Gerd Aberle

Das Energiepreisproblem der achtziger Jahre

Auswirkungen auf Mobilitidt und rédumliche Strukturen*

1. Das Problem

Im Herbst 1981 stellt sich die nationale
und internationale Energiesituation als ein
komplexes und nur sehr begrenzt transpa-
rentes Analyseproblem dar. Als Stichwor-
te hierzu seien nur genannt:

0 Das aktuelle Weltenergieangebot iiber-
steigt die gegenwirtige Weltenergienach-
frage betrichtlich; das gilt auch fir die
Verhiiltnisse auf dem Primérenergiemarkt
Rohél. Als Folge sind die Rohdlpreise in
den letzten 6 Monaten wieder gesunken,
nachdem sie seit 1978 von 12 aufrd. 36 US-
Dollar je barrel, also um 200% in 3 Jahren,
gestiegen waren.

o Die Funktionsfihigkeit des Kartells der
erdolproduzierenden Linder (OPEC) ist
derzeit erheblich vermindert und fiir die
Zukunft schwer prognostizierbar.

DO Die politische Situation des Nahen

Ostens, aus dem die Bundesrepublik
Deutschland 1980 41,2% der gesamten
Roholimporte bezog und in dessen geogra-
phischem Einzugsbereich rd. 60% aller
derzeit geschitzten Olreserven liegen, ist
hochgradig labil.

o Das Energieverbrauchsbild ist bei den
westlichen Industrienationen, vor allem in
Europa, durch die allgemeine wirtschaftli-
che Schwiichesituation gekennzeichnet; in-
sofern sind viele statistische Einsparmen-
geneffekte auch durch die rezessive Wirt-
schaftsentwicklung geprigt mit der Folge,
daB bei einer konjunkturellen Belebung

~ * Vortrag, gehalten am 6. November 1981 anléiBlich
des ,,Parlamentarischen Abends*“ der Justus-Liebig-
Universitat GieBen.

auch die Energienachfrage allgemein wie-
der stirker wachsen wird.

0O Nur begrenzt zuverldssig 148t sich ge-
genwirtig prognostizieren, wie sich in Zu-
kunft die GriBe des globalen Energiekoef-
fizienten entwickeln wird, also der statisti-
sche Zusammenhang zwischen dem
Wachstum des realen Sozialproduktes ei-
ner Volkswirtschaft und dem Mengenzu-
wachs an Energieeinsatz. Seit 1977 liegt
dieser Koeffizient in den OECD-Lindern
bei etwa 0,6,! wihrend er in den Entwick-
lungslidndern und im Ostblock weit iiber 1
betriigt und sogar — in den Entwicklungs-
lindern —~ noch steigende Tendenz zeigt.
Fiir die Bundesrepublik Deutschland wird
bis 2000 ein weiterer Riickgang des Ener-
giekoeffizienten um 25 bis 30% prognosti-
Ziert.

O Der Energiebedarfsanstieg wird fiir den
OECD-Bereich auf rd. 1,8% p.a. bis 2000
geschitzt, fiir die Entwicklungsldnder von
iiber 5% p.a. Die dritte Fortschreibung
des Energieprogramms der Bundesregie-
rung vom November 1981 schitzt den
jdhrlichen Verbrauchszuwachs auf 1,0 bis
1,4%.% Der Endenergieverbrauch, gemes-
sen in Steinkohleneinheiten (SKE), redu-
zierte sich 1980 gegeniiber 1979 sogar um
3,4%, wobei sich konjunkturelle und preis-
liche Ursachen iiberlagern, deren Zu-
kunftsbedeutung jedoch nur sehr grob ab-
schitzbar ist.

Trotz aller Unsicherheiten in der Problem-
beurteilung verbleiben drei essentielle Tat-
bestinde:

1) Die zukiinftige Versorgungslage mit
dem Primirenergietriager Erd6l ist mit sehr
erheblichen Unwigbarkeiten belastet. Ab-
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gesehen vom Risiko politisch bedingter
kurzfristiger Ausfdlle von Rohélanliefe-
rungen besteht die Wahrscheinlichkeit,
daB im Durchschnitt der kommenden 20
Jahre relative, d. h. iiber die Inflationsrate
hinausgehende Preissteigerungen fiir Roh-
olimporte eintreten. In Energieszenarien
werden solche relativen PreiserhGhungen
von bis zu 10% p. a. angesetzt. Eine Steige-
rungsrate von 5%, die einem Roholpreis-
anstieg zwischen 9,5 und 11% jihrlich fiir
die Bundesrepublik Deutschland ent-
spricht, diirfte einer ndherungsweisen rea-
listischen Betrachtung geniigen.

2) Der Anteil des Erdols am gesamten Pri-
mirenergieeinsatz der Bundesrepublik
Deutschland ist bis zum Sommer 1981 auf
rd. 47% gesunken, wihrend er 1978 noch
52,3% betrug (1960 allerdings nur 21,0%).
Fiir 1985 wird ein weiteres Absinken auf
knapp unter 45% erwartet.

Diese globale Entwicklung des Zuriick-
dringens des Rohdéleinsatzes ist auf ein
vielfiltiges Gemisch von Ursachen zuriick-
zufithren, welches durch die Stichworte
Substitution von Mineral6l durch Gas und
Kohle bei der Stromerzeugung, gedrosselte
Verbrauchsmengen und partielle Substi-
tuion im Verkehrs- und Haushaltswirme-
bereich aufgrund der stark steigenden Prei-
se fiir Olprodukte und durch konjunkturell
reduzierte industrielle Nachfrage nach
schwerem Heizol umschrieben werden
kann. Nicht zu iibersehen ist jedoch, daB
der Verkehrsbereich in einem herausragen-
den MaBe vom Ol abhiingig ist und mittel-
bis langfristig, d.h. nach derzeitigem
Kenntnisstand iiber die technologischen
Entwicklungen und ihrer Marktwirksam-
keit bis Mitte der 90er Jahre, auch bleiben
wird. 1980 beanspruchte der Verkehrsbe-
reich 21,9% des gesamten volkswirtschaft-
lichen Endenergieverbrauchs, gemessen in
SKE?3; 1960 waren es 15,7%, 1970 17,1%.
Gleichzeitig gilt jedoch auch, daB der
Energiebedarf des Verkehrssektors in SKE
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zu 97% durch fliissige Kraftstoffe abge-
wickelt wird; feste und gasformige Stoffe
sowie der Stromeinsatz bei Schienenver-
kehrsmitteln und Oberleitungsbussen ad-
dieren sich nur zu 3%.% Der StraBenver-
kehr benétigt fiir den Personen- und Gii-
tertransport 28% (= 33,5 Mio.t) des ge-
samten inldndischen MineralGlabsatzes
(1980=119,5 Mio.t ohne Raffinerieeigen-
verbrauch, GroBbunkerungen und Mili-
tirverbrauch).

3) Mobilitatsentwicklung, Kraftfahrzeug-
verfiigbarkeit und raumstrukturelle Pro-
zesse sind in der Vergangenheit eng mitein-
ander verflochten gewesen. Die derzeit an-
zutreffenden Siedlungsstrukturen miissen
als weitgehend irreversibel fiir den Zeit-
raum bis Ende dieses Jahrhunderts angese-
hen werden. Die umgestaltbare Baumasse
wird auf jdhrlich rd. 1% des totalen Be-
standes geschiitzt. Insofern ist die Frage
von Interesse, wie die sich abzeichnenden
energiepolitischen Entwicklungen auf die
Mobilitdt und die rdumlichen Folgepro-
zesse wirken und welche gegensteuernden
Strategien aus gesellschaftspolitischer und
6konomischer Sicht méglich und sinnvoll
sind.

2. Mobilitit und réiumliche Entwicklung

Die in den 60er Jahren einsetzende und in
ihrer Kulmination noch nicht abgeschlos-
sene individuelle Motorisierung hat fiir die
Mobilititsentwicklung und die rdumlichen
Gestaltungsprozesse entscheidende Impul-
se gegeben. Dabei wird als statistische
Kennziffer fiir die Mobilitit neben der per-
sonenkilometrischen Leistung (Pkm) die
Wege- oder Fahrtenhdufigkeit je Person
und Tag (in der Regel Werktag) benutzt.
Von 1960 bis 1980 stieg die Zahl der in der
Bundesrepublik und im grenziiberschrei-
tenden Personenverkehr geleisteten Perso-
nenkilometer um 135%, wobei knapp 80%



dieser Fahrten mit dem Pkw durchgefiihrt
werden. Die Fahrtenhaufigkeit je Tag und
Person stieg seit 1950 von 0,5 auf 1,5. Im
Giterverkehrsbereich werden 49% aller
Tonnenkilometer vom Lastkraftwagen,
26% von der Eisenbahn, 20% von der Bin-
nenschiffahrt und 5% vom Rohrleitungs-
verkehr geleistet; der Marktanteil des Stra-
Bengiiterverkehrs bei den reinen Mengen
(Tonnen statt Tonnenkilometer) betragt
mittlerweile sogar iiber 79% (sehr hoher
Nahverkehrsanteil von iiber 70%),> wih-
rend die Bahn hier auf 11% zuriickgefallen
ist.

Diese globalen Aussagen werden in ihrer
Bedeutung durch cinige Spezifikationen
ausgeleuchtet. :

1) Bei den Fahrten mit individuellen oder
Offentlichen Verkehrsmitteln entfallen
34% auf den Berufsverkehr, 22% auf den
Einkaufsverkehr, 20% auf den Freizeitver-

kehr und 12,5% auf den Ausbildungsver-

kehr.® Von zentraler raum- und mobili-
titspolitischer Bedeutung ist hierbei der
Berufspendelverkehr, der seinerseits zu
77% mit dem Pkw durchgefiihrt wird, d. h.
jéhrlich werden im Berufsverkehr mit indi-
viduellen Kraftfahrzeugen rd. 7,3 Mrd. Be-
forderungsfille abgewickelt. Dieser hohe
Berufsverkehrsanteil an den Beférde-
rungsfillen insgesamt spiegelt wesentliche
raum- und siedlungsstrukturelle Vergan-
genheitsprozesse wider: die stindig fort-
schreitende Trennung von Arbeits- und
Wohnstitten, vor allem geférdert durch
die sehr starken Stadt-Umland-Wande-
rungen, durch intensive Segregationspro-
zesse in den Kernen der Ballungsrdume,
durch die Verdringung von Wohnstitten
durch Arbeitsstiitten in den Innenstadtbe-
reichen, wobei der tertidire Sektor domi-
niert, durch die aus Griinden der Flichen-
verfiigbarkeit und Umweltbelastung er-
zwungenen Betriebsstittenverlagerungen
in Gewerbegebicte in Randlage, die regel-
miBig keine gemischte Wohn-/Gewerbe-

nutzung aufweisen und durch die mit dem
stark gestiegenen Pro-Kopf-Einkommen
in den 60er und vor allem 70er Jahren ge-
botenen Méglichkeiten, Wohneigentum in
umweltgiinstigeren Randgebieten zu er-
werben. Diese Prozesse wurden durch die
Flichennutzungsplanung und teilweise
groBraumige Umsiedlungsstrategien der
Gebietskorperschaften wesentlich unter-
stiitzt, so etwa durch den Anfang der 60er

" Jahre noch intensiv betriebenen Bau von

Entlastungsstiddten als sogenannte Satelli-
ten- oder Trabantenstidte (K&ln-Nord,
Bremen-Neue Vahr, Miinchen-Ober-
schleiBheim, Karlsruhe-Waldstadt, Berlin-
Mairkisches Viertel usw.). Alle diese Pro-
zesse konnten nur vor dem Hintergrund ei-
ner hohen individuellen Motorisierung ab-
laufen, da eine flichendeckende, in den
Siedlungsriumen nicht nur traditionell-ra-
diale, sondern auch tangentiale Erschlie-
Bung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln we-
der vorgesehen noch realisierbar war.

2) In diesem Zusammenhang ist auch zu
erkennen, daB das von der Raumord-
nungspolitik verfolgte Konzept hierar-
chisch abgestufter Zentren (Ober-, Mittel-,
Klein- und Unterzentren) ebenfalls impli-
zit von einer hohen Pkw-Verfiigbarkeit
ausgeht. Ahnliches zeigt sich auch bei den
Beschliissen zur Gemeinde- und Verwal-
tungsreform der letzten 12 Jahre.

3) Durch eine Vielzahl regionalpolitischer
ForderungsmaBnahmen wird versucht, In- .
dustrie- und Handelsbetriebe in lindlichen
und wirtschaftsschwachen Riumen anzu-
siedeln. Dies bedeutet aber auch, daBl we-
der eine ErschlieBung mit Sffentlichen Ver-
kehrsmitteln, vor allem nicht durch die
Schiene, noch ein entsprechendes Arbeits-
angebot am Betriebsstandort zu erwarten
ist.” Empirische Untersuchungen haben
etwa ergeben, daB nur 22% der Arbeits-
krifte fiir neu angesiedelte Betriebe in
wirtschaftsschwach strukturierten Gebie-
ten am Betriebsstandort selbst wohnen.®
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4) Der individuelle Motorisierungsgrad
liegt in ldndlichen Gebieten um etwa 40%
iilber dem in den Verdichtungsriumen.
Dies ist vor allem auf den vergleichsweise
hohen Zweitwagenbestand zuriickzufiih-
ren, der auch durch die hoheren Mobili-
tiatsbediirfnisse aller Haushaltsmitglieder
im ldndlichen Raum und die ungiinstigere
Versorgung mit 6ffentlichem Verkehrsmit-
telangebot determiniert wird. Andererseits
haben jedoch systematische Untersuchun-
gen ergeben, daB die durchschnittlichen
Fahrtweiten im Berufsverkehr nicht stati-
stisch signifikant zwischen Verdichtungs-
rdumen und liandlichen Rdumen auseinan-
derfallen; sie oszillieren um 13 km. Unter-
schiedlich sind vielmehr der Zeitaufwand®
und die Wahlmoglichkeiten fiir die zu be-
nutzenden Verkehrsmittel. Die Pendler mit
den hochsten Fahrtzeiten wohnen im Um-
land der Verdichtungskerne.

5) Das raumstrukturelle Mobilitétspro- .

blem beim Freizeitverkehr liegt darin, daB
eine Vielzahl von Fremdenverkehrsein-
richtungen in sonst wirtschaftsschwachen
Regionen liegt. Diese Fahrtziele kénnen
nur in sehr begrenztem MaBe mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln in zeitlich vertretba-
rer Weise erreicht werden. Jede nachhalti-
ge Verdnderung bei den Freizeitmobilitits-
moglichkeiten oder -gewohnheiten fiihrt
zu betrichtlichen Negativeffekten in die-
sen Regionen. Auch in Hessen sind viele
Taunus-, Odenwald-, Vogelsberg- und
Rhonziele sowie das Ederseegebiet prak-
-tisch nur mit dem Pkw fremdenverkehrs-
miBig nutzbar.

6) Beim Ausbildungsverkehr handelt es
sich um den Verkehrszweck, der mit 67%
bereits den hochsten Anteil des 6ffentli-
chen Verkehrs aufweist. Allerdings ist hier
die Situation durchaus differenziert struk-
turiert: C

0O Wihrend bei den Schillern der Anteil
offentlicher Verkehrsmittel an den Fahr-
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ten bei iiber 80% liegt, sinkt er bei den
Hochschulstudierenden auf unter 60%, da
hier der Pkw-Anteil Werte zwischen 24
und 56% erreicht.

O Die seit 1968 stark gesunkenen Gebur-
tenraten werden sich ab 1990 in einem er-
heblichen Riickgang des Ausbildungsver-
kehrs auswirken, der vor allem die 6ffentli-
chen Nahverkehrsunternchmen treffen
wird: Die Altersgruppe bis 18 Jahre sinkt
von 1980 (= 14,1 Mio. Deutsche) bis 1990
(10,3 Mio. Deutsche) um 27%.

7) Aus den bisherigen Uberlegungen er-
gibt sich, daB die Energiepreisproblematik
vor allem drei Mobilitdtsbereiche trifft:
den Berufspendelverkehr, den Einkaufs-
und den Freizeitverkehr. Diese drei Fahrt-
zwecke vereinigen 76% aller Fahrten mit
Verkehrsmitteln auf sich und werden do-
minierend (zu etwa durchschnittlich 75%)
mit dem Pkw durchgefiihrt. Sie verdeutli-
chen aber auch die Relevanz der sogenann-
ten Mobilitdtszwinge, die sich aus der Be-
rufstitigkeit der Familienangehdérigen, den
siedlungsstrukturellen Gegebenheiten und
aus dem differenzierten gesellschaftlichen
Rollenspiel ergeben.!® Letztere beeinflus-
sen einen Teil des Freizeitverkehrs.

8) Die Ausgaben der privaten Haushalte
fiir Anschaffung und Unterhaltung eigener
Personenkraftwagen sind in den vergange-
nen 12 Jahren zwar absolut stindig gestie-
gen. Dennoch zeigen neueste Berechnun-
gen, daBl entgegen allgemeiner Abschit-
zungen und zahlreicher Presseveroffentli-
chungen in Publikumszeitschriften der An-
teil dieser Pkw-bezogenen Ausgaben am
gesamten ausgabefdhigen Einkommen der
4-Personen-Arbeitnehmerhaushalte, hier
Typ 2 mit mittlerem Einkommen, seit 1971
nicht gestiegen ist.!! 1980 betruger 12,7%,
1970 14,0%, 1968 sogar 15,9%. Fiir 1981
wird ein Anteilswert von wieder 14% wie
1970 erwartet. Der absolute Betrag stieg
von 1970=176,- DM auf 1980=380,-



DM. Auch der Anteil der Kraftstoffausga-
ben hat sich 1980 mit 3,7% des ausgabefé-
higen Einkommens seit 1970=3,3% nurin
engen Grenzen erhoht, wihrend sich der
absolute Ausgabenbetrag von 44— DM
auf 110,— DM verzweieinhalbfachte.
Diese Feststellungen miissen aber vor dem
Hintergrund der sonstigen Ausgabenver-
dnderungen der privaten Haushalte gese-
hen und beurteilt werden. Hierbei zeigt
sich nun, daB andere Ausgabepositionen
mit hoher Dringlichkeit der Nachfrage ex-
trem ansteigen, so etwa die Ausgaben fiir
Brennstoffe, Elektrizitiit und Gas, die 1970
DM 51,- und 1980 DM 159, erreichten
(Multiplikator 3,1) und in ihrem Budget-
anteil von 1970=4,1% auf 1980=5,3%
anstiegen.

Da keine kompensatorischen Preisriick-
géinge bei anderen Ausgaben aufgrund der
inflatorischen Prozesse auftreten, folgt aus
dieser Erhohung wichtiger Ausgabeposi-
tionen der privaten Haushalte doch die
Notwendigkeit individueller Anpassungs-
prozesse, insbesondere dann, wenn wie
1981 und sicherlich auch 1982 reale Ein-
kommensminderungen eintreten.

9) Eine Reduzierung der Mobilitdtszwiin-
ge im Berufsverkehr ist mittelfristig nicht
zu erwarten, da die Siedlungs- und Ar-
beitsstittenstrukturen in diesem Zeitraum
als invariabel gelten miissen, dies auch bei
relativ starken Treibstoffpreiserh6hun-
gen.!2 So verfiigen etwa 60 bis max. 80%
der Haushalte in den Landkreisen iiber
Grundeigentum bei einem Bundesdurch-
schnitt von 39%, aber es fehlen dort die
Arbeitsplitze. Riickwanderungen in die
Stddte scheiden in quantitativ bedeutsa-
mem MabBe wegen fehlender oder nicht fi-
nanzierbarer Eigentums- und auch Miet-
wohnungen in den stddtischen Quartieren
aus bzw. die Qualitdtsunterschiede sind
unakzeptabel groB. Gleichzeitig trigt aber
— und das darf nicht iibersehen werden —

das Berufspendeln auch zu einer partiellen”

Stabilisierung vieler ldndlicher Teilrdume
bei, die bei Abwanderungen vollig ausblei-
ben wiirde.

10) Zum AbschluB der Analyse der Zu-
sammenhdnge von Mobilitit und rdumli-
cher Entwicklung sei noch der Giiterver-
kehr betrachtet. Die Bedienung der Fliche
ist weitgehend auf den StraBengiiterver-
kehr iibergegangen; die Bedeutung der
Schiene ist im Flachenverteilerverkehr nur
marginal. Diese Dominanz des StraBengii-
terverkehrs ist durch die Standortentwick-
lung der vergangenen 20 Jahre deutlich ge-
fordert worden.

Alle empirischen Untersuchungen zeigen,
daB in der Rangfolge der Standortdetermi-
nanten fiir die Ansiedlung von Gewerbebe-
tricben die Verkehrslage im Durchschnitt
den 3. Platz nach der Arbeitskrifte- und
Grundstiicksverfiigbarkeit ~ einnimmt."3
Dieses Ergebnis kommt aber maBgeblich
auch dadurch zustande, daB von einem we-
sentlichen Teil der verarbeitenden und
handeltreibenden Wirtschaft die Verfiig-
barkeit iiber Lkw-Leistungen als Ubiqui-
tat angesehen wird. Fiir regionalpolitisch
bedeutsame Neuansiedlungsbemiihungen
spielt die Autobahnerreichbarkeit dann
hiufig eine spezielle zusitzliche Rolle.
Standortentscheidungen von Betrieben,
die einen Schienen- oder WasserstraBenan-
schluB benoétigen, besitzen dagegen eine

'sehr nachrangige Bedeutung.

Fiir Betriebe des Tertidrbereiches (Handel,
Dienstleistungen) bewirken iiberpropor-
tional steigende Treibstoffkosten keine
Veréinderungen in ihren Standortentschei-
dungen. Es werden zwar Bestrebungen be-
giinstigt, die zentralen Unternechmens-
funktionen verstirkt dezentral anzusie-
deln, um die Nachfrage nicht durch die ge-
stiegenen Treibstoffkosten iiberméBig zu
reduzieren. Dieser Tendenz entgegen wirkt
die seit 1974 generell riickldufige Bevolke-
rungszahl, wodurch aus Kostengriinden
eine Zentralisierung erzwungen wird.!4
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Im sekundiren Bereich der industriellen
Standorte wird der relative Transportpreis
als Entscheidungsgrundlage gewertet, also
der Anteil der Transportkosten an den Ge-
samtkosten. Eine 50%ige Steigerung des
Treibstoffpreises fithrt im Durchschnitt
der verarbeitenden Wirtschaft jedoch nur
zu Gesamtkostenerhéhungen von 0,4 bis
0,8%. Bei den sehr transportempfindli-
chen Massengiitern, die allerdings nur im
Baustoff- und Brennstoffbereich iiber die
StraBe gefahren werden, betrigt der Ge-
samtkostenerhShungseffekt rd. 2 bis 5%.
Hier muB stets der Anteil der Energieko-
sten dieser Betriecbe an ihren Gesamtko-
sten beachtet werden. Ist der generelle
Energiecinsatz relativ hoch und steigen die
Energiekosten iberproportional an, dann
dimpft dies den Anstieg des Transportko-
stenanteils an den Gesamtkosten. !5

Wihrend bei dieser Analyse die Auswir-
kungen der Treibstoffpreiserhéhungen auf
die betrieblichen Standortentscheidungen
offensichtlich sehr gering sind, verbleibt
ein raumstruktureller Problembereich. Es
handelt sich um die Versorgung léndlicher
und peripherer, diinner besiedelter Regio-
nen mit Produkten des téglichen Bedarfs.
Da der Treibstoffkostenanteil beim Vertei-
lerverkehr mittlerweile zwischen 18 und
21% der Gesamtkosten betrigt, wird von
vielen Handelsketten gegenwiirtig die
Fahrzeugeinsatziogistik im Hinblick auf

die verbleibenden Deckungsbeitriige je Be-.

dienungsstelle iiberpriift. Dabei ist nicht
auszuschlieBen, daB bei zukiinftig weiter
iiberproportional steigenden Treibstoffko-
sten die Entscheidung ansteht, bestimmte
Bedienungsstellen iberhaupt aufzugeben.
Dies wiirde eine wesentliche Beeintrichti-
gung der Lebensqualitiit in diesen Raumen
zur Folge haben, wobei allerdings festzu-
stellen ist, daB gegenwiirtig die flichendek-
kende Versorgung mit weitgehend tigli-
chen Anfahrten von Frisch- und Kiihldien-
sten erstaunlich hoch zu beurteilen ist.
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3. Konsequenzen und Strategien
zur Problementschiirfung

Alle bisherigen Informationen deuten dar-
auf hin, daB die Treibstoffpreise in den
néchsten Jahren nicht nur iiberproportio-
nal ansteigen werden, sondern da3 Mobili-
tits- und Raumstrukturwirkungen sich —
wenn iiberhaupt — vor allem dann beim
Personen- und hier wiederum besonders
deutlich beim Berufs-, Freizeit- und Ein-
kaufsverkehr manifestieren werden. Die
Siedlungs- und gewerblichen Standort-
strukturen sind mittelfristig fast vollig in-
variant. Folglich konzentriert sich die Fra-
ge auf verkehrs-, regional- und raumord-
nungspolitische Strategiealternativen. Die-
se lassen sich in folgenden Punkten zusam-
menfassen:

1) Eine Uberpriifung der technologischen
Entwicklungsperspektiven im Kraftfahr-
zeugbereich zeigt, daB

O vollig neuartige Antriebssysteme ohne
Mineral6lverwendung zumindest bis Mitte
der 90er Jahre nicht zu erwarten sind;

O beim Elektroantrieb die Probleme der
Energiespeicherung, des Einsatzradius und
der Markteinfithrung von sowohl konven-
tionell wie auch mit Elektromotor be-
tricbenen Fahrzeugen noch nicht gelost
sind;

O Ersatztreibstoffe auf Methanol- und
Athanol-Basis in 20 Jahren etwa 10 bis
15% des Treibstoffbedarfs abdecken wer-
den (Probleme der ungiinstigen Energiebi-
lanzen, umweltschiddlicher Produktions-
verfahren bei Methanol bzw. begrenzte
Verfiigbarkeit geeigneter Biomasse),

O ein verstirkter Fliissiggaseinsatz, tech-
nisch problemlos!® und umweltfreundlich
aufgrund der Umstellungskosten fiir den
dualen Benzin-Gas-Antrieb von 1 500,— bis
3000,- DM wegen der im Vergleich zum
Ausland sehr hohen Besteuerung (wie Ver-
gaserkraftstoff) und eines nur sehr diinnen



Gastankstellennetzes noch stark behindert
wird;

O bis zum Jahre 2000 eine. betriachtliche
weitere Reduktion des spezifischen Ener-

gieverbrauchs der Fahrzeuge durch kon-

struktive MaBnahmen zu erwarten ist (Re-
duzierung der Fahrwiderstinde, Verbesse-
rung des Antriebswirkungsgrades, Ver-
minderung des Fahrzeugleergewichtes).
Im Vergleich zu 1979 sind Verbrauchsab-
senkungen bei Pkw bis zu 51% und bei
Nutzfahrzeugen von bis zu 31% mdglich,
wenngleich die zusétzlichen Kosten derzeit
noch nicht abschitzbar sind;!’

O durch verstiarkten Dieselfahrzeugein-
satz bei den Pkw (Diesel-Pkw-Bestand
1980=4% vom Pkw-Kombi-Bestand)
Einsparungen im Stadtverkehrsbetrieb
moglich sind; der ECE-Verbrauchstest ge-
langt bei Diesel-Pkw auf einen um 30% ge-
geniiber dem leistungsgleichen Otto-Mo-
tor abgesenkten Verbrauch.

2) In der offentlichen Diskussion werden

die Verlagerungen von individuellem auf

den 6ffentlichen Verkehr besonders akzen-
tuiert hervorgehoben. Hierzu ist anzumer-
ken:

0O Im Personenverkehr wird hier primér
_der Berufsverkehr angesprochen. Gegen
grundlegende Substitutionsprozesse in
iiberschaubaren Zeitriumen sprechen vor
allem die betrichtlichen Sachzwinge der

Pkw-Haltung aufgrund der rdumlichen

Trennung von Arbeitsstéiitten und Wohn-
stitten sowie spezieller Arbeitszeiten beim
Schichtdienst u.d. Hinzu kommt, daB in
vielen lindlich strukturierten Riumen zu
den relevanten Berufsverkehrszeiten ein
offentliches Verkehrsmittelangebot iiber-
haupt fehlt oder aber bei Nutzung des vor-
handenen 6ffentlichen Angebotes die Rei-
sezeiten sehr stark ausgeweitet werden. Al-

le vorliegenden Untersuchungen zeigen,

daB fiir die Verkehrsmittelwahlentschei-
dung der privaten Haushalte neben dem
Finanzmittel- und K ostenbudget vor allem

das tégliche Reisezeitbudget von Bedeu-
tung ist. Das tégliche Reisezeitbudget va-
riiert zwar mit dem Einkommen, der Stadt-
groBe und anderen Variablen; es konzen-
triert sich aber auch im internationalen
Vergleich auf einen erstaunlich stabilen
Durchschnittswert von 1,3 Stunden/Tag
fiir alle Fahrtaktivititen. Gegen die Aus-
weitung dieses Zeitbudgets, auch etwa
durch intensivierte Nutzung éffentlicher
Verkehrsmittel, sprechen zahlreiche neue-
re Forschungsergebnisse.'®

Fiir die Agglomerationsriume gilt; daB die
Kapazititsgrenzen des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs in den Spitzenverkehrs-
stunden bereits weitgehend erreicht sind.!®
Dieser Hinweis wird noch deutlicher da-
durch, daB eine Substitution von (nur)
20% der Berufsfahrten mit Pkw im 50-km-
Entfernungsbereich einen Anstieg der Be-
forderungsfille des Sffentlichen Personen-
nahverkehrs in diesem Bereich von 120%
bewirkt.2® Auch konkrete Planungsfall-Si-
mulationen zeigen, daB die strukturellen,
auf das Kraftfahrzeug ausgerichteten Ge-
gebenheiten der Stidte bei einem energie-
politisch forcierten Ubergang auf den 6f-
fentlichen Verkehr nur zu sehr begrenzten
Energieeinsparungen flihren, soll nicht die
Funktionsfihigkeit der Stidte infragege-
stellt werden.?! '

0O Beim Einkaufsverkehr sind die Hemm-
nisse fiir einen wesentlich verstirkten Ein-
satz offentlicher Verkehrsmittel wegen der
Giitertransportfunktion der Pkw und we-
gen der starken Quellstreuung im Stadt-
und Stadtumlandverkehr sowie wegen der
hohen Priferenzierung eines Haus-Haus-
Verkehrs ebenfalls betrichtlich.

O Im Freizeitverkehr stellen sich Substitu-
tionsiiberlegungen nur sehr nachrangig,
obwohl der Pkw-Anteil rd. 85% aller
Fahrten ausmacht. Faktisch relevante
Substitutionsméglichkeiten bestehen we-
der im Wochenend- noch im Urlaubsver-
kehr; hinzu kommt der vergleichsweise ho-
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he Besetzungsgrad der Fahrzeuge und
hierdurch auch ein entsprechend niedriger
spezifischer Energieeinsatz je mitfahrende
Person.

0O Das Substitutionspotential im StraBen-
giiterverkehr ist aufgrund der hohen Ver-
kehrswertigkeit des Lastkraftwagens eben-
falls sehr begrenzt. Giiterstruktur und Ent-
fernungsbereiche der Transporte bewir-
ken, daB im flichenhaften Verteilerver-
kehr keine Alternative zum StraBengiiter-
verkehr existiert. Substitutionen im Fern-
verkehr erbringen selbst bei theoretisch
maximaler Hohe dieser Substitutionen nur
eine erstaunlich geringe Ersparnis, unab-
héingig von der Beantwortung der Frage,
welche sonstigen Effekte fiir die verladen-
de und produzierende Wirtschaft hieraus
resultiecren konnen. Neue Berechnungen
ergeben, daB selbst eine Vollverlagerung
aller StraBengiiterverkehrstransporte iiber
200 km Fahrtweite auf die Schiene bei Be-
riicksichtigung der verbleibenden Zu- und
Abldufe auf der StraBe nur 8,8% des ge-
samten Diesel6leinsatzes im Verkehr bzw.
nur 0,8% des totalen Mineraldlverbrauchs
eingespart werden konnen.2?

3) Sehr durchschlagende Energieeinspa-
rungen lassen sich im Verkehrsbereich
durch Verhaltenséinderungen erzielen; dies
auch unter Beriicksichtigung der invaria-
blen raumstrukturellen Situation. Der
Preismechanismus fiihrt hier zur selektiven
Anpassung im Personen- und Giiterver-
kehr; die entsprechenden Prozesse laufen
bereits. Zu nennen sind hier etwa:

0 Anderungen im Fahrverhalten im Per-
sonenverkehr durch selektiven Fahrten-
verzicht; Reduzierung der Fahrtenléingen
und Optimierung der Beziehungen zwi-
schen Fahrweise und Treibstoffverbrauch.
Der selektive Fahrtenverzicht ist im Frei-
zeitverkehr bereits empirisch nachweisbar;
dhnliches gilt fiir die Wahl der Fahrzeug-
geschwindigkeiten. Hierbei ist jedoch stets
zu beriicksichtigen, daB zumindest in der
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Vergangenheit die Preisreagibilitit der
Pkw-Nutzer bei Treibstoffverteuerungen
gering war. Empirische Untersuchungen in
mehreren Landern fithren zu durchschnitt-
lichen Preiselastizititswerten bei kurzfri-
stiger Analyse zwischen —0,23 und —0,6,
also zu einer unterproportionalen Reakti-
on aufgrund fehlender Ausweichmdglich-
keiten; langfristig werden entsprechende
Werte von —0,98 geschitzt, also wesent-
lich stirkere Reaktionen.?* Der Mengen-
verbrauch an Treibstoffen ist je Haushalt
in den Jahren 1979 und 1980 um 3,5%
bzw. 4,2% zuriickgegangen.

O Im StraBengiiterverkehr wird das ver-
haltensbedingte Einsparpotential auf bis
zu 10% des Treibstoffverbrauchs ge-
schitzt; wegen der unmittelbaren Auswir-
kungen der Treibstoffpreisanhebungen auf
das betriebliche Wirtschaftsergebnis sind
schr friihzeitig die Bemiihungen zur Ver-
haltensbeeinflussung der Fahrer angelau-
fen. Das gilt auch fiir Optimierungsiiberle-
gungen bei der Fahrzeugeinsatzlogistik.
4) Betrichtliche Treibstoffeinsparpoten-
tiale liegen weiterhin in der Erhohung des
durchschnittlichen Auslastungsgrades der
Kraftfahrzeuge. Hier interessiert vorran-
gig der Personenverkehr; beim Berufsver-
kehr liegt der durchschnittliche Beset-
zungsgrad der Pkw bei nur 1,3 Personen.
Interessant ist die folgende Rechnung: Ein
Pkw mit 4 Plitzen verbraucht 0,123 kg
SKE/Pkm. Wird die Besetzung von 1,3 auf
3 Personen (=0,047 kg SKE/Pkm) ange-
hoben, dann resultiert daraus ein Ver-
brauchswert, der unter dem eines elek-
trisch angetriecbenen Nahverkehrszuges
der Eisenbahn bei angenommener (hoher)
durchschnittlicher Auslastung von 29,4%
iiber alle Tageszeiten liegt (=0,054 kg
SKE/Pkm).24

Ahnlich starke Einsparungen je beforderte
Wareneinheit sind auch beim StraBengii-
tertransport theoretisch moglich, wenn
durch Verbesserungen der Fahrzeugein-



satzlogistik die Auslastungsgrade von der-
zeit durchschnittlich 60% im gewerblichen
Giiterfernverkehr, von 40% im Werkfern-
verkehr und von 30 bis 50% im Verteiler-
verkehr verbessert werden kénnten.25

5) Die Einfithrung einer Geschwindig-
keitsbegrenzung auf Autobahnen ist ener-
giepolitisch irrelevant; sie erbringt bei
130 km/h und einer sehr hoch angesetzten
Befolgungsrate von 70% nur 0,4% Erspar-
nis und bei 100 km/h nur 4,2% Einspa-
rung, jeweils bezogen auf den Treibstoff-
verbrauch auf Autobahnen. Wird die Be-
zugsgroBe ,, Treibstoffverbrauch auf allen
StraBen“ gewihlt, dann reduzieren sich bei
hohem Befolgungsgrad die Ersparnismen-
gen auf 0,07 bzw. 1,2%.

6) Unter Beriicksichtigung der raum-
strukturellen Situation fiihrt dies zu fol-
genden SchluBfolgerungen:

O Der Preismechanismus und damit bei
weltweit langfristiger Verknappung von
Rohél real steigende Preise fiir Olprodukte
besitzen die zentrale Steuerungsfunktion
fiir Verhaltensinderungen bei der Mine-
ral6lnutzung, fir die Entwicklung techno-
logisch neuartiger Antriebsstoffe und ver-
brauchsspezifisch optimierter Motoren.
Wird die Bedingung erfiillt, daB es zu steti-
gen und nicht sprunghaften Preiserh6hun-
gen kommt, ist mit gravierenden Mobili-
titseffekten und entsprechend negativen
Auswirkungen auf die rdumliche Lebens-
qualitit nicht zu rechnen. Allerdings wer-
den die verschiedenen Gruppen der Bevol-
kerung unterschiedlich stark betroffen.
Dies sei an zwei Beispielen verdeutlicht.

O Die Studenten in den Universitétsstiad-
ten mittlerer GroéBe, wie etwa in GieBen,
sind wegen der unausgeglichenen Mirkte
fiir Studentenzimmer und -wohnungen in
besonders starkem MaBe auf Wohnstand-
orte in den Umlandbezirken angewiesen.
Diese Zwangsmobilitit erkldrt auch den
stindig steigenden Anteil der monatlichen

Ausgaben fiir Verkehrszwecke, der im
Bundesdurchschnitt 1979 je Student 6,3%
seiner verfiigbaren Ausgabensumme er-
reichte gegeniiber 1973 noch 5,0%.2° In
GieBen waren dies je Student im Durch-
schnitt 40,— DM/Monat bzw. 3539000,
DM im Gesamtjahr 1979.27 Die Belastung
diirfte im Einzelfall wesentlich hoher sein,
sofern eine Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel nicht moglich ist. Die letzten vorlie-
genden Werte des Wintersemesters 1977/
78 zeigen, daB 50,2% der Studenten der Ju-
stus-Liebig-Universitit GieBen als Fahrer
von Pkw, 4,2% als Mitfahrer, 17,8% mit
dem Bus, 11% mit der Bahn, 8,9% zu FuB3
und 7,8% mit Zweirdidern den Weg zur
Hochschule zuriicklegen.?® Die hohe Mo-
torisierungsquote bei den Studenten ist da-
mit teilweise Voraussetzung fiir ein Studi-
um in diesen Universititsstidten. Hier
diirften sich steigende Verkehrskosten be-
sonders deutlich auswirken.

O Damit zusammenhingend werden ge-
nerell die Bewohner ldndlicher Radume, ja
bereits der Umlandregionen von Ballungs-
zentren, durch die Treibstoffpreiserhohun-
gen dadurch vergleichsweise stark negativ
betroffen, daB ein der Bediirfnislage ent-
sprechendes Angebot an &ffentlichen Ver-
kehrsleistungen weitgehend fehlt. Die
Griinde liegen teilweise im staatlichen For-
derungssystem fiir den offentlichen Nah-
verkehr. So wird auf der Grundlage des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFG) der offentliche Personennahver-
kehr durch hohe Bezuschussung der ortsfe-
sten Anlagen (60% Bundesmittel aus dem
Mineral6lsteueraufkommen zuziiglich
Landesmittel bis zu 30% der Investitions-
summe) in den Ballungszentren stark sub-
ventioniert. Im Zeitraum von 1967 bis
1978 flossen iiber 14 Mrd. DM in den 6f-
fentlichen Nahverkehr in die groBstidti-
schen Agglomerationen, wihrend mittlere
und kleinere Stddte sowie die léindlichen
Réume wegen Fehlens entsprechend auf-
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wendiger Investitionen in ortsfeste Anla-
gen (U- und S-Bahnen) fast leer ausgingen.
So erhiclten etwa in diesem Zeitraum
Miinchen 1,57 Mrd. DM, Frankfurt 1,25
Mrd. DM, Stuttgart 657 Mio. DM, Essen
625 Mio. DM, Koln 450 Mio. DM, Bonn
187 Mio. DM, aber Kassel nur 1,3 Mio.
DM, Darmstadt 0,4 Mio. DM, Marburg
und GieBen zusammen 0,8 Mio. DM. Viele
rein lindliche Riume konnten iiberhaupt

’keine Mittelanforderungen wegen des Feh-

lens entsprechender Investitionen in orts-
feste Anlagen stellen. Insofern werden also
— da iiber das Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz als Hauptquelle der offentli-
chen Nahverkehrsférderung keine Fahr-
zeuginvestitionen bezuschuBbar sind — die
Agglomerationszentren iiberdurchschnitt-
lich, die Mittel- und Kleinstidte sowie
lindlichen Gebiete kaum oder nicht gefor-
dert. Diese Situation muB vor dem Hinter-
grund des Mobilitdtsbedarfs dieser Teil-
rdume geschen werden. Die Forderung be-
schréankt sich hier auf Linder- und Ge-
meindesubventionen, deren Volumen we-
sentlich unter dem der Férderung nach
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz liegt und die auf vollig freiwilliger Ba-
sis erfolgt. Da in diesen Ridumen der Bus
das dominierend angebotene offentliche
Verkehrsmittel darstellt, wirkt sich die im
Rahmen der Sparbeschliisse der Bundesre-
gierung vorgenommene Streichung der
Gasol-Betriebsbeihilfe (Mineraldlsteuer-
riickerstattung) fiir den 6ffentlichen Nah-
verkehr hier zusédtzlich negativ aus,
wihrend dies mit U- und S-Bahnen aus-
gestatteten Regionen kaum trifft. Zusam-
men mit der MineraldlsteuererhGhung
vom 1. 4. 1981 rechnen die Nahverkehrs-
betriebe als Folge dieser MaBnahmen mit
einer K ostensteigerung bei den Bussen um
6 bis 8%.2°

O Aber auch in den Verdichtungsriumen
mit forciertem Ausbau der Schienennah-
verkehrskapazititen wird die Finanzie-
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rungssituation immer bedrohlicher, kon-
nen auch stark angehobene Fahrpreise das
Wachsen der Kostenunterdeckung auf
iiber 50% nur bei den laufenden Kosten
nicht mehr verhindern. Aktuelle Beispiele
sind der Miinchener Verkehrsverbund und
der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr.3? Fer-
ner ist zu beobachten, daB die absolut teil-
weise recht hohen Fahrpreise der offentli-
chen Nahverkehrsbetriebe gerade im Be-
rufspendlerverkehr die Nutzung des indi-
viduellen Pkw begiinstigen, zumal die An-
bindung vieler Wohnstétten gerade durch
schienengebundene Nahverkehrsmittel oft
ungiinstig und mit Umsteige- oder Pkw-
Anfahrtnotwendigkeiten verbunden ist.

DO Ein weiteres, ohne besondere MaBnah-
men zu aktivierendes Einsparpotential an
Treibstoffen besteht in einer Intensivie-
rung der FuBwege, insbesondere im Ent-
fernungsbereich bis 2,5 km. Rund 23% al-
ler Wege werden derzeit zu FuB zuriickge-
legt, vor allem zu Einkaufszwecken; der
mittlere  Zeitaufwand  betrdgt etwa
13,5 Min.3! Reserven fiir eine Substitution
konnen auch im Berufsverkehr bis etwa
3 km Strecke gegeben sein. Ein verstérkter
Fahrradeinsatz im Berufsverkehr diirfte
hingegen wegen der Witterungsabhingig-
keit und des noch sehr diinnen Radwege-
angebotes auf enge Grenzen stoBen; die Si-
tuation ist nicht mit dem Freizeitverkehr
vergleichbar.

Raumordnungs- und verkehrspolitisch in-
teressant ist hingegen die Ausweitung der
Pkw-Mitfahrgemeinschaften (car poo-
ling), auch wenn die bislang vorliegenden
Erfahrungen und systematischen Analysen
noch nicht sehr optimistisch stimmen.32
Sowohl unter energiepolitischen wie auch
unter raumstrukturellen Uberlegungen
zeigen sich hier interessante Ansatzpunkte
zur Problemldsung in solchen Gebieten, in
denen das 6ffentliche Verkehrsmittelange-
bot quantitativ/qualitativ den Mobilitéts-
bediirfnissen nicht entspricht.



Die Basis fiir ein zu verbesserndes Angebot
an 6ffentlichen Verkehrsleistungen in den
problematischen Stadtumland- und léndli-
chen Gebieten stellt der Bus als Element ei-
nes noch unvollkommen ausgestalteten
Systems dar. Sowohl von energiepoliti-
scher wie auch von raum- und siedlungs-
politischer Seite kann ein leistungsfahiges
Regionalbussystem mit der im Vergleich
zu anderen Offentlichen Verkehrsmitteln
hoéchsten Kostendeckung den Mobilitits-
zwingen im Berufs- und Einkaufsverkehr
in betrichtlichem MaBe entsprechen.
Zwar sind einige Modellversuche auf re-
gionaler Ebene angelaufen, welche die
rechtlichen und finanziellen Méglichkeiten
testen sollen;3® es fehlt jedoch noch ein
technisch und wirtschaftlich verallgemein-
erbares Gesamtkonzept, das einerseits we-
sentliche qualitative Verbesserungen bei
den Regionalbuskonstruktionen und an-
dererseits bei den wirtschaftlichen Grund-
lagen einer intensivierten Fliachenbedie-
nung enthalten muB. Das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz in der bisherigen
Form ist dabei sowohl aus raumstrukturel-
len wie auch aus verkehrswirtschaftlichen
Griinden heraus nicht mehr tragbar.

7) So verbleiben abschlieBend drei Fest-
stellungen:

o Die durch die gegebenen Raumstruktu-
ren geschaffenen Mobilitdtszwiange lassen
sich in iiberschaubaren Zeitriumen nicht
beseitigen. Der individuelle Verkehr wird
auch bei iiberproportional steigenden
Energiepreisen wegen fehlender Substitute
seinen hohen Stellenwert vor allem in vie-
len Stadt-Umland-Bereichen und in léndli-
chen Rdumen behalten. Dies gilt vor allem
fiir den Berufs- und Einkaufsverkehr.

O Partielle Ersatzmdglichkeiten bieten ne-
ben intensivierten Pkw-Mitfahrgemein-
schaften vor allem Regionalbussysteme.
Ihr Stellenwert diirfte in Zukunft betricht-
lich zunehmen, wobei sowohl fahrzeug-
konstruktive, organisatorische und finanz-

wirtschaftliche Anderungen gegeniiber
dem gegenwirtigen Zustand erforderlich
sind.

O Wenn in den kommenden Jahren die
Befriedigung von Mobilititsbediirfnissen
auch fiir das einzelne Individuum wesent-
lich teurer wird, dann trifft dies die priva-
ten Haushalte unterschiedlich in Abhén-
gigkeit von ihrer riumlichen Lokalisation
und den vorliegenden speziellen Mobili-
tatszwingen. Die Politik sollte nicht versu-
chen, durch Markteingriffe knappheitsbe-
dingte Energiepreissteigerungen zu brem-
sen. Thre Aufgabe beschrinkt sich viel-
mehr auf die Schaffung der notwendigen
Rahmenbedingungen zur Erleichterung
der Anpassungsprozesse und zur Beseiti-
gung von auftretenden sozialen Hirten.
Die in den Jahren bis 1979 sehr niedrigen
Energiepreise haben den unerwiinschten
ProzeB einer Desurbanisierung bei den
Siedlungsstrukturen wesentlich geférdert.
Fiir die Zukunft 14Bt sich insofern durch
die neuen energiewirtschaftlichen Rah-
menbedingungen ein fithlbares Abbremsen
solcher Prozesse erwarten.34
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Jg., 1980, S. 1-16, insb. S. 15; M.C. Dix u. P.B.
Goodwin: Cost of Using a Car (Perception and
Fiscal Policy), Paper for the Round Table 56, Eu-
ropean Conference of Ministers of Transport,
Paris 1981, insb. S. 4-9; R. Willeke: Nachhaltige
Energiesicherung fiir den Verkehr — Eine struktur-
und ordnungspolitische Aufgabe. In: Bedingun-
gen nachhaltiger Energiesicherung im Verkehr,
a.a.0., S. 105 fT.

Zu den speziellen Verbrauchsdaten vgl. H. Nebe-
lung, B. Golling u. A. Wurm: Spezifischer Ener-
gieeinsatz im Verkehr, unver6ff. Gutachten, Aa-
chen 1976; P. Baron: Transport and Energy,
Round Table 52, European Conference of Mini-
sters of Transport, Paris 1981, S. 11 ff.

Eine Erhéhung des durchschnittlichen Ausla-
stungsgrades bei Lkw um absolut 10 Prozent-
punkte fiihrt zu einer Reduktion des spezifischen
Energieverbrauchs von Lastziigen zwischen 9 und
13% und bei Solo-Lkw zwischen 12 und fast 14%,
je nach Einsatzart und StraBenverhiltnissen. Vgl.
auch G. Aberle: Krafifahrzeug und Energie,
a.a.0., S. 56.

Deutsches Studentenwerk, 9. Sozialerhebung,
Rundbrief Nr. 134, 1979, S.13.

Vgl. hierzu E. Giese: Die wirtschaftliche Bedeu-
tung der Studenten der Justus-Liebig-Universitéit
fiir die Stadt und Hochschulregion GieBen, Werk-
stattberichte aus dem Geographischen Institut der
Justus-Liebig-Universitit, GieBen 1981.

Lt. Information der Planungsabteilung der Justus-
Liebig-Universitit vom 13. Mai 1981; Werte nach
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1977 sind nicht verfiigbar. Es kann jedoch ange-
nommen werden, daB die Pkw-Motorisicrung der
Studenten bis zum gegenwiirtigen Zeitpunkt noch
weiter zugenommen hat.

Bundesverband Deutscher Eisenbahnen, BDE-In-
formationen Nr. 9, 1981, S.2.

Die durch Drittmittel finanzierten ortsfesten An-
lageinvestitionen werden bei diesen Rechnungen
sogar noch ausgeklammert. Bei konomisch exak-
ter Betrachtung wiirde sich — etwa im Fall Miin-
chen — nicht das ausgewiesene Defizit von rd. 400
Mio. DM jahrlich, sondern von rd. 900 Mio. DM
ergeben, wiirden die sehr aufwendigen ortsfesten
S- und U-Bahn-Investitionen durch Drittmittel
cingerechnet. Ahnliches gilt auch fiir den Ver-
kehrsverbund Stuttgart sowie die o6ffentlichen
Nahverkehrssysteme in den Riumen Frankfurt,
Kdln usw.

H. Hautzinger u. P. Kessel: Mobilitit im Perso-
nenverkehr, a.a.O.
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Vgl. hierzu etwa J. Schénharting u. H. Zackor:
Verkehrsentlastung und Energieeinsparung durch
Mitfahrgemeinschaften. In: Internationales Ver-
kehrswesen, 33. Jg., 1981, S. 263 ff.; R.F. Kirby:
Para-transit: A State-of-the-Art Overview. In:
Para-transit, Special Report 164, Transportation
Research Board, Washington, D.C., 1976; R. Wil-
leke u. W. Hoener: Moglichkeiten fur die Bildung
von Fahrgemeinschaften - unter besonderer
Beriicksichtigung der Gegebenheiten im Raume
Koln. In: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 52.
Jg., 1981, S. 155 fT.

Beispielsweise das sogenannte dreistufige Modell
Hohenlohe/Unterfranken oder die Rufbus-Sys-
teme im ‘Bodenseegebiet.

Vgl. hierzu M. Wachs: Pricing Urban Transpor-
tation, A Critique of Current Policy. In: Journal
of the American Planning Association, Bd. 47, Juli
1981, S. 243 ff.
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