiir das gesamte Gebiet der BRD und differenziert
nach Orts-Nachbarschaftsverkehr und Fernverkehr bezogen auf das Jahr 1964 und als
Hochrechnung fiir den Zeitraum 1966—1975. Systemvergleiche fiir den Ausbau des
&ffentlichen oder individuellen Nahverkehrs wurden als theoretische Analyse auf der
Basis der Kosten der Verkehrsteilnehmer, der Kosten der dffentlichen Haushalte und der
Sonderkosten Dritter durchgefithrt; der Befund spricht fiir einen weiteren Ausbau des
kostengiinstigeren offentlichen Nahverkehrs. Fiir den Verkehrsraum Hannover wurde,
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projiziert auf die Verhiltnisse des Jahres 1990, ein quantitativer Vergleich des Ausbaus
der Systeme »Schiene« und »Strafle« unter Beriicksichtigung der Baukosten, der Kosten
der Leistungserstellung im individuellen und Gffentlichen Verkehr, der Unfallfolge-
kosten und einiger Kosteneffekte der Lirmbelidstigung und Luftverschmutzung erstellt,
der ebenfalls die Vorteilhaftigkeit eines ffentlichen Nahverkehrssystems erkennen lif3t.
Auf der Grundlage eines Punktbewertungsschemas und eines nach Benutzern, Anbietern
und Allgemeinheit differenzierenden Anspruchskatalogs wird von Verkehrsexperten in
einem Delphi-Test eine Reihe von Tansporttechniken, die teilweise noch futuristischer
Natur sind, einem Effizenzvergleich unterzogen und, abgestuft nach Stadttypen und
Entfernungen, in eine Effizienzrangfolge gebracht. Derartige Projektbewertungen und
Effizienzvergleiche im Bereich der Infrastrukturinvestitionen im individuellen und &ffent-
lichen Nahverkehr sollten weitergefiihrt werden, wobei den Problemkreisen, die bei der
Diskussion der Nutzen- und Kostenkomponenten herausgestellt wurden, besondere
Bedeutung zukommt. Als Alternative und Testrechnung zur Nutzen-Kosten-Analyse
empfiehlt sich die Kosten-Wirksamkeits-Analyse, die eine erweiterte Perspektive erlaubt,
um so den Informationsgrad der Entscheidungstriger zu erhohen.

Nur unzureichende Beachtung fanden in bisherigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
die speziellen Probleme des Giiterverkehrs in Ballungsriumen. Zwar liegt eine Kosten-
Nutzen-Analyse eines zentralen Giterverteilungssystems fiir den Lkw-Verkehr, darge-
stellt am Beispiel des Verdichtungsgebietes Stuttgart, vor. Es verbleiben hier jedoch
zahlreiche Manahmen zur Beeinflussung des Transportablaufs im Giiterverkehr, die auf
ithre Vorteilhaftigkeit zu iiberpriifen sind.

Zum Problemkreis der preispolitischen Koordination des Individualverkehrs werden
Ubersichten {iber Wirtschaftlichkeitsanalysen direkter Ballungsabgabensysteme, der Park-
gebihren und von Lizenzsystemen, die fiir den Londoner Verkehrsraum Mitte der
sechziger Jahre erstellt wurden, referiert und kritisch gewiirdigt. Fiir die Verhiltnisse
der Bundesrepublik Deutschland existieren derartige Untersuchungen nicht; zumindest
fiir einige grundlegende Instrumente, wie direkte Entgelte, Parkgebiihren, Minerald!-
steuer, wiren derartige Berechnungen wiinschenswert, um beurteilen zu kdnnen, was der
jeweilige politische Kompromify der Volkswirtschaft kostet. Fiir den Bereich des &ffent-
lichen Verkehrs liegt eine Untersuchung iiber die volkswirtschaftlichen Kosten und
Nutzen des Nulltarifs in den Grofstidten der Bundesrepublik Deutschland fiir den
Zeitraum 1970 bis 1980 vor; diese Kalkulation basiert auf den Kfz-Betriebskosten, den
Betriebskosten des offentlichen Nahverkehrs, den Zeitkosten, den Kosten zusitzlicher
Verkehrsmittel im offentlichen Nahverkehr, den Ersparnissen an Straflenbau- und
Parkrauminvestitionen, den Produktivitdtsgewinnen im Nahverkehr und den Einnah-
menausfillen bei den &ffentlichen Verkehrsbetrieben. Fiir alle anderen tarif- und lei-
stungspolitischen Alternativen fehlen Effizienzrechnungen und -vergleiche, so dafl hier
noch ein iiberaus weites Feld wissenschaftlicher Forschung liegt.

SchlieRlich sollte iiberpriift werden, welche Konsequenzen fiir die Volkswirtschaft die
bisher zum groflen Teil verfolgte »Strategie des Nichtstuns« haben wiirde, die die
Verkehrskoordination den Teilnehmern selbst iiberlifit, die auf wechselnde Verkehrs-
bedingungen mehr oder weniger spontan reagieren. Es geht hier vor allem um eine
quantitative Analyse der Anpassungsprozesse, ihren Determinanten und ihrer Ergebnisse.
Dieser Befund kann dann als Grundlage fiir die Schitzung der Effizienz verkehrsver-
bessernder Mafinahmen verwendet werden. '
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V. Finanzierung
1. Zielsetzung und Bedeutung

Zu den Aufgaben und Zielsetzungen der Finanzierung im Stadtverkehr®) durch die
Gebietskorperschaften zihlen die folgenden Tatbestinde:

— Bereitstellung ausreichender Finanzmittel fiir die Unterhaltung und den weiteren
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur;

— Beteiligung der unmittelbaren Nutzer und indirekten NutznieBer der Infrastruktur
an der Finanzierung;

— Strukturierung der Fiskalpolitik derart, daf8 gleichzeitig eine verkehrskoordinierende
Wirkung erzeugt wird;

— Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen;

— Beriicksichtigung gesamtwirtschaftlicher Zielsetzungen und Nebenbedingungen bei der
Finanzierungstitigkeit.

Die seit Jahren gefiihrte Diskussion iiber Verbesserungs- und Losungsmoglichkeiten der
Probleme des Stadtverkehrs hat eine Vielzahl von Mafinahmen und Ansdtzen erkenn-
bar werden lassen, die vor allem im Bereich der Investitionspolitik einen betrichtlichen
Finanzmittelbedarf erfordern. Bei anhaltenden Haushaltsengpissen und wachsenden
Staatsaufgaben mufl die Realisierbarkeit zahlreicher Vorschlige und Pline in Zweifel
gestellt werden. Andererseits zeigt eine Analyse der gegenwirtigen Finanzpolitik im
Verkehrssektor, dafl diese nicht optimal auf die Erfordernisse der Verkehrskoordina-
tion ausgerichtet ist.

In den zuriickliegenden Jahren wurde eine Reihe von Anderungen in der Finanzierung
des Stadtverkehrs durchgefithrt. 1961 brachte das Bundesfernstraflengesetz den »Ge-
meindepfennig« aus dem zweckgebundenen Aufkommen der Mineraldlsteuer. Mit dem
Steuerinderungsgesetz 1967 wurde der fiir den kommunalen Verkehrsinfrastrukturaus-
bau reservierte Anteil der Mineraldlsteuer erhoht. Nach der Finanzverfassungsreform
wurden 1971 diese Richtlinien im Anschluf an die Neuregelung des Artikels 104a
Abs. 4 GG ersetzt durch das Gesetz iiber Finanzhilfen zur Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse der Gemeinden. Im Jahr 1972 erfolgte nochmals eine Anhebung der Mine-
raldlsteuer. Tm Sffentlichen Nahverkehr wurden 1969 die im Linienverkehr eingesetzten
Omnibusse von der Kraftfahrzeugsteuer befreit.

Auch fiir die Zukunft sind weitere Forderungen gestellt und finanzpolitische Initiativen
angekiindigt, die die Aktualitdit des Themas markieren. So stehen zahlreiche Steuer-
reformpline, die auch den Verkehrssektor tangieren, zur Beratung und Entscheidung

5) Vgl. zu diesem Teilgebiet folgende Forschungsgutachten: Deutsches Institut fiir Wirtschaflsforschung,
Wie vertragen sich Steuerermifigungen und Steuerbefreiungen des &ffentlichen Nahverkehrs mit den
Grundsitzen der Steuergleichheit und Steuergerechtigkeit und welchen Einflufl tiben sie auf die Wettbe-
werbslage aus? Berlin 1968; Willeke, R. und Kentrer, W., Die Finanzierung von offentlichen Verkehrs-
investitionen in Ballungsgebieten, Kbln 1971; Wirtschafisberatung AG, Ermittlung der Minderein-
nahmen aus dem Tarif fur Schiiler, Studenten und Lehrlinge im Strafenbahn-, Obus- und Linienver-
kehr mit Kraftfahrzeugen in der BRD, gemessen am vergleichbaren Zeitkartentarif, und Grundsitze
fiir die Berechnung von Abgeltungszahlungen, Diisseldorf 1970; Wirtschaflsheratung AG, Grundsitze
und Modalititen fiir Abgeltungszahlungen im Bereich des &ffentlichen Personennahverkehrs bei Aufer-
legung gemeinwirtschaftlicher Lasten, Diisseldorf 1971; Deutsche Revisions- und Treuwband AG,
Untersuchung der sich aus der Beteiligung der Deutschen Bundesbahn an Verkehr- und Tarifver-
biinden ergebenden finanziellen Auswirkungen auf die Haushalte der beteiligten Gebietskdrperschaften
und das Wirtschaftsergebnis der DB, dargestellt am Beispiel des Miinchener Verkehrs- und Tarifver-
bundes, Miinchen 1971.
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an. Eine verstirkte Gebiihrenfinanzierung bildet einen wesentlichen Bestandteil lang-
zeitiger Reformprogramme. Die 6ffentlichen Nahverkehrsbetriebe streben seit langem
eine Kontennormalisierung und eine Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lasten durch die
Gebietskdrperschaften an. Weitere Ausbauprogramme der Infrastruktur im individuellen
und Sffentlichen Verkehr befinden sich in der Planungs- und Realisierungsphase. Schlief3-
lich hat das neue verkehrspolitische Leitbild der Bundesregierung die besondere Forde-
rungswiirdigkeit des Offentlichen Personennahverkehrs zu Lasten des Individualver-

kehrs deutlich hervorgehoben.

Der besondere Stellenwert dieses Problemkomplexes folgt aus dem Umstand, daff der
finanzielle Spielraum die Mdglichkeiten und Grenzen der Handlungsalternativen in der
Preis- und Investitionspolitik bestimmt; der Finanzierungsengpafl bildet die dominante
Restriktion fiir die Sanierung der Verkehrsverhiltnisse in den Stddten, die allerdings —
je nach Staatsanteil am Sozialprodukt — zumindest mittelfristig nicht unflexibel scheint.

2. Finanzbedarf und Finanzstruktur

Grundlage eines Finanzierungsprogramms fiir infrastrukturelle Mafinahmen im Stadt-
verkehr muf} eine zuverlissige Schitzung des Investitionsbedarfs fiir den iiberschaubaren
Zeitraum sein. Einige der vorhandenen quantitativen Bedarfsschiatzungen werden kritisch
analysiert. Dabel erweist sich keine der Prognosen nach objektiven Kriterien als abge-
sichert: Die Schitzwerte schwanken zwischen der Untergrenze der jeweils erwarteten
Finanzierungsmoglichkeiten und der Obergrenze eines »verkehrsgerechten« Ausbaus der
stidtischen Infrastruktur. Auch die jiingste Projektion des Finanzmittelbedarfs des
Deutschen Stidtetages fiir den Zeitraum 1971 bis 1980 stellt sich als iiberhcht dar.
Auf der Grundlage dieser Berechnung wird eine korrigierte Schitzung entwickelt.
Quantitative Ermittlungen des FEinnahmenvolumens und der Finanzmittelstruktur
wurden lediglich fiir einzelne Jahre durchgefiihrt. Obwohl keine Prognose der zukiinf-
tigen Entwicklung vorliegt, ist bereits abzusehen, daff zwischen wunschgemiflem Bedarf
und realen Finanzierungsmdglichkeiten eine betrichtliche Liicke besteht. Es fehlt bisher
eine definitive politische Willensiuferung iiber die anzustrebenden Verkehrsbedingungen.
Fiir die Abschitzung der norwendigen Finanzmittel muf} in Richtwerten festgelegt
sein, welches Verkehrsvolumen und welcher Modal Split realisiert werden sollen, welche
Stauungsintensitit im Individualverkehr und welche Defizite im &ffentlichen Nahver-
kehr toleriert werden konnen. Auf dieser Basis ist dann ein umfassender Gesamtaus-
bauplan fiir die kommunalen Verkehrsinvestitionen dhnlich dem Bedarfsplan fiir den
Bundesfernstraflenbereich zu erarbeiten. Der Projektionszeitraum reicht in den vorlie-
genden Studien bis zum Jahr 1980. Es scheint erforderlich, den zeitlichen Horizont zu
erweitern, um auch zukunfisweisende Technologien mit in den Bedarfsplan einbeziehen
zu kdnnen.

Eine Schitzung der langfristigen Einnahmenentwicklung liegt — abgesehen vom Mine-
raldlsteueraufkommen — nicht vor. Eine solche Projektion der disponiblen Finanzmittel
bereitet angesichts der zahlreichen dkonomischen und externen Einflufligréfien ebenfalls
grofle Schwierigkeiten; sie ist jedoch unerlafllich, um das neu zu erschliefende Finanzie-
rungspotential zu verdeutlichen und ausgewogene Finanzdeckungspline zu erstellen.

3. Finanzierungsinstrumente

Der Fragenkomplex der Finanzierungsmdglichkeiten ist mit iibersichtsartigen Darstel-
lungen untersucht, wobei neben den Finanzierungsaspekten die verkehrskoordinierende

Entwicklung und Leistungsstand der skonomischen Stadtverkehrsforschung 239

Wirkung der Instrumente beriicksichtigt wird. Zur Neuordnung des kommunalen Steuer-
systems wird der Vorschlag begriindet, Grund- und Gewerbesteuer abzuschaffen. Ange-
sichts der Tatsache, dafl aus der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrskonzentration
bei Industrie, Handel, Behdrden und Bodeneigentiimern betrichtliche Nutzen entstehen,
sollte jedoch iiberpriift werden, inwieweit ein Zusammenhang zwischen der Besteuerung
dieser indirekten Nutzniefler und dem Ballungsphinomen hergestellt werden kann. In
einer im Auftrag der EG-Kommission durchgefiihrten Untersuchung werden beispiels-
weise der Ausbau der Grund- und Gewerbesteuer und die Einfihrung einer Arbeits-
platzsteuer empfohlen; in Wien wurde 1970 eine Arbeitgeberabgabe zur Finanzierung
des U-Bahnbaus beschlossen. Die steuertheoretischen Grundlagen, die konkrete Steuer-
ausgestaltung und die Wirkungen einer Finanzierungsbeteiligung indirekter Nutzniefler
der Infrastruktur miissen noch untersucht werden. Fiir den Fall, dafl dennoch eine
Abschaffung der Grund- und Gewerbesteuer in Erwigung gezogen wird, wiren die
Moglichkeiten einer Kompensation des kommunalen Einnahmeverlustes zu iiberpriifen.

Das bisherige Verbundsystem sollte durch einen Groflen Steuerverbund mit kommunal-
spezifischer Einnahmensicherung in Form einer Sockelgarantie und weitestmdglicher
Ausgabenfreiheit der Gemeinden ersetzt werden. Dabei sind allerdings noch die Wider-
stinde der auf Autonomie bedachten Gemeinden, die Probleme der Einnahmenschliisse-
lung und der Finanzzuweisungen und die quantitativen Dimensionen des hierdurch
geschaffenen Finanzierungsspielraums fiir &ffentliche Verkehrsinvestitionen unbekannt.

Bei der Mineraldlsteuer werden zwei Strategien — die vollige Entfiskalisierung der
Steuer und die Beibehaltung der Nonaffektation bei Erhchung des zweckgebundenen
Anteils — untersucht. Zur Reform der Kraftfahrzeugsteuer liegt ein Votum fiir eine
PS-orientierte Regelung vor. Die Beurteilung des Steuerniveaus fillt unterschiedlich aus:
Aus finanzierungspolitischen Griinden wird eine Erhdhung beider Steuern vorgeschlagen;
unter dem Gesichtspunkt der Verkehrskoordination wird eine Reduktion des Steuer-
niveaus bei gleichzeitiger Einfithrung neuer Belastungen in Form von Benutzungsge-
bithren und/oder Parkpreisen empfohlen. Eine abschliefende Konzeption wird nicht
erarbeitet, da bisher das Wegekostenproblem noch als ungeldst betrachtet werden muf.
Zur Abgeltung der durch den Pkw hervorgerufenen Umweltbelastung wird ein Zu-
schlag zur Kfz-Steuer als »Emissionsmalus« angeregt. Zum Fragenkreis der Mineraldl-
und Kraftfahrzeugsteuer fehlen abgesicherte Vorschlige iiber Hohe, Nachfragewirkun-
gen und Finanzierungseffekte dieser Steuern. Ebenso existieren keine Vorstellungen iiber
die Relation beider Steuern und die Differenzierung zwischen Personen- und Giiterkraft-
fahrzeugen. Die Beriicksichtigung der Umweltbelastung durch den Kraftverkehr durch
einen pauschalen Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteuer scheint wenig geeignet, da die Abgabe
nicht in Abhingigkeit zum Schadensbeitrag steht. Es bedarf noch intensiver For-
schungen, um die theoretischen Grundlagen, die materielle Ausgestaltung und die empi-
rischen Wirkungen einer geeigneten »Umweltsteuer« zu konkretisieren.

Im Bereich der Gebiihrenfinanzierung, die in der bisherigen verkehrspolitischen Ausein-
andersetzung vernachlissigt wurde und sich als ausbaufihig erweist, werden zahlreiche
neue Moglichkeiten aufgezeigt und kritisch iiberpriift. Gerade bei diesem Instrument
muf eine Abstimmung von fiskalischen Absichten und verkehrslenkenden Intentionen
erfolgen. Zur Hohe der Parkgebiihren werden einige Richtwerte vorgeschlagen. Direkte
Gebiihrensysteme im flieBenden Individualverkehr, die fiir die Erhebung sowohl von
Ballungsabgaben als auch von Entgelten fiir die Verkehrswegenutzung zur Anwendung
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kommen kdnnen, werden unter technischen und Skonomischen Aspekten analysiert. Zur
Hohe der Ballungsabgaben liegen einige in- und auslindische Vorschlige vor. Die
Groflenordnung des Finanzierungseffekts wird anhand britischer Studien verdeutlicht
und kritisch kommentiert; aufgrund eines Abgabenmodells werden die Einnahmen fiir
die Bundesrepublik Deutschland geschitzt. Der Finanzierungsbeitrag einer neugeord-
neten Parkgebiihrenpolitik, die gleichzeitig verkehrskoordinierende Funktionen ausiibt,
ist bisher fiir den Bereich der Bundesrepublik Deutschland noch unbekannt. Ebenso
fehlt eine Untersuchung iiber die Méglichkeiten und Grenzen einer fiskalischen Belastung

der Stellflichen von Firmen, Behdrden und privatwirtschaftlichen Parkhiusern, die auch -

die finanzierungspolitischen und verkehrskoordinierenden Wirkungen quantitativ er-
kennbar werden liffit. Neben Globalschitzungen scheinen hier detaillierte Fallstudien
fiir einzelne Verkehrsriume notwendig. Ein Spezialproblem bildet die Finanzierung von
Park-and-Ride-Systemen, die nicht den jeweiligen Verkehrsbetrieben aufgebiirdet werden
kann. Von einer solchen Verkehrsintegration und den daraus resultierenden verbesserten
Verkehrsbedingungen wiirden sowohl die Quell- als auch die Zielorte der Verkehrs-
strome profitieren. Es scheint daher eine interkommunale Finanzierung geboten, deren
nihere Modalititen jedoch noch nicht untersucht sind.

Zum Fragenkreis der Kreditfinanzierung werden die bisherigen kommunalen Verschul-
densgrundsitze iiberpriift und Anregungen fiir eine stirkere Situationsorientierung ge-
geben. Die einzelnen Varianten der Schuldenpolitik der Stidte und Gemeinden sind
dargestellt und auf ihre Eignung zur Finanzierung kommunaler Verkehrsinvestitionen
analysiert. Als Ansitze zu einer Reform der Kreditaufnahme werden empfohlen: Aus-
bau und attraktivere Ausgestaltung der Anleihenpolitik, Einfiihrung eines kommunalen
Schatzbriefes, Anwendung progressiver Verkaufsstrategien. Auflerdem werden Moglich-
keiten und Grenzen eines kommunalen Leasing oder des »sale and lease back«-Ver-
fahrens iiberpriift und die begrenzte Anwendung dieses Systems empfohlen. Quantita-
tive Empfehlungen und Richtlinien fiir das Finanzierungsvolumen sind bisher nicht
konkretisiert; sie miifiten dabei die empirischen Nachfrage- und Angebotsstrukturen am
Kapitalmarkt beriicksichtigen. Ebenso fehlt eine systematische Auswertung in- und aus-
lindischer Erfahrungen mit progressiven Verkaufsmethoden etwa beim Vertrieb von
dhnlichen Wertpapieren. Auch die Erarbeitung eines konkreten und aufeinander abge-
stimmten schuldenpolitischen Mafinahmenbiindels von Bund, Lindern und Gemeinden
zur Infrastrukturfinanzierung steht noch aus.

4. Die Finanzierung als Bindeglied zwischen Preis~ und Investitionspolitik

Die Einnahmen aus der Preis- und Steuerpolitik ermdglichen Ausbau- und Verbesse-
rungsprogramme im individuellen und &ffentlichen Verkehr. Dieser grundsitzliche
Zusammenhang wird im vorliegenden Forschungsmaterial durch einige modelltheore-
tische Uberlegungen und praktische Empfehlungen fiir eine integrierte Preis-Investitions-
politik prizisiert. Eine praxisorientierte und zu Leitlinien kommende Untersuchung
iiber die Interdependenzen von Preispolitik, Investitionsaktivititen und Finanzierungs-
mafinahmen fehlt jedoch bislang. Zunichst stellt sich die Frage, welche Investitionspro-
jekte mit den einkommenden Finanzmitteln geférdert werden sollen. Es geht dabei um
mdgliche Rivalititen zwischen individuellem und &ffentlichem Verkehr, die unter
Beriicksichtigung durchsetzungspolitischer, psychologisch-emotionaler Probleme und der
Aspekte der Steuergerechtigkeit zu kliren sind. Unbestimmt sind auch noch die Finan-
zierungsabhingigkeiten von individuellem und &ffentlichem Verkehr. Tarifsenkungen
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und Qualititsverbesserungen im oOffentlichen Nahverkehr, die Pkw-Benutzer auf &ffent-
liche Verkehrsmittel umlenken sollen, verringern die finanzielle Basis fiir notwendige
Kapazititsausweitungen im Offentlichen Nahverkehr. Ebenso dringen steuerpolitische
Mafinahmen Pkw-Benutzer auf den offentlichen Nahverkehr ab, dessen Investitions-
bedarf entsprechend wichst. Diese Wirkungszusammenhinge von preispolitischer Steue-
rung, Kapazititsbedarf, Einnahmen, Rentabilitit, Entwertungseffekten und Finanzie-
rungsmdglichkeiten bediirfen noch einer eingehenden Untersuchung.

5. Eigenwirtschafilichkeit und budgetire Selbstindigkeit

Im &ffentlichen Nahverkehr besteht nach wie vor — wenn auch inzwischen umstritten —
die gesetzliche Auflage eigenwirtschaftlicher Betriebsfihrung bei formaler budgetirer
Selbstindigkeit der Verkehrsbetriebe. Fiir den Individualverkehr, der bisher aus dem
allgemeinen Staatshaushalt finanziert wird, wird seit Jahren ebenfalls die Forderung
nach Eigenwirtschaftlichkeit und fiskalischer Autonomie gestellt. Es ist erkannt, daf} der
offentliche Nahverkehr sich aus eigener Kraft nicht aus der defizitiren Situation be-
freien kann. Vielmehr muf} die &ffentliche Hand mit Finanzhilfen vor allem fiir den
weiteren Ausbau und ein attraktives Angebot korrigierend eingreifen. Auch die Not-
wendigkeit einer Kontennormalisierung des mit gemeinwirtschaftlichen Auflagen belaste-
ten Offentlichen Verkehrs ist unumstritten. Die Vorschldge fiir eine solche Abgeltung
seitens der Gebietskdrperschaften reichen von der Befreiung von Mineraldl- und Mehr-
wertsteuer bis zur Formulierung einer direkten Entgeltpolitik fiir die Daseinsvorsorge-
leistungen. Aufgrund der Verluststruktur wurde eine quantitative Schitzung iiber die
Hohe der Leistungen, die der 6ffentliche Verkehr im Interesse der Gebietskdrperschaften
wahrnimmt, fiir die Bundesrepublik Deutschland durchgefithrt. Hinreichend untersucht
ist das Spezialproblem der Mindereinnahmen des 6ffentlichen Nahverkehrs aus den
reduzierten Tarifen fiir die Beforderung von Schiilern, Studenten und Lehrlingen; diese
Berechnung erfolgt auf der Basis des Jahres 1968 sowohl fiir die gesamte BRD als auch
differenziert fiir die einzelnen Bundeslinder. Ebenso abschliefend sind die Grundsitze
fiir die Berechnung der Abgeltungszahlungen behandelt und zu einer Kompromifllésung
konkretisiert. Die finanziellen Konsequenzen und 8konomischen Wirkungen einer grund-
sitzlichen Steuerbefreiung des Sffentlichen Personennahverkehrs sind, differenziert nach
Steuerarten und Verkehrstrigern, fiir das Jahr 1968 abschliefend untersucht.

Mit einer konkreten und empirisch abgestiitzten Kalkulation wird die bisherige Kennt-
nisliicke zum Fragenkreis der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lasten durch die 6ffent-
liche Hand deutlich verringert, wenn auch eine mdgliche Finanzierungsbeteiligung von
Unternehmen, Arbeitgebern und Trigern von Wohnsiedlungen fiir infrastrukturelle
Funktionen des dffentlichen Nahverkehrs noch niher zu untersuchen ist. Insgesamt bleibt
die Erarbeitung eines erfolgversprechenden Sanierungskonzeptes fiir den Bereich des
Sffentlichen Personennahverkehrs eine iiberaus dringliche Aufgabe verkehrswissenschaft-
licher Forschung.

Summary

This paper tries to determine the present state of the art as far as research in the field of urban
traffic in the Federal Republic of Germany from the economic point of view is concerned. To
this end the research material available has been devided into five groups: form of institutions
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- and organization; tariff, price, and tax policies; investment and supply policies; feasability
studies and financing. After evaluating the research material available necessary further
developments and future research tasks are put forward.

Résumé

Cet article est Pessai d’une définition sur le niveau actuel des connaissances des recherches
dans le secteur du trafic urbain en République Fédérale Allemande, du point de vue
économique. Le matériel de recherches existant est divisé dans ce but en cinq secteurs spécialisés:
institutions et formes d’organisation, politique tarifaire, fiscale, et politique des prix, politique
d’investissements et des offres, recherches de rationalité économique et de financement. Des
évolutions nécessaires et des buts de recherches pour ’avenir seront présentées aprés analyse du
matériel de recherches existant.
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Schleicher, Heinz, Staatshaushalt und Stra-
tegie. Eine Theorie des Sffentlichen Gutes
aus neuen methodischen Ansitzen (= Wiener
wirtschafls- und finanzwissenschaflliche Un-
tersuchungen, Band 5), Verlag Duncker &
Humblot, Berlin 1971, 330 S., DM 68,60.

Die Staatswirtschaftstheorie befindet sich seit
Jahren in einem Umbruch, der maRgeblich
vom Entwiclungsgrad der Volkswirtschaft
und von den durch ihn bestimmten gesell-
schaftlichen Evolutionen abhingt. Die tradi-
tionellen kameralistischen und fiskalistischen
Schwerpunkte  finanzwissenschaftlicher ~ For-
schung wurden immer mehr zugunsten der
Analyse der Allokations- und Distributions-
wirkungen staatlicher Aktivitit verlagert. Einen
— wenn auch nicht unumstrittenen — Hohe-
punkt bildet hier die moderne Version der
Wohlfahrtsékonomik als Verbindung der neo-
klassischen Theorie der Marktwirtschaft mit
der Theorie der Staatswirtschaft. Mit dem
Einbezug des politischen Elements wird es
moglich, demokratie-typische Phidnomene wie
Macht, Drohung,  Meinungsmanipulation,
Werbung, Wahlpropaganda, Uberredung und
persdnliche Bereicherung zu erfassen und in
die entscheidungstheoretischen Uberlegungen
einzuarbeiten. Eine angemessene analytische
Methodik zur Beriicksichtigung eines derarti-
gen strategischen Verhaltens stellt die Spiel-
theorie dar, deren Anwendungsmdglichkeiten
und -grenzen auf den Problemkreis des 6ffent-
lichen Gutes — insbesondere auf den Staats-
anteil, die Aufteilung des Staatsbudgets und
die Finanzierung bzw. Kostenschliisselung —
von Schleicher untersucht werden. Er liefert
damit einen bemerkenswerten und gelungenen
Beitrag zu der seit Jahren anhaltenden Kon-
troverse iiber Niveau, Relation und Struktur
der Ooffentlichen Giiter in einer gemischten
Volkswirtschaft, bei deren Bestimmung der
Marktmechanismus bekanntermaflen versagt.
Schleicher bietet zahlreiche originelle Ansitze;
wo dies noch nicht mdglich war, erfolgt zu-
mindest eine kritische Wertung bisheriger
Losungsversuche, werden Denkanstofle in neue
Richtungen gegeben.

Allerdings bleibt die politisch-praktische Rele-

vanz der vorgefithrten und diskutierten Mo-
delle zum Teil unklar, wie auch die Skono-
mischen Folgerungen zugunsten analytischer
Strenge vernachlissigt werden. Die Alterna-
tiven zur Kostenaufteilung und Finanzierung
der Staatsausgaben fiir Offentliche Giiter
scheinen — wiewoh! theoretisch konsistiert —
insgesamt noch zu einférmig. Ausgeklammert
bleibt auch der wichtige Fragenkreis des Ein-
satzes der Preisstrategien zur Erfiillung iiber-
geordneter, wirtschaftspolitischer Ziele. Diese
Einlassungen schrinken jedoch den Wert dieser
beachtlichen Untersuchung nicht ein.

In einem ersten, definitorischen Teil werden
Sffentliche Giiter und externe Wirkungen ab-
gegrenzt, wobei praxisreife Mdglichkeiten der
Internalisierung  von Kosten-Nutzeneffekten
mdglicherweise unterschitzt werden. Schleicher
beschrinkt sich dann im folgenden auf &ffent-
liche Giiter, was zur materiellen Verdeut-
lichung durchaus notwendig war; es bleiben
damit jedoch spezifische Fragen bei meritori-
schen Giitern, deren Bedeutung stindig zu-
nimmt und deren Problemgehalt vermutlich
noch grofler ist, offen.

Die Schwierigkeiten der neoklassischen Be-
handlung der Allokations- und Verteilungs-
wirkungen des Staatsbudgets fiihren zur Theo-
rie der strategischen Spiele als adiquates Ver-
haltensmodell zur Analyse wirtschaftlicher und
sozialer Interdependenzen. Aber auch dieses
vielseitige Instrument trifft auf Grenzen, die
vor allem in der Kompliziertheit von n-
Personen-Nichtkonstantsummen-Spielen und
in der Vernachlissigung langfristiger sozio-
politischer Trends liegen. Die benutzten An-
wendungsfille (Impfungsaktion, Beseitigung
der Armut, Aktion zur Verschénerung eines
Ortes) hidtten vielleicht etwas realititsniher
gewihlt werden konnen.

Die Einbeziehung des Staatsbudgets in die
gesamtwirtschaftliche  Gleichgewichtsanalytik
auf spieltheoretischer Basis erfolgt in vier Mo-
dellen (Samuelson-Musgrave, Foley, Moeseke,
Shubik), nachdem einige wichtige Grundrela-
tionen geklirt sind. Schleicher weist hier die
zunehmende Realititsbezogenheit der Modelle
durch die »Einfithrung institutioneller Gege-



