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Verdanderungen der Nachfragestruktur im Personenverkehr

seit 1956

Der rasch wachsende Individualverkehr mit Kraftfahrzeugen seit dem Jahre 1956
und die damit verbundenen Verschiebungen der Nachifrage nach einzelnen Ver-
kehrsarten und Verkehrsmitteln fir den Personenverkehr stellen die Verkehrs-
politik vor schwierige Probleme. Bisher hat der Mangel! an statistischen Unter-
lagen lber den individualverkehr auf der SiraBe eine quantitative Analyse und
damit verkehrspolitische Entscheidungen sehr erschwert. Die vorliegende Arbeit
versucht, mitiels fundierter Schéfzungen ein vollstdndiges Bild der Entwicklung
der Nachirage in den letzten eineinhalb Jahrzehnten zu gewinnen. Erstmals wer-
den auch GroBenvorstellungen (ber AusmaB und Grenzen von Substitutionen
zwischen den einzelnen Verkehrsirdgern, insbesondere zwischen Schiene und
StraBe vermitielt. In einer wejteren Arbeit sollen die langfristigen Aspekie des
Personenverkehrs in Osterreich untersucht werden,

Verkehrsarien und Probleme der statistischen
Erfassung

Die Erscheinungsformen der Nachfrage nach Per-
sonenverkehrsleistungen sind vielfiltig. Sie hingen
mit den verschiedenen Verkehrszwecken und mit der
Art der Verkehrsmittel zusammen. Die Struktur der
Verkehrsnachfrage wird vor allem von folgenden
Verkehrszwecken bestimmi: Beruisverkehr, Ausbil-
dungsverkehr, Geschéfisverkehr, Einkaufsfahrten,
kurzfristige Freizeitfahrien und Urlaubsfahrien.

im Zusammenhang mit der ridumlichen Streuung der
Haushalte und Betriebe lassen sich die regionalen
Erscheinungsformen des Personenverkehrs: Stadt-
verkehr, Pendlerverkehr, Nahverkehr und Fernver-
kehr unterscheiden.

Neben der Gliederung in die einzelnen Verkehrs-
mittel ist fiir die Analyse vor allem auch die Unter-
scheidung in Individual- und gewerblichen Verkehr
von Interesse. Der gewerbliche Verkehr ist fast aus-
schlieBlich Massenverkehr und wird als Linien- oder
Gelegenheitsverkehr von dOffentlichen oder privaten
Verkehrsunternehmungen betrieben.

AusmaB und Entwicklung der Verkehrsnachfrage
|4Bt sich in erster Linie mit den verschiedenen Stati-
stiken (ber erbrachte Verkehrsleistungen verfolgen.
Allerdings sind diese iberwiegend nicht nach Ver-
kehrsarten gegliedert, weil es technisch kaum még-
lich wére, sie zu erfassen. Die Verkehrsleistungs-
statistik weist liberwiegend Mengen aus. Fir den
Personenverkehr sind folgende GroBen relevant: Zahl
der befdrderten Personen, Personenkilometer {Rei-
sende mal jewsils zurlickgelegte Entfernung) und
Fahrkilometer (zuriickgelegier Weg der Transport-

einheit, wie etwa: Personenkraftwagen, Eisenbahn-
waggon u. a.}.

Durch die &sterreichische Verkehrsstatistik wer-
den zwar die erwahnien drei MengengréBen fiir
die Massenverkehrsmittel zum gréBten Teil laufend
erhoben. Es fehlen Unterlagen lber den privaten
Gelegenheitsverkehr mit Omnibussen und lber den
Individualverkehr.

Die vorliegende Analyse beruht auf den statistisch
greifbaren oder zu diesem Zweck geschaizien Zeit-
reihen von 1956 bis 1972. Folgende Statistiken aus
den verschiedenen Quellen konnten herangezogen
werden:

Innerstadtischer Verkehr
Befdrderte Perscnen auf StraBenbahnen, Obus-
sen und Omnibussen in dsterreichischen Stadten

Uberland-Omnibus-Linienverkehr
Befdrderte Persenen, Personenkilometer und
Fahrkilometer auf Post-, Bundesbahn- und pri-
vaten Omnibussen mit &sterreichischem Kenn-
zeichen

Eisenbahnverkehr
Befdrderte Personen und Personenkilometer der
Bundesbahnen insgesamt und nach Entfernungs-
zonen; Wiener Schnellbahn

Luftverkehr
Beiorderte Personen, Ankiinfte und Abflige so-
wie Transit

Geschétzt wurden folgende Zeitreihen:

Omnibus-Gelegenheitsverkehr
Beférderte Perscnen, Personenkilometer, Fahr-
kilometer, getrennt flir Omnibusse mit Osterrei-
chischem und mit ausldndischem Kennzeichen
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Eisenbahnverkehr
Fahrkilometer der Bundesbahnen

Individualverkehr auf dsterreichischen Strafien
Befdrderte Personen, Personenkilometer, Fahr-
kilometer von Personenkraftwagen und Mopeds
mit dsterreichischem Kennzeichnen sowie von
Personenkraftwagen mit auslandischem Kenn-
zeichen

Die fir die Analyse der Verkehrsnachfrage entschei-

dende Schitzung dieser Zeitreihen des Individual-

verkehrs wird in einem statistischen Anhang zu die-

ser Arbeit eingehend erléutert.

Steigende Verkehrsleistungen — sinkende Auslastung
der Personenverkehrsmittel

Die Fahrkilometer aller &sterreichischen Verkehrs-
mittel {chne innersiadtische Verkehrsmitiel und Lufi-
verkehr} auf den inldndischen Verkehrswegen er-
hohten sich zwischen 1956 und 1972 insgesamt um
369% und je Einwohner um 301%. Im gleichen Zeit-
raum wuchs das reale Brutto-Nationalprodukt je
Einwohner nur um 105% und der private Konsum je
Einwohner um 80%.

Die Zahl der Personenkilometer je Einwohner nahm
um 180% und die der befdrderten Personen um
158% zu. Die Zah! der Fahrkilometer der Fahrzeuge
wuchs damii doppelt so schnell wie das Brutto-
Nationalprodukt je Einwohner, die Zahl der Personen-
kilometer knapp eineinhalbmal und die Zah! der Be-
forderungsfille 13mal so schnell wie das Brutto-
Nationalprodukt je Einwohner. Dies bedeutet, daB
in Osterreich der Bedarf an Verkehrsmitteln erheb-
lich kréaftiger zunahm als der Beforderungsbedarf
(Perscnenkilometer).

Ubersicht 1

Bestands- und Kapazitdtsentwicklung der Personen-
fahrzeuge ohne stadtische Massenverkehrsmiitel

Bestand Sitzplaizkapazitit

1956 1972 1972 1956 1972 1972
=100 =100

Personen-
kraftwagen 187,938 1460163 776 785340 6570734 832

Motorrad ... 327006 92.655 28 457 808 120717 28
Moped . . 160.07% 486.601 304 192.095 583 921 304
Omnibusse 4109 6733 164 143.815 269320 187
$BB-Reisewagen 3.554 3661 103 186,119 216326 116

Insgesamt 682,686 2049813 300 1,769177 T I70018 439

In den Untersuchungszeitraum fallt der steile Auf-
schwung der Motorisierung der Haushalte und Be-
tricbe mit Personenkraftwagent). Der gesamte Be-
stand an Personenkrafiwagen und Motorrddern (gin-
schlieBlich Mopeds) wuchs in der Periode 1956 bis
1972 auf das Dreifache, ohne die einspurigen Fahr-
zeuge auf das Sechsfache, Die starke Bestandsaus-

1) Siehe: W. Kohlhauser, Die voraussichtliche Entwicklung
des Bestandes an Personen- und Lastkraftwagen bis 1980,
Monatsberichte, Jg. 1968, Heft 10
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weitung hat allerdings den Ausnutzungsgrad je Fahr-
zeug sinken und die Betriebs- und Investitionskosten
ie Personenkilometer stark steigen lassen. Die Rela-
tion zwischen der Zahl der Befdrderungsfalle (befdor-
derte Personen) und der Zanl der Sitzpliize sank
im Bahn- und StraBenverkehr (0hne Kraftrdder) zu-
sammengenommen zwischen 1856 und 1972 von
483 Beforderungsidllen je Sitzplatz gauf 285 (—41%).
1958 entfielen auf 1.000 Sitzplatze (ohne Kraftrdder)
175 Fahrzeuge, 1972 schon 208 Fahrzeuge; im Jahre
1937 waren es erst 79 Fahrzeuge.

Obersicht 2
Ausniitzung der angebotenen Silzplatzikapazitét

1956 1972

Angebo- Geleistete Auvs-  Angebo- Geleistete  Aus-
tene Platz- Personen~ niitzung tene Piatz- Personan~ nijtzung
kilometer kilometar kilometer kilometer

1 )

}
Mitl % Mill %
[o]:1: 30 . 120224 5746 478 17 803%) 6,567 369
Omnibusse®). 3,560 2.236 628 7205 4.262 592
Persanenkrafi»
wagen®) 8.993 4.283 4768 58718 26.096% 444
'} Zaohl der eingesetzien Sitzpldtze mal gefohrene Kilometer — 2) Errechnet

aus Wagenachskilometer dividieri durch durchschniitliche Achszahl je Wagen
mal durchschnittliche Zahl der Sitzpldize je YWagen; ais ,Polster” wurde das
Ergebnis um 159 vermindert, == ¥ Platzkilometer geschétzt, -« *} Ohne Klsin-
busse.

Eine andere MaBzahl fir die Ausnutzung der Ver-
kehrsmittel ist das Verhéltnis zwischen angebotenen
oder geleisteten Platzkilometern (Zahl der Sitzplatze
mal gefahrene Kilometer des Fahrzeuges) und den
ausgeniitzten Platzkilomeiern (= Personenkilometer).
Durch die (iberproportionale Verkehrsmittelauswei-
tung sank die Ausnitzung bei den drel Verkehrs-
mitteln Bahn, Omnibus und Personenkrafiwagen seit
1856 von 50% auf 44%. Sie ist bei den Bahnen am
niedrigsten {37%) und bei den Omnibussen am héch-
sten (59%); bei den Fahrten mit Personenkraftwagen
wird derzeit eine Ausniltzung von durchschnittlich
44% erzielt,

Die Entwicklung der aufgezeigten Leistungsrelationen
spiegelt die sinkende Produktivitdt der eingesetzten
Personenverkehrsmittel seit 1956 wider. Die sinkende
Auslastung ist jedoch der Preis flir das bessere An-
gebot an Verkehrsgelegenheiten. Die mit dem Wirt-
schafiswachstum einhergehende Steigerung des
Wohistandes breiter Bevdlkerungsschichten fuhrie
im Personenverkehr zu rasch steigenden qualitativen
Anspriichen und zu einer ,verschwenderischen”
Nutzung des Produktionsmittels ,Fahrzeug®; aller-
dings verbunden mit den Folgewirkungen aui Wege-
bau, Energieverbrauch, Unfail- und Umweltschiden
sowie Verkehrsorganisation und -administration.

Die stiirmische Zunahme der Personenverkehrslei-
stungen ist eine Folge der Motorisierung mit Per-
sonenkraftwagen. Da sich 80% des Bestandes im
Besitz unselbstindiger Personen befinden und der
Rest nur zum geringsten Teil reine Wirtschaftsfahr-
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zeuge sind, wird die Nuizung des Personenkraft-
wagens vom Verkehrsbedarf und der Verhahiens-
weise privater Haushalte bestimmt. Jeder Personen-
kraftwagen, der nicht ausschlieBlich beruflichen oder
betrieblichen Zwecken dient, wird infolge seiner
sténdigen Einsatzbereitschaft und Verfilgbarkeit zum
autonomen Verkehrserreger. Dies gilt sowohl fir.den
innerstidtischen Bereich wie flir Uberlandfahrten.
Das Individualfahrzeug fordert die Fahrbereitschaft
des Halters, l6st eine autonome nur auf das Fahr-
zeug beschrankte Verkehrsnachfrage aus und baut
Gkonomische Verhalisweisen in der Verkehrsnach-
frage ab. Fahrtzwecke werden nicht mehr gebiindelt,
sondern getrennt {zeitlich wie persdnlich} durch-
gefiihrt; es kommti zu Impulsfahrien. Im Vergleich zur

Entwicklung der Verkehrsleistungen von 1956 bis 1972

Mrd Pers-km
¥ —

— Globalgréssen u. BB =

= -

156 58 60 62 64 66 8 N
1 Gesamtverkehr 2 Individualverkehr
3 Massenverkehr 4 OBB

Mrd, Pers-km
60

~ - 5
w — Einzelgrossen

20

1956 58 60 62 64 66 68 70 72
5 5trasse insgesamt 9 Bus -Inlénder
6 Puw-Inignder 10 Bus- Ausldnder
7 Pkw-Ausignder 1 Kraftred
8 088

WIF0/101

Benutzung Offentlicher Massenverkehrsmittel nimmt
die Zahl der Ausfahrten, die Zah! der Befdrderungs-
félle, vor allem aber die Fahrzeugkilometer, die in
weiterer Folge den Verkehrsflichen- und Energie-
bedarf erhdhen, schnell zu,

Verdnderungen der Nachiragestruktur

Die Freiheit in der Wahl des Verkehrsmittels, ein
Grundpostulat der &sterreichischen Verkehrspolitik,
168t einen SubstitutionsprozeBl zwischen den ein-
zelnen Verkehrsmitte! aus. Voraussetzung ist eine
entsprechende verkehrstechnische Entwicklung, die
flir breite Bevtlkerungskreise echte Alternativmog-
lichkeiten bietei. Entscheidend fiir die Wahi ist ein
Biindel von Kriterien: Verfiigbarkeit (zeitliche Be-
nutzungsméglichkeit) und Verwendbarkeit (Personen-
wie Sachtransporte) des Verkehrsmittels, raumliche
Beweglichkeit, Fahrzeitaufwand, Bequemlichkeit
wihrend der Fahrt einschiieBlich der Bewaltigung
des Reisegepackproblems (Mithahme, Verladung und
Zugriffsmdglichkeit), Sicherheit das Verkehrsvor-
ganges und wenn es sich um Individualfahrzeuge
handelt, Freude am Besitz und Fahren.

Die qualitative Gewichtung dieser Kriterien erfolgt
nach der subjektiven Beurteflung eines bestimmten
Verkehrszweckes, d. h. die Verkehrsmittelsubstitution
ist im Personenverkehr eng mit dem Verkehrszweck
verbunden. Die Konkurrenz zwischen den einzelnen
Verkehremitteln bleibt gewahrt und ist vislfaltig Als
Beispiel sei im Bahnverkehr die wachsende Be-
nutzung der Europaziige (TEE), der Stidteschnell-
verbindungen, des ,Pkw im Reisezug", der Stidte-
tour-Arrangements, der Pensionistenfahrkarte, der
eurgpaischen Studenten-Netzkarte, der kombinierten
Reisearrangements (Zug plus Personenkraftwagen
oder Fzhrrad) erwdhnt. Auch der Personenkrafi-
wagen-Besitzer ist nicht an sein Fahrzeug gebunden,
sondern kombiniert die Verkehrsmitte! auf Grund von
NiitzlichkeitsGberlegungen. Er wihlt — unter Beach-
tung oben angefiihrter Kriterien -— das fiir ihn preis-
glinstigste (nicht billigste) Angebot.

Die VerZnderungen der Nachfrage nach einzelnen
Verkehrsmitteln und damit der Marktanteile dleser
Verkehrsmittel sind teils das Evgebnis echter Sub-
stitutionsvorgange, teils dis Folge autonom entstan-
dener zuséatzlicher Nachfrage. Insgesamt nahm die
Zahl der bef&rderten Personen (ohne Luftverkehr
und innerstidiischen Massenverkehr) in der Perfode
1956/1972 jahrlich um &'8% {insgesamt um 186%),
die Personenkilometer um 83% (258%) und die
Fahrzeugkilometer um 102% (369%) zu. Die Leistun-
gen der OBB im Schienenverkehr erhéhten sich in
der gleichen Reihenfelge um 12% (20%), 09%
{14%) und 17% (31%). Ohne Wiener Schnellbahn
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Obersicht 3

Die Verkehrsleistungen Im Personenverkehr in den Jahren 1956 und 1972 nach Verkehrsmitteln

1956
Parscnen-
kilometer

Mill.

Insgesamt ... S . e e —

1. Innerstadtisch ....... .. ) o -

2. Luftverkehr . ... .. FE .. -
3.dBB .. ... S . 5746
4. GBB ohne Wiener Schnelfbuhn . L . . 5746
5. Bus-Linien Inland . . . . . 1.504
4. Bus-Gelegenheitsverkehr fnland . ...... . ... .. ... ... 732
7 SummeBus(5+6& .... . . . 2236
B Bus.-Gelegenheiisverkehr, Aus!und o R 403
% Summe Bus (7 + 8) . 2.63%
10. Personenkraltwagen, Inland . ... .. . .. 4283
11 Personenkraftwagen, Ausland .., ... . . 1210
12 Summe Personenkraftwagen {10 4+ 11} | 5493
13 Motorrad Inland 1570
14. Moped inland S . . Lo 616
15. Summe Krafirad (13 + 14) ...... . 2186
16. Summe Personenkrafiwagen -+ Kruﬂrud (12 +15) . . 7.679
17, Summe Persconenkrafiwagen + Kraftrad Inland (10 + 15 8469
18 Summe StraBe Intand 7 +17) . . . . 8705
1% Summe StraBe Ausland (8 + 11} . 1.613
20. Summe Strafle {18 + 19) . . 10.318
21 Insgesamt chne innerstéidt. Verkehr [T} Luftverkehr 3+ 200 16064

gingen bei den UBB die Zah! der beférderten Per-
sonen gegen 1956 um 6% zuruck, die Personenkilo-
meter erhdhten sich nur um 8%. Fir den inner-
stédtischen Massenverkehr und Flugverkehr liegen
verwertbare Angaben nur {iber die Hdhe der Be-
férderungsfalle vor; diese sanken bis 1972 im inner-
stéddtischen um 11% und stiegen auf das Zehnfache
im Luftverkehr {jahrlich im Durchschnitt um 37%b).

Der Anteil an der Zahl der gesamten Beférderungs-
félle sank gegen 1956 bei den innerstidtischen Ver-
kehrsmitteln von 42% auf 18%, beim UBB-Schienen-
verkehr von 9'4% auf 56%, wihrend der StraBien-
verkehr ohne innerstadtischen Omnibusverkehr, je-
doch einschlieBlich dem innerstddiischen Individual-
verkehr von 486% auf 76% zunahm; der tLufiver-
kehrsanteil erhdhte sich auf 0 07%. Ohne den inner-
stddtischen Massenverkehr ergeben sich fiir den
{UBB-Schienenverkehr  Anteilsverdnderungen von
1681% auf 6 8% der Befbrderungsfdlle, bei den Per-
sonenkilometern von 358% auf 114% und bei den
Fahrzeugkilometern von 5% auf 14%.

Der Substitutionseifekt zwischen Schiene und StragSe

Die Anteilsverschiebung zugunsten des StraBsnver-
kehrs darf nicht ausschiieBlich als Verlagerung bzw.
Substitution angesehen werden. Das schienen-
ungebundene Verkehrsmittel erschlieBt den schie-
neniogen Raum und regt Verkehr an, der sonst
nicht vollzogen worden ware Das gleiche gilt fiir
den erwdhnten verkehrserregenden Riickkoppelungs-
efiekt des Individualiahrzeuges und generell {lr ie-
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1572
Persanenkilomater Beforderie Personen Fahrzeugkilometer
Ml 1956 Mill. 1956 Mill. 1956
=100 =100 =100
- - 327 203 - -
- - 5¢2 89 - -
- - 2 1.069 - -
6 567 114 177 120 3537 131
6189 108 140 ¥4 - -
2 364 157 223 150 104 127
1.8%8 259 9 259 108 296
4262 191 251 157 211 178
3.624 899 a7 672 94 895
7 886 99 288 174 305 236
28 829 673 1.5% 671 16938 473
10869 878 146 685 4.026 828
39698 72 1737 672 20.984 ror
662 42 68 28 510 39
2676 434 352 301 2433 434
3,338 153 420 122 2943 158
43 036 560 2157 as7 23927 493
32167 497 FRUE 345 1990 453
36.429 4“9 2 262 305 2012 446
14.493 899 183 £83 4120 858
50922 494 2.445 318 24.232 488
57 489 358 2622 286 24.587 469

den individualverkehr, der vom Verkehrszweck her
an das StraBenfahrzeug gebunden ist und sonst un-
terbleiben wirde.

Obersicht 4

Anteilsverschiebungen der Verkehrsmilfel an der Verkehrs-
leistung in Personenkilometer
(Ohne stadtischen Massenverkehr und Luftverkehr)
1956 1962 1968 1972

in 9%
Bundesbahnen . 358 229 137 114
Omnibusse . 165 142 133 147
inldndischer Linienverkahr . . 24 &0 43 i1
Inldndischer Galegenheitsverkehr . 46 as 37 32
Auvsléndischer Gelegenheitsverkehr 25 47 53 63
individualverkehr c - 477 629 737 749
Inléndische Personenkmﬂwugen 267 379 91 502
Austdndische Perconenkroftwagen . 75 13¢ 158 189
Kraftrad = ... ... 135 111 81 58

10070 10070 1C0'0 1000
Inlandischer StraBenverkehr . 542 585 652 63 4
Auslindischer StraBenverkehr 109 186 211 252

GréBenvorstellungen {iber das AusmaB der Sub-
siitution Schiene durch StraBe gewinnt man aus
elner weiteren Aufschliisselung des StraBenverkehrs.
Legt man die geleisteten Personenkilometer zu-
grunde -— ohne innerstidtischen Massenverkehr,
Luftverkehr sowie Personenkraftwagen- und Bus-
verkehr durch Ausl@nder —, dann nahm der Anteil
des StraBenverkehrs an den Fahrleistungen inner-
halb des Bundesgebietes von 60% im Jahre 1956
auf 85% im Jahre 1972 zu. Der StraBenverkehr stieg
um 319%, davon der Verkehr mit Personenkraft-
wagen um 573%, wodurch er geinen Anteil am Ge-
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samtverkehr von 30% auf 71% erhdhte. Es folgen
der Omnibus-Gelegenheitsverkehr (+159%), der
Omnibus-Linienverkehr (+57%) und die Kraftrader
{+53%). Den Omnibus-Linienverkehr und den Ver-
kehr durch Kraftrdder kann man als Verkehrsaler-
nativen zur Bahn vernachlissigen. Der Omnibus-
Linienverkehr ist Uberwiegend Flichenverkehr und
iibt vielfach sogar Zubringerdienste fiir die Bahn
aus. Dort, wo er bahnparallel verliuft, hat er mehr
Haltepunkte, gestattet der Bahn solche aufzulassen
und damit thre Konkurrenzfahigkeit auf den langeren
Strecken zu erhdhen {sofern die Bahnen diese Kon-
sequenzen ziehen, was nicht immer der Fall ist). Die
Kraffrdder, insbesondere die Mopeds, werden vor
allem im Nahverkehr und innerstddtischen Verkehr
verwendet und sind héchstens eine Konkurrenz fiir
die stddtischen Massenverkehrsmitte! oder auf dem
Land fir den Omnibus. AuBerdem gilt auch fir das
Kraftrad der oben angefiihrte bahnunabhingige ver-
kehrserregende Effekt. Trotz der relativ hohen Per-
sonenkilometerleistung der Kraftrdder {1972: 51%
der Bahnleistung), sind sie kaum eine ernstliche Kon-
kurrenz fir die Bahnen,

Verkehrsalternativen zum Bahnverkehr sind daher im
Uberlandverkehr nur der Personenkraftwagen und
der Omnibus-Gelegenheitsverkehr Der Omnibus-
Gelegenheitsverkehr (ohne Kieinbusse bis 9 Per-
sonen) wird auf weiten Sirecken bahnparallel durch-
gefiihrt und ist eine Alternative im unteren Bereich
des Mittelstreckenverkehrs zwischen 50 und 150 km.
Seine Leistungen erhohten sich von 13% auf 29%
des Bahnverkehrs, d. h, bei unverinderter Busleistung
hétte die Bahn maximal knapp 18% mehr Transport-
leistung erzielen kénnen, als sie 1972 erreichte. Da
im Gelegenheitsverkehr Ausflugs- und Besichtigunas-
fahrten weitaus Gberwiegen, spielen die riumliche
Beweglichkelt, die quantitativen wie qualitativen
Haltepunkte, die zeitlichen Variationsmdglichkeiten
des Reisens eine groBe Rolle, Das kann die Bahn
nicht im gleichen AusmaB bieten, so daB angenom-
men werden darf, daB ohne Geleaenheitsverkehr mit
Omnibussen die Mehrzahl der Reisen unterblieben
wire. Es bleiben schitzungsweise 23% der Perso-
nenkilometer-Mehrieistungen des Omnibus-Gelegen-
heitsverkehrs, die als Substitutionseffekt zu ungun-
sten- der Bahn anoesehen werden konnen, d. h, die
Bahnleistung (in Personenkilometer} wére 1972 um
18% (statt 14%) hdher gewesen als 1956,

Neban dem Omnibus-Gelegenheitsverkehr ist der so-
genannte Kleinbus-Gelegenheitsverkehr zu berlick-
sichtigen. Der Kleinbus — bis 8 Passagiere und
1 Fahrer — z&hlt nicht als Omnibus, sondern als
Personenkraftwagen Er wird in den letzten Jahren
immer haufiger von den Beherbergungshetrieben
{(iber mittlere Entfernungen im Abholdienst eingesstzt

und ist — da er Haus-Haus-Befirderung ermdg-
licht — (abgesehen vom Personenkraftwagen) ande-
ren Verkehrsmitteln tberlegen; auBerdem Iist der
Fahrpreis oft niedriger als bei Bahnbenutzung. Auch
im Ausflugsverkehr wird der Kleinbus zunehmend
verwendet, insbesondere in den Urlaubsgebieten,
SchlieBlich dient er noch als Zubringer zu anderen
Verkehrsmitteln. Die Zahi der Kleinbusse erhdhte
sich von 1964 (erstes Jahr der getrennten Erfassung)
bis 1972 um 517% auf 40.394 Fahrzeuge. Die Zahl der
Personenkilometer (2.746 Mill.) erreicht 42% jener im
Bahnverkehr?).

Wieviel vom Lelstungszuwachs der Kleinbusse — seit
1964 um das rund Fiinffache — auf Kosten der Bahn
ging, deren leistung in dieser Zeitspanne stagnierte,
kann nur grob geschétzt werden, Der Ausflugsver-
kehr diirfte in hohem MaBe konkurrenzneutral sein,
d. h., er ware ohne Verfiighbarkeit der Busse, also bei
ausschlieBlichem Bahnbetrieb, unterblieben. Gleiches
gilt jedoch nicht fur den Urlaubs-Abholdienst. Von
den 2746 Mill. Personenkilometer kann man auf
Grund von Schéizungen 1832 Mill. Personenkilo-
meter fiir den Ausflugsverkehr und 485 Mill lir den
Abholdienst annehmen?).

Der Rest von 429 Mill. Personenkilometer entfallt auf
Zubringerdienste zu anderen Verkehrsmitteln und
Gelegenheitsfahrten im néheren Orisgebiet des Bus-
standortes (z. B. im Winter der Verbindungsdienst zu
den Liften oder im Sommer zu Badeseen u. a).
Nimmt man an, daB 10% des Ausflugsverkehrs und
70% der Urlaube, fiir die ein Abholdienst besteht,
auch ohne diesen mit der Bahn (der Rest wiirde mit
Omnibussen erfolgen oder entfallen) durchgefiihrt
wiirden, dann bleiben vom Zuwachs der Perscnen-
kilometerleistung 1964/1972 (um 2301 Mill) 449 Mill
Personenkilometer. Da die Bahnstrecken meist kiirzer
sind als die StraBenentfernung (infolge des Haus-
Haus-Verkehrs), kann man durch den Kieinbusver-
kehr rund 400 Mili. Personenkilometer Substitutions-
effekt zuungunsten der Bahn annehmen, das sind
6'9% der Bahnleistung 1972, Wenn man auch den
Substitutionseffekt durch den Omnibus-Gelegenheits-
verkehr berlicksichtiot (4%), hitte die Bahn 1972
ohne Konkurrenzverluste eine rund 11% héhere Lei-
stung an Personenkilometern erbringen kdnnen.

B Nimmt man eine Fahrtelstung von 17 000 km jahrlich an,
dann. ergibt dies filr 1972 eine gesamte Fahrleistung von
687 Mill. Fahrkilometer und bei einer 60%ligen Kanazitits-
ausniitzung 2.7468 Mill. Personenkilometer gegen 180 Mill.
und 1.898 Mill. im Omnibus-Geleaenheitsverkehr.

2} Annahmen der Berechnung: 60% der Kleinbusse machen
36 Ausflugsfahrien im Jahr mit einer durchschnittlichen
Fahrtweite von 300 km (hin und zurfick) und einer Resetzung
von 7 Reisenden; im Abholdienst sind 50% der Kleinhusse
an 12 Wochenenden einaesefzt mit einer dirchschnift-
lichen Entfernung von 200km (hin und zuriick) und je
7 Reisenden.
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Obersicht 5
Der Substitulionseffekt zwischen Bahn und StraBenverkehr
von 1956 bis 1972

Zuwachs Substi- Substitutien in %

1956/1972 tution des der $BS-
Mill., Mill. Zywachses Leistung
Personenkilometer 1972
Omnibusse | . 6.687 1312 196 200
Inlind Gefegenheitsvarkehr 1163 2463 224 40
Auslind - Gelegenheitsverkehr 3.22t 400 186 92
Kleinbusse') .. L. 23019 449 195 68
Individualverkehr .. .. 34 205 3.247 95 94
Inldnd. Personenkrafiwagen 24 546 1247 51 190
Ausldnd. Personenkraftwagen 9.659 2.000 207 304
Insgesamt . .. .. ... .. ... 40,892 4 540 1172 694

'} Bis 8 Fahrgdste. — *} Zeispanna 1964 bis 1972

Der Personernkratfwagen wird im allgemeinen als das
Verkehrsmittel mit dem hé&chsten Substitutionseffekt
gegeniiber der Bahn angesehen. Das ist sicher rich-
tig. Uber das AusmaB dieses Effektes auf die Ent-
wicklung der Bahn bestehen jedoch kaum Vorstel-
lungen. Eine exakte Berechnung ist nicht mdglich,
da jedes neue Verkehrsmittel die Verhaltensweise
der Bevdlkerung nicht nur in bezug auf die Verkehrs-
mittelwahl &dndert. Der Personenkraftwagen besin-
fluBt auch die Siedlungsstruktur, die Mobilitit der
Arbeitskrafte, die Reisebereitschaft, die Urlaubs-
gewohnheiten usw. Um den Substitutionseffekt zu
berechnen, muB die Frage gestellt werden: Welchen
Entwicklungsverlauf hitte der Bahnverkehr ohne Per-
sonenkraftwagen genommen {und nicht etwa welcher
Personenkraftwagenverkehr konnte gegenwiértig
durch die Bahn ersetzt werden)t). Sie kann nur an-
néherungsweise und durch Plausibilitdtsitberlegun-
gen beantwortet werden.

GroBenvorstellungen iber den Substitutionseffekt
kann man durch eine Aufgliederung des Personen-
kraftwagenverkehrs nach Verkehrszwecken gewin-
nen. Hier geben Untersuchungen in Deutschland
sowie der Mikrozensus des Statistischen Zentral-
amtes einige Anhaltspunkte. Der Mikrozensus weist
ziemlich gleichbleibende Fahrleistungen an den ein-
zelnen Tagen der Woche aus; der tagliche Routine-
verkehr herrscht bei weitem vor und der Urlaubs- wie
Wochenend-Erholungsverkehr tritt demgegeniiber zu-
rick. Die mit 11614 Kkm errechnete Fahrleistung
gines Perscnenkraftwagens im Inlandverkehr (obne
Auslander) im Jahre 1972 ergibt rein rechnerisch eine
tdgliche Fahrielstung von durchschnittlich 31 km. Da
in der Gesamtzahl Urlaubs- und Wochenend-Erho-

1} Die Fragestellung: Welcher Verkehr wiirde bel Ausschal-
tung des Personenkrafiwagens der Bahn zufallen, wére
nicht zielgerecht, denn der Personenkraftwagenverkehr ent-
hélt auch autonom entstandenen Parsonenkraftwagenver-
kehr, der heute teilweise durch die Bahn oder andere
Verkehrsmittel ersetzt werden konnte. Der errechnete Sub-
stitutionseffekt als RestgréBe ware zu hoch.
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lungsfahrien enthalten sind, ist die taisichliche
Fahrleistung an Arbeitstagen noch niedriger und die
Fahrkilometerleistung je Ausfahrt sehr gering. Die
Personenkraftwagen werden offensichtlich an Ar-
beitstagen vorwiegend im Wohnaebiet und im nihe-
ren Umland verwendet und stehen hauptsachlich in
Konkurrenz zu den offenilichen stadtischen Ver-
kehrsmitteln und nur in geringem MaBe zur Bzahn.
Dafiir sprechen auch die StraBenverkehrsz&hlungen,
die einen starken Frequenzabfall in der Mitte zwi-
schen zwei Siedlungsgebieten, inshesondere Stédten,
erkennen lassen. Da in Wien 60%, in den Landes-
hauptstadten 13% des Personenkraftwagenbestandes
registriert sind, ist der Anteil des Stadt- und Stadt-
umlandverkehrs an der Gesamtleistung des Verkehrs
mit Personenkraftwagen sehr hoch.

Flir den Urlaubs- und Wochenend-Erholungsverkehr
mit Personenkraftwagen ergaben Erhebungen in
Deutschland fiir das Jahr 1989 einen Anteil an der
Personenkraftwagen-Personenkilometerisistung von
96% fiir Urlaube und 26 4% fiir Wochenend-Erho-
lungsfahrien. Die Anieile steigen mit zunehmender
Motorisierung; fiir Osterreich wurde eine kontinuier-
liche Zunahme von 6% und 20% im Jahre 1956 auf
10% und 27% im Jahre 1972 angenommen.

Der Wochenend-Erholungsverkehr mit Personen-
kraftwagen ist auf Grund dieser Annahmen von
875 Mill. Personenkilometer im Jahre 1956 auf
7.784 Mill. Personenkilometer 1972 gestiegen. Er war
damit um 19% hdher als die Leistungen im Bahnver-
kehr, wahrend er 1956 nur 15% der Bahnleistungen
erreichte. Der enorme Unterschied in der Entwick-
lung weist darauf hin, dafl der Besitz eines Personen-
kraftwagens autonom Verkehr anregt, denn es wére
unrealistisch anzunehmen, fiir diesen Verkehrs-
zweck wire die ganze Nachfrage von der Bahn auf
den Personenkraftwagen iibergewechselt. Zweifel-
los muB aber ein Substitutionseffekt angenommen
werden, der dem Charakter des Wochenend-
Erholungsverkehrs entsprechend nur innerhalh be-
stimmter Entfernungszonen wirken konnte. Sowoch! in
Deutschland wie auch in Osterreich ergaben Be-
fragungen Uber Wochenend-Erholungsfahrten eine
gesamte Beftrderungsweite von 50 km (hin und zu-
riick). In gréBeren Siedlungsgebieten entfallt davon
ein Teil auf die Stadtiahrt, so dal man mit einer
zur Bahnstrecke vergleichbaren Entfernung von
15 bis 20 km in einer Richtung rechnen kann Der
Bahnverkehr verlor in der Entfernungszone 11 bis
24 km vom Hdbchststand im Jahre 1963 bis 1972
245 Mill. Personenkilometer oder 26%?). Man darf

% In der Kurzzone bls 10km erhdhten sich infolge Aus-
baves der Wiener Schnellbahn die Zah! der Personen-
kilometer um 109% und die Zahi der befdrderten Personen
um §9%.
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annehmen, daB dies ein unmittelbarer Substitutions-
effekt durch den StraBenverkehr ist, freilich nicht
allein durch den Personenkraftwagenverkehr und
auch nicht allein fir Wochenend-Erholungsfahrien.
In Anlehnung an Erhebungen in Westdeutschland!)
Gber den Wochenend-Erholungsverkehr per Bahn er-
gibt sich bei den OBB von 1963 bis 1972 eine
FrequenzeinbuBe von 221 Mill. Personenkilometer,
was ungefahr dem Frequenzverlust im Strecken-
abschnitt 11 bis 24 km entspricht, Dies sind 3'4%
der gesamten Verkehrsleistung der Bahn im Jahre
1972,

Neben diesem unmittelbaren wére noch der mitiel-
bare Frequenzverlust zu bericksichtigen, also jener
Wochenend-Erholungsverkehr, den die Bahnen ohne
Personenkraftwagenkonkurrenz hinzugewonnen hat-
ten. Dieser Zuwachs an Wochenend-Erholungsverkehr,
der nichi durch den Personenkrafiwagen ausgeldst
wurde, dirfte nicht sehr erhsblich sein. Denn die
Zahl der Nichtmotorisierten ist noch immer so gro8,
daB sich ein steigendes Bedirfnis nach Wochenend-
Erholungsfahrien bei diesem Personenkreis in einer
Zunahme der Bahnfahrien auswirken miBte Da dies
aber nicht der Fall ist, muB angenommen werden,
daB die Nachfrage nicht groB8 genug ist bzw. der
Omnibus als Beférderungsmittel vorgezogen wird,
was bei der gréBeren Flachenbedienung des Omni-
busses plauvsibel ist®). Der mittelbare Substitutions-
effekt kann daher vernachlassigt werden. Uber die
Nutzungsart der Kraftrdder fehlen Unierlagen; ein
Teil des Substitutionsverlustes der Bahn im Strecken-
bereich 11 bis 24 km diirfte jedoch auch auf diese
Fahrzeuge zurickgehen.

Die Nutzung des Personenkraftwagens filr Urlaubs-
tahirten dirfte in Osterreich, geschéatzt auf Grund von
Erhebungen in Deutschland, gegenwartig 10% errei-
chen, 1956 entfielen auf diese Nutzungsart rund 6%
der jahrlich geleisteten Personenkilometer auf dem
dsterreichischen Wegenetz, d. s Im Durchschnitt je
Personenkraftwagen rund 1.200km innerhalb des
Bundesgebietes. Insgesamt ergeben sich iir 1972
2.883 Mill. Personenkilometer gegen 428 Mill. im Jahre
1956, Gemessen an der Bahnleistung sind dies 44%
{1972) und 7% (1958). Der Substitutionsbereich zwi-

1) In Westdeutschiand wurde fiir 1983 fiir den Bahnverkehr
ein Anteil des Wochenend-Erholungsverkehrs von 63%
und fiir 19689 von 4% ermiitelt; siehe DIW, Heit 33/1971,
S ar.

2} Es ist zu berlicksichtigen, dal Reisefreudigkeit und Be-
reitschaft, einen Personenkraftwagen anzuschaifen, positiv
korreliert sind, d. h. potentielle Bahnkunden werden durch
den Personenkraftwagen abgezogen. Der nichtmotorisierte
Teil der Bevolkerung enthélt auch den Personenkreis mit
geringer Reisebereitschaft. Es ist jedoch unmdéglich, durch
Plausibilitdisiiberlegungen dafiir Schatzwerte zu bekom-
men. Auf Grund der dargestellten Entwicklung bei der Bahn
ist es aber sehr wahrscheinlich, dafl es sich um keine ent-
scheidende GrdBenordnung handelt

Obersicht 6
Entwicklung des Personenverkehrs bei den Bundesbahnen

1936 1962 1958 1972  1956=

Mill. Personenkilometer 100
1. Insgesamt . 3.746 6548 5615 6,567 114
2. Schnellbahn . .. —_ —_ aog a7 -
3. Auslandverkehr?) . .. . 552 1.058 982 1536 218
4. Insgesamt ohne , 2 ., .. 5746 6,548 5306 6191 108
5. Insgesamt ohne 243 .. 51%4 5.490 4325 4655 S0
4, Insgesamt ohne 3 51% 5450 4.633 5.031 97
daven
1= 10 km P 295 343 540 &16 209
M= 24km  ............. 848 928 747 71 9
25— 50km ...... ... 1.086 1.184 47 1.048 98
51—100km ... ... 937 1.003 & 1.081 115
101 —200 km . . . 762 708 5Q4 495 65
201 —300 km . o 521 437 327 458 a3
301 —400 km e 253 440 386 341 116
401 —500 km .. 122 138 121 127 104
iber 500 km ... ... . 331 311 23 134 40

'} Grenzisberschreitender Yerkehr in beiden Richtungen und Transit.

schen Personenkraftwagen-Urlaubsverkehr und Bahn
diirfte in der Mitteistrecke bis etwa 300 km liegen,
da in den errechneten 1.200 km auch mehrmalige
Urlaube und Fahrleistungen im Urlaubsgebiet enthal-
ien sind; die einfache Wegstrecke liegt daher im
Durchschnitt unter 300 km.

Bei den Bundesbahnen nahm die Nachirage nach
Verkehrsleistungen {ohne Auslandverkehr) {ber
Entfernungen zwischen 25 und 300 km von 1956 bis
1960 stark zu, sank dann aber sténdig. Die Zahl der
Personenkilometer lag 1972 um 13% unter jener von
1960%); der Rickgang dirfte jedoch geringer sein,
da der fir den Vergleich relevante Auslandverkehr
der Osterreicher fehlt, der vermutlich zugenommen
hat. Urlaubsverkehr ber 300 km kann auch im Jahre
1956 bei den Bahnen keine sehr enfscheidende Rolle
gespieit haben, da der Leistungsanteil dieser Ent-
fernungsstufe nur 14% betrug; Gberdies erh&hte sich
die Frequenz bis 1972 um 5% und der Anteil auf
11%4).

Der unmittelbare Substitutionseffekt durch den Per-
sonenkraftwagen-Urlaubsverkehr [48t sich nicht er-
rechnen, da Uber die Distanz bis 360 km bereits
durch den Omnibusverkehr gin globaler Substitutions-
effekt von 546 Mill. Personenkilometer geschétzt
wurde (11% der Bahnleistung 1972), wahrend der

8) Allerdings ohne Auslandverkehr, der nur global, aber
nicht nach Entfernungszonen, ausgewiesen wird. Zum Aus-
landverkehr gehtrt der grenziberschreitende Verkehr von
und nach QOrten in Usterreich sowie der Transit. Der Aus-
landverkehr erhdhte sich teils infolge des Gastarbeiter-
transits kréftig und war 1872 um 178% hoéher als 1956,
wahrend der lbrige Verkehr um 3% abnahm. Der Anteil
des Auslandverkehrs nahm von 10°6% auf 32% zu und
steigerte vor altem auf Entfernungen zwischen 100 km und
300 km die Frequenz. Die Gesamtleistung war in diesem
Streckenabschnitt hoher als 1956,

4 Die Zunahme beruht auf dem wachsenden Interesse fiir
die nau geschaffenen Stadte-Schnellverbindungen, wodurch
frithere Substitutionsverluste zum Tell wettgemacht wurden
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sBahnverlust® (ohne Auslandverkehr) nur 466 Mill.
Personenkilometer betrug. Die Schatzung des mittel-
baren Substitutionsefiektes durch den Personen-
kraftwagen-Urlaubsverkehr auf die Bahn hat zu be-
ricksichtigen, daB der Verkehrszweck ,Urlaub® in
viel geringerem MaB von der Art des Verkehrsmitiels
abhangig ist als der tbrige Freizeitverkehr und die
Besorgungsfahrien. Die autonome Verkehrserregung
durch den Personenkraitwagen wirkt sich im Urlaubs-
verkehr Uberwiegend in der Hdhe der Verkehrs-
leistung aus und weniger beim Zustandekommen der
Urlaubsfahrt, Man darf daher annehmen, daB der
Urlaubsreiseverkehr auch ohne Personenkrafiwagen
kréftig zugenommen hétte und das Verkehrsaufkom-
men bei den Bahnen und Omnibussen enisprechend
gestiegen wére. Von den Personenkraftwagen-Per-
sonenkilometern im Urlaubsreiseverkehr (2.608 Mifl.
Personenkilometer) bleibt ein Substitutionseffekt von
953 Mill. Personenkilometer zuungunsten der Bahn,
wenn von folgenden Annahmen ausgegangen wird:
30% der Personenkrafiwagen-Verkehrsleistung im
Urlaub sind autonomer Verkehrsefiekt, der ohne
Persaonenkraftwagen nicht zustande gekommen wére;
auf Umwegstrecken, Fahrien am Urlaubsort entfalien
25% des Restes (der 70%) und daven gingen 30%
auf Omnibusse Gber. Die restlichen 953 Mill. Perso-
nenkilometer sind 15% der OBB-Leistung 1972 ein-
schiieBlich Auslandfahrien und Schneilbahn,

Der Substitutionseffekt zuungunsten der Bahn durch
den Personenkraftwagen-Urlaubsverkehr und Wo-
chenend-Erholungsverkehr (3'4%) betragt somit rund
19% und durch den Omnibus-Gelegenhsitsverkehr
11%. Die OBB hitten unter diesen Annahmen im
Jahre 1972 eine um 30% hbhere Leistung an Per-
sonenkilometer erbringen kdnnen, wenn der StraBen-
verkehr mit dsterreichischen Krafifahrzeugen in den
konkurrenzrelevanien Bereichen keine Nachfrage
entzogen hatte.

Die Bedeutung der ausléindischen Kraftfahrzeuge

Die ausléndischen Kraftfahrzeuge haben infolge des
Fremdenverkehrs nach und durch Osterreich groBen
EinfluB auf die Entwicklung. Die Verkehrsleistung der
ausladndischen Krafifahrzeuge wurde fir 1972 auf
14.493 Mill. Personenkilometer geschéizt, von denen
10869 Personenkilometer (75%) auf den Personen-
kraftwagen- und 3.624 (25%) auf den Omnibusverkehr
entiallen. Von 1956 bis 1972 ist diess Verkehrs-
leistung um 800% gestiegen, die Zahl der beférder-
ten Personen wuchs um 583%. Damit erhohte sich
ihr Anteil an der gesamien Verkehrsleistung (Per-
sonenkilometer ohne innerstadtischen Massenver-
kehr und ohne Luftverkehr) von 10% auf 25% und
an der StraBenverkehrsleistung von 16% auf knapp
29%. Durch die zeitliche und raumliche Konzentra-
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tion des Verkehrs mit ausléndischen Krafifahrzeugen
vervielfacht sich &rtlich (wie auch die Verkehrszéah-
lungen erkennen lassen) die durch dsterreichische
Fahrzeuge verursachte StraBenbelastung. Der Aui-
wand fir den Bedarf an Verkehrsfliche nimmt ent-
sprechend zu, ebenso alle Sekundarwirkungen der
Motorisierung. Infolge des hohen Anteiles der aus-
landischen Kraftfahrzeuge kénnen verkehrspolitische
Uberlegungen, die auf Grund von StraBenbelastungs-
daten, Unfallen usw. angestellt werden, daher nicht
allein unter dem Aspekt der inldndischen Motorisie-
rung erfolgen.

Der StraBenverkehr mit auslidndischen Kraftfahrzeu-
gen versifrkt noch die Strukturverschiebung (Per-
sonenkilometer) zugunsten der StraBe. 1972 erreich-
ten die osterreichischen Kraftfahrzeuge einen Anteil
am Gesamiverkehr (Personenkilometer ohne inner-
stadtischen Massenverkehr und ohne Lufiverkehr)
von 63%. EinschlieBlich des ausléndischen Verkehrs-
aufkommens erhdhte sich der Anteil des StraBenver-
kehrs auf 89% (1956: 54% und 64%)}, der Personen-
kraftwagen-Anteil von 50% auf 69%, der Bus-Gele-
genheitsverkehr von 3'3% auf 96% des Gesamtver-
kehrs,

Der Substitutionseffekt zwischen Bahn und auslandi-
schen Kraftfahrzeugen ist héher als durch inl&ndische,
da es sich (iberwiegend um Fahrten mit relativ weiten
Entfernungen handelt; der Stadt- und Stadtumiand-
verkehr spielt nur eine geringe Rolle. Einen direkten
Verlust haben die Bahnen im Auslandverkehr nicht
erlitten, er nahm auf das Dreifache von 1956 zu. Bei
differenzierten Annahmen fiir einzelne Verkehrs-
zwecke im Auslandverkehr!) ergibt sich als mittel-
barer Effekt eine SchatzgréBe von rund 2 Mrd. Per-
sonenkilometer flir Personenkraftwagen und 600 Mill.
fir Omnibusse, die der Bahn im Jahre 1972 entgingen;
d. s. 40% der OBB-Jahresieistung. Der errechnete
Substitutionseffekt betrdgt 21% und 18% des Lei-
stungszuwachses im Personenkraftwagen- bzw.
Omnibusverkehr von 1956 bis 1972, Der iiberwiegende
Rest entfallt auf Leistungen, die durch die Bahn
nicht ersetzi werden kdénnen, wie in bahnlosen
Gebleten, auf Umwegfahrien und autonome Ver-
kehrsleistungen im obigen Sinne. EinschlieBlich den
Substitutionseffekten durch den inl&ndischen Indi-
vidual- sowie Omnibusverkehr von 19% und 11% der

1) Die Schatzung wurde wie folgt durchgefiihrt: Der grenz-
Uberschreitende StraBenverkehr wurde in Personenkraft-
wagen- und Omnibusverkehr getrennt, das Verkehrsauf-
kommen unterteilt nach Verkehrszwecken, wie Berufs- und
Geschéaitsverkehr, Freizeitverkehr getrennt nach langer-
fristigen Aufenthalten, Tagesaufenthalten und Transit. Wei-
ters wurden die Leistungen gegliedert nach autonomem
Verkehr, Umwegverkehr und Verkehr im Zielgebiet, alsoc
Leistungen, die nicht durch die Bahn ersetzt werden kdn-
nen: der Rest ist Substitutionsverkehr, der auf Bahn und
Omnibus aufgeteilt wird. .
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Bahnleistung 1972 ergibt sich ein Gesamteffekt von
4560 Mill. Personenkilometer oder 63% der Bahn-
leistung 1972, die den Bahnen im Jahre 1972 entzogen
wurden. Es soll hier nicht untersucht werden, ob die
Bahn in der Lage gewesen wdére, eine entsprechende
Mehrleistung zu erbringen. Zu berlicksichtigen ist
jedoch, daB vor allem der auslandische Verkehr mit
2.000 Mill. Personenkilometern hohe Saisonspitzen
in den Sommermenaten enthilt und die Bahn zur
Bewdliigung dieses Spitzenbedarfes Uber betracht-
liche Kapazitatsreserven verfligen miBie.

Zusammenfassung

Die Entwicklung des Personenverkehrs in Osterrgich
seit 1956 wird, wie in allen anderen Industrieldndern,
durch die Motorisierung des Individualverkehrs be-
stimmt. 86% des Leistungszuwachses bis 1872 {ohne
innerstadtische Massenverkehrsmittel und Luftver-
kehr) von 16 Mrd auf 57 Mrd. Personenkilometer
entfalten auf den Individualverkehr; sein Anteil stieg
van 47% im Jahre 1956 auf 75% im Jahre 1972 Die
Expansion des Individualverkehrs geht jedoch nur zu
einem kleinen Teil auf Kosten der Bahnen. Von den
43 Mrd. Personenkilometern [ndividualverkehr im
Jahre 1972 kdnnen nur 7'5% als unmitielbarer oder
mittelbarer Substitutionsefiekt angesehen werden, da
das Individualfahrzeug Verkehrsbereichen dient, die
von der Bahn nicht ersetzt werden kénnen, oder
autonomen Verkehr ausldst, der sonst unterbleiben

wiirde. Fir das Problem Schiene-StraBe, dessen
Zukunitsaspekte in einer weiteren Arbeit analysiert
werden sollen, sind die Substitutionsmdglichkeiten
in beiden Richtungen von entscheidender Bedeutung.
Meist werden diese Moéglichkeiten stark iiberschétzt
und filhren zu unrealistischen verkehrspolitischen
Leitbildern (immer unter der Annahme einer marki-
wirtschaftlichen Ordnung), die prakiisch auf eine
Drosselung der Verkehrsnachfrage hinauslaufen, und
die interregionalen Kommunikationsmdglichkeiten
beeintrachtigen wiirde. Beim innerstiddiischen Ver-
kehr liegen die Probleme anders. Eine Erdrierung
dieser Probleme wiirde jedoch den Rahmen der
Untersuchung sprengen.

Die Struktur des gegenwartigen Verkehrsaufkommens
nach Verkehrsmittel, Verkehrszweck und Verkehrs-
erreger zeigt zusammenfassend die Ubersicht. Im
Gsterreichischen Verkehr hat der Verkehr ausliandi-
scher Kraftfahrzeuge ein hohes Gewicht und wird
durch seine zeittiche Kumulierung vielfach bestim-
mend fir den ortlichen Verkehrsablauf Der ausidndi-
sche Omnibusverkehr ist nahezu ebenso stark wie
der inlandische, der Individualverkehr wird durch
den auslandischen erheblich verdichtet. Da der aus-
iandische Personen-Kraftfahrzeugverkehr in Oster-
reich fast ausschlieBlich Freizeitverkehr ist, errsicht
dieser Reisezweck den ungewdhnlich hohen Anteil
von 48% gegen 35% im osterrelchischen Verkehrs-
aufkommen.

Ubersicht 7

Verkehrslelstungen im Jahre 1972 nach Verkehrsmitleln und Verkehrszwecken?)
{In Mill. Personenkilometer und Prozentanteilen)

Beruf Ausbildung Geschaft Wocehenend Urlaub Sonstige insgesamt

o]:3:) 1.537 152 795 128 263 19 bl 65 3.053 230 6.567 175
234 12t &0 140 46°5 100°0

Bus-Liniendienst 995 98 . . 532 3¢ 111 [+2] 726 55 2.364 41
421 22'5 47 o7 106°0

Bus-Gelegenheitsverkehr 342 34 19 ¢3 911 67 59 40 57 04 1.898 33
180 10 48'0 300 X 1000

Personenkraftwagen 5308 524 4987 800 7.784 569 2,883 203 7.870 593 28.829 ot
18'4 17'3 270 w00 273 10070

Krafirad 1.836 181 33 113 200 15 100 o7 1.159 1] 3.338 58
550 10 &' 3o ise 100°0

Summe Inlinder 10.015 989 5,834 93 6 $.65D joy 4.582 323 12875 $70 42.9%96 748
232 134 275 10°7 00 1000

Bus Ausldnder 72 12 723 53 2.645 187 182 14 3624 &2
20 200 730 50 1060

Personenkraffwagen 109 11 326 52 3.261 238 4,956 490 217 146 10,869 18¢
Auslédnder 1°0 30 300 64'0 20 1000

Summe Ausldnder 109 11 avg 64 3.986 291 9.601 677 393 30 14,493 252
0'8 27 27’5 1.y 2'8 1600

Insgesemt Intdnder 10124 1000 6.232 1000 13.676 1000 14,183 1000 13.274 1000 57.48% 1000
+ Ausldnder 17°6 10'8 238 247 231 1000
Summe 7.250 714 5346 858 11.245 2.939 9,256 4£3.036
Individualverkehr 14°8 12'4 2¢'1 231 276 100°9

'} Schdizung in Anfehaung an Erhebungen in Devtschland. Siche: Deutsches [nstitu? fir Wirtschaftsforschung Heft 33, 1971
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Die Substitution zwischen Schiene und StraBe verlief
seit Beginn der sechziger Jahre — bis dahin expan-
dierte noch der Personenverkehr der OBB — ziem-
tich geradlinig. Zukiinflige Entwicklungswerte kdnnen
jedoch nicht durch Extrapolation der Vergangenheit
gewonnen werden, da nicht allein Séttigungserschei-
nungen, sondern auch verkehrstechnologische Neue-

Statistischer Anhang

Die verwendeten Schitzverfahren

Neben dem Omnibus-Gelegenheitsverkehr ist vor
allem der groBe Bereich des Individualverkehrs auf
Schétzungen angewiesen. Vom Statistischen Zen-
tralamt wurden zwar im Jahre 1971 durch Haushalts-
befragung (Mikrozensus September 1971) die Fahr-
leistung der Personenkraftfahrzeuge errechnef. Da
sich der Mikrozensus auf private Haushalte be-
schrankie, blieb aber der Verkehr mit Fahrzeugen,
die ausschlieBlich dienstlichen oder geschaftlichen
Zwecken dienen, unbericksichtigt. AuBerdem ent-
halten die Fahrleistungen auch Fahrten im Ausland,
die jedoch fiir die Entwicklung des Personenverkehrs
in Osterreich irrelevant sind. Vor allem aus diesem
Grund war es notwendig, sich einer Schitzmethode
zu bedienen, die den Verkehr von Osterreichern im
Ausland eliminiert. Die im Mikrozensus ermitielte
Fahrleistung laBt sich daher fiir diese Analyse auch
fiir das Jahr 1971 nicht verwenden, sehr wohl aber
die soziodkonomischen Ergebnisse, Die Berechnung
der Fahrleistung beruht auf dem Benzinabsatz; sie
wurde vom Institut bereits 1861 verwendet!) Aufgabe
des Schéatzverfahrens ist es, den Benzinabsatz nach
Verbrauchergruppen so aufzuschiisseln, daf sich
eine plausible Verbraucherstruktur ergibt. Da der
Personenkrafiwagen als Verbrauchergruppe sehr
stark dominiert, kénnen davon abweichende Ent-

1 W. Kohthauser, Steuerliche Belastung und Wegekosten
des motorisierten StraBenverkehrs in Jsterreich, Beilage 66
zy den Monatsberichten des Usterreichischen Institutes fir
Wirtschaftsforschung, Marz 1961, Unabhangig davon ent-
wickelte das Deutsche Institut fiir Wirtschafistorschung die
gleiche Schitzmethode, da die Fahrleistungsergebnisse des
deutschen Mikrozensus mit dem j&hrlichen Benzinverbrauch
nicht in Einklang standen. Siehe: Krafistoffverbrauch, Fahr-
leistung und Entwickiungstendenzen des Individualverkehrs
mit Personenkraftwagen, DIW-Wochenberichte Nr. 37, 1968,
und H. Riecke, Die kinftige Entwicklung des StraBenver-
kehrs in der Bundesrepublik Deutschiand, DIW, Heft 22,
1972
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rungen, vor allem im Schienenverkehr die Entwick-
lung beeinflussen. Die wachsende Nachfrage im
Mitteistreckenverkehr der Bahnen sowie im schienen-
gebundenen Nahverkehr der Ballungszentren 148t die
sich verandernde Marktsituation erkennen.

Walter Kohlhauser

wickiungen anderer Verbraucher nicht ins Gewicht
fallen. Mit zunehmender Motorisierung durch Per-
sonenkraftwagen wird daher die Schitzung vetlaB-
licher. Arbeitstechnisch ist es sinnvoll, die kieineren
Beziige der {ibrigen Verbraucher zu schatzen und die
RestgrdBe als Verbrauch der Personenkraftwagen
anzusehen. Dividiert man dann diese Benzinver-
brauchsmenge durch den Personenkraftwagen-
bestand und diesen Quotienten weiters durch den
errechenbaren durchschnitilichen Benzin-Lastver-
brauch eines Personenkraftwagens je 100 km (nicht
DIN-Verbrauch), so erhdlt man die durchschnitiliche
jahrliche Fahrleistung eines dsterreichischen Perso-
nenkraftwagens auf dem &sterreichischen StraBen-
netz.

Die statistisch erfaBien Benzinverbraucher sind:
Lastkraftwagen, Zugmaschinen, Spezialfahrzeuge,
Omnibusse, Mopeds, WMotorrdder, Personenkraft-
wagen mit dsterreichischem Kennzeichen. Keine
Bestandsdaten gibt es fir auslindische Kraftfahr-
zeuge, die das dsterreichische StraBennetz benitzen,
sowie fiir den nicht verkehrsbedingten Benzinver-
brauch. Bei allen Schéatziberlegungen wurde die
Minimummaxime durchgezogen, d. h. die errechneten
Personenkraftwagenieistungen liegen an der Unier-
grenze des mdglichen Fghlerbereiches.

Scheidet man den nicht verkehrsbedingten Benzin-
verbrauch aus, der zeitlich durchlaufend mit 4% des
Benzinabsatzes angenommen wurde?®), dann ergeben
sich nur fOr den auslandischen Individualverkehr
grofiere Schatzschwierigkeiten. Hier behalf sich die
Untersuchung mit der Fremdenverkehrsstatistik sowie

2} An Stelle einer mit der Personenkraftwagen-Motorisierung
nahezu gleichlaufenden Verbrauchssteigerung ware viel-
leicht auch ein leicht sinkender Anteilssatz vertretbar
Andererseits  sind zahlreiche benzinbetriebene Kiein-
aggregate, insbesondere fir Haus- und Gartenbetrieb, neu
auf den Markt gekommen
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den Grenzibertritten einreisender Auslander (unter-
teilt nach Verkehrsmitieln) und der regional geglie-
derten Aufenthaltsstatistik!). Von den iibrigen Kraft-
fahrzeug-Verbrauchergruppen haben benzinbetrie-
bene Zugmaschinen, Spezialfahrzeuge und Omni-
busse zahlenm#Big ein so geringes Gewicht, da sich
Schatziehler liber Fahrleistung und spezifischen Ben-
zinverbrauch kaum auswirken. Fiir benzinbeiriebene
Lastkraftwagen, die durch den Kleinlieferwagen ein
groBeres Gewicht bekommen, wurden ebenso wie fir
Motorrader und Mopeds Erfahrungswerie benutzt, die
auf Befragungen sowie auf verschiedenen in- und
auslindischen Stichprobenerhebungen beruhen. Ent-
sprechend der Minimummaxime fiilr Personenkraft-
wagen wurden obere Grenzwerte gewéhlt; in gleicher
Richtung wirkt sich der Zeitpunkt des Kraftfahrzeug-
bestandes aus, der in der benétigten aufgegliederten
Form nur flr das jeweilige Jahresende vorliegt?).

Dadurch wird bei sonst unverinderten Annhahmen
eine elwas zu niedrige durchschnittliche jahrliche

1} Es ergab sich folgender Berechnungsablauf: Trennung
der auf der StraBe einreisenden Auslénder in Personen-
kraftwagen- und Omnibus-Reisende; weitere Unterteilung der
Personenkraftwagen-Reisenden in Transit, Tagesbesuche und
Urlaubsaufenthaite; Fahrteistung auf Grund der Transit=
strecken und reglonale Streuung der Urlaubsaufenthalte
sowie Fahrten wahrend des Aufenthaltes. Siehe: W. Kohi-
hauser, Der Ausldnderfremdenverkehr als Einkommens-
quelle der &sterreichischen Wirtschaft, Beilage 74 zu den
Monatsberichten des Usterreichischen Institutes fir Wirt-
schaftsforschung, Janner 1964 — Ders, Quantitative
Aspekie des Osterreichischen Fremdenverkehrs, Monalsbe-
richte, Jg. 1871, Heft 1.

3 Abgesehen vom prinzipiellen Einwand, daB zur Berech-
nung des durchschnittlichen Treibstotfverbrauches nicht
der Kraftfahrzeugbestand eines Zeitpunktes, sondern die
Bestandsverdnderungen beriicksichtigt werden miBten
{exakt miiBte eine mindestens monailich simultane Berech-
nung erfoigen}, ist der Bestand zu Jahresende auf keinen
Fall reprasentativ. Denn von den im laufenden Jahr neu
hinzugekommenen Fahrzeugen war die Mehrzahl nur einen
Teil des Jahres in Betrieb. Reprédsentativ wire der Bestand
zu Jahresmitte; die slch rein rechnerisch ergebende Jahres-
leistung je Personenkraftwagen wire dann hdher, und zwar
je nach Bestandzuwachs zwischen 1% bis 4% bei sonst
gleichen Bedingungen. Die gegenldufige Bestandsentwick-
lung bei Motorrddern verstarkt diesen Effekt noch, wird
aber durch den starken Zuwachs an Mopeds kompensiert.

Fahrleistung der Parsonenkraftwagen ermittelt. Flr
Diesel-Personenkrafiwagen wurde die gleiche Fahr-
leistung angenommen.

Ausgehend von der durchschnittlichen Fahrleistung
je Individual-Fahrzeug lassen sich durch Multiplika-
tion mit dem jeweiligen Fahrzeugbestand die ge-
samten Fahrkilometer und mit Hilfe einer geschatzten
Fahrzeugbesetzung (Personenkraftwagen: 17 Perso-
nen, Motorrad: 12 und Moped 11 Personen) die
Personenkilometer berechnen. Die Zahl der befér-
derten Personen muBte aus Vergleichsgriinden so
geschéatzt werden, als ob ein 6ffentliches Verkshrs-
mittel benutzt worden wére; d. h. die Ausfahrt einer
Person ergibt entsprechend der statistischen Erfas-
sung bei den Massenverkehrsmitteln zwai befdrderte
Personen (Hin- und Rickfahrt). In der Berechnung
wurde zwischen Fahrtzwecken unterschieden, wobei
dementsprechend verschiedene Fahrzeugbesetzun-
gen angenommen wurden.

Fiir die Schitzung des privaten Gelegenheitsver-
kehrs mit Omnibussen wurde zwischen Verkehrsauf-
kommen mit inl&ndischen und ausléndischen Fahr-
zeugen differenziert. Die Zahl der inléndischen im
Gelegenheitsverkehr titigen Omnibusse 148t sich als
RestgroBe aus der Kraftfahrzeug-Bestandstatistik so-
wie der Leistungsstatistik des Linienverkehrs errech-
nen. Fahrleistung und durchschnittliche Personenbe-
setzung wurden auf Grund von Umfragen sowie
in- und auslandischer Einzelstatistiken geschétzt. Die
Schatzung fiir die ausl@ndischen Omnibusse lehnt
sich an die flir auslandische Personenkrafiwagen
angewandte Methode an (siehe oben).

Die Schétzungen wurden fiir die Jahre 1956, 1962,
1968 und 1972 durchgefithrt und die Zwischenwerte
durch Interpolation errechnet. Die Zeitreihen wéren
durch eine jéhrliche Berechnung nicht aussagekraf-
tiger geworden. Dig Jahre 1962 und 1968 wurden
eingeschoben, um erfalBbare Veradnderungen der An-
nahmen wirksam werden zu lassen. Dazwischen
liegende Annahmewerte hatten ebenfalls nur durch
Interpolation gewonnen werden kdnnen.
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