Zeitschrift: Schweizer Ingenieur und Architekt
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 105 (1987)

Heft: 27-28

Artikel: Offentlichen Verkehr fordern: wozu, welchen, wie?: Uberlegungen zur
Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

Autor: Mauch, Samuel P.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-76646

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 25.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-76646
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Verkehrswesen

Schweizer Ingenieur und Architekt 27-28/87

Offentlichen Verkehr fordern:

Wozu, welchen, wie?

Uberlegungen zur Zukunft des Verkehrs in der

Schweiz

Von Samuel P. Mauch, Oberlunkhofen

Es ist fast ein Dogma geworden, dass der 6ffentliche Verkehr zu fordern sei. Kaum jemand
wendet sich (offen) dagegen, und sei es nur, weil dies politisch nicht honoriert wiirde. Auf der
einen Seite finden sich jene, die - unreflektiert - glauben, es sei an sich gut, 6ffentlichen Ver-
kehr zu fordern, - irgendwelchen und mit irgendwelchen Mitteln. Wirtschaftlichkeit und
Wirksamkeit der eingesetzten Mittel werden kaum mehr kritisch beachtet. Dies provoziert
auf der anderen Seite jene, denen «Forderung» an sich ein Greuel ist. Sie meinen zwar auch,
es wire schlecht, wenn unser 6ffentlicher Verkehr - nach amerikanischem «Vorbild» - prak-
tisch ganz aus dem Verkehrsmarkt fiele. Sie haben aber sehr enge Vorstellungen dariiber, mit
welchen Instrumenten die Verkehrspolitik ihre Ziele verfolgen diirfe. Meistens sind es Vor-
stellungen, die in der heutigen technisch-wirtschaftlichen und 6kologischen Situation ganz

einfach nicht mehr der Realitiit entsprechen.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen befassen sich mit diesen divergierenden Vorstellungen.

Nach einem Vortrag, gehalten am 24. April
1986, anldsslich der Informationstagung der
Fachgruppe fiir Raumplanung und Umwelt
(FRU)des SIA.

In der Auseinandersetzung wird beson-
ders hiufig mit folgenden zwei Argu-
menten gefochten:

O Es wird einmal von umweltfreundli-
chem Verkehr geredet, als ob es (moto-
risierten) Verkehr gibe, der keine Um-
weltbelastung erzeugt. Weiter wird oft
angenommen, 6ffentlicher Verkehr sei
immer weniger umweltbelastend als
Autoverkehr. Beides ist falsch.

O In der Tarifdiskussion meinen die
einen, jede Art von Tarifsenkung sei
ein sinnvoller Einsatz von OV-Forde-
rungsmitteln. Demgegentiber glauben
die anderen, nur mit Investitionen
kénnte man dem OV helfen, Tarifmass-
nahmen seien in jedem Fall untauglich.
Man projiziert dabei hdufig eine Art
Anriichigkeit des billigen, wertlosen
Produktes in jede Art von Tarifsen-
kung. Es scheint, als wiirde mit Tarif-
verbilligungen der Standesstolz der
«Béhnlery verletzt, weil sich - per Defi-
nition - «in der Marktwirtschaft ein gu-
tes Produkt auch ohne Preisverbilli-
gung durchsetzt». Auch diese Folklore
hélt einer unvoreingenommenen Ana-
lyse der Marktkrifte und der technolo-
gischen Entwicklung nicht stand.

Im Einzelfall kann es zwar sein, dass
eine undifferenzierte Tarifsenkung un-
wirtschaftlich ist. Jedoch ist auch dieses
Globalschema dogmatisch und sachlich
nicht begriindbar.

Vor diesem Hintergrund betrachten wir
im folgenden die Frage, wozu es denn
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eigentlich sinnvoll sei, &ffentlichen
Verkehr zu fordern, und zwar welchen
offentlichen Verkehr in welcher Situa-
tion und mit welchen Instrumenten.
Den Sinn von Massnahmen messen wir
primér daran, ob die vorhandenen Res-
sourcen zur Zielerreichung haushélte-
risch eingesetzt werden. Dazu miissen
wir folgendes festhalten: Umweltfragen
sind letztlich Wirtschaftsfragen. Es geht
in beiden Fillen um das Haushalten
mit begrenzten Mitteln; die Verwandt-
schaft der beiden Begriffe Okonomie
und Okologie verdeutlicht dies.

Wir stellen also das Haushalten im Ver-
kehrsmarkt ins Zentrum der Uberle-
gungen und meinen das Haushalten
mit:

O Kapital

O Arbeit

0 Boden, natiirliche Ressourcen und
Energie

O Umweltqualitédt (bzw. die Kapazitit
der Umwelt, begrenzte Belastungen
nachhaltig zu absorbieren).

Der «umweltfreundliche»
Verkehr

«Der offentliche Verkehr ist umwelt-
freundlich.» Dieses griine Image ist
zwar als durchschnittliche Feststellung
gerechtfertigt. Das illustriert Bild 1 mit
einem Vergleich der durchschnittlichen
spezifischen Umweltbelastungen fiir
Auto, Bahn und Velo, wobei der jewei-
lige Wert des Autos als 100% normiert
ist. Der Vergleich zwischen Auto und
Bahn zeigt, dass die Bahn pro Passagier-
kilometer zwischen 5 und 20 mal weni-
ger Belastungen erzeugt. Diese Zahlen

gelten fiir 1970 [8]. Heute sind die Werte
fiir das Auto beim Energieverbrauch
und vor allem bei der Luftverschmut-
zung (Katalysator) bereits um einiges
besser.

Diese Durchschnittsbetrachtungen
muss man aber differenzieren, sonst be-
steht die Gefahr, dass falsche Pauschal-
folgerungen gezogen werden: Einmal
muss man kritisch iiberlegen, was der
Ausdruck «umweltfreundlich» iiber-
haupt heissen kann. Jeder motorisierte
Verkehr erzeugt Umweltbelastungen
wie Larm, Erschiitterungen, Luftver-
schmutzung, Energieverbrauch, Abfall
usw. In diesem Sinn ist jeder Verkehr
umweltbelastend und nicht umwelt-
freundlich, - auch der offentliche.
«Umweltfreundlich» ist relativ; es
kann nur bedeuten: Weniger umweltbe-
lastend als andere Arten von Verkehr.

Wenn man sich vergegenwartigt, dass
jede Form von Umweltbelastung
gleichbedeutend ist mit Kosten fiir die
Allgemeinheit, so wird folgendes deut-
lich: Solange diese Kosten des Verkehrs
nicht dem Verursacher, sondern der
Allgemeinheit angelastet werden (bei-
spielsweise mittels Umweltabgaben),
wird der Verkehr im Grunde nach
Massgabe seiner Umweltbelastungen
subventioniert. Jene, die viel und mit
stark belastenden Verkehrsmitteln rei-
sen, werden von denen subventioniert,
die nicht viel Verkehr erzeugen oder
mit weniger belastenden Verkehrsmit-
teln (haufig dem OV) reisen. Weil vor
allem &ltere Leute, Behinderte, Arbeits-
lose und viele Jugendliche wenig mobil
sind und vorwiegend die Bahn benut-
zen, bedeutet das, dass es weitgehend
die sozial und 6konomisch schwachen
Randgruppen sind, die gesamthaft die
besonders Mobilen und okonomisch
Starken der Gesellschaft subventionie-
ren.

Zweitens gilt es zu beachten, dass der
offentliche Verkehr nicht in jedem Fall
weniger umweltbelastend ist als das Pri-
vatauto, vor allem im ldndlichen
Raum, wo die Verkehrsstrome gering
und dispers sind. So braucht es zum
Beispiel erheblich mehr Energie, wenn
ein 300 t schwerer Regionalzug mit 276
leeren Sitzpldtzen nachts um 10 Uhr
vier Passagiere in die Landschaft hin-
ausfihrt, als wenn jeder von ithnen mit
seinem Auto flihre. Bild 2 vergleicht
den spezifischen Energieverbrauch
(pro Pkm) der Bahn mit dem Auto. Auf
der Horizontalachse sind die 10 Mia
Pkm/a, welche die Bahnen heute be-
willtigen, geordnet nach Auslastung der
Zige dargestellt, mit zunehmender
Auslastung von links nach rechts. Ver-
tikal sind auf der rechten Skala - noch-
mals - die Auslastung der Ziige und auf
der linken Skala das entsprechende
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Verhiltnis des spezifischen Energiever-
brauches zum Auto dargestellt. Punkt
K bedeutet folgendes: Die 0,3 Mia
Bahn-Pkm links von K werden von Zi-
gen mit weniger als 6% Auslastung er-
bracht, und fiir diese verbraucht der
Zug pro Pkm mehr Energie als ein
durchschnittlich besetztes Auto (1975
Standard). Punkt P bedeutet, dass die
Zige durchschnittlich etwa 30% ausge-
lastet sind und dass mit diesem Durch-
schnitt der Bahnenergieverbrauch pro
Pkm nur etwa 1/4 des entsprechenden
Verbrauches beim Auto betrégt.

Ahnliche Diagramme wie Bild 2 konn-
ten beispielsweise fiir das Verhéltnis
der spezifischen Luftverschmutzung
(beispielsweise zwischen Bus und Pri-
vatauto) aufgestellt werden.

Verkehrsforderung

Wozu?

Der o&ffentliche Verkehr wird nicht
zum Selbstzweck gefordert. Also ist zu
fragen, welche Ziele man mit der Mass-
nahme «OV-Férderung» verfolgt. Ta-
belle 1 nennt vier gemeinwirtschaftli-
che Ziele als mogliche Griinde dafiir,
dass der offentliche Verkehr geférdert
und seine entsprechenden gemeinwirt-
schaftlicnen Leistungen (GWL) mit
Mitteln der Allgemeinheit abgegolten
werden.

Die vier Ziele sind weitgehend gleichge-
richtet. Das heisst, dass man mit einem
verbesserten OV-Angebot gleichzeitig
einen Beitrag zu mehreren dieser Ziele
leisten kann. Mit einem regionalen Bus-
angebot, das optimal an den tiberregio-
nalen und nationalen Bahnverkehr an-
geschlossen wird, kann man zum Bei-
spiel der nicht motorisierten lindlichen
Bevolkerung eine Mindestmobilitét ga-
rantieren und gleichzeitig durch die er-
hohte OV-Attraktivitit gewisse Umstei-
geeffekte vom Individualverkehr auf
den OV erzielen.

Wirksamkeitskriterien

Aus den angefiihrten gemeinwirtschaft-
lichen Zielen des 6ffentlichen Verkehrs
liesse sich ein libergeordnetes Leitkrite-
rium fiir die Giitebeurteilung von ver-
kehrspolitischen Massnahmen ableiten

und wie folgt darstellen:
Nutzen | _ GWL-Effekte pro
Kosten Mio. Fr. Abgeltung

—> Maximieren

Die Gemeinwirtschaftlichen Leistungs
(GWL)-Effekte sind Beitrdge zu den
Zielen 1 bis 4 in Tabelle 1.

Nun gilt es aber zu beachten, dass jede
Verbesserung (sowie auch die Verbilli-
gung) des dffentlichen Verkehrs neben
dem Umsteigen auch neuen, zusitzli-
chen Verkehr verursacht, — ein Effekt,
der so nicht zu den Zielen gehdrt. Zum
Beispiel haben die Untersuchungen im
Rahmen der Zweckmaéssigkeitspriifung
der NHT [9] ergeben, dass vom gesam-
ten erwarteten Mehrverkehr auf den
Bahnen von zirka 3-4 Mia Pkm/a zwi-
schen 60 und 75% Neuverkehr darstel-
len (bei Bahn 2000 sind diese Verhdlt-
nisse auch nicht grundsitzlich anders)
und dass nur etwa 1/4 des zusitzlichen
Bahnverkehrs vorher auf der Strasse
war. Fur die betriebswirtschaftliche
Rentabilitdt der Investitionen zdhlen
zwar die Umsteiger und der Neuver-
kehr gleichermassen. Zum tbergeord-
neten verkehrspolitischen Ziel tragen
aber nur die Umsteigeeffekte etwas bei.
Wenn es also nicht um die Verkehrsfor-
derung an sich geht, sondern darum,
den OV-Anteil am gesamten vorhande-
nen Verkehr mit Férderungsmassnah-
men zu erhohen, so kénnte als Leitkri-
terium fiir die Wirksamkeit von Mass-
nahmen zum Beispiel der folgende
Koeffizient dienen:

Umsteigewirksamkeit n =
Erzielter Umsteige-Effekt (Pkm)
Aufgewendete 6ffentliche Mittel (Fr.)

)

Die Kennziffer n gibt an, wieviele Pkm,
bezogen auf den durch die offentliche
Hand eingesetztem Franken, von der
Strasse auf den offentlichen Verkehr
umgelegt werden kénnen.

Mit welchen Instrumenten?

Als nichstes muss die Frage gestellt
werden, wie wirksam die eingesetzten
finanziellen und personellen Mittel
sind, wenn man verschiedene Instru-
mente fiir die Forderung des offentli-
chen Verkehrs bzw. eines hoheren An-

Tabelle 1.

Boden-

Energie Luft Larm beanspruchung

Auto
=100 %

Bahn

Velo

Bild 1. Spezifische Umweltbelastung pro Passa-
gierkilometer fiir Bahn und Velo, relatiy zum Auto.

Quelle:[8]

Bild2. Verhdltnis & des spezifischen Energiever-
brauchs zwischen Bahn und Auto in Abhdangigkeit
der Auslastung der Ziige

Energie pro Pkm
Bahn = prozentuale Auslastung
( 4) = des Zuges
Auto
&% T 4 %
300 1.5
200 =3
Auto 1975
1004 ¢~ & — — -6
BN —de=—c===—==c==cq
50 : | Auto 1985
40 Durchschnitt Bahn
01— T — -0
! . 100
T T T T T i
0358 2 4 6 8 10
Mia Pkm pro Jahr auf Bahn
I 6 30 100 R
Al T ? 5
2unehmende Auslastung der Zuge = ccin %

Magliche gemeinwirtschafiliche Ziele, derentwegen dffentlicher Verkehr gefordert wird

[0 Mobilitdtsvorsorge:

[ Schonung der natiirlichen
Ressourcen und der Umwelt :
gen

O Krisenvorsorge:

[ Regionalpolitik:

zubauen

Sicherstellen einer Grundmobilitit fiir nicht Motorisierte: Alte,
Kinder, Behinderte und andere

Fordern des Umsteigens'vom privaten/individuellen Strassen-
verkehr auf 6ffentlichen Verkehr mit geringeren Umweltbelastun-

Vorhalten einer Transportkapazitit und Infrastruktur, die auch
dann noch funktioniert, wenn infolge von Krisen (Energiekrise,
Waldsterben, politische Krisen usw.) der private Motorfahrzeug-
verkehr stark eingeschriinkt ist oder gar ganz erliegt

Erschliessen von peripheren Gebieten mit 6ffentlichem Verkehr,
um - soweit dies moglich ist - storende riumliche Disparititen ab-

' Nicht Férdern von neuem Verkehr

s}
[55]
o
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A1) vorbeugende
Bebauungsplanung

A2) OEV-freundliche
Verkehrssteuerung

A3) Investieren/Bauen:
Infrastruktur,
Rollmaterial und
Fahrplan verdichten

A) OEV-
Attraktivitat — Ad) Tarifmalnahmen:
erhohen - Tarifniveau;
selektiv verbilligen
- Tarifstruktur

Anteil — Tarifverbund
des OEV
fordern

B1) StraRenbau

B) IV-
Attraktivitat .
beschranken, —{ B2) Parkplatze in

baw. weniger den Stadten
fordern

B3) Tarife optimieren,
Fixkosten auf Va-
riable umlegen

B4) Verkehrssteuerung

Bild 3. Uberblick iiber mégliche Massnahmen zur
Forderung des éffentlichen Verkehrs

teils des OV anwendet, so etwa Infra-
strukturinvestitionen, Fahrplanver-
dichtungen oder Tarifverbilligungen.

Bild 3 gibt einen Uberblick iiber ganz
unterschiedliche Instrumente, die zur
Erhéhung des OV-Anteiles angewendet
werden konnen. Im voraus kann nie-
mand sachlich begriindet wissen, unter
welchen Vorbedingungen und in wel-
cher Situation das eine oder das andere
Instrument zielwirksamer und kosten-
giinstiger ist. Pauschalurteile aller poli-
tischen Couleurs konnen zunichst nur
Vorurteile sein.

Wir gehen hier deshalb auch nicht vom
Dogma aus, dass einschrinkende Mass-
nahmen und negative Anreize beim In-
dividualverkehr zum vorneherein ge-
samtwirtschaftlich schadlich seien und
deshalb sicher nicht in Frage kommen.
Darum ist der Massnahmenkatalog
grundsdtzlich symmetrisch: Positive
Anreize beim OV einerseits und negati-
ve Anreize bei [V andererseits.

Als Illustration zeigt Tabelle 2 geschitz-
te Werte fiir die Umsteigewirksamkeit

Tabelle 2.

von drei konkreten Massnahmen, ndm-
lich dem  investitionsorientierten
schweizerischen  Schienenausbaupro-
gramm Bahn 2000 einerseits (Massnah-
me A) und zwei unterschiedliche Mass-
nahmen B1) und B2) fiir die Attraktivi-
tdtssteigerung eines Spatkursangebotes
einer Buslinie in der Agglomeration
Ziirich. Bei der Massnahme A betragen
die Investitionen rund 6 Mia Franken
und zusétzlich 150 Mio Franken jihrli-
che Betriebskosten. In Spalte 1 der Ta-
belle 2 sind die Kosten auf unternehme-
rischer Ebene und in Spalte 2 die volks-
wirtschaftlichen Kosten dargestellt,
und zwar in Rappen pro Passagierkilo-
meter, der durch die Massnahme vom
PV auf den Ov umgelagert wird. Bei al-
len drei Massnahmen wird durch die
Attraktivitdtssteigerung neben der Um-
lagerung auch Neuverkehr auf dem OV
erzeugt, und zwar in der Regel minde-
stens so viel wie umgelagert wird.

Die Zahlenverhiltnisse in Tabelle 1 zei-
gen folgendes:

O Man muss grundsitzlich unterschei-
den zwischen der Wirtschaftlichkeit
einer Massnahme auf einzelbetriebli-
cher Ebene einerseits und auf volks-
wirtschaftlicher Ebene andererseits. Es
kann sein, dass eine Massnahme fiir die
einzelne Verkehrsunternehmung zwar
das Ergebnis verschlechtert, dass aus
volkswirtschaftlicher Sicht aber der
Nutzen hoher ist als die Kosten.

O Beim Beispiel des Bus-Spitkursange-
botes ist eine (starke) Verbilligung der
Tarife viel kostengiinstiger und wirksa-
mer als die investitionsorientierte Fahr-
planverdichtung. Das hingt damit zu-
sammen, dass solche Nachtkurse an
sich relativ schlecht ausgelastet sind.
Eine dhnliche Tarifverbilligung fiir gut
besetzte Intercityziige wire demgegen-
tiber viel ungiinstiger zu beurteilen, ins-
besondere aus volkswirtschaftlicher
Sicht. Auch eine Tarifverbilligung von
touristischen Angeboten zu Hochsai-
sonzeiten ist in keiner Weise vergleich-
bar mit dhnlichen Massnahmen fiir Si-

Kostenvergleich fiir verschiedene Massnahmen. Kosten fiir die éffentliche Hand (als GWL), in

Rp pro Pkm der vom IV auf den OeV umgelagert wird durch die Massnahme (ungefdhre zahlenmdssige
Schdtzungen aufgrund der verfiigbaren Angaben iiber Kosten und Elastizititen) (Lit. I bis 3)

Massnahme:

Kosten fiir die 6ffentliche Hand.:
RP/Pkm umgelagert von IC auf OeV

Beispiel Art

@ @
Volkswirt-
schaftlich

Einzel-
betrieblich

verbilligen

A) Bahn 2000 Infrastrukturausbau und 0- 10! 0- 5
Fahrplan-Netzverdichtung
B) Bus-Spdtkurse
B1) Angebot verdichten Fahrplanverdichtung 100-150 90-130
B2) Tarif auf Spdtkurs Selektive Tarifverbilligung 5- 20 <0

! Jenach Art und Umfang der flankierenden Massnahmen und weiteren Annahmen
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tuationen, wo einmal die Ertragsausfil-
le der bestehenden Kunden gering ist
und andererseits der durch die Mass-
nahme induzierte Mehrverkehr prak-
tisch keine Mehrkosten verursacht
(aber gleichzeitig beim Strassenverkehr
gewisse Einsparungen entstehen).

Es kommt also sehr darauf an, in wel-
chen Situationen welche Instrumente
angewendet und wie sie im Gesamtan-
gebot kombiniert werden.

Technischer Fortschritt und die
Zukunft des offentlichen
Verkehrs

Produktivititssteigerung als einzig
zuverlissig prognostizierbare Grosse

Prognosen sind immer unsicher. Die
technische, wirtschaftliche und soziale
Entwicklung - wie etwa das reale Wirt-
schaftswachstum oder die allgemeine
Verkehrsentwicklung - kénnen auf lin-
gere Frist nur mit erheblichen Un-
sicherheiten und nur unter vielen An-
nahmen abgeschétzt werden. Die Er-
fahrung zeigt aber interessanterweise,
dass es eine quantifizierbare gesamt-
wirtschaftliche Grdsse gibt, die sich
deutlich zuverldssiger prognostizieren
lésst als alle anderen, namlich die durch
den technischen Fortschritt erzielte
Steigerungsrate der erwerbswirtschaft-
lichen Arbeitsproduktivitit. Sie betragt
immer etwa 1,5-2% pro Jahr, und zwar
weitgehend unabhingig von der Kon-
junkturlage, ob Hochkonjunktur mit
hohem Wirtschaftswachstum oder ge-
ringem Wachstum. Wenn man eine An-
nahme fir die nidchsten Jahrzehnte re-
lativ zuverlédssig machen kann, so lautet
sie, dass der technische Fortschritt
nicht zuriickgehen wird und dass die
Produktivitdt der Arbeit weiterhin re-
gelmissig zunehmen wird. Dies ist im
wesentlichen dadurch begriindet, dass
in unserer Konkurrenzwirtschaft die
Rationalisierungsprozesse  sozusagen
fest vorprogrammiert sind. Diese wer-
den den Ersatz von Arbeit durch Kapi-
tal, Energie und Information «unauf-
haltsam» weitertreiben [4]. Das bedeu-
tet nicht, dass auch die Wirtschaftspro-
duktion dem gleichen Gesetz folgt, weil
sich diese ja aus der Produktivitit und
den geleisteten Arbeitsstunden A zu-
sammensetzt.

3 P=xn-A

P = Produktion der Wirtschaft
(Mia Fr./a)

1 = Produktivitit der Arbeit
(Fr./Arbeitsstunde)

A = Geleistete Arbeitsstunden pro
Jahr
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Technischer Fortschritt und die
Konkurrenz Bahn/Auto

Nach dem Krieg hatte das Eisenbahnge-
setz unter anderem den Zweck, dafiir
zu sorgen, dass die Eisenbahnen ihre
Monopolstellungen nicht missbrau-
chen wiirden, etwa im Tarifwesen. Das
war die Zeit, als die Bahnen noch fak-
tisch ein Monopol besassen. Diese Si-
tuation hat sich in den letzten zwanzig
Jahren grundlegend gedndert. Hitten
die Bahnen vor 30 Jahren durch Preis-
erhéhungen erhebliche Gewinne er-
wirtschaften und den Eigenwirtschaft-
lichkeitgrad weit tiber 100% anheben
konnen (wie es heute etwa die PTT im
Fernmeldewesen mit Telefongebithren
oder die Elektrizititswerke mit der
Elektrizitit tun konnten), so kdmpfen
sie heute mit zunehmenden Defiziten
und weiter abnehmenden Marktantei-
len. Die vordergrindige Hauptursache
dieser Umwélzung ist die rasante Ent-
wicklung des Autos, des Strassen- und
Autobahnbaus und damit des Strassen-
verkehrs. In Bild 4 sind zwei Kennzif-
fern dieser Entwicklung nachgezeich-
net: Die Zunahme des privaten Stras-
sen-Personenverkehrs in Mia Pkm/
Jahr und die damit verkniipfte gleich-
zeitige Abnahme des Modalsplits, also
des Anteils des offentlichen Verkehrs
am Gesamtverkehr auf Schiene und
Strasse. Wenn man diesen Modalsplit
auf die Verkehrsbelastung (Pkm/a) und
nicht auf die Verkehrsmengen (Perso-
nenfahrten pro Jahr) bezieht, so ist der
Bahnverkehr der weitaus grosste Teil
am Offentlichen Verkehr. Busse und
Trams sind aus dieser Sicht untergeord-
net.

Wenn man hingegen die Ursachen- und
Wirkungsnetze etwas griindlicher stu-
diert, so wird erkennbar, dass einer der
ursichlichsten Grundmotoren dieser
Entwicklung eben die stetige Produkti-
vititssteigerung der Arbeitskraft ist, die
sich ihrerseits aus dem technischen
Fortschrittsprozesses —ableitet bezie-
hungsweise aus den dahinter stehenden
Zwingen zur stetigen Rationalisierung,
die im System der Konkurrenzwirt-
schaft inhdrent sind.

Diese Feststellungen driicken als solche
weder Bedauern noch Enthusiasmus
iiber diese Entwicklung aus. Sie be-
schreiben nur beobachtbare Grundme-
chanismen der langfristigen industriel-
len Entwicklung.

Nochmals: Bild 4 zeigt, wie sich die
Konkurrenzverhiltnisse im Verkehrs-
markt zwischen Bahn und Strasse
grundlegend zuungunsten der ersteren
verschoben haben. Dieser Tatbestand
ist auch in Bild 5 ablesbar, wo der
Eigenwirtschaftlichkeitsgrad der SBB
fiir den gleichen Zeitraum dargestellt
ist. Bis Ende der Sechzigerjahre konn-

ten die Bahnen steigende Kosten noch
soweit mit hoheren Tarifen und zuneh-
mendem Verkehr kompensieren, dass
der «magische» Eigenwirtschaftlich-
keitsgrad von 100% gehalten werden
konnte (in fritheren Zeiten wire es
wohl vom Monopol-Markt her moglich
gewesen, sogar betrdchtliche Gewinne
einzufahren und abzuschopfen). Seit
den siebziger Jahren wurde das immer
weniger moglich. Zwar kann man, mit
weiterhin verbessertem Management
in einem gegebenen Marktumfeld das
Ergebnis noch verbessern. Mit zuneh-
mend ungeniigendem Management
lasst sich aber diese Entwicklung nicht
einmal n#dherungsweise  erkldren.
(Sonst miisste man unter anderem auch
erkldaren kénnen, warum in allen Indu-
strielindern die Bahnmanager in der
gleichen Zeitepoche im Gleichschritt
schlechter geworden seien im Vergleich
zu frither und die Manager der Autofir-
men und der Erddlgesellschaften bes-
ser.)

Diese Umwilzung der Konkurrenzver-
hiltnisse zwischen Schiene und Strasse
ist vor allem die logische oder gar zwin-
gende Folge des ansonsten gewollten
technischen Fortschrittes der Nach-
kriegszeit. Die entsprechenden Mecha-
nismen werden verstdndlich und plau-
sibel, wenn man sich vergegenwértigt,
wie unterschiedlich die Zusammenset-
zung der Produktionsfaktoren Boden,
Arbeit, Kapitel, Energie (Umwelt)
beim offentlichen Verkehr einerseits
und beim individuellen Strassenperso-
nenverkehr (Auto) andererseits ist. Die
Verhiltnisse sind in Bild 6 schematisch
dargestellt. Die beiden Saulen stellen
die Aufteilung der Gesamtkosten fiir
die Produktion eines Pkm auf die ver-
schiedenen Produktionsfaktoren dar,
links fiir das Privatauto und rechts fiir
den 6ffentlichen Verkehr. Der wichtig-
ste Unterschied besteht im Anteil der
Arbeitskosten und der Kapitalkosten.

Der Autoverkehr ist ein typisch indu-
strielles Produkt. Demgegeniiber weist
der offentliche Verkehr einen geringe-
ren Arbeitskostenanteil und einen ho-
heren Kapitalkostenanteil auf. Offen-
sichtlichster Grund fiir den hoheren
Arbeitskostenanteil beim offentlichen
Verkehr sind die Kosten fiir den Fahrer
(Lokfiihrer, Buschauffeur) und das be-
gleitende Fahrpersonal, die beim priva-
ten Autoverkehr gar nicht auftreten.

Umgekehrt ist der Kostenanteil des
Rollmaterials beim Autoverkehr erheb-
lich grosser — und eben dieser Teil ist als
typisch industrielles Produkt der Ratio-
nalisierung am meisten zugéinglich.
Fahrzeuge, insbesondere Autos, sind in
Roboter-Fabrikhallen ohne Arbeiter
herstellbar.
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Bild 4. In den letzten drei Jahrzehnten hat der in-
dividuelle Strassenverkehr rasant zugenommen und
die Marktanteile (Modalsplit) der Bahnen in allen
Industrieldndern gleichzeitig stetig abgenommen.
Ursdchlich ist diese Umwilzung eine Folge der tech-
nischen Rationalisierungsprozesse und des techni-
schen Fortschrittes

Bild5. Bis Ende der sechziger Jahre konnten die
Bahnen die zunehmenden Kosten noch iiber steigen-
de Preise auf die Verkehrsnachfrage abwilzen, so
dass ein Eigenwirtschaftlichkeitsgrad von 100% ge-

halten werden konnte. Seit den siebziger Jahren war

jedoch die Konkurrenz des Strassenverkehrs derart,
dass dies immer schwerer wurde.
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Bild 6. Beim Produkt éffentlicher Verkehr muss
der Produktionsfaktor Arbeit viel intensiver und der
Produktionsfaktor Kapital weniger intensiv einge-
setzt werden als beim privaten Autoverkehr. Das
Produkt Autoverkehr ist anhaltenden Rationalisie-
rungsprozessen besser zugdnglich als-6ffentlicher
Verkehr. Die Arbeitskosten des Fahrers, die beim
Privatauto wegfallen, illustrieren diesen Sachver-
halt
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Erzeugt der anhaltende technische
Ijortschritt stets zunehmende
OV-Defizite?

Zwar kann auch der OV durch techni-
schen und organisatorischen Fort-
schritt rationalisiert und die Arbeits-
produktivitit entsprechend erhéht wer-
den. Beispiel eines Extremfalles war das
NHT-Projekt der SBB. Es wies eine
Grenzproduktivitit der Arbeit auf, die
etwa 10 mal hoher ist als die heute
durchschnittliche Arbeitsproduktivitit
(NHT: rund 5x10° Personen - plus
Tonnenkilometer pro zusitzliche Ar-
beitskraft; demgegeniiber heute rund
0,5 10° P-T km pro Beschiftigter).

Trotzdem treten jene Grenzen spiirbar
auf, wo weitere Rationalisierung sich
negativ auf die Qualitdt des Produktes
beziehungsweise der Dienstleistung
auswirkt (unbediente Stationen, unbe-
gleitete Zige usw.). Im Agglomera-
tionsverkehr wurden die grossen vor-
handenen Rationalisierungspotentiale
in den letzten 20 Jahren weitgehend
ausgeschopft, etwa durch die automati-
sche Billettausgabe oder die Anschaf-
fung grosserer Bus- und Trameinheiten.
Es ist kaum zu erwarten, dass dhnliche
Rationalisierungspotentiale fiir die
ndchsten 20 Jahre nochmals gefunden
werden und ohne Qualitdtseinbussen
realisierbar sind. Natirlich wird der
technische Fortschritt - insbesondere
neue Telekommunikationsmittel und
Informatik - auch mit OV noch weitere
Moglichkeiten zur Produktivititssteige-
rung bringen. Die These ist jedoch
kaum zu widerlegen, wonach die Ratio-
nalisierungspotentiale beim Konkur-
renzangebot Privatauto grosser und
nachhaltiger sind und dass dieser Un-
terschied die Produktivitétssteigerun-
gen des offentlichen Verkehrs auf die
Dauer marktmaissig laufend wieder
«wegfrisst».

Gewisse echt neue Marktperspektiven
eroffnen sich dem Bahnverkehr durch
eine innovative Neugestaltung der Rol-
lenteilung zwischen Schiene und Stras-
se. Das offensichtlichste Beispiel ist der
kombinierte Gtterfernverkehr: Hier
miissen Bahn und LKW gemeinsam
technisch/administrative ~ Zukunftslo-
sungen erst noch entwickeln, bei denen
jedes Verkehrsmittel nur die ihm ange-
messene Aufgabe der integrierten
Transportkette iibernimmt: Sammeln
und Feinverteilen auf der Strasse, und
weit Transportieren auf der Bahn. Da-
bei ist zu erwarten, dass das heute prak-
tizierte Verladen des gesamten LKW
(begleiteter Huckepack) nur eine vor-
libergehende Verlegenheitslosung sein
wird, die in wenigen Jahrzehnten wie-
der verschwinden konnte (sollte). Echt
innovative und 6kologisch/wirtschaft-
lich langfristig vertrigliche Losungen
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werden weniger Taragewicht spazieren-
fiihren und die Umschlagvorginge mit
flexibel-standardisierten Einrichtungen
und Behiltersystemen bewiéltigen. Ro-
botronik und Telekommunikation wer-
den dabei weitere Komponenten des Sy-
stems darstellen.

Wenn man davon ausgeht, dass auch in
der Zukunft die Arbeitsproduktivitét
der gesamten Erwerbswirtschaft im
Durchschnitt um 2% pro Jahr steigt, so
lasst sich mit den Daten, die zum Teil in
Bild 6 enthalten sind, abschitzen, wel-
che weiteren Folgen dies fiir die Kon-
kurrenzlage zum Beispiel der SBB ha-
ben wird. Schitzungen ergeben, dass
dieser Fortschrittsprozess das Defizit
der SBB Jahr fiir Jahr um zusitzlich
20-40 Mio Fr./a erhoht. Innert 10-15
Jahren vergrossert demnach der techni-
sche Fortschritt das SBB-Defizit um
etwa weitere 500 Mio Fr./Jahr, - weil
dieser Fortschritt den Autoverkehr
stets billiger und den 6ffentlichen Ver-
kehr (relativ) teurer macht.

Wenn diese Mechanismen systeminhé-
rent sind, so wére aus eng (markt-) wirt-
schaftlicher Sicht der logische Schluss
zu ziehen, dass eben der &ffentliche
Verkehr (die Eisenbahn und der Bus)
technisch tiberholt seien, so wie vor 100
Jahren die Bahn die Postkutsche abge-
16st hat.

Auf den ersten Blick liegen die Fille ja
ziemlich &hnlich. In den USA hat man
das Problem weitgehend aus dieser
Sicht betrachtet. Die Schieneninfra-
struktur existiert deshalb kaum mehr.
Es gibt aber auch erhebliche Unter-
schiede zwischen der heutigen Situa-
tion und dem Ende des Postkutschen-
Zeitalters. Die Mengen, die Intensiti-
ten und die potentiellen Zerstérungs-
krifte der heutigen Verkehrsfliisse sind
unvergleichlich hoher als friiher. Die in
Tabelle 1 aufgefiihrten gemeinwirt-
schaftlichen Ziele konnten nicht mehr
erreicht werden, wenn man die Infra-
struktur des 6ffentlichen Verkehrs zer-
fallen liesse.

Unternehmerische Handlungs-
spielriume

Wo bleiben denn da noch die unterneh-
merischen Handlungsspielrdume der
Bahnen und anderer offentlicher
Transportunternehmen? Diese Frage
stellt sich tatsdchlich, wenn man anneh-
men muss, dass Entwicklungskrifte
ausserhalb des Einflussbereiches der
OV-Unternehmen die schleichende
Verschlechterung der wirtschaftlichen
Ergebnisse bestimmen. Werden da die
fritheren Bahnmanager nicht zu Ver-
waltern von technisch iiberholten und
offentlich subventionierten Diensten
degradiert? Diese Sicht wire ebenso
falsch, wie wenn man nicht erkennen

wiirde, dass die Struktur der Markt-
und Konkurrenzumgebung eines Bahn-
unternehmers grundlegend anders ist
als die eines Unternehmers zum Bei-
spiel in der Computerindustrie oder der
Olwirtschaft.

Die unternehmerischen Herausforde-
rungen der beiden verschiedenartigen
Unternehmen sind zwar nach wie vor
vergleichbar, was ihre Aufgabe betrifft,
mit dem geringstmoglichen Einsatz an
finanziellen und personellen Mitteln
ein Produktesortiment herzustellen
und zu vermarkten, das bei guten Prei-
sen eine hohe Nachfrage erzielt. Fiir
das Management eines Computerunter-
nehmens oder eines Gewerbebetriebes
gibt es aber viel eindeutigere Indikato-
ren und Methoden, um festzustellen,
wie erfolgreich und geschickt die Un-
ternehmungsleitung gearbeitet hat,
ndmlich die roten oder schwarzen Zah-
len der Jahresrechnungen. Rote oder
schwarze Zahlen bedeuten fiir Unter-
nehmen mit Gebietsmonopolen an sich
sehr wenig. Die Bahnunternehmen ha-
ben einerseits ihre Gebietsmonopole
fiir den Bahnverkehr (also fiir einen
Technikbereich). Andererseits steht
aber jedes OV-Unternehmen in seinem
Gebiet in einem Konkurrenzkampf mit
dem Individualverkehr. Weil aber gera-
de dieses Konkurrenzverhiltnis in er-
heblichem Masse von der allgemeinen
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Entwicklung der Wirtschaft und des
technischen Fortschrittes bestimmt
wird, versagen die tiblichen Kriterien
und Indikatoren, mit denen ein Bahn-
unternehmen seinen eigenen Manage-
ment-Erfolg beurteilen und ausweisen
kann. Das gleiche gilt fiir die Erfolgs-
kontrolle von aussen. So kann es zwar
eine politisch-psychologische Richt-
schnur darstellen, wenn den Ziircher
Verkehrsbetrieben VBZ gesetzlich ins
Pflichtenheft geschrieben wird, sie
miissten mindestens 65% eigenwirt-
schaftlich sein. Dass ein solches Ziel
auf die Dauer nicht haltbar ist, sondern
aller Voraussicht nach wieder (nach un-

Die Trendwende

ten) revidiert werden muss (oder mit
Anderung der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen unterstiitzt
wird), kann auch die brillanteste Mana-
gement- und Marketingleistung des Un-
ternehmens nicht verhindern.

Sehr #hnliches gilt auch fiir die Lei-
stungsauftrige fiir die SBB. Es ist zwar
ohne Zweifel sinnvoll und nitzlich,
wenn die Politik die verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen moglichst
ausdriicklich und prizis formuliert, die
sie den Unternehmen setzen will. In po-
litischen Gremien scheint man aber
dem SBB-Leistungsauftrag oft magi-

Einige Gedanken zum Trend im Modalsplit

Von Richard Ziircher, Ziirich

Im Zusammenhang mit dem vorangehenden Beitrag [1] haben wir den vormaligen Leiter der
Verkehrspolizei der Stadt Ziirich gebeten, gestiitzt auf seine langjihrigen Erfahrungen gewis-
sermassen von der «Front», einige Betrachtungen zu den echten Chancen einer immer dringen-
deren Verdnderung des «<Modalsplit», also der Teilung zwischen individuellem und kollektivem

Verkehr anzustellen.

In seinem Aufsatz «Prognosen und Zu-
kunft des Verkehrs» stellt Professor Ro-
tach [2] die Frage: Welche trendhaften
Entwicklungen sind moglich, und wel-
che Trendbriiche sind denkbar? Er
weist dabei auf die Abnahme des Pfer-
debestandes in der Schweiz nach dem
Kriege von gegen 150000 auf deren
50 000 hin, wobei diese Entwicklung -
Ubernahme des bisherigen Nutzver-
kehrs durch das Automobil - voraus-
sehbar war. Steht eine dhnliche Wende
zugunsten des Offentlichen Verkehrs
bevor und ist deren Umfang und Zeit-
punkt {iberhaupt voraussehbar? Vor-
aussehbar war jedenfalls die Energie-
krise 1973 nicht, die einen ersten
Trendbruch und damit eine augenfillig
verinderte Einstellung zum Modalsplit
brachte. Die neuesten 6kologischen Er-
kenntnisse wie Schadstoffeinwirkun-
gen auf die Natur oder Larmeinwirkun-
gen auf den Menschen, verbunden mit
dem immer mehr zutage tretenden En-
gagement gewisser politischer Parteien,
wiren an sich Ursache genug, einen
neuen Trendbruch zuungunsten des In-
dividualverkehrs herbeizufiihren.

(Red.)

Trend zum Gegenteil?

Am 29. Dezember letzten Jahres war
einer Ziircher Tageszeitung [3] zu ent-
nehmen, dass sich das Jahr 1986 zum
absoluten Rekordjahr fiir Autoverkéu-
fer entwickle. Die Schwelle von 300 000
Verkdufen werde sogar uberschritten.
Wie ist dieser Boom erklarlich in einer
Zeit, da sich der offentliche Verkehr
mit dem Taktfahrplan und Abonne-
mentsverbilligungen Sympathie ver-
schaffte und anderweitige grosse An-
strengungen wie Projektierung der
Bahn 2000 und Bau der Ziircher S-Bahn
unternommen werden?

Als Grund, dass ausgerechnet das Jahr
1986 zum Rekordjahr der Automobil-
importeure gefiihrt hat, werden einmal
die gute Wirtschaftslage, dann aber
auch die Tatsache, dass neue Abgasvor-
schriften erlassen wurden, angefiihrt.
Offenbar wenig Eindruck machten ge-
nerell gesehen die oben erwéhnten Vor-
kehren zur Forderung des 6ffentlichen
Verkehrs. Was kiimmert schliesslich
den Bauern die Bahn 2000 auf seinem

sche Krifte anzuwiinschen, die er ganz
einfach nicht haben kann. So kdnnte
zum Beispiel kein privatwirtschaftli-
ches Unternehmen die Garantie abge-
ben, den Bahntransitverkehr oder den
Schnellzugsverkehr der SBB auf die
Dauer bedingungslos voll kostendek-
kend aufrechtzuerhalten, wie dies in
den Leistungsauftrigen der SBB sinnge-
miss mit der Definition des «unterneh-
merischen  Marktbereiches»  (ohne
GWL) verlangt wird.

Adresse des Verfassers: Dr. S. Mauch, dipl. Bauing.
ETH/SIA, Oberlunkhofen, und INFRAS, Drei-
konigstrasse 51, 8002 Ziirich.

abgelegenen Hofe oder den Pendler die
Ziircher S-Bahn, wenn er in einem von
ihr nicht beriicksichtigten Teil der Re-
gion wohnt?

Muss die Trendwende behordlich
angeordnet werden?

Riickblickend betrachtet, waren es nur
ibernationale  Grossereignisse — wie
Kriege oder Krisen, die einen Trend zu
beeinflussen vermochten. Die zahlrei-
chen Appelle, freiwillig auf die Bahn
umzusteigen, das Inaussichtstellen von
Verbesserungen jeder Art im Zugsver-
kehr und das Anordnen von Erschwer-
nissen zuungunsten des Individualver-
kehrs haben bis heute keine entschei-
denden Wirkungen gezeigt. In einem
Wahlblatt vom 21. November 1986
schreibt ein namhafter Politiker u.a.:

«Seien wir uns bewusst, das Auto hat
nicht nur Nachteile, sondern bringt uns
auch viele Vorteile. Die meisten von uns
schitzen ein Leben in Wohlstand und
mochten nur ungern darauf verzichten.
Dieser Wohlstand kann aber in einem
nicht geringen Ausmass nur mit dem
Automobil erzielt werden. Ich denke da-
bei nicht primdr an den Sonntagsfahrer,
welcher mit seiner Ausfahrt seinem
Hobby frént, sondern an die gesicherte
Versorgung in allen Bereichen wie Nah-
rungsmittel, Medizin, Sicherheit, usw.»

Behordliche  Anordnung  bedeutet
Zwang und zwingen ldsst sich der Biir-
ger von Seiten des Staates sehr ungerne,
insbesondere dann nicht, wenn ihm die
Obrigkeit die oben gepriesenen Vorteile
des individuellen Verkehrs nicht durch
ebenbiirtige zu ersetzen vermag. Und
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