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Die Zielfunktionen fiir Verkehrsinvestitionen werden von der Politik vorgegeben. Das
heifit aber nicht, dafl die Planung und Untersuchung der Investitionsobjekte nach politi-
schen Maximen durchzufiihren ist. Die Aufgabe heiflit vielmehr, den Entscheidungsraum
des Politikers abzustecken und ihm den Preis zu nennen, den ein Abweichen vom dkono-
mischen Prinzip fordern wiirde.

Summary

In case of investments-decisions transport-undertakings have to clear up, if the system of enter-
prise proposed for application represents the optimum not only as to technical execution but
also with regard to works-economic aspects. To politicians who are judging from polirical-
economic points of view the price has to be given which demands the depart from the works-
economic optimum. By means of the given practicable calculating forms the works-economic
comparison can be carried out. By ascertainment of critical values with the aid of break-even-
analysises, the application of reference values and risk-analysises the sensibility of calculation
at uncertain issue-values can be sounded and with it the risk of investment represented.

Résumé

Avant de prendre des décisions d’investissements Pentreprise de transport devrait éclaircir, si le
systéme de service, dont lapplication est proposée, représente I'optimum non seulement par
rapport A Pexécution technique, mais aussi au point de vue de Péconomic d’entreprise. Au poli-
ticien jugeant d’aprés les points de vue de Péconomie politique il faut nommer le prix exigé
en cas de Péloignement de 'optimum ayant trait 4 I’économie d’entreprise. A I'aide des formules
de calculation indiquées et particables on peut effectuer la comparaison économique de I’entre-
prise. En déterminant, 2 Paide d’analyses break-even, de I’emploi de valeurs de référence et des
analyses risque, il est possible de sonder la sensibilit¢ de la calculation en cas de valeurs de
compte incertaines et, par ce moyen, d’exposer le risque de I’investissement.
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Struktur der qualitativen Anforderungen an den &ffentlichen
Personennahverkehr

Von Dirr.-Vorksw. Karr-Hans Weimer, Bonn

I. Notwendigkeit der Attraktivititssteigerung
im &ffentlichen Personennahverkehr

Die Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen hat sich in den letzten 20 Jahren mit
einer enormen Geschwindigkeit vergrofert. Da sich dieser Entwidklungsprozel nahezu
ungesteuert und ohne die erforderlichen ordnungspolitischen Eingriffe vollzogen hat,
konnte es zu den inzwischen erreichten chaotischen Verkehrsverhiltnissen der Gemeinden
kommen. Bisher wurden nur in unzureichendem Umfang Mafinahmen verwirklicht, die
einen relevanten Beitrag zur dringend notwendigen Verbesserung der Verkehrssituation
zu leisten vermdgen. Zwar hat man erkannt, dafl es nur dann zu einer sinnvollen und
verkehrlich erforderlichen Aufgabenteilung zwischen Sffentlichem Personennahverkehr
(OPNV) und Individualverkehr kommen kann, wenn man die Ateraktivitdt des 8ffent-
lichen Verkehrs in erheblichem Ausmaf zu steigern vermag. Diese Erkenntnis wurde
bisher aber nicht in problemadiquatem Umfang in die Praxis umgesetzt.

Das Spektrum der potentiellen Mafinahmen zur Verbesserung des OPNV ist umfang-
reich. Es erstreckt sich auf alle Ebenen der Verkehrswertigkeit. Jede dieser Qualitits-
dimensionen ist durch eine Vielzahl von Faktoren beeinfluflbar. Auf diese Bestim-
mungsgroflen der Attraktivitit des Verkehrsangebots des OPNV ist u. a. die deutsche
Sachverstindigenkommission in ihrem vor zehn Jahren verdffentlichten, heute aber
immer noch aktuellen »Bericht iiber eine Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden« ausfiihrlich eingegangen. Dafl aber die
verschiedenen Qualitdtsdimensionen unterschiedliche Einfluflintensititen auf das Ver-
kehrsangebot besitzen und deshalb auch nicht alle in gleichem Ausmaf sinnvolle Ansatz-
punkte fiir qualititsbezogene Mafinahmen sind, zeigen die Ergebnisse einer Fragebogen-
aktion, die zu Beginn des Jahres 1974 bei den Mitgliedsbetrieben des VOV durchgefithre
wurde und auf die im folgenden niher eingegangen werden soll.

I1. Ziele der demoskopischen Marktanalyse

Die durchgefiihrte Befragung war auf eine Ermittlung der Einfluflintensititen verschie-
dener in Abbildung 1 genannter Qualititsebenen auf ein fiir die Kunden des OPNV
wiinschenswertes Verkehrsangebot ausgerichter. Adressat der Befragung war das Mana-
gement der 172 Verkehrsbetriebe, die im Jahre 1972 Mitglied des VOV waren. Dieser
Personenkreis, der u. a. deshalb ein sinnvoller Partner fiir das geserzte Untersuchungs-
ziel ist, weil er einmal seine Funkrtionen nicht zuletzt auch als Treuhinder der OPNV-
Kunden ausiibt und weil er zum anderen im erforderlichen Umfang iiber Expertenwissen
verfiigt, wurde gebeten, iiber eine Punktbewertung den Grad der Bedeutung einzelner
Qualititskomponenten fiir ein atcrakeives Verkehrsangebot festzulegen. Bei der Bewer-
tung konnte zwischen folgenden sieben verschiedenen Intensititsgraden gewihlt werden:
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— 0 Punkte = kein Einfluff

— 1DPunkt = sehr niedriger Einflufl
— 2 Punkte = niedriger Einfluf}

— 3 Punkte = mittlerer Einfluf}

— 4 Punkte = hoher Einfluf§

~— 5 Punkte = sehr hoher Einfluf}

— 6 Punkte = extrem hoher Einfluf}

Mit den individuellen, auf den persdnlichen Einschitzungen des jeweils Befragten beru-

henden Bewertungen wird einmal das absolute spezifische Qualitdtsniveau der einzelnen

Qualitdtsdimensionen festgelegt. Zum anderen erfolgr gleichzeitig die Fixierung der

relativen Bedeutungsintensitit jeder einzelnen Qualititsebene gegeniiber allen anderen

Qualititskomponenten. ’

Um zu iiberpriifen, ob die Struktur des jeweils bedienten Verkehrsgebietes eine rele-

vante Bedeutung fiir die ermittelten Qualititsgewichte besitzt, wurde neben der Berech-

nung von Gesamtdurchschnittswerten fiir die verschiedenen beriicksichtigten Qualitits-

ebenen noch eine Auswertung nach folgenden fiinf Unternehmensgruppen durchgefiihre:

— Unternebmen Gruppe 1: Vom Angebot dieser Verkehrsbetriebe entfallen 759/ und
mehr auf Ballungskerne und Grofistidte mit iiber 100.000 Einwohnern.

— Unternebmen Gruppe 2: Diese Verkehrsbetriebe produzieren zwischen 50 und 75%o
ihrer Platz-km in Ballungskernen und Grofstidten mit iiber 100.000 Einwohnern.

— Unternebmen Gruppe 3: Bei diesen Verkehrsbetrieben macht der Anteil des Ver-
kehrsangebots, der auf mittelgrofe Stidte mit 30.000 bis 100.000 Einwohnern
entfillt, 759 und mehr des Gesamtangebots aus.

— Unternehmen Gruppe 4: Hier werden die Verkehrsbetriebe beriicksichtigt, die 50
bis 759/ ihrer Betriebsleistungen in mittelgrofien Stidten anbieten.

— Unternehmen Gruppe 5: Der Aufgabenschwerpunkt dieser Verkehrsbetriebe liegt
mit 50 bis 100/ der unternehmensspezifischen Platz-km in lindlichen Regionen.

III. Einflufintensitaten der analysierten Qualititsdimensionen

Die festgestellten Unterschiede zwischen den einzelnen erfafiten Qualitdtskomponenten
sind iiberwiegend nicht besonders grof. Die durchschnittlichen Intensitdtsgrade liegen
zwischen »sehr hohe Bedeutung« (5 Punkte) und »mittlere Bedeutung« (3 Punlkte).
Dieses fiir die Gesamtheit aller Verkehrsbetriebe ermittelte Resultat, das — wie auch
alle iibrigen Ergebnisse — auf den Angaben von gut 70% aller VOV-Betriebe basiert
und damit weitgehend reprisentativ ist, gilt im wesentlichen auch fiir die fiinf nach
Verkehrsgebietskategorien differenzierten Unternehmensgruppen (vgl. Abb. 1).

Relativ grof ist der Abstand zur nichsten Qualititsdimension noch bei der Qualitits-
ebene »Piinktlichkeit«, der das Management nahezu aller befragten Verkehrsbetricbe
von allen berticksichtigten Faktoren die grofite Bedeutung zuerkennt. Angesichts der
eindeutigen Vorrangstellung dieser Dimension und ihrer oft unzureichenden Verwirk-
lichung in der tdglichen Betriebspraxis miifiten die Verkehrsbetriebe mit Schwergewicht
qualitdtsorientierte Mafinahmen realisieren, die primir auf die Erreichung eines hoheren
Piinktlichkeitsniveaus ausgerichtet sind. Zur Auswahl stehen in diesem Zusammenhang
zahlreiche potentielle Mafinahmen, deren Verwirklichung zum Teil isoliert von den
Unternehmen des OPNV erfolgen kann (z. B. durch betriebliche Kontroll- und Steue-
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Abbildung 1: EinfluSintensit#t unterschiedlicher Qualit4tsdimensionen des UPNV
nach Verkehrsgebietekategorien
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rungsmafinahmen der Verkehrsmittel iiber Funk und/oder Fernsehen oder durch
eine Anderung der Fahrgastabfertigung mittels Einfilhrung der Fahrgastselbstbedie-
nung oder Vorverkauf der Fahrscheine durch Vorverkaufsstellen oder Automaten).
Bei einem anderen Teil der rcalisierbaren Mafinahmen (z. B. bei verkehrslenkenden
Mafinahmen wie der Beschrinkung der Park- und Haltemdglichkeiten fiir den Indivi-
dualverkehr, bei der Schaffung einer griinen Welle fiir den OPNV und der Einrichtung
besonderer Fahrspuren fiir 8ffentliche Verkehrsmittel) sind die Verkehrsbetriebe dagegen
auf die Kooperationsbereitschaft aufenstehender Behorden angewiesen, die nach Anga-
ben des Managements verschiedener Verkehrsbetriebe zur Zeit noch nicht im erforder-
lichen Umfang vorhanden ist.

Fast mit der gleichen Eindeutigkeit, mit der der Piinktlichkeit der &ffentlichen Ver-
kehrsmittel vom Management der Unternechmen des OPNV die dominierende Position
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zuerkannt wird, wird der Qualititsebene »Preiswiirdigkeit« die niedrigste Rangord-
nung zugewiesen. Das bedeutet, dal man den Verkehrstarifen, deren Struktur und
Niveau ganz iiberwiegend politisch bestimmt wird, nur eine geringe Bedeutung fiir die
Attrakrivitit des OPNV zuschreibt. Entscheidend fiir dieses Resultat sind u. a. einmal
die im Vergleich zum Individualverkehr geringen Kosten der &ffentlichen Verkehrs-
leistungen. Zum anderen kommen mit der getroffenen Bewertung die geringe Elastizitit
der Nachfrage gegeniiber Fahrpreissenkungen und die zunehmend schwerer durchsetz-
baren Erhthungen der Beférderungstarife zum Ausdruck. Bestitigend wirken in diesem
Zusammenhang die nur geringen bisherigen Erfolge des Niedrigtarifexperiments in drei
Verkehrsbetrieben Nordrhein-Westfalens und die Reaktionen der Offentlichkeit auf die
jiingsten Tariferhchungen der Frankfurter Verkehrsbetriebe.

Auch das Bewertungsniveau der beiden beriicksichtigten Qualititscbenen des Angebots-
komforts im OPNV ist vergleichsweise niedrig, obwohl ihr Einflufl fast mit »hoch«
eingestuft wird. Dabei hilt das Management der Unternehmen den Verkehrsmittel-
komfort fiir etwas wichtiger als den Haltestellenkomfort. Beide Komfortbereiche
setzen sich aus einer Vielzahl von Elementen zusammen. So wird der Verkehrsmittel-
komfort davon mitbestimmt, wie intensiv die Dimensionen

— Sitzplatzgarantie,

— gepolsterte Sitze,

— bequemes Ein- und Aussteigen,

— Dimpfung der Fahrgeriusche,

— zugfreie Be- und Entliiftung

erfillt sind. Und das Niveau des betriebsindividuellen IHaltestellenkomforts ist u. a.
abhingige Variable der Ausstattung der Haltestellen der Sffentlichen Verkehrsmittel
mit

— Wetterschutz,

— Wartehallen,

— Sitzgelegenheit,

— Beleuchtung,

— Fahrplaninformation und

— Liniennetzinformation.

Jeder dieser Faktoren besitzt wiederum einen qualitativen und einen quantitativen
Aspeket.

Allen Komfortelementen kommt in der Auseinandersetzung zwischen OPNV und Indi-
vidualverkehr eine wichtige Rolle zu, weil eine Voraussetzung fiir den Verzicht auf
die Benutzung des eigenen Pkw auch in der Bereitstellung eines Verkehrsangebots mit
einem Mindestniveau an Bequemlichkeit zu sehen ist. Gerade in diesem Bereich besteht
aber zur Zeit noch eine erhebliche Liicke zwischen den realisierbaren und notwendigen
Mafinahmen einerseits und den verwirklichten Maflinahmen andererseits. Diese Liicke
kommt zum Beispiel deutlich zum Ausdruck in der Uberfiillung der 8ffentlichen Ver-
kehrsmittel wihrend der Verkehrsspitzenzeiten und im Fehlen von Sitzgelegenheiten
und eines Wertterschutzes selbst an zentralen Haltestellen mittlerer und kleinerer Ver-
kehrsbetriebe. Letzteres konnte im Zusammhang mit einer verkehrswissenschaftlichen
Untersuchung in Nordrhein-Westfalen!) festgestellt werden.

1) Forschungsprojekt der Friedrich-Ebert-Stiftung: »Qualititsbezogene Betricbsvergleiche im 8ffenclichen Per-
sonennahverkehr Nordrhein-Westfalens«.,
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Die Bedeutungsbewertungen der iibrigen erfafiten Ebenen der Verkehrswertigkeit liegen
eng beieinander. Sie weisen alle eine hohe Dringlichkeit der Realisierung auf. Hervor-
zuheben ist dabei, daff den primir zeitbezogenen Dimensionen, zu denen neben der
Piinktlichkeit die Hiufigkeit, die Reisegeschwindigkeit und die Regelmifigkeic zu rech-
nen sind, durchschnittlich ein hsherer Rang zuerkannt wird als den iibrigen Kriterien.
Allerdings sind die ermittelten Qualititsdifferenzen nicht so hoch, dafl die Verwirklichung
isolierter, d. h. auf einzelne Qualititsdimensionen beschrinkter Mafinahmen sinnvoll

erscheint.

IV. Unterschiede in der Bedeutungsintensitit der Qualititsdimensionen
nach Verkehrsgebietskategorien

Ein Vergleich der Einfluflintensititen einzelner Qualititsebenen in den fiinf verschie-
denen, nach Verkehrsgebietskategorien differenzierten Unternehmensgruppen zeigt deut-
lich, daf keine sehr groflen Bedeutungsunterschiede bestehen. Die maximale Bewertungs-
abweichung, die fiir die Qualititsebene »Umsteigen miissen« gilt, entspricht einer vollen
Einflufintensititsstufe. Bei allen iibrigen Qualititskomponenten konzentrieren sich die
Bedeutungsgewichte auf eine zum Teil wesentlich engere Bewertungsspanne.

Ein fiir alle Qualitdtsdimensionen ibereinstimmender Zusammenhang zwischen Ver-
kehrsgebietskategorie und Bewertungsniveau kann nicht festgestellt werden. Von den
beiden Unternehmensgruppen, die i{iberwiegend in Grofistidten und Ballungskernen
titig sind, gelten bei sieben Qualititsebenen die hoheren Bewertungsgrade fiir die Ver-
kehrsbetriebe, die nur 50—~750/0 ihrer Betriebsleistungen in Grofistidten produzieren.
Umgekehrt ist die Sjtuation in den beiden Unternehmensgruppen, in deren Verkehrs-
gebiet die mittelgroflen Stidte dominieren. Hier weisen bei neun Qualitdtskomponenten
die Verkehrsbetriebe ein hoheres Bewertungsniveau auf, deren Platz-km-Anteil in
mittelgroffen Stidten 75°% und mehr ausmacht.

Ordnet man die fiinf Unternehmensgruppen nach der Lage ihres gruppenspezifischen
Angebotsprofils gegeniiber den iibrigen Verkehrsgebietskategorien, so kommt man zu
folgendem Ergebnis: Die mittlere Bewertung aller erfaften Qualititskomponenten weist
fiir die Verkehrsbetriebe, bei denen der Anteil des Verkehrsangebots in Grofistiddten
50—75 %0 des Gesamtangebots ausmacht, mit Abstand das hochste Niveau aller Unter-
nehmensgruppen auf. Das Management der Verkehrsbetriebe dieser Unternehmens-
gruppe ordnete demnach den 11 unterschiedenen Qualititsebenen im Durchschnite die
héchsten Punktwerte zu. Es hilt also ein besonders hohes Qualitiitsniveau des OPNV
fiir erforderlich, wenn das Angebot an Betriebsleistungen akzeptiert und die notwendige
Substitution von privatem durch Sffentlichen Verkehr erfolgen soll.

Die zweithdchste mittlere Bewertung wurde fiir die Unternehmensgruppen 1 (Platz-km-
Anteil der Groflstadte: 75—100%/) und 3 (Platz-km-Anteil der mittelgrofien Stidre:
75—1009/0) festgestellt. In diesen beiden Verkehrsgebietskategorien liegen die Beurtei-
lungen der Einflufintensitdten der verschiedenen Qualititskomponenten in relevantem
Ausmafl iiber den entsprechenden Werten, die fiir die Verkehrsbetriebe der Unterneh-
mensgruppe 4 (Platz-km-Anteil der mittelgrofien Stidte: 50—-759/o) gelten. Schlieflich
entspricht den Angaben der Verkehrsbetriebe, die iiberwiegend lindliche Regionen be-
dienen, die Qualititsprofillinie mit dem niedrigsten Durchschnittsniveau. Bei 7 der 11
beriicksichtigten Qualitdtskomponenten ergibt sich aus den Bewertungen des Manage-
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ments dieser Verkehrsbetriebe die jeweils niedrigste ermittelte Einfluintensitit aller
finf Unternehmensgruppen.

Aus diesem Ergebnis darf selbstverstindlich nicht der Schlufl gezogen werden, dafl die
meisten Qualititskomponenten im OPNV ldndlicher Regionen keine Rolle spielen und
deshalb auf Maflipahmen zu ihrer Verbesserung verzichtet werden kann. Vielmehr
werden auch in diesen Verkehrsbetrieben nur dann Betriebsleistungen zu Verkehrs-
leistungen, wenn ein bestimmtes qualitatives Mindestniveau bereitgestellt wird. Dabei
mufl dieses Niveau in Unternehmen aller Verkehrsgebietskategorien als dynamische
und nicht als statische Grofle aufgefat werden, denn nur bei einer offensiven, d. h. auf
eine permanente Verbesserung der Attraktivitit ausgerichteten Modernisierungspolitik
im OPNV kann es gelingen, die derzeitigen Kunden zu behalten bzw. neue Kunden zu
gewinnen. Letzteres ist aber nicht nur im stidtischen Bereich verkehrspolitisch erforder-
lich. Vielmehr erscheint auch im lindlichen Raum eine Substitution von privatem durch
ffentlichen Verkehr sinnvoll, weil auf diese Weise der Umfang der tiglichen Pendler-
strdme zwischen Stadt und Land und damit das in den Innenstidten wihrend der
Verkehrsspitzenzeiten bestehende Verkehrschaos reduziert werden kann.

Hinzu kommt, daff das Bewertungsgefille, das in Richtung auf die Unternehmen im
lindlichen Raum vorhanden ist, nur ein geringes Ausmaf} besitzt, denn die Bewertungs-
spannen aller Qualititsdimensionen sind — wie bereits erwidhnt — relativ klein. Das
bedeutet, dafl im wesentlichen allen Qualititskomponenten in lindlichen Regionen die
gleiche Beachtung zu schenken ist wie in mittelgroen Stidten, Grofistidten und Bal-
lungszentren. Diesem Umstand wurde in der Vergangenheit nicht in ausreichendem
Umfang Rechnung getragen, denn viele potentielle Mafinahmen zur Attraktivitdtsstei-
gerung blieben bisher auf Groflbetriebe beschrinkt, obwohl ein sinnvoller Einsatz auch
im ldndlichen Raum méglich und notwendig erscheint. Konsequenz hiervon ist, dafl die
mangelhafte Angebotsqualitdt, die in den Grofistidten primir durch den lawinenartig
gewachsenen Pkw-Verkehr und eine einseitig den Individualverkehr begiinstigende
Verkehrspolitik zustande kommt, im lindlichen Raum in erheblichem Umfang auch auf
einen zu zaghaften Einsatz verschiedener Qualititskomponenten als verkehrspolitische
Instrumente, ja sogar auf gezielte Verringerungen des Niveaus einzelner Wertigkeiten
(z. B. durch Aufgabe von Haltestellen und durch Verdiinnungen des Fahrplanes) zurtick-
gefithrt werden muf3.

Tabelle l: Rangordnung unterschiedlicher QualitXtsdimensionen des UPNV nach Verkehragebietskategorien

LerkehEngeblete e | eny Unternchmen| Unternshmen | Unternehmon | Unternehmen Eernnhmen
Qualititodimension inagosamt | Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppa 3 Gruppe 4 Gruppe 5
Plnktlichkeit 1 1 1 1 1 1
Hiufigkelit 2,5 2 2,5 2 3 7
Regelmdsigkeit 2,5 4 2,5 4,5 4.5 2
Reisegeschwindigkeit 4 3 4,5 7,5 2 7
Anpaspungoféhigkeit 5 6 4,5 4,5 7,5 4,5
Netzdichte 6,5 7 6,5 6 4,5 7
Sicherhait 6,5 8 6,5 7,5 6 3
Umsteigen mUasen 8 5 lo 3 7.5 9
Verkehrsmittelkomfort 9 9 8 9 9 4,5
Haltestellenkomfort lo lo 9 1 lo lo,
Prefawiirdigkeit 11 11 11 lo 11 lo,5
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V. Rangordnung der Qualititsdimensionen

Als letztes Ergebnis soll kurz die ermittelte Rangordnung der beriicksichtigten Quali-
titsebenen fiir den OPNYV insgesamt aufgezeigt und den entsprechenden Rangordnungen
der 5 nach Verkehrsgebietskategorien differenzierten Unternehmensgruppen gegeniiber-
gestellt werden (vgl. Tabelle 1). Dabei wurden in den Fillen, in denen eine durchschnitt-
liche Bewertungsziffer fiir mehrere Qualititsdimensionen gilt, Rangklassen gebildet. Das
hat zur Folge, daff zum Teil gebrochene Zahlen als Rangwerte entstchen.

Die Rangordnung der Qualititskomponenten entspricht den oben dargestellten Ergeb-
nissen. Die extremen Positionen nehmen einmal die Piinktlichkeit und zum anderen der
Komfort und die Preiswiirdigkeit ein. In der oberen Hilfte der Rangskala liegen zu-
sitzlich die primir zeitbezogenen Eigenschaften

— Haiufigkeit

— Regelmiigkeit

— Reisegeschwindigkeit und

— Anpassungsfahigkeit.

Die weiteren Qualititsebenen mit einer niedrigen Rangstufe sind

— die Netzdichte

— die Sicherheit gegen Unfille sowie

— das Umsteigen miissen.

In diesem Zusammenhang muf allerdings noch einmal ausdriicklich betont werden, daf
sich aus dieser Rangordnung der Qualititsdimensionen keine Unterscheidung in Quali-
titskomponenten mit hoher und geringer Bedeutung fiir die Attraktivitit des OPNV
ableiten lift. Ursache hierfiir ist, daR alle untersuchten Ebenen der Verkehrswertigkeit
ein hohes Bewertungsniveau aufweisen, das zusitzlich durch eine relativ geringe Spann-
weite zwischen der héchsten und der niedrigsten Bewertung gekennzeichnet ist.
Erwihnenswert von den Rangordnungen, die fiir die nach Verkehrsgebietskategorien
differenzierten Unternehmensgruppen gelten, ist bei den Unternehmen der Gruppe 1
die vergleichsweise hohe Rangordnung des »Umsteigen miissens«; das Management der
betreffenden Verkehrsbetriebe vertritt hiermit mit iberdurchschnittlicher Intensitit die
Auffassung, daf die Gebrochenheit des Verkehrs in der Auseinandersetzung zwischen
Individualverkehr und OPNV eine beachtenswerte Rolle spielt. Nahezu kontrir zu
diesem Ergebnis ist die Rangverschiebung, die dieselbe Qualititskomponente in den
Unternechmen der Gruppe 2 gegeniiber der durchschnittlichen Rangordnung des gesam-
ten OPNV erfihrt, denn hier wird dem »Umsteigen miissen« die zweitniedrigste Rang-
stufe zugeordnet. Dieses Resultat weist erneut darauf hin, daf sich aus der Rangskala
der Qualititsebenen gemif Tabelle 1 keine Unterscheidung in wichtige und unbedeu-
tende Qualititsdimensionen ergibt, zumal beide Resultate fiir Verkehrsbetriebsgruppen
gelten, die primir in Ballungskernen und Grofistidten titig sind und fiir die allein
schon deshalb keine groflen Abweichungen in der Bedeutungsprioritit einer cinzelnen
Qualititskomponente gelten kénnen.

Auch in den Unternehmen der Gruppe 3 nimmt das »Umsteigen miissen« einen iiber-
durchschnittlich hohen Rang ein. Dagegen ist die Position der Reisegeschwindigkeit
vergleichsweise niedrig. Das Management dieser Verkehrsbetriebe hilt also — im Ge-
gensatz zu allen anderen Unternehmensgruppen — eine hohe Reisegeschwindigkeit fiir
die Fahrgiste fiir weniger wichtig als die Bereitstellung eines Verkehrsangebots mit
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vielen direkten Verbindungen, bei dem in hohem Ausmaf ein Quelle/Ziel-Verkeky
méglich ist.
Hervorgehoben werden soll fiir die Unternehmen der Gruppe 4 die relativ geringe
Bewertung der Anpassungsfihigkeit des Verkehrsangebots im OPNV an Nachfrage-
schwankungen. Dagegen erreicht die gruppenspezifische Beurteilung des Kriteriums
»Netzdichte« bei diesen Verkehrsbetrieben jhre héchste Rangstufe. Das bedeutet einer-
seits, dafl in dieser Unternehmensgruppe dem Anschluf an das &ffentliche Verkehrs.
netz bzw. kurzen Wegen zu den Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel eine auflerge-
wohnlich starke Bedeutung zuerkannt wird. Andererseits ordnet das Management der
Unternehmensgruppe 4 der Flexibilitit des OPNV eine vergleichsweise geringe Rang-
stufe zu und hilt damit Wartezeiten vor und wihrend der Beférderung durch den
OPNV fiir weniger wichtig.
Fiir die Unternehmen, die iiberwiegend lindliche Regionen bedienen, gelten die stirk-
sten Abweichungen gegeniiber der fiir den gesamten OPNV ermittelten durchschnirelio
chen Rangordnung. Positive Differenzen betreffen die Qualitdtsdimensionen »Sicherheit«
und »Verkehrsmittelkomfort«, und negativ sind die Abweichungen fiir die Qualitits-
komponenten »Hiufigkeit« und »Reisegeschwindigkeit«. Dieses Resultat trigt den ver-
kehrlichen Besonderheiten im lindlichen Raum Rechnung. Es bringt einmal zum Aus-
druck, daR nach Auffassung der Verkehrsbetriebe der Gruppe 5 fiir die Kunden des
OPNV cine sichere Beforderung in bequemen Verkehrsmitteln besonders wichtig ist,
womit den sich aus einer grofen mittleren Reiseldnge ergebenden Anforderungen ent-
sprochen wird. Zum anderen besitzt eine hohe Fahrzeugfrequenz eine relativ niedrige
Prioritdt. Dieses Ergebnis mufl im Zusammenhang mit der Haupraufgabe des OPNV
im lindlichen Raum gesehen werden. Diese besteht in der Beforderung der Personen,
die iiber keinen eigenen Pkw verfiigen (primir Schiiler und Hausfrauen). Fiir diese
ist eine regelmifige Verkehrsbedienung wesentlicher als ein enger Fahrplantakt. Auch
die Schnelligkeit der Bef6rderung spielt eine vergleichsweise unwichtige Rolle, weil die
Geschwindigkeit der ffentlichen Verkehrsmittel in dieser Verkehrsgebietskategorie ein
hohes und nicht relevant steigerbares Niveau besitzt, da Behinderungen des OPNV durch
den Individualverkehr kaum auftreten.
Abschliefend sollen noch kurz die Ergebnisse einer Rangkorrelationsberechnung darge-
stellt werden, mit deren Hilfe die Ahnlichkeiten zwischen den gruppenspezifischen Zah-
len der Tabelle 1 festgestellt wurden. Diese Berechnungen machen einmal eine zahlen-
miflige Bestimmung der Ahnlichkeit zwischen den fiinf unterschiedenen Qualititspro-
filen moglich und erlauben zum anderen eine Quantifizierung der individuellen Abwei-
chungen dieser fiinf Qualititsprofile von den ermittelten Durchschnittswerten des gesamten
OPNV. Dabei ist die Ahnlichkeit zwischen zwei verglichenen Rangskalen umso gréfer,
je niher der Ahnlichkeitskoeffizient ry, der mit Hilfe der von Spearman entwickelten
Funktion 2)
n
Z (Rg; = Ripy) 2

rg=1-6=1
S nmn2-1)
berechnet wurden, sich dem Wert + 1 nihert.

®) Hierbei nennt R; den Rang R der Qualititskomponente i unter der Gesamtzahl von n = 11 Quali-

titsdimension in der Verkehrsgebictskategorie a.
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Die Analyse bestitigt einmal, dafl die Rangskala der Verkehrsbetriebe des llfindhchen
Raumes besonders stark von denen der iibrigen Unternehmensgruppen abweicht (vgl.
Tabelle 2). Die grofite Verschiedenheit besteht dabei gegeniiber den Qualititsprofilen
der Unternechmensgruppen 1 und 4; in beiden Fillen ergibt sich ein ry-Wert von 0,5.
Zum Teil erheblich groflere Ahnlichkeiten sind zwischen den fiir die iibrigen Verkehrs-
betriebsgruppen ermittelten Einflufintensititen der unterschiedenen Quahtitskor_nponer}—
ten auf ein fir die Fahrgiste wiinschenswertes Verkehrsangebot vorhanden. Die maxi-
male Ahnlichkeit ist dabei zwischen den Verkehrsbetrieben der Gruppen 1 und 4 ge-
geben. )

Erwihnenswert ist noch, dafl zwischen den beiden Unternchmensgruppen 1 und 2 (3
und 4), bei denen iiber 759 bzw. 50—75% der Betriebsleistungen auf Balllungs.kelrne
und Grofistidte (mittelgrofle Stidte) entfallen, eine gréflere Verschiedenheit existiert
als zwischen den Verkehrsgebietsgruppen 1 und 3 (2 und 4), die durch den gleichen
Anteilsspielraum von 75—100%0 (50—75%/) charakterisiert sind. Fiir die Stirke der
Ahnlichkeit der Beurteilung der Qualititsdimensionen durch das Management der Ver-
kehrsbetriebe ist also der Tatbestand, daff zwei Verkehrsgebietskategorien der -glelchen
Gruppe des Platz-km-Anteils (z. B. 50—75%o jeweils in Grofistddten und in mittelgro-
fen Stidten) angehdren von gréferer Bedeutung als der Faktor, daff zwei "Verkehrs-
gebietskategorien den gleichen dominierenden Stadityp (z. B. 50—75%/6 und iiber 75%0
der Betriebsleistungen jeweils in mittelgrofen Stidten) aufweisen.

Tabelle 2: Spearmansche Rangkorrelation fiir
Verkehrsgebietskategorien

Unternehmen
Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3 Gruppe 4 | Gruppe 5

0PNV insg. 0,9273 0,9705 0,7955 0,9136 0,7091

Gruppe 1 0,8341 00,8636 0,9045 o0,5045
et
:’5’ Gruppe 2 0,684l ©,8545 | 0,7500
(7}
E- Gruppe 3 0,6955 00,5023
£
P  Gruppe 4 0,5705

VI. Notwendige verkehrspolitische Konsequenzen

Die dargestellten Ergebnisse, die auf einer Befragung des Management§ der Unterne}'lmen
des OPNV basieren, bringen klar zum Ausdruck, daf Differenzen in der Beurteilung
der Bedeutung einer Qualititsdimension in verschiedenen Verkehrsgebietskategorien
bestehen. Demnach haben nicht alle beriicksichtigten Qualitidtskomponenten die gleiche
Einfluflintensitit auf ein fiir die Kunden der Verkehrsbetriebe wiinschenswertes Ver-
kehrsangebot. Trotz der ermittelten Niveauunterschiede zwischen verschiedenen Quah—
titsebenen und der aufgezeigten Abweichungen der Qualititsrangordnungen zwischen
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verschiedenen Verkehrsbetriebsgruppen erscheint der Einsatz einzelner Ebenen der Ver-
kehrswertigkeit als verkehrspolitisches Instrument nicht ratsam, weil eine derartige
Vorgehensweise nicht beriicksichtigt, dafl die vorgefundenen Bewertungsspannweiten
nur relativ gering sind. Die nachgewiesenen Differenzen zwischen den verschiedenen
Qualititsprofilen sind zwar gegeben, aber ihr Umfang ist doch nur vergleichsweise
klein. Dementsprechend sind starke Abweichungen im Realisierungsniveau von Mafl-
nahmen, die auf die Steigerung einer oder nur weniger Qualititskomponenten abzielen,
kaum empfehlenswert. Dieses Resultat schliefft allerdings nicht aus, daf in einzelnen
Verkehrsbetrieben, in denen eine bestimmte Qualititsdimension ein besonders niedriges
Niveau aufweist, verkehrspolitische und/oder verkehrstechnische Eingriffe von beson-
ders starker Intensitit notwendig sind, die primir nur auf diese eine Qualititsebene
einwirken.

Khnliches gilt fiir Strategien, bei denen auf einzelne Verkehrsgebietskategorien
individuelle Mafinahmenbiindel angewendet werden sollen. Auch hier wird vernach-
ldssigt, dafl alle Qualititskomponenten eine beachtenswerte Bedeutung in jeder der
finf unterschiedenen Verkehrsbetriebsgruppen besitzen. Deshalb erscheint auch in diesem
Zusammenhang nur die Realisierung von komplexen Mafinahmenkombinationen, inner-
halb derer alle Qualititsdimensionen beriicksichtigt sind, erforderlich und zwar sowohl
in Stidten unterschiedlicher Grofle als auch im lidndlichen Raum. Dieses Ergebnis be-
deutet gleichzeitig, dafl die bisher mit Schwergewicht auf die Ballungszentren konzen-
trierten Versuche, die Attraktivitit des OPNV zu erhhen, zwar angesichts der chaoti-
schen Verkehrsverhdltnisse, die hier zum Teil herrschen, verstindlich sind. Aber auch in
mittelgroflen und kleinen Stidten sowie in lindlichen Regionen sollten in Zukunft mit
groferem Gewicht qualititswirksame Mafinahmebiindel verwirklicht werden. Nur dann
konnen die hier iiberwiegend titigen Verkehrsbetriebe ihre augenblicklichen Kunden
behalten oder sogar neue Kunden gewinnen. Gelingt dies, so wird damit u. a. ein Beitrag
zur Verwirklichung der Chancengleichheit der Biirger in Stadt und Land geleistet. Aufler-
dem wird durch die Benutzung offentlicher statt privater Verkehrsmittel ein straflenent-
lastender Effekt ausgeiibt, der sich auch in den Grofistidten dadurch positiv auswirkt, dafl
das weitere Ausufern der tiglichen Pendlerstrdme in Grenzen gehalten wird.

Daf fiir die notwendigen Reformen des OPNV in allen Verkehrsgebietskategorien
erhebliche finanzielle Mittel erforderlich sind, ist unbestritten. Der Umfang der bisheri-
gen Forderung, mit der erst viel zu spit begonnen wurde, steht in keinem angemessenen
Verhiltnis zur Dringlichkeit einer durchgreifenden Problemldsung. Da aber kaum
damit zu rechnen ist, dafl die Verwirklichung von Mafinahmen mit hoher Prioritit in
anderen 8ffentlichen Aufgabenbereichen zugunsten des OPNV zuriickgestellt oder aufge-
geben wird, empfiehlt es sich einmal, die bisherigen Finanzierungsquellen problem-
adiquater auszuschSpfen (z. B. durch konsequente Realisierung des road-pricing). Zum
anderen sollten auch neue Finanzierungsquellen erschlossen werden. Hierzu bieten sich
u. a. folgende fiir den OPNV zwedkgebundene Abgaben an:

— Nach der Beschiftigtenzahl gestaffelte Abgabe aus Unternehmen, die ihren Standort
in der City haben und infolge dieses Standortes einen Teil der unerwiinschten
Pendlerstrome auslosen.

— Nach der Stellplatzzahl gestaffelte Abgabe der Eigentiimer von Parkhiusern und
-garagen, die sich im Zentrum von Grofistidten befinden und dadurch die zu lésen-
den Verkehrsprobleme ausweiten.
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— Verkehrsabgabe fiir Eigentiimer von Grundstiicken, deren Wert sich durch die 6ffent-
liche VerlehrserschlieBung und/oder Verbesserung des OPNV erhoht hat.

In diesem Zusammenhang mufl auch betont werden, daf die hohen Kosten fiir den
Ausbau des OPNV nicht isoliert betrachtet werden diirfen. Dies ergibt sich daraus, daf
auch die 8fentlichen Verkehrsmittel lediglich abhingige Variable der gesamten verkehrs-
wirtschaftlichen Entwicklung sind, die ohne Beachtung der iibrigen Verkehrsmittel und
der bestechenden verkehrlichen Zusammenhinge nicht sinnvoll als Aktionsparameter
cingesetzt werden konnen. Vielmehr wird eine Analyse und die darauf basierende
Strategie zur Bekidmpfung der Verkehrsprobleme erst dadurch erfolgversprechend, dafl
man nicht mit einzelnen unabhingigen Verkehrsmitteln, sondern mit komplexen Ver-
kehrssystemen plant und handelt.

Dementsprechend sind bei einer Analyse der Finanzierungsaspekte des OPNV auch die
Kosten zu beriidssichtigen, die durch das weitere Wachsen des Individualverkehrs ver-
ursacht werden. Hierbei miissen neben den Ausgaben fiir den Straflenbau auch die Folge-
kosten der schidigenden Effekte des Plw-Verkehrs beachtet werden, die sich aus den
Verkehrsunfillen, den Verkehrsstauungen und den Beeintrichtigungen der Umweltbe-

dingungen ergeben.

Trigt man diesem Sachverhalt Rechnung, so kann die Verwirklichung der notwendigen
Kooperation und Aufgabenteilung zwischen OPNV und Individualverkehr, die z. B.
vor zehn Jahren die deutsche Sachverstindigenkommission in ihrem »Bericht iiber eine
Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemein-
den« bereits gefordert hat, langfristig zu einer geplanten Drosselung des Pkw-Verkehrs
auf ein sinnvolles und notwendiges Ausmafl fithren. Mit der Beschrinkung des.Ausbaus
der Anlagen, die direkt und indirekt mit dem Individualverkehr verbunden sind
(Strafen, Krankenhduser etc.), ergeben sich erhebliche finanzielle Einsparungen, deren
Umfang den fiir den Ausbau des OPNV erforderlichen Mittelbedarf erheblich iiber-
schreitet. Problematisch ist in diesem Zusammenhang allerdings der zeitliche Aspekt,
denn das Umsteigen vom privaten auf den dffentlichen Verkehr ist den Pkw-Besitzern
aur dann zumutbar und auch politisch durchsetzbar, wenn der OPNV bereits ein akzep-
tables qualitatives Niveau besitzt. Das bedeutet, dafl die potentiellen finanziellen Mitcel
aus der (zwangsweisen) Reduzierung des Individualverkehrs erst dann zur Verfiigung
stehen, wenn der Modernisierungsprozef des OPNV schon weitgehend abgeschlossen
sein mufl.

Schlieflich sei noch darauf hingewiesen, dafl nicht alle qualititswirksamen Mafinahmen
zugunsten des OPNV einen hohen Investitionsaufwand erfordern. Dies gilt z. B. fiir
die Vielzahl von ordnungspolitischen Mafinahmen mit verkehrslenkendem Charakter, zu
denen einerseits Park-, Halte- und Linksabbiegeverbote fiir den Individualverkehr
und andererseits eigene Fahrspuren und griine Welle fiir den OPNV gehéren. Die Ver-
wirklichung dieser Mafinahmen hingt nicht allein oder auch nur iiberwiegend von den
Verkehrsbetrieben ab. Vielmehr sind hierfiir das Problembewufitsein und die Realisie-
rungsbereitschaft der zustindigen kommunalen Behorden und Politiker entscheidende
Voraussetzungen. Nur wenn diese Voraussetzungen in Zukunft stirker als bisher erfiillt
werden, kann mit einer Steigerung der Leistungsfihigkeit des OPNV gerechnet werden,
ohne die die notwendige Aufgabenteilung zwischen offentlichem und privatem Perso-
nenverkehr nicht durchsetzbar ist.
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Summary

An interrogation of managements of public local traffic enterprises (OPNV) stated that all
considered quality components influenced in a relevant manner a traffic offer which is desirable
for clients of OPNV. There are only relatively few evaluation differences as well berween
various quality dimensions as between 5 enterprises-groups which are differenced as to the
regional distribution of traffic-offer. However partly important diffcrences were stated for the
rangs of singular quality levels in different regional traffic categories. The increase of the OPNV-
attractivity which is necessary as well in urban as in rural districts will be produced by a
harmonised improvement of all quality components.

Résumé

On a constaté par Dinterrogation du management d’entreprises publiques de service voyaguers
a courte distance (OPNV) que toutes les composantes qualitarives prises considération influen-
cent d’une maniére relevante une offre de service & Pintention des clients du OPNV. Il n’y en a
que refativement peu de différences d’évalution et entre variées dimensions qualitatives et entre
cinq groupes d’entreprises discernés par rapport a leur diffusion régionale de I'offre de service.
Par contre, des différences en partie importantes furent constatées quant aux rangs des particu-
liers niveaux de qualité dans les différentes catégories des régions de transport. L’augmentation
de Pattraction du OPNV tant necessaire sur le secteur urbain et rural ne pourra &re atteinte
que par unc amélioration concertée de I'ensemble des composantes qualitatives. La condirion en
est d’exploiter conséquemment les ressources déja existantes et de celles & découvrir en plus en
tenant compte des frais directs et indirects du transport individuel.
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Das Phinomen der Routenstreckung - ein Beispiel fiir das Zusammen-
wirken von Verkehrsmittel- und Verkehrswegeinvestitionen®)

Von Proressor Dr. Peter Farier, Wien

A. Einleitung

Der Begriff »Routenstreckung« umschreibt die Tatsache, daff die Begradigung eines
vorhandenen Verkehrsweges sowie die Schaffung eines neuen Verbindungsweges in aller
Regel zwar Entfernungsverksirzungen zur Folge haben, dafl aber auf Grund transport-
betrieblicher Fakten — iiber die nachstehend im einzelnen zu sprechen sein wird — diese
Entfernungsverkiirzungen jeweils zu einer Ausdebnung des transportbetrieblichen Akti-
vitdtsbereiches fithren. Verkehrsmittelinvestitionen, die von den Transportbetrieben
bereits vor Inbetriebnahme des neuen Verbindungsweges getitigt wurden und die als
vorhandene Transportkapazitit nun auf Auslastung dringen, wandeln die Entfernungs-
verkiirzungen in eine Routenstreckung um. Soviel vorweg an Definitorischem. Da dieser
Vorgang 1m folgenden als ein Fall des Zusammenwirkens von Verkehrsmittel- und
Verkehrswegeinvestitionen beschrieben werden soll, ist es erforderlich, die beiden
genannten Problembereiche zunichst gesondert darzustellen.

B. Die beiden Problembereiche bei gesonderter Analyse

I. Problembereich »Verkebrsmittelinvestitionen«

Die fiir das Erbringen von Transportleistungen notwendige Sachapparatur besteht aus
stationaren und nichtstationiren Teilen. Die Verkehrsmittel bilden — wenn man den
Sonderfall der Rohrleitungen ausklammert und von einigen schwer zu klassifizierenden
Grenzbeispielen?) absieht — den nichtstationdren Teil des Verkehrssystems. Diese
Verkehrsmittel dienen dazu, (1) das Transportobjekt zu tragen und (2) es zu bewegen.
Das Wort »tragen« bedarf der Interpretation. Auch die Infrastruktur »trigt« das
Transportobjekt. Aufgabe des Verkehrsmittels ist es aber gerade, Transportobjekt und
Infrastruktur zumindest so weit voneinander zu trennen, dafl die Horizontalbewe-
gungen des Transportobjekts ohne Beschidigung desselben méglich werden. An diese
Objektrrigerfunktion der Verkehrsmittel, d. h. an das schiitzende vertikale Trennen
des Transportobjektes von der Infrastruktur, werden wir bei den Riderfahrzeugen,
die im Bild unseres heutigen Verkehrs dominieren, kaum noch erinnert. Wesentlich
augenfilliger ist das Anheben des Transportgutes vor Beginn der Horizontalbewegung
beispielsweise bei der Luftkissentransporttechnik. Wenn also die Aussage getroffen

=y Ergidnztes Manuskript des Festvortrages, den der Verfasser am 28. 3. 1974 anliflich der Fertigstellung
der neuen Riume des Institurs fiie Transportwirtschaft der Hochschule fiir Welthandel, Wien, gehalten
hat.

1) Mobilkranc beispiclsweise kinnen je nach Gestaltungs- und Verwendungsschwerpunke primir Stations-
zubehsr oder Verkehrsmittel sein, Zum Begriff »Verkchrsmiteel« vgl. im {ibrigen: Voige, F., Verkehr,
Erster Band: Die Theorie der Verkchrswirtschaft, 1. Hiilfte, Berlin 1973, S. 37.



