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Summary

The number of road accidents and accident victims per hour are subject to a great many effects anq
are fluctuating considerably. This study deals with the frequency of injury ac.c1dent§ per hoyr inside-
outside-inside and outside urban areas in the Federal Republic of Germ-any including Berlin (Wesy)
during the time period January 1, 1975 to December 31, 1979. For this purpose the absolute ang
percentage frequency distributions vs. time for the. areas above are determined in tabul.ar.form a.nd
graphically represented, based on the official statistical data put out by the Fedefal SFatl_sucal Office
in Wiesbaden. The percentage of injury accidents inside-outside urban areas vs. ume 1s finally deter-
mined and illustrated based on the number of injury accidents inside and outside urban areas.

Résumé

Le nombre horaire d’accidents de la route et de leurs victimes est soumis a de multi_ples inﬂuc:n.ces
et varient considérablement. Dans la présente étude est analysée. la fréq‘ueyll'xce'd_es ac<’:1dents l}Ora'lres
avec dommages aux personnes a ’extérieur/a 'intérieur/a l’exté'rlftur et a I'intérieur d’agglomérations
en République Fédérale d’Allemagne et Berlin (ouest) dans la peln(?de dul. 1‘. 1975 au 31.'12.. 19'79‘
Sur la base des statistiques officielles de 1'Office fédéral des Statistiques de Wiesbaden, la dlStrlbuth{l
absolue et proportionelle des fréquences est déterminée pour les lieux d.es acadénts par rapport &
I'heure du jour sous forme de tableau et représentée graphlqu.ement. ,Ensulfe est (‘ietermm,e et illustré
le taux d’accidents avec dommages aux personnes i I’intérleur,/z"i lext’érleur d,agglomeranons des
accidents avec dommages aux personnes a l'intérieur et 4 Pextérieur d’agglomérations par rapport
a I’heure du jour.
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Einnahmensituation im oOffentlichen Personennahverkehr

— Entwicklungstrends in den 70er Jahren unter Bericksichtigung der Besonderheiten
unterschiedlicher Verkehrsgebietskategorien —

VON KARL-HANS WEIMER, BONN-BAD GODESBERG

1. Charakterisierung der Untersuchung

Die Einnahmen offentlicher Verkehrsbetriebe stellen einmal einen relevanten betriebs-
wirtschaftlichen Faktor dar. Sie entscheiden dariiber, welchen Kostendeckungsgrad die
Unternehmen des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) erreichen. Zum anderen
ergeben sich die Einnahmen in diesem Verkehrssektor — im Gegensatz zur erwerbs-
wirtschaftlich orientierten Privatwirtschaft — weitgehend nicht aus Marktpreisen. Viel-
mehr wird ithr Niveau politisch iiber die Fixierung der Befdrderungstarife bestimmt. In
diesem Zusammenhang sind die gemeinwirtschaftlichen Bindungen von erheblicher Be-
deutung. Deren Beriicksichtigung im Preisbildungsproze® ist verantwortlich dafiir, daR in
der Vergangenheit das Wachstum der Einnahmen nicht der Intensitit der Kostenzunahme
angepallt werden konnte. Konsequenz ist ein erheblicher Kostendeckungsfehlbetrag, der
auch durch die Realisierung zahlreicher Rationalisierungsmanahmen nicht verhindert
werden konnte.

Im folgenden wird untersucht, wie sich die Einnahmensituation der &ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe in den 70er Jahren verindert hat. Dabei beschrinkt sich die Analyse auf
eine Untersuchung der Durchschnittseinnahmen. Diese entsprechen weitgehend dem
Mittelwert der Beférderungsspreise aller Kundenaruppen des OPNV. Zusitzlich sind in
den Verkehrseinnahmen die Ausgleichszahlurgen enthalten; diese spielen aber im Ver-
gleich zu den Fahrgeldeinnahmen nur eine untergeordnete Rolle").

Die durchgefiihrten Berechnungen basieren auf einer Auswertung der VOV-Statistik fiir
die drei Untersuchungsjahre 1970, 1975 und 1980. Fir diese jahre wurde einmal das
durchschnittliche Einnahmenniveau durch Gegeniiberstellung der Brutto-Verkehrsein-
nahmen und der Verkehrsleistungen festgestellt. Auf der Grundlage dieser Werte konnte
zum anderen die Verinderungsintensitit der Einnahmen in der Gesamtperiode 1970/80
sowie in den beiden Teilperioden 1970/75 sowie 1975/80 ermittelt werden.
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1) Dies bestitigt eine Auswertung zum Anteil der Fahrgeldeinnahmen an den gesamten Ver-
kehrseinnahmen, die fir 42 Verkehrsbetriebe durchgefihrt wurde. Im Beobachtungsjahr 1977
machte dieser Anteil bei 60 % der erfaRten Unternehmen mindestens 95 % aus, und nur in 1/7 der
Untersuchungsbetriebe lag die Quote der Fahrgeldeinnahmen unter 90 %. Die Basisdaten dieser
Ermittlungen stammen aus: Weimer, K.-H., Caprasse, A. u. a., Entwicklung des OPNV in Koopera-
tionen unter besonderer Beriicksichtigung der Fahrplan- und Tarifgestaltung sowie der Einnahmen
und Kostenentwicklung. Gutachten der Friedrich-Ebert-Stiftung fir den Bundesminister fiir Ver-
kehr, Bonn 1981.
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In der Analyse konnten die VOV-Betricbe beriicksichtigt werden, die in allen drei"Beob_
achtungsjahren Mitgled des Fachverbandes waren. Ergiinzende. Voraussetzqu ﬁ_lr die
Einbeziehung in die Untersuchung war, daR die bendtigten statistischen ]?aten fir d.1e drei
Jahre 1970, 1975 und 1580 durchgehend verdffentlicht sind. Diese Bedingungen sind fiir
127 Unternehmer erfiillt.

In anderem Zusammenhang ist fiir 33 Verkehrsbetriebe aus Nordrhej.n—Westfalep festge-’
stellt worden, daR die durchschnittlichen Verkehrseinnahmen, fiir die zum Teil e_rheb-
liche zwischenbetriebliche Differenzen gelten, tendenziell von de'r.1 Gro&stadtpetrleben
iber die Unternehmen aus mittelgrofien Stidten bis hin zu den Uberlamfi_bet.rleben Zu-
nehmen?. Es erscheint interessant zu iberpriifen, inwieweit dieser Trend fiir d1<? gesamte
Bundesrepublik gilt. Deshalb wurde eine Differenzierung der Untersuchungsbetriebe nach
folgenden Verkehrsgebietskategorien (VGXK) vorgenommen:
YVGXI: Bei diesen Unternehmen macht der Anteil des Verkehrsangebotsj der auf Bal-
lungskerne und GrofRstidte mit iiber 100.000 Einwohnern entfillt, mehr als
509% des Gesamtangebots aus — Zahl der erfalten Unternehmen: 52.

VGK 11:  Vom Angebot dieser Verkehrsbetriebe entfallen iiber 50% auf mittelgroRe
Stidte mit 30.000 bis 100.000 Einwohnern — Zahl der erfalten Unter-

nehmen: 51.

VGK I1I: Diese Betriebe produzieren mehr als 50 % ihrer Platz-km in lindlichen Regio-
nen und Kleinstidten — Zahl der erfaBten Unternehmen: 24.

Fiir diese drei Unternehmensgruppen wurde ermittelt, wie stark d-ie Abwelchungen im
Niveau der Verkehrseinnahmer und im Wachstum der Durchschmttsem'nahmen. :'1usfal-
len. Erginzend wurde eine zusammenfassende AuS\_;vertung der 12,7 betrlebsspeZIflschen
Resultate durchgefiihrt. Auf der Grundlage der ermittelten Ergebnisse werden schlieRlich
Hinweise auf die kiinfrige Entwicklung ausgearbeitet.

2. Entwicklung der Durchschnittseinnahmen in der Branche

Als Berechnungsgrundlagen wurden die Verkehrseinr}ahmen verwendet. Bei diesen ban—
delt es sich um Bruttowerte, die sich aus Fahrgeldeinnahmen und Erstattunggn Drl_tter
zusammensetzen. —a sich dieses Einnahmenniveau weitgehend mit der Grofle emgs
Verkehrsunternehmens indert, ist mit seiner Hilfe eine Beantyvortur-xg de.r Frage,- wie
teuer die Leistungen des OPNV fiir die Nutzer (Fahrgiis'te und foentllche :—Iand? dlri]l'(t
sind, nicht moglich. Fir eine entsprechende Analyse 1st. es“vm!mehr _erfor.derhch, “E
Einnahmen in Relation zu einer Bezugsgrofe zu setzen. Hierfir blete.n sich die Verk?hrs
leistungen an, die die Gegenieistung fir die entrichteten Fahrpr-else und AungEchs
zahlungen bilden. Zunichst wurde der Versuch unternommen, die Verkehrsnachirage

2) Dieses Ergebnis gilt fir die auf den Befdrderungsfall bezogenen Verkehrseinnahmen. Umgek;hrt
ist der Trend, wenn die geleisteten Personen-km als Bezugsgrofie Averwende_t we_rde.n. vgl. o;:
schungsinstitut der Friedrich-Ebert-Stiftung, Qualititsbezogene Betriebsvergleiche im OPNV 11\190;8
rhein-Westfalens. Forschungsbericht des Landes Nordrhein-Westfalen Nr. 2731, Opladen )
S.97i V.mitS. 106f.
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mit Hilfe der Personen-km zu erfassen, weil bei dieser MeRgroRe auch die unterschied-
lichen Beférderungsweiten der Fahrgiste beriicksichtigt werden. Entsprechende Berech-
nungen fiihrten aber fiir eine Reihe von Verkehrsbetrieben zu sprunghaften Zu- bzw.
Abnahmen der ermittelten Kennziffern, die aus (unrealistischen) abrupten Verinderungen
der mittleren Reiseweite resultieren”. Deshalb wurde auf eine Auswertung auf der Grund-
lage der Personen-km verzichtet. An deren Stelle wurden die Beférderungsfille als Bezugs-
groRe der Verkehrseinnahmen verwendet. Diese sind zwar als groberer Mafstab fiir die
Verkehrsleistungen zu bewerten; dafiir weisen sie aber den Vorteil auf, daR ihre Bestim-
mungsmethode — im Vergleich zu der der Reiseweite — nur selten gedndert wird.

Die Ergebnisse der Berechnungen zum mittleren Einnahmenniveau sind in Tabelle 1 zu-
sammengestellt. Die Ubersicht enthilt einmal ungewichtete Resultate, die dem arithme-
tischen Mittel der einzelnen Betriebsergebnisse entsprechen. Zum anderen wurden auch
gewichtete Kennziffern ermittelt, bei deren Bestimmung die unterschiedlichen betriebs-

individuellen Volumina von Verkehrsleistungen und Verkehrseinnahmen beriicksichtigt
wurden.

Die Auswertung zeigt fiir den Sektor der ungewichteten Ergebnisse mit einer mittleren
Wachstumsrate von 6,7 %/Jahr eine spiirbare Verteuerung des OPNV innerhalb der Ge-
samtperiode. Dabei fallen die Wachstumsgewinne in beiden Hilften der Beobachtungszeit
mit 6,6 % bzw. 6,8 %/Jahr fast gleich stark aus. Dieser Trend spricht fiir eine hohe Konti-
nuitdt der Preispolitik im OPNV. Anders ist die Situation bei der gewichteten Kennziffer:
Hier ist eine deutliche Beschleunigung des Preisanstiegs zu registrieren, denn die durch-
schnittlichen Verkehrseinnahmen nehmen in Teilperiode I um 5,0 %/Jahr und in der Zeit-
spanne 1975/80 um 6,4 %/Jahr zu. Damit hat sich in diesem Bereich ein bereits frither
festgestellter Entwicklungsverlauf weiter fortgesetzt”. Ausschlaggebend fiir diese Ver-

Tabelle 1: Durchschnittliches Einnabmenniveau i OPNV

VGK 1 VGK 11 VGK I alle Betriebe
gew. ungew. gew. unéew. gew. ungew. gew.  ungew.

1970 50,3 46,9 42,9 40,6 55,4 56,7 49,4 46,2
1975 62,5 61,4 60,8 57,8 85,5 80,4 63,1 63,5
1980 84,7 86,9 87,7 79,9 111,7 109,7 86,1 88,4

Verkehrseinnahmen pro Beférderungsfall (in Rfennig)

3) Die Entwicklung der mittleren Reiseweite stellt in der Regel einen kontinuierlichen ProzeR dar, der

u. a. von Verinderungen des Verkehrsverhaltens der Bevalkerung (Individualverkehr, OPNV), deren
Freizeit- und Einkaufsverhalten abhingt. Diesem Trend widersprechen abrupte Anhebungen der
mittleren Reiseweite, die fiir viele erfalte Betriebe registriert werden konnen. Ursache der sprung-
haften Zu- und Abnahmen der Kennziffer ist, da® die Unternehmen des OPNV die Entwicklung der
Nachfrage nur unregelmifig in (teueren) Verkehrszihlungen erfassen konnen. Infolgedessen kann
die Nachfragestatistik auch -nur unregelmiig der effektiven Entwicklung angepalt werden. Hier-
durch werden Briiche in Zeitreihen ausgeldst, die nicht auftreten wiirden, wenn die Nachfragedaten
jihrlich den tatsichlichen Verinderungen der Verkehrsleistungen entsprechend modifiziert wiirden.
Vgl. Weimer, K.-H., Das Fahrpreisniveau &6ffentlicher Verkehrsbetriebe und seine Verinderungen
im Zeitraum 1966 bis 1976, in: Verkehr und Technik, Heft 9/1978, S. 337.

4)
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schirfung des Wachstumstempos ist, daf besonders eine Reihe von grofstidtischep
Betrieben infolge der Verschlechterung der wirtschaftlichen Lage die Bef('jrderungs;nreise
weniger- als Attraktivititskriterium, sondern als Instrument verwendet hat, mit dessep
Hilfe das Offnen der Kosten/Erlds-Schere abgebremst werden soll. Diese Strategie kanp
sich langfristig aber nur dann als erfolgreich erweisen, wenn bei der Festlegung der Befoy-
derungstarife kritische Grenzwerte beachtet werden. In diesem Zusammenhang kdnnen
die Entwicklungen der Einkommen und der Lebenshaltungskosten, auf die anschlieRend
niher eingegangen wird, als Orientierungshilfen aufgefalt werden.

3. Relative Bedeutung des Einnahmenwachstums

Das Wachstum der Durchschnittseinnahmen im OPNV stellt keinen isolierten ProzeR
dar. Vielmehr ist dieses eingebettet in die Gesamtentwicklung der Wirtschaft. Dement-
sprechend kann eine sinnvolle Beurteilung der Einnahme/Nachfrage-Relation nur vorge-
nommen werden, wenn eine Gegeniiberstellung mit Verinderungen anderer Kennziffern
erfolgt. In der Analyse wurden einerseits die Zunahmen des Preisindex fir die Lebens-
haltung und andererseits die Wachstumsgewinne des ausgabefihigen Einkommens eines
Zwei-Personen-Haushalts von Renten- und Sozialhilfeempfingern mit geringen Einnah-
men als Vergleichskriterien verwendet; dabei wurde der letztgenannte Haushaltstyp
deshalb ausgewihlt, weil dessen Mitglieder in hohem Ausmaf auf die Leistungen des
OPNYV angewiesen sind.

Betrachtet man zunichst die Ergebnisse des Vergleichs mit dem Lebenshaltungskosten-
index, dann zeigt sich, daR in diesem Sektor in der Gesamtperiode mit einer mittleren
Zunahme von 5,0 %/Jahr niedrigere Wachstumsgewinne zu registrieren sind. Dabei liegt
der Anstieg im Zeitraum 1970/75 mit 6,0 % noch iiber der durchschnittlichen Teuerungs-
rate des OPNV (5,0 %). Anders ist die Situation in der zweiten Hilfte der Beobachtungs-
periode; hier erreicht der Preisindex mit 3,9 %/Jahr eine wesentlich geringere Zunahme als
die leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen der 127 Untersuchungsbetriebe im Durch-
schnitt (6,4 %/Jahr). Es bestand demnach also zunichst eine leichte relative Verbilli-
gung der 6ffentlichen Verkehrsleistungen. Dieser verkehrspolitisch positiv zu bewertende
Trend ist dann gegen Ende der Untersuchungszeitspanne umgeschlagen in eine spiirbare
relative Verteuerung, durch die der ProzeR der anzustrebenden Substitution von Indivi-
dualverkehr durch OPNV beeintrichtigt wurde.

Durchgehend giinstig fir den OPNV fillt dagegen der Vergleich mit dem ausgabefihigen
Einkommen eines Zwei-Personen-Haushalts von Renten- und Sozialhilfeempfingern mit
geringen Einkommen aus. Hierbei werden vom Statistischen Bundesamt iiberwiegend iltere
Ehepaare in Gemeinden mit mindestens 5.000 Einwohnern erfalt, deren monatliches
Bruttoeinkommen 1980 unter 1.550 DM liegen sollte. Das Einkommen dieses Haushalts-
typs hat sich in der gesamten Untersuchungszeit um durchschnittlich 9,1 % erh6ht®).

5) Diese mittlere Wachstumsrate gilt in der Zeitspanne 1970 — 1980 auch fiir 4-Personen-Arbeitneh-
merhaushalte mit mittlerem Einkommen des Haushalts-Vorstandes (Haushaltstyp 2). Die Einkom-
menssituation von Ehepaaren mit 2 Kindern, die in Gemeinden mit mindestens 20.000 Einwohnern
leben und deren Einkommen von 2.200 bis 3.300 DM ausschlieRlich vom Haushaltsvorstand ver-
dient wird, hat sich also mit der gleichen Intensitit wie das Haushalts-Bruttoeinkommen von
Renten- und Sozialhilfeempfingern verbessert.
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Dieser Wert liegt erheblich iiber der ermittelten Zunahmerate der Verkehrseinnahmen.
Dieses Ergebnis, das eine relative Verbilligung der Leistungen des OPNV beinhaltet, gilt
auch fiir die beiden unterschiedenen Teilperioden. Dabei hat sich aber die Differenz der
wachstumsraten von Einkommen und Verkehrseinnahmen im Verlauf der Beobachtungs-
zeit splirbar verringert: Wihrend das Niveau der Durchschnittseinnahmen der Verkehrs-
petriebe mit wachsender Intensitit expandierte, hat sich die Zunahme des ausgabefihigen
Einkommens von Teilperiode 1 (10,3 %/Jahr) gegeniiber Teilperiode Il (7,9 %/]Jahr)
deutlich verlangsamt. Das bedeutet, daR sich fiir die Vergleichshaushalte die Befdrde-
rung im OPNV zunichst zwar absolut verteuert, in Relation zum verfiigbaren Einkommen
aber erheblich verbilligt hat; fir OPNV-Leistungen muBte c.p. also nur noch ein geringe-
rer Einkommenanteil aufgewandt werden. Fir die zweite Hilfte der Untersuchungs-
zeitspanne ist dann eine starke Angleichung der Wachstumsintensititen von Verkehrsein-
nahmen und Haushaltseinkiinften zu registrieren. Hier miissen die Rentner und Sozial-
hilfeempfinger fiir eine unverinderte Inanspruchnahme offentlicher Verkehrsmittel
weitgehend einen konstanten Einkommensanteil ausgeben. Diese Entwicklung verdeut-
licht auch, daf eine wachsende Anzahl von Untersuchungsbetrieben von einer primir
qualititsorientierten Tarifpolitik auf eine mehr einkommensorientierte Strategie der
Anhebung der Beforderungsentgelte umgestellt hat. Dieser verinderte Einsatz des ab-
satzpolitischen Instruments , Preiswiirdigkeit” leistete einen erheblichen Beitrag dazu,
daR der OPNV in der zweiten Teilperiode das Wachstum seiner Defizite in Schranken
halten und seinen Kostendeckungsgrad von 60,3 % auf 62,2 % verbessern konnte®.

4. Besonderheiten der Einnahmenentwicklung
in einzelnen Verkehrsgebietskategorien

Vom durchschnittlichen Gesamtergebnis fiir alle Untersuchungsbetriebe weichen die
Resultate der drei unterschiedenen Verkehrsgebietskategorien zum Teil erheblich ab
(vgl. Tabelle 1). Ubereinstimmend haben alle drei Betriebsgruppen Wachstumsgewinne
zu verzeichnen. Diese fallen aber recht unterschiedlich aus. Die geringste Zunahme haben
die groBstidtischen Verkehrsbetriebe mit 5,4 %/Jahr zu registrieren. Die beiden anderen
Unternehmenskategorien weisen nahezu die gleiche mittlere Verinderungsrate von iiber
7%/Jahr auf. Konsequenz dieser Wachstumsdifferenzen ist eine Positionsverschiebung
im durchschnittlichen Einnahmenniveau zwischen VGK I und VGK II: Wihrend im
Basisjahr die Betriebe aus mittelgroBen Stidten die niedrigste leistungsbezogene Einnah-
menkennziffer aufweisen, gilt dieser Rang am Ende der Untersuchungsperiode fiir die
Unternehmen, die primir in Grofstidten titig sind. Die hochsten Verkehrseinnahmen
pro Beforderungsfall haben in allen drei erfaBten Jahren die Uberlandbetriebe. Mit diesem
Resultat bestdtigt sich der oben angedeutete Trend, daR die Durchschnittseinnahmen
von den GroBstidten in Richtung auf die lindlich strukturierten Verkehrsgebiete zu-
nehmen.

6) Dieses Ergebnis deckt sich etwa mit den verbffentlichten Daten des VOV iiber die Aufwendungen
und Ertrige sowie iiber die Fehlbetrdge je beforderter Person und iiber den Kostendeckungsgrad. —
Vgl. Statistik '81 des VOV, KéIn 1982, S. 27.
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Aus diesen Abweichungen, die einerseits fiir das Ausgangsniveau, andererseits fiir dje
Zunahmeintensitit der Durchschnittseinnahmen gelten, ergibt sich einmal eine Annihe.
rung der Kennziffern fiir Betriebe aus grofen und mittelgroBen Stidten; dabei ist dey
Preisnachteil, den die Kunden vieler grofstidtischer Unternehmen zu Beginn der Untey-
suchungsperiode hatten, im Verlauf der Beobachtungszeit in einen leichten Preisvortei]
umgeschlagen. Zum anderen hat sich die Differenz zwischen den Uberlandbetrieben ung
den beiden anderen Unternehmenskategorien in absoluter Hinsicht spiirbar erhoht. Dieser
Entwicklungsverlauf beinhaltet eine zusitzliche Beeintrichtigung der mittleren Fahp
preise fir die Kunden aus dinn besiedelten Verkehrsgebieten; hier Gberschreiten die
durchschnittlichen Verkehreinnahmen pro Beférderungsfall den entsprechenden Wert
der GroRstadtbetriebe fast um ein Drittel.

Interessant sind auch die Ergebnisse eines Vergleichs der Wachstumsintensititen der
durchschnittlichen Verkehrseinnahmen fir die beiden unterschiedenen Teilperioden,
Dabei kann fiir die Gruppe der groRstidtischen Verkehrsbetriebe eine Beschleunigung
des Zunahmetempos festgestellt werden. Die Unternehmen, die schwerpunktméi@ig
mittelgroBe Stddte verkehrlich erschlieRen, weisen dagegen in beiden Hilften der Beob-
achtungszeit nahezu konstante Wachstumsraten auf. Schlieflich haben sich innerhalb der
Betriebsgruppe mit dominierendem Uberlandverkehr die Wachstumsgewinne der nach-
fragebezogenen Verkehrseinnahmen im Verlauf der Untersuchungszeitspanne spiirbar ver-
ringert. Konsequenz dieser unterschiedlichen Verinderungstrends 1st einmal eine
Anniherung der Einnahmenniveaus von VGK I und VGK II. Zum anderen fithren die
unterschiedlichen Entwicklungsverliufe dazu, daR die Kennzifferndifferenz zwischen den
Unternehmen mit vorherrschendem Uberlandverkehr und den beiden anderen Betriebs
gruppen in der Zeitspanne 1970/75 durch ein expandierendes Volumen gekennzeichnet
war; diese Abweichung der gruppenspezifischen Mittelwerte hat sich dann gegen Ende der
70er Jahre nicht weiter vergroRert, sondern weitgehend auf einen konstanten Einnahmen-
abstand stabilisiert.

5. Betriebsindividuelle Differenzen im Einnahmenniveau

Bei den bisher dargestellten Untersuchungsergebnissen handelt es sich um Durchschnitts-
resultate. Von diesen weichen die betriebsspezifischen Ergebnisse, wie Tabelle 2 ver-
deutlicht, zum Teil erheblich ab. In dieser Ubersicht sind die Unternehmenswerte nach
einem Verfahren dargestellt, bei dem z. B. die Angabe 51/15—30—6, die 1970 fiir die Ein-
nahmenstufe ,,30 bis 39,9 Pfennig/Beférderungsfall”” gilt, folgendes bedeutet: Insgesamt
entfallen 51 Betriebe auf den angegebenen Kennziffernbereich; von dieser Gesamtmenge
stammen 15 Unternehmen aus groRstidtischen Verkehrsgebieten, weitere 30 Unterneh-
men aus der VGK 1l und 6 Unternehmen aus lindlich strukturierten Verkehrsgebieten.

Die Auswertung zeigt, daf fast alle Unternehmen in hShere Einnahmenstufen iiberge-
wechselt sind und daR fiir die Kennziffer starke zwischenbetriebliche Differenzen bestehen.
Diese Unterschiede werden nur zu einem geringen Teil durch unternehmensindividuelle
Besonderheiten in der Aufwandshohe und -struktur sowie durch Abweichungen im Aus-
-maR der Realisierung von technischem Fortschritt erklirt. Vielmehr kommt der Haupt-
teil der festgestellten Differenzen dadurch zustande, daf die Fahrpreise mit unterschied-
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Tabelle 2: Betriebsindividuelle Einnabmenniveaus

durchschnittliche

yerkehrseinnahmen*) 1970 1975 1980

T —

20— 299 6/ 1— 4—1 1/ 1-0-0 0/ 0—0—-0
30— 39,9 51/15-30— 6 12/ 3— 7— 2 0/ 0— 0—- 0
40 — 49,9 26/14— 8— 4 29/11—-17— 1 5/ 0—4—1
50 — 59,9 22/15— 3— 4 26/12—-12— 2 12/ 4— 7— 1
60 — 69,9 15/ 7— 5- 3 18/ 8— 6— 4 21/ 7-11—- 3
70 — 79,9 3/ 0— 0— 3 17/11— 3—- 3 19/ 8—10— 1
80 — 89,9 2/ 6— 0— 2 9/ 3—3-3 18/10— 7— 1
90 — 99,9 0/ 0— 0—- 0 6/ 3— 0— 3 13/ 8— 2— 3
100 — 1249 2/ 0—-1-1 7/ 0— 2— 5 24/14— 2— 8
125 — 1499 6/ 60— 0— 0 1/ 0— 0— 1 10/ 1— 6— 3
ab150 0/ 0— 0— 0 1/ 0—1-0 5/ 0— 2— 3

*) Pfennig pro Beférderungsfall

lichen Intensititen einmal als absatz- und qualitdtspolitischer Aktionsparameter (betriebs-
interne Funktion) und zum anderen als verkehrs- und sozialpolitisches Instrument (be-
triebsexterne Funktion) genutzt werden.

Tabelle 2 zeigt auch, da die Streuung der Verkehrsbetriebe auf Einnahmenniveaus erheb-
lich breiter geworden ist: Im Basisjahr bestand noch eine hochkonzentrierte Verteilung,
bei der 78 % der Unternehmen nur 3 Einnahmengruppen zuzuordnen sind und bei der auf
die am starksten besetzte Kennziffernstufe 40 % aller Untersuchungsbetriebe entfallen.
Bis zum Ende der 70er Jahre haben sich die Verhiltnisse wie folgt geindert: Jetzt macht
der umfangreichste Einnahmenbereich nur noch 17 % aller erfaRten Unternchmen aus”
und die drei dominierenden Gruppen der Durchschnittseinnahmen beanspruchen nur
noch 46 % der Gesamtheit.

Durch die betriebsspezifische Auswertung nach Verkehrsgebietskategorien konnte eine
Rethe von Besonderheiten aufgedeckt werden. Hierzu gehort einmal die starke Konzen-
tration von Betrieben aus mittelgroBen Stidten, von denen im Basisjahr fast 60 % auf die
zweitniedrigste Einnahmenstufe entfallen. Zum anderen erzielt mit 58 % eine grofe Quote
von Uberlandbetrieben am Ende der Untersuchungsperiode sehr hohe nachfragebezogene
Verkehrseinnahmen (iiber 100 Pfennig/Beforderungsfall). SchlieRlich gilt dieses hohe Ein-
nahmenniveau auch fiir relativ viele Grofstadtunternehmen (29 %).

Die Auswertung zum mittleren Einnahmenniveau zeigt zwar den generellen Entwick-
lungstrend, sie gibt aber keinen AufschluR dariiber, mit welcher Intensitit die verschiede-
nen Untersuchungsbetriebe ihre leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen im Verlauf der
Beobachtungszeit verindert haben. Diesem Aspekt wurde mit einer erginzenden Aus-
wertung Rechnung getragen. Hierbei wurde die Vielzahl der betriebsindividuellen Zu- und
Abnahmeraten auf folgende drei Verinderungskategorien verdichtet:

7) Wegen der gréReren Bereichsbreite kommt bei dem Vergleich die Einnahmenstufe ,,100—124,9
Pfennig/Beférderungsfall” nicht als am stirksten besetzter Bereich in Betracht.
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— Riickgang bzw. geringes Wachstum der durchschnittlichen Verkehrseinnahmen: |,
diese Gruppen wurden die Verkehrsbetriebe eingeordnet, deren’ Verinderungsrage
der Kennziffer um mehr als 2% unter dem ungewichteten Mittelwert fiir alle 127 yy,.
ternehmen liegt.

— Durchschnittliche Zunahme der leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen: In diesey
Einnahmenstufe wurden alle Unternehmen erfalt, deren Wachstumsgewinne der Kenp.
ziffer maximal um * 2% vom ungewichteten Mittelwert der Grundgesamtheit ap.
weichen.

— Starkes Wachstum der durchschnittlichen Verkehrseinnahmen: Diese Untersuchungs.
betriebe haben ihr Kennziffernniveau mit einer Intensitit erhoht, die den ungewichte-
ten Mittelwert der entsprechenden Zunahmeraten aller erfaten Unternehmen um
mehr als 2 % Uberschreitet.

Die Auswertungsergebnisse sind in Tabelle 3 zusammengestellt. In beiden Teilperioden
weist knapp die Hilfte der erfaten Unternehmen eine mittlere Zunahmeintensitit auf,
wihrend fiir jeweils etwa ein Viertel der Verkehrsbetriebe iberdurchschnittliche bzw,
unterdurchschnittliche Verinderungsraten gelten. In der gesamten Beobachtungszeit
sind noch wesentlich mehr Unternehmen auf den Bereich mittlere Wachstumsgewinne
konzentriert (76 %). Entsprechend gering fallen die Besetzungen der starken und nied-
rigeren Zunahmeraten aus. Dieses Ergebnis kommt dadurch zustande, daf nur wenige
Betriebe in beiden Teilperioden ein extrem hohes oder ein sehr kleines Wachstum bzw.
eine Einschrinkung der leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen realisierten.

Differenziert nach den drei unterschiedenen Verkehrsgebietskategorien sind vor allem
folgende Resultate erwidhnenswert:

VGK I: Die Zahl der groBstidtischen Betriebe mit einer durchschnittlichen Expansion
der Verkehrseinnahmen ist in beiden Teilperioden nahezu konstant. Bei den
stirkeren Abweichungen vom Mittelwert dominieren zunichst die Betriebe
mit unterdurchschnittlichen Verinderungen. Deren Anzahl schrumpft dann
in der Zeitspanne 1975/80 um die Hilfte. Dagegen verdoppelt sich Ende
der 70er Jahre die Anzahl der Unternehmen mit starken Wachstumsgewinnen.
Das bedeutet, da eine gréRere Zahl von groBstidtischen Unternehmen die
Fahrpreise weniger als qualititspolitisches Instrument anwendet. Vielmehr
wird die Einnahmenentwicklung verstirkt an der Zielsetzung ,,Verbesserung

der wirtschaftlichen Situation” orientiert.

Tabelle 3: Verdnderungen der betriebsindividuellen Einnabmenniveaus

Verinderungs- Teilperiode I Teilperiode 11 Gesamtperiode
intensitit 1970/75 1975/80 1970/80
Abnahme bzw.

geringe Zunahme 33/20— 9— 4 35/10-15-10 16/ 7— 8- 1
durchschnittliche '

Zunahme 65/26—-29-10 60/29-21-10 96/39-37-20
starke Zunahme 29/ 6—-13-10 32/13-15— 4 15/ 6— 6— 3
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Die Menge der Betriebe aus mittelgrofen Stidten mit durchschnittlichen
Zunahmen reduziert sich im Verlauf des Untersuchungszeitraumes um knapp
30 %. 3/4 der Unternehmen, die auf vom Durchschnitt abweichende Verinde-
rungen der leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen umschalten, wechselt in
die Betriebsgruppe mit einer schwachen Wachstumsintensitit. Dagegen er-
hoht sich die Anzahl der Betriebe mit einer iiberdurchschnittlichen Zunahme
der Kennziffer nur geringfiigig. In dieser Betriebsgruppe wird damit der
Aktionsparameter ,,Verkehrseinnahmen’ maRvoller eingesetzt.

vGK II:

yGK 11I:  Bel den Betrieben mit lindlich strukturierten Verkehrsgebieten bleibt die
Anzahl der Unternehmen mit einer mittleren Verinderungsintensitit der
Kennziffer in beiden Teilperioden konstant. 1/4 der Uberlandbetriebe wech-
selt aus dem Bereich starker Einnahmengewinne in den Sektor unterdurch-
schnittlichen Wachstums. Diese Entwicklung deutet darauf hin, daB eine zu-
nehmende Anzahl von Unternehmen auf eine vorsichtigere Nutzung des

absatzpolitischen Instruments ,,Beforderungspreise’ iibergegangen ist.

Fir die gesamte Beobachtungszeit kann in allen drei Verkehrsgebietskategorien fur viele
Verkehrsbetriebe eine Nivellierung der unterschiedlichen Verinderungsraten der beiden
Teilperioden festgestellt werden. Dies hat eine starke Konzentration der Unternehmen
auf den Bereich mittleren Kennziffernwachstums zur Konsequenz. Im Zeitraum 1970/80
halten sich auch die stdrkeren positiven und negativen Abweichungen vom ungewich-
teten Mittelwert der durchschnittlichen Einnahmen in den drei Betriebsgruppen in etwa
die Waage.

6. Bewertung des Einnahmenwachstums

Als Bewertungsrahmen fiir das Wachstum der leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen im
OPNV erscheint einmal die Entwicklung der Lebenshaltungskosten und zum anderen die
Zunahme des ausgabefihigen Einkommens eines Zwei-Personen-Haushalts von Renten-
und Sozialhilfeempfingern sinnvoll. Das Wachstum der Durchschnittseinnahmen wird
also in einem Bereich als fiir die Kunden des OPNV zumutbar eingestuft, dessen untere
Grenze vom Preisindex fiir die Lebenshaltung gebildet wird. Als obere Schranke fiir die
Verteuerung der Verkehrsleistungen wird die Einkommenszunahme bei dem genannten
Haushaltstyp verwendet. Mit dieser Festlegung wird einerseits gewihrleistet, daf die
Einkommensbelastungen der Bevdlkerungsgruppen, die auf die Leistungen des OPNV
angewiesen sind, nicht zu stark ausfallen. Andererseits wird mit der Bandbreite fir Ein-
nahmenerhdhungen ein Spielraum geschaffen, der den Verkehrsbetrieben eine flexible
Unternehmenspolitik ermdglicht: Die Zunahme der Kennziffer kann in Abstimmung mit
dem betriebsindividuellen Kostenwachstum unterschiedlich stark gestaltet werden. In
Abhingigkeit von der betriebswirtschaftlichen Situation bzw. von der Attraktivitit des
OPNV im jeweiligen Verkehrsgebiet kann die Festlegung der Einnahmenverinderungen so
gesteuert werden, daf ein Interessenausgleich zwischen Kunden, die Wert auf eine preis-
wirdige Beforderung legen, und Verkehrsunternehmen, die gesetzlich zur Eigenwirt-
schaftlichkeit verpflichtet sind, erzielt werden kann.

T e
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Der skizzierte Spielraum fiir Einnahmenerhdhungen ist in Abbildung 1 fiir die Gesamg.

periode 1970/1980 aufgezeigt. In dieser Darstellung sind auch die Kennziffernwerte aller

127 Untersuchungsbetriebe fur die beiden extremen Beobachtungsjahre eingetragen_ Bei

der Bewertung der unternehmensindividuellen Resultate wurde zwischen folgenden drej

Gestaltungsprinzipien der Einnahmenpolitik unterschieden:

— Als qualitdtsorientiert wird die Einnahmenpolitik dann bezeichnet, wenn
sich in einem Unternehmen die leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen mit einer

ringeren Rate als die Lebenshaltungskosten erhéhen. 3

— Als kostenorientiert gilt ein Kennziffernwachstum, das iiber der Zunahme.
rate des ausgabefihigen Einkommens beim genannten Haushaltstyp liegt.

— Als einkommensorientiert werdenalle die Anhebungen der durchschnit
lichen Verkehrseinnahmen eingestuft, deren Intensitit durch die beiden zuvor defi-
nierten Bereiche begrenzt wird. Innerhalb dieses Spielraumes konnen Unternehmep
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Abbildung 1: Durchschnittliche Verkebrseinnabmen in 127 Untersuchungsbetrieben

(Einnabmenniveaus fiir 1970 und 1980 differenziert nach Verkebrsgebiets-
kategorien)
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mit einem zu hohen Niveau der Beférderungspreise temporir niedrige Verteuerungen
des OPNV realisieren, und Betriebe mit einem zu geringen Kostendeckungsgrad kénnen
quf ein hoheres Einnahmenwachstum umschalten.

pie Auswertung fiihrt fiir die gesamte Untersuchungszeit zu dem Ergebnis, daR sich die
iberragende Mehrzahl der erfalten Betriebe (73 %) bei den Erhéhungen der Verkehrs-
cinnahmen einkommensorientiert verhalten hat. Nur relativ wenige Unternehmen, die sich
nach der Relation 4—5—1 auf die drei unterschiedenen Verkehrsgebietskategorien vertei-
len, haben eine kostenorientierte Einnahmenpolitik realisiert. Ausschlaggebend fiir diese
starken Verteuerungen, die relevante Nachfrageverluste auslésen kénnen, war weitgehend
die korrekturbediirftige betriebswirtschaftliche Situation der betreffenden Verkehrs-
petriebe. Die restlichen 24 Unternehmen, von denen die Hilfte aus groRstidtischen und
1/8 aus lindlich strukturierten Verkehrsgebieten stammt, leisteten mit ihrer Einnahmen-
politik einen Beitrag zur Attrakuvitit des OPNV. Inwieweit durch diese Vorgehensweise
die Umwandlung von Betriebs- in Verkehrsleistungen begiinstigt wurde, konnte im Rah-
men der vorliegenden Analyse nicht festgestellt werden. Ergebnisse von Untersuchungen
qur Bedeutung des Aktionsparameters ,,Preiswiirdigkeit”” weisen aber darauf hin, daR diese
Komponente im Vergleich zu anderen Qualititsaspekten nur eine relativ geringe Rolle
spieltg). Thr Einsatz stellt deshalb nur dann groBere Nachfragegewinne in Aussicht, wenn
er in Verbindung mit anderen Verbesserungen der Attraktivitit vorgenommen wird.

Ein Blick auf die beiden unterschiedenen Teilperioden zeigt, daR die dominierende
Bedeutung der einkommensorientierten Einnahmengestaltung wihrend des gesamten
Untersuchungszeitraumes weitgehend dadurch zustandekommt, daR stirkere Abweichun-
gen vom Mittelwert in einer Hilfte der Beobachtungszeit durch schwichere bzw. ent-
gegengerichtete Verinderungen in der zweiten Zeitspanne in threr Wirksamkeit zum Teil
ertheblich reduziert wurden. Dementsprechend fillt in beiden Teilperioden die Besetzung
der einkommensorientierten Teuerungsstufe mit jeweils 44 % aller Untersuchungsbetriebe
wesentlich geringer aus. Erheblich an Bedeutung verloren haben im Verlauf der 70er Jahre
die qualititsorientierten Erh6hungen der Verkehrseinnahmen. Diese besalen in der ersten
Teilperiode noch die gleiche Hiufigkeit wie die einkommensorientierten Verinderungen.
Hier waren sie — wie die Verteilung der Unternehmen auf die unterschiedenen Verkehrs-
gebietskategorien mit 31—19—6 zeigt — besonders konzentriert auf die Gruppe der grof-
stidtischen Unternehmen. Im Zeitraum 1975/80 richteten dann nur noch 20 % der analy-
sierten Betriebe ihre Einnahmenpolitik weitgehend an der Attraktivitit des OPNV aus.
Dabei verzichteten wesentlich mehr Unternehmen aus Grofstidten als aus mittelgrofen
Stidten auf die Fortsetzung ihrer bisherigen Einnahmenpolitik, und bei den Uberland-
betrieben hat sich die entsprechende Betriebszahl sogar noch geringfiigig erhoht (Unter-
nehmensverteilung auf VGK: 6—~13—7).

Weitgehend bedingt durch die anhaltenden Aufwandserhéhungen im OPNV hat sich die
Menge der Unternehmen mit stark iiberdurchschnittlichen Einnahmenerhéhungen deut-
lich ausgeweitet. In der ersten Hilfte der Untersuchungszeitspanne lag nur bei 15 Be-
trieben das Kennziffernwachstum iiber der gleichzeitigen Zunahme des ausgabefihigen

8) Vgl. Weimer, K.-H., Unterschiede in der Bedeutung verschiedener Qualitdtsebenen des Sffentlichen
Personenverkehrs und ihre Konsequenzen fiir die kiinftige Nahverkehrspolitik, in: Internationales
Verkehrswesen, Heft 5/1974, S. 210.
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Einkommens von Renten- und Sozialhilfeempfingern (Unternehmensverteilung auf VG.
2—9—4). Bis zum Ende der 70er Jahre hat sich dann die Anzahl der Verkehrsbetriehe
mit kostenorientierten Verteuerungen der leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen yep.
dreifacht. Wie die Unternehmensverteilung von 20205 zeigt, sahen sich besonders viele
groRstidtische Unternehmen zu entsprechenden Einnahmenverinderungen gezwungen,

7. Zusammenfassung und Ausblick

Mit der durchgefiithrten Untersuchung konnte nachgewiesen werden, daB sich die durch-
schnittlichen Verkehrseinnahmen wihrend der 70er Jahre in allen Verkehrsgebietskate-
gorien spiirbar erhdht haben. Dabei zeichnet sich fiir die groBstidtischen Verkehrsbetriebe
eine deutliche Beschleunigung und fiir die Unternehmen aus lindlich strukturierten
Verkehrsgebieten eine starke Abbremsung des Wachstumstempos der Kennziffer ab. Ip
beiden Teilperioden haben jeweils 56 Untersuchungsbetriebe eine Einnahmenpolitik
praktiziert, die als einkommensorientiert charakterisiert werden kann. Eine andere
Unternehmensgruppe sah sich durch die Aufwandsentwicklung gezwungen, auf kosten-
orientierte Verinderungen der leistungsbezogenen Verkehrseinnahmen umzusteigen. Aus
dem gleichen Grund muBten viele Unternehmen ihre zu Beginn der 70er Jahre prakti-
zierte Politik geringer und damit qualititsorientierter Einnahmenanpassungen in der
zweiten Hilfte der Beobachtungszeit aufgeben.

Die kiinftige Entwicklung der durchschnittlichen Verkehrseinnahmen hingt im wesent-
lichen von den beiden Faktoren ,,Verinderung der Nachfragestruktur im OPNV” und
,,Preispolitik der Verkehrsbetriebe” ab. Zunichst soll kurz auf die Effekte von Verschie-
bungen innerhalb der Verkehrsnachfrage eingegangen werden, die sich aus Verdnderungen
der Bevolkerungsstruktur ergeben. Fiir die 80er Jahre zeichnet sich bei den Bevdlkerungs-
gruppen, die den OPNV iiberdurchschnittlich nutzen, ein deutlicher Riickgang ab. Hierbei
handelt es sich einmal um die Jugendlichen unter 18 Jahren, bei denen mit einer Verringe-
rung um liber 3 Mio zu rechnen ist. Zum anderen schrumpft auch die Anzahl der Senioren
bis 1990 in relevantem AusmaR (etwa 0,7 Mio Personen). Diese beiden Personengruppen
sind Kunden, die zu besonders rabattierten Fahrpreisen befordert werden. Da gleichzer-
tig die tibrigen Altersgruppen um knapp 1,7 Mio Personen expandieren, ergibt sich c.p.
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eine positive Beeinflussung der durchschnittlichen Verkehrseinnahmen. Diese fillt aber
sehr gering aus”,

wesentlich stirker werden die Fahrpreiserhhungen die weitere Entwicklung der lei-
stungsbezogenen Verkehrseinnahmen beeinflussen. Deren Anhebung bleibt auch in den
kommenden Jahren erforderlich, weil nur so ein weiteres Auseinanderklaffen der Kosten/
Erlos-Schere verhindert werden kann. Dabei ist den Betrieben, die bislang bei einem ak-
zeptablen Einnahmenniveau geringe Teuerungsraten realisiert haben, der Ubergang auf
stirkere Einnahmenerhéhungen zu empfehlen. Entsprechende Preisanhebungen sind so
lange relativ leicht durchsetzbar, wie auf gleichzeitige Reduzierungen der Angebots-
qualitdt im OPNV verzichtet wird.

Umgekehrt ist den Untersuchungsbetrieben, die in der Vergangenheit ihre durchschnitt-
lichen Verkehrseinnahmen mit einer Intensitit erhohten, die zum Teil wesentlich stiarker
als das Wachstum des ausgabefihigen Einkommens verschiedener Haushaltstypen ausfiel,
dringend eine Uberpriifung ihrer bisherigen Einnahmenpolitik zu raten. Ursache dieser
Empfehlung ist, daB kriftige EinnahmenerhShungen im OPNV zugleich den ohnehin
grofen Attraktivitdtsvorsprung des Individualverkehrs begiinstigen helfen. Dies hat —
oft mit einem time-lag — Beeintrichtigungen des modal-split zu Lasten des OPNV zur
Konsequenz. NachfrageeinbuBen fithren aber dazu, daR das Ziel der Verteuerung des
OPNV |, Verbesserung der Wirtschaftlichkeit” nicht im gewiinschten AusmaR erreicht
wird.

Aus Attrakuvitits- und Wirtschaftlichkeitsgriinden sollten alle Verkehrsbetriebe in Zu-
kunft eine einkommensorientierte Einnahmenpolitik praktizieren. Dabei wird auf der
einen Seite eine maRvollere Nutzung des absatzpolitischen Instruments ,,Preiswiirdigkeit”
erforderlich. Auf der anderen Seite sind aber auch stirkere Anhebungen der Teuerungs-
rate auf das vom Markt akzeptierte Niveau moglich und auch notwendig. Durch diese
unterschiedlichen, konvergierenden Strategien wird eine wesentliche Voraussetzung fir
einc optimale Aussch6pfung des preispolitischen Spielraumes im OPNV erfiillt. Diese Vor-

9) Zu diesem Ergebnis kommt eine durchgefiilhrte Modellrechnung. Diese basiert auf Angaben des
VOV iiber die Netto-Verkehrsertrige je befdrderter Person fiir verschiedene Kundengruppen und
iiber die Verteilung der Verkehrsnachfrage auf Kundengruppen jeweils fiir das Jahr 1980 sowie auf
einer vom Bundesminister fiir Bildung und Wissenschaft veréffentlichten Bevolkerungsprognose, die
nach Altersgruppen differenziert ist. Zur Isolierung des Effekts, der aus der Anderung der Bevol-
kerungsstruktur resultiert, wurde bei allen Nutzergruppen in der Modellrechnung fiir 1990 von
unverinderten Durchschnittsertrigen und konstanten Nutzungsintensititen des OPNV ausgegan-
gen. Auf dieser Grundlage erhoht sich der mittlere Verkehrsertrag/Person, der im Durchschnitt
fiir alle Fahrgastgruppen gilt, von 1980 bis 1990 von 81,5 Pfennig auf 82,2 Pfennig. Wesentlichen
Anteil an diesem geringen Wachstum hat die bereits im Basisjahr grofe und bis 1990 noch zu-
nehmende Bedeutung des Allgemeinen Zeitkartentarifs (Wochen-, Monats-, Jahreskarten). Dieser
Tarif wirkt aufgrund seiner hohen PreisermiaRigung bremsend auf das Kennziffernniveau ein. Damit
verstirkt er die parallelen Wirkungen aus den Kundengruppen ,,Senioren” und ,,Junioren”; gleich-
zeitig werden die positiven Effekte aus den Bartarifsbereichen konterkariert. Erwihnenswert ist in
diesem Zusammenhang noch, daf die leichte Zunahme der Durchschnittseinnahmen begleitet wird
von einer relevanten Verringerung der Gesamteinnahmen. Deren Volumen schrumpft c. p. bis 1990
um 13 % aufgrund der Abnahme der Bevolkerung sowie der Verschiebungen zwischen den ver-
schiedenen Altersgruppen. — Die Basisdaten der Berechnungen wurden entnommen: Verband
offentlicher Verkehrsbetriebe: Statistik '81, Ko6ln 1982, S. 27 und S. 97 sowie Bundesminister fiir
Bildung und Wissenschaft: Grund- und Strukturdaten 1981/82, Bonn 1981, S. 208 f.
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gehensweise fiihrt zu Fahrpreisen, die auch von den Nutzern 6ffentlicher Verkehrsmitte
als angemessen bewertet werden. Sie ermdglicht zwar keinen Ausgleich, aber doch ejpe
Anniherung von Kosten und Ertrigen in den Verkehrsbetrieben. Die jetzt noch verblej-
benden Xostendeckungsfehlbetrige miissen von den 6ffentlichen Hinden, die indirekge
NutznieRer des OPNV sind, ausgeglichen werden. Hierzu sind grundsitzliche Losungsver-
fahren zu konzipieren und auch zu realisieren. Gelingt eine entsprechende Klirung der
Probleme der Verlustabdeckung im OPNV, dann wird damit zugleich erreicht, dag sich
die kiinftige Unternehmenspolitik offentlicher Verkehrsbetriebe weitgehend auf dje
Bereitstellung eines attraktiven Angebots konzentrieren kann.

Summary

An evaluation for 127 transport enterprises shows clearly that in public local transport average reve
nues from traffic (fare and compensatory payments) increased considerably in the’70s. Moreover
there is a convergence of the level of revenue for enterprises in large and medium sized towns; at
the same time the difference in index-figures of these two groups of enterprises as against the inter-
urban traffic is intensified. When assessing the tendencies in revenues a distinction was made between
profit-, quality- and expense-orientated rates of price increases. The result of the investigation is
that many enterprises will be strongly recommended to change their revenue policies for the years
to come. In doing so in some cases more moderate and in others stronger price increases appear to
be necessary. These different proceedings hold out a prospect of an optimum use of the scope for
the price policy in public local transport.

Résumé

Une analyse pour 127 entreprises de transport élucide que les recettes moyennes dans le cadre des
transports publics a courte distance (recettes sur billets et paiements de compensation) ont augmenté
sensiblement durant les années 70. En ce qui concerne les entreprises de moyennes et grandes villes,
on observe une. égalisation des niveaux de recettes; la différence de coefficient de ces deux groupes
d’entreprises s’accentue simultanément par rapport aux entreprises de transport interurbain. Lors
d’une évaluation de I’évolution des recettes, il faut distinguer entre les taux d’augmentation s’ orientant
aux recettes, a la qualité et aux colits. L’enquéte démontre que beaucoup d’entreprises devraient
modifier leur politique de revenus pour les années a venir. Des augmentations de prix d’une part
modérées, d’autre part élevées semblent indispensables. Ces maniéres différentielles de procéder
ouvrent la perspective sur une utilisation optimale de la marge de la politique des prix dans le cadre
des transports publics 4 courte distance.
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