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I. Einleitung

Die Subventionen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind seit 1965 in fast
allen westlichen Industrielindern stark gestiegen. Das Transport and Road Research
Laboratory fand in einer Analyse der OPNV-Subventionen in 16 Lindern heraus, dag
allein der Anteil der Betriebskosten, der durch Subventionen gedeckt wird, zwischen
1965 und 1982 im Durchschnitt von weniger als 10 % auf mehr als 50 % zunahm". Die
Kosten sind in demselben Zeitraum erheblich stirker gestiegen als die Inflationsrate.
Aufgrund beider Entwicklungen mufBten die Subventionen drastisch erhoht werden.
Dieses Wachstum belastet die 6ffentlichen Haushalte in den meisten Lindern, und diese
Biirde ist besonders schwierig zu verkraften, weil die 6ffentlichen Mittel ohnehin knapper
geworden sind. Infolgedessen hat es immer mehr Bedenken gegeben, inwiefern OPNV-
Subventionen in der gegenwirtigen Form gerechtfertigt sind und ob sie nicht sogar die
Effizienz der OPNV-Unternehmen beeintrichtigen. Zudem stellt sich die Frage nach den
Verteilungseffekten. Mehrere Untersuchungen haben festgestellt, daR bestehende Sub-
ventionssysteme mit verschiedenen Problemen und Unzulidnglichkeiten behaftet sind und
dringend der Verbesserung bediirfen®.
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In diesem Zusammenhang ist es interessant, die entsprechenden Entwicklungen in der
Bundesrepublik Deutschland und in den Vereinigten Staaten zu untersuchen. In beiden
Lindern sind die Subventionen seit 1965 schnell gewachsen. Die Auswirkungen sind aber
unterschiediich gewesen, was wahrscheinlich auf Unterschiede in den stidtischen Raum-
strukturen, den allgemeinen Verkehrsverhiltnissen, der Organisation und den Finanzie-
rungsstrukturen des OPNV sowie in den Voraussetzungen und Zielen der Subventionie-
rung zuriickzufiihren ist. Ein Vergleich zwischen der Bundesrepublik Deutschland und den
USA kann helfen, Griinde fiir unterschiedliche Erfolge der OPNV-Subventionierung
aufzudecken. Einen solchen Vergleich zu ziehen, ist der Zweck dieses Beitrages. Nach
einer Beschreibung der Trends in der OPNV-Subventionierung in den beiden Lindern
werden die Ziele und Hintergriinde der Subventionierung dargelegt. Eine Erliuterung der
Organisation und Finanzierung des OPNV folgt, in welcher die Zustindigkeit der verschie-
denen Regierungsebenen, die Gestaltung des OPNV auf regionaler und lokaler Ebene, die
Methoden der Subventionsvergabe und die Finanzierung der Subventionen beschrieben
werden. Ein abschlieBender Blick auf Entwicklungen der Fahrpreise, des Passagierauf-
kommens, des Leistungsangebots und der Produktivitit ermdglicht den Vergleich der
Wirkungen von Subventionen in beiden Lindern.

I1. Entwicklungen in der Subventionspolitik

1. Trends in der OPNV-Subventionierung

Sowohl in der Bundesrepublik Deutschland als auch in den Vereinigten Staaten stiegen
Subventionen fiir den OPNV in den 70er Jahren schnell an. Die absoluten Betrige der
Subventionen sind in den Tabellen 1 und 2 dargestellt, die entsprechenden jihrlichen
Zuwachsraten erscheinen in Tabelle 3. Die Gesamtsubvention fiir den OPNV in der
Bundesrepublik wuchs von 4.001 Mio. DM im Jahre 1970 auf 11.791 Mio. DM im Jahre
1980. In den USA erhdéhte sie sich im selben Zeitraum von 518 Mio. $ auf 7.812 Mio. $
Seit der Jahrzehntwende aber sind die OPNV-Subventionen nur wenig gesteigert (um 197
Mio. DM in Deutschland) oder sogar herabgesetzt worden (um 446 Mio. § in den USA).
Diese Trends werden aus Tabelle 3 deutlich.

Neben einer Analyse der nominalen Zuwachsraten ist eine Beriicksichtigung der realen
Verinderungen bei einem Vergleich notwendig, weil die Inflationsraten in den Lindern
sowie zwischen den Zeitrdumen unterschiedlich gewesen sind. Unverkennbar ist, daB die
Subventionen bis 1980 im allgemeinen in den USA erheblich stirker gewachsen sind als in
der Bundesrepublik. Preisbereinigt stiegen sie in den USA innerhalb des gesamten Zeit-
raums (1970 — 1982) mehr als dreimal so schnell wie in der Bundesrepublik (15,6 %
gegeniiber 4,2 % pro Jahr), obgleich sie seit 1980 in den USA etwas stirker geschrumpft
sind (4,3 % gegeniiber 3,4 % pro Jahr). In beiden Lindern wuchsen die Subventionen in
den friihen 70er Jahren viel schneller als in den spiten, und als Fortsetzung dieses Trends
haben sie in den 80er Jahren real sogar abgenommen.

Die Bundesrepublik und die Vereinigten Staaten unterscheiden sich nicht nur im Zuwachs
der Subventionen, sondern auch in ihrer Herkunft und in ihren Zielsetzungen. Mehr als
drei Viertel der OPNV-Zuschiisse in Deutschland sind Betriebssubventionen, d. h. staat-
liche Beihilfen zur Deckung der laufenden Kosten fiir Personal, Treibstoffe, Material u. 4.
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Tabelle 1:  Subventionen fiir den OPNV in der Bundesrepublik Deutschland,
1970 bis 1982 (Millionen DM 2u laufenden Preisen)

1970 1974 1980 1982
Betriebssubventionen
Bund 2.194 4.335 5.518 5.346
Linder und Gemeinden — — 3.482 3.880
Insgesamt — — 9.000 9.226
Investitionssubventionen
Bund- 486 1.015 1.344 1.449
Linder und Gemeinden — — 1.447 1.313
Insgesamt - — 2.791 2.762
OPNV-Subventionen
insgesamt
Bund 2.680 5.350 6.862 6.795
Linder und Gemeinden 1.321 2.656 4.929 5.193
Insgesamt 4.001 8.006 11.791 11.988

Anmerkung: Betriebssubventionen schlieBen den Ausgleich gemeinschaftlicher Leistungen sowie die
Finanzierung der verbleibenden Kostenunterdeckung (d. h. der Verluste) mit ein.

Quellen: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Finanzielle Leistungen fiir den OPNV, 1970 — 1982,
Bonn 1983; Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Offentliche finanzielle Leistungen fiir
den OPNV, Bonn 1981 und 1983.

Weniger als ein Viertel der Zuschiisse sind fiir Investitionen bestimmt (vgl. Tabelle 4). Im
Gegensatz dazu sind 55 % der OPNV-Zuschiisse in den USA Betriebssubventionen und
45 % fir Investitionen. Auferdem werden die Subventionen in Deutschland in einem
héheren MaBe vom Bund finanziert als in den USA (57 % gegeniiber 49 %), wo die Liander
und Gemeinden einen verhiltnismiRig gréBeren Teil der Last tragen.

Einige andere Trends und Unterschiede zwischen den beiden Staaten sind bemerkenswert.
Der Kostendeckungsgrad im OPNV ist seit 1970 sowohl in der Bundesrepublik als auch in
den USA gefallen (vgl. Tabelle 5). Diese Entwicklung ist besonders ausgeprigt in den
USA, wo 1970 zum Beispiel Busse und Strafenbahnen 102 % der Betriebskosten durch
Fahrgeldeinnahmen deckten, aber 1980 nur 39 %. Wihrend sie am Anfang der 70er Jahre
einen Gewinn aufzeigten, waren sie bis Ende desselben Jahrzehnts tief im Defizit. Glei-
cherweise ist der Kostendeckungsgrad fiir U-Bahnen sowie fiir den Schienenpersonennah-
verkehr der Eisenbahnen (SPNV) von 63 % auf 49 % bzw. 45 % gefallen. Im Vergleich
dazu sind die entsprechenden Verinderungen in der Bundesrepublik eher miRig gewesen.
Der Kostendeckungsgrad fiir den SPNV der Bundesbahn ist fast konstant geblieben, und
fir andere OPNV-Verkehrsmittelarten ist er von 77 % auf 63 % gefallen. In beiden Lin-
dern also ist der OPNV insgesamt verlustreicher sowie zuschuRbediirftiger geworden, aber
diese Entwicklung war erheblich ausgeprigter in den USA.

Noch eine letzte Tabelle wird hier angefiihrt, um diese grobe Ubersicht iiber die Subven-
tionslage in den USA und der Bundesrepublik zu erginzen. Die Subventionsbetrige
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Tabelle 2: Subventionen fir den OPNV in den Vereinigten Staaten, 1970 — 1982
(Millionen Dollar zu laufenden Preisen)

1970 1975 1980 1982
Betriebssubventionen
Bund 0 408 1.324 1.056
Linder und Gemeinden 318 1.493 3.054 3.006
Insgesamt 318 1.901 4.378 4.062
Investitionssubventionen
Bund 133 1.287 2.787 2.544
Linder und Gemeinden 67 322 647 760
Insgesamt 200 1.609 3.434 3.304
OPNV-Subventionen
insgesamt
Bund 133 1.695 4.111 3.600
Linder und Gemeinden 385 1.815 3.701 3.766
Insgesamt 518 3.510 7.812 7.366

Anmerkung: Betriebssubventionen beziehen sich in den USA auf die Deckung laufender Kosten durch
die 6ffentliche Hand.

Quellen: American Public Transit Association (Hrsg.), Transit Fact Book, Washington, D.C. 1981,
Tabellen 5, 6 und 19; U.S. Department of Transportation (Hrsg.), National Urban Mass Transportation
Statistics, Washington, D.C. November 1983, S. 2.17 — S. 2.25; U.S. Department of Transportation
(Hrsg.), Capital Grants by Program, Urban Area, and Mode, Washington, D.C. 1984, Tabellen 1 und 6;
Pucher, J., Impacts of Subsidies on the Costs of Urban Public Transport, in: Journal of Transport
Economics and Policy, Vol. 17 (1983), Tabelle 1, S. 156.

Tabelle 3: Zuwachs der OPNV-Subventionen in der Bundesrepublik Deutschland
und in den Vereinigten Staaten (durchschnittliche jibrliche Raten)
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Tabelle 4: Quellen und Zwecke von OPNV-Subventionen in der
Bundesrepublik Deutschland und den Vereinigten Staaten
(als Prozentsatz der Gesamtsubventionen)

Deutschland 1970 1974 1980 1982
Quellen

Bund 67 % 67 % 58 % 57 %

Linder und Gemeinden 33 % 33 % 42 % 43 %
Zwecke

Betriebssubventionen — — 76 % 77 %

Investitionen — - 24 % 23%
Vereinigte Staaten 1970 1975 1980 1982
Quellen

Bund 26 % 48 % 53 % 49 %

Linder und Gemeinden 74 % 52 % 47 % 51 %
Zwecke

Betriebssubventionen 61 % 54 % 56 % 55%

Investitionen 39 % 46 % 44 % 45 %

Deutschland

1970—1974 1974—1980 1980—1982 1970—1982
Nominal 18,9 % 6,7 % 0,8 % 9,6 %
Real 11,6 % 22 % — 3.4% 42 %

Vereinigte Staaten
1970—1975 1975-1980 1980—1982 1970—1982

Nominal 46,6 % 17,4 % - 12% 248 %
Real 37,3 % 7,8 % — 4,3% 15,6 %

Quellen: Vgl. Tabellen 1 und 2; und Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Statistisches Jahrbuch 1984 fiir
die Bundesrepublik Deutschland, Wiesbaden 1984, S. 714, 720.

Quelle: Aus Tabellen 1 und 2 errechnet.

Tabelle 5: Kostendeckungsgrad fiir verschiedene OPNV-Verkebrsmittelarten in der
Bundesrepublik Deutschland und in den Vereinigten Staaten
(Eigenerlose als Prozentsatz der Betriebskosten)

1970 1973 1975 1979 1980 1982

Deutschland
Bus 65 %
Straenbahn 77 % 66 % 63 % 61 % 63 % 63 %
U-Bahn 64 %
SPNV der Bundesbahn — 29 % — 28 % 29 % 30%

Vereinigte Staaten

Bus }102%}76%} 59 % } 39 %
StraRenbahn 48 % 41 %
U-Bahn 63% 61% 45 % 49 %

SPNYV der Eisenbahnen 63% 61% 50 % 45 % 45 % —

Quellen: Vgl. WIBERA Aktiengesellschaft (Hrsg.), Folgekosten des OPNV, Bericht Nr. 24-1271-3,
Diisseldorf 1975, S. 11, 18, 27; WIBERA Aktiengesellschaft (Hrsg.), Folgekosten des OPNV, Bericht
Nr. 24-1443-0, Diisseldorf 1982, S. 8 — 13; Verband 6ffentlicher Verkehrsbetriebe (Hrsg.), VOV-
Statistik '83, Kéln 1984, S. 19; Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Wirtschaftliche Daten des Schie~
nenpersonennahverkehrs der DB, Bonn 1984; Public Transit Association (Hrsg.), American Transit
Fact Book, Washington, D.C. 1981, Tabellen 5, 6 und 21; U.S. Department of Transportation (Hrsg.),
National Urban Mass Transportation Statistics, Washington, D.C. 1983, S. 2.17, 2.18, 2.26 — 2.40.
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Tabelle 6: Kennziffern der OPNV-Subventionen in der Bundesrepublik Deutschland

und den Vereinigten Staaten (in laufenden Preisen)

1970 1982
BRD USA BRD USA
Gesamtsubvention pro 66 DM 3$ 194DM 32§
Kopf der Bevélkerung 18 %) (80 %)
RD
Verhiltnis 6:1 2,5:1
Gesamtsubvention pro 0,57DM 0,07 § 1,61DM 0,96 $
Fahrgast BRD 0,15 %) (0,66 $)
Verhiltnis —— 2:1 0,7:1
USA
Gesamtsubvention pro 0,066 DM — 0,166 DM 0,214 $
Passagierkilometer (0,018 $) (0,076 $)

Verhiltnis - 04 :1

Quellen: Vgl. Tabellen 1 und 2; sowie Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Statistisches Jahrbuch 1983 fiir
die Bundesrepublik Deutschland, Wiesbaden 1983, S. 636; Institut der Deutschen Wirtschaft (Hrsg.),
Zahlen zur wirtschafdichen Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland, K6ln 1983, Tabelle 73;
Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1984, S. 78, 79, 164 — 167; American
Public Transit Association (Hrsg.), Transit Fact Book, Washington, D.C. 1981, Tabellen 10, 11 und 21;
U.S. Department of Transportation (Hrsg.), National Urban Mass Transportation Statistics, Washing-
ton, D.C. 1983, S. 2.61 — S. 2.65.

werden in Tabelle 6 in Beziehung zu verschiedenen einschligigen Datenserien gebracht —
zu der Gesamtbevélkerung der beiden Lénder, zu der Zahl der OPNV-Fahrgiste und zu
der Zahl der OPNV-Personenkilometer. Den ganzen Zeitraum hindurch wurde der OPNV
im allgemeinen in Deutschland intensiver subventioniert als in den USA, auch wenn dieser
Unterschied sich verringert hat. Pro Kopf der Bevolkerung war die Gesamtsubvention in
der Bundesrepublik 1970 sechsmal so hoch wie in den USA und 1982 zweieinhalbmal so
hoch. Die héheren Pro-Kopf-Subventionen in der Bundesrepublik sind vorwiegend auf
den viel hoheren Modal-Split-Anteil des OPNV in Deutschland gegeniiber den USA
zuriickzufithren (16,0 % gegeniiber 3,8 % aller Fahrten mit motorisierten F ahrzcugcna)). In
dieser Hinsicht wird der OPNV in Deutschland seit langem mehr genutzt und stirker
gefdrdert. Auf der anderen Seite machen dieselben Daten klar, daB die USA viel nachge-
holt hat. Die Subvention pro Kopf stieg von nur 3 $ im Jahre 1970 auf 32 $ im Jahre

3) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Forschung Stadtverkehr, Reihe Auswertungen — Mo~
dal — Split, Heft A-1, Bonn 1984, S. 44; Pucher, J., Socioeconomic Characteristics of Transit
Riders, in: Traffic Quarterly, Vol. 35 (1981), Nr. 3, S. 466. — Als Prozentsatz aller Wege
und Fahrten — FuBwege und Radfahrten eingeschlossen — lauten die Modal-Split-Zahlen
3,4 % fiir die USA und 11,4 % fiir Deutschland.
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1982. In der Tat werden jetzt die OPNV-Fahrgiste in den USA sogar stirker unterstiitzt
als in der Bundesrepublik. Die Gesamtsubvention pro Fahrgast betrug 1982 0,96 $ in den
USA — wesentlich mehr als in der Bundesrepublik (0,66 $). AuRer im Schienenper-
sonennahverkehr der Eisenbahnen (SPNV) deckt der OPNV-Kundé in den USA einen
erheblich geringeren Teil der Kosten durch den Fahrpreis (41% gegeniiber 63 %). Das
Verhiltnis war am Anfang der 70er Jahre umgekehrt, als deutsche Fahrgiste zweimal so
hoch unterstiitzt wurden wie die der USA (0,15 $ gegeniiber 0,07 $) und dieser Nahver-
kehrsbereich einen niedrigeren Kostendeckungsgrad aufwies (77 % gegeniiber 85 %)% . Der
Kostendeckungsgrad des SPNV in Deutschland ist wihrend des gesamten Zeitraums
niedriger gewesen als der in den USA, aber der Unterschied hat sich verringert — 29 %
gegeniiber 61 % im Jahre 1973, 29 % gegeniiber 45 % im Jahre 1980 (vgl. Tabelle 5).
Dieser Wandel der Verkehrspolitik in Amerika unterscheidet sich stark von der weniger
dramatischen Entwicklung in der Bundesrepublik. Die Entfaltung der OPNV-Politik in
den beiden Lindern wird in dem folgenden Teil dargestellt und analysiert.

2. Ziele und Hintergriinde der Subventionierung

Die Verkehrspolitik in den USA hat sich wesentlich anders entwickelt als in der Bundes-
republik. Wahrend die meisten OPNV-Unternehmen in Deutschland mindestens seit dem
Zweiten Weltkrieg — und viele seit 1900 — 6ffentlich verwaltet, organisiert und subven-
tioniert wurden, sind OPNV-Unternehmen in den USA bis zum Anfang der 70er jahre
liberwiegend im privaten Besitz geblieben, zwar von 6ffentlichen Behorden reguliert, aber
kaum subventioniert worden. Erst in den letzten 15 Jahren hat sich diese Lage verin-
dert.

2.1 Entwicklungen in den USA

Im Jahre 1965 waren nur 8% der OPNV-Unternehmen in den USA im &6ffentlichen
Besitz, und alle OPNV-Betriebe insgesamt erhielten von allen Regierungsebenen zusam-
men weniger als 100 Mio. $ Subvention — 76 Mio. $ fiir Investitionen und 12 Mio. $ fiir
Betriebskosten®. In den meisten Stidten wurde verlangt, dag die Fahrgiste die Betriebs-
kosten durch Fahrpreise vollig decken sollten, und in der Tat bezahlen sie 1965 im
Durchschnitt 102 % der Betriebskosten, wodurch die Branche einen Gewinn ausweisen
konnte®. Dieser Uberschuf und die geringfiigigen Subventionen reichten aber bei weitem
nicht aus, Investitionen fiir die Instandhaltung der vorhandenen Infrastruktur zu finanzie-
ren — geschweige denn fir den Ausbau des OPNV-Netzes. Im Gegenteil, die OPNV-Infra-
struktur kam wihrend der 50er und 60er Jahre immer mehr herunter, das Leistungsan-
gebot wurde immer mehr eingeschrinkt, unbequemer und unzuverlissiger und die Fahr-

preise stiegen immer héher. Diese Entwicklungen sowie der rasche Zuwachs der privaten

4) Der amerikanische Durchschnittswert fiir alle OPNV-Verkehrsmittelarten aufer SPNV er-
scheint zwar nicht in Tabelle 5. Er wurde anhand von Daten aus den Tabellen 5 und 6 im
Transit Fact Book errechnet. Vgl. American Public Transit Association (Hrsg.), Transit. . .,
2.2.0,, S. 46 f.

5) Vgl Pucher, J., Transit Financing Trends in Large U.S. Metropolitan Areas, in: Transportation
Research Record, o. Jg. (1980), Nr. 759, S. 6 ff.; American Public Transit Association (Hrsg.),
Transit. . ., a.a.0., S. 43.

6) Vgl. American Public Transit Association (Hrsg.), Transit. . ., a.a.0., S. 46 f.
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Motorisierung, die von der Vernachlissigung der OPNV weiter begiinstigt wurde, bewirk-
ten, dafl die OPNV-Betriebe in den USA mehr als die Hilfte ihrer Kunden zwischen 1950

und 1965 verloren”.

Dieser Verfall des OPNV l5ste wenig Bedauern in Amerika aus. Im allgemeinen wurde der
OPNV — zumindest bis 1965 — als altmodisch und iiberholt betrachtet. Weder seine direk-
ten noch seine indirekten Vorteile wurden geschitzt, und wenig wurde getan, um seinen
Verfall zu verhindern. OPNV wurde als eine private Branche angesehen, in der die Prinzi-
pien der Marktwirtschaft herrschen sollten. DaR der OPNV zwischen 1950 und 1965
immer mehr Fahrgiste verlor, war fiir viele ein Beweis seiner Minderwertigkeit. In einem
Land, in dem der Kunde wirklich Kdnig ist, hat er sich klar gegen den OPNV und fiir das
Auto entschieden. Der &ffentliche Sektor kiimmerte sich hauptsichlich darum — wenn
iiberhaupt —, den Niedergang des OPNV zu verwalten. Er regulierte weiterhin die Fahr-
preise und das Leistungsangebot sowie die Gewihrung von Konzessionen. Uberwiegend
handelte es sich um die Genehmigung von Tariferh6hungen und Stillegungen. Im selben
Zeitraum wurde der Individualverkehr hingegen groRziigig behandelt. 1960 zum Bei-
spiel betrugen die Subventionen fiir StraBenbau und -instandhaltung in den USA 9,6 Mrd.
$; bis 1970 kletterten sie sogar auf 16,7 Mrd. $9.

Erst Mitte der 60er Jahre wurden MaRnahmen ergriffen, um den OPNV in den USA auch
nur einigermaBen zu retten. Mit der Verabschiedung des OPNV-Gesetzes von 1964 begann
die Rolle des Bundes als Sachwalter des OPNV, welche sich zunichst jedoch ausschlie-
lich auf Planung, Forschung und kleinere Investitionen beschrinkte®). Weiterhin blieben
Bundessubventionen gering (etwa 20 Mio. $ 1965, 133 Mio. $ 1970) — weniger als 1%
der jeweiligen Zuschiisse fiir Stragen'?. Das urspriingliche Ziel der Intervention des
Bundes war, alte Innenstidte vor dem weiteren Verfall zu bewahren in der Annahme, dag
ein regenerierter OPNV ihnen zugute kidme. Zudem sollte er den armen und insbesondere
schwarzen Einwohnern der Innenstidte zur Arbeit verhelfen, indem Sonderrouten zwi-
schen den Armenvierteln und den neuen Industrievierteln in den Vororten aufgestellt
wurden. Obgleich mehrere Untersuchungen herausfanden, daf die Ziele auch nicht
annihernd erreicht wurden, behielt der OPNV weiterhin den Ruf, die Probleme der alten
Innenstidte und deren armer Einwohner l6sen zu konnen!!. Da mehrere amerikanische
Stidte in den friilhen 60er Jahren von Rassenkrawallen heimgesucht wurden, war dieser
angebliche Vorteil des OPNV ein wichtiger Grund fiir Subventionen.

Mitte der 60er Jahre wurde die Rechtfertigung fiir staatliche Unterstitzung vielfiltiger
und umfangreicher. Schlagartig lenkte Naders Buch ,,Unsafe at any Speed”'® die 6ffent-
liche Aufmerksamkeit auf die vom Auto ausgehende Gefahr fiir die Verkehrssicherheit.
Jedes Jahr sind etwa 50.000 Todesfille und 100.000 Schwerverletzte durch Autounfille

7) Vgl ebenda, S. 54.

8) Vgl. U.S. Department of Commerce (Hrsg.), Statistical Abstract of the U. S., Washington, D.C,,
1983, S. 412.

9) Vgl. Pucher, J., Transit. . ., a.a.0., S. 6 ff.

10) Das Gesetz wurde 1964 verabschiedet, trat aber erst 1965 in Kraft. Die ersten OPNV-Subven-
tionen des Bundes traten also erst im Jahre 1965 auf.

11) Vgl U.S. Department of Transportation (Hrsg.), Abteilung Urban Mass Transportation Ad-
ministration, Capital Grants by Fiscal Year and Program, 1965 through 9/30/83, Washington,
D.C., 1984, Tabelle 1.

12) Vgl. Nader, R., Unsafe at any Speed, New York 1965.
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zu beklagen'?. Uberdies hatte der allgegenwirtige StraRenbau in den 60er Jahren viele
Wohngebiete, Parks und Naturgebiete zerstort und das Leben in den Innenstidten erheb-
lich beeintrichtigt, was wiitenden und anhaltenden Widerstand gegen neuen StraRenbau
ausloste und schlieBlich fast total verhinderte. In demselben Zeitraum wurde die Ver-
stopfung der Stralen in den Stidten ein immer groReres Problem, das dem auswuchern-
den Individualverkehr zugeschrieben wurde. Die 60er Jahre hindurch stieg das Umwelt-
bewultsein in den USA, das bis 1970 einen duRerst wichtigen EinfluR auf die Politik auf
jeder Regierungsebene und in fast jedem Bereich hatte!®. All diese Entwicklungen
verstirkten den Widerstand gegen das Auto und gegen den weiteren Ausbau des StraRen-
netzes. Es erwies sich aber als hochst schwierig, den Individualverkehr direkt einzuschrin-
ken und zu regeln, um diese Probleme zu lindern. Es war politisch leicht, das alternative
Verkehrsmittel durch Subventionen zu unterstiitzen, in der Hoffnung, daf ein besseres
und/oder billigeres OPNV-Angebot Autofahrer aus ihren Autos in &ffentliche Verkehrs-
mittel locken wiirde. Es lag am Ende der 60er Jahre kein Beweis vor, daR die Subventio-
nierung des OPNV den erwiinschten Effekt haben wiirde, und mittlerweile haben mehrere
Studien festgestellt, da@ OPNV-Subventionen allein kaum imstande sind, die Probleme
des Stadtverkehrs zu 16sen'®). Das wichtigste ist aber, daR die meisten Amerikaner an die
angeblich fast grenzenlos giinstigen Auswirkungen des OPNV auf die Umwelt, die Ver-
kehrssicherheit, die StraBenentlastung, die Vitalitit der Innenstidte, die Mobilitit der
Armen und Minderheiten usw. glaubten. Es geniigte, eine michtige Lobby fiir den OPNV
zu schaffen und Dank derer wurde das OPNV-Gesetz von 1970 verabschiedet, das den
Weg fiir eine viel stirkere Rolle des Bundes im OPNV bahnte — insbesondere eine stirkere
finanzielle Rolle. So stiegen infolge des Gesetzes die Bundessubventionen an den OPNV
von nur 133 Mio. $ im Jahre 1970 auf 956 Mio. $ im Jahre 19749,

Diese anwachsende Bedeutung des Bundes im OPNV setzte sich in den nichsten Jahren
fort, diesmal vorwiegend von der Energie-Krise angetrieben. Nach dem arabischen Olem-
bargo von 1973 wurden zwei neue Bundesverkehrsgesetze verabschiedet. Sie erhdhten
Bundessubventionen fiir den OPNV und stellten zum ersten Mal Betriebssubventionen
vom Bund zur Verfiigung. Sie erlaubten den Bundesstaaten, Bundessubventionen fiir den
StraRenbau in OPNV-Investitionssubventionen umzuwidmen und steigerten den Bundes-
anteil an OPNV-Investitionssubventionen von 67 % auf 80 %'”.

In den spiten 70er Jahren wurde das Programm noch weiter ausgebaut. Die fritheren
Rechtfertigungen fiir OPNV-Subventionen verloren nicht an Bedeutung, aber zusitzliche
wurden ihnen hinzugefiigt. Es wurde zum Beispiel behauptet — und weitgehend geglaubt
—, daR der OPNV unentbehrlich fiir die Mobilitit der Alteren und Behinderten sei. Sein
Nutzen fiir Arme und diskriminierte Minderheiten wurde auch in dieses Argument einbe-
zogen. Der OPNYV sollte also geférdert werden, um jedem ein MindestmaR an Mobilitit zu
sichern, auch denjenigen, die entweder aus finanziellen oder korperlichen Griinden kein
Auto fahren konnen. Die wichtige soziale Rolle des Verkehrssystems wurde immer stirker

13) Vgl Altshuler, A., Urban . . ., 2.2.0., S. 274 ff.

14) Vgl ebenda, S. 210 ff.; Nader, R., Unsafe . . ., 2.2.0.

15) Vgl. Alishuler, A., Urban .. ., 2.2.0,, S. 34—42, 61-71.

16) Vgl ebenda, S. 38—47, 430—441.

17) Vgl U.S. Department of Transportation (Hrsg.), Abteilung Urban Mass Transportation Ad-
ministration, Capital Grants, a.a.0., Tabelle 1.
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betont. Das Bundesverkehrsgesetz von 1978 dehnte die Aufgaben des Bundes weiter aus,
die sich nicht nur in immer steigenden Subventionen beschrinkten, sondern auch in der
Aufstellung von Zielen, Regelungen, Methoden, Organisations- und Finanzstrukturen
bestanden'®). In fast jeder Hinsicht folgten die Bundesstaaten und Gemeinden dem
Beispiel des Bundes, weil es entweder gesetzlich vorgeschrieben war oder weil die anderen
Regierungsebenen nichts Besseres zu tun wuBten. Als Voraussetzung fiir die verschiedenen
Bundessubventionen zum Beispiel muften die Bundesstaaten und die Gemeinden be-
stimmte Anteile der Gesamtsubventionen finanzieren und buchstiblich Hunderte von
Verordnungen des Bundes einhalten. Auf diese Weise wurden sie gezwungen, ihre Ver-
kehrspolitik der des Bundes anzupassen.

Die Gemeinden haben eigentlich den frihesten EinfluR auf den OPNV gehabt, aber
ihre Rolle ist passiver als die des Bundes gewesen. Schon 1800 hatten sie die Zustindig-
keit, Fahrpreise zu regulieren und Konzessionen zu gewihren. Als sich die finanzielle
Krise des OPNV nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelte, konnten die Gemeinden
bestenfalls kurzfristig Nothilfe leisten. In den groBten Stidten, wo der OPNV am wich-
tigsten war, brachten sie geringfiigige Summen fiir ihn auf, um Fehlbetrige voriibergehend
zu decken. In den meisten Stidten aber wurde der OPNV véllig vernachlissigt. Leistungs-
angebot und Verkehrsaufkommen sanken rapide. Bis 1970 ging die Zahl der OPNV-Fahr-
giste auf weniger als ein Drittel des Jahres 1945 zuriick!®). Der Anteil simtlicher Arten
des OPNV an der gesamten Nachfrage nach Personennahverkehrsleistungen fiel in diesem
Zeitraum von 35,1 % auf nur 3,6% aller Personenkilometer?”. Die Subventionen der
Gemeinden — soweit iiberhaupt vorhanden — konnten der Entwicklung im OPNV nur
verzweifelt folgen und vermochten nicht, die Lage grundsitzlich zu verbessern. Erst nach
der Intervention des Bundes serzten sich die Kommunen tatkriftig fiir den OPNV ein.

Die Bundesstaaten haben sich hochst unterschiedlich um den OPNV gekiimmert. Bei
weitem die stirksten Interventionen auf der Linderebene gibt es in denjenigen Staaten
im Nordosten und an der Westkiiste, in denen sich die groften Stidte befinden, wo also
der Verfall des OPNV die schwerwiegendsten Probleme ausgeldst hat. Den héchsten
Anteil an OPNV-Subventionen wiesen diese Bundesstaaten in der ersten Hilfte der 70er
Jahre auf. Mittlerweile haben die schneller wachsenden Subventionen des Bundes die-
jenigen der Staaten weitgehend in den Schatten gestellt.

Vielleicht liegt der wichtigste Beitrag der Gemeinden und Bundesstaaten zur Finan-
zierung des OPNV darin, daB sie es den OPNV-Unternehmen ermdglichten bzw. diese
zwangen, Offentliche, regionale Verkehrsgesellschaften (regional transit authorities)
in Ballungsgebieten und groRen Kreisen zu griinden. Diese 6ffentlichen Verkehrsgesell-
schaften erhielten das Recht, Steuern und StraRengebiihren entweder selbst zu erheben
oder die Steuereinnahmen der zugehé6rigen Gemeinden fast automatisch in Anspruch
zu nehmen. Einzelheiten dieses Systems werden spiter in diesem Aufsatz noch erliutert.
An dieser Stelle sei nur betont, daR die Entwicklung der steuerberechtigten Verkehrs-

18) Vgl. U.S. Department of Transportation (Hrsg.), Abteilung Urban Mass Transportation Ad-
ministration, Urban Mass Transportation Act of 1964 as Amended through May 1983, Washing-
ton, D. C., 1984,

19) Vgl. Weiner, E., Urban Transportation Planning in the U.S., U.S. Department of Transpor-
tation (Hrsg.), Washington, D. C., 1983.

20) Vgl. American Public Transit Association (Hrsg.), Transit Fact Book, a.a.0., S. 54.
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gesellschaften in den frithen 70er Jahren zum ersten Mal eine zuverlissige Quelle von
Subventionsmitteln auf Gemeindeebene darstellte, was den Zuwachs der OPNV-Sub-
ventionen weiter beschleunigte.

In all diesen Entwicklungen der OPNV-Politik in den USA spiclte die direkte Unter-
stiitzung von OPNV-Kunden, die unmittelbar den Vorteil von Subventionen haben,
eine erstaunlich geringe Rolle. Thr Anteil an der Bevélkerung in den Stidten betrigt
weniger als 4%, und sie sind geographisch sehr im Nordosten konzentriert. Uberdies
bestehen sie iiberproportional aus Armen und sozialen Minderheiten, die wenig poli-
tische und noch weniger wirtschaftliche Macht haben. Die Unterstiitzung durch die
Subventionierung beruht vielmehr auf allerlei indirekten Vorteilen, die dem OPNV
zugeschrieben werden. Subventionen wurden erhdht, um Arbeitsplitze zu schaffen,
um die Umwelt zu schonen, um Innenstidte zu regenerieren, um die Wirtschaft anzu-
kurbeln, um Energie zu sparen, um Verkehrssicherheit zu fordern, um Armen, Alten,
Behinderten und Minderheiten zu helfen. Viele Untersuchungen in den letzten 10 Jah-
ren haben herausgefunden, daR diese angeblichen indirekten Vorteile des OPNV iiber-
wiegend illusorisch waren oder sehr iiberschitzt wurden®"). Trotzdem hat der OPNV

in den USA weiterhin ein gutes soziales, umweltfreundliches Image und wird auf Grund
dessen groRziigig unterstiitzt.

Drei zusitzliche Aspekte der Entwicklung der Verkehrspolitik in den USA sind besonders
bemerkenswert. Erstens stellt sie eine wahrhaftig umwilzende Revolution dar — von einer
Politik der Vernachlissigung des OPNV und der starken Forderung des StraRenbaus in
den 50er und 60er Jahren zu einer Politik der intensiven Subventionierung des OPNV, der
Einschrinkung und Regulierung des Individualverkehrs und des Stillstands des StraRen-
baus in den 70er und 80er Jahren®?). Zweitens spiclte der Bund in fast jeder Hinsicht die
leitende Rolle — in Zielsetzung, Organisation und Finanzierung des OPNV. Drittens hat
der grofe Wandel in der Verkehrspolitik keinen auch nur annihernd bedeutenden Wandel
in dem Verkehrsverhalten der Bevolkerung ausgeldst; nach wie vor entfallen auf den
OPNV weniger als 4% aller Fahrten mit motorisierten Fahrzeugen und etwa 3 % aller
Fahrten und Wege insgesamt.

Die konservative Reagan-Regierung hat zwar versucht, zu einer Verkehrspolitik der 50er
und 60er Jahre zuriickzukehren. Sie behauptet, daR Subventionen ohnehin ineffizient
und ungerechtfertigt seien und dag sie insbesondere im OPNV eine schockierende Kosten-
inflation und fast keinen tatsichlichen Nutzen hervorgebracht hitten. Deshalb will die
Reagan-Regierung jegliche Betricbssubventionen des Bundes streichen und sogar In-
vestitionssubventionen stark kiirzen. AuRerdem sind die 6ffentlichen Mittel auf allen
Regierungsebenen knapper geworden, so daB der Druck besteht, auch auf der Linder-
und Gemeindeebene weniger Geld fiir den OPNV auszugeben. Die enttiuschenden Ergeb-
nisse der bisherigen Subventionierung rechtfertigen zwar derartige MaRnahmen, bis jetzt
aber hat sich das OPNV-Subventionierungsprogramm als weitgehend unverwiistlich er-
wiesen und wenig unter den allgemeinen Haushaltskiirzungen gelitten. Die Zuschiisse
vom Bund fielen zwar von 1980 bis 1982 um 511 Mio. $, aber sie stiegen im Jahre 1983

21) Vgl Altsbuler, A., Urban . . ., 2.2.0. S. 22.
22) Vgl ebenda, S. 430 ff.
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wieder um 450 Mio. $ an?®, so daR sie nominal nur 61 Mio. $ weniger betrugen als vor
Reagans Amtsantritt. DaR der OPNV weitgehend unversehrt blieb, ist wahrscheinlich auf
die Stirke der Demokratischen Partei im KongreR zuriickzufithren, die den OPNV nach
Kriften unterstiitzt. Die Basis der Partei besteht nimlich aus denjenigen Gruppen, denen
der OPNV am meisten zugute kommt — den Armen, den Minderheiten, den Einwohnern
der groRen, alten Innenstddte und den Gewerkschaften.

2.2 Entwicklungen in der Bundesrepublik Deutschland

Im Gegensatz zu den USA sind OPNV-Unternehmen in Deutschland seit langem im
offentlichen Besitz. Das Engagement der verschiedenen Gebietskorperschaften im Per-
sonenverkehr im allgemeinen ist keine neue Entwicklung, sondern eine alte Tradition.
Schon 1878 wurde die Preuische Eisenbahn unter Bismarck verstaatlicht*”). Die wichtige
Rolle des Staates im Eisenbahnverkehr entwickelte sich weiter in den folgenden Jahr-
zehnten, und seit der Griindung der Bundesrepublik im Jahre 1949 ist der Bund Eigen-
timer der Deutschen Bundesbahn und hat auf die Unternehmenspolitik starken Ein-
fluR?®. Der Bund finanziert den Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen im SPNV
der Bundesbahn®® sowie alle iibrigen Betriebssubventionen, indem er als Eigentiimer die
Verluste tragen muB. Der bei weitem groBte Teil der Investitionsbeihilfen im SPNV
wird auch vom Bund getragen. Diese Zustindigkeit des Bundes fiir die Bundesbahn und
dadurch fiir den SPNV stellt wohl die wichtigste Rolle des Bundes im OPNV dar. Sie
zwang den Bund von Anfang an, sich mit dem OPNV zu befassen. Zudem trigt der Bund
seit mehreren Jahrzehnten zum offentlichen Nahverkehr in der Fliche bei, indem die
Bundesbahn und die Post Omnibusdienste betreiben, deren Gesamtleistung etwa ein
Achtel aller Personenkilometer des deutschen offentlichen Verkehrs betrigt, die aber
nur geringfiigiger Subventionen bedurft haben, da ihre Kosten erheblich niedriger ge-
wesen sind als die der kommunalen Unternehmen®”.

Auch andere Arten des OPNV — zum Beispiel Pferdeomnibusse, Pferdebahnen und
StraRenbahnen — wurden frith unter die Kontrolle der 6ffentlichen Hand gebracht. Seit
Beginn des 19. Jahrhunderts unterlag die Errichtung von Nahverkehrslinien der Genehmi-
gung der Kommunen?®. Der EinfluR der Kommunen wuchs erheblich in den ersten Jahr-
zehnten des 20. Jahrhunderts auf Grund ihrer Aufkiufe der OPNV-Unternehmen. Schon
1900 waren 15 % der StraRenbahnunternehmen in Deutschland in kommunalem Besitz,
bis 1910 stieg diese Zahl auf 45 %, bis 1920 auf mehr als 50%. 1936 gehorten 60 % der
StraRenbahnunternehmen ausschlieRlich den Gemeinden, und bei 28 % hatten die Ge-
meinden einen erheblichen EinfluR durch ihre Kapitalbeteiligung. Nur 12 % waren aus-

23) Subventionen fiir StraBenbau in den USA (von allen Regierungsebenen insgesamt) fielen real
um 5% zwischen 1970 und 1980, wihrend sie real um 33 % zwischen 1960 und 1970 stiegen.
Vgl. U.S. Department of Commerce (Hrsg.), Statistical Abstract of the U. S, 2.2.0., S. 320.

24) Vgl Voigt, F., Verkehr, Bd. 2, Berlin 1965, S. 670.

25) Vgl Dunn, J., Urban Transportation Policy in West Germany and the United States, in: Com-
parative Social Research, Vol. 3 (1980).

26) Vgl. Europiische Gemeinschaft, Amtsblatt: Rechtsvorschriften, 12. Jg. (1969), Nr. L-156,
G 1203B, 28. Juni.

27) Vgl Bundestagsdrucksache 9/1658 vom 17. 05. 82.

28) Vgl. Voigt, F., Verkehr, Bd. 2, 2.2.0., S. 667 ff.
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schlieRlich in privatem Besitz?®). Heute gibt es kaum ein groRes privates OPNV-Unter-
nehmen in der Bundesrepublik. Der Grund fir die friihe Ubernahme durch die 6ffent-
liche Hand liegt nicht darin, daR die OPNV-Unternehmen schon am Anfang des
20. Jahrhunderts verlustreich wurden, sondern eher im Gegenteil. Die Kommunen wollten
an den betrichtlichen Gewinnen des OPNV teilhaben. Zudem wollten sie mehr EinfluR
auf die Tarifstruktur und das Leistungsangebot nehmen®?.

Infolge ihrer frilhen Rollen im OPNV konnten die Kommunen sowie der Bund im be-
deutenden MaRe die Organisation und Finanzierung des OPNV bestimmen. Von An-
fang an, als der OPNV noch eine Monopolstellung im Stadtverkehr hatte, war die 6ffent-
liche Hand imstande, den OPNV zu gestalten und dadurch auch die Raumstruktur der
Stidte zu beeinflussen. Uberdies wurde die Subventionierung im OPNV zu einer fast
selbstverstindlichen Sache, als sich die wirtschaftliche Lage des OPNV verschlechterte.
Im Gegensatz zu den USA gab es keine groBen politischen oder psychologischen Barrie-
ren zu iberwinden. Da sich der Bund und die Kommunen friher an den Gewinnen des
OPNV beteiligt hatten, wurde von ihnen erwartet, daR sie sich auch an den spiter auf-
tretenden Verlusten beteiligen sollten. Schon in den 50er Jahren machte der SPNV der
Bundesbahn (DB) Verluste, die zuerst von den Gewinnen des Giiterverkehrs der DB und
dann spiter von den Bundeszuschiissen an die gesamte DB gedeckt wurden. Erst ab 1961
gab es eine getrennte Buchfiihrung fir den SPNV. Allein die Betriebssubvention betrug
in diesem Jahr 150 Mio. DM und stieg bis 1965 auf 962 Mio. DM, bis 1970 auf 1.800
Mio. DM und bis 1980 auf 4.322 Mio. DM®). Dazu kamen entsprechend hohe Investi-
tionsbeihilfen, so daR der finanzielle Einsatz des Bundes fir den SPNV in der Tat massiv
gewesen ist.

Durch ihre friihe Beteiligung an den OPNV-Unternehmen entwickelte sich ebenso auto-
matisch die Verantwortung der Kommunen, Verluste zu decken, entweder direkt — durch
Subventionen aus dem allgemeinen Haushalt — oder indirekt — durch die Gewinne ande-
rer Betriebszweige in Versorgungsquerverbiinden. Die ersten direkten Beihilfen dienten
dem Bau bzw. Ausbau von U-Bahn- und StraRenbahnlinien. Auch ohne gesetzliche Vor-
schriften leisteten die Kommunen schon seit 1908 Investitionszuschiisse, um die verkehr-
liche ErschlieBung neuer Gebiete zu erméglichen®. Die Kommunen tragen weiterhin
die groRte Verantwortung fiir den OPNV (ausgenommen den SPNV). Letztendlich miis-
sen sie fast alle entstehenden Verluste finanzieren und auch fiir einen Teil der Investitions-
kosten aufkommen. Im Jahre 1982 zum Beispiel leisteten die Kommunen Subventionen
in Hohe von etwa 3,1 Mrd. DM,

Die finanzielle Rolle der Linder im OPNV entstand erheblich spiter als die der Kommu-
nen und des Bundes. Zwar gab es frither und gibt es noch eine Beteiligung von Lindern
an regionalen Eisenbahnen, die aber heute mit nur 3 % der gesamten Verkehrsleistung
im offentlichen Personenverkehr eher unbedeutend sind®”. Gegenwirtig besteht die Ver-

29) Vgl. Peters, W., Die Finanzierung in den Wirtschaftsunternehmen des OPNV (= Schriftenreihe
Verkehr und Technik, Heft 68), Bielefeld 1978, S. 13.

30) Vgl ebenda, S. 12.

31) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Ergebnisse der DB-Kostenrechnung fiir Personennah-
verkehr, Bonn 1983 und derselbe (Hrsg.), Finanzielle Leistungen fiir den OPNV, Bonn 1983.

32) Vgl Peters, W., Finanzierung. . ., a.a.0., S. 16 ff.

33) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Finanzielle Leistungen . . ., a.2.0.

34) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1984, S. 56, 57, 166, 167.
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antwortung der Linder hauptsichlich darin, den Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Lei-
stungen nichtbundeseigener Unternehmen zu bezahlen. Diese Verantwortung entstand aus
der von den Lindern geférderten Zentralisierung der Schulen, die einen wesentlichen
Zuwachs im Schiilerverkehr nach sich zog. Zudem tragen die Linder erheblich zu der
Finanzierung der OPNV-Investitionen bei.

Wegen der seit langem wichtigen offentlichen Beteiligung an OPNV-Betrieben haben in
Deutschland andere Ziele gegolten als in den USA. Wihrend amerikanische OPNV-
Unternehmen mindestens bis in die 70er Jahre versuchten, entweder Gewinne zu maxi-
mieren oder Verluste zu minimieren, wurde dieses traditionell betriebswirtschaftliche
Ziel schon in den ersten Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts in Deutschland weitgehend
aufgegeben. Statt dessen strebten die deutschen Unternehmen nach der Optimierung ihrer
Leistung im Interesse des Allgemeinwohls. Diese soziale gemeinwirtschaftliche Verpflich-
tung wurde im Personenbefdrderungsgesetz von 1934 den OPNV-Unternehmen verbind-
lich auferlegt, aber auch vor dem Erlag dieser Vorschrift verhielten sich das Reich und
die kommunalen Besitzer dementsprechend®. Als Eigentiimer konnten sie sich ihrer
finanziellen Verantwortung kaum entziehen. Uberdies versuchten sie nicht, durch dra-
stische Fahrpreiserh6hungen und Angebotskiirzungen — wie in den USA — die Verluste
des OPNV zu verringern. Die deswegen erforderlichen Subventionen bedurften in der
Bundesrepublik keiner besonderen politischen Rechtfertigung — wie erst spiter in den
USA —, da die Unterstiitzung des OPNV schon seit langem in dem Verantwortungsbereich
der offentlichen Hand lag. Die wachsenden Defizite des OPNV in den 50er und 60er
Jahren stellten zwar eine immer groRere Last dar, aber die erforderlichen Subventionen
wurden zuerst ohne besondere Gesetze geleistet.

Wegen des wachsenden Bedarfs an groRen OPNV-Investitionen in den Ballungsgebieten,
welche die Kommunen allein nicht finanzieren konnten, libernahm der Bund Mitte der
60er Jahre eine groRere Rolle im OPNV. Seit 1967 gewihrt er Investitionszuschiisse iiber
seine eigenen Unternehmen hinaus. Dazu erhéhte er die Mineralolsteuer mittels des
Steueridnderungsgesetzes von 1966 um drei Pfennig pro Liter und widmete das zusitz-
liche Steueraufkommen der Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den Gemeinden®®).
60% der Mittel waren urspriinglich fir StraRenbau und 40% fiir OPNV-Investitionen
eingesetzt — hauptsichlich fir den aufwendigen Ausbau von StraRenbahnen, U-Bahnen
und S-Bahnen.

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) von 1971, das Verkehrsfinanzgesetz
von 1972, das Steueranderungsgesetz von 1973 und das Haushaltsstrukturgesetz von 1975
entwickelten die Finanzierungsrolle des Bundes weiter. Gegenwirtig sind sechs Pfennige
der Steuern pro Liter Mineraldl fiir die Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den
Gemeinden zweckgebunden, und diese Mittel werden je zur Hilfte auf StraRenbau und
OPNV-Investitionen aufgeteilt. Uberdies diirfen die Linder bis zu 15 % der Mittel fiir
den StraRenbau zugunsten des OPNV umschichten, was bewirkt hat, daR etwa 56 % der
gesamten Mittel dem OPNV tatsiichlich zugute kommen®?

35) Vgl. Peters, W., Finanzierung .. ., 2.2.0., S. 13 ff.

36) Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.), Bericht iiber die Verwendung der Finanzhilfen des
Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden fiir das Jahr 1982, Bonn
1984, S. 5 ff.

37) Vgl ebenda.
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Der stirkere Einsatz des Bundes fir den OPNV seit 1965 ist wohl auf die sich verschlech-
ternden Verkehrsverhiltnisse in den Stidten zuriickzufiihren. Zwischen 1950 und 1970
stieg der Individualverkehr in der Bundesrepublik um das Vierzehnfache von 28 Mrd. auf
384 Mrd. Personenkilometer®. Dieser markante Zuwachs des Individualverkehrs iiber-
lastete die StraBen enorm und beeintrichtigte die Lebensqualitit in den Stidten. Das
urspriingliche Ziel der erhhten Bundessubventionen fiir den Stadtverkehr war die Be-
wiltigung des rasch gestiegenen Verkehrsaufkommens in den Ballungsgebieten einer-
seits durch eine héhere StraRenkapazitit (also durch StraRenbau) und andererseits durch
einen hoheren Modal-Split-Anteil des OPNV (indem das OPNV-Angebot verbessert
wurde). Die Attraktivitit der Stadtzentren sollte auf diese Weise erhalten bleiben.

Der Schwerpunkt des Engagements des Bundes im OPNV hat immer im Schienenver-
kehr gelegen. Beziiglich seiner langjihrigen Unterstiitzung der Bundesbahn ist das offen-
sichtlich, aber auch in der Forderung anderer OPNV-Arten hat der Bund den Schienen-
verkehr bevorzugt. Etwa 95 % der Bundessubventionen mittels des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG) kamen S-Bahnen, U-Bahnen und StraRenbahnen zugute®,
Anscheinend versuchte der Bund, auch Busse von den Strafen der Ballungsgebiete zu
entfernen, indem der OPNV méglichst auf die Schiene verlagert werden sollte. Dies hatte

den zusitzlichen Vorteil, den OPNV zu beschleunigen und dadurch seine Attraktivitit
zu steigern.

Andere Gesetze auf Bundesebene haben auch einen erheblichen Einflu@ auf die Ent-
wicklung der OPNV-Politik der Bundesrepublik gehabt. 1968 wurde die Gemeinniitzig-
keit des OPNV innerhalb des Steuerrechts anerkannt, indem dem OPNV bei der Ein-
fihrung der Umsatzsteuer ein um 50 % ermiBigter Satz eingeriumt wurde®®. 1969
wurden Kraftomnibusse im Linienverkehr von der Kraftfahrzeugsteuer befreit®”). Im
selben Jahr wurde die EG-Verordnung Nr. 1191/69 verabschiedet, kraft derer der Aus-
gleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen der europdischen Eisenbahnen festgeschrieben
wurde*?). Seitdem hat die Deutsche Bundesbahn einen gesetzlichen Anspruch auf Er-
stattung zumindest eines Teiles der Kosten, die im Dienst des Gemeinwohls entstehen.
Dies betrifft hauptsichlich den SPNV. 1971 wurde der OPNV von der Minerallsteuer
befreit, eine Begiinstigung, die 1983 auslief*®).

Eine Anderung des Personenbeférderungsgesetzes im Jahre 1976 sicherte den OPNV-
Unternehmen einen Teilausgleich der Mindereinnahmen im Schiilerverkehr, ebenso wie
das Schwerbehindertengesetz von 1979 den OPNV-Unternehmen eine Vergiitung fiir
die gesetzlich vorgeschriebene unentgeltliche Beférderung Schwerbehinderter zu-
erkennt®. Die Linder und die Kommunen muBten zwar auch zu den Subventionen,
die diese Gesetze festschrieben, beitragen, aber der Bund spielte die leitende Rolle in
der Entwicklung der intensiveren OPNV-Subventionierung in Deutschland seit 1965.

38) Vgl Dunn, J., Urban ..., 2.2.0, S. 128.

39) Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.), Bericht iiber die Verwendung der Finanzhilfen
des Bundes . . ., 2.2.0., S. 16 ff. '

40) Vgl Peters, W., Finanzierung . . ., a.2.0., S. 26.

41) Vgl Flieger, H, Subventionierung des OPNV — ja oder nein?, in: Der Nahverkehr (1982), S. 16 ff.

42) Vgl Europiische Gemeinschaft, Amtsblatt: Rechtsvorschriften, 12. Jg. (1969), Nr. L-156
G 12038, 28. Juni. '

43) Vgl Flieger, H., Subventionierung. . ., 2.2.0., S. 16 ff.
44) Vgl ebenda.
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2.3 Vergleich der Entwicklung in den USA und der Bundesrepublik Deutschland

Die unterschiedlichen Ergebnisse der verschiedenen Einstellungen zum OPNV in der
Bundesrepublik und den USA sind auffallend. Wihrend zum Beispiel 52 % der OPNV-
Passagiere in den USA zwischen 1950 und 1980 verloren gingen, wuchs das OPNV-Auf-
kommen in der Bundesrepublik um 22 % (vgl. Tabelle 7). In demselben Zeitraum fiel
der Anteil des OPNV am Stadtverkehr in den USA von 17 % auf nur 3 %, so daR fiir die
meisten Amerikaner der OPNV kaum existiert. Schon seit 1960 wurde der OPNV nur
von einer kleinen Minderheit (7 %) der Bevolkerung benutzt. Der Modal-Split-Anteil
des OPNV fiel auch in der Bundesrepublik (von 67 % auf 21 %)*), aber immerhin bietet
der OPNV eine Alternative zum Individualverkehr, die von einem wesentlich héheren
Anteil der Stadtbewohner benutzt wird. Nie ist der OPNV in einen so schlechten Ruf
geraten wie in den USA, wo der OPNV jahrzehntelang herunterkam und iberwiegend
von den Armen benutzt wurde. Da ein groRerer Teil der Deutschen den OPNV genutzt
hat, sind sie cher bereit gewesen, den OPNV zu subventionieren, und zwar lange bevor
die positiven Nebeneffekte des OPNV als Argumente fiir eine Subventionierung so sehr
an Gewicht gewannen. Die Deutschen warteten nicht auf die Umweltbewegung oder die
Energiekrise, bevor sie sich fir den OPNV einsetzten. Auf diese Weise vermieden sie
den Verfall des OPNV und die daraus resultierende Ausdehnung und Zersiedlung der
Stidte, wie sie in den USA eintraten. In den USA bedurfte der dahinsiechende OPNV
eines Wiederauflebens, was sich als duBerst schwierig und teuer erwiesen hat, zumal die
mittlerweile entstandene Stadtstruktur so OPNV-feindlich ist. In der Bundesrepublik han-
delte es sich um eine Instandhaltung, einen Ausbau und eine Verfeinerung des OPNV.
Dies hat zwar auch, wie in den USA, viel Geld von der &ffentlichen Hand verlangt, aber
der Erfolg in Deutschland ist erheblich gréRer gewesen.

Angesichts der grundsitzlich verschiedenen Lage in den zwei Lindern ist es merkwiirdig,
daR sich die wachsende Rolle des Bundes im OPNV sowie die erhebliche Steigerung der
OPNV-Subventionen aller staatlichen Ebenen fast gleichzeitig in der Bundesrepublik und
den USA entwickelten. In beiden Lindern sind die Subventionen am meisten wihrend der
70er Jahre gestiegen, und in beiden gab es seit Mitte der 60er Jahre eine Reihe von Bun-
desgesetzen, die den OPNV férderten und regelten.

Es wurde schon darauf hingewiesen, da der Zuwachs der Subventionen fiir den OPNV in
den USA iiberwiegend aufgrund seiner Nebenvorteile gerechtfertigt wurde. Dies war in
Deutschland nicht der Fall. Die Politik der mdglichst groBen Unabhingigkeit vom Mi-
neraldl, die besonders seit den Olkrisen 1973 und 1979 an Gewicht gewannen, ebenso
wie die Umweltbewegung, die Ende der 70er Jahre stark zunahm, haben auf das bereits
bestehende, breit geficherte Subventionssystem im OPNV keine besonderen Impulse
ausgeiibt. Beide Argumente haben allenfalls die Rechtfertigung fiir Subventionen gestiitzt.
Die direkten Vorteile fiir die Verkehrsteilnehmer spielten aber eine bei weitem wichtigere
Rolle.

Wie in den USA hat die allgemeine Knappheit der 6ffentlichen Mittel besonders seit 1980
den starken Zuwachs der OPNV-Subventionen gebremst. Zwischen 1980 und 1982

45) Diese Modal-Split-Zahlen weichen von den frither zitierten Zahlen fiir Deutschland ab, weil
diese als Prozentsatz der gesamten Personenkilometer mit motorisierten Verkehrsmitteln (also
ohne Fufiginger und Radfahrer) gemessen werden.
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Tabelle 7:  Passagieraufkommen und Modal-Split-Anteil des offentlichen
Personenverkebrs in der Bundesrepublik Deutschland und den
Vereinigten Staaten

1950 1960 1970 1980

Deutschland

Fahrgiste (Mrd.) 5,47 7,36 7,02 7,65

Modal-Split-Anteil

des OPV - 65 % 36 % 22 % 21%
Vereinigte Staaten

Fahrgiste (Mrd.) 17,25 9,40 7,33 8,23

Modal-Split-Anteil

des OPNV 17 % 7% 3% 3%

Anmerkung: Die Modal-Split-Zahlen werden hier als Prozentsatz der gesamten Personenkilometer mit
motorisierten Verkehrsmitteln kalkuliert; FuBwege und Radfahrten sind ausgeschlossen. Fiir die USA
beziehen sich die Modal-Split-Zahlen nur auf Nahverkehr, fiir Deutschland hingegen auf Nah- und
Fernverkehr insgesamt, weil entsprechende Zahlen fiir den (Gesamt)Nahverkehr nicht erhiltlich sind.
Die Fahrgastzahlen sowoh! fiir Deutschland als auch die USA schlieRen nur den Nahverkehr ein.

Quellen: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1972,S. 126 — 129 und ders.,
Verkehr in Zahlen 1984, S. 164 — 167; American Public Transit Association (Hrsg.), Transit Fact

Book, Washington, D.C. 1981, S. 54; Altshuler, A., Urban Transportation System, Cambridge Mass.
1981, S. 22.

stiegen die gesamten Subventionen fiir den OPNV in Deutschland um nur 0,8 % nominal
und fielen real um 3,4 % (vgl. Tabelle 3). Die gegenwirtige OPNV-Politik ist vorwiegend
an mdoglichen Kostenentwicklungen orientiert und zielt auf einen Abbau oder zumindest
eine Begrenzung der Betriebssubventionen®®. Weiterhin aber gilt in der Bundesrepublik
das soziale, gemeinwirtschaftliche Prinzip fir den OPNV, das Unterstiitzung der &ffent-
lichen Hand gewihrleistet. Mit drastischen Senkungen der Subventionen ist daher nicht
zu rechnen.

I1I. Organisation und Finanzierung

Die vorangegangene Beschreibung der historischen Entwicklung der Subventionspolitik
dient als Grundlage der folgenden Darlegung der gegenwirtigen Organisation und Finan-

zierung des OPNV.,
1. Zustindigkeit der Gebietskorperschaften

Die Prozentsitze in Tabelle 4 deuten an, daR der Bund eine grofere Rolle im OPNV in
Deutschland spielt als in den USA. Dies ist vorwiegend auf die Verantwortung des Bundes

46) Deutscher Bundestag (Hrsg.), Bericht der Bundesregierung iiber die Entwicklung der Kosten-

unterdeckung im &ffentlichen Personennahverkehr, Drucksache 9/1658, Bonn 1982.
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fiir die Bundesbahn zuriickzufiihren. Abgesehen von diesem Engagement hat der Bund in
Deutschland eigentlich weniger EinfluR auf den OPNV als die Bundesregierung in
Washington.

1.1 OPNV-Zustindigkeiten in den USA

Obgleich sich der Bund in den USA bis 1965 fast gar nicht mit dem OPNV befaRt hatte,
ist seine Rolle mittlerweile bei weitem die wichtigste unter allen Gebietskorperschaften
geworden. Er finanziert etwa die Hilfte aller OPNV-Subventionen (53 % 1980, 49 %
1982), also soviel wie alle Linder und Kommunen zusammen. Der Bund trigt 75 % bis
85 % der Investitionskosten im OPNV, je nachdem um welches spezifisches Subventions-
programm es sich handelt*”. Anders als in der Bundesrepublik diirfen diese Mittel grund-
sitzlich fiir jegliche Art von OPNV-Investitionen verwendet werden, und es besteht weder
eine Mindest- noch eine Hochstausgabe, die gesetzlich festgelegt wire. Zudem bezahlt der
Bund bis zu 50 % der Betriebssubventionen (d.h. der Verluste der OPNV-Unternehmen)
— etwa 10% bis 25 % in den Stidten mit einem verhiltnismiRig hohen Modal-Split-Anteil
des OPNV und etwa 30% bis 50% in den Stidten mit einem niedrigen Modal-Split-An-
teil*®. Der Bund stellt auch erhebliche Mittel fiir Forschung, Planung und Modellversuche
zur Verfiigung und bietet Sonderzuschiisse zur Beférderung behinderter Fahrgiste.

Der EinfluR des Bundes auf die Gestaltung des OPNV der USA seit 1965 ist wesentlich
groRer, als sein Anteil an der Gesamtsubvention im OPNV andeutet. Erstens ist der Zu-
wachs an OPNV-Subventionen auch auf Linder und kommunaler Ebene hauptsichlich
auf den Bund zuriickzufiihren, da er eine Mitleistung voraussetzte, um Bundessubventio-
nen zu gewihren. Zweitens miissen die Linder, die Kommunen, die regionalen Behorden,
die OPNV-Unternehmen, die Hersteller von OPNV-Fahrzeugen, die U-Bahn- und S-Bahn-
baufirmen, u. a. zahllose Bundesverordnungen und -vorschriften erfiillen, die jeden Aspekt
des OPNV beeinflussen. Diese Bedingungen der Bundessubventionen sind in der Tat so
weitgehend, so ausfiibrlich, so allumfassend, da@ fast alle Entwicklungen im OPNV in
den letzten 20 Jahren entweder direkt oder indirekt dem Bund zuzuschreiben sind.

Im Gegensatz zu Deutschland spielt der Bund keine besondere Rolle im SPNV der Eisen-
bahnen. Der Personenverkehr der Eisenbahnen erbringt ohnehin weniger als 5% der ge-
samten Verkehrsleistung im OPNV und ist nur in New York, Chicago, Philadelphia,
Boston und San Francisco anzutreffen®®). Der SPNV wird vom Bund als Teil der regio-
nalen Verkehrsgesellschaften durch die normalen Bundessubventionen unterstiitzt und
wird nicht vor anderen OPNV-Verkehrsmittelarten begiinstigt.

Die Rolle der Linder im OPNV in den USA ist sehr unterschiedlich. In allen Bundes-
staaten ist die Landesregierung der Vermittler zwischen dem Bund und den Kommunen.
Fir Kleinstidte und lindliche Regionen leiten die Linder die Bundessubventionen an
die Kommunen weiter und bieten ihnen ihre Hilfe an bei der Planung des OPNV und
der Antragstellung fiir Bundeszuschiisse. Ballungsgebiete dagegen sind weniger von den

47) Vg. U.S. Department of Transportation (Hrsg.), Urban Mass Transportation Act of 1964,
as Amended through May 1983, Washington, D. C., 1984, S. 2—39.

48) Vgl. U.S. Deaprtment of Transportation (Hrsg.), National Urban Mass Transportation Statistics,
Washington, D.C., 1983, S. 2.18-2.19, 3.15—-3.22.

49) Vgl. American Public Transit Association (Hrsg.), Transit. . ., a.2.0., S. 54, 55, 69.
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Lindern abhingig, sie erhalten die Mittel direkt vom Bund, und jedes hat seinen eige-
nen Planungsausschul. Zudem spielen die Linder eine wichtige Rolle, in dem die Form,
die Organisation und die kommunale Finanzierung der OPNV-Unternehmen von Landes-
gesetzen beeinflut werden. Insbesondere brauchen Kommunen sowie alle lokalen Be-
horden die Genehmigung der Landesregierung, um Steuern erheben zu konnen; sogar
die spezifische Art der erlaubten Steuern wird vorgeschrieben. Viele der Bundesstaaten
haben Gesetze verabschiedet, welche die regionalen OPNV-Unternehmen ermichtigen,
Steuern selbst zu erheben, um Geld fiir Subventionen aufzubringen®”. Eine zusitzliche
finanzielle Funktion ergibt sich aus den direkten OPNV-Beihilfen von den Lindern. In
einigen Bundesstaaten, hauptsichlich im Nordosten, wo der OPNV am bedeutendsten
ist, betragen diese Linderzuschiisse 50% — 70% der gesamten Betriebssubventionen
und den groBten Teil derjenigen Investitionskosten, die nicht vom Bund getragen wer-
den. In den meisten Bundesstaaten aber gibt es fast keine direkte Unterstiitzung. Im
Bundesdurchschnitt finanzieren die Linderregierungen 31% der gesamten Betriebssub-

ventionen und 12 % der Investitionssubventionen®?.

Die Rolle der Kommunen im OPNV war verhiltnismiBig passiv, indem sie vorwiegend
auf MaRnahmen des Bundes und der Linder reagiert haben. Es gibt zwar Ausnahmen
von dieser Verallgemeinerung, aber auf keinen Fall konnte die Rolle der Kommunen
als bahnbrechend bezeichnet werden. In fast allen Ballungsgebieten bestehen regionale
Verkehrsgesellschaften (regional transit authorities), die in unterschiedlichem MaRe von
den Regierungen der Kommunen zwar abhingig, aber auch nicht annihernd mit ihnen
identisch sind. Sie werden von einem Verwaltungsrat geleitet, in dem die Kommunen
der einbezogenen Region zusammen mit der Linderregierung, der Offentlichkeit im
allgemeinen sowie verschiedenen Interessengruppen vertreten sind. Weder als Unter-
nehmer noch als Alleinbesitzer der OPNV-Betriebe konnen die meisten Kommunen be-
zeichnet werden, zumal fast alle Ballungsgebiete in den USA aus vielen unabhingigen
Kommunen bestehen und keine regionale Regierung zur Koordinierung haben. Trotzdem
haben sie durch ihre Vertreter im Verwaltungsrat EinfluR auf die Tarifstruktur und die
Leistungsangebote. AuRerdem beeinflussen sie die OPNV-Investitionsvorschlige, die
gemeinsam von den regionalen Verkehrsgesellschaften und den regionalen Planungsaus-
schiissen (metropolitan planning organizations), in denen die Kommunen stark vertreten
sind, aufgestellt werden.

Im Grunde kommen die spezifischen Vorschlige und Initiativen fiir Projekte von unten in
der Regierungshierarchie, wihrend die Richtlinien, Vorschriften, Verordnungen, Gesetze
sowie das Geld uberwiegend von oben kommen. Weder dem Bund noch den Lindern
kommt eine Unternehmerrolle zu, und sogar die Kommunen haben einen unterschied-
lich indirekten und beschrinkten EinfluR auf den Betrieb des OPNV.

1.2 Zustandigkeiten der Gebietskorperschaften in Deutschland

Die Verantwortung der Bundesregierung im OPNV besteht hauptsichlich darin, daR sie
seit langem Eigentiimer und Unternehmer der Bundesbahn ist und deswegen die erheb-

50) Vgl. Pucher, J., Transit Financing Trends. . ., a.2.0., S. 6 ff.
51) Vgl. U.S. Deparment of Transportation (Hrsg.), National Urban Mass Transportation Statistics,
a.a.0., S. 2.19, 3.15-3.20.
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liche Last der erforderlichen Subventionen fiir den SPNV tragen muf. 1982 betrugen
allein die Betriebssubventionen des Bundes fiir den SPNV 4.387 Mio. DM®?). Diese Sum-
me schlieft den Ausgleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen sowie der Kostendeckung
ein. Zudem finanziert der Bund die Verluste der Bahn- und Postbusse, die mittlerweile
miteinander fusioniert sind, sowie 50 % der auf ermiRigte Fahrpreise im Ausbildungs-
verkehr beruhenden Mindereinnahmen. Zusammen betrugen diese Betriebssubventionen
an Busdienste des Bundes 228 Mio. DM im Jahre 1982%3). Der Bund trigt auch zwei
Drittel der Last des verlorenen Steueraufkommens, die wegen der 50 %-ErmiRigung
der Umsatzsteuer fiir alle Nahverkehrsunternehmen im Linienverkehr entsteht. Da die
Mineralolsteuerriickerstattung 1983 auslief, bleibt die UmsatzsteuerermiRigung (etwa
400 Mio. DM pro Jahr) die einzige Betriebssubvention des Bundes an den OPNV auRer-
halb seiner eigenen Unternehmen. Im Gegensatz zu den USA trigt der Bund in
Deutschland gar nichts zur Deckung der verbleibenden Verluste der kommunalen OPNV-
Unternehmen bei.

Nur im Investitionsbereich unterstiitzt der Bund die OPNV-Unternehmen der Kommunen.
Nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) bezahlt der Bund bis zu 60 %
der Kosten groRer Investitionsprojekte (75 % im Zonenrandgebiet). Vorwiegend handelt
es sich um den Bau oder Ausbau von U-Bahnen, Stadtbahnen und StraRenbahnen, da
weder Fahrzeuge noch Vorhaben, die weniger als 200.000 DM kosten, vom Bund finan-
ziert werden®®. Zusitzlich werden S-Bahnvorhaben im SPNV der Bundesbahn kraft
dieses Gesetzes gefordert, und zwar mit dem gleichen Bundesanteil an den Subventionen.
1982 betrugen die Bundeszuschiisse nach dem GVFG 1.461 Mio. DM, davon 430 Mio.
DM fiir den SPNV der Bundesbahn®®).

Der Bund stellt weitere Investitionsbeihilfen dem SPNV zur Verfigung, indem er als
Eigentiimer der Bundesbahn die Anschaffung von Bahnwagen sowie andere Investitionen,
die nicht aus den GVFG-Mitteln finanziert werden, unterstiitzt. Die genaue Summe
solcher zusitzlichen Investitionszuschiisse 148t sich nicht ermitteln, da eine vollig ge-
trennte Buchfithrung fiir SPNV-Investitionen von der Bundesbahn nicht vollzogen wird.
GVFG-Mittel ausgenommen, betrugen 1983 die gesamten Investitionszuschiisse des
Bundes an die DB etwa drei Mrd. DM°7.

Die Linder tragen zur Finanzierung des OPNV hauptsichlich bei, indem sie einen Anteil
der GVFG-Mittel aufbringen (669 Mio. DM) und verschiedene gemeinwirtschaftliche
Leistungen unterstiitzten (1982 insgesamt 1.214 Mio. DM)®*®. Im Zusammenhang mit
dem GVFG spielen die Linder eine besonders wichtige Rolle: Thnen kommt die Ver-

52) Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.), Offentliche finanzielle Leistungen fiir den OPNV,
a.2.0.; Deutsche Bundesbahn (Hrsg.), Geschiftsbericht 1983, Frankfurt am Main 1984, S. 34.

53) Vgl ebenda.

54) Vgl. ebenda.

55) Der Grund liegt in der verfassungsmiRig festgelegten Kompetenzverteilung zwischen dem Bund
und den Lindern. Nach Artikel 104 a des Grundgesetzes darf der Bund nur ,,besonders bedeut-
same Investitionen der Linder und Gemeinden’ unterstiitzen.

56) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Bericht iiber die Verwendung der Finanzhilfen des
Bundes. . ., 2.2.0.

57) Vgl. Deutsche Bundesbahn (Hrsg.), Geschiftsbericht 1983, a.a.0., S. 25.

58) Zum Finanzierungsanteil der Linder vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Offentliche
finanzielle Leistungen . . ., 2.2.0.
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antwortung zu, das Gesetz durchzufiihren. Damit wird der Kompetenzverteilung im
Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland entsprochen. Die Linder entwerfen zu-
sammen mit dem Bundesminister fiir Verkehr ein einheitliches Investitionsprogramm
und wickeln die GVFG-ZuschuRgewdhrung ab. Einige Linder gewihren zusitzliche
OPNV-Investitionszuschiisse zum Fahrzeugkauf, zur Einrichtung von Haltestellen, zum
Bau von Wartehallen, zur Aufstellung von Fahrscheinautomaten, zur Erweiterung der
Betriebsfunkeinrichtungen, zur Verbesserung der Fahrgastinformation usw. Zudem
unterstiitzen sie in unterschiedlichem MaRe Investitionen der nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen — zum groRen Teil im Rahmen einer Miteigentimerschaft. Insgesamt betrugen
diese zusitzlichen Zuschiisse im Jahre 1982 197 Mio. DM, so daR die Investitionszu-
schiisse der Linder insgesamt 866 Mio. DM betrugen.

Uber diese Investitionsbeihilfen hinaus besteht die wichtigste Rolle der Linder im Aus-
gleich gemeinwirtschaftlicher Leistungen fiir alle nichtbundeseigenen OPNV-Unterneh-
men. Die Linder miissen die ermiRigten Fahrpreise im Ausbildungsverkehr sowie fiir
Schwerbehinderte unterstiitzen. Auferdem verzichten sie auf die Kfz-Steuer fiir Linien-
verkehrsfahrzeuge. Einige Linder tragen auch zu der Finanzierung der Nahverkehrspla-
nung und der Foérderung der Zusammenarbeit in Verbiinden bei.

Diese mannigfalten Aufgaben werden von den verschiedenen Lindern unterschiedlich
wahrgenommen. Einige Linder unterstiitzen den OPNV erheblich groRziigiger als andere.
Nordrhein-Westfalen zum Beispiel bezahlt 84 % aller Investitionskosten der OPNV-Unter-
nehmen, die vom Bund nicht getragen werden. Dagegen bezahlt Bayern nur 29 %. Gleich-
falls ist Nordrhein-Westfalen bei weitem das groRziigigste Land in der Forderung der
regionalen Verkehrsverbiinde und -gemeinschaften (65 % der gesamten Zuschiisse aller
Linder zusammen).

Als Eigentiimer der meisten OPNV-Unternehmen sind die Kommunen letztendlich fiir
die verbleibenden Verluste und Investitionskosten ihrer Unternehmen verantwortlich,
die der Bund und die Linder nicht decken. Sie miissen fiir ihren Anteil an den GVFG-
Mitteln aufkommen (je nach Bundesland zwischen 6 % und 27 %)%, sowie Zuschiisse
fiir Fahrzeuginvestitionen, Modernisierungen und Rationalisierungsmafnahmen gewih-
ren, da die defizitire Leistungerstellung der Unternehmen nur unzureichende Mittel
fiir solche Neuinvestitionen erwirtschaften kann. Das laufende Defizit der kommunalen
OPNV-Unternehmen wird ausschlieflich von den Kommunen selbst finanziert (1.581
Mio. DM im Jahre 1982)%9.

Als Unternehmer ihrer OPNV-Betriebe bestimmen die Kommunen Hohe und Struktur
der Tarife, das Leistungsangebot und die spezifische Gestaltung des OPNV-Netzes, wel-
che aber alle von den Genehmigungsbehorden auf Linderebene kontrolliert werden.
Auf diese Weise haben die Kommunen einen erheblichen EinfluR nicht nur auf Kosten-

und Ertragslage, sondern auch auf die Entwicklung des OPNV im allgemeinen in Deutsch-
land®V.

59) Vgl. ebenda.

60) Vgi. ebenda.

61) Diese Veraligemeinerung der Rolle der Kommunen trifft nicht fir Kommunen in lindlichen
Gebieten zu. Manche von ihnen haben sich bis heute einer Verantwortung im OPNV entziehen
kénnen, wo allein die Bundesunternehmen als 6ffentliche Verkehrsanbieter auftreten,
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2. Organisation des OPNV auf lokaler und regionaler Ebene

Wesentliche Unterschiede bestehen zwischen den USA und der Bundesrepublik aych
in der Organisation der OPNV-Unternehmen auf lokaler und regionaler Ebene. Diese
Unterschiede haben bedeutende Folgen.

2.1 Organisation des OPNV in den USA

Die gegenwirtige Organisation des OPNV in den USA hat sich erst in den letzFen zw§i
jahrzehnten entwickelt. Vorher waren die meisten OPNV-Unternchmen privat, die
wenigen anderen in kommunalem Besitz. AuRerdem gab es viele OPNV-qnternebmen
in jedem Ballungsgebiet, und weder Fahrpreise noch Fahrpline waren ?w1schen ihnen
abgestimmt. Dieser Mangel an Koordination wurde von der dhnlich z'erspptterten lokalen
Regierungsstruktur geférdert. Auch heute bestehen die Ballungsge.blete in d‘en USA aus
vielen unabhingigen Kommunen, die nicht immer zusammenarbeiten und in mehreren
Bereichen miteinander konkurrieren.

Die Entwicklung der heute allgegenwirtigen regionalen Verkehrsgesellschaften (regional
transit authorities) ist haupts:'ichlich dem Bund zu verdanken. Als Voraussetzung fiir
Bundessubventionen muften die Ballungsgebiete von 1965 an beweisen, dal sie die
Verkehrsplanung auf einer umfangreichen (comprehensive), anhaltenden (continuing)
und koorerativen (cooperative) Basis unternehmen. Dies ist die beriihmte ,»3-C” Be-
dingung6 ). Sie wurden gezwungen, die Beziehungen zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln sowie den verschiedenen Kommunen innerhalb eines Ballungsgebictes zu
beriicksichtigen. Zudem gewihrte der Bund Planungszuschisse, um diesem Zweck zu
dienen. Regionale Verkehrsplanung offenbarte die Logik einer Koordinierung des OPNV.
AuBerdem haben die einheitlichen Verkehrsgesellschaften groRere Verhandlungsstirke
gegeniiber dem Bund sowie der Landesregierung als einzelne Betriebe. Sie konnen Zu-
schiisse leichter und wirkungsvoller beantragen. Da der OPNV ohnehin Ende der 60er und
Anfang der 70er Jahre immer verlustreicher wurde, boten die regionalen Verkehrsgesell—
schaften den privaten Unternehmen eine Gelegenheit, sich der finanziellen Last des OPNV
zu entledigen. Uberdies ermdglichten sie den Kommunen, die Verantwortung fiir den
OPNV abzuwilzen oder zumindest indirekter und weniger listig zu machen. SchlieRlich
diirfen o6ffentliche regionale Verkehrsgesellschaften Steuern selbst erheben, um Geld fiir
OPNV-Subventionen aufzubringen. Wegen all dieser Vorteile ist die regionale Verkehrs-
gesellschaft die mit Abstand wichtigste Form des OPNV-Unternehmens und beférdert
etwa 90 % aller OPNV-Fahrgiste®.

Gesetzlich ist die regionale Verkehrsgesellschaft eine Schopfung des Bundesstaates. In
der Regel bestimmt die Landesregierung ihre genaue Form, Zustindigkeiten und Steuer-
rechte. Die Leitung der Verkehrsgesellschaft besteht aus einem Geschiftsfithrer und
einem Verwaltungsrat. Der Verwaltungsrat — wie frither erwihnt — setzt sich aus Vertre-
tern der Kommunen, des Bundesstaates, der Offentlichkeit im allgemeinen und verschie-
dener Interessengruppen zusammen, die nicht gewihlr, sondern von den Lindern und
Kommunen ernannt werden. Generell haften die Kommunen nur indirekt fiir die Ver-

62) Vgl. Weiner, E., Urban . . ., a.a.0.
63) Vgl. U.S. Department of Transportation, National Urban . ..
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luste der OPNV-Unternehmen, und es kommt gelegentlich vor, da@ die Linder zusitz-
liche Mittel zur Verfiigung stellen, wenn unerwartete Defizite entstehen.

Unter betriebswirtschaftlichen. Aspekten ist das wichtigste Ergebnis der regionalen Ge-
sellschaften, daR Fahrpline und Fahrpreise innerhalb eines Ballungsgebictes weitgehend
koordiniert sind, da es nur einen wichtigen Anbieter des OPNV in den meisten Gebie-
ten gibt. Aus demselben Grund werden die Leistungsangebote der verschiedenen OPNV-
Verkehrsmittelarten besser koordiniert als frither.

Vom finanziellen Gesichtspunkt aus ist das wichtigste Ergebnis, daf die Finanzierung
der kommunalen OPNV-Subventionen regelmiRig und zuverlissig geworden ist. Entweder
haben die regionalen Verkehrsgesellschaften selbst das Recht, Steuern zu erheben, oder
sic haben automatisch Anspruch auf die Steuereinnahmen, welche von Lindern oder
Kommunen erhoben werden und fiir den OPNV zweckgebunden sind, oder es besteht
eine Formel, anhand derer verbleibende Verluste von den verschiedenen Kommunen ge-
tragen werden.

2.2 Organisation des OPNV in der Bundesrepublik Deutschland

Es bestehen in Deutschland fiinf Arten von OPNV-Unternehmen: die Deutsche Bundes-
bahn im SPNV, die regionalen Bundesbusdienste®”, die kommunalen Unternehmen, die
nichtbundeseigenen Eisenbahnen und die privaten Unternehmen. Tabelle 8 enthilt
Zahlen des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung der fiinf Unternehmensarten
im o6ffentlichen Personennahverkehr fiir das Jahr 1983. Auf Grund dieser Zahlen wird
klar, daR die Bundesbahn und die kommunalen und gemischtwirtschaftlichen Unter-
nehmen die bei weitem wichtigsten OPNV-Verkehrstriger sind. Zusammen beférdern
sie 91 % der Fahrgiste und erbringen 89 % der Personenkilometer im allgemeinen Linien-
verkehr. Die privaten Unternehmen beférdern einen erheblich gréBeren Anteil des frei-
gestellten Schiilerverkehrs und der Sonderformen. des Linienverkehrs, aber beide Ver-
kehrsarten spielen eine untergeordnete Rolle und erschweren einen Vergleich mit den
USA, wo Schiilerverkehr von den Schulen selbst getragen wird und in den OPNV-Sta-
tistiken gar nicht erscheint.

Das Personenbefdrderungsgesetz und das Allgemeine Eisenbahngesetz gewihrleistet
einen Besitzstandsschutz fir alle vorhandenen Unternehmen, indem sie eine Wiederer-
teilung der Linienkonzession nach dem Ablauf der alten Betriebsgenehmigung unter
normalen Umstinden sichern. Zusitzlich hat die Bundesbahn im Schienenparallelver-
kehr ein Vorrecht zur Verkehrsdurchfihrung®®. Im allgemeinen liegt die Initiative fiir
die Einrichtung oder den Ausbau des OPNV-Netzes, den Betrieb und die Linienfiihrung,
die Fahrplan- und Tarifstrukturgestaltung bei den Unternehmen selbst, aber solche
Anderungen bediirfen der Billigung von Genehmigungsbehérden auf Linderebene®®.

64) Die regionalen Bundesbusdienste, in denen Bahn- und Postbusse zusammengefat wurden, wer-
den zur Zeit in zwei Organisationsformen gefiihrt: in einer privatrechtichen (regionale Omni-
busverkehrsgesellschaften) und in einer Offentlich-rechtichen als Abteilung der Deutschen
Bundesbahn (Geschiftsbereich Bahnbus). Die endgiiltige Organisationsform dieses Zusammen-
schlusses soll in nichster Zeit entschieden werden. Vgl. Stertkamp, W., Die Zusammenfiih-
rung der Busdienste des Bundes, in: Die Bundesbahn, Heft 9, (1981), S. 703.

65) Vgl. Personenbeférderungsgesetz, § 13.

66) Vgl. Personenbeforderungsgesetz, § 2 und § 9.
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Tabelle 8: Verkebrsaufkommen und Verkebrsleistung von fiinf Unternebmensgruppen
im offentlichen Personennabverkebr der Bundesrepublik Deutschland

Beforderte Personen Personenkilometer
(Mio.) (Mrd.)

Unternebmen
Deutsche Bundesbahn

Schienenpersonennahverkehr 934 ( 14 %) 15,0 ( 28 %)

Bahn- und Postbusse 732 ( 11 %) 8,0( 15 %)
Nichtbundeseigene Eisenbahnen

Schienenpersonennahverkehr 58( 1%) 0,5( 1%)

Busse 169 (3 %) 1,5( 3%)
Private Unternehmen 361 ( 5 %) 35( 7%)
Kommunale und gemischt- .
wirtschaftliche Unternehmen 4.394 ( 66 %) 242 ( 46 %)
Offentlicher Personennahverkehr
insgesamt 6.648 (100 %) 52,7 (100 %)

Anmerkung: Nur allgemeiner Linienverkehr wird in diesen Zahlen beriicksichtigt.

Quellen: Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Personenverkehr der StraBenverkehrsuntemehn.men 1983,
Fachserie B, Reihe 3.2, Wiesbaden 1985, S. 50; Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen,
Bonn 1984, S. 52 — 53, 56 — 57, 78 — 79.

AuRer dieser Kontrolle werden die Entscheidungen der kommunalen Unternehmen von
den kommunalen Eigentimern selbst bestimmt. 60% solcher Unternehmen sind in
Querverbiinde mit anderen Versorgungsbetrieben der Kommunen (z.B. Strom, GflS,
Wasser) eingegliedert, die einheitlich gefiihrt werden®”). Die Bundesbahn dagegcn" wird
vorwiegend auf Bundesebene betrieben, aber auch sie unterliegt der Kontro.lle.der Land'er,
indem letztere im Verwaltungsrat der Bundesbahn sitzen und zum Beispiel -dle Still-
legung von unwirtschaftlichen Schienenstrecken verhindern kénnen, ohne die Folge-
kosten selbst tragen zu miissen.

Das Personenbeférderungsgesetz befiirwortet ausdriicklich die Zusammenarbeit der ver-
schiedenen OPNV-Unternehmen, aber nur auf freiwilliger Basis. Einige Linder stellen
zudem Zuschiisse zur Verfiigung, um solche Kooperationen zu fordern. Infc.)lgedessep
ist die Kooperation zwischen OPNV-Unternehmen in der Bundesrepublik weit yerbrel-
tet. Sie duBert sich in mehreren Formen: Tarifliche Zusammenarbeit, Tarifgemeinschaf-

67) Vgl. Verband 6ffentlicher Verkehrsbetriebe (Hrsg.), VOV-Statistik 1983, a.a.0., S. 30.
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ten, Verkehrsgemeinschaften und Verkehrsverbinde®®. Die Unterschiede ergeben sich
aus der unterschiedlichen Intensitit der Zusammenarbeit. Tarifliche Zusammenarbeit
zwischen Unternehmen beriicksichtigt in besonderem Mafe umsteigende Fahrgiste
durch Anwendung besonderer Tarife und/oder durchgehend giiltiger Fahrausweise. In
Tarifgemeinschaften sprechen die Mitgliedunternehmen die Tarifstruktur ab und treffen
ein Einnahmeaufteilungsabkommen. In Verkehrsgemeinschaften werden die Tarifstruk-
tur, der Fahrplan, das Liniennetz sowie die Einnahmeaufteilung abgesprochen, ohne aber
die Zustindigkeit fir den Betrieb oder fir die Finanzierung auf die Gemeinschaft zu
ibertragen. Die weitgehendste Form der Kooperation ist der Verkehrsverbund, in dem
die einzelnen beteiligten Unternehmen wesentliche Zustindigkeiten auf eine besondere
Organisation (Verbundgesellschaft) iibertragen. Diese Gesellschaft iibernimmt die Koordi-
nation des Liniennetzes und des Fahrplans, die Gestaltung des Tarifes, die Einnahmeauf-
teilung, die Werbung um Kunden usw. In all diesen Organisationsformen bleiben die
einzelnen Verkehrsunternehmen rechtlich selbstindig und miissen die vereinbarten Ver-
kehrsleistungen selbst produzieren. Der Linienbesitzstandsschutz fiir die einzelnen Un-
ternehmen gilt weiterhin, und ihre Finanzverantwortung bleibt grundsitzlich erhalten.
Uberdies bleiben die Kompetenzen der Genehmigungsbehdrden der Linder unberiihrt.

2.3 Vergleich zwischen den USA und der Bundesrepublik Deutschland

In mehrerer Hinsicht unterscheiden sich die regionalen Kooperationsformen im OPNV
in Deutschland von denen in den USA. In der Regel verloren die einzelnen amerikani-
schen OPNV-Unternehmen ihre Identitit und Selbstindigkeit, als die regionalen Ver-
kehrsgesellschaften (regional transit authorities) entstanden. Diese Verkehrsgesellschaf-
ten sind weniger Kooperationsgemeinschaften als regionale OPNV-Unternehmen, in
denen alle Funktionen des Unternehmens zentralisiert und alle Entscheidungen von
einem einzigen Verwaltungsrat und einem einzigen Geschiftsfilhrer getroffen werden.
In den Ausnahmefillen (z. B. Detroit) erbringt die regionale Verkehrsgesellschaft nur
einen Teil der gesamten Verkehrsleistung in ihrem Ballungsgebiet, ist aber immerhin
dafiir zustindig, die Finanzen aller OFNV-Unternehmen zu koordinieren, indem sie
die OPNV-Subventionen vom Bund und den Bundesstaaten aufteilt und weiterleitet,
sowie die regionalen OPNV-Steuern erhebt, um Geld fiir den lokalen Anteil an Sub-
ventionen aufzubringen. Daf die meisten regionalen Verkehrsgesellschaften in den USA
entweder Steuern selbst erheben diirfen oder einen direkten Anspruch auf das Steuer-
aufkommen der bedienten Kommunen haben, ist auch ein wichtiger Unterschied. Die
Rahmenbedingungen fiir die finanzielle sowie die betriebliche Koordination im OPNV
sind mindestens so giinstig in den USA wie in der Bundesrepublik. Es mag sein, daR in
der Praxis die Koordination des Fahrplans, der Tarifstruktur und des Liniennetzes zwi-
schen verschiedenen Verkehrsmittelarten in der Bundesrepublik besser ist als in den
USA®), aber dies ist wahrscheinlich nicht auf die Organisationsform des OPNV zuriick-
zufithren.

68) Vgl. Brockboff, E. u.a., Kooperation im 6ffentlichen Personennahverkehr, in: Handbuch der

Verkehrswirtschaft 6ffentlicher Personen-Nahverkehrs-Unternehmen, hrsg. von Gutknecht, R.,
Lebner, F., Mrof, M., Diisseldorf 1973, S. 11 ff.
69) Goldsack, P., Transit in Germany, in: Mass Transit, Vol. 8 (1983), Nr. 4, S. 12 ff.
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Ein zusitzlicher organisatorischer Unterschied ist bemerkenswert. Wie oben erwihnt,
sind 60% der kommunalen OPNV-Unternehmen in der Bundesrepublik in Querver-
biinde mit Strom-, Wasser- und/oder Gasversorgungsbetrieben der Stadtwerke integriert.
Die Gewinne der anderen Versorgungszweige konnen benutzt werden, um die Verluste
des OPNV zu decken. Solche Querverbiinde waren in der ersten Hilfte des 20. Jahr-
hunderts auch in den USA weit verbreitet und trugen erheblich zur Finanzierung des
OPNV bei. Mittlerweile aber sind diese Querverbiinde fast vollig abgeschafft worden
— hauptsichlich wegen eines Bundesgesetzes, das sie grundsitzlich verbietet™.

3. Methoden der Subventionsvergabe

Die Auswirkungen von OPNV-Subventionen sind sicherlich nicht nur von der.en Ho6he
bestimmt, sondern auch von der Art des Verfahrens, das angewendet wird, sie zu ver-
teilen, und von den Bedingungen, die vorausgesetzt werden, um sie zu erhalten. Die
unterschiedlichen Ergebnisse der OPNV-Subventionierung in den USA und der Bundes-
republik konnten zum Teil auf die unterschiedlichen Methoden der Subventionsver-
gabe in den zwei Lindern zuriickgefihrt werden.

3.1 Methoden in den USA

Die Methoden der OPNV-Subventionsvergabe in den USA haben sich in den vergangenen
20 Jahren mehrmals geindert, und zwar auf jeder Regierungsebeneﬂ)._ _Die Verteilurllgsver-
fahren des Bundes haben die bei weitem wichtigsten Folgen fiir den OPNV, weil die Ver-
teilung der Bundesmittel einen erheblichen Einfluf auch auf die Hohe und Art der Sub-
ventionen auf Linder- und kommunaler Ebene haben. Gegenwirtig werden 62 % der
gesamten Bundessubventionen fiir den OPNV nach einer genauen Fo_rmel vcrteil_t, 38 %
dagegen nach Gutdiinken des Bundesministers fiir Verkehr. Es gibt vier Kategorien von
Bundeszuschiissen, in jeder wird die Verteilung der Mittel anders gehandhabt. Der soge-
nannte Section-3-Fonds, der 1984 etwa 1,3 Mrd. $ betrug, wird ausschlieRlich fir In-
vestitionen nach Gutdiinken des Ministers fiir Verkehr ausgegeben. Als Mitleistung miissen
die Kommunen und Linder zusammen cinen Dollar Subvention fiir je 3 Dollar Bundes-
subvention aus diesem Fonds erbringen, so daf der Bundesanteil 75 % betragt. Die Mittel
des Section-9-Blockgrant-Fonds (1984 etwa 2,8 Mrd. $) werden nach einer kompliziertgn
Formel verteilt, welche die GréRe und Bevolkerungsdichte der jeweiligen Stadt sowie
die Verkehrsmittelarten, die Streckenlingen, die Betriebsleistungen (Wagenkm), die
Verkehrsleistungen (Personenkm) und die durchschnittlichen Kosten der betroffencp
OPNV-Unternehmen beriicksichtigt. Diese Section-9-Mittel diirfen entweder fir Investi-
tionen oder zur Verlustdeckung verwendet werden, aber der Bundesanteil an der Investi-
tionssumme ist erheblich héher (80 % gegeniiber hochstens 50 %). Wenn die Mittel fiir
Investitionen benutzt werden, brauchen die Linder und Kommunen nur einen Dollar
Mitleistung fiir je 4 Dollar Bundessubvention aus dem Section-9-Fonds.zu erbringen.
Hingegen bedarf es einer Mitleistung von mindestens einem Dollar fiir jeden Bundes-
dollar bei Betriebssubventionen. Es gibt auch den Interstate-Transfer-Fonds (1984 etwa
400 Mio. $), der vom StraRenbau umgeschichtet und nach Gutdiinken des Verkehrs-

70) Ortner, J. and Wachs, M., The Cost-Revenue Squeeze in American Public Transit, in: Journal
of the American Planning Association, Vol. 45 (1979), No. 1, S. 10 ff.

71) Vgl zum folgenden Pucher, J., Distribution of Federal Transit Subsidies, Urban Affairs Quarter-
ly, Vol. 19 (1983), Nr. 2, S. 191 ff.
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ministers verteilt wird. Der Bundesanteil der Gesamtsubvention, die dieser Fonds finan-
ziert, betrigt 85 %. SchlieRlich gibt es den Urban-Systems-Fonds, der nach Bevélkerung,
Fliche und Strafenstreckenlingen verteilt wird und der entweder fir den StraRenbau
oder fiir OPNV-Investitionen verwendet werden darf. Der Bundesanteil ist in beiden
Fillen 75 %. Etwa 20 Mio. $ werden hieraus pro Jahr fir den OPNV ausgegeben.

In allen Fillen missen die Kommunen in Zusammenarbeit mit den Lindern die Vor-
schlige fir die OPNV-Ausgaben entwerfen und die Bundessubventionen beantragen.
Wenn es sich um Formeln handelt, erfolgt die Vergabe fast automatisch. Sonst kann
es buchstiblich Jahre dauern, die Subventionen zu erhalten, da die Nachfrage nach
Subventionen vielfach groRer ist als das Angebot. Besonders in Fillen, wo der Bundes-
minister fir Verkehr die Verteilung bestimmt, ist die Vergabe von Subventionen duRerst
politisch und oft sehr unverniinftig. Sie wird von Uberlegungen beeinfluBt, die fiir den
OPNV véllig irrelevant sind. Hunderte Millionen Dollar werden zum Beispiel vor wichti-
gen Wahlen plotzlich an Ballungsgebiete vergeben, wo Kandidaten der Regierungspartei
Biirgermeister oder Gouverneur sind. Deren Wiederwahlchancen werden erhéht, indem
ihre Gebiete bzw. Linder von dem Bundesverkehrsminister begiinstigt werden.

Die Gewichtungsfaktoren in den Verteilungsformeln sind auch véllig unwissenschaftlich
festgelegt, auch wenn das Verteilungsverfahren nicht so offensichtlich politisch ist wie
die willkiirliche Verteilung durch den Minister. Die Abgeordneten und Senatoren des Kon-
gresses trafen 1982 einen Kompromif iiber eine Verteilung, die sie als gerecht betrach-
teten. Dann wurde eine komplizierte Formel nachtriglich erfunden, die eine solche Ver-
teilung ermoglicht. Wie immer wurden die gréften Stidte im Nordosten vom Bund dis-
kriminiert, da sie im KongreR unterreprisentiert sind. Im allgemeinen werden OPNV-
Fahrgiste in den anderen Teilen der USA erheblich intensiver vom Bund subventioniert
als im Nordosten.

Ein letzter wichtiger Aspekt der Verteilung der Bundessubventionen ist die Bedingung,
daR hunderte Vorschriften, Richtlinien, Verordnungen und Gesetze des Bundes einge-
halten werden miissen, als Voraussetzung, daf Bundeszuschiisse iiberhaupt gewihrt wer-
den. Diese Vorschriften usw. betreffen fast jeden einzelnen Aspekt des Betriebs und der
Finanzierung eines OPNV-Unternehmens: Umweltschutz, Verkehrssicherheit, Energie-
effizienz, Nichtdiskriminierung von sozialen Minderheiten, Biirgerbeteiligung, Arbeitsbe-
dingungen und Gewerkschaftsrechte, Lohnniveau, Fahrpreisstruktur, Sonderdienste fiir
Behinderte, Buchfiihrung, Datenberichterstattung, die Bauart der Fahrzeuge und Fahrt-
wege, das Herkunftsland des Baumaterials und der Fahrzeuge, die Planungsmethode usw.
Die Unternehmen missen ausfithrlich beweisen, daB sie diese Vorschriften einhalten. Zum
Beispiel erstellen sie jedes Jahr einen Bericht, in dem sie auf detaillierte, vorgeschriebene
Weise zeigen, daR sie soziale Minderheiten weder absichtlich noch unabsichtlich benach-
teiligen. Solche Berichte sind oft iiber hundert Seiten lang. Der schriftliche Beweis der
Einhaltung der vielen Vorschriften ist so zeitraubend und schwierig, daf die grofen
OPNV-Unternehmen ganze Abteilungen diesem Zweck widmen, Wichtiger als diese Last
des Beweises aber sind die Auswirkungen der Vorschriften selbst. Ohne Zweifel beschrin-
ken sie die Freiheit der einzelnen OPNV-Unternehmen erheblich, und mehrere Unter-
suchur; )en haben ermittelt, daR sie zu der Kosteninflation im OPNV wesentlich bei-
tragen /. '

72) Vgl. Altshuler, A., Urban Transportation System, a.a.0., S. 19—85, 430—441.
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Die Methoden der Subventionsvergabe auf Linder- und kommunaler Ebene sind unter-
schiedlich. In einigen Bundesstaaten finanziert die Landesregierung gesetzlich festgelegte
Prozentsitze der Investitionssubventionen und der Betriebssubventionen. Einige Bundes-
staaten benutzen Verteilungsformeln, die einen Teil der gesamten Betriebssubventionen
nach Bevilkerung, Betriebsleistung, Passagieraufkommen, Kostendeckungsgrad oder
Effizienzindikatoren vergeben, aber solche Formeln sind eine Ausnahme auf der Linder-
ebene. Zuziiglich der Methode des konstanten Prozentsatzes und der Formeln besteht
auch die Methode des politischen Handelns. In den meisten Bundesstaaten werden so-
wohl die Gesamtsumme der Landeszuschiisse fiir den OPNV sowie ihre Aufteilung jedes
Jahr in den Linderparlamenten als Teil des allgemeinen Haushalts vereinbart.

Im Vergleich zum Bund setzen die Linder viel weniger Bedingungen fiir Subventionen
voraus. Da die OPNV-Unternehmen ohnehin die strengen Vorschriften des Bundes er-
fillen missen, wiren in den meisten Fillen zusitzliche Lindervorschriften iberflissig.
Eine Ausnahme ist die Bedingung in einigen Bundesstaaten (z. B. Kalifornien und Penn-
sylvanien), da Fahrkarteneinnahmen einen Mindestprozentsatz der Betriebskosten
decken miissen, was regelmiRige Erhohungen der Fahrpreise ausgel6st hat.

Auf kommunaler Ebene gibt es nur selten eine vorgeschriebene Methode fir die Ver-
gabe von Subventionen. Da die meisten Ballungsgebiete ein regional umfassendes OPNV-
Unternechmen haben, das alle Kommunen bedient, werden die Subventionen nur in-
direkt verteilt, indem die Tarifstruktur, das Liniennetz und der Fahrpreis festgelegt wer-
den, so daB verschiedene Teile des Bedienungsgebietes zwangslidufig unterschiedlich be-
glinstigt werden. In einigen Ballungsgebieten, wo es nur eine regionale Verkehrsbehorde,
aber kein umfassendes OPNV-Unternehmen gibt, werden die Subventionen nach frihe-
ren Subventionsanteilen, nach Verlusten und mittels alljahrlichen Verhandelns verteilt.

3.2 Methoden in der Bundesrepublik Deutschland

Der groRte Teil der Bundessubventionen an den OPNV in Deutschland kommt der Bun-
desbahn zugute und bedarf keiner besonderen Aufteilungsmethode. Gleicherweise besteht
keine genaue Formel fiir die Verteilung der OPNV-Mittel des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFG) auf die Linder. Die GVFG-Mittel fiir den Strafenbau werden zwar
nach der Zahl der zugelassenen Kraftfahrzeuge in jedem Land aufgeteilt, aber die Vertei-
lung der OPNV-Mittel erfolgt ausschlieRlich auf Einzelprojekte, ohne zunichst deren
Regionslage zu beriicksichtigen™. Die Aufteilung der vorhandenen Mittel wird zwischen
den Lindern und dem Bundesverkehrsministerium ausgehandelt, was zu einer Konkurrenz
zwischen den Lindern um Forderprojekte fithrt. Der Bund setzt eine Mitbeteiligung der
Linder und der Kommunen voraus, wobei der Bundesanteil 60 % betrigt (75 % in Zonen-
randgebieten).

In jedem Fall handelt es sich um Investitionen, und zwar um spezifische Projekte, welche
die Kommunen oder die Unternehmen selbst vorschlagen. Zunichst werden diese Vor-
haben von den zustindigen Linderbeho6rden gepriift und beurteilt. Zusammen mit dem
Bundesminister fiir Verkehr stellen dann die Linder Programme fiir Investitionsvorhaben
auf, deren Gesamtkosten den verfiigbaren Mitteln in dem jeweiligen Jahr entsprechen
sollen.

73) Vgl. Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, § 7.

Subventionen im offentlichen Personennabverkebr 171

Im Gegensatz zu den USA setzt der Bund in Deutschland keine strengen Bedingungen
voraus, um Subventionen zu bewilligen. Die iibrige Finanzierung (also die Mitbeteili-
gung) muB gewihrleistet sein, und Vorhaben, die weniger als 200.000 DM kosten, so-
wie Fahrzeuganschaffungen werden ausgeschlossen. Umfangreiche Vorschriften iiber
Umweltvertriglichkeit, soziale Auswirkungen usw. werden den OPNV-Unternehmen
nicht auferlegt™.

Die Linder haben keine Formeln, um die GVFG-Mittel zwischen den Kommunen zu
verteilen, aber sie gewihren gesetzlich festgelegte Anteile an GVFG-Projekten. Das Land
Nordrhein-Westfalen zum Beispiel finanziert 30% der Investitionskosten und stellt
zudem 7 % der Gesamtkosten als Planungszuschuf zur Verfiigung™. Das Land Bayern
dagegen finanziert nur 10 % der Investitionskosten bis fiinf Mio. DM und 20 % bei Grog-
vorhaben mit Kosten, die fiinf Mio. DM iiberstcigen76).

Der grégte finanzielle Beitrag der Linder zum OPNV besteht in ihren Ausgleichszahlun-
gen im Ausbildungs- und Schwerbehindertenverkehr sowie in den steuerlichen Erleich-
terungen, die sie gewihren. Fiir alle OPNV-Unternehmen, die dem Bund nicht gehoren,
miissen die Linder 50 % des Unterschiedes zwischen den tatsichlichen Fahrkostenein-
nahmen im Ausbildungsverkehr und den geschitzten Durchschnittskosten zuriicker-
statten’”. Die Durchschnittskosten, die fiir dieses Verfahren verwendet werden — die
Sollkostensitze —, beziehen sich auf Unternehmensgruppen, die sich auf Grund ihrer
Verkehrsmittelarten und der Einwohnerzahl ihres Bedienungsgebietes voneinander
unterscheiden. Anhand von Daten reprisentativer Unternehmen wird ein Durchschnitts-
wert fiir jede Gruppe ermittelt. Nicht nach den eigentlichen Kosten jedes Unternehmens,
sondern nach den durchschnittlichen Sollkosten werden die Vergiitungszahlungen errech-
net. Die Sollkosten sind von der durchschnittlichen Reiseweite und der durchschnitt-
lichen tiglichen Nutzungshiufigkeit beeinfluft. Je nach Unternehmensgruppe ist die
Reiseweite auf finf oder acht km festgelegt, die Nutzungshiufigkeit wird als 2,3 Fahrten
pro Tag angenommen. Wenn einem Unternehmen der Nachweis gelingt, daR einer dieser
Faktoren in seinem Bedienungsgebiét um mehr als 25 % iiberschritten wird, so kann es
den nachgewiesenen Wert in Ansatz bringen und damit einen hheren Ausgleich erzielen.

Die Linder vergiiten den nichtbundeseigenen OPNV-Unternehmen auch die unentgelt-
liche Beférderung von bestimmten Schwerbehinderten, welche an der Vergiitung mit
einer jihrlichen Pauschale in Hohe von 120,— DM beteiligt sind. Der Vergiitungssatz
richtet sich nach dem Anteil der Schwerbehinderten, die einen Berechtigungsausweis
zur Freifahrt haben, im Vergleich zur Gesamtbevolkerung einer Region. Dieser Satz
wird auf die Einnahmen jedes Unternehmens iibertra§en, wobei ein Zuschlag von 20 %
auf Grund einer angenommenen Mehrnutzung erfolgt™).

Die Kfz-Steuerbefreiung fir Omnibusse im Linienverkehr sowie die Umsatzsteuerer-
miRigung stellen indirekte Subventionen dar, die zum einen den OPNV-Unternehmen

74) Vgl Gmeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, § 3.

75) Vgl Nebrling, H, Wer finanziert den Verkehr? — aus der Sicht Nordrhein-Westfalens, in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 46. Jg (1975), S. 212 ff.

76) Vgl Bayerischer Staatsminister fiir Wirtschaft und Verkehr (Hrsg.), Richtlinien iiber die finan-
zielle Forderung von Verkehrskooperationen, Verkehrslinien und verkehrswirtschaftliche In-
vestitionen von Unternehmen des OPNV, Amtsblatt B 1236 A, 23. Jahrgang (1979), Nr. 8.

77) Vgl Personenbeférderungsgesetz, § 45.

78) Vgl. Schwerbehindertengesetz, § 60.
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in Form einer Aufwandsminderung im Verhiltnis zu der Zahl der Fahrzeuge und zum
anderen den Nachfragern in Form eines Preisnachlasses zugute kommen.

Kommunale Subventionen an den OPNV werden in vielfiltiger Form auf Grund der
verschiedenen Rechtsformen der Verkehrsunternehmen bewilligt. Im allgemeinen be-
darf es keiner besonderen Verteilungsmethode auf der kommunalen Ebene, da die mei-
sten Kommunen selbst Eigentiimer der OPNV-Unternehmen sind.

Im Vergleich zu den USA ist die Subventionsvergabe in der Bundesrepublik bei weitem
weniger politisch beeinfluft. Eine gezielte Gewihrung von Subventionen,’ um Wahl-
ergebnisse zugunsten der Regierungspartei zu erreichen, wire zum Beispiel kaum vor-
stellbar. Im allgemeinen ist die Methode der Subventionsvergabe in der Bundesrepublik
verniinftiger.

4. Finanzierung der Subventionen

Wie das Geld fir OPNV-Subventionsmittel aufgebracht wird, hat einen bedeutenden
EinfluR sowohl auf die Verteilungseffekte als auch auf die Effizienz der OPNV-Sub-
ventionierung. Zudem wird die Héhe der Subventionen beeinflult, indem verschiedene
Steuern unterschiedlich ergiebig sowie unterschiedlich schwierig einzusetzen sind.

4.1 Finanzierung der Subventionen in den USA

Seit 1970 werden OPNV-Subventionen in den USA immer mehr durch zweckgebundene
Steuern finanziert. Dieser Trend ist am deutlichsten auf der kommunalen und der Linder-
ebene™. Die meisten Ballungsgebiete haben jetzt verschiedene Steuern oder Gebiihren,
deren Einnahmen ausdriicklich dem OPNV gewidmet sind. Hauptsichlich handelt es sich
um zusitzliche Prozentsitze zu einer Steuer, die im ganzen Bedienungsgebiet erhoben
wird. Diese Finanzierungsart darf aber nur verwendet werden, wenn der Bundesstaat
sie gesetzlich genehmigt hat und wenn die Mehrheit der Einwohner des Bedienungsge-
bietes in einer Sonderwahl fir sie gestimmt hat. Die Ridume Portland (Oregon) und
Cincinnati (Ohio) zum Beispiel erheben kommunale Einkommensteuern, um Mittel
fir den OPNV aufzubringen. Hohere Umsatzsteuersitze (general sales tax) werden in den
Riumen Chicago, Atlanta, Cleveland, Denver, Houston, Dallas, Los Angeles, St. Louis,
Kansas City, San Diego, San Francisco, Seattle und vielen anderen Ballungsgebieten fiir
den OPNV erhoben. Hohere Sitze der Grund-, Vermogen- und Hypothekensteuern
werden in Los Angeles, Minneapolis, New York und San Francisco ausdriicklich fiir den
OPNV erhoben. In New York, Philadelphia und San Francisco werden die Einnahmen
von StraRengebiihren dem OPNV gewidmet. Die regionalen zweckgebundenen OPNV-
Steuern haben sich als ausgesprochen ergiebig erwiesen, in mehreren Gebieten haben sie
sogar zu erheblichen Uberschiissen gefiihrt. Auf der Linderebene gibt es auch zweckge-
bundene Steuern. In den Bundesstaaten Maryland, Illinois, Michigan und Washington
zum Beispiel werden hohere PKW-Steuersitze und Mineraldlsteuersidtze erhoben, um
OPNV-Subventionen zu finanzieren. Sogar die Gewinne einiger Linderlotterien werden
ausschlieRlich fir OPNV-Subventionen verwendet. Auf der Bundesebene besteht erst
seit 1983 eine zweckgebundene Steuer zugunsten des OPNV®?), Ein Cent der Bundes-
m folgenden Pucher, J., Transit Financing Trends. . ., a.a.0.

80) Vgl U.S. Department of Transportation (Hrsg.), Urban Mass Transportation Act, a.a.0.,
§ 3und § 4.
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mineraldlsteuer, die insgesamt 7 Cent pro Gallone (etwa 5 Pfennig pro Liter) betrigt,
wird erhoben, um die Section-3-Investitionsbeihilfen des Bundes zu finanzieren.

Auf jeder Regierungsebene werden OPNV-Subventionen auch aus den Mitteln des all-
gemeinen Haushalts finanziert. Der bei weitem groRte Teil der Bundesmittel wird von
der Einkommensteuer aufgebracht. Auf der Linderebene dagegen sind Umsatzsteuern
am wichtigsten, und auf kommunaler Ebene iiberwiegen Grund- und Vermogensteuern,
Alles in allem — zweckgebundene Steuern eingeschlossen — werden OPNV-Subventio-
nen zu 38 % durch Einkommensteuern finanziert, 24 % durch Umsatzsteuer, 20 % durch

Kfz- und MineralGlsteuern, 13% durch Grund- und Vermégensteuern und 5% durch
StraRengebiihren®).

4.2 Finanzierung in der Bundesrepublik Deutschland

Auch in der Bundesrepublik Deutschland sind einige Steuern fiir den OPNV zweckge-
bunden. Etwa 6 Pfennige pro Liter der Mineralolsteuer werden vom Bund erhoben, um
die Mittel fiir den Bundesanteil der Finanzierung der GVFG-Projekte aufzubringen. Drei

Pfennige sind ausdriicklich dem OPNV gewidmet, und die Linder diirfen bis zu 15 %

der Einnahmen von den anderen drei Pfennigen, die fir den kommunalen StraRenbau
vorgesehen sind, zugunsten des OPNV umschichten. 1983 zum Beispiel wurden insge-
samt 56 % der GVFG-Mittel fir den OPNV verwendet, so daR etwa 3,4 Pf Steuer pro
Liter dem OPNV zugute kamen®®. Die SteuerermiBigungen fiir OPNV-Unternehmen
bei der Umsatzsteuer stellen auch eine Art zweckgebundene Steuer dar. Etwa zwei
Drittel des Einnahmeverzichts wird vom Bund und ein Drittel von den Lindern ge-
tragen. Dagegen tragen die Linder allein den Einnahmeverzicht bei der Kfz-Steuer-
befreiung fiir OPNV-Unternehmen. Zusammen betragen diese drei zweckgebundenen
Mittel nur 17 % der Gesamtsubvention fir den OPNV in der Bundesrepublikm). Im
Vergleich dazu bringen zweckgebundene Steuern und Gebiihren in den USA etwa 40 %
der Gesamtsubvention fiir OPNV auf®¥. '

Deshalb spielen allgemeine Haushaltsmittel in der Bundesrepublik eine verhiltnismiRig
groBere Rolle. Anders als in den USA sind die Zustindigkeiten der jeweiligen Gebiets-
korperschaften fiir verschiedene Steuern nicht so eindeutig getrennt. Fiir den &ffent-
lichen Sektor insgesamt sind die Einkommen- und Umsatzsteuern die bei weitem wich-
tigsten Einnahmequellen. Die verschiedenen Formen der Lohn- und Einkommensteuern
zusammen betragen ungefihr 50% des Gesamtsteueraufkommens. Die Umsatz- und

81) Vgl. Pucher, J., Distribution of the Tax Burden of Transit Subsidies in the U.S., in: Public
Policy, Vol. 29 (1981), Nr. 3, S. 344. Die Zahlen in diesem Artikel wurden modifiziert, um
den Effekt der neuen zweckgebundenen Bundesmineralslsteuer einzubeziehen.

82) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Bericht iiber die Verwendung der Finanzhilfen des

Bundes. . ., a.2.0.
83) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Offentliche finanzielle Leistungen fiir den OPNV,
a.a.0.

84) Vgl. Weiner, E., Federal Public Transportation Act of 1982, U.S. Department of Transpor-
tation (Hrsg.), Washington, D.C. 1983; U.S. Department of Transportation (Hrsg.), National
Urban Mass Transportation Statistics, 1984, S. 2.22 ff.; Pucher, J., Transit Financing in Large
U. S. Metropolitan Areas, in: Transportation Research Record (1979), Nr. 759, S. 6 ff.
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Verbrauchsteuern machen ca. 40 % des Gesamtaufkommens aus. Grund- und Vermégen-
steuern dagegen bilden nur ungefihr 4 % der gesamten &ffentlichen Einnahmen®®.

Es besteht in der Bundesrepublik noch ein Finanzierungsmittel, da® dem OPNV in den
USA nicht zur Verfiigung steht. Etwa 60 % der kommunalen OPNV-Unternehmen sind
in Querverbiinden mit anderen Betriebszweigen desselben Stadtwerkes integriert®®. Ein-
nahmen aus diesen anderen Versorgungsbereichen, z. B. Strom, Wasser und Gas, kdnnen
umgeschichtet werden, um die Verluste des OPNV-Unternehmens abzudecken. In dieser
Hinsicht miissen die Strom-, Wasser- und Gasverbraucher indirekt zu der Subventionierung
des OPNV beitragen. 1981 betrug diese Verrechnung mit Gewinnen anderer Versor-
gungsbereiche 25,1 % des gesamten Verlustes der kommunalen Unternehmen (gegen-
iiber 36,4 % des Defizits, das durch direkte Zahlungen der Kommunen abgedeckt wur-
de)®.

IV. Auswirkungen von Subventionen

Welche Ergebnisse hatte der starke Zuwachs an OPNV-Subventionen in der Bundesrepu-
blik und den USA? Es ist unmoglich, alle Auswirkungen zu messen. Die positiven Neben-
effekte des OPNV — z.B. sein Beitrag zur Minderung der Luftverschmutzung — sind
besonders schwierig zu erfassen. Sogar der direkte Nutzen, der den Fahrgisten zugute
kommt, iRt sich nur teilweise und indirekt messen. In diesem Teil wird versucht, einige
Indizien anzufiihren, welche die unterschiedlichen Folgen der Subventionierung des
OPNV in Deutschland und den USA andeuten.

1. Subventionen und Fahrpreispolitik

Sowohl in Deutschland als auch in den USA ist die Fahrpreispolitik mit der Subventions-
politik eng verbunden. Die Ausgleichszahlungen der Linder und des Bundes in Deutsch-
land zum Beispiel sind ausdriicklich dafiir vorgesehen, die ermiRigten Fahrpreise fiir
Schiiler, Studenten, Auszubildende und Schwerbehinderte zu erméglichen. In den USA
setzt der Bund als Bedingung fiir Subventionen voraus, da@ OPNV-Unternehmen die
Fahrpreise fiir Alte und Schwerbehinderte auferhalb der Hauptverkehrszeiten um min-
destens 50 % ermiRigen. Zudem stellen einige Bundesstaaten und Kommunen zusitzliche
Mittel zur Verfiigung, um die Tarife fir diese Gruppen noch weiter zu ermiRigen. Ge-
wohnlich wird der Schiilerverkehr in den USA vdllig getrennt behandelt, indem die
Schulen ihre eigenen Busflotten haben. Wo Schiiler den allgemeinen Linienverkehr be-
nutzen, fahren sie auch zu ermiRigten Preisen, die entweder von den Kommunen oder
den Lindern unterstiitzt werden. Offenkundig also haben Subventionen niedrige Fahr-
preise fiir die jeweiligen begiinstigten Grupppen ermoglicht.

Zudem haben Subventionen die Fahrpreise im allgemeinen auf einem niedrigen Niveau
gehalten, Wie in Tabelle 5 gezeigt, decken die Fahrpreise in Deutschland im Durchschnitt
63 % der Betriebskosten, in den USA nur 41 %. Der EinfluR der Subventionen auf die

85) Vgl. Musgrave, R., Musgrave, P., Kulimer, L., Die 6ffentlichen Finanzen in Theorie und Praxis,
Tibingen 1975, S. 27 ff.

86) Vgl. VOV-Statistik, 1983, 2.2.0,, S. 30.

87) Vgl. Millerzur-Horst, N., Die wirtschaftliche Lage der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen, in:
Der Nahverkehr, 1. Jg. (1983), Heft 2, S, 22.
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Tarife ist besonders auffallend in den USA gewesen. Der durchschnittliche reale Fahrpreis
stieg von 1960 bis 1970 — vor dem starken Zuwachs an Subventionen — um 18 %, aber
er fiel um 32% von 1970 bis 1980, als die Subventionen um das Vierzehnfache zunah-
men (vgl. Tabelle 9). Seitdem sind die Tarife nur geringfiigig gestiegen, indem Subven-
tionen leicht gekiirzt worden sind. In der Bundesrepublik dagegen sind die Fahrpreise
fast ununterbrochen gestiegen. Nur zwischen 1970 und 1975 — als die OPNV-Subven-
tionen am schnellsten zunahmen — fiel der durchschnittliche Preis (vgl. Tabellen 1, 3
und 9).

2. Subventionen und Leistungen

Die Subventionen haben auch in den unterschiedlichen Entwicklungen in Betriebsleistung
und Passagieraufkommen ihren Ausdruck gefunden. Von 1960 bis 1970 zum Beispiel
fiel die Zahl der Wagenkilometer im OPNV in den USA um 12 %, stieg aber um 11 %
zwischen 1970 und 1980 und fiel dann wieder — um 10 % — seit 1980. Diese Verinde-
rungen entsprechen den Trends bei den Subventionen (vgl. Tabelle 3 und 9). Die Ent-

Tabelle 9:  Entwicklung der Fabrpreise, Betriebsleistungen, Produktivitit
und Passagieraufkommen im OPNV

1960 1965 1970 1975 1980 1982 1983

Realer Fahrpreis? (Fahrkarteneinnahmen/Passagieraufkommen)
USA ($) 0,61 065 072 064 049 051 0,51
BRD (DM) 0,71 0,80 0,87 0,83 0,96 1,05 1,08
Betriebsleistung (Wagenkm in Milliarden)
USA 3,42 3,21 3,01 3,18, 3,35 2,90 3,00
BRD 1,06 1,02 1,06 1,15 1,25 1,27 1,28
Wagenkm pro Beschiftigtem (in Tausend)
USA 21,9 221 21,8 20,0 17,9 16,9 17,4
BRD 12,4 11,7 12,6 13,0 13,9 13,9 14,2
Fahrgiste (Milliarden)

USA 7,5 6,8 5.9 5,6 6,4 5,7 6,1
BRD 5,0 4,7 4.4 4,7 4.8 4,6 4,5

1) in konstanten 1982 Dollar bzw. DM.

Anmerkung: Schienenpersonennahverkehr wird in dieser Tabelle nicht einbezogen. Die Zahlen fiir die
Bundesrepublik beziehen sich nur auf kommunale und gemischtwirtschaftliche Unternehmen.

Quellen: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1984, S. 78 — 79; Verband
offentdicher Verkehrsbetriebe (Hrsg.), VOV-Statistik, K6ln 1983, S. 14 — 18; American Public Transit
Association (Hrsg.), Transit Fact Book, Washington 1981, S. 46 — 66; U.S. Department of Transporta-
ton (Hrsg.), National Urban Mass Transportation Statistics, Washington 1983, S. 2.1 - 2.14, und
ders., 1984, S. 2.2 — 2.13.
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wicklungen in der Bundesrepublik sind vergleichsweise eher gleichmiRig gewesen. Nur
in den 70er Jahren — als die Subventionen stark erhoht wurden — findet man einen
bemerkenswerten Zuwachs der Betriebsleistungen.

Ahnliche Trends gelten fir das Passagieraufkommen mit einem auffallenden Zuwachs
in den 70er Jahren. Fiir die USA stellt dieses Jahrzehnt einen Gegensatz zu der seit
1945 rapide sinkenden Zahl der Fahrgiste dar. In Deutschland war es auch der ein-
zige Zeitraum, in dem das Passagieraufkommen zunahm, aber die Abnahmen in den
anderen Perioden sind nicht so stark gewesen wie in den USA.

3. Subventionen, Produktivitit und Kosten

Das einzige fiir den ganzen Zeitraum sowie fiir beide Linder vorhandene Indiz der Pro-
duktivitit im OPNV ist die Betriebsleistung pro Beschiftigtem, die nur die Arbeitspro-
duktivitit mift (vgl. Tabelle 9). Merkwiirdig ist, daR dieser MaRstab den USA eine ho-
here Produktivitit als der Bundesrepublik zuschreibt. Auch auffallend ist der immer
kleiner werdende Unterschied zwischen beiden Lindern: 9.500 Wagenkilometer pro
Jahr pro Beschiftigtem 1960 gegeniiber 3.200 im Jahre 1983. Die Arbeitsproduktivitit
im OPNV in den USA ist seit 1960 um 21 % gefallen, aber in der Bundesrepublik um
15 % gestiegen.

Der Vergleich zwischen beiden Lindern ist vielleicht etwas irrefiihrend. Es konnte sein,
daR die Durchschnittsgeschwindigkeit in Amerika hoher gewesen ist als in der Bundes-
republik — wegen mehr Expreflinien, wegen weniger verstopfter Strafen oder wegen
eines weitgehend gradlinig ausgelegten Straennetzes. DaR die Busse unter diesen Be-
dingungen schneller fahren kénnen — was die Zahl der Wagenkilometer pro Beschiftig-
tem sicherlich steigert —, bedeutet nicht unbedingt, da® die im OPNV Beschiftigten in
den USA effizienter sind. Auf der anderen Seite stellt es sich heraus, daf die Verschlech-
terung der Produktivitit in den USA seit 1960 wahrscheinlich stirker gewesen ist, als
die Zahlen in Tabelle 9 andeuten. Mehrere Studien zeigen zum Beispiel, daf die Durch-
schnittsgeschwindigkeit des OPNV in den USA in den vorigen Jahrzehnten erheblich
gestiegen ist, weil die Betriebsleistung immer mehr von den Stadtzentren in die Vor-
orte umgeschichtet worden ist. Zudem haben die OPNV-Unternehmen immer mehr
ExpreBlinien zwischen der Stadtmitte und den Vororten aufgestellt®®. Diese beiden
Trends erhohten die Durchschnittsgeschwindigkeit, und dadurch hitten sich — ceteris
paribus — die Wagenkilometer pro Beschiftigtem auch von allein erheblich erhéht. Dag
der beobachtete Trend eigentlich in die Gegenrichtung lief, weist darauf hin, daR die
Verschlechterung der Arbeitsproduktivitit in den USA noch ausgeprigter gewesen ist,
als es Tabelle 9 zeigt.

Ein umfassender Indikator fiir die Effizienz wiren die Kosten pro Leistungseinheit.
Leider sind die erforderlichen Daten fiir die Bundesrepublik entweder gar nicht vor-
handen oder hochst vertraulich — und deshalb nicht zuginglich — oder sehr liickenhaft
oder schwer vergleichbar. Erst seit 1981 zum Beispiel sammelt der Verband 6ffentlicher
Verkehrsbetriebe detaillierte Kostendaten fiir einzelne OPNV-Unternehmen. Weil diese
Daten vertraulich sind, stehen sie leider fiir eine Analyse nicht zur Verfiigung. Erst seit

88) Vgl. Sale, J., Grenn, B., Operating Costs and Performance of American Public Transit Systems,
in: Journal of the American Planning Assocation, Vol. 45 (1979), No. 1, S. 22 ff.
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1977 ber.ichtfet der Verband iberhaupt iiber Kostendaten, allerdings nur in aggregierter
Form. Die einzige andere Quelle fir umfangreiche und reprisentative Kostendaten ist
die WIBERA Beratungsfirma, welche die Sollkosten im Ausbildungsverkehr fiir verschie-
dene Gruppierungen von OPNV-Unternchmen im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums
errechnet®. Die Daten fiir einzelne Unternehmen, die als Grundlage fiir die Schitzun

d?r Sollkosten dienen, sind aber auch héchst vertraulich. Im Gegensatz zu dieser Geheimg-
niskrimerei in der Bundesrepublik sind die OPNV-Unternehmen in den USA seit 1979
gesetzlich gezwungen, iiber alle Finanzierungs- und Betriebsdaten ausfiihrlich zu berichten

welche dann vom Bundesverkehrsministerium selbst versffentlicht und zudem auf Com,-
puterband zur Verfigung gestellt werden. Uberdies stellt die American Public Transit
Associgtion ausfihrliche Daten fiir einzelne OPNV-Unternehmen seit 1965 zur Verfiligung.
Aggregierte Kostendaten sind sogar seit 1940 erhiltlich.

Die Dat-en fiir die USA zeigen, daR die Kosten pro Leistungseinheit erheblich stirker in
d.enQOZCLtrﬁll.lmen gestiegen sind, in denen die Subventionen am schnellsten gestiegen
51pd ). Zwischen 1965 und 1980 — seit dem Anfang der Bundessubventionen — wuchsen
die durchschnittlichen Betriebskosten pro Wagenkilometer nominal um 10,3 % pro Jahr
(real um 4,1 %). Von 1950 bis 1965 hingegen wuchsen die Durchschnittskosten um nur
3,0% pro Jahr (real um 1,4 %). Mehrere Regressionsanalysen haben auf Grund ausfiihr-
licher Daten fiir einzelne OPNV-Unternehmen herausgefunden, daR in der Tat ein wich-
tiges Verhiltnis zwischen Subventionen und Kosten besteht, und daR Subventionen zur
Kosteninflation héchstwahrscheinlich beigetragen haben®?.

Direkte Vergleiche zwischen den Kosten in den USA und der Bundesrepublik wiren
lr}'efﬁhrend, weil die erforderliche Umrechnung zwischen Dollar und DM von dem la-
bilen und etwas willkiirlichen Wechselkurs abhingig ist. Bestenfalls kann man die Zu-
w'achsrater.l vergleichen, und auch dieser Vergleich ist nur sehr begrenzt méglich, weil
die aggregierten Kostendaten fiir die Bundesrepublik so lickenhaft sind. Zwischen 1977
ur.1d 1982 stiegen die durchschnittlichen Betriebskosten fiir kommunale und gemischt-
wu‘FSchaftliche Unternehmen von 4,1 Pf auf 5,5 Pf pro Platzkilometer®®. Dies ent-
spricht Aeiner Zuwachsrate von 1,7 % real. Im Vergleich wuchsen die Betriebskosten pro
Wagenkilometer in den USA real um 3,4 % pro Jahr zwischen 1975 und 1980 und um
2,9% pro Jahr zwischen 1980 und 1982°). DaR die Kosten in der Bundesrepublik er-
heblich langsamer gestiegen sind als in den USA, wird auch von einer Untersuchung der
WIBERA bestitigt®. Auf Grund einer reprisentativen Stichprobe fand sie heraus, dag
die Kosten pro Personenkilometer der kommunalen und gemischtwirtschaftlichen U’nter-
nehmen von 1973 bis 1979 um nominal 41,0 % gestiegen sind, was einer jéhrlichen
realen Zuwachsrate von nur 1,2 % entspricht.

Wenn man den schnellen Kostenzuwachs und Produktivititsverfall in den USA betrach-
tet, wird es verstindlich, warum die starke Steigerung der OPNV-Subventionen so be-
89) Vgl. WIBERA, Untersuchung iiber die Verinderung verkehrspoliti h i i
) K -
e 1981 e 1o g pohtischer Kostensitze, Diissel
90) Vgl. Pucher, J., Markstedt, A., Hirschmann, 1., Im idi
, J., , A, , L, pacts of Subsidies. . ., a.a.0., S. 155 ff.
91) Vgl ebenda.
92) Vgl. VOV-Statistik 1983, a.2.0., S. 16 und S. 20.
93) Vgl Pucher, J., Markstedt, A., Hirschmann, 1., Impacts of Subsidies . . ., a.a.0,S. 158; U.S.
Department of Transportation (Hrsg.), National . . ., 2.a.0., 8. 2.32—-2.33 und 2.61-2.64 ,
94) Vgl Bundestagsdrucksache 9/1658, a.2.0., S. 15. .
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scheidene Auswirkungen auf die Betriebsleistung und das Fahrgastaufkommen gehabt
hat. Es gibt mehrere mégliche Griinde fiir die besonders rapide Kosteninflation in den
USA: die immer groBere Kluft zwischen Geldgeber und Unternehmer, die zweitrangige
Rolle des Fahrgastes und des direkten Nutzens des OPNV, die leicht zu erhebenden und
ergiebigen zweckgebundenen Steuern, die sehr grofen Subventionen des Bundes sowie
dessen viele einschrinkenden Verordnungen und Voraussetzungen, die Politisierung fast
jeden Aspekts des OPNV, die Monopolstellung sowohl der Unternehmen als auch der
OPNV-Gewerkschaften, der explosionsartige Zuwachs an Subventionen, der so plotzlich
aufirat, daR eine allmihliche Umstellung kaum mdglich war.

Diese Faktoren haben in Deutschland eine bei weitem weniger wichtige Rolle gespielt.
Es ist den deutschen Unternehmen gelungen, weitgehend zu rationalisieren und auf
diese Weise insbesondere den Zuwachs der Personalkosten zu dimpfen. Durch die An-
schaffung von GroBraumfahrzeugen, die Ubertragung der Schaffnerfunktionen auf den
Fahrer und die Einfilhrung der Selbstbedienung in der Fahrgastabfertigung haben die
Betriebe den Anteil der Personalkosten an den Gesamtkosten von 64,4 % im Jahre 1977
auf 57,0% im Jahre 1982 herabgesetzt95). Dagegen betrugen die Personalkosten in den
USA mehr als 70 % der Gesamtkosten sowohl 1975 als auch 1983%).

Diese Bemerkungen dienen nur dazu, einige mogliche Erklirungen fiir die unterschied-
lichen Ergebnisse der Subventionierung des OPNV anzudeuten. Selbstverstindlich bedarf
dieses wichtige Thema einer viel griindlicheren Untersuchung, als dies im Rahmen dieses
Beitrags moglich war.

V. Folgerungen

Der Schliissel zu den unterschiedlichen Ergebnissen der OPNV-Subventionen in den USA
und der Bundesrepublik Deutschland liegt wahrscheinlich in dem unterschiedlichen Grad
der finanziellen Verantwortlichkeit der OPNV-Unternehmen. Je weniger sie die Folge-
kosten ihrer Entscheidungen selbst haben tragen miissen, desto hoher sind die Kosten ge-
stiegen. In den USA ist der Zusammenhang zwischen den Nutzen und den Kosten des
OPNV besonders schwach. Die Fahrgiste selbst bezahlen nur einen geringen Teil der
Gesamtkosten — 28 % im Jahre 198 3°) — und haben deshalb wenig AnlaB, die Unter-
nehmen zur Rationalisierung und erhéhter Effizienz zu dringen. Die Kommunen, welche
den groRten EinfluR auf die Unternehmen haben sollten, bezahlten 1983 nur 11% der
Gesamtkosten durch ihre allgemeinen Haushalte®®, weswegen sie ebenfalls nur einen
beschrinkten Anreiz haben, den OPNV zu Sparmafnahmen zu zwingen. 61 % der Ge-
samtkosten des OPNV sind weder fiir die Kommunen noch fiir die Unternehmen noch
fir die Fahrgiste fithlbar. Kein Wunder also, daR so viele Projekte in den vergangenen

95) Vgl. Flieger, H., Subventionierung des OPNV — ja oder nein?, a.2.0., S. 15.

96) Vgl. American Public Transit Association (Hrsg.), Transit Fact Book, 2.2.0., §. 47 und S. 66;
U.S. Department of Transportation (Hrsg.), National Urban Mass Transportation Statistics,
a.2.0., S. 2.40.

97) Investitions- sowie Betriebskosten eingeschlossen. Vgl. U.S. Department of Transportation
(Hrsg.), National Urban Mass Transportation Statistics, a.a2.0.,, S.2.2-2.3.

98) Vgl. ebenda. Zweckgebundene Steuern, die von der Verkehrsgesellschaft selbst bzw. der
regionalen Verkehrsbehtrde erhoben werden, sind in dieser Zahl nicht einbezogen.
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Jahren unternommen worden sind, deren Kosten nach wissenschaftlichen Analysen um
ein Mehrfaches die Nutzen ibertrafen®. Diejenigen, denen die Vorteile solcher Projekte
zugute kamen, brauchten wenig dafiir zu bezahlen.

Die Effizienzeffekte der Finanzierung von OPNV-Subventionen in den USA sind schon
grindlich untersucht worden'®. Die wichtigsten Ergebnisse sind, daB zweckgebundene
Steuern sowie alle Subventionen von hoheren Regierungsebenen erheblich zur Kosten-
inflation im OPNV beigetragen haben. Zweckgebundene Steuern verschaffen den Unter-
nehmen verliBlich wachsende Einnahmen, auch ohne hohere Sitze erheben zu miissen.
Diese Finanzierung hat also keinen Druck auf die Branche ausgeiibt, ihre Betriebe zu
sanieren und ihre Kosten unter Kontrolle zu bringen. Im Gegenteil, die voriibergehenden
Uberschiisse sind eine Versuchung, die Gesamtkosten steigen zu lassen, damit die vor-
handenen Subventionen nicht unnétig hoch erscheinen. Gleichermafen beeintrichtigen
OPNV-Subventionen vom Bund und von den Lindern die Effizienz. Je groRer der Pro-
zentsatz ihrer Beteiligung ist, desto kleiner ist die Last der Finanzierung des OPNV, die
von den Kommunen selbst getragen wird. Zuschiisse von hoheren Regierungsebenen
ermdglichen den Kommunen, einen wesentlichen Teil der Subventionslast auf den Rest
des jeweiligen Bundesstaates bzw. der Nation abzuwilzen. Die immer groRere Kluft zwi-
schen dem Geldgeber und dem OPNV-Unternehmer hat die finanzielle Verantwortung
fiir den OPNV weitgehend untergraben.

In der Bundesrepublik miissen die Fahrgiste und die Kommunen zusammen 68 % der
Gesamtkosten der kommunalen OPNV-Unternehmen tragen'®”. Nur im SPNV der Bun-
desbahn vermégen die Fahrgiste sowie die Kommunen und die Linder die Kosten auf
den Bund abzuwilzen — bis zu mindestens 74 %'®). Es ist einleuchtend, daR ausgerech-
net der SPNV in Deutschland die bei weitem ungiinstigste Verlustentwicklung im OPNV
aufzuweisen hat. Obgleich die Bundesbahn doch ein Bundesunternehmen ist — so daR
der Unternehmer auch der Haupttriger der Kostenlast ist —, wird sie von den Lindern
erheblich gehindert, ihren Betrieb zum Beispiel durch Streckenstillegungen und Fahr-
preiserhohungen zu rationalisieren und weniger verlustreich zu gestalten. Die Linder
beeinflussen solche Entscheidungen, entziehen sich aber der finanziellen Last. Gleicher-
maBen wird der erforderliche Personalabbau gebremst, um die Gewerkschaften zu be-
friedigen und die allgemeine Lage auf dem Arbeitsmarkt zu beriicksichtigen.

In Deutschland sowie in den USA sind die Auswiichse in der OPNV-Politik weitgehend
auf den Mangel an finanzieller Verantwortung zuriickzufiihren. Die Verbesserung der
wirtschaftlichen Lage hingt also von einer Wiederherstellung bzw. Schaffung solcher
Verantwortung ab. Diejenigen, die Kosten verursachen, sollten den groRten Teil der
Kosten tragen. Diesem Grundsatz gemif miilten die Kommunen in den USA eine viel

99) Vgl. Aitshuler, A., Urban .. ., 2.2.0., S. 42 ff.

100) Investitions- sowie Betriebskosten eingeschlossen. Vgl. Pucher, J., Markstedt, A., Hirschman,
L, Impacts of Subsidies . . ., 2.2.0., S. 155 ff.

101) Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.), Offentliche finanzielle Leistungen..., a.2.0., und
VOV-Statistik, 1983, 2.2.0., S. 17 und S. 20.

102) Nur ein Teil der Investitionskosten der Bundesbahn im SPNV wurde in den Gesamtkosten
dieser Rechnung einbezogen, so daR der gesamte Anteil des Bundes wohl hoher als 74 % ist.
Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Wirtschaftliche Daten des SPNV der Bundesbahn,
Bonn 1982; Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.), Offentiche finanzielle Leistungen fiir
den OPNV, a.a.0.
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stirkere finanzielle Rolle spielen als gegenwirtig, und die Fahrgiste sollten auch einen
hoheren Beitrag zur Finanzierung des OPNV leisten. Ein Ausscheiden des Bundes aus
der OPNV-Verantwortung — oder zumindest eine erhebliche Verringerung seiner Rolle —
wirde die Unternehmen von vielen der aufwendigen, ineffizienten Bundesverordnun-
gen und -gesetze entlasten und ihnen dabei eine groRere Entscheidungsfreiheit ermog-
lichen, wihrend ihre finanzielle Verantwortlichkeit erheblich stiege. Zwangsliufig miig-
ten sie dann die Kosten und die Nutzen von vorgeschlagenen Projekten sorgfiltiger
gegeneinander abwigen.

Die finanzielle Verantwortlichkeit im OPNV in der Bundesrepublik konnte auch erhdht
werden, wenn die Kommunen und Linder einen erheblich groferen Anteil der Sub-
ventionslast im SPNV tragen. Es besteht kein iberzeugender wirtschaftlicher Grund,
diesen ausschlieflich lokalen Verkehr iiberwiegend vom Bund finanzieren zu lassen.
GleichermaRen fragt es sich, warum SPNV-Fahrgiste so intensiv subventioniert wer-
den, wihrend andere OPNV-Fahrgiste in denselben Gebieten den gréRten Anteil der
Kosten durch Fahrpreise decken miissen. SchlieRlich wiirde es die Effizienz des SPNV
fordern, entweder der Bundesbahn mehr Entscheidungsfreiheit im SPNV zu gewihren
oder die Linder und Kommunen zu zwingen, eine groRere Unternehmerrolle und die
damit verbundene finanzielle Verantwortung zu iibernehmen.

Es ist nicht zu erwarten, daf die hier vorgeschlagenen Mafnahmen ohne politischen
Widerstand durchgefiihrt werden konnten. Sie weisen aber in die Richtung, wie die
zukiinftige OPNV-Politik gestaltet werden sollte, um die offenkundigen Unzulinglich-
keiten der gegenwirtigen Finanzierung zu lindern.

Summary

Although subsidies to urban public transport (transit) have reached high levels in both the United
States and West Germany, the impacts of subsidies have been quite different in the two counuries.
In general, transit subsidies have produced far greater benefits in West Germany — as reflected by
service levels and ridership. Most of the subsidy growth in the U.S. has been dissipated by rapid
cost escalation and deteriorating productivity in the transit industry. By contrast, productivity has
increased in Germany, and real per-unit costs have risen only half as rapidly as those in the U. S.

This article presents a detailed description of urban transit finance in both countries, with pard-
cular emphasis on those factors that help explain the differential success of transit. The authors
analyze differences in the organization and financing of mass transit, in the roles played by various
levels of government, in the methods of subsidy distribution, and in the goals and prerequisites for
subsidies. Transporation policy in general as well as urban land-use patterns, lifestyle, and economic
conditions are also considered.

The key to the failure or success of subsidies is found to be the degree to which local transit deci-
sionmakers are held accountable for the financial consequences of their decisions. The improvement
of transit finance depends, therefore, on increased fiscal responsibility at the local level and a tighter
match between the costs and benefits of proposed expenditures of subsidy funds.
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Poisson-Modelle in der Verkehrsnachfrageforschung V.

VON HEINZ HAUTZINGER, HEILBRONN

1. Einfithrung

1.1 Vorbemerkungen

In der Verkehrswissenschaft wurde die Niitzlichkeit von Poisson-Modellen als stati-
stische Analyse- und Prognoseinstrumente schon friih erkannt. So finden sich in der
Literatur auch vielfiltige Beispiele fiir erfolgreiche Anwendungen von Poisson-Model-
len in solchen Gebieten wie VerkehrsfluRanalyse, Analyse von Stau- und Wartezeit-
problemen sowie nicht zuletzt im Bereich der Verkehrsunfallanalyse?).

Im Gegensatz hierzu gibt es bisher nur vergleichsweise wenige Ansitze, welche Poisson-
Modelle zur Beschreibung, Analyse und Prognose von Aktivititen- und Verkehrsver-
haltensmustern benutzen. Es ist das Ziel dieses Beitrags, auf das breite Spektrum der
Anwendungsmoglichkeiten von Poisson-Modellen in der Verkehrsnachfrageforschung
aufmerksam zu machen.

1.2 Die Poisson-Verteilung als Verteilungsmodell fiir Deskriptoren und
Bestimmungsfaktoren der Verkehrsnachfrage

Das Modell der Poisson-Verteilung ist in der Verkehrsnachfrageforschung in vielen ver-
schiedenen Zusammenhingen anwendbar. Dies resultiert aus dem Umstand, dag viele
Merkmale, welche die Verkehrsnachfrage von Individuen, Haushalten, Unternehmen
und sonstigen Institutionen beschreiben, Variable sind, welche nur die Werte 0, 1, ...
annehmen kdnnen. Dies gilt zum Beispiel fiir folgende Deskriptoren der Verkehrsnach-
frage: _

— Zahl der tiglichen auRerhiuslichen Aktivititen einer Person,

— Zahl der jihrlichen Fernreisen einer Person,

— Zahl der tiglichen Fahrten und FuRwege aller Mitglieder eines Haushalts,

— Zahl der in einem Betrieb ankommenden Transporte pro Tag.

Auch die gestutzte Poisson-Verteilung (Wertebereich 1, 2, . . .) hat eine Reihe von An-
wendungsmoglichkeiten. Als Beispiel sind die Nachfragemerkmale
— Zahl der Insassen eines Pkw,
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