Schriftenreihe des
Rheinisch-Westtilischen Instituts
fiir Wirtschaftsforschung
Neue Folge Heft 64

Das Defizit im offentlichen Personen-
nahverkehr in Theorie und Empirie

Von

Karl-Heinz Storchmann

Duncker & Humblot - Berlin



Rheinisch-Westfilisches Institut
fiir Wirtschaftsforschung

Vorstand: Prof. Dr. Paul Klemmer (Prisident),
Prof. Dr. Ullrich Heilemann (Vizeprisident)

Verwaltungsrat: Heinrich Frommknecht (Vorsitzender); Prof. Dr. Dr.h.c. Reimut

Jochimsen, Dr. Dietmar Kuhnt, Dr. Henning Osthues-Albrecht (stellv. Vorsitzende);

Klaus Bunger, Prof. Dr. Walter Eberhard, Prof. Dr. Harald B. Giescl, Peter Hohlfeld,

Helmut Mattonet, Rolf Hermann Nienaber, Klaus Schloesser, Dr. Ruprecht Vondran,
Dr. Gerd Willamowski

Forschungsbeirat: Prof. Dr. Joachim Frohn, Ulrich Hombrecher, Prof. Dr. Dr. Rein-
hardtJinemann, Prof. Dr. Dictmar Kath, Prof. Dr. Gebhard Kirchgiéssner, Dr. Matthias
Koppel, Prof. Dr. Wim Kosters, Prof. Dr. Horst Zimmermann

Schriftenreihe des
Rheinisch-Westfilischen Instituts
fiir Wirtschaftsforschung
Neue Folge Heft 64

Schriftleitung: Prof. Dr. Paul Klemmer
Redaktionelle Bearbeitung: Joachim Schmidt



KARL-HEINZ STORCHMANN

Das Defizit im offentlichen Personennahverkehr
in Theorie und Empirie



SCHRIFTENREIHE DES RHEINISCH-WESTFALISCHEN
INSTITUTS FUR WIRTSCHAFTSFORSCHUNG ESSEN

NEUE FOLGE HEFT 64



Das Defizit im o6ffentlichen Personen-
nahverkehr in Theorie und Empirie

Von

Karl-Heinz Storchmann

Duncker & Humblot - Berlin



Die Deutsche Bibliothek — CIP-Einheitsaufnahme

Storchmann, Karl-Heinz:
Das Defizit im 6ffentlichen Personennahverkehr in Theorie
und Empirie / von Karl-Heinz Storchmann. — Berlin : Duncker
und Humblot, 1999

(Schriftenreihe des Rheinisch-Westfélischen Instituts

fur Wirtschaftsforschung Essen ; N. F., H. 64)

Zugl.: Bochum, Univ., Diss., 1998

ISBN 3-428-09783-1

Alle Rechte vorbehalten
© 1999 Duncker & Humblot GmbH, Berlin
Fotoprint: Berliner Buchdruckerei Union GmbH, Berlin
Printed in Germany

ISSN 0720-7212
ISBN 3-428-09783-1



Vorbemerkungen

Angesichts der in den letzten Jahrzehnten zu beobachtenden Vervielfachung des
Individualverkehrs und der Verkehrsleistung sowie der damit verbundenen Stadtebau-
und Umweltprobleme kommt immer wieder der Vorschlag einer Korrektur des modal
split zugunsten des OPNV auf, und zwar insbesondere beziiglich der Berufs- und
Ausbildungsverkehre. Unter den Instrumenten, die ein solches ,,Umsteigen der
Verkehrsteilnehmer herbeifiihren sollen, wird den Anderungen der relativen Preise
besondere Bedeutung beigemessen, wobei Pkw-belastende MaBnahmen (z.B. eine
Erhohung der Mineralolsteuer) und OPN V-unterstiitzende bzw. attraktivititssteigern-
de MaBinahmen (z.B. Verbilligungen durch Tarifsenkungen) diskutiert werden.

Obwohl iiber diese Fragen im Grunde schon lange diskutiert wird, ist es iiberraschend,
daB tiefergehende theorie- und empiriegestiitzte Untersuchungen hierzu bislang noch
weitgehend fehlen und zumeist nur sehr einfache Hypothesen dominieren. Typisch
hierfiir ist die verbreitete Vorstellung einer mit der Anhebung der Mineralolsteuer
verbundenen ,,Dreifachdividende* (umweltpolitisch erwiinschte Anderun gdes modal
split, Anstieg des Steueraufkommens, Absenkung des OPNV-Defizits), die sich bei
niherer Betrachtung jedoch als falsch erweist. So zeigt die vorliegende Arbeit, daf3 die
meisten der diskutierten MaBnahmen das Defizit der OPNV-Unternehmen weiter
vergrofern wiirden. Insofern muB in diesem Zusammenhang auch dem Wirtschaftlich-
keitsanliegen Rechnung getragen werden. Aber gerade die explizite Beriicksichtigung
und Bestimmung der Defiziteffekte fehlt in der bisherigen Diskussion weitgehend.

Die stidtebau- und umweltpolitisch angestrebte Anderung des modal split zugunsten
des OPNV erweist sich als auBerst komplexe Aufgabe bzw. als interdependentes
Wirkungsgefiige zwischen Preis, Verkehrsleistung, OPNV-Kosten und -Defizit. Die
Losung dieses Optimierungsproblems legt die Abbildung der Zusammenhénge in
einem Gleichungssystem und eine simultane Behandlung, d.h. eine umfassende
Modellbetrachtung nahe. Die Bewiltigung dieser methodischen und bislang vernach-
lassigten Anforderung macht sich die vorliegende Arbeit zur Aufgabe.

Essen, September 1998 Rheinisch-Westfilisches Institut
fiir Wirtschaftsforschung

Paul Klemmer
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Problemstellung und Aufbau der Untersuchung

Durch das nahezu ungebremste Wachstum des motorisierten Individualverkehrs in
den letzten Jahrzehnten sieht sich die Verkehrspolitik mit vielfaltigen Problemfeldern
konfrontiert. Neben der Beseitigung infrastruktureller Engpédsse und daraus
resultierender Staus wird zunehmend die Minderung von Umweltbelastungen zu den
drangenden verkehrspolitischen Aufgaben gezahlt. Dabei stehen neben Fldchenver-
brauch, Zersiedelung und Versiegelung der Landschaft sowie der Emission von Larm
und klassischen Luftschadstoffen (z.B. CO, NO, oder VOC) aufgrund des drohenden
Klimawandels insbesondere die verkehrsbedingten CO,-Ausstofle im Mittelpunkt
der umweltpolitischen Diskussion.

Ursédchlich fiir den Anstieg der verkehrsbedingten CO,-Emissionen ist die starke
Zunahme sowohl des Personen- als auch des Giiterverkehrs. Im Pkw-Verkehr ist dies
zwar zum iberwiegenden Teil freizeitbedingt, dennoch werden die Probleme des
stadtischen Pendlerverkehrs wegen seiner rdumlichen und zeitlichen Konzentration
und der damit verbundenen groferen Merklichkeit als dringender angesehen.
Aufgrund des hohen Regelungsbedarfs insbesondere bei der morgendlichen Ver-
kehrsspitze gilt die Beeinflussung des modal split speziell im Berufs- und Ausbil-
dungsverkehr zugunsten des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) als erklar-
tes Ziel vieler verkehrspolitischer Akteure.

Neben ordnungsrechtlichen Mainahmen wie Parkraumverknappung und Angebots-
ausweitung des OPNV sollen in erster Linie Anderungen der relativen Preise ein
Umdenken und Umsteigen bewirken. Dabei lassen sich OPNV-unterstiitzende und
Pkw-belastende MaBnahmen unterscheiden. In der Offentlichkeit, aber auch bei den
Unternehmen des OPNV erfreuen sich insbesondere erstere groBer Beliebtheit. Zwar
ist der Ruf nach ,,Nulltarifen im OPNV*, wie er insbesondere in den siebziger Jahren
vielfach zu horen war, weitgehend verhallt. Dennoch wird in starkem Mafe versucht,
iber zweckspezifische Vergiinstigungen, wie Job-, Semester-, Freizeit- und Kombi-
tickets, gezielt Kundengruppen anzusprechen und zum Umsteigen zu animieren.
Problematisch scheint bei dieser Strategie zu sein, daB dadurch die schon seit
langerer Zeit angespannte Ertragsseite weiter belastet wird. Angesichts des stetig
steigenden Defizits der OPNV-Unternehmen wird dementsprechend zugleich der
Ruf nach mehr Wirtschaftlichkeit laut. Ob diese beiden Ziele in Einklang gebracht
werden konnen, ist zumindest fraglich.

Daneben stehen vor allem Steuern (z.B. Mineralol- oder CO,-Steuern) im
Mittelpunkt der offentlichen Diskussion, haben sie doch den Charme, die Losung
gleich mehrerer Probleme, quasi als , triple dividend*, anzubieten:
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-~ Durch Verlagerung des beruflichen Pkw-Verkehrs zum OPNV  werden
Umwelt und Infrastruktur gleichermafBen entlastet (Lenkungseffekt).

- Das Steueraufkommen steigt an, fiskalische Liicken konnen geschlossen
werden (fiskalischer Effekt).

- Das steigende Fahrgastaufkommen bringt den Unternehmen des OPNV
zusitzliche Einnahmen, dgs jéhrliche Defizit von zur Zeit rund 12 Mrd. DM
konnte reduziert werden (OPNV-Effekt)!'.

Bei niherer Betrachtung sind allerdings mehrere Zielkonflikte evident. Da
Preiserhohungen in der Regel einen Riickgang der verbrauchten Menge induzieren
(sollen), hangt die jeweilige Zielerreichung vom Verhiltnis des Preisanstiegs zum
Mengenriickgang ab. Ist die Nachfrage unelastisch, dominiert der fiskalische Effekt
bei geringen Lenkungswirkungen. Demgegeniiber kann bei einer sehr preiselasti-
schen Nachfrage und hohem Lenkungseffekt das Steueraufkommen per Saldo sogar
absolut zuriickgehen, da der Kraftstoffverbrauch iiberproportional eingeschrankt
wird.

Auch fiir die Unternehmen des OPNV kann nicht a priori von einem positiven
Nettoeffekt ausgegangen werden. Zwar konnen durch den steuerinduzierten modal
shift die Fahrgeldeinnahmen steigen, diesen zusitzlichen Einnahmen stehen aber
Kosten gegeniiber, deren Hohe von Umfang, Zeitpunkt und Art der nachgefragten
Leistungen abhingen. Wihrend die Grenzkosten der Leistungserstellung in
Schwachlastzeiten nahe bei Null liegen diirften, sind diese zu Spitzenlastzeiten
auBerordentlich hoch. Dies ist darauf zuriickzufiilhren, daB die aus dem
Personenbeforderungsgesetz resultierende Beforderungspflicht die OPNV-Unter-
nehmen dazu zwingt, ihren Kapitalstock an der Verkehrsspitze auszurichten.
Dementsprechend wird die Hohe des Fahrzeugbestands allein durch die
morgendliche bzw. nachmittagliche ,rush hour* determiniert, wodurch der
iberwiegende Teil des Fahrzeugparks zur Normal- und Schwachlastzeit ungenutzt
bleibt. Geht man zudem von unterdurchschnittlichen Grenzertragen durch erméBigte
Fahrpreise (Jobtickets, Monatskarten, Studententickets usw.) aus, sind bei gezielter
Verlagerung von Berufs- und Ausbildungsverkehren auf Bus und Bahn ein negativer
Nettoeffekt und damit ein Anstieg des Kostenpreises und die Erfordernis
begleitender 6ffentlicher Unterstiitzungszahlungen nicht auszuschlielen.

Dementsprechend konnte der fiskalische Effekt von steuerlichen MaBnahmen
restringiert werden. Sind namlich die Preiselastizitiaten der Nachfrage im Berufs- und
Ausbildungsverkehr und damit die Lenkungswirkungen der Abgabe nur sehr gering,
ist mit hohen steuerinduzierten Mehreinnahmen zu rechnen, die OPNV-Zusatzkosten
sind entsprechend relativ gering. Fallt hingegen der modal shift sehr groB aus, kann
sich aus kaum steigenden Steuereinnahmen und stark ansteigendem OPNV-Finan-
zierungsbedarf ein negativer Gesamteffekt ergeben. Dieser Effekt konnte insbeson-

1 Vgl zB. EU. von Weizsicker, Erdpolitik. Okologische Realpolitik an der Schwelle zum
Jahrhundert der Umwelt. 3. Auflage, Darmstadt 1992, S. 91ff.. E.U. von Weizsicker, A.B. Lovins
und L.H. Lovins, Faktor vier: doppelter Wohlstand — halbierter Naturverbrauch. Der neue Bericht
an den Club of Rome. Miinchen 1995, S. 165.



