Monatsberichte 10/1974

Die voraussichtliche Entwickiung des Personenverkehrs

in Osterreich bis 1985

Uberlegungen liber die kiinftige Entwickiung des Personenverkehrs sind vor allem
aus investitionspolitischen Griinden interessant Wegen der fangen Produktions-
dauver im infrastrukturellen Bereich des Verkehrs mufl die Verkehrspolitik heute
schon die Weichen stellen, wenin man den Anforderungen in den achtziger Jahren
gerecht werden will. Die vorliegende Prognose kann nur GréBenvorstellungen ver-
mitteln, wobel flir den Prognosezeitraum die gleichen politischen ,Umweltbedin-
gungen” unterstelli werden wie in der Vergangenheit. Neben dieser Einschrén-
kung mussen auch Licken in der Verkehrsstatistik beriicksichtigt werden, die die
Treffsicherheit der Aussage mindern. Vorausschétzungen kénnen trotz diesen Un-
sicherheiten wertvoll sein, weil sie gewisse Trends oder Trenddnderungen erken-
nen lassen.

Die Untersuchung baut aut der Studie dber die Entwicklung des Personenver-
kehrs bis 1972 auf, die das institul in den Monatsberichten, Jg. 1973, Heft 10, publi-
zierte. in die Vorschau wurden Bahnverkehr, Individuaiverkehr und Uberland-Omni-
busverkehr einbezogen, es fehlen der rein innersiddiische Verkehr mit Gffentlichen
Verkehrsmitteln sowie der Luft- und Schiffsverkehr.

Die dynamische Entwickiung der Nachfrage nach
Personenverkehrsleistungen in den vergangenen zwei
Jahrzehnten gehért zu den signifikantesten Wachs-
tumsmerkmalen der rmodernen Indusiriegesellschait
im Bahn- und StraBenverkehr mit dsterreichischen
Verkehrsmiiteln nahm im Inlandsverkehr die Zahl der
Personenkilometer je Einwohner von 1956 auf 1972
um 180% auf 5779 km und die der Fahrkilometer
alier eingesetzten Fahrzeuge um 301% zu; der Be-
darf an Verkehrsmittein und damit an Verkehrsflache
wuchs erheblich siédrker als der Befdrderungsbedarf.
Oie Individualisierung des Personenverkehrs auf
eigene Verkehrsmittel ist eine charakteristische Be-
gleiterscheinung der Nachifrageentwicklung. Der An-
teil des Individualverkehrs auf der SiraBe an der Per-
sonenkilometerieistung erhdhie sich von 1956 bis
1972 von 46% auf 75%

Dzar Personenverkehr nahm im Gegensatz zum
Glterverkehr  1956/1972  arhebtich  stdrker zu
(+180%) als das Brutto-Nationalprodukt (+105%)
und der private Konsum {+90%). Damit erhielt der
Personenverkehr in der Verkehrspolitik groBere Be-
deutung, insbesondere durch den wachsenden guan-
titativen und qualitativen Bedarf an Verkehrsflache
und die damit verbundenen Investitionen Die zuneh-
mende Verlagerung der Nachfragestrukiur des Per-
sonenverkehrs von der Berufs- in die reine Konsum-
sphiare verschob aber auch geselischaftliche Ziel-
setzungen Fragen der Koordination der Verkehrs-
mittel, der Finanzierung von Verkehrswegen sowie
deren Planung auch unter Berlcksichtigung dkolo-

gischer Kriterien sowie Probleme der Verkehrssicher-
heit erregten nun allgemeines |nteresse Die Frage
der weiteren Entwickiung des Personenverkehrs
reicht daher iiber rein verkehrswirtschattliche Aspek-
te hinaus.

Die rasche Expansion des Personenverkenhrs hat ver-
schiedene Ursachen. Man kann zwischen struktur-
abhangigen, konsumbedingien und verkehrsauio-
nomen Fakioren unierscheiden, die aber groBteils
letztlich einkommensabhéngig sind Zu den strukiur-
abhdngigen gehodren unter anderen: wachsende Zahl
der Bevdlkerung und der Beschiftigten; Verdnderung
der Siediungsstrukiur in Richtung zunehmender Ent-
fernung von Arbeils- oder Ausbildungsstatte und
Wohnung, wie dies in Ballungsrdumen durch Griin-
dung von Satellitenstddien oder Anschaffung von
Zweitwohnungen der Fall ist; zunehmende Beschéaf-
tigtenzahl im sekundaren und besonders im tertiaren
Sektor (im Dienstleistungssekior hat der Auliendienst
groBe Bedeutung, und damit ist die Zahl der reisen-
den Kontaktpersonen relativ grofB); stérkere Beriick-
sichtigung sozialer Aspekte in der Tarifpolitik {Schu-
lerfreikarten oder Null-Taritel Konsumbedingte Stei-
gerungen ergeben sich vor allern aus der zunehmen-
den Freizeit, sei es vor oder nach der t&glichen Be-
rufsarbeit (die gleitiende Arbeitszeit verstarkt diese
Mbdglichkeit}, zum Wochenende oder im Urlaub. Wer-
bung, bessere Information und vermehrie Bildung
wecken oder erhdhen das Bedurfnis nach Urlaubs-
und Wochenendfahrtien, preis- und qualitatsbewuf-
tere Kaufabsichten steigern die Einkaufsfahrien wah-
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rend der Woche Verkehrsautonome Impulse l&st
der Fahrzeugbesitz aus, da die sténdige Fahrbereit-
schaft, die rdumiiche Beweglichkeit des Fahrzeuges,
die groBere Bequemlichkeii im Vergleich zu Massen-
verkehrsmitteln und die unmittelbar geringeren Ko-
sten bei vollbesetztem Wagen gegenlber den &f-
fentlichen Verkehrsmittein das Reisen und Fahren
anregen Man nitzt das Fahrzeug, weil es da ist

Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen
mit intdndischen Verkehrsmitteln

Methoden der Vorausschitzungen, globale Ent-
wicklung

Die oben angefuhrten Nachfragefakioren spiegeln
sich in den einzelnen Verkehrsarten: Berufs-, Ausbil-
dungs-, Geschafts-, Urlaubs-, Wochenenderholungs-
und sonstiger Verkehr. Es wire naheliegend, deren
EinfluB zu quantifizieren und vorauszuschéatzen, um so
gin Bild von der Entwicklung der gesamten Nach-
frage nach Verkehrsleistungen zu erhalten Schwie-
rigkeiten wirde dabei aber der Umstand bereiten,
daB Teile des Verkehrsaufkommens nicht eigentlich
nachfragebestimmt sind, sondern durch das Vor-
handensein und die individuelle Verflgbarkeit eines
Fahrzeuges induziert werden. Eine Vorausschétzung
des Personenverkehrs auf diese Weise laBt sich
auch deshalb nicht realisieren weil sowohl sta-
tistische Zeitreihen Gber die Entwicklung des Ver-
kehrsautkommens nach Verkehrsarten, als auch die
Méglichkeit der Quantifizierung verschiedener Be-
stimmungsgriinde der Nachfrage fehlen So kann
ingbesondere der EinfluB der Siedlungsstruktur (Ent-
flechtung von Wohn- und Arbeitsplatzen u. 4.) nicht
ohne weiteres in einem statistischen Indikator er-
fafBt werden.

Es mufB3 daher zunichst die globale Entwicklung des
Verkehrsaufkommens in Abhéngigkeit von der realen
Einkemmensentwickiung geschatzt werden, woflr
auch Erfahrungswerte aus internationalen Quer-
schnitten verfigbar sind und dann eine Aufgliede-
rung nach Verkshrsmitteln und Verkehrsarien ver-
sucht werden Dieses Verfahren ist zwar methodisch
nichi voll befriedigend, die Licken an staiistischen
Information lassen es jedoch am zweckm&Bigsten
erscheinen.

Aus langfristigen statistischen Reihen in wirtschaft-
lich héher entwickelten Landern als Osterraich ist
zu erkennen, daB der Aufwand fir den Personen-
verkehr langfristig schneller wachst als das reale
Einkommen [n den USA betrug der Anteil der Aus-
gaben fir Personenverkehr, einschlieBlich des Auf-
wandes fiir die Anschaffung und den Betrieb eigener
Kraftfahrzeuge, im Jahre 1929 rund 10% der ,ver-

468

fiigbaren persdnlichen Einkommen*, 1950 12Y/2% und
1972 151/2%  Daraus ergibt sich nicht unbedingt, daB
bei einer Einkommenselastizitit von >1 auch die
mengenméfigen Verkehrsleistungen (Personenkilo-
meter) schneller wachsen als die Einkommen, weil
sich die Aufwandstruktur zvgunsten aufwendiger
komfortablerer Reisemoglichkeiten verschiebt (vom
offentlichen Verkehrsmittel zum Motorrad und Kiein-
wagen, dann zu gréBeren Kraftwagen, und schlieB-
lich kommen flr gréBere Strecken auch Schlafwagen
und Flugzeuge in Frage). in Osterreich erhdhte sich
der Anteil der Aufwendungen fiir Verkehrsleistungen
an den Konsumausgaben von 6'86% im Jahre 1956
auf 13% im Jahre 1972

Die Relation von Einkommen und Personenkilome-
tern'} (ohne Auslanderfahrzeuge) zeigt fir die Zeit
von 1956 bis 1972, bej sehr guter Anpassung der
beobachteten an die berechneten Werte, daB die
Verkehrgnachfrage um das 1 36fache der prozen-
tuellen Einkommenszunahme gewachseén ist. Die In-
tervallanalyse ergibt Schwankungen dieses Elastizi-
tatskoeffizienten, die mit der Konjunktur und ver-
kehrspolitischen MaBnahmen zusammenhdngen Fir
die Prognose wurde von der Uberiegung ausgegan-
gen, daB die individuelle jahrliche Fahrleistung (Per-
sonenkilometer) sowohl aus physischen wie psychi-
schen Ursachen nicht unbegrenzt zunimmt. Auf eine
Pericde mit steigenden prozentuellen Zuwachsraten
folgt eine mit sinkenden Zuwachsen. Vieles spricht
dafiir, daB sich Osterreich zur Zeit in der Ubergangs-
phase befindet und im Prognosezeitraum sinkende
Zuwachse zu erwarten sind. Bleibt die Wachstums-
rate des Einkommens, die flr den Prognosezeitraum
mit 4 5% jéahrlich angenommen wurde, unverdndert,
dann ergeben sich unter obiger Annahme fiir die
zweite Periode sinkende Einkommenselastizitdten,
denen in der Berechnung durch eine invers-logarith-
mische Gleichung entsprochen wurde?).

Die Plausibilitdi der Berechnungsergebnisse 143t sich
durch einen Vergleich der Personenkilometer-Lei-
stung je Einwohner in Osterreich und der Bundes-
republik Deutschland Gberpriifen Demnach betrug
diese spezifische lLeistung 1970 in der Bundesrepu-
blik Deutschland 7 850 km gegen 4950 km in Oster-
reich; flir 1980 ergeben sich Vergleichswerta von
11667 km in der Bundesrepublik Deutschland und

B iny = —80318 + 13577 In x. wabei y die Personenkilo-
meter und x das Einkommen sind

?) Die Arbeitsgieichung lautet:
Pkmy [ Eo

= 13577. (1 —_—.
mo £4

wobei die Zuwachsrate der Personenkilometer je 1000 Ein-
wohner in einem beliebigen Jahr durch den Elastizitgts-
koeffizienten der Beobachtungsperiode und den inversen
Wert der Pro-Kopf-Einkommensveranderung erklart wird
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8.430 km in Osterreich. Im Jahre 1985 wiirde in Oster-
reich eine Fahrleistung von 10218 km erreicht wer-
den. Das fiir Osterreich prognostizierte Entwicklungs-
tempo scheint realistisch und der Versuch einer wei-
feren Disaggregierung sinnvoll

Die Berechnung ergibt fur 1985 eine Personenver-
kehrsleistung mit inldndischen Verkehrsmitteln von
79 Mrd Personenkilometern, die um 84% (ber der
des Jahres 1972 liegt (43 Mrd.). Die jahrliche Zu-
wachsrate des Personenverkehrsvolumens sinkt auf
Grund der oben getroffenen Annahme einer abneh-
menden Einkommenselastizitd kontinuierlich: im
Durchschnitt von 6 2% in der Zeitspanne 1972/1975
auf 4'8% bis 1980 und 38% in den folgenden finf
Jahren bis 1985.

Ubersicht 1

-Durchschnittliche prozentuelle jihrliche Zuwachsraten der
Personenkilometer in einzelnen Zeitabschnitten!)

Ins- Daven durch
gesamt inldndische Verkehrsmittel

Insgesamt Bahn Omnibusse Plow
1960/64 g2 69 00 30 138
1964168 . &7 55 —35 23 108
1968/72 8¢ 74 40 70 94
Prognose:
1972{80 52 52 61 438 37
1980/85 43 40 41 29 43

'} Chne innerstddtischen Massenverkehr Luft- und Schiffsverkehr

Entwicklung nach Verkehrstragern

In den letzten Jahrzehnten hat der Individualverkehr
auf Kosten des offentlichen Verkehrs kraftig expan-

diert!), Die o&flentlichen Verkehrsmitiel verloren vor
allem den betriebswirischaftiichen wichtigen vollzah-
lenden Fahrgast, wogegen der verbilligte und nicht
kostendeckende Berufs- und Ausbildungsverkehr
blieb oder weiter zunahm, wie der Schneilbahnver-
kehr in Wien Die Bemiihungen der europaischen
Bahnverwaltungen, ihr Image durch héhere Ge-
schwindigkeit, dichtere Zugsfolge, mehr Kemfort und
kombinierte Reisearrangements zu verbessern, wa-
ren zwar in ginigen Teilbereichen erfolgreich, nir-
gends gelang jedoch ein entscheidender Durch-
bruch Die Vorstellung von einer Renaissance der
Bahnen fuBt auf der gegensatzlichen Entwicklung:
sinkende Durchschnittsgeschwindigkeiten im Stra-
Benverkehr — steigende Geschwindigkeiten im Bahn-
verkehr, wobei im Mittelstreckenverkehr auch das
Flugzeug konkurrenziert werden kdnnte, wenn die
technologische Umstellung auf Hochleistungs-
Schnellbahnen technisch, aber auch beiriebswirt-
schaftlich gelingt Da eine entscheidende und werbe-
wirksame Erhohung der Geschwindigkeit nur mittels
eines Knotenpunktverkehrs und somit durch Verzicht
auf den Flachenverkehr maglich ist, beschrankt sich
die Renaissance auf den Mittel- und Langstrecken-
verkehr sowie den Einzugsverkehr in Ballungsrau-
men, die bei weiter steigender Moterisierung ohne
Zweifel zu den Hoffnungsgebieten der offentlichen
Verkehrsmittel gehdren, betriebswirtschaftlich aber
wegen der hier Uberwiegenden Sozialtarife weniger
interessant sind.

1) Siehe W. Kohlhauser, Verénderungen der Nachfrage-
struktur im Personenverkehr seit 1956 Monatsberichte des
Usterreichischen Institutes fir Wirtschaftsforschung. Jg.
1973 Heft 10, 5. 473 1f

Ubersicht 2

Die Entwicklung des Personenverkehrs nach Verkehrstrigern bis 1985 im Infand

(Ohne innerstadtischen Massenverkehr sowie Luft-

und Schiffsverkehr)

1972 1975 1980 1985 1980 1985 1972 1985
Mill Pers -km 1972 = 100 Anteiie in %

| Mit inldndischen Verkehrsmitteln 42 996 51 543 65178 72000 1516 1837 748 736
davon

1. Bundesbahnen . 6 567 8.237 10 559 12 939 160 & 1970 11°4 121

2 Uberlend-Omnibusse?) . 4 262 4.8%6 6 206 7150 145 6 167 8 74 67

3. Offentliche Yerkehrsmittel (1+2) 10829 13133 16765 20 089 154 8 185 3 188 88

4 Personenkraftwagen® 28.82¢% 35072 45075 35573 156 4 192 8 501 518

5 Kraftrdder?) . 3 338 3338 3338 3 338 1000 10C 0 58 31

4. Individvalverkehr {45} 32 {67 38 410 48 413 58 911 150 5 1831 559 549

Il Mit qusldndischen ¥Yerkehprsmiiteln 14493 16 922 21907 23.362 1511 1957 252 26 4
davon

7. Omnibusse 3624 42 5478 7092 1511 1957 63 46

8 Personenkrafiwagen 10 86% 12 691 16 429 21 270 1511 1957 189 1% 8

11 Mit atlen Verkehrsmitteln 57 489 68 465 87 085 107 362 1515 186 8 100 0 1000
daven

& Offentliche Verkehrsmittel (1+2+7) 14 453 17 364 22 243 27181 1339 1881 251 253

10 individualverkehr (4+5+8) £3 036 51 101 64.842 80181 1507 186 3 749 747

1 StraBenverkehr (JII—1) 56922 60 228 76 526 94423 1503 185 4 886 a7 ¢

") Linien- und Gelegenheitsverkehr. — ) EinschlieBlich Kombifahrzeuge — ?) Motorridder und Mopeds
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Die Frage nach den kiinftigen Marktanteilen der &f-
fentlichen Verkehrsmittel ist verkehrspolitisch we-
gen der langfristigen Investitionsiuberlegungen von
Bedeutung. Es wurde daher versucht, wenigstens
grobe Vorstellungen Ober sine plausible Disaggre-
gierung in 6ffentlichen Verkshr und Individuaiverkehr
zu gewinnen. Da der Individualverkenr mit einem An-
teil von 76% an der gesamien Leistung in Personen-
kitometern dominiert, scheint es zweckmalBig, zu-
nidchst seine Entwicklungsmadglichkeiten zu schétzen
und die verbleibende RestgriBe gegeniber der be-
reits geschatzten Gesamtnachfrage als mdglichen
Entwicklungsspielraum des dfientlichen Verkehrs an-
zusehen. Dazu ist es notwendig, die Bestandsent-
wicklung von Personenkraftwagen und Krafirddern
zu prognostizieren und die jéhrliche Persongznkilo-
meterieistung je Fahrzeug zu schatzen

Voraussichtliche Entwickiung des Individualverkehrs

Von den beiden Verkehrsmitiein Personenkraftwagen
{immer sinschlieBlich Kombi-Fahrzeugen) und Kraft-
radern ist die Prognose der Fahrieistung durch Krafi-
réder weniger problematisch, da deren Gewichtsan-
teil gering ist (1972: 6%). Der Bestand an Motorré-
dern und Mepeds nahm in den letzten Jahren stwas
ab; das leichte Bevdlkerungswachstum, aber insbe-
sondere die Verschiebung zugunsten der jingeren
Jahrgange, die als potentielle Interessenien filr Kraft-
radder in Frage kommen, iaB% eine Stagnation auf dem
Niveau 1972/73 vermuten. Da es keine Anzeichen
fur eine Anderung der bisherigen durchschnittiichen
jahriichen Fahrleistung (Motorrader: 5500 km und
Mopeds: 5000 km} gibt, wird bis 18985 unverandert
die flr 1972 errechnete jahrliche Gesamtleistung an
Personenkilomeiern angenommen.

Entwicklung des Bestandes an Personenkraftwagen

Die Schatzung der zukiinfiigen Fahrieistungen durch
Perscnenkraftwagen ist schwieriger, da der Lei-
stungsanteil (1972: 67% chne Auslénder} sehr hoch
ist und die Motorisierungswetle noch nicht an ihrem
Sattigungspunkt angelangt ist. Osterreich erreichie
1973 eine Pkw-Dichte von 208 Pkw je 1000 Einwoh-
ner; in den USA waren es 452 im Jahr 1972, Man kann
zwar annehmen, daB sich die Entwicklung vor Er-
reichen eines Plafonds verlangsami, d. h eine line-
are Extrapolation der bisherigen Entwicklung bis zum
+Endpunkt” nicht méglich ist. Die Motorisierung in
den USA, Kanada, Austraiien und Neuseeland, deren
Pkw-Dichte 1972 zwischen 320 und 452 Fahrzeugen
je 1.000 Einwohner lag, also ungefahr in jenem Be-
reich, in den Osterreich 1985 eventuell vordringen
kénnte, zeigt jedoch einheitlich folgenden Verlauf:
Die relativen jdhrlichen Zuwiichse des Bestandes je
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Ubersicht 3

Motorisierungstempo ab einer Pkw-Dichte von mehr als
200 Pkw je 1.000 Einwohner in verschiedenen Léndern!)

USA Kanada Neuseeland Auslralien Schweden
Bei ciner Steigerung der Zah! der Pkw je 1.000 Einwohner 2wischan®)
265—444 207324 206—325 212319 204--290C

betrug der jahrliche Zuwachs an Pkw je 1 Q00 Einwohner

12 -] 5 14 13
3 11 4 14 14
12 7 4 12 7
7 6 7 10 10
17 10 & 11 11
7 % 12 12 13
4 7 17 13 4
0 7 9 i2 7
g 13 18 i1 -
& Ed 7 — -
4 9 5 - -
? 8 4 — -
1 i1 9 - —
10 - 10 - -
12 —_ - - —_
10 —_ - - -
7 - - - -
2 - - - -
12 - - - -
8 — — — -
7 — - - —
& 86 87 84 121 108

) Statistische Unferlagen entnommen: L Jacobsson Car Forerast for Sweden
19721985 Stockholm 1973 — 2} Gsterreich 1973: 207 Pkw ie 1 000 Einwohner

1.000 Einwohner sinken zwar, die absoluten bleiben
jedoch, abgesehen von konjunkturellen Schwankun-
gen, ziemlich konstant!).

Das bedeutet daB die Entwicklung auch bei dieser
hohen Motorisierungsdichie noch linear verlauft und
die absoluten Bestandszuwdichse cffensichtlich erst
kurz vor Erreichen des Plafonds verfiachen?®). Der
Ubergang von der Expansions- in die Sattigungs-
phase erfolgt relativ kurzfristig, d. h. der {obere) Ent-
wicklungswendepunkt, ab welchem die absoluten Zu-
wéchse abnehmen, liegt nicht — wie oft angenom-
men wird -— in der Mitte der Expansionsphase (zen-
tralsymmetrisch), sondern an deren Ende. Die Anlauf-
phase, die der Expansionsphase vorausgehi und de-
ren zeitliche Lange stark von der Wirtschaftsstrukiur
des betroffenen Landes abhéngt hat ein ziemlich
einheitliches Verlaufmuster: die absoluten jahrltichen
Zuwachse steigen nach einer gewissen Einfuhrungs-
zeit kraftig und blisben dann ab einer Motorisie-
rungsdichte zwischen 50 bis 80 Pkw je 1000 Einwoh-
ner konstant. Auch dieser Ubergang {(unterer Wende-
punkt) ist zeitlich refativ kurz, so daR eine S-Kurve
mit einem langen, linear verlaufenden Mittelstiick
entstehi, an das sich nach einer starken Kriimmung

Y Vgl L. Jacobsson, Car Forecast for Sweden 1972—1985,
National Institut of Economic Rasearch, Stockhalm 1973.

) vgl, T. Sarrazin, F. Spresr, M. Tietzel, Die Sattigungs-
grenze der Motorisierung Zsitschrift fir Verkehrswissen-
schaft. Heft 3/1973.
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die An- und die Auslaufphase anschlieBen {Sonder-
form der logistischen Kurve)!)

Die bisherige Eniwicklung in Osterreich entspricht
diesemn Muster. Korreliert man die Pkw-Dichte 1956

Enlwicklung des Besiandes und des Ersatzes sowie Er-
weiterungshedarfes an Personenkrafiwagen
und Kombifahrzeuge bis 1985

1.000 PKW
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1y Vgl. P. Cerwenka, Anwendung einer verallgemeinerten
Wachstumsfunktion zur Prognostizierung in: Zeitschrift fur
Verkehrswissenschaft Heft 2/1974.

3 Trendgleichung: y = 6'85 + 10'69443 x, wobei x die Zeil
{Zahi der Jahre ab 1988) und y die Pkw-Dichte je 1.000
Einwohner ist

bis 1972 mit der Zeit (als erkldrende Variable), dann
entspricht das Streudiagramm den Anforderungen?)
Nimmt man an, daf auch die weitere Entwicklung in
Osierreich dem internationalen Motorisierungsver-
iauf folgt, dann kann die lineare Extrapolation zu-
mindest bis 1985 fortgesetzt werden. Damit wird
zwar auf eine statistische Ableitung des weiteren
Motorisierungsverlaufes von odkonomischen Bestim-
mungsgriinden verzichtet und erklarende Variable
ist allein die Zeit. Das ist jedoch dann zuldssig, wenn
unterstellt werden kann, daB sich die auf langere Sicht
wichtigen Bestimmungsfaktoren, das Einkommen
und der Moiorisierungswille, in der Prognoseperiode
eiwa im gleichen AusmaB &ndern werden wie in der
Beobachtungsperiode. Kurzfristige Kenjunktur- und
Zutallsschwankungen werden vernachlassigt; die tat-
séchlichen Jahreswerte schwanken um den ge-
schatzten Trend.

Eine Grundannahme der Prognose ist freilich, daB
sich die Umweltbedingungen fiir das Verkehrswesen
nicht grundlegend dndern Auf der sinen Seile wa-
ren relative Verteuerungen der Treibstoffe, auf der
anderen Seite Umweltriicksichten denkbar. Verteu-
erungen der Treibstoffe treffen den Individualverkehr
kraftiger, da sein spezifischer Energieaufwand weit
hoher ist als bei den Massenverkehrsmitteln. Die
GréBenordnung der bereifs eingetretenen Treibsioff-
verteuerung scheint — (ber die Preiselastizitdt der
Nachfrage — keine dauerhafte Umschichtung zu den
Massenverkehrsmitteln auszuldsen.

Eine administrative Beschrankung des Individualver-
kehrs auf Grund einer mengenmiBigen Treibstoff-
verknappung oder aus Umweltricksichten wird in
der Prognose nicht angenommen.

Nach der obigen Schéatzung ist fur 1985 eine Pkw-
Dichie von 342 Pkw je 1.000 Einwohner zu erwarten
Das ergibt unter Beriicksichtgiung der Bevdlkerungs-

Ubersicht 4

Voraussichtliche Entwicklung der Pkw-Nachfrage und des
Bestandes bis 1935")

Neuzuiassungen Pkw Pkw
Erweiterung Ersatz Insgesamt Bestand je 1.000
Ein-
wvichner
in 1 000 Stjck
1973 80 % 106 4 187 0 15407 205
1975 929 90 1 1830 17498 230
1978 874 1127 2001 20150 263
1980 856 1290 2188 21941 286
1983 8% 7 154 0 2437 24610 319
1985 913 168 8 2601 26408 342
1973 = 100
1980 1114 1213 1170 142 4 139 5
1985 1133 1586 1392 1 171 4 166 8

'} EinschlieBlich Kombifahrzeuge. Prognostiziert wurde die Pkw-Dichte je

-

1 000 Einwohner, woraus sich auf Grund der Bevdlkerungsentwicklung der
Pkw-Bestand und der Erweiterungsbedarf als Bestandsdifferenz ergab. Der
Ersatzbedarf konnte mit einer Pkw-Absterbeordnung berechnet werden
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entwicklung einen Fahrzeugbestand von 2,640 820
Pkw, d. s 11 Mill. Pkw oder 71% mehr als im Jahr
1973. Den Annahmen entsprechend bleiben die ab-
soluten jahrlichen Zuwachse konstant.

Auf Grund einer Pkw-Absterbeordrung wurde auch
der Ersatzbedarf berechnet, der mit steigendem Be-
stand zwangsldufig zunimmt. EinschlieBlich des Er-
weiterungsbedarfes, der sich aus der jahrlichen Pkw-
Bestandsverdnderung ergibt, wird die Nachfrage
nach fabrikneuen Personenkraftwagen im Jahr 1985
um 39% héher sein als 1973.

Entwickiung der Pkw-Personenkilometerleistung

Fir die Messung der Personenkilometerleisiung
durch Personenkraftwagen wird neben dem Bestand
die jahrliche Fahrleistung eines Pkw und seine
durchschnittliche Personenbesetzung benbtigt Als
durchschnittliche Besetzung wurde auf Grund von
Erhebungen in der Bundesrepublik Deutschland der
Faktor 17 genommen; die j&hrliche Fahrleistung je
Pkw hetrug 1972 nach Institutsherechnungen (siehe
Monatsberichte, Jg. 1972, Heft 10, a. a. Q) auf In-
landsstrecken 11614 km, Es wurde angenommen,
daBB die Fahrleistung {rotz des negativen Einflusses
durch vermehrte Anschaffung von Zweitwagen?) jéhr-
lich um 100 km zunimmt. Fir eine Steigerung der
Fahrleistungen sprechen sozitékonomische Struktur-
verdnderungen: Zunehmende Verstddterung, wach-
sender Pendelverkehr, hdherer Anteil der Erwerbs-
tatigen an der Bevdlkerung, Verschiebung der Alters-
struktur zugunsten der 20- bis 34jahrigen und mehr
Freizeit. Der Mikrozensus fir 1971 ergab in Wien
eine Pkw-Fahrleistung, die um 6% Uuber dem oster-
reichischen Durchschnitt lag und den Wert in Ge-
meinden bis 1.000 Einwohner um 12% {bertraf. Der
Anteil der 20- his 34jahrigen erhoht sich bis 1885
von 21% auf 23%:; die Fahrleistung der 15- bis 24jdh-
rigen Pkw-Besitzer ist nach dem Mikrazensus 1571
um 18% und der 25- bis 34jdhrigen um 9% hoher
als im dsterreichischen Durchschnitt Die Erwerbs-
gquote steigi bis 1980 von 41 5% auf 436% Auch
die zunehmende Freizeit, sei es durch Verkirzung
der wdchentiichen Arbeitszeit oder Urlaubsverlan-
gerung, fihrt zu einer groBeren Nutzung des Fahr-

Y Auf Grund des asterreichischen Mikrozensus hatten 1971
35% der Haushalte {= 85500) mehr als einen Pkw. so
dafB rund 6% des Bestandes ,Zweitwagen” waren. In Anleh-
nung an die Eniwickiung in der Bundesrepublik Deutsch-
land und unter Beriicksichiigung der Zunahme der Haus-
halte bis 1985 um etwa 8% ist 1985 mit einem Zweitwagen-
anteil am Pkw-Bestand von 20% zu rechnen Die Kilome-
terigistung des Zweitwagens ist meist etwas geringer als
jene des Erstwagens (um 20% bis 30%) Mit steigendem
Wohlstand dirfte der Zweitwagen jedoch zunehmend von
Jugendlichen gefahren werden, deren j&hrliche Fahrkilo-
meterleistung zu den héchsten unter den verschiedenen
Altersgruppen gehbrt
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zeuges. Die sinkende jahrliche Fahrleistung in den
ersten zwei Nachkiegsjahrzehnten beruhie auf dem
zunehmenden Anteil der unselbstdndigen Pkw-Be-
sitzer, deren Fahrleistungen geringer sind als die
der Selbstindigen, weil sie ihr Fahrzeug weniger fur
Berufsfahrten verwenden, und damit die durch-
schnittliche Fahrleistung drickien Diese Umschich-
iung fallt nunmsehr, bei einem Anteil der Unselbstan-
digen am Pkw-Bestand von 77%, kKaum noch ins
Gewicht.

Unter der Annahme einer durchschnittlichen Fahr-
zeughesetzung von 17 Personen und einer jahrlichen
Steigerung der Fahrleistung um 100km {von
11614 km im Jahr 1972 auf 12 314 Fahrzeugkilometer
im Jahr 1985), ergeben sich je Pkw im Jahr 1985
21.044 Personenkilometer gegen 19744 km im Jahr
1972, das hedeutet eine Zunahme um 6 6% Die Ver-
kehrsleistung aller Personenkraftwagen mit dsterrei-
chischem Kennzeichen auf Inlandsstrecken wiirde
damit um 93% auf 55573 Mill. Personenkilometer
steigen (siehe Ubersicht 1).

Der Individualverkehr mit Kraftradern wird bei An-
nahme gleichbleibender Leistungen 3.338 Mill. Per-
sonenkilometer erreichen.

Die gesamte Verkehrsnachfrage des Individualver-
kehrs asterreichischer Fahrzeuge im inland wirde
demnach 1985 58 911 Mill Personenkilometer be-
tragen und um 83% Uber jener des Jahres 1972 lie-
gen.

Entwicklungsméglichkeiten des dffentlichen Verkehrs

Auf Grund des verwendeten Prognosemodells ergibt
sich der Verkehrsbedarf an &ffentlichen Verkehrsmit-
teln als RestgriBe von der geschétzien globalen und
der geschitzten individuellen Nachfrage (immer ohne
ausldndische Fahrzeuge} Das bedeutet freitich nicht,
daB die Eniwicklung zwangslaufig so verlaufen muf
Wohi ist anzunehmen, daR der gesamte Verkehrs-
bedarf je Einwohner im geschatzten AusmaB (auf
10216 Personenkilometer im Jahr 1985) zunehmen
wird; wie er sich jedoch auf die beiden Verkehrs-
tragergruppen verteilen wird, hangt in hohem Aus-
maf von den Angebotsverhéltnissen ab. Dazu ge-
hort die Infrastruktur, die Verkehrsqualitdt und der
Preis, sofern man von einem nicht rationalen Kon-
sumverhalten absieht. Die Verkehrspolitik kann die
Entwicklung vor allem {iber die Investitionen beein-
flussen.

Die Chancen der offentlichen Verkehrsmittel, ihren
Marktanteil zu erhéhen, sind gering?); eine betracht-
liche absolute Nachfragesteigerung ware jedoch

% In den USA ging der Anteil der Bahnen am Personen-
varkehr von 1950 bis 1971 von 6'3% auf 0 7% zurick
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denkbar, Der Rest aus individueller und globaler
Nachfrageentwicklung betragt im Jahr 1985 rund
20 Mrd. Personenkilometer, das sind knapp 86%
mehr als der 6ffentliche Verkehr im Jahr 1972 leiste-
te. Wiirde der Offentliche Verkehr diese Nachfrage
gewinnen, bliebe sein Marktanteil unverdndert auf
19%.

Gemessen an der bisherigen Entwicklung ist die
Steigerung sehr hoch. Von 1956 bis 1972 erreichien
Bahnen und Uberland-Omnibus-Verkehr nur eine
Steigerung von 36%. Bei den Bahnen nahm die
Nachfrage um 14%, im Omnibusverkehr um 91% zuy,
wobei der Linien-Busverkehr um 57% und der Ge-
legenheitsverkehr um 159% wuchs. Der Anteil des
offentlichen StraBenverkehrs {ohne innerstidtischen)
erhdhte sich von 28% auf 39%. Bezieht man den
Verkehr mit auslandischen Omnibussen mit ein —
er erhdhte sich von 1956 bis 1972 auf das MNeun-
fache —, dann verschob sich der StraBenanteil 1956/
1972 von 32% auf 56%, und sein Anteil am Leistungs-
zuwachs betrigt 86% . Das Schwergewicht der Nach-
frage im o&ffentlichen Verkehr hat sich damit zum
StraBenverkehr verlagert.

) Ubersicht 5
Entwicklungsmoglichkeiten der &ffentlichen Verkehrsmittel

(Bahn und Uberland-Omnibusse mit &sterreichischem
Kennzeichen)

1972 1980 1985
Mili. Mill. 1972 = Mill. 1972 =
Pers -km*) Pers-km 100 Pers-km 100
1 Bundesbahnen . 6567 10 559 1608 12939 197 0
davon
Auslandverkehr 1536 2070 134 8 2 494 162 4
S-Bahnen .. . 376 728 193 6 1099 2923
Restlicher Verkehr 4 655 7761 1667 g 346 2008
2 Uberland-Omnibusse?) 4 262 6 206 1456 7150 167 &
davon
Linienverkehr . 2 344 3042 1287 3480 147 2
Gelegenheitsverkehr 1898 3164 1667 3670 193 4
3 GesamtersifentlicherVerkehr 10829 16 765 1548 20089 1855
daven
Berufsverkehr?) 2874 4 514 157 1 5604 1950
Geschaftsverkehr . a14 1297 1593 1628 2000
Wochenendverkehré) 1 706 2 446 143 4 2 8% 1694
Urlaubsverkehr . 1599 2492 1558 3093 193 4

Senstiger Freizsitverkehr 3 836 6016 156 8 6874 179 2

) Pers.-km = Personenkilometer. — %) Bahn, Post und Private — ?) Fahrfen von
und zur Arbeits- bzw Ausbildungsstétte — *} Wochenend-Ausflugsverkehr ein-
schliellick Fahrten zu Zweitwohnungen

Wird dieser Trend anhalten oder erdffnen sich fir
den Schienenverkehr neue Entwickiungsmoglichkei-
ten? Extrapoliert man den G&ffentlichen Strafienver-
kehr, getrenni nach Linien- und Gelegenheitsverkehr
auf Grund der Entwickiung in den Jahren 1962 bis
1972, dann ergibt sich eine Leistungssieigerung bis
1985 um 77% auf 72 Mrd. Personenkilometer. Es
wiirden dann fiir den Schienenverkehr als Differenz
zu der geschétzten ResigrdBe fir den o&ifentlichen

Verkehr von 201 Mrd Personenkilometer 128 Mrd.
Personenkilometer bleiben, das sind 87% mehr als
im Jahr 1972, Im Zeitraum 1962 bis 1972 stagnierte
jedoch die Leistung auf 65 Mrd. Personenkilomae-
tern. Expansiv waren in der Beobachtungsperiode
bei den Bahnen nur der Auslandsverkeshr (+45%)
und der Schnellbahnverkehr (+129%), der aber erst
1963 aufgenommen wurde Der Ubrige Verkehr ging
um 15% zuriick; jedoch gibt es auch dort Sparten,
wie den Stddteschnellverkehr, die sich positiv ent-
wickelien, aber die Verluste nicht ausgleichen konn-
ten. Die Chancen der Bahn steigen alterdings mit
zunehmender Motorisierung, da — wie die Entwick-
lung in den anderen Li&ndern zeigt — das Angebot
an StraBenverkehrsfliche keinesfalls Schritt halten
kann. Die Erfahrung im Ausland laBt aber auch er-
kennen, daB die Riickkehr zur Schiene nur durch
Erhdhung der Angebotsqualitdt im Bahnverkehr mog-
lich ist; denn die zeitweilige Kolonnenfahrt auf Mit-
tel- oder Fernstrecken ist fir den Pkw-Fahrer immer
noch ertraglicher als ein Stehplatz oder ein unbe-
quemer Sitz in der Bahn oder grofie Zugsintervalle,
die den zeitlichen Spielraum sehr einengen. Befra-
gungen haben ergeben?), daB bei der Verkehramittel-
wahl der Zeitvorteil und die Bequemlichkeit, insbe-
sondere Sitzmdaglichkeit (und Gepédcktransport bei
langeren Fahrten) ausschlaggebend sind. Die Kosten-
frage tritt demgegeniber zurick, es sej denn, daB ein
Schwellenwert erreicht wird, der dem durchschnitt-
lichen Einkommensbezieher die Pkw-Haltung oder
zumindest die uneingeschrankte Nutzung er-
schwert.

Die Preiselastizitdt (Substitutionselastizitat) ist bei
den Pkw-Haltern, die sich der hdheren Kilometer-
kosten des Pkw gegenlber dem offentlichen Ver-
kehrsmittel durchaus bewuBt sind?), relativ niedrig.
Die Bahn hat daher vor allem dann Chancen, wenn
einem attraktiven Angebot, daB auBerdem mit an-
deren offentlichen Verkehrsmitteln gekoppelt sein
soll, eine erhebliche Verschlechierung der Verkehrs-
situation im StraBenverkehr gegeniibersteht. Das
kann in Ballungsgebieten und in allen jenen Ver-
kehrsrelationen der Fall sein, wo der Pkw am Ziel-
ort wegen Parkschwierigkeiten nicht mehr verwen-
det werden kann und auf ein &ffeniliches Verkehrs-
mittel gewechselt werden muB. Die Bahn wird flr
den Pkw-Fahrer aber auch im Fernverkehr durch
eine erhebliche Steigerung der Durchschnittsge-
schwindigkeit interessant. Das gilt vor allem dann,

1} P. Kessel, Verhaltensweisen im Personenverkehr. Mo-
bilitdt und Reisemiitelwahl in: Verkehrsannalen. Heft 2/3
1974 der Osterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Ge-
sellschaft

%) P Deckert und W. Hartenstein, Verkehrsmittel im Be-
rufsverkehr, Nr. 18, 1971 der Schriftenreihe des Verbandes
der Auiomobilindustrie.
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wenn die Reise auf einen Zielpunkt konzentriert ist
und dort (auBer einem Taxi) keine Flachenverkehrs-
mitiel bendtigt werden: so z. B. bei vielen Berufs-
fahrten aber auch Freizeitfahrien insbesondere im
Winter-Urlaubsverkehr. In Bequemlichkeit und Dauer
der Reise ist dann die Bahn dem Pkw weit Uberle-
gen.

Freilich sind dafir entsprechende Ilnvestitionen, ins-
besondere zur Streckenbegradigung erfordertich, wie
sie in Deutschland und Frankreich bereits durchge-
fuhrt werden!) Da das Kostenverhiltnis zwischen
zweigleisiger Bahn-Neutrasse zu Autobahntrassen je
nach den Verhalinissen zwischen 1:35 bis 1:5
liegt, ist die Neutrassierung verkehrspclitisch interas-
sant?}, allerdings nur in jenen Gebieten, wo lang-
fristig mit hcher Straflenverkehrsdichte zu rechnen
ist und ein weiterer Ausbau des StraBennetzes aus
Kostengrinden oder im Interesse des Umwelischut-
zes®) unangebracht ware Eine Befragung von Pkw-
Fahrern, ob sie in EngpaBsituationsn auf &ffentliche
Verkehrsmittel umsteigen wiirden, ergab immerhin
eine positive Antwortquote von 41%?%); man kann an-
nehmen, daf diese Quote in konkreten Fallen hiher
liegt. DPabei ist vom Gesichispunkt des Pkw-Fahrers
das Image der Bahn erheblich besser als jenes der
Omnibusse und der StraBenbahn?),

Nach diesen ErwAgungen ist es durchaus plausibel,
daB sich der Nachfragetrend zugunsten der Bahn um-
kehren kénnte, Ob allerdings der errechnete Expan-
sionsraum bis nahezu einer Verdoppeiung seit 1972
ausgeschdpft werden kann, ist selbst bei glinstigen
Voraussetzungen fiir die Bahn zweifeihaft, da die
technischen Erfordernisse fiir eine entscheidende
Hebung der Angebotsqualitdt bis 1985 nur schwer
realisierbar sein dirfien. Eine Substitution®) wird vor
atlem durch die geringe Preiselastizitat der Pkw-Hal-
fer fiir Verkehrsleistungen erschwert.

'y So baut Frankreich zur Zeit eine Schne!lbahntrasse
Paris—Lyon fir 300 km Geschwindigkeit; die Deutsche Bun-
deshahn hat mit dem Bau von vier Trassen fir den
Schnellverkehr begonnen der zwischen Hannover—Gmiin-
den, Kéln—Frankfurt, Aschafienburg—wWirzburg und Mann-
heim—>Stuttgart aufgenommen werden soll; auBerdem wer-
den 1.250 km vorhandene Strecken so modernisiert daB sie
fir 200 km Geschwindigkeit geetgnat sind

% L. Komoli UmweltbewuBie Baugesinnung, in: Verkehrs-
annalen, 2/3 1974, der Osterreichischen Verkehrswissen-
schaftlichen Gesellschaft

%) Bahntrassen bendtigen weniger Fldche, sind in der Er-
haltung billiger, der Verkehrsablaui ist umweltfreundlicher

Yy P Deckert und W, Hartenstein, a a O S 34
Y P Deckerf und W. Hartenstein, 2. 2. 0, 8 21

§ Zum Substitutionseffekt Schiene — Strade in Osterrzich
im Zeitraum 1956/1972 siehe Monatsherichte, Jg 1973
Heft 10, S. 476 {f.
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Nachfrageentwicklung einzelner Verkehrsarten

Globate Entwicklung

Die Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen ist
das Ergebnis einer Vielzahl von verschiedanartigen
Fahrtzwecken, fur die allerdings kaum statistische
Unterlagen zu Verfiigung stehen. Die verschiedenen
Verkehrszwecke lassen sich in folgende Verkehrs-
arten zusammenfassen:

Berufsverkehr
Fahrt von und zur Arbeijtsstitte oder Ausbil-

dungsstatte

Geschéftsverkehr
Fahrten irn Zusammerihang mit der beruflichen
Tatigkeit

Wochenend-Erholungsverkehr
Freizeitfahrten, die ilber den Wohnort hinaus-
fuhren und als Ausflugsfahrien charakierisiert
werden k&nnen

Urlaubsverkshr
Freizeiifahrten, die Uber den Wohnort hinaus-
fihren und als Urlaubsreise anzusehen sind

Sonstiger Verkehr
Freizeitfahrten, die weder Wochenend- noch
Urlaubsfahrten sind und lberwiegend Besor-
gungen sowle Besuchen dienen

Nach einer Schatzung des Institutes (vgl auch
Monatsbericht, Jg. 1973 Heft 10) dominiert in der
gegenwirtigen Struktur des Verkehrsaufkommens auf
Inlandsstrecken (Personenkilometerleistung mit im
Inland registrierten Verkehrsmitteln) der Sonstige
Verkehr (30%), gefolgt vom Berufsverkehr (23%),
Woachenendverkehr {22%), Geschéftsverkehr (14%)
und Urlaubsverkehr {(11%). Die langfristige Voraus-
schatzung der einzelnen Nachfragekomponenten
kann ebenfalis — in Anlehnung an die statistisch
hesser erfafte Entwicklung in Deutschland™ — nur
durch Piausibilitdtsiiberlegungen erfolgen. Der Man-
gel an exakten Daters A8t es auch nicht sinnvoll er-
scheinen, die Verénderungen der Nachfragedetermi-
nanten in ein Gleichungssystem zu fassen.

Die prognostizierte globale Erhéhung der Personen-
kilometerleistung von 1972 auf 1985 um 84% wird
zwar Steigerungen fast aller Verkehrsarien umfassen,
die aber verschiedene Intensitat erreichen werden Zur
Anderung der Sirukturkoeffizienten tragen insbeson-
dere folgende Faktoren bei: Die Quote der Erwerbs-
tatigen und der in Ausbildung befindlichen Personen,

7} Die voraussichtliche Eniwicklung der Nachfrage nach
Personenveriehrsleistungen in der Bundesrepublik Deutsch-
land bis zum Jahr 1980, IFO-institut, Minchen — Dig kinf-
tige Entwickiung des StraBenverkehrs in der Bundesrepu-
blik Deutschliand, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung, Berlin 1972,
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die wdchentliche Arbeitszeit, Urlaubsanspruch und
Urlaubsreiseintensitat, Altersstrukiur der Erwerbs-
tatigen und Siedlungsstruktur Wie bereits bei der
Basprechung der Ursachen der Verkehrsexpansion
ausgefilhrt wurde, wirkt die Mehrzahl dieser Faktoren
verkehrssteigernd. So erhdhen die zunehmende Auf-
facherung der Wohngebiete, die wachsende Erwerbs-
quote sowie Zahi der Schiller und Studenten den
Berufsverkehr und Geschéftsverkehr, Vermehrier
Urlaub, ldngeres Wochenende durch Verkirzung der
Zahl der wocheniiichen Arbeitstage und wachsende
Beteiligung der Bevolkerung am Urlaubsreiseverkehr
(Reiseintensitit) lassen den Freizeitverkehr stark ex-
pandieren. Negative Effekte werden nur im Berufs-
und Ausbildungsverkehy hervorgerufen, wenn die
Zahl der wochentlichen Arbeitstage und Ausbildungs-
tage sinki; teils wird dies durch die Expansion des
verkehrsintensiveren Dienstieistungsbereiches kom-
pensiert Die Verjingung der Altersstruktur wirkt sich
auf alle Verkehrsarten positiv aus. Diese angeilhrien
Nachfragedeterminanten kdnnen noch weiter aufge-
gliedert werden'); mangels statisiischen Materials
bietet diese Verfeinerung jedoch lediglich einen ge-
danklichen Stutzwert fiir Plausibilitatsiiberlegungen.

Fur die Prognose der EinzelgroBen wurden Erhebun-
gen in Deutschland zugrunde gelegt, die fir die Jahre
1963 bis 1969/70 vorliegen?}. Daraus lassen sich jahr-
iiche Steigerungsraten der Anteile der einzelnen
Verkehrsarten am gesamten Verkehr errechnen.
Theoretisch  koénnten diese Verdnderungen des
Wachstums oder der Anteile mit den Verénderungen
der soziodkonomischen Daten {Beschatftigte, Freizeit
usw.) in Beziehung gesetzt und Elastizitatskoeffizien-
ten berechnet werden?), um eine Wachstumsgleichung
fiir die Prognose zu erhalten. Praktisch scheitert dies
jedoch an den vdllig unzulanglichen soziodkonomi-
schen statistischen Unterlagen, da die angeflhrten
Hauptfaktoren entweder kaum meBbar sind, wie z. B
die sehr entscheidende Siedlungsstruktur, oder zu
grob sind Sie miissen weiter disaggregiert werden

1} H. Gerhardt, Verkehrserzeugung und Verkehrsprognose
des Personenverkehrs in Ballungsgebieten, Gottingen
1971. — Ferner: Die voraussichtliche Entwicklung der Nach-
frage. . .,a.a O, 8 68ff.
%) Zusammengefafit in: Siruktur des Personenverkehrs in
der Bundesrepublik Deutschiand, Wochenbericht 33/1971
des Deutschen Institutes fir Wirtschaftsforschung (DIW)
und Die kiinftige Entwicklung des StraBenverkehrs in der
Bundesrepublik Deutschland, DIW Heft 22, 1972
%) Bezeichnet man die Personenkilometerleistung in einer
Verkehrsart mit P, die Bestimmungsgrinde z. B. fir den
Berufsverkehr mit 8 (Beschéftigte), A (Zahi der Wochen-
arbeitstage), 8 (Siedlungsstruktur) und £ (Einkommen) und
die dazugehdrigen partiellen Elastizitatskoeffizienten mit
b, a, s und e dann lautet das Prognosemodeli: :
P=RBb As §s Ee
cder in Wachstumsraten ausgedriickt

dP a8 dA ds | dE
———=bh — g — + 5. e —

P B A S 3

(z. B. die Verdnderung der Beschaftigungssiruktur
nach Berufsarten und Einkommenshdhe) und der Zu-
sammenhang mit der Verkehrsleistung miBte siati-
stisch fundiert werden. Man kann daher nur priifen,
wie weit die bekannten soziodkonomischen Verande-
rungen in der deutschen Betrachtungsperiode mit
jenen in Osterreich Ubereinstimmen und die beob-
achteten Werte entsprechend den Prognoseannah-
men Gber die Entwicklung der nachfragebestimmen-
den Faktoren modifizieren

Ubersicht 6

Die durchschnitilichen jahrlichen Wachstumsraten in den
einzelnen Verkehrsarten von 1972 bis 1985

{Ohne innearstadtischen Massenverkehr sowie Luft- und

Schiffsverkehr)
Yerkehrsarten Personenkilomeler Anteilsraten'}
Osterreich BRD Gisterreich BRD
1972{1985 1963/1969 19721985 196311969
in %
Berufsvarkehr +31 + 72 —13 +05
Geschdifisverkehr —12 - 13 -3 4 —53
Wochenend-

Ausflugsverkehr +72 +1z2 9 +23 —59
Urlaubsverkehr +78 +118 429 +351
Sonstiger Yerkehr +47 + 66 00 —05
Insgesamt +48 + 64 — _

Y Verdnderung der prozentuellen Anteilsraten (Prozent von Prozent).

In der Bundesrepublik Deutschiand haben sich von
1963 bis 1269 die Strukiurkoeffizienten der Verkehrs-
arten betrdchtlich verandert Der Verkehr verschob
sich insbesondere vom Geschifisverkehr zum
Wochenand- und Urlaubsverkehr, wahrend der
Berufsverkehr annéhernd durchschnittiich expan-
dierte. Die Zah| der Personenkilometer nahm jénrlich
um 6 4% zu, Fir Osterreich wurde fir die Zeitspanne
1972/1985 eine jdhrliche Wachstumsrate von 4 8%
geschitzt und man darf annehmen, daB sich mit sin-
kender Wachstumsrate die Strukturkoeifizienten
weniger stark verdndern. Die Tendenz wird allerdings
die gleiche sein: Anteilsverschiebung zugunsten des
Freizeitverkehrs. Die sinkende Zahl von Arbeiistagen
und die Zunahme der autonomen Reisebereitschafi
steigeri den Freizeitverkehr Das Expansionstempo
im Reiseverkehr diirfte sich allerdings im Vergleich
zu den sechziger Jahren verlangsamen Auch der
Trend zur Zweitwohnung, sofern sie in der Nahe des
Wohnsitzes liegt, démpft die Entwicklung des
Wachenend-Erholungsverkehrs; die zunehmende Ver-
wendung des Flugzeuges fir Freizeitreisen (der Flug-
verkehr ist in dieser Betrachiung ausgeklammert)
bremst ebenfalls die Expansion von Bahn- und Stra-
Benverkehr im Freizeitverkehr. Die Steigerungsrate
muB daher enisprechend niedriger angesetzi werden
als in der deutschen Vergleichsperiode,

Die Berufs- und Geschaftsfahrten je Erwerbstétigen
werden durch die geringere Zahl an Arbeiistagen
gedampft. Die Zunahme der Erwerbstatigenguote um
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Ubersicht 7

Der Personenverkehr nach Verkehrsarten mit im Iniand registrierten Verkehrsmitteln in Osterreich bis 1985

{Ohne innerstadtischen Massenverkehr sowie Luft- und Schiffsverkehr)

1972 1950 1785
Absolut Anteil Absolut Anteil Absolut Anteil Absolut Anteil
Mill Pers -km % Mill Pers -km °% Mill Pers -km % Mitl Pers -km %
1 Berufsverkehr’) 10.015 233 11.545 224 13.557 208 14931 i8¢
1972 = 100 1000 — 1153 — 135'4 - 1491 -
2 Geschéftsverkehr 5.834 136 5927 115 5.540 85 4.898 62
1972 = 100 100°0 - 1016 — §5'0 - 84'0 -
3 Wochenendverkehr?) 9.690 225 12.525 243 17,794 273 23838 30 2
1972 = 100 100 G - 1293 — 183'6 = 2462 -
4 Urlaubsverkehr 4582 107 6.031 17 8,864 136 12 245 155
1972 = 100 000 - 1316 - 193°5 - 2672 -
5 Senstiger Verkehr 12.8375% 299 15.5135 301 19 423 298 23.048 292
1972 = 100 100 0 - 1205 — 15¢'¢ — 179°2 —
6 Insgesamt 42,996 1000 31543 1000 65178 1008 79.000 1000
1972 = 100 106 0 — 1199 - 151 6 - 1837 —
K e Y—‘_‘_"‘—_J\ N 4
Durchschnitifiche jéhrliche
Zuwachsrate in %, 62 48 40

'y Yerkehr ven und zur Arbeitsstédtic — 2) Erholungsverkehr auBerhalb des Wohngebieies

voraussichtlich 05% pro Jahr wird diesen EinfluB
kaum kompensieren kdnnen Im Geschéftsverkehr
wirkt zwar der steigende Anteil des Dienstleistungs-
bereiches an der Wirtschaft belebend, dem steht
aber die Konkurrenz durch das Flugzeug gegeniiber,
das vor allem im expansiven Konferernzverkehr domi-
niert. Auch die zunehmende Konzentration in der
Wirtschaft kdnnte aber die Zahl der Geschaftsreisen
drucken Der Geschéaftsverkehr auf Schiene und
StraBe wird daher varaussichilich auch absolut zu-
ritckgehen Im Berufsverkehr diriten der Ausbil-
dungsverkehr infolge der stérker beseizien jugend-
lichen Jahrgédnge und die flichigere Siedlungsstruk-
tur den negativen EinfluB der Arbeiiszeit uberkom-
pensieren, so daB sich ein absoluter Zuwachs, jedoch
sinkender Anteil ergibt. Fir den Sonstigen Verkehr
kann ein Wachstum im AusmaB des globalen Ver-
kehrs angenommen werden, d. h der Anteil bleibt
unverandert

Die geschaizten Verdnderungsraten fiir das Wachs-
tum der einzelnen Verkehrsarten (Bemessungsgrund-
lage: Personenkilometer) sowie fur die Anteilssatze
innerhalb des Bahn- und StraBenverkehrs mit in
Osterreich registrierten Fahrzeugen sind aus der
Ubersicht 6 ersichtlich Durch die Verschiebung der
Nachfragestruktur zugunsten des Wachenend-Erho-
lungsverkehrs und des Urlaubverkehrs wichst der
Anteil des Freizeitverkehrs von 33% auf 46%, jener
des Berufs- und Geschéiftsverkehrs sinkt von 37%
auf 25%. Der Sonstige Verkehr wird seinen Anteil
{29%) halien.

Fir den Verkehrsablauf ist diese Verschiebung vor-
teithaft, da der Freizeitverkehr sowohl im Tages- wie
im Jahresablauf einen grdBeren zeitlichen Spielraum
hat Urlaube k&énnen, sofern die Schulterien nicht
berlicksichtigt werden miissen, in die Vor- und Nach-
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saison verlegt werden?), ebenso ist der Wochenend-
Erholungsverkehr erheblich flexibler als der Berufs-
ung Aushildungsverkehr. Diese potentielle, bis jetzt
noch zu wenig berlicksichtigte Flexibilitdt des Frei-
zeit-Reiseverkehrs ist auch fur die infrastrukturellen
Investitionen, insbesondere den Wegebau, von Be-
deutung: Nicht der heutige Spitzenverkehr in den
Hochsommermonaten sollte Grundlage flur die Vor-
ausberechnung der notwendigen Verkehrsflache sein,
sondern ein um mdogliche zeitliche Verlagerungen
bereinigter heutiger Spitzenverkehr,

Die Entwicklung des difentlichen Verkehrs nach Ver-
kehrsarten

Eine Schatzung der Nachfrageentwicklung nach ein-
zelnen Verkehrsarien im offentlichen Verkehr muB
von der Annahme ausgehen, daB sich das Angebot,
insbesondere der Bahn, so bessert, daBl es einen
stark verdichteten und dadurch erschwerten StraBen-
verkehr zu substituieren vermag Es wird auBerdem
unierstellt, daB der dffentliche Verkehr den gesamten
geschétzten Entwicklungsspielraum ausfillt, da
anders keine GroBenvorstellungen gewonnen werden
kénnen Die aufgezeigte Entwicklungstendenz gilt nur
unter den verbesserten Angebotsbedingungen, wie
hohe Geschwindigkeit, dichtes zeitliches Fahrange-
bot und ausreichende Beqguemlichkeit

Die Chancen des offentlichen Verkehrs, vor allem
aber der Bahn, liegen im Berufs- und Geschiftsver-

1y Betriebsterien liegen daher nicht im Interesse einer zeit-
lichen Auflockerung des Reiseverkehrs da Betriebsferien
wegen der Schulferien immer in die Hochsaison gelegt
werden missen, obwohl ein beachtlicher Teil der Betriebs-
angehdrigen von Schulferien unabhidngig ist Auch die
Nachfrageballung im Fremdenverkehr wird dadurch ge-
fordert, einschiieBlich aller unliebsamen Auswirkungen auf
Qualitdt und Preis.
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kehr sowie im Urlaubsverkehr. Im Berufs- und Ge-
schaftsverkehr miiBten in erster Linie Reisende auf
Kosten des Individualverkehrs gewonnen werden, da
dig globalen Eniwicklungsméglichkeiten des Berufs-
und Geschéftsverkehrs begrenzt sind. Die Nachfrage
in beiden Verkehrsarten wird nach der Prognose
1985 nur um 25% hdoher sein als 1972 gegen ein Ge-
samtwachstum von 84%. Eine Substitution erscheint
hier plausibei, weil der Pkw-Fahrer in diesen Ver-
kehrsarten am ehesten bereit ist umzusteigen, ins-
besondere wenn gleichzeitig Zeil und Geld gespart
werden kann, Die Vorteile des Pkw fallen in beiden
Verkehrsarten nicht so siark ins Gewicht; auBerdem
wird die StraBenverkehrsdichte in Ballungsrdumen
bei diesen Verkehrsarten zuerst jenen Schwellenwert
erreichen, ab dem der Pkw-Fahrer das offentliche
Verkehrsmitiel vorzieht. Aber auch auf weite Enifer-
nungen durfte die Bahn fiir den Geschéaftsverkehr an
Bedeutung gewinnen, wenn dichte und schnelle
Stadteschnellverbindungen die gegemwartigen Vor-
teile des Pkw liberkompensieren.

Im Fernverkehr gilt dies auch fur jene Freizeitreisen,
die sich auf den Zielort konzentrieren und flr die das
~Fahrterlebnis® unwichiig ist; vor allem im Winter-
verkehr bestehen gute Voraussetzungen. Im Wochen-
endverkehr und Sonstigem Freizeitverkehr sind die
Expansionsmdglichkeiten der offentlichen Verkehrs-
mittel weniger giinstig Uberall dort, wo das ,Fahrt-
erlebnis”, die raumliche Beweglichkeit und zeitliche
Unabhédngigkeit im Vordergrund stehen, wird das
individuelle Verkehrsmittel vorgezogen werden Dies
gilt fur den Wochenend-Ausflugsverkehr in besande-
rem MaBe (Fahrteriebnis); im Sonstigen Verkehr, der
uberwiegend aus Besorgungsfahrten besieht, spricht
die zeitliche Unabhéngigkeit und rdumliche Bewsg-
lichkeit — Einkaufsfahrten im weiteren Stadigebiet—
sowie die leichte Mitnahme gekaufter Waren flir den
Personenkraftwagen

Kdénnen die dffentlichen Verkehrsmittel den geschatz-
ten Expansionsspielraum ausfiillen, dann wiirde sich
die Nachfrage im Berufs-, Geschéfts- und Urlaubs-
verkehr nahezu verdoppeln (siehe Ubersicht 5) und
im Wochenendverkehr sowie im Scnstigen Verkehr
um B38% und 79% erhdhen.

Die Entwicklung der Verkehrsleistungen
mit auslandischen Personenkrafiwagen
und Omnibussen

Der Fremdenverkehr nach und durch Osterreich mit
auslandischen Kraftfahrzeugen tragt in hohem MaBe
zu den Verkehrsleistungen bei. 1972 betrugen diese
Leistungen rund 14500 Mill. Personenkilometer oder
25% des gesamten Verkehrsaufkommens bzw 34%
der Leistung, die von in Osterreich registrierten Fahr-

zeugen erbracht wurde. Vom ausl&ndischen Verkehr
entfielen 75% auf den Personenkraftwagen, der Rest
auf den Omnibus-Verkehr') Der StraBenverkehr mit
ausldndischen Kraftfahrzeugen verstérkie in den letz-
ten Jahren die Strukturverschiebung zugunsten der
StraBe. Von 1956 bis 1972 hai er sich verneunfacht.
Durch die zeitliche und rdumliche Ballung dieses
Verkehrs vervielfacht sich ortlich die durch d&ster-
reichische Fahrzeuge verursachie StraBenbelastung.
Der Aufwand flr den Bedarf an Verkehrsfliche sowie
alle Sekundarwirkungen der Motorisierung nehmen
enisprechend zu.

Die mutmaBliche Entwicklung des Personenverkehrs
mit auslandischen Fahrzeugen wurde auf Grund der
vom Institut erstellten Fremdenverkehrsprognose ge-
schitz?). Als jahrliche Zuwachsrate wurde fiir den
primaren Reiseverkehr (Ubernachtungen) 3 6% und
fir die sekundéren Reisestrome (Tagesbesuche und
Transit) 6'1% angenommen. Yon der flir 1972 be-
rechneten Verkehrsleistung ausgehend (siehe Mo-
natsberichte, Jg. 1973, Heft 10}, ergibt sich daraus
gine durchschnittliche Steigerungsrate der mit aus-
landischen Fahrzeugen in Osterreich zuriickgelegten
Personenkilometer von 53%; flir Pkw und Omni-
busse wurde das gleiche Enitwicklungstempo unter-

stellt.

Unter diesen Annahmen ist bis 1985 mit einer Siei-
gerung der auslandischen Verkehrsteistung um 96%
auf 28.362 Mill. Personenkilometer zu rechnen. Der
Anteil am gesamten Verkehr wiirde sich damit etwas,
von 25% auf 28 5%, erhéhen (siehe Ubersicht 1}

Zusammenfassung

Die Ergebnisse dieser Prognose der kiinftigen Nach-
frage nach Personenverkehrsleistungen zeigen nur
eine Moglichkeit der Entwicklung auf, die sich aus
dem bisherigen Entwickiungsverlauf im In- und Aus-
land ableiten |48t Dabei wurde eine Parallelitdt zwi-
schen dem bisherigen Ablauf in ,reiferen® Wirtschai-
ten und dem kiinftigen in Osterreich unterstellt. Es
sollte aber nicht aufier acht gelassen werden, daB die

1y Die Berechnung des Auslénderverkehrs sowie die Unter-
teilung in Ubernachtungsaufenthalte (primarer Reisever-
kehr) und Tagesbesuche sowie Transit (sekundére Reise-
strdme) erfolgt mit Hilfe der detaillierten Statistik Uber
Grenzlbertritte einreisender Auslénder und der N&achti-
gungsstatistik. Fiir den priméren Reiseverkehr wurden Auf-
enthaltsschwerpunkte ausgesucht, um die An- und Ab-
fahrisleistung zum Zielort schitzen zu kénnen Umweg-
verkehr, Fahrten am Zielort wurden berlicksichtigt. Die
Frequenz auf den einzelnen Transitstrecken 1&6t sich aus
der Grenzlbertrittsstatistik ermitieln. Fir Fahrleistungen bei
Tagesbesuchen wurden plausible Schatzwerte genommen
{Siehe Monatsberichte, Jg 1971, Heft 1, 8§ 8 f).

) W. Kofithauser, Quantitative Aspekte des d&sterreichi-
schen Fremdenverkehrs, Monatsberichte des Usterreichi-
schen institutes fiir Wirtschaftsforschung Jg. 1871 Heft 1.
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angenommene Entwicklung der Nachfragedeiermi-
nanten durch politische Fakitoren oder Briche im
Wirtschaftsablauf verzerrt werden kann.

Die gesamte Verkehrsnachirage in Personenkilo-
metern wird nach den hier untersteliten Ausgangs-
bedingungen bis 1985 auf 107 Mrd. Personenkilo-
meter steigen und damit um 87% hoher sein als 1972.
Der Verkehr mit ausl&dndischen Fahrzeugen (Pkw und
Omnibusse) wird etwas kraftiger zunehmen {+98%)
als der mit im Inland registrierten Fahrzeugen
{+84%); das Anteilsvernaitnis verschiebt sich damit
leicht zugunsten der auslandischen Fahrzeuge (25%
auf 26 5%,). Die Disaggregierung der Leistungen mit
intdndischen Verkehrsmitteln ergibt eine kraftigere
Expansion im Wochenend-Erholungs- und Utrlaubs-
verkehr (+146% und -+167%), wogegen der Ge-
schéaftsverkehr (—16%) zurlickgehen durfte, der
Berufsverkehr (+48%) relativ méBig und der Son-
stige Verkehr (+84%) durchschnitilich wachsen
wird Zu diesen Verschiebungen tragen insbesondere
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Anderungen der Arbeitszeit, der Siedlungsstruktur,
der Reiseintensitat, der Bevodlkerungsstruktur, der
Erwerbsquote sowie die Konkurrenz durch das in
digser Analyse nicht enthaltene Flugzeug bei.

Das Verhéltnis zwischen o6ffentlichem Verkehr und
Individualverkehr wird anteilsmaBig (25% zu 75%)
praktisch unverdndert angenommen, wobei allerdings
die Wahrscheinlichkeit, dad der o&ffentliche Verkehr
weitere Anteile verliert, groBer ist als umgekehrt. Die
Quote des &ffentlichen Verkehrs siellt einen Maximal-
wert dar, den er nur durch eine entscheidende Ver-
besserung des Angeboties erreichen kann Seine Chan-
cen liegen vor allem im Berufs- und Geschaftsverkehr,
wo Substitutionsmaoglichkeiten bestehen; im Freizeit-
verkehr kdnnte er am ehesten im Fernverkehr an
Boden gewinnen, sofern es sich um Punki-Punkt-Ver-
kehr handelt (wie etwa im Winterverkehr)

In einer spateren Analyse sollen die Auswirkungen
der Nachfrageentwickiung auf Verkehrsinvestitionen
und Verbrauch von Treibstoffen untersucht werden

Walter Kohfhauser



