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Marschall, E. A., Eisenbahnkreuzungsrecht. 
Kommentar zum Gesetz aber Kreuzungen 
von Eisenbahnen und Straf3en vom 1.4. 
August 1.963, Carl Heymanns Verlag KG, 
Koln/Berlin/Bonn 1.963, 681. 5., DM 31.,80. 

Am 1. J anuar 1964 ist das neue Eisenbahn: 
kreuzungsgesetz in Kraft getreten. Gegenuber 
dem Gesetz uber Kreuzungen von Eisenbah= 
nen und Stragen (KrG) yom 4. Juli 1939 sind 
beachtliche Anderungen eingetreten. Zu den 
Eisenbahnen gehoren auch die nach Landes= 
recht den Anschlugbahnen gleichgestellten 
Eisenbahnen. Ferner gilt das Gesetz flir aIle 
offentlichen, d. h. offentlich=rechtlichen Stra= 
gen, Wege und PHitze. Die Beschrankung im 
KrG auf nur kraftfahrzeugfahige Stragen ist 
weggefallen. Stragenbahnen, die nicht im 
Verkehrsraum einer offentlichen Strage lie= 
gen, werden, wenn sie Stragen kreuzen, wie 
Eisenbahnen, und wenn sie Eisenbahnen 
kreuzen, wie Stragenbahnen behandelt. Lie= 
gen sie im Verkehrsraum einer offentlichen 
Strage, 50 gelten sie wie bisher als Benutzer 
der Strage. 
Die Kostenregelung fUr die Herstellung neuer 
Kreuzungen ist unverandert geblieben. Hier= 
nach hat der Beteiligte, des sen Verkehrsweg 
neu hinzukommt, die Kosten der Kreuzungs= 
anlage zu tragen. Werden eine Eisenbahn und 
eine Strage gleichzeitig neu angelegt, 50 ha= 
ben die Beteiligten die Kosten der Anlage je 
zur Halfte zu zahlen. Die fruher geltenden 
A usnahmevorschriften fUr Anschl ugbahnen 
und die Sonderregelungen fUr den Ausbau 
offentlicher Stragen im Sinne des KrG sind 
weggefallen. 
§ 3 EKrG ist das KernstUck des neuen Geset= 
zes, soweit es sich um die Art und den Um= 
fang der Magnahmen handelt, die zur Ver= 
besserung der Sicherheit und der Abwicklung 
des Verkehrs in Betracht kommen. Bei Mag= 
nahmen an DberfUhrungen stellt es das EKrG 
darauf ab, wer die Anderung verlangt oder 
im FaIle einer Anordnung hatte verlangen 

mussen. Entscheidend ist daher, welcher Be= 
teiligte nach seinem Zustandigkeits= und Auf= 
gabenbereich das Anderungsverlangen stellt 
oder hatte stellen mussen. Die Kostenvertei= 
lung entspricht der Regelung in der Verein= 
barung uber Anderungen und Erganzungen 
der schienenfreien Kreuzungen zwischen Bun= 
desfernstragen und Bundesbahnschranken 
yom 10. Januar / 14. Februar 1957, die durch 
ErlafS yom 30. Juli 1957 mitgeteilt worden 
sind. Die mit diesem Erlag bekanntgegebenen 
Erlauterungen konnen zunachst weiter ange= 
wandt werden. Eine Rechtsverordnung uber 
die Ermittlung der Baukosten in vereinfachter 
Form der bei getrennter DurchfUhrung der 
MafSnahmen nach § 3 entstehenden Kosten 
ist in Vorbereitung. 

Bei Magnahmen an Bahnubergangen wird 
das starre Kostenverteilungsprinzip des KrG 
beibehalten. Die Verteilung der Kosten er= 
folgt dergestalt, dag je ein Drittel der Kosten 
die an der Kreuzung Beteiligten tragen, wah= 
rend das letzte Drittel bei Kreuzungen, bei 
denen Bundesfernstragen beteiligt sind (bei 
Bundesautobahnen gibt es rechtlich keine 
Bahnubergange), der Bund, bei Landstragen 
erster Ordnung das Land zu tragen hat. Bei 
den sonstigen StrafSen ist das letzte Drittel 
auf Bund und Land zu je ein Sechstel zu ver= 
teilen. 

Soweit sich die Beteiligten uber die Ande= 
rungen oder Beseitigungen des Bahnubergan= 
ges einig sind, jedoch Bund, Land oder beide 
zu den Kosten fUr das letzte Drittel beitra= 
gen sollen, bedarf die Vereinbarung zu ihrer 
Rechtswirksamkeit der Genehmigung des 
Bundesverkehrsministeriums fUr den Bund 
und der von der Landesregierung bestimmten 
Behorde fur das Land. 

Der Kommentar ist knapp und ubersichtlich 
geordnet, leicht verstandlich geschrieben und 
durchaus empfehlenswert. 

Prof. Dr. Dr. W. Bottger, Koln I 
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Wandlungen im lahresabschlufJ der Deutschen Bundesbahn 

Wandlungen im JahresabschlufS der Deutschen Bundesbahn 

VON PROF. DR. HELMUT DIEDERICH, HAMBURG 

Der J ahresabschLufS der Deutschen Bundesbahn weist einige Eigenarten auf, die e.s selbst 
dem erfahrenen Bilanzleser nicht leicht machen, den Zugang zu diesem J ahresabschlufS 

zu fiaden. Die Eigenarten sind grofStenteils geschichtlich uberkommen. Teilweise wird ihr 
Weiterbe.stehen mit guten Grunden verfochten, teilweise ist die Bundesbahn zur Zeit dabei, 
sie aufzugeben. Urn so reizvoller ist es fur den Betriebswirt gerade im gegenwartigen Zeit= 
punkt, sich mit dem JahresabschlufS der Bundesbahn, seinen Besonderheiten und seinen 
Wandlungen zu befassen. 

1. Die gesetzlichen Grundlagen des Jahresabschlusses 

Die. gesetzlichen Grundlagen fur den JahresabschlufS der Bundesbahn enthalt § 32 des Bun= 
desbahngesetzes. Obwohl e.r sehr umfangreich ist, wird jedoch zur Gestaltung des Jahres= 
abschlusses se1bst nur wenig gesagt; in keiner Weise ist § 32 des Bundesbahngesetze.s etwa 
mit den §§ 1.31. bis 1.33 des Aktiengesetzes vergleichbar. Die meisten Bestimmungen regeln 
vielmehr, neben denen der §§ 1.2 und 1.4 des Bundesbahngesetezes, das mit vielen Siche:= 
rung en versehene und zeitraubende Verfahren von der Aufstellung bis zur Veroffentlichung 
des Jahresabschlus,ses:1) Der JahresabschlufS ist zuzuglich eines Geschaftsberichtes vom Vor= 
stand der Bundeshahn aufzustellen, vom Verwaltungsrat zu beschlieBen, vom Hauptprii= 
fungsamt fUr die Deutsche Bundesbahn zu prufen und vom Bundesminister fur Verkehr im 
Einvemehmen mit dem Bundesminister der Finanzen, nach Kenntnisnahme des Berichtes 
des Hauptprufungsamtes, zu genehmigen. Vor der Prufung durch das Hauptpriifungs,amt 
kann der Bundesminister fur Verkehr im Einvernehmen mit dem Bundesminister der Finan= 
zen noch einen Priifungsbericht uber den JahresabschlufS durch offentlich bestellte Wirt= 
schaftsprufer oder Wirtschaftsprufungsgesellschaften einholen. In jedem Falle pruft aber 
noch der Bundesrechnungshof die Haushalts= und Wirtschaftsflihrung der Deutschen Bun= 
desbahn und erstattet im Rahmen dieser Priifung ebenfalls einen Berkht uber den J ahres= 
abschlufS, der dem Bundesminister fur Verkehr und dem Bundesminister der Finanzen zu= 
geht. Diese legen den zuletzt genannten Bericht zusammen mit dem Jahres,abschlufS und 
clem Bericht des Hauptpriifungs.amtes der Bundesregierung vor. Aufgabe der Bundesregie= 
rung ist es, uber die Entlastung des Verwaltungsrates und des Vorstandes zu beschliefSen. 
SchliefSlich ist der J ahresabschlufS durch die Bundesregienmg dem Bundestag und dem Bun= 
desr:at zur Kenntnis zu geben und anschliefSend vom Vorstand zu veroffentlichen. 

Zur sachlichen Gestal tung des J ahresabschlusses wird im § 32 des Bundeshahngesetzes zu= 
nachst negativ abgrenzend festgestellt, daB die Vorschriften des Handelsrechts zur Aufstel= 
lung des Jahresahs.chlusses fUr die Deutsche Bundesbahn nicht gelten.2) Sodann werden 

1) Vgl. Bundesbahngesetz vom 13. Dezember 1951 in der Fassung vom 1. August 1961, § 12, Abs. I, Punkt 2; 
§ 14, Abs. 4, Buchstabe ai § 32, Abs. :1 und 3 bis 7. 

Z) Vgl. Bundesbahngesetz, § 32, Abs. 1, Satz 2. 
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dem J ahresahschluiS zwei Aufgaben zugewiesen : er solI einerseits die Vermogens,lage, insbe= 
sondere die Forderungen und die Verbindlichkeiten und die Aufwendungen fiir Anlage= 
zuwachs,3) andererseits die Betriehsergebnisse zuverlassig und voHstandig erkennen lassen, 
also sowohl Vermogens= wie Erfolgsermittlungsrechnung sein. Neben der Gewinn= und 
Verlustrechnung ist eine sogenannte Betriebsrechnung aufzusteIlen, die der Gewinn= und 
Verlustrechnung gleichs.am vorgeschaltet ist und im wesentlichen die Aufwendungen und 
Ertrage aus der betrieblichen Tatigkeit der jeweiligen Ahrechnung,speriode enthalt.4

) Sie .ist 
50 zu gliedern, daiS sie die Betriebs.ertragnis,se und je fiir sich die Aufwendungen auswelst, 
die fiir die Betriebsfiihrung, fiir die Unterhaltung und fiir die Erneuerung der Bahnanlagen 
sowie der Fahrzeuge entstanden sind. In der Gewinn= und Verlustrechnung, in die das Er= 
gebnis der Betriebsrechnung iibernommen wird, sind die Ertrage und Aufwendungen an 
Zinsen besonders auszuweisen.5

) 

Anweisungen iiber die Bewertung der einzelnen Bilanzposten fehlen vollig. Die Bundes= 
regierung ist ermachtigt, Vors·chriften iiber die Gliederung des Jahresabs·chlusses ZIU erlas= 
sen, doch hat sie bisher von dieser Ermachtigung keinen Gebrauch gemacht.6

) 

II. Die Gewinn= und Verlustrechnung im Umbau 

Entsprechend den Vorschriften des § 32 des Bundesbahngesetzes bestand ' der J ahres,abschluiS 
der Bundesbahn bis Ende 1.961. aus den drei Teilen Bilanz, Betriehsrechnung und Gewinn= 
und Verlustrechnung. Wahrend die Aufwendungen in der Betriebsrechnung so wie im Ge= 
setz vorgeschrieben gegliedert wurden, waren die Ertrage, iiber die unmittelbaren Anwei= 
sungen des Gesetzes hinaus, in Ertrage des Personen= und Gepackverkehrs, des Giiterver= 
kehrs und sonstige Ertrage aufgespalten. Erstmals 1.961. enthielten sowohl die Aufwands= 
wie die Ertragsseite daneben gleichs'am als durchlaufenden Posten noch die Beforderung= 
steuer. Die Gewinn= und Verlustrechnung sagte fur sich aIlein betrachtet noch weniger aus 
als die Gewinn= und Verlustrechnung nach § 1.32 des Aktiengesetzes in der Fas6ung vom 
)0. Januar 1.937, wie es bei der gesamten Konstruktion des Jahresabschlusses auch nicht 
anders sein konnte: auiSer dem Saldo der Betriebsrechnung enthielt sie im wesentlichen nm 
noch die Ertrage aus Beteiligungen, die Zinsaufwendungen und =ertrage/) die auiSerordent= 
lichen Aufwendungen und Ertrage und einige durchlaufende Posten. 1m Geschaftsjahr .~961. 
zeigte die Ertragsseite der Gewinn= und Verlustrechnung zum Beispiel neben dem Uber= 
schuR der Betriebsrechnung von 41.1. Mill. DM und den durchlaufenden Posten von 595 
MiJl. DM lediglich Ertrage in Hohe von 94 Mill. DM - bei in der Betriebs.rechnung ausge= 
wiesenen Ertragen von 8447 Mill. DM. 
1m JahresabschluiS 1.962, dem letzten veroffentlichten JahresahschluiS, ist die Betriebsrech= 
nung jedoch aufgegeben worden, obwohl das Bundesbahngesetz zur Zeit nach wie vor noch 

3) Gemeint sind offensichtlich "die gesamten Anschaffungs= und Herstellungskosten des Anlagenzuganges". 
4) Auch die Jahresabschliisse der Deutschen Bundespost enthalten - und zwar im Unter~~hied zu denen .. der 

Deutschen Bundesbahn bis heute - eine Betriebsrechnung, obwohl § 19 "JahresabschluB des Gesetzes uber 
die Verwaltung der Deutschen Bundespost yom 24 . Juli 1953 sie nicht ausdriicklich vorsieht. 

5) Vgl. im einzelnen Bundesbahngesetz, § 32, Abs. 2, satze 1 bis 3· 
6) Vgl. Bundesbahngesetz, § 32, Abs. 2, satz 4. 1m Zusammenhang mit der Umstellung der sachanlagenrechnung 

werden jedoch voraussichtlich entsprechende Richtlinien erlassen werden. (Vgl. Petzold, A ., Der JahresabschluB 
der Deutschen Bundesbahn fUr das Geschaftsjahr 1961, in: Die Bundesbahn, 36 . Jg. (1962), 5. 817.) 

7) Ausgewiesen wurde lediglich unter den Aufwendungen der Zinsaufwand nach Abzug der Zinsertrage, doch 
wurde in einer Vorspalte die Errechnung des saldos offengelegt. 

8) Vgl. Petzoldt, A . und Bottcher, E., Der JahresabschluB der Deutschen Bundesbahn fUr das Geschaftsjahr 1962, 

in: Die Bundesbahn, 37. Jg. (1963), S. 821. 
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die Verpflichtung enthalt, sie aufzustellen; eine entsprechende Gesetzesanderung 5011 "zu 
gegebener Zeit" folgen.8) Alle Aufwendungen und aIle Ertrage der Bundeshahn erscheinen 
jetzt vollstandig und uns·aldiert in der Gewinn= und Verlustredmung.9) Die Gliederung der 
Gewinn= und Verlustrechnung, fiir die im iihrigen die Staffelform gewahlt wurde, zeigt be", 
ziiglich der Ertrage noch Anlehnungen an die friiheren Positionen; der auffaIlendste Unter= 
schied ist, daiS die Befordenmgsteuerertrage wieder nicht mehr gesondert ausgewiesen wer= 
den. Innerhalb der Aufwendungen sind die Anderungen dagegen bedeutender. InsbesondeTe 
ist die fruhere Zusiammenfa~sung von Aufwendungen nach Kostenstellen wie Betriebs=, 
Verkehrs=, Bahnbewachungs=, Lokomorivfahr=, Zugbegleit= sowie Schiffs= und Kraftwagen= 
dienst entfallen. Mit der eigens,tandigen Gliederung ihrer Gewinn= und Verlustrechnung 
bezweckt die Bundeshahn jedoch nicht, sich beispielsweise den fiir Aktiengesellschaften vor= 
geschriehenen Offenlegungen zu entziehen. Gleichsam urn dies zu dokumentieren, wurde in 
der Zeitschrift "Die Bundeshahn" eine in die Gliederungsform des § 132, Abs. 3 des Aktien= 
gesetzes in der Fassung vom 23. Dezember 1.959 umgegossene Gewinn= und Verllllstrechnung 
veroffen tlich t.10) 

III. Warum eigene Formen des Bilanzierens? 

Wesentlich bedeutsamer als die Eigenarten und die Wandilungen von Betriehs= sowie Ge= 
winn= und Verlustrechnung sind jedoch die der Bilanz. Diese Eigenarten sind aber nur zu 
verstehen, wenn man nicht nur die Eigenarten selbst analysiert, sondern auch ihre Ursachen 
klarlegt. Die Ursachen liegen erstens in der geschichtlichen Entwicklung des Rechnungs= 
wesens der Bundesbahn. Das Rechnungswesen der Bundesbahn ist namlich keineswegs etwa 
anlaiSHch der Umstruhurierungen der Reichsbahn in den Jahren 1.924 oder 1937 oder anlaiS= 
lich des Wiederaufbaues nach dem Zweiten Weltkrieg nach den damaligen Erfordemissen 
und den Erkenntnis·sen der Betriebswirtschaftslehre neu und in einem GuiS gestaltet worden. 
Es ist vielmehr geschichrlich gewachsen und wurzelt, bei Anerkennung aIler zwischenzeit= 
lich erzielten Verbesserungen und Verfeinerungen, in einer Zeit, in der das· Rechnungswesen 
der Eisenbahnen kameralistisch war. Erst vor dem Hintergrund kameralistischen Denkens 
und Buchens ist manche Besonderhei·t zu erfassen.ll) 

Vielfach wi]1d jedoch lediglkh eingeraumt, daiS die historischen Wurzeln die Eigenarten in 
der Bilanz der Bundesbahn in ihren forma,len Auspragungen mitJbestimmt haben konnten, 
nicht aber in ihrem sachlichen Gehah. Fur den sachHchen Gehalt seien vie1mehr allein die 
Anweisungen des § 4 des Bundesbahngesetzes und seiner Vorganger - zum Beispiel des 
§ 6, Abs. 1. und 2, des Gesetzes iiber die Deuts·che Reichsbahn vom 4. Juli 1.939 - entschei= 
dend. In diesem § 4 des Bundeshahngesetzes wird die Bundesbahn verpflichtet, ihren Betrieb 
sicher zu fiihren, die Anlagen, die Fahrzeuge und das Zubehor in gutem, bet.riehssicherem 
Zusrand zu erhalten und unter Beachtung wirts:chaftHcher Grundsatze nach dem jeweHigen 
Stand der Technik zu erneuern, zu ersetzen und weiterzuentwickeln. Von den fiihrenden 

9) Der JahresabschluB 1962 ist beziiglich der Form des Ausweises allerdings nicht unbedingt schon in allen Ein= 
zelheiten fUr die Jahresabschliisse der nachsten Jahre verbindlich. (Vgl. Petzoldt, A. und Boucher, E., a.a.O., 
5.822.) 

10) Vgl. Petzoldt, A . und Bottcher, E., a.a.O., S. 840. 
11) Zur geschichtlichen Entwicklung des Rechnungswesens der Bundesbahn vgl. Baumann, W., Das Anlagekapital 

der Deutschen Reichsbahn. Die Geschichte seiner Bewertung, in: Die Bundesbahn, 24. Jg. (1950) , S. 172 ff.; 
Baumann, W., Das Ende des Normal=Buchungsformulars, in: Die Bundesbahn, 25. Jg. (1951), S . 322 ff.; Miiller, 
P., Die Besonderheiten der Anlagenrechnung der Deutschen Bundesbahn (= 5. Beiheft zu Die Bundesbahn), 
Darmstadt 1959, S. 3 ff. 
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Organen def Bundeshahn wird diese Verpflichtung so verstanden, dafS die Bundes= 
bahn zumil1Jdest die Erhaltung und Emeuerung ihrer Anlagen na,ch dem jeweiligen Stand 
der Technik aus eigener Kraft zu leisten habe, also ohne Zufiihrung zusatzlichen Eigen= oder 
Fremdkapitals. 
In der Literatur wird deshalb davon gesprochen, die Bundeshahn sei gesetzlich zur Kapital= 
erhaltung im Sinne von Sachkapital= oder Substanzerhaltung und niCht von nominel1er 
Erhaltung des eil1Jgelegten Geldkapitals verpflichtet.12) Dementsprechend stunde jedes System 
eines J ahresabschlusses, das bereits eine nominelle Geldkapitalerhaltung als Grenze zur Ge= 
winnzone ansahe, im Widerspruch zu den Vorschriften des Bundesbahngesetzes .. 13) Diese 
Erlauterung ist jedoch nicht eindeutig, weil es mehrere Formen der Substanzerhaltung 
gibt.14) Zum Beispiel ist die Substanzerhaltung reproduktiv, wenn angestrebt wird, alle 
verbrauchten Produktionsfaktoren in v611ig gleicher Art zu ers·etzen. Demgegenuber verlangt 
die leistungsaquivalente Substanzerhaltung, dafS bei der Erneuerul1Jg der verbrauchten Pro= 
duktionsfaktoren die technis,che Entwicklung ul1Jd die Bedarfsanderungen beriicksichtigt wer= 
den; erhalten werden solI die Fahigkeit, die betrieblichen Aufgaben in einer der Entwicklung 
der Volkswirtschaft angemessenen Weise zu erfullen.15) 

Es ist hier nicht moglich zu prufen, ob der Gesetzgeher mit den Verp.f1ichtungen des § 4 des 
Bundesbahngesetzes bewufSt eine bestimmte Form der Kapitalerhalrung vorschreiben wollte 
und welche Form es ist. In der Regel s,cheint man in der Literatur dazu zu neigen, die VeT= 
pflichtungen im Sinne einer leistungsaquivalenten Substanzerhaltung auszulegen, ohne aller= 
dings auf die einzelnen Moglichkeiten einzugehen und die Entscheidung zu begrunden; zum 
Beispiel ist im Zusammenhang mit dem § 4 des Bundesbahngesetzes von ",funkt'ioneller' 
Anlagenerhaltung" 16) und von ,,funktionelle(r) Erhaltung des Anlageverm6gens" 17) die 
Rede, oder es wird auf die Erhaltung der Leistungsfahigkeit im Rahmen deT "volkswirt= 
schaftlich begrundeten Bediirfniss,e des Verkehrs II verwiesen.18) 

IV. Die bisherige Bilanzierung des Anlagevermogens 

Die angedeuteten Eigenarten in der Bilanzierung der Bundesbahn betreffen das Sachanlage= 
vermogen.19) Die BUl1Jdesbahn hat bi<s in die jungste Zeit hinein im Grundsatz mre Bahn= 
anlagen und Fahrzeuge nicht abges,chrieben. Sie hat vie1mehr die Anschaffungskosten der 
investierten Bahnanlagen und Fahrzeuge auf der Aktivseite der Bilanz Jahr fur Jahr un= 
verandert als Anlagebuchwerte gefiihrt, ul1Jabhangig yom Lebensalter und yom Abnutzungs= 

1!) Vgl. z. B. Petzoldt, A. und Bottcher, E., a.a.D., S. 822. 
13) Vgl.: Finanzbuchhaltung und JahresabschluB der Deutschen Bundesbahn, Stand: AbschluB 1962, unveroffent= 

lichtes Manuskript, S. 27. 
H) Vgl. Busse von Colbe, W., Substanzerhaltung, in: Handworterbuch der Betriebswirtschaft, Band III, 3. Auf= 

lage, Stuttgart 1960, Spalte 5310 ff. 
15) Vgl. Hasenack, W., Untersuchungen iiber Anlagenbilanzierung und Abschreibungskalkulation und ihre Ver= 

wendungsmoglichkeit als Mittel zur Verhinderung der Werksvergreisung, Manuskript 1938, passim, zitiert 
nach Schieb, B., Grundsatzliche Probleme der Kapitalerhaltung, in: Fragen der Kapitalerhaltung und Finan= 
zierung, Wolfenbiittel 1949, S. 28. 

18) Vgl. Finger, H.=l., Eisenbahngesetze, 4. Auflage, Miinchen und Berlin 1962, S. 239 f. 
17) Vgl. Muller, P., a.a.D., S. 6. Seischab verwendet ebenfalls den Begriff der "funktionellen" Erhaltung, versieht 

ihn aber mit einem anderen Inhalt; er versteht unter funktioneller Kapitalerhaltung "die Erhaltung der den 
Kaufkraftverhaltnissen angepaBten Erwerbskraft des Gesamtkapitals und . .. die Sicherung der Funktions= 
fahigkeit des Kapitaldienstes". (Vgl. Seischab, H., Der Scheingewinn - ein Scheinproblem?, in: Deutsche Zei= 
tung und Wirtschafts=Zeitung, Stuttgart, 7. Jg. (1952), Nr. 54, S. 13.) 

18) Vgl.: Finanzbuchhaltung und JahresabschluB der Deutschen Bundesbahn, a.a.D., S.27. 
19) Vgl. besonders Muller, P., a.a.D. 
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grad der Anlagen. Auf der Pas9ivseite bildete sie zu Lasten der BetriebsrecMungen und 
damit der Gewinn= und Verlustrechnungen Wertberichtigungen auf die Anlagen, jedoch 
nicht in erster Linie im Sinne einer indirekten Abschreibung, sondern zumindest teilweise 
im Sinne einer Art von Emeuerungsverpflichtungen. Die jahrlichen Dotierungen dieser 
Wertberichtigungen, Aufwendungen fur Erneuerung oder Emeuerungs=SoU genannt, wurden 
dabei nicht anhand der effektiven Anschaffungskosten und der vermuteten Nutzungsdauer 
der Anlagen errecMet, sondern ausgehend von deren Wiederbeschaffungskosten, das heif5t 
den Neupreisen an den jeweiligen Bilanzstichtagen; die Wiederbeschaffungskosten wurden 
allerdings nicht einzeln ul1Jd unmittelbar, sondern fur die nach Gruppen zusammengefafSten 
Anlagen mit Hilfe von Verteuerungszuschlagen auf die effektiven Anschaffungskosten 
schatzend ermittelt.20) Die Ersatzinvestitionen ausscheidender Bahnanlagen und Fahrzeuge 
wurden zu Lasten der Wertberichtigungen gebucht, Der Buchwert cler Sachanlagen blieh 
dementsprechend von den Abgangen abgenutzter Sachanlagen und von deren Ersatzinvesti= 
tionen unberiihrt; er war vielmehr gleichsam in H6he der Al1Js1chaffungskos,ten fur die ersten, 
urspriinglichen Investitionen eingefroren. Lediglich die Anschaffungskosten £iir Erweite= 
rul1Jgsinvest,itionen wurden den Sachanlagekonten zugebucht und die Anschaffungskosten 
solcher Anlagenabgange ausgebucht, fur die keine Ers.atzinvestitionen vorgesehen waren, die 
also ersatzlos auss,chieden. 

Das von cler Bundeshahn angewandte System der Anlagenverbuchung - das im Augen= 
blick nur noch fiir die Bahnanlagen, nicht aber mehr fur die Fahrzeuge gilt lmd auch dort 
abgel6st werden wird 21) - ahnelt damit sehr dem sogenannten Festwertverfahren.22) Es 
zeigt aber gegeniiber clem Festwertverfahren auch grundlegende Ul1Jters.chiede j weshalb diese 
Bilanzierungsmethode auch modifiziertes 23) oder weiterentwickeltes 24) Fes.twertverfahren 
genal1Jnt und dem einfachen oder gew6hnlichen Festwertverfahren gegeniibergestellt wird. 

Gemeinsam ist dem modifizierten Festwertverfahren der Bundeshahn wie dem einfachen 
Festwertverfahren, dafS die auf der Aktivseite der Bilanz ausgewiesenen AnlageI1!buchwerte 
von den regelma15igen Ersatz~nve5ltitionen ul1Jberiihrt bleiben, gleichgiiltig, wie sich die 
Anschaffungskosten der Ersatzinves:t1itionen zu den Anschaffungskosten der zu ersetzenden 
Anlagen verhalten. 1m Gegel1J5atz zu dem modifizierten Festwertverfahren werden beim ein= 
fa chen Festwertverfahren jedoch aUe Ers,atzbeschaffungen fur Anlagegegenstande, die im 
Festwert erfafSt sind, im Jahr der Ersatzbeschaffung unmittelbar als Aufwand verbucht. Der 
jahrHche Aufwand wird also nicht durch die Zuwei&ung zu den Wertberichtigungen, das 
sogenannte Erneuerungs=-Soll, bestimmt, sondern durch das Erneuerungs=Ist. Wurden die 
Ersatzbes,chaffungen stets zeitlich gleichmiilsig verte1lt vorgenommen und wurden deshalb 
die Ausgaben fiir Ersatzbeschaffungen, gemes<sen am Anlageve:rmogen, stets relativ gleich 
hoch sein, dann ware es gleichgultig, weIche Methode mal1J einschluge; beide Verfahren 
waren in ihrer Wirkung auf den J ahreserfolg v6llig ebel1Jburtig. Tatsachlich kann mit solchen 
glekhmafSig fliefSenden Ersatzinvestitionen jedoch nicht gerechnet werden. Nicht nur Er= 
weiterungsinvestitionen, auch Ersat~investitionen sind erfahrungsgemafS in ihrer H6he von 

20) Vgl. Muller, P., a.a.D., S. 23 f. 
21) Vgl. S. 195 ff. 
22) Vgl. Adler, H., During, W. und Schmaltz, K., Rechnungslegung und Priifung der Aktiengesellschaft, 3. Auf= 

lage, Stuttgart 1957, S. 396 ff.; Hax, K., Die Substanzerhaltung der Betriebe, Koln und Dpladen 1957, S. 194 ff . ; 
Weppner, G., Festwerte beim Anlagevermogen, in: Betriebswirtschaftliche Forschung und Praxis, 9· Jg. (1957), 
S. 705 ff. 

23) Vgl. z. B: Finanzbuchhaltung und JahresabschluB der Deutschen Bundesbahn, a.a.D ., S. 15. 
24) Vgl. Muller, P., a.a.D., S. 9. 
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der Liquiditat der Untemehmung, von der erwarteten Entwicklung der Ertragslage, den 
konjunkturellen Aussichten und anderem abhangig und schwanken dementsprechend im 
Zeitablauf manchmal betrachtlich, ganz abgesehen davon, daIS die Anschaffungskosten und 
die Nutzungszeiten der Aggregate oft weit streuen und auch aus diesem Grunde gleiche jahr= 
liche Ausgaben fur Ersatzbes,chaffungen nicht zu erzielen sind. Die Folge ist, daIS beim ein= 
fachen Festwertverfahren die einzelnen Jahre unters,chiedlich mit Anlagenaufwand auf Grund 
der Ersatzbeschaffungen belastet werden. Der J ahresabschluIS 5011 aber in erster Linie den 
Erfolg ermitteln, zwar nicht im Sinne eines absolut "richtigen" Erfolges, wohl aber im Sinne 
eines im Vergleich mit den Erfolgen der Vor= und Nachperioden "richtigen" Erfolges. Diese 
Aufgabe erfullen jedoch Jahresabschluss.e nicht, bei denen die Anlageaufwendungen nicht 
von der Ausstattung des Betriebes mit Anlagen und deren Nutzung abhangig siind, sondem 
yom schwankenden AusmaIS der Reinvestitionen. 

Das modifizierte Festwertverfahren verdient deshalb im Vergleich mit dem einfachen Fesrt= 
wertverfahren besser beurteilt zu werden, wei! es geeignet ist, die lediglich auf dem Emeue: 
rungsrhythmus beruhende mehr oder minder willkurlkhe Belastung der J ahresabschlusse 
durch die Zwischenschaltung der Wertberichtigungen auf die Anlagen zu vermeiden. HeiISt 
das jedoch, daIS das modifizierte Festwertverfahren auch der sonst ublichen Abschreibungs= 
rechnung vorzuziehen ist? Diese Frage kann unter zwei Ges,ichtspunkten beantwortet wer= 
den, namlich im Hinblick auf die Verpflichtungen des § 4 des Bundesbahngesetzes und im 
Hinblick auf die erwunschte klare Darstellung des Vermogens in der Bilanz. 

V. Anlagenrechnung und Substanzerhaltung 

Bezuglich der Substanzerhaltung ist es so lange gleichgultig, ob unmittelbar die tatsachlichen 
und aktivierten Anschaffungskosten abgeschrieben oder Wertberichtigungen auf der Basis 
der Wiederbeschaffungskosten dotiert werden, wie die Anschaffungskosten der einzelnen 
Aggregate im Zeitablauf gleichbleiben. Bei steigenden Ans,chaffungskosten sind jahrliche 
Zuweisungen zu Wertberichtigungen, die nach den Neupreisen des jeweiligen Bilanzstilch= 
tages errechnet sind, auf jeden FaIl h6her aI'S Abschreibungen auf tatsachliche Anschaffungs= 
kosten. Sind sie aber hoch genug, urn mittels ihrer verdienten Gegenwerte eine Substanz= 
erhaltung zu gewahrleisten? Auf den ersten Blick ist man geneigt, diese Frage zu vemeinen. 
Denn bei angenommen stetig steigenden Preisen konnen diese Gegenwerte scheinhar nicht 
ausreichen, die Ersatzguter zu denjenigen Anlagen zu beschaffen, fur deren Reinvestition 
sie vorgesehen sind. Bis zum Beispiel 1.966 eine Erneuerung fallig wird, slind die Emeue= 
rungsraten, die 1.963 einbehalten wurden, slchon wieder zu gering, da sie auf dem Preis stand 
von 1.963 beruhen und die Preise 1.966 gemaIS der Annahme erneut hoher liegen werden. 
Eine Substanzerhaltung scheint nur dann gesichert, wenn die Fehlbetrage der vorangegange= 
nen Jahre jeweils, sobald die Preise weiter steigen, nachgeho1t wurden. 

Man darf jedoch nicht ubersehen, daIS die Dotierung der Wertberichtigungen nkht gleich= 
bedeutend ist mit dem Bilden eines Erneuerungsfonds im Sinne eines zweckbestimmten Bar= 
oder Buchgeldfonds. Die nicht noch im Geschaftsjahr der Dotierung infolge von Reinvesti= 
tionen wieder abgebuchten Zuweisungen sind tei.Iweise nichts anderes als eine indirekte 
Abschreibung;25) zu einem anderen Teil sollen sie l,ediglich Kapital an den Betrieb binden und 
klarlegen, daIS in Hohe dieser Bindungen aus der Sicht der angestrebten Substanzerhaltung 

ZSj Vgl. 5.194 ff. 
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kein Gewinn entstanden ist, soooem Ertrage zur Wiederbeschaffung verbrauchter Produk: 
tionslfaktoren benotigt werden. Die in den Erlosen in den Betrieb hineingeflosse'llen und 
nicht sogleich fur Reinvestitionen herangezogenen Aktiva werden dagegen in der Regel 
sofort und oftmals fast automatisch vorubergehend in anderen Sachgutem investiert. Und 
wenn die Preise dieser Sachguter ebenfaHs steigende Tendenz haben, dann madlen die dort 
vorubergehend investierten Mitte!l gleichsam die Werterhohung mit: es werden Jahr fur Jahr 
auf Grund dieser Investitionen wiederum Zuweisungen zu den Wertberichtigungen verrech= 
net, die hoher sind, als es Abschreibungen auf die tatsachlichen Anschaffungskos,ten der 
Anlagegiiter waren, und die damit insgesamt auch hoher sind als die dort vorubeJ:1g.ehend 
investierten Mittel. Die jahrlichen Aufwendungen steiJgen entsprechend den Preiserhohu'llO: 
gen, ein Nachholen der s,cheinbar zu geringen Dotierungen der friiheren Jahre ist nicht 
erforderlich. 

Die Belastung der Gewinn= und Verlustrechnungen mit Aufwendungen fiir die Nutzung der 
Sachanlagen ist bei dem modifizierten Festwertverfahren der Bundesbahn sehr ahnlich der= 
jenigen, die sich ceteris paribus bei Anwendung der Abschreibungsgrundsatze der organi= 
schen Tageswertbi]anz ergeben wiirde, deren Ziel die "Erhaltung des relativen Vermogens= 
wertes der Untemehmung", also die relative Substanzerhaltung ist.26) Die Rechnung der 
Bundesbahn laISt skh deshalh, wie im vorangegangenen auch getan, mit fast dens,elben 
Argumenten rechtfertigen, mit denen die Verfahren der organis1chen Tageswertbilanz be= 
grundet werden. Allerdings folgt daraus auch, daIS die Erwartungen der Bundesbahn nur 
dann erfullt werden konnen, wenn einige Voraus6etzungen gegeben sind, die auch fur 
organische Tageswertbilanzen geltenP) Die Substanzerhaltung ist zum Beispiel dann nicht 
mehr gewahrle~stet, wenn die Ers'atzinves,titionen voriibergehend unterbrochen werden und 
9ich in dieser Zeit Hquide Mittel ansammeln oder wenn sich die Preis,e der einzelnen AggIe= 
gate ganz verschiedenartig entwickeln oder wen'll sich auch nur die Zusammensetzung des 
Anlagevermogens verandert und dabei voriibergeheI1ld mehr Mittle! in Anlagen investiert 
sind, deren Preise nur unterdurchschnittllich steigen. 

Ob die Anlagenrechnung der Bundesbahn im ubrigen mehr der reproduktiven oder der 
leistungsaquivalenten oder der relativen Substanzerhaltung entspricht, dies ilst ohne eine 
genaue Kenntnis der Verfahren nkht zu beurtei,len, mit deren HiHe die Wiederbeschaffungs= 
kosten der Anlagen ermittelt weI'den, nach denen wiederum die Erneuerungs=Sol,I=Betrage 
bemessen werden. Die Grundgedanken der KonstruktJion machen es aber nicht wahrschein= 
lich, daIS Verschiebungen auf den Absatzmarkten und die gesamtwirtschaf1lliche Entwick1ung 
sehr stark berucks.ichtigt werden konnen. Sollte die Bundesbahn die Verteuerungs.zuschlage an 
ihren eigenen Einkaufspreisen fur neue Anlagen orientieren, diirfte jedoch zumindest der 
technis,che Fortschritt zufriedenstdlend beachtet und die angestrebte Substanzerhaltung 
damit nicht lediglich streng reproduktiv sein. 

VI. Anlagenrechnung und Bilanzklarheit 

1m Hinblick auf eine klare Darstellung von Kapital und Vermogen in der Bilanz ist das 
modifizierte Festwertverfahren allerdings ungiinstiger zu beurteilen. Dies hangt in erster 

26) Vgl. Schmidt, F., Die organische Tageswertbilanz, Nachdruck der :;. Auflage, Wiesbaden 19.51, 
27) Vgl. bei F. Schmidt das Prinzip der Wertgleichheit (a.a.a., S. 1:;1 ff.) und die Hinweise, daB die Unternehmer 

die Abschreibungsgegenwerte in solchen Giitern anlegen miiBten, die "mindestens in normalem Umfang die 
Preissteigerung mitmachen" (z. B. a.a.a., S. 199 f.). 
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Linie damit zusammen, dafS die verschiedenen bereiJt,s genannten Konten Sammelsurien 
sind, die zutreffend zu beurteilen kaum jemandem moglich ·sein durfte. In der ganzen 
Strenge gilt diese These allerdings weniger fur die Aktivkonten der Anlagen. Immerhin 
kann der BHanzlesler mit den dort ausgewi,esenen Werten auch wenig anfangen. Sie ent= 
halten ja ni.cht die tatsachlichen Ans,chaffungskosten der derzeit vorhandenen Anlagen, 
sondern die historis'chen Anschaffungskosten der ersten Vorganger der jetzt im Betrieb be= 
findlichen Anlagen - in gewisser Wei'se eingeschrankt al1erdings dadurch, dafS anlafS,Jich 
der Wahrungsreform zum 31.. Dezember 1.949 eine Inventur vorgenommen wurde, bei der 
alle seinerzeit vorha>l1!denen Sachanlagen auf den Tagesprei's vom Herbst 1.949 umbewertet 
wurden.28) 

Der Saldo des Kontos WertberichtiJgungen auf die Anlagen ist dagegen nicht zu ana.Iysieren. 
Ohne nahere Priifung mochte man annehmen, dafS dies bei dem Betrachten einer Bundes= 
bahn=Bilanz nicht allzu storend sei, da dieS'es Konto in der Regel keinen hohen Betrag arus= 
weisen konne; Erneuerungs=Soll und Emeuerungs=Ist mufSten sich bei normalem Emeue= 
rungsverlauf in etwa die Waage halten, so fern keine Fehler in den Annahmen uber die 
Nutzungszeiten der Anlagen gemacht werden. DaIS letzte ist zwar richtig, man darf aber 
nicht verg essen , dafS bei allen ErSbinvestitionen Emeuerungen nicht sofort faHig weI'den, 
sondern erst nach einer Reihe, im einzelnen von der Nutzungszeit der Anlagen abhangigen 
Zahl von Jahrm. Bis dahin s,ammeln sich auf dem Wertberichtigungskonto Zuweisungen 
an, die im Gruncle genom men gar keine Erneuerungsverpflichtungen ausdriicken, wei! Sli'e 
niemals voll benotigt werden. Sie sind vielmehr Ausdruck der Erscheinung, die als Kapitall= 
freisetzung oder Selbstfinanziemng aus Abschreibungen bekannt ist. 29) Bci Zufuhrungen 
zu den Wel1tberichtigungen, die vom ersten bis zum letzten Jahr der Nutzung der Anlagen 
gleich hoch sind - also linearer Abschreibung entsprechen -, gleichbleibenden Preis en und 
- vom Wert her gesehen - zeitlich moglichst gleichmafSig verteilten Reinvestitionen mufS 
der auch auf die Dauer nkht benotigte Erneuerungs=Soll=Betmg gegen 50 '0/0 der Anschaf= 
fungskosten aller Erstinvestitionen tendieren; bei stiindig steigenden Preis en wird dieser 
Prozents.atz sogar noch uberschritten. In dieser Hohe zeigt das \Nertberichtigungskonto 
keinen Erneuerungsverzug an, sondern ist eine echte Wertberichtigung zu den in voller 
Hohe auf der Aktivseite der BHam ausgewiesenen Anschaffungskosten der Anlagen. Die 
Bundeshahn tragt diesem Umstand dadurch Rechnung, dafS s,ie eirnen entsprechenden Teil= 
betrag der Wertberichtigungen unter clem Namen "Regelzeitwertberichtigung" ahspaltet 
und getrennt a:uffiihrt, wenn auch nicht in der Bilanz selhst, so dach wen1gstens in ihren 
internen, dem AufSenstehenden allerdings nkht zuganglichen Bilanzerlauterungen; jedoch 
geschieht dies nur fur den Bestand vom 31.. Dezember 1.949, nicht auch fur die spateren 
Anlageerweilterungen.30) 

Nun wiirde es aber anein das Zusammentreffen der Regelzeitwertberichtigung und der Ah= 
rechnung von Erneuerungs=Soll und tatsachlicher Reirwestition auf dem Wertberichti= 
gungskonto noch immer nicht berechtigen, dieses Konto unter clem Aspekt der Bilanzklar= 
heitso ungunSitig zu beurtei!len. Hinzu kommt jedoch, dafS aIle FeWer in der Bemessung 

28) Vgl. Simon, H., Die Feststellung des Anlagevermogens und der Kriegsschaden der Deutschen Bundesbahn. 
Die Grundlagen des Feststellungsverfahrens nach den Richtlinien aus dem Jahre 1949, in: Die Bundesbahn, 
24· Jg. (1950), S. 652 ff., bes. S. 657 f. 

29) Vgl. Muller, P., a .a.D., S. 17. Zur Abschreibung als Finanzierungsfaktor vgl. u. a.: Ruchti, H., Die Abschrei= 
bung, Stuttgart 1953, S. 91 ff., und Diederich, H., Die Selbstfinanzierung aus Abschreibungen, Diss. Mainz 
1953· 

30) Vgl. Muller, P., a.a.D., S. 17 f. 
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des ErIlJeiUerungs=Solls Abweichungen in der H6he des Wertberichti!gungskontos gegenuber 
dem "Normalzustand" herbeifiihren, die sich spater weder nach AusmafS noch na.ch AnlafS 
feststellen lassen, die auch niemals mehr automatisch ausgeglichen werden. Verschatzt skh 
die Bundesbahn zum Beispiel bei einer Anlage in der Nutzungsozeit, die der Bemessung des 
Erneuerungs=Solls zugruncle liegt, dann weroen bei der Reinvestition dem Wertberich= 
tigungskonto entweder hohere Betrage belastet, als ihm zmgewiesen wurden, oder umge= 
kehrt. Bei einer Abschreibungsrecooung, die auf den tatsa.chlichen Anschaffungskosten auf= 
baut, wurde der Fehler spatestens dann sichtbar, wenn der Buchwert sich Null DM nahert 
und trotzdem noch keine Reinvesti!tian fallig oder die Reinves,tition schon lange vor 
planmafSig voller Abschreibung notwendig wird, und durch das Ende der Abschreibung 
oder eine Restbuchwert=Abs,chreibung fast automatisch bereinigt. Bei dem modifizierten 
Festwertverfahren gibt es dagegen keinen der Rechnung innewohnenden Mechanismus, 
na,ch dem unterlassene Zuweisungen nachgeholt, Mehrzuweisungen abgebaut wurden. Sich 
in dies em Zus1ammenhang auf das Gesetz cler grofSen Zahl zu verlas.sen und zu hoffen, dafS 
sich Fehleinschatzungen nach oben und unten ausgleichen, ware leicht-sinnig. Mogliche 
Fehler konnen zum Beispiel darauf beruhen, dafS ein nicht erwarteter technischer Forts.chritt 
eingesetzt hat und aIle FehI.einslchatzungen deshalb ·in derselben Richtung liegen. Ahnhche, 
ebenfalls dann nicht mehr zu erkennende und damit weiter fortgeschleppte Divergenzen 
konnen sich auch ergeben, wenn die Erslatzinvestitionen vorii<bergehend unterhrochen werden 
oder sich die Preise in den einzelnen Gruppen des Anlagevermogens unters1chiedlich ent= 
wickeln. Die Einfliis,se, die eine Substanzerhaltung gefahrden, laslsen also, wie dies nkht 
anders sein kann, auch das Wertber:i.chtigungskonto von des6en' "Normalzustand" ,ab= 
weichen.31) 

Hinzu kommt schI.iefSHch noch, dafS die Bundesbahn auch fur die Untethaltung der Sach= 
anlagen den jahrlichen Aufwand nicht in Hohe der effektiven jahrlichen Ausgaben fur Un= 
terhaltung verbuchte, sondern in Hohe eines UnterhaltlUngs=Solls, das ebenfaUs per Betliiebs= 
ergebnisrechnung und damit per Gewinn= und Verlustrechnung an Wertberichtigungskonto 
gebucht wurde.32

) Dementsprechend enthielt da's Wertberichtigungskonto auch noch Salden 
aus der Vef.t1echnung von Unterhaltungs=Soll und Unterhaltungs=Ist. Und aufSeJ:1dem waren 
auf clem Konto Wertberichtigungen auf die Anlagen auch noch die Baukostenzuschus'se 
Dritter lmd die Eigenkapitalbetrage unter 1.00 Mil1ionen DM zu verbuchen.33) 

VII. Die zukunftige Bilanzierung des Anlagevermogens 

Wenn man alle aufgezahlten Punkte bedenkt, ist der SchlufS zulassig, dafS bei dem bis= 
herigen Bilanzienmgssystem der Bundesbahn a:us dem J ahresabschlufS weder KLarheit uber 
die Anschaffungskosten des jeweHigen Anlageparks noch uber Bedeutung und InhaLt des 
Kontos Wertberichtigungen auf die Anl'agen zu gewinnen war.34) Diesle Eins-icht ist es 
wahrscheinrlich auch gewesen, die die Bundeshahn auf Empfehlung ihrer Priifungs= und 
Auf.s.ichtsorgane jungst veranlafSt hat, mit der Bilanz zum 31.. Dezember 1.961. das bisheliige 
System der Anlagenverbuchung zu beenden.35) Auf der Aktivseite der Bilanz soHen kunftig 

31) Vgl. 5.193. 
32) Vgl.: Finanzbuchhaltung und JahresabschluB der Deutschen Bundesbahn, a.a.D., S. 19 ff., und Muller, P., 

a.a.D., S. 20 ff. 
33) Vgl. Muller, P., a.a.D., S. 16 f. 
3') Weniger pessimistisch auBerte sich allerdings Muller. Vgl. Muller, P., a.a.O., S. 19. 
35) Vgl. Petzoldt, A., a.a.D., S. 801. 
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keine Festwerte mehr ausgewiesen werden. Es werden vielmehr jeweils aile Ersatz= und 
ErweiterungsinveSititionen mit ihren Ans,chaffungskosten ahiviert und bei aJIlen Abgangen 
die Buchwerte ausgebucht. Alleroings will die Bundesbahn, womLt die Bilanzklarheit er= 
hoht wil,d, die Anklgen nicht direkt abslchreiben, sondem Wertberichtigungen auf der Pas= 
sivseite de.r BHanz bilden, also indirekt abs.chreiben. Die Unterhaltungsaufwendungen wer= 
den zukiinftig in Hohe der Ausgaben fUr Unterhaltungen angesetzt werden; eine der bis= 
herigen Riickstellungsrechnung entspr,echende Rechnung wird es nicht mehr geben.36) 

Fur diese Umstellung muG elias ges1amt,e Sachanlagevermogen der Bundeshahn inventarisliert 
und bewertet werden. Wegen der Zahl und der Vielfal t der aufzunehmenden und zu be= 
wertenden Anlagen kann die Inventur nicht zu einem einzigen Zeitpunkt vorgenommen, 
sondem muG in mehrere Teilabschnitte mit zeitlich aufeinanderfolgenden Erfas<sungsstich= 
tagen zerlegt werden; sie wird sich iiber mehrere Jahre erstrecken. Zum Stichtag )1. Dezern= 
ber 1961 sind zunachst nur die slehr umfangfeichen Fahrzeugbestande bewertet worden. 
Als nachster Teilabschnitt soH die Inventur des Oberbaues folgen.37) Dementspl'echend zei= 
gen die Bilanzen der Bundesbahn zur Zeit einen Zw~schenzustand: das: alte und das neue 
System laufen in den Bilanzen noch neheneinander, je nach dem Forts.chr1itt der Inventari= 
sierung, Bewertung und Umstdlung. 

Die Bewertung erfolgt fUr aIle am )1. Dezember 1961 vorhandenen Anlagen mit den Neu= 
pre.isen 1961, fiir aLle spater noch zugehenden Anlagen mit den Neupreis1en der jeweiligen 
Zugangsjahre.38) Das Alter und der Abnutzungsgrad der Anlagen werden durch entspre= 
chend hohe Wertherichtigungen auf der Passivseite der BHanz beriicksichtigt. Es miiS6ell1 
also nicht nur die Aktiva neu bewertet, sondem auch die Wertberichtigungen neu festgesetzt 
we1.1den. Dabei ware es - nach clem iiber das Wertberichtigungskonto Ausgefiihrten - ein 
Zufall, wenn die Umbewertungen bei doo Aktiva in ihrer Hohe genau die gleiche Summe 
erreichten wie die Umbewertungen auf dem Wertberichtigungskonto. Die Differenzen zwi= 
schen den Umbewertungen auf der Aktiv= und denen auf der Passivseite der Bilanz werden 
zunachslt auf einem eigenen Konto festgehalten, das Inventur=Abgrenzungskonto genannt 
wurde und erwartungsgemaG auf die Passivs'eite zu stehen kam, d. h., die Zubuchungen 
bei den Aktivwertoo waren groGer als die notwendigen Zubuchungen auf dem Wertbeiich= 
tigungskonto. 

1m Hinblick auf die Vorslchriften des § 4 des Bundesbahngesetzes werden die Anlageab= 
schreibungen aber auch zukiinftig nicht von den effektiven Anschaffungskosten ausgehend 
berechnet, sondem von den jeweHigen geschatzten Wiederbeschaffungskosten. Die ermittel= 
ten Abschreibungen werden jedoch nicht vollstandig auf dem Wertberichtigungskonto 
gegengebucht, da andemfalls dieses Konto wieder einen Mischcharakter annahme. Die 
Abschreibungen werden vielmehr aufgespalten in einen auf die effektiven Anschaffungs= 
ko&ten und einen auf die zwischenzeitlich eingetretenen Preissteigerungen entfallenden 
Teil. Der zuerst genannte Teilbetrag wird dem Konto Wertlbe1.1ichtigungen auf die Anlagen, 
der andere Teilhetrag einem neugebHdeten Konto "Emeuerungsriicklage fUr Sachan:lagen" 
zugefiihrt.39) 

36) Vgl. Petzoldt, A. und Bottcher, E., a.a.D., S. 822. 

37) Vgl. Petzoldt, A., a.a.D., S. 801. 

3S) Vgl.: Finanzbuchhaltung und JahresabschluB der Deutschen Bundesbahn, a.a.D., S. 22 f. 
39) Vgl. Petzoldt, A. und Bottcher, E., a.a.D., 5.822; Finanzbuchhaltung und JahresabschluB der Deutschen Bun= 

desbahn, a.a.D., S. 23 f. Db die Wiederbeschaffungskosten nach dem bisherigen Verfahren - vgl. S. 191 -
oder nach einem anderen Verfahren ermittelt werden, ist aus den Veroffentlichungen nicht zu entnehmen. 
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Wird das gewandelte System wieder im Hinhlick auf die beiden Anforderungen Substanz= 
erhaltung und Bilanzklarheit beurteHt, so ist zu dem ersten Punkt nichts Neues zu sagen; 
es gilt hier, da die Grundsatze gleichgeblieben s,ind, das, was bereits zu clem alten System 
gesagt wurde. 
Das Vermogen der BundeSibahn wird jedoch zukiinftig wesentlich klarer als bisher darge= 
stellt werden. Die indirekte Abschreibung w~Td es gestatten, jeweils zu erkennen - jeden= 
falls soweit es sich urn die nach dem Inventurstichtag angeschafften Anlagen handelt -, 
wie hoch die Anschaffungskosten der derzeit investierten Anlagen und wie hoch die darauf 
bereits getatigten Abschreibungen sind. 
Auch in ihrer neuen Gestalt zeigt die Billanz der Bundesbahn Anklange an eine organische 
TageswertbHanz, in der Vermogens= und Kapitaldalr&tellung entStpricht sie ihr aher nicht. 
Die Theorie der organischen T ageswertbilanz verlangt, daG die Buchwerte der Sachanlagen 
zu jedem Bilanzstichtag auf den jeweiligen Tagesneupreis berichtigt weJ1den; die notwendi= 
gen Zu= und Abbuchungen sind zu Gunsten oder zu Lasten des Kontos Vermogenswert= 
anderungen vorzunehmen. Haben sich die Preise der Sachanlagen verandert und miiss·en 
deshalb die Buchwerte angepaGt werden, so ist entsprechend auch da'S. Wertberichtigungs= 
konto zu berichtigen, das von Fritz Schmidt Emeuerungskonto genannt wird; die Relation 
zwischen Buchwert der Anlagen und Wertberichtigung darf sich alle1n wegen der Preis= 
schwankungen auf den Beschaffungsmarkten nicht andem. Auch diese Zu= und Abbuchlln= 
gen ges-chehen zu Gunsten oder zu Lasten des Kontos Vermogenswertanderungen.40) Das 
Konto Vermogenswertanderungen spiegelt so stets cLas Auf oder Ab der Tageswerte des 
Anlagevermogens wider. 
Ahnliche Anpas,sungen des Buchwertes der Anlagen und der Wertberichtigungen auf die 
Anlagen an veriinderte PJ1eise nimmt die Bundesbahn anlafSlich der Inventuren jetzt zwar 
auch vor, aber - und dies unterscheidet ilire Bilanzen von einer organischen Tageswert= 
bilanz - sie wird diese Anpassungen nicht zu jedem Bilanzstichtlag neu durchfiihren. Damit 
sind all'S ihrer Bilanz zukiinftig so wenig wie aus einer nach Handelslrecht aufgestellten 
BHanz die Tageswerte der vorhandenen Anlagen zu ersehen. Die ErneuerungsrUcklage fiir 
Sachanlagen ist lediglich eine Folge des Bemiihens urn Substanzerhaltung; mit Hilfe der 
Zuweisungen zu dieser Riicklage wird angezeigt, daG ein Teil der Ertrage aus dem Umsatz= 
prozeG, der bei einem Rechnen mit nomineller Geldkapitalerhaltung als Gewinn angesehen 
wiirde, im Hinblick auf die angestrebte Substanzerhaltung nicht Gewinn, sondern dazu 
hestimmt ist, verbrauchte Produktions.faktoren zu ersetzen, unabhangig davon, daG er das 
im Betrieb investierte Geldkapital erhoht.41) 

40) Vgl. Schmidt, F., a.a.D., S. 90ff. 

41) Zur Abhangigkeit des Gewinnbegriffes von der Art der angestrebten Kapitalerhaltung vgl. Hax, K., a.a.D., 
S. 22 ff. 
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I. Zur AktualWit des offentlichen Personennahverkehrs (dPN) 

U n~eT .offentlichem Pe::son.ennahverkehr im Sinne der nachstehenden Ausfiihrungen wird 
. dIe Jeder:nann zuga~ghche Personenbeforderung im Orts= und Nachbarortsverkehr, 
Inshesondere In den Bermchen der groBeren Stadte verst''''',den Dl':e'se V k h b d' . d' f b ' <L1.. er e rs, e Ienung 
~5t Ie A.U ga .e vor all em der kommunalen StraBenhahn=, Omnibus= und' Obusunternehmen, 
Jedo~h SInd hieran u. a. auch drie Deutsche Bundeshahn (DB), prival1e Omn~busunternehmer 
~owle das Kra~droschkengewerbe beteiligt. 1m Hinblick auf die Besonderheiten der letzteren 
Insbesondere aeil Personenfern= und Gii terverkehr der DB sowie den Charakt d T ' 1 . d' . d 11 .. ff . . er er axen 
a s In 1 VI U e e 0 enthche Verkehrsmittd, nicht zulet!Zt aber unter Berucksichtigung 

Anmerk~ng der S~riftlei:.u~g: D.ie vorliegende Abhandlung ist aus einer umfassenden Untersuchun des Ver= 
~a~~~s uber "Heuhge ~oghchk.eiten g~~einwirtschaftlicher Verkehrsbedienung im offentlichen Perso~enn h = 

e r hervorgegangen, die zu em em spateren Zeitpunkt publiziert werden 5011. aver 
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der dominierenden SteHung der kommunalen Verkehrsunternehmen soll im Sinne der nach= 
stehenden Ausfiihrungen unter offentlichem Personennahverkehr im engeren Sinne COPN) 
der Verkehr verstanden werden, der von den im Verband offentlicher Verkehrsbet,riebe 
(VbV) zusammengeschlosl$enen Unternehmen 1) durchgefiihrt wird. Auf diese 1.64 Un1:'er= 
nehmen entfielen 1.96} iiber zwei Drittel aller Fahrgaste des gesamten offentlichen Personen= 
verkehrs 2) in der Bunde&republik (einschlieI.Slich West=Berlin). 

In den letzten Jahren sind die Verkehrsleistungen der Unternehmen des ePN auf Grund 
der zunehmenden Schwierigkeiten im Ablauf des innerstadtischen Verkehrs immer mehr in 
den Blickpunkt der bffentlichkeit geruckt. Die hiermit angesprochenen Zusammenhange 
sind bereits mehrfach analy&iert und dargestellt worden,3) so dafS wir uns auf die folgenden 
zusammenfassenden Bemerkungen bes,chranken konnen. 

Der Anteil der im Dienstleistungssektor - dem sog. Tertiaren Sektor - Beschaftigten hat 
sich mit der wirtschaftlichen Entwicklung standig erhoht und wird voraussichtlich weiter= 
wachsen. Damit verstarkt sich in der Regel die Konzentration der Arbeitsplatze in den 
Innenstadten; demgegeniiber ist eine tendenzielle Dezentralisation der Wohns.iedlungen zu 
beobachten. Da weiter .der Beginn der Arbeits,zeit sowie des Unterrichts auf eine relativ 
kurze Zeitspanne fallt, entstehen zwangslaufig die Spitzenstunden des Verkehrs - die sog. 
rush hours: etwa zur gleichen Zeit drangt ein grofSer Teil der beJ:1Ufstatigen Bevolkerung 
entweder zur Innenstadt oder von ihr fort. Die Abendspitze wird - auf Grund der weit= 
gehend einheitlichen Ladenoffnungszeiten - noch iibedagert durch den Einkaufsverkehr. Die 
aktuelle Problemat,ik dieser grundsatzlich nicht neuen Erscheinung liegt in der zunehmenden 
Individualisierung des Verkehrs. Die Zuwachsrate des Kraftfahrzeugbestandes ergibt sich 
vor allem aus der Motorisierung der Arbeitnehmer, die vielfach - begiinstigt durch steuer= 
rechtliche Vorschriften - ihren Wagen auch fur den Berufsweg benutzen bzw. benutzen 
wollen. 

Der vorhandene StrafSenraum rekht jedoch nicht aus, urn alle Fahrzeuge zu fassen, die sich 
in grofSer Menge zur gleichen Zeit zum gleichen Ziel hin bewegen. Zusatzlicher StrafSenraum 

1) Der VbV umfaBt, bis auf wenige, groBenordnungsmaBig unbedeutende Ausnahmen, a II e Unternehmen des 
stadtischen Linienverkehrs, allerdings auch einige Unternehmen des DberIandverkehrs. Zum VbV gehoren -
Stand 31.12.1963 - 67 Eigenbetriebe (gemaB Eigenbetriebsrecht), 57 Eigengesellschaften (privat=, insbesondere 
handelsrechtlich organisierte Unternehmen der offentlichen Hand), 30 gemischtwirtschaftliche Gesellschaften 
(Unternehmen, an denen die offentliche Hand - in der Regel mehrheitlich - und zugleich privates Kapital be= 
teiligt sind) sowie 10 private Unternehmen. Vgl. vav, Statistische Dbersichten 1963, Koln 1964, S. 79. 

2) Die Anzahl der Fahrgaste (Beforderungsfalle) ist fUr den Nahverkehr, schon allein im Hinblick auf die Pro= 
bleme der Kapazitatsvorhaltung, aber auch der Abfertigung, bedeutungsvoller als die personenkilometrische 
Leistung, an der die Unternehmen des VbV entsprechend der relativ geringen durchschnittlichen Reiselange 
nur zu etwa 30 010 beteiligt sind. Vgl. vav, Statistische Dbersichten 1963, a.a.O., S. 11. 

S) Vgl. etwa die Denkschrift des Deutschen Stiidtetages, Die Verkehrsprobleme der Stadte, Neue Schriften, H. 10, 
Stuttgart/Koln 1963, sowie die Ergebnisse einer Untersuchung des Deutschen Industrie= und Handelstages, 
Stadtverkehr-Pulsschlag der Wirtschaft (= DIHT=Schriftenreihe, Heft 84), Bonn 1963. 
AusschlieBlich mit diesen Fragen hat sich die Sachverstandigen=Kommission filr eine Untersuchung von MaB= 
nahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden beschafiigt, die auf Grund des entspre= 
chenden Gesetzes yom 1. 8. 1961 von der Bundesregierung gebildet worden ist. Der Bericht dieser Sachverstiin: 
digen=Kommission Verkehr (SKV) wird voraussichtlich noch in diesem Jahr zusammen mit der Stellungnahme 
der Bundesregierung an Bundestag und Bundesrat veroffentlicht. Zur Zeit liegt eine Zusammenfassung des 
Inhalts als Pressenotiz des Bundesverkehrsministeriums vor, die im Bulletin der Bundesregierung abgedruckt 
ist (vgl. Bulletin Nr. 132 yom 26. 8. 1964, S. 1237 ff .). 
Neben den vorerwahnten Darstellungen vgl. u. a. Hillebrecht, R., Wirtschaftliche und stadtebauliche Struktur= 
veranderungen und deren Auswirkungen auf den Nahverkehr, in: Eisenbahntechnische Rundschau, 11. Jg. 
(1962), 5.19 ff .; Lehner, F., Der offentliche Nahverkehr im Rahmen der stadtischen Generalverkehrsplane, 
Bericht I des XXXIV. Internationalen Kongresses (Kopenhagen 1961) des Internationalen Vereins fur offent= 
liches Verkehrswesen (UITP), Briissel o. J. 
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erfordert erhebliche finanzielle Mittel. In den Innenstadten ist dieser Raum in der Regel 
nicht einmal fur einen flussigen Verkehrsablauf vorhanden; clamber hinaus benotigen je= 
doch die im Berufsverkehr eingesetzten privaten Fahrzeuge auch Parkraum, wa,s fur die 
schwierigen Verkehrsverhaltnisse mit ursachlich ist. Die Spitzenstunden des Verkehrs. sind 
deshalb heute durch gegel1!se~tige Verkehrsbehinderungen und Verkehrsstauungen gekenn= 
zeichnet; hierdurch entstehen erhohte Betriebskosten 4) der Fahrzeuge, verstarkter Material= 
verschleifS und u. U. vermehrte Zus,ammenstof.Sslchaden, vor allem abeT progressiv steigencle 
LuftverunreiIl!igungen sowie Verspatungen, die zu Verlusten an Arbeitszeit und Freizeit 
fuhren,5) ganz abgesehen von dem nicht melSharen Arger und den hieTaus resultierenden 
psychischen Schaden und Minderungen cler menschlichen Leistungsfahigkeit. Insgesamt sum= 
mieren sich so die Auswirkungen der heutigen Verkehrsverhaltnislse zu betrachtlichen volks= 
wirtschaftlichen Verlusten.6) 

Die vorstehend skizzierten Probleme stellen sich heute in allen Landem - entsprechend dem 
Motorisli:erungsgrad - in ahnlicher Weise.7) Es ist deshalb nicht uberraschend, dalS ihre 
Losung nahezu ubereinstimmend vor aHem darin gesehen wird, durch Forderung des offent= 
lichen Verkehrs dessen Leistungsfahigkeit z:u verbessern,8) um den Pkw=Besitzer zu ver= 
starktJer Benutzung der raumsparenden offentlichen Verkehrsmittel, inshesondere im Berufs= 
verkehr, anzuregen.9) 

DLe Moglichkeiten zur Steigerung der AttraktivWit des OPN werden in s'einer quali ta ti= 
ven Verbess.erung gesehen: Steigerung von Schnelligkeit, Punkthchkeit, Haufigkeit, Kom= 

') Das Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW), Berlin, schiitzt in einer Untersuchung tiber "Fragen des 
innerstiidtischen Personenverkehrs" die durch Verkehrsbehinderungen zusatzlich entstehenden Kraftfahrzeug= 
betriebskosten auf jiihrlich 1,5 bis 2 Mrd. OM (DIW=Wochenbericht, Nr. 33 v. 14. 10. 1964, S. 148). Vgl. auch 
Wehner, B., Die Kraftfahrzeug:Betriebskosten in Abhiingigkeit von den StraBen= und Verkehrsbedingungen 
(= Berichte des Instituts fUr StraBen= und Verkehrswesen der TU Berlin, Heft 1), Berlin/Miinchen 1964; Deut= 
scher Stiidtetag, Die Verkehrsprobleme der Stiidte, a.a.O., S. 83 ff.; Lehner, F., Der offentliche Nahverkehr im 
Rahmen der stadtischen Generalverkehrspliine, a.a.O., S. 37 (Literaturhinweise) . 

5) Vgl. hierzu u. a.: Jurgensen, H., Die Bedeutung des Zeitfaktors bei der Abstimmung offentlicher und privater 
Investitionen im StraBenverkehr, in: Der Gtiterverkehr, 12. Jg. (1963), s. 3 ff .; ders., Die Zeitkostenersparnisse 
im StraBenverkehr als neues Wirtschaftlichkeitskriterium fUr den StraBenbau (= Vortragsreihe der Phoenix= 
Rheinrohr AG), Manuskript (1963); Peschel, K., Der Zeitfaktor in Wirtschaftlichkeitsberechnungen fUr den 
StraBenbau, in: Zeitschrift fUr Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), s. 11 ff. 

5) Hierzu rechnen in erster Linie die yom StraBenverkehr verursachten Todesopfer und Korperschiiden. Insge= 
samt wurden in den letzten drei Jahren - von 1961 bis 1963 - in der Bundesrepublik bei fast 1 Million StraBen= 
verkehrsunfiillen mit Personenschiiden 43490 Menschen getotet, etwa 400000 Menschen schwer und etwa 
800000 Menschen leicht verletzt. 70 DID dieser Unfalle ereigneten sich innerhalb von Ortschaften (Statistisches 
Bundesamt, Statistisches Jahrbuch fUr die Bundesrepublik Deutschland 1964, Stuttgart/Mainz, S.378). Dber 
die volkswirtschaftlichen Verluste der StraBenverkehrsunfiille siehe: Hansmeyer, K.:H. und Nelsen, W., Die 
Berechnung der Unfallfolgekosten der Verkehrsunfiille in der Bundesrepublik (= Verkehrswissenschaftliche 
Veroffentlichungen des Ministeriums fUr Wirtschaft und Verkehr Nordrhein=Westfalen, Heft 39), DUsseldorf 1958. 

7) Vgl. etwa Feuchtinger, M. E., Ein internationaler Dberblick tiber die Frage "Verkehrsstockungen im Stadtzen= 
trum", in: Internat. Archiv f. Verkehrswesen, 9. Jg. (1957), S. 271 ff. 

8) Vgl. insbesondere die Sonderbotschaft des damaligen Prasidenten der USA, John F. Kennedy, an den KongreB 
yom 4. 4. 1962 sowie den am 27. 11. 1963 dem englischen Unterhaus zugeleiteten Bericht einer Sachverstandigen= 
gruppe unter Leitung von Colin D. Buchanan "Traffic in Towns" (deutsche Dbersetzung: Verkehr in Stiidten, 
Essen 1964). Auch die Konferenz der europiiischen Verkehrsminister (CEMT) bekannte sich auf ihrer 18. Arbeits= 
tagung am 25.126. 11. 1963 in Paris zu ForderungsmaBnahmen. Die deutsche Sachverstiindigen=Kommission Ver= 
kehr (SKV) ist gleichfalls zu der eindeutigen Feststellung gekommen: Bei der Losung der innerstiidtischen 
Verkehrsprobleme wird es "entscheidend darauf ankommen, den offentlichen Nahverkehr so leistungsfahig 
und anziehend wie moglich zu gestalten" (zitiert nach Bulletin Nr.132 v. 26. 8.1964, S.1238). Diese Auffas= 
sung wird auch von den fUr die Verkehrsbedienung im bPN unmittelbar Verantwortlichen vertreten. Vergleiche 
aus der Fiille der Veroffentlichungen die Beitriige von Labs, Danschacher, Gutknecht, Prasse und Kruschwitz in: 
Der Volkswirt, 14. Jg. (1960), Beilage zu Nr. 34 v. 20. 8. 1960 "Die Stadt von heute". 

9) Ob ein soIcher Anreiz gentigt oder ob und inwieweit erganzende MaBnahmen, etwa Verkehrsregelungen oder 
=beschriinkungen, hinzu kommen mtissen, kann im vorliegenden Zusammenhang auBer Betracht bleiben. 
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fort. Die Qualitatsmerkmale Haufigkeit und Komfort - SitzpHitze zu Stehplatzen - beein= 
flus-sen gleichzeitig die Angebots men g e. "An die offentlichen Verkehrsmittel werden in 
Zukunft weit hohere Anforderungen gestellt werden mussen als bisher." 10) 

Da die Untemehmen des OPN jedoch bereits heute vielfach mit erheblichen Defiziten arbei= 
ten, besteht keine Aussicht, auch nur einen Teil der fur eine Verbesserung der Verkehrs= 
bedienung notwendigen Kosten uber den Fahrpreis zu erwirtschaften; eher wird bereits 
dessen derzeitige Hohe als der Attraktivitat entgegenstehend anges-ehen: Steig.erung der 
Attraktivitat uber den Pre i s. Verschiedentlich wird deshalb sogar eine unentgehliche Be= 
nutzung der offentlichen Verkehrsmittel empfohlen. 

Derartige MaBnahmen oder atUch nur eine Senkung der Beforderungstarife hzw. der Verzicht 
auf Erhohung auf Grund gestiegener Kosten - insbesondere der Lohne - vermehren jedoch 
die zur Steigerung der Attraktivitat erforderlichen Mitt~l. 

Unabhangig davon, dalS die Hohe der zur AttraktivLtats,steigerung des OPN notwendigen 
Mittel 11 ) davon abhangt, wi e und in weldtem Umfang die Verkehrsleistungen verbessert 
werden sollen, ist die entscheidende Frage, we r die Mittel hierfur aufbringen wird, noch 
vollig ungelost.12) Der Stand der Diskus,sion lalSt zwar kaum noch Zweifel daran, dalS den 
kommunalen Tragern der Untemehmen Hilfe s,eitens des Bundes und der Lander gewahrt 
werden mulS; die Festsetzung der jeweiligen Anteile wird aber vorauss1ichtlich noch zahe 
Verhandlungen erfordern, in denen u. U. die Frage des Finanzausgleichs eine wesentliche 
Rolle spielt. 

Welche Regelungen auch immer im Hinblick auf die Verantwortlichkeit fur die Bereitstellung 
der zur Leistungsverbesserung des OPN notwendigen Mittel getroffen werden, letztlich sind 
diese uber Steuern und Abgaben aufzubringen. Der Steuerzahler ist deshalb daran inter= 
essiert, daB die Mittel fur die Allgemeinheit moglichst nutzhringend, also volkswirts,chaftlich 
rationell, eingesetzt werden. Insbesondere besteht, soweit sie einzelnen Unternehmen zu= 
flielSen, ein allgemeines Interes,s,e daran, daB diese Untemehmen moglichst wirtschaftlich 
arbeiten. 

Unter W i rt s c h a f tl i c hk ei t wird hier die okonomi,sche Rationalitat verstanden. Diese ist 
- im Gegensatz zur Rentabilitat (dem Kapital=IErtrags= Verhaltnis) - eine MelSzahl aus dem 
Verhaltnis von zeitbezogenen Leistungen und Kosten, die den Grad der Spars,amkeit bei der 
Leis-tungserstellung ausdruckt.13) 

10) SKV zitiert nach Bulletin Nr. 132 v. 26. 8. 1964, S. 1239. 

11) Die Sachverstiindigen=Kommission Verkehr hat allein die Kosten fUr die Verkehrswege des bPN einschlieB= 
lich der DB fiir den Gesamtausbau innerhalb eines Zeitraumes von 25-30 Jahren auf 38 Mrd. DM veranschlagt, 
von denen 18 Mrd. OM bis zum Jahre 1975 als erforderlich angesehen werden. Vgl. Bulletin Nr. 132 yom 26.8. 
1964, S. 1240. 
Weiterhin werden auch Investitionskosten ftir die VergroBerung des Fahrzeugparks und der WerksHitten not­
wendig sein, die die Kommission zwar ermittelt hat, die aber in dem genannten Betrag nicht enthalten sind. 
Dariiber hinaus konnen bei verkehrspolitischer Einflu€nahme auf die Tarifhohe, insbesondere bei Lohn= und 
Preissteigerungen, weitere Mittel zur Deckung der durch Einnahmen nicht gedeckten Kosten notwendig werden. 

12) Hierzu liegen bereits mehrere Vorschlage vor (vgl. Abschnitt II C 3.), von denen einige auf die ErschlieBung 
zusatzlicher Finanzquellen abzielen, wah rend andere Vorschlage vor allem eine andere Verteilung der Kraft= 
verkehrsabgaben bezwecken. Dber die Auffassung der Sachverstiindigen=Kommission gibt die bisher vorlie= 
gende Pressenotiz keinen AufschluB. 

13) Vgl. Dr. Gablers Wirtschaftslexikon, Stichwort "Wirtschaftlichkeit", Wiesbaden 1956, 2. Bd., Sp. 3348. Denn es 
gibt "keine Wirtschaftlichkeit an und fUr sich"; auf Grund unterschiedlicher (letzter) Anliegen kann verschiede= 
nes wirtschaftlich sein. Vgl. Weisser, G., Art. Wirtschaft, in: Handbuch der Sozio logie, Stuttgart 1956, S. 985. 
Die politische Entscheidung muB insoweit die Entscheidung des einzelnen ersetzen, was "wirtschaftlich" ist. 



202 Hardy R. H. Wagner 

Das Interesse der Allgemeinheit an Wirtschaftlichkeit im Sinne von sparsamer Wirtschafts= 
fiihrung des bPN beslteht allerdings bereits heute, denn die meisten Untemehmen arbeiten 
mit teilweise betriichtlichen Verlusten, die entweder unmittelbar aus den kommunalen Haus= 
halten oder indirekt aus den sonst dem Haushalt zuflieiSenden Gewinnen der Versorgungs= 
unternehmen gedeckt werden. Da also hereits heute die Verkehrsleistung im .. bPN zum Teil 
den Steuerzahler bdastet, liegt d~e Forderung nach Wirtschaftlichkeit des OPN, und zwar 
nach einer groiStmoglichen Wirts'chaftlichkeit in volkswirtschaftlicher Hins1icht, im wohlver= 
standenen Interesse der Allgemeinheit. 

Allerdings kann auf Grund der Mitte1barkeit des Interesses an Wirtschaftlichkeit 13) dann 
kein Unterschied zwischen betriebswirtschaftlicher und volkswirts,chaftlicher RatJionalitiit be= 
stehen, wenn auch die volkswirtschaftlichen Kosten und Ertriige - social costs und benefits 
- in die Betrachtung einbezogen werden, was im Hinblick auf die Begriindung der Forde:: 
rung nach Verbesserung der Leistungsfiihigkeit des bPN ohnehin der Fall ist. Insoweit sind 
eventuelle Unterschiede in den bisher ungelosten Prablemen der Zurechenbarkeit und Be= 
wertung - etwa der Kosten und Ertrage der Infrastruktur - begriindet. 

Ungeachtet einer befriedigenden Beantwortung dieser Fragen sind sich die Fachleute des 
bPN darin einig, daiS es im Bereich des OPN noch eine Reihe unausgenutZJter Wirtschaftlich= 
keitsreserven gibt. Wenn di.es trotz intens,iver Rationalisierungsbemiihungen der Fall ist, so 

, ist die Urs,ache hierfiir vor allem, abgesehen von den externen EinfluiSfaktoren 14), in dem 

I bisherigen Verzicht auf eine moglichst weitgehende zwischen= und iiberbetriebhche Zusa~= 
menarbeit zu sehen. Insoweit Hegt auf die'sen Gebiet:n .das Sch:vergeW:icht der yorsc111~?e. 
Dabei waren wir bemiiht, die in dieser und anderer Hmslcht berelts vorhegenden Vorschlage 
in das nachstehende System zur Steigerung der Wirts,chaftlichkeit einzubauen, ohne jedoch 
einen Anspruch auf Vollstiindigkeit zu erheben. Andererseits sind wir iiberzeugt, daiS die 
Verwirklichung der Vors,chliige zu einer betriichtlichen Steigerung der Wirtschaftlichkeit des 
bPN fiihren wird, was sowohl eine Steigerung s,einer Leistungsfiihigkeit bedeutet als auch 
indirekt eine Ersparnis an offentlichen Mitteln. 

II. Moglichkeiten zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit des tjPN 

A. Ausschopfung aller Rationalisierungsmoglichkeiten 

Der Inhalt des Begriffs Rationalisierung ist zwar noch nicht eindeutig abgegrenzt; 15) es 
besteht jedoch weitgehendf Dbereinstimmung dariiber, daiS Rationalisierung im Sinne /I ver= 
niinftiger Gestaltung" (RKW) 15) eine Steigerung der Wirtschaftlichkeit bezweckt, slei es all= 
gemein durch zweckmaiSige Vereinfachung des Wirts.chaftens oder speziell durch Einsparung 
menschlicher Arbeitskraft im Rahmen weitgehender Mechanisierung. Die Rationahsierung 
der Verkehrsbedienung kann sich dementsprechend sowohl auf die Verkehrshedienung im 
engeren Sinne - die Fahrgas.rbeforderung, in~besondere =bedienung (AbfertJigung) - be= 
ziehen als auch auf die Hilfshetriebe der Verkehrshec:Lienung, inshesondere die Werkstiitten 
und die Verwaltung. 

Insoweit werden UllJter Rationalisjerung der Unternehmen des bPN aUe MaiSnahmen ver= 
standen, auf Grund deren eine Steigerung der Wirtschaftlichkeit - also eine Kostensenkung 

14) Vgl. Abschnitt II C. 
15) Vgl. Dr. Gablers Wirtschaftslexikon, Stichwort "Rationalisierung", a.a.a., Sp. 2382 f. 
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bei gl.eic~bleib.~nder Leistung oder eine Leistungss,teigerung ohne Kostensteigerung _ erfolgt, 
wobel dIe. Ver~nderu~g de~' ~osten .und. Leistungen auch unter volkswirtschaftlichem Aspekt 
zu beurtellen 1st. RatlOnahslerung In dlesem Sinne ist nicht auf innerbetriebliche MaiSnah= 
~en beschrii.nkt; vielmehr .s~tzt s,ich gerade in der letzten Zeit, offensichtlich begiinstigt durch 
dIe IntegratlOn des Europ,iIs,chen Marktes, in steigendem Ma:l5e die Erkenntnis durch daiS 
e~hebli~he .Rationa~.i'sierungslreserven in der Zus,ammenarbeit mehrerer Unternehmen }'i~gen, 
emschheiShch der Ubertra,gung ganzer Aufgaibenbereiche an besondere Dienstleister.16) Eine 
umfassend verstandene Rationalisierung des bPN schlieiSt insbesondere ein aIle auf Lei= 
stungsverbesserung und Kostensenkung gerichteten MaiSnahmen der zwischenbetrieblichen 
Z~s'ammenarbeit17) unter Beteiligung aller oder eines graiSen Teiles der VbV=Unternehmen. 
NICht zuletzt liegen betriichtliche Rationalisierungsmoglichkeiten in einer iiberbetrieblichen 
Zusammenarbeit der Unternehmen des bPN, worumer die letzte und umfas,sende Stufe 
einer zwisch~nbetrieblichen Zusammenarbeit verstanden wird, bei der mogHchst aIle Unter= 
ne~men bes~lmmte Aufgahen aiuf eine iiberbetriebliche Stelle iibertragen, auf die sie dann 
kemen unmlttelbaren EinfluiS menr ausiiben konnen. 

Als Ratio~ali~ierung des bPN konnten schlieiShch auch diejenigen MaiSnahmen aufgefa:l5t 
werden, ~:e TIlcht von den ynternehmen, ihren Leitungen und ihren Triigern, durchgefiihrt 
w~rde~ kon~en,. sondern .dle un~ittelbar oder einfluiSmiiiSig der offentlichen Hand ohliegen, 
sel es 1m Hmbhck auf dIe fachhche Verantwortung, sei es im Hinblick auf die finanzielle 
Zustandigkeit. Hierauf 5011 jedoch abschlie:l5end unter "Sonstige MaiSnahmen zur Steigerung 
der Wirtschaftlichkeit" nur hingewiesen werden. 

1. Fortsetzung der innerbetrieblichen Rationalisierungsbernuhungen 

Viele l!nternehn:en des bPN .haben in den letzten J ahren beachtliche Kosteneinsparungen 
und Lelstungss:telgerungen erzlelt durch Ma:l5nahmen innerbetrieblicher Rationalis,ierung, sei 
es dur~h den Ems·atz mode.mer und groiSriiumiger Fahrzeuge und die Anwendung moderner 
Abfertlgungsmethoden, sel es durcll Verbesserung der Arbeitsmethoden und Werk5ltoffe bei 
der Wartung und Instandhaltung der Fahrzeuge sowie bei Reparaturen oder sei es durch 
Vereinfachung in der Verwaltung. 

1m Hinblick auf die hohe Personalintensitat der Unternehmen des bPN _ etwa 50 % bis 
60 % des Gesamtaufwandes sind Personalkosten-wirken 51ich aIle personalsparenden MaiS= 
nahmen besonders kostenmindernd aus. Entsprechend haben die Unternehmen vor allem 
im. Bereich .des ~ahrdien~tes erhebliche Rationalisierungserfolge erzielt, was in verbesserten 
Wlrtschafthchkeltsken~ZIf£~m, e~a den je Beschiiftigten bezogenen Leistungszahlen 18) (Wa= 
gen= und Platz=km, mLt Emschrankung 19) auch Personen=km), zum Ausdruck kommt. Be= 

16) ~eben die "klassische" Durchfiihrung des Zahlungsverkehrs durch die Banken ist in jiingerer Zeit haufiger die 
Ubernahm~ d~r Werbung, der Date~verarbeitung oder auch der Unternehmensberatung und anderer Aufgaben 
durch. Spezlahstex: getreten. Ne~erdmgs macht das "Leasing" und vor all em das "Factoring" Von sich reden, 
wobel Ietzteres mcht nur den Emzug der Forderungen und die Ubernahme der Debitoren=BuchhaItung durch 
den Facto.r, sondern. auch. ~ie EntIa.stun~ von dem gesamten Rechnungswesen einschlieBen kann. VgI. Geiler, 
~:, ~actormg als R~tronahslerungshlIfe, m: Rationalisierung (1964), H. 3, S. 68 ff.; vgI. auch S. 49: Konkurrenz= 
fahlger durch ServIce "auBer Haus". 

17) Vgl. etwa die auf Grund der Veroffentlichung I B - 813350 des Bundesministers fiir Wirtschaft vom 29. 10. 
19

6
3 zusammengesteIlte KooperationsfibeI iiber die Moglichkeiten zwischenbetrieblicher Zusammenarbeit im 

18 Rahm~n des ~e:etz~s gegen Wettbewer~sbeschrankungen, Bergisch=GIadbach 1963. 
) A~f dle Sch",:,:engkelten sowohI d:.s Betnebs= .aIs auch des ZeitvergIeichs bei Beschaffung groBraumiger Wagen 

mlt mehr ~Ia~zen, aber .<l:uch verandertem Sltzplatz=Stehplatz=VerhaItnis soIl hier nur hingewiesen werden. 
I~ den Statrstrk:n des VOV konnte dieser fiir die Beurteilung der tatsachlichen Leistungen wesentlichen Ent= 
wlcklung noch mcht Rechnung getragen werden. 
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sonders offenkundig wird der Rarionalisierungseffekt bei einem Vergleich des Personal= 
kostenanteils, der seLt der Wahrungsreform nahezu konstant geblieben ist, obwohl die Lohne 
je Beschaftigten auf etwa das Dreifache angestiegen sind. 
Zur Zeit bemiihen 51ich viele Unternehmen um eine Rationalisierung des Kassen= und Kon= 
trollgeschaftes (sog. Abfertigung), und zwar sowohl durch den Eins,atz schaffnerloser "Sicht= 
kartenwagen"als auch dadurch, daiS im Einmannbetrieb ein besondere:r Einstieg fUr Sicht= 
karten= oder Mehrfahrtenkarten=Inhaber vorgesehen wird, wobei letztere ihren Fahrtausweis 
von einem Fahrscheinentwertungsgerat stempeln lassen. Auf Grund der Entwicklung dies1er 
Gerate wird auf stark frequentierten Linien iiberhaupt erst ein Einmannbetrieb moglich sein. 
Da diese Umstellung erst begonnen hat, liegen hierin offensichtlich n0'ch Rationalis;ierungs= 
res'erven. Dies gilt auch fiir andere Bereiche, z. B. Steuerung des Fahrzeugeinsatzes - vor 
allem wahrend der Spitzenstunden - durch Betriebsfunk, Verbess,erung des Arbeits,ablaufes 
in den Werkstatten, Verwaltungsvereinfachung, insbesondere auf Grund von Datenver= 
arbeitung und Auftragsvergabe an besondere Dienstleister, wobei diese nicht nur auf die 
Verwaltung beschrankt ist. 1m einzelnen bestehen jedoch groiSe Unterschiede im Rationali= 
sierungsgrad der verschiedenen Untemehmen und insoweit auch Unterschiede im Hinblick 
auf das AusmaiS vorhandener innerbetrieblicher Rationalisierungsreserven. Dariiber hin= 
aus sind der innerbetrieblichen Rationalisie:rung auch von der Bes0'nderheit der Leistungs= 
erstellung 20) im Personenverkehr her Grenzen gesetzt, die in einzelnen Unternehmen je 
nach Rationalisierungsstand und Verfiigbarkeit des erforderlichen Kapitals schOon bald er= 
reicht sein konnen. Um so groiSere Bedeutung kommt einer baldigen Ausnutzung der in 
zwischen= und iiberbetrieblicher Zusammenarbeit liegenden Rationalisierungschancen zu. 

2 . Urnfassender Ausbau der zwischenbetrieblichen Zusamrnenarbeit 

Bereits heute besteht, insbesondere im Rahmen des Verbandes offentlicher Verkehrsbetriebe 
(VOV) und seiner Fachaus:s,chiisse, eine Zusammenarbeit aller Unternehmen dieses Verkehrs= 
zweiges. Der Verband nimmt die Interessen seiner Mitglieder wahr und berat sie; die Mit= 
gliedsunternehmen werden jed0'ch durch Empfehlungen 0'der Ents,cheidungen des Verbandes 
oder seiner Ausschiisse in ihrem Geschaftsgebaren nicht gebunden. 
Eine Anzahl - vorwiegend der graiSen Unternehmen des OPN - beteiligt sich unabhangig 
von ihrer Verbandsmitgliedschaft an einem jahrlichen zwischenbetrieblichen Wirts.chaftlich= 
keitsvergleich bzw. an einem Vierteljahresvergleich. Zur Durchfiihrung des Vergleiches 
wurde ein besonderes Arbeitsbiiro geschaffen. Zur Zeit nehmen zahlenmaiSig zwar nur 39 
Unternehmen, also ein knappes Viertel der VOV=Mitglieder, am Vergleich tei1; jedoch ver= 
einigt dieses Viertel, bezogen auf die VOV=Verkehrseinnahmen, 70% des Ums,atzes auf 
sich.21) Die Teilnehmer am zwischenbetrieblichen Vergleich haben slich untereinander zu 
strenger Vertraulichkeit verpfli.chtet. Deshalb sind di'e Wirtsc~~ftlichkei'ts:zahlen AufSen= 
stehenden nicht zuganghch, selbs,t nicht der Ge:s.chafts5Itelle des VOV. 

19) Der Vergleich der auf den Personen=km bezogenen Kennziffern ist insoweit nicht unproblematisch, also in der 
Menge der geleisteten Personen=km der Ausnutzungsgrad und damit nicht die Betriebs=, sondern die Ver= 
kehrsleistung gemessen wird. 

20) Vgl. etwa San mann, H., Kuppelproduktion im Verkehr? Ein theoreti~cher F.ehlschug, in: Zeitsc~rift fiir Ver= 
kehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), 5.86 ff.; Stabenau, H., Kostentheorehsche Dberlegungen zur Leistungserstel= 
lung in der Verkehrswirtschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34· Jg. (1963), 5 . 136 ff.; vgl. auch Ab= 
schnitt II C 1 der vorliegenden Abhandlung. . 

21) Angaben nach einem 5chreiben des Vorsitzers des Arbeitsbiiros fiir den zwischenbetrieblichen Vergleich der 
offentlichen Verkehrsbetriebe, G. Jager, V. 12. 12.1963 an den Verfasser. 
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Ferner haben eiIliige Untemehmen desQPN eine gemein5lame Institution zur Verbesserung 
der Einkaufsmoglichkeiten - die Bahn=Einkaufsgesellschaft mbH (BEKA), Hamburg - ge= 
bildet, die jedoch keine hes0'ndere Bedeutung erlangt zu haben scheint. 

In verschiedenen Fallen haben Unternehmen einige Funktionen auf andere Untemehmen 
iibertragen. Abgesehen von den besoll!deren Dienstleistern - Auftragsvergabe - sowie von 
sog. Gemeinschaftsverkehren auf einzelnen Linien - insbesondere im Ruhrgebiet - handelt 
es s,ich in der Regel um die Dbernahme der Geschaftsleitung 0'der der Betriehsfiihrung eines 
Ull!temehmens durch ein anderes, grofSeres Unternehmen. Auch s'ind viele Unternehmen des 
OPN - insgesamt 71. - an Verwaltungsgemeinschaften mit anderen kommunalen Unter= 
nehmen - Querverbu'l1ld - beteiligt.22) Die in der letzten Zeit verschiedentlich gehildeten 
Organschaften konnen in dies em Zus,ammenhang - 1m Hinblick auf ihre besondere, VDr= 
wiegend steuerlich motivierte Zielsetzung - auiSer Betracht bleihen.23) Dagegen sind FaIle, 
daiS Unternehmen des OPN echte Gemeinschaftseinrichtungen unterhalten, wie etwa die in 
Holland gemeinlSlam mit den EiseI1!bahnen durchgefiihrte Kraftfahrzeugunterhaltung der 
Dberland=Omnihus=Unternehmen oder auch die gemeins.ame Omnibuswartungs,anlage von 
Deutscher Bundesbahn und Bundespost fiir den Raum Trier, nicht bekannt, obgleich sich 
solche Einrichtungen fiir den Bereich des-OPN, insbesondere im Ruhrgebiet, geradezu an= 
bieten. - Diese Andeutungen zum heutigen Stand der Zusammenarbeit im Bereich des OPN 
mogen zum besseren Verstandnis der nachstehenden Vorschlage dienen. 

a) Vereinheithchung cler Leistungserstellung und ihrer Vorauss.etzungen im Bereich der 

Werkstatten, des Fahrdienstes und der Verw.ahung aller Untemehmen des QPN 

Da aIle Unternehmen desOPN dem gleichen Zweck dienen, ohne miteinander im Wettbe= 
werb zu stehen, liegt es nahe, diie Grundlagen der Leistungserstellung moglichst weitgehend 
zu vereinheitlichen. In der Praxis bestehen jedoch erhebli.che Unterschiede bei den einzelnen 
Umemehmen, was aufSedich in den vers,chiedenen Tarifen und Abfertigungsmethoden, nicht 
zuletzt jedoch in der Typenvielfalt der Fahrzeuge, vor anem auf dem StraiSenbahnsektor, 
erkennbar ist. 

Es gibt gewiiS sachliche Griinde, die fiir die Einfiihrung veTs.chiedener Typen oder Methoden 
sprechen, etwa oortliche Besonderheiten oder die standige Anpassung an die technische Ent= 
wicklung, aber auch Gefahren, die in der Beschrankung auf ein einziges Fahrikat liegen 
konnen. Dennoch muiS di:e Vielzahl der bei den Unternehmen zu heobachtenden Unter= 
schiede, insbesondere der Fahrzeuge, iiberras,chen, ja befremden. Denn in einer Vereinheit= 
1ichung (Standardisierung) 24) aner hierfiir geeigneten Vorgange in den Unternehmen des 
OPN liegt eine wesentliche, wenn nicht sogar die entscheidende Moglichkeit weiterer und 
vor allem wirksamer Ratioll!alislierung. Der Rationalis,ioerungserfolg hangt allerdings von der 
Anzahl der teilnehmenden Untemehmen und insowej.t von der Bereitschaft der Unterneh= 
mensleitungen zur Zusammenarbeit ab.25) 

22) Vgl. Vt)V, 5tatistische Dbersichten 1963, a.a.a ., 5 . 79. 
23) Als 50nderfall ist das als echte Verwaltungsholding gegriindete Elektrizitatswerk Wesertal anzusehen. Vgl. 

Koetzold, B., Querverbund - einmal anders! in: Kommunalwirtschaft :1963, H. 2, 5 . 54. 
24) Unter 5tandardisierung wird hier in Anlehnung an die Abgrenzung in Dr. Gablers Wirtschaftslexikon eine 

"Vereinheitlichung nach bestimmten Mustern" verstanden; vgl. 2. Bd. (L-Z), Wiesbaden 1956, 5p. 2725 f . 
25) Es ist eine wesentliche Aufgabe, hierfiir die geeignetsten Formen der Zusammenarbeit zu entwickeln. Zur Ko= 

ordinierung bietet sich der Verband offentlicher Verkehrsbetriebe oder das yom Verfasser vorgeschlagene 
t)PN=Rationalisierungs=Institut an (vgl. den nachstehenden Abschnitt 3). 
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Die Vereinheitlichung sollte slich primar auf eine mogl1ichst weitgehende Beschrankung der 
Zahl der Fahrzeugtypen erstrecken,26) was eine enge Zusammenarbeit mit den Fahrzeug= 
herstellern voraussetzt, fur die eine Verminderung der Fahrzeugtypen sowie daruber hinaus 
eine Typung und Normung von Ers,atzteilen und Zubehor gleichfalls wirtschaftlich ist.27) 
Obwohl die betriebs= und volkswirts,chaftlichen Vorteile einer Vereinheithchung durch Ty= 
penverminderung auch von den Verkehrsunternehmen klar erkannt werden,28) hefanden 
sich unter den im Jahre 1.963 von acht Herstellern allein den VaV=Untemehmen gelieferten 
1.1.87 Omnibus sen 37 verschiedene Grundtypen, wobei deren vers,chiedene Variationen 50= 
wie die Reisebustypen nicht eingerechnet sind.29) Die Unternehmen des aPN weisen bei der 
Bes.chaffung innerhalb eines einzigen J ahres diese Typenvielfalt auf, obwohl - oder viel= 
leicht gerade weil sie!? - eine dominierende MarktsteUung innehaben: allein die vav= 
Unternehmen vereinigen auf s,ich tiber 50 % der im Inland verkauften mittleren und grafSen 
Omnibusse.30) Als Abnehmer von StmfSenbahnwagen stellen die VaV=Unternehmen -
theoretisch - ein Monopol dar. Hier ist die Typenvielfalt noch verwirrender. 

Eine Beschrankung auf wenige Typen w~rd voraussichtlich - mindestens in deT Dbergangs= 
zeit - Anpassungsschwierigkeiten verursachen; jedoch liegen hierin sowie in der Typung 
und Normung von Ersatzteilen bis hin zur weitgehenden Durchse:tzung des Baukastenprin= 
zips erhebliche und im Hinblick auf die Marktstellung des aPN ohne weiteres realisierbare, 
jedoch bisher - abgesehen von Einzelfallen 31) - ungenutzte Rationalisierungschancen. 

Entsprechendes gilt fur die Standardisierung auf dem Gebiet des Werkstattwesens, inshe= 
sondere im Hinblick auf die Wartung und Instandhaltung weitgehend genormter Fahrzeuge. 
Aber auch im Rechnungswesen, in der Statistik sowie in der Organisation schlechthin kann 
eine Standardisierung - allein s,cho'll der Formblatter - erhebliche Kosteneinsparungen be= 
wirken. Unter Umstanden schafft eine Vereinheitlichung erst die Voraussetzung fur eine 
Delegation bzw. Zentralisierung einzelner Aufgaben. Besondere Bedeutung durfte der Stan= 

26) Soweit die hier und auf anderen Bereichen (z. B. Einkauf) vorgeschlagene Zusammenarbeit gegen Bestimmun= 
gen des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankung verstoBen soUte, muBte die Genehmigung eines Rationali= 
sierungskartells beantragt werden. 

27) Die auffaUende Modernisierung des StraBenbahnwesens in der Tschechoslowakei basiert auf der EinfUhrung 
eines Einheitswagens, der sich bereits allgemein durchgesetzt hat. Dies "durfte nicht zuletzt auf die Initiative 
der einheimischen Industrie zuruckzufUhren sein". Vgl. Stetza, G., Weitgehende StraBenbahnwagen=Vereinheit= 
lichung in der Tschechoslowakei, in: Nahverkehrspraxis, 12. Jg. (1964), S. ,82. Auch unter Beriicksichtigung des 
dortigen Wirtschaftssystems erscheint diese Entwicklung auBerordentlich beachtlich. 

28) Vgl. Flury, A., Tatigkeitsbericht des Ausschusses fUr Vereinheitlichung von Autobussen, Bericht V auf dem 
XXXV. KongreB der UITP (Wien 196,), Brussel o. J. Abgesehen von der Vereinheitlichung der StraBenbahn= 
wagen in der Tschechoslowakei fungiert im Ostblock Ungarn als zentraler Omnibuslieferant von zwei Grund= 
typen von 9" und 12 m Lange in je zwei Variationen mit einer Gesamtstiickzahl von 2200. In Frankreich bahnt 
sich unter dem EinfluB der Pariser Verkehrsbetriebe eine Standardisierung des 11=m=Busses an, wovon die 
erste Serie von 700 Fahrzeugen bereits in Auftrag gegeben worden ist. Vgl. Lippacher, K., Deutsche und inter= 
nationale Bestrebungen zur Typisierung von Omnibus sen, in: Kommunalwirtschaft 1964, H. 8, S. ,21. Die 
Schweizer Unternehmen des OPN haben gemeinsam mit verschiedenen Unternehmen der Fahrzeugbau= und 
Elektro=Industrie einen Einheits=Gelenk=Obus entwickelt. Vgl. "Fur gleiche Aufgaben gemeinsam geplant", in: 
Zeitung fUr kommunale Wirtschaft (ZfK) 1964, Nr. 4, S. 1,; ferner Muller, E., Wirtschaftlichkeit im Verkehr 
(= Schriftenreihe des VOV, Heft 2), 0.0. 1951, S. 5; Thiemer, E., Moglichkeiten und Grenzen der Rationalisie= 
rung in Nahverkehrsbetrieben, in: Die offentliche Wirtschaft, VII. Jg. (1958), S. 26 ff.; Zahn, E., Vorschau auf 
den Linienbus der 41. Internationalen Automobilausstellung (IAA) Frankfurt a. Main 196" in: Verkehr und 
Technik, 16. Jg. (196,), Sonderheft Omnibus, S. ,. 

29) Lippacher bringt diese Angaben in seinem vorstehend erwahnten Beitrag (5. ,19). Vgl. hierzu auch Zahn, E., 
Ruckblick auf die IAA 196" in: Verkehr und Technik, 16. Jg. (196,), S. 295 ff. 

30) Dieser Anteil geht indirekt aus den Zahlenangaben des vorstehend erwahnten Beitrags von Zahn hervor, was 
dem Verfasser in einem Schriftwechsel mit E. Zahn bestatigt wurde. 

31) Soweit bekannt, haben in der Bundesrepublik bisher nur die Verkehrsbetriebe in Berlin und Hamburg -
BVG und HHA - auf Grund ihres groBen Bedarfs groBere Auftrage eines Standard=Omnibusses erteilt. 
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dardisierung der Kostenrechnung und der allgemeinen Verwendung von Richtzahlen fur 
die Leistungshewertung beizumessen sein,32) ein Gebiet, auf dem im Rahmen des zwischen= 
betrieblichen Vergleichs bereits erhebliche Vorarbeit geleistet worden ist. 

SchHef51ich bieten auch die Vereinheitlichung deT Abfertigungsmethoden, der Fahrscheine 
und u. U. sogar der Tarife, aber auch - soweit es das Verkehrs,aufkommen vertretbar er= 
scheinen lafSt - der Fahrplangestaltung sowie eine Zusammenarbeit bei der Fahrplaner= 
arbeitung Moglichkeiten zur Rationalisierung. Neben die Kostenersparnis tritt der Vorteil, 
dafS si,ch die Fahrga&te - vor aHem altere Leute und Ortsfremde - leichter zurechtfinden 
konnten. 

b) Gemeinschaftlicher Einkauf aller hierfiir geeigneten Guter 

Allein auf Grund der Marktstellung desaPN als Abnehmer von Fahrzeugen ltiegt es nahe, 
die Auftrage zentraI zu erfassen und zu vergeben sowie moglichst eine gemeinsame Be= 
s,chaffungsplanung zu organri.sileren. Zur Zeit ist vielfach eine Vergabe von Auftragen mini= 
maIer GrafSe zu beobachten,33) was slich zwangslaufig in der PreissteUung der Praduzenten, 
soweit Auftragsbe&tand oder Sonderwunsche keine rationelle Fertigung zulassen, nieder= 
schlagt. 
Besonders gunsltige Voraus;sietzungen fur eine gemeinsame, zentrale Beschaffungsplanung 
und Auftragsvergabe ergeben sich auf Grund der vorgeschlagenen Typenverminderung, 
Standardisierung und Normierung der Fahrzeuge und Ersatzteile. Eine zentrale Beschaffung 
kann es unter diesen Umstanden bei enger Zusammenarbeit mit den Herstellern auch er= 
moglichen, Sonderwunsche, die etwa auf Grund ortlicher Besonderheiten erforderlich sind, 
im Rahmen der Serienfertigung kostengunstig einzuplanen. 

Aber auch mit den Herstellern anderer Guter, soweit letztere nach Wert (z. B. Werkstatt= 
ausrustung, Streckenausrustung, Umformerwerke u. a.) oder Umsatzvolumen (Treibstoff, 
Reifen, Fahrscheine u. a.) in der Kostenrechnung direkt oder indirekt (Abschreibung) eine 
Rolle spielen, konnten uber eine zentJra}e Einkaufsstdle besondere Vereinbarungen getraffen 
werden. 
Es ist allerdings von entscheidender Bedeu,tung fur die Funktionsfahigkeit einer zentralen 
Beschaffungsorganisation, auch bei unvorhergesehenen Zwischenfallen eine ausreichende 
Versorgung aller, auch der kleineren Unternehmen, zu gewahrleisten. Insoweit kann die 
Aufrechterhaltung unmittelharer Kontakte der einzelnen Unternehmen mit ihren Lieferanten 
sowie die Pflege der Geschiiftsverbindungen zu ortlichen Lieferanten, etvva zur Beschaffung 
von nur in kleineren Mengen benotigten oder geringerwertigen Gutern, durchaus zweck= 
mafSig ers,cheinen. Die Einkaufsorganisation sollte einerse1ts genugend elastisch sein, urn 
sich den zeitlichen und orthchen Marktgegebenheiten anzupasseni sie sollte jedoch auch 
straff genug sein, urn aIle Chancen zu nutzen, die die Vertretung des Bedarfs eines ganzen 
Wirtschaftszweiges im Rahmen der Wettbewerbsgesetzgebung und ihrer Ausnahmeregelun= 
gen heute bietet. 

32) Eine weitgehende Vereinheitlichung auf dies em Gebiet ist auch mittelbar eine RationalisierungsmaBnahme, 
da sie eine wesentliche, wenn nicht sogar die entscheidende Grundlage der Verwirklichung der Eigenwirtschaft= 
lichkeit im bPN darstellt. Vgl. Abschnitt B 1. 

33) Eine Vorstellung von der GroBenordnung der Auftragsvergabe von Fahrzeugen vermitteln die entsprechenden 
Hinweise in den Nahverkehrsnachrichten (Dusseldorf). 



208 Hardy R. H. Wagner 

1m Hinblick auf die Organisation des gemeinschaftlichen Einkaufs bietet slich zunachst eine 
Beauftragung der bereits bestehenden Bahn=EinkaufsgeseIlschaft mbH (BEKA) an. Soweit 
gegen eine solche En~scheidung zwingende Griinde sprechen soIlten, konnte auch eine 
besondere Institution, etwa auf genossens.chaftlicher Basis, in Betracht kommen. Die Wahl 
der geeigneten Organis.ationsform soIlte ausschlieBlich unter Zweckmaf5igkeitserwagungen 
vorgenommen werden; in jedem FaIle ist jedoch eine enge Zus·ammenarbeit mit der fiir die 
Standardisierung zustandigen Stelle 34) zu gewahrleisten. 

c) Moglichst umfassende Beteiligung am zwischenbetrieblichen Wirtschaftlichkeitsvergleich 

Zur Orientierung der Geschaftsfiihrungen tiber den Wirtschaftlichkeitsgrad ihres Unterneh= 
mens sowie insbesondere zur Analyse der Kostenstruktur jedes einzelnen Unternehmens 
solI ten sich moglichst aIle Unternehmen an dem bereits hestehenden zwischenbetrieblichen 
Vergleich beteiligen. Ebenso wie derzeitig ein vierteljahrlicher Kurzvergleich mit einem 
erweiterten Teilnehmerkreis durchgefiihrt wird, konnte ein ausgewahltes Vergleichss·chema 
nur fur kleinere und mittlere Unbernehmen zusammengestellt weJ:1den. In diesem Rahmen 
konnte die Vergleichsgruppenbildung besonders gefordert werden; andererseits konnte auch 
das Zahlenwerk im Hinblick auf die Auss,agekraft und Verwendungsmoglichkeit der einzel= 
nen Angaben durchleuchtet werden. Ferner ware ZJU priifen, ob nicht auf Grund eines stan= 
dardisierten Formulmwesens die einzelnen Unternehmen von der Zahlenverarbeitung starker 
entlastet werden konnten, wenn das Arbeitsburo - ggf. nach personeller Verstarkung - die 
Aufbereitung des Zahlenmaterials unter Inanspruchnahme einer Datenverarbeitungsanlage 
iibernimmt.35) . 
Mit der umfas-senden Au s w ertu n g der Vergleichszahlen steht und fallt jedoch die Be= 
deutung des ganzen Vergleichs-werkes. Insoweit ist zu uberlegen, die Ergebnisse zentral 
durch das Arbeitsbiiro auswerten ZJU lassen oder u. U. eine einschlagige Wirtschafts:beratungs= 
gesellschaft hiermit zu beauftragen, wenigstens zur Betreuung derjenigen Unternehmen, 
denen fur eine eigene griindliche Analyse ausreichend geschultes Personal nicht zm Verfii= 
gung steht. In diesem Zusammenhang ware auch das effektive Bediirfnis nach der Be,ibehal= 
tung der strikten Vertraulichkeit kritis·ch zu iiberpriifen. Etwa,ige, fiir die derzeitige Rege= 
lung sprechende Griinde sind dagegen ahzuwagen, daB gerade erst von einer gewis,sen 
Publizitat der Lage des einzelnen Unternehmens ein starker Anreiz fiir die Geschaftsleitung 
zu intensiver Rationalisierung ausgehen kann. 
1m Hinblick auf die erheblichen Unterschiede der Geschafts1ergebnisse der einzelnen Unter= 
nehmen, deren Urs.achen auch in der Ertragsstruktur, in der Regel aber vorwiegend in der 
nicht immer betriebshedingten Kostenstmktur begrundet sind, erscheint es femer wichtig, 
die bereinigten Kosten, aber auch die Leistungen, so weit aufzugliedern, daB ihre Vergleich= 
barkeit bei allen Unternehmen gewahrleistet ist. Das Arbeitsbiiro oder die mit der Aus= 
wertung beauftragte Stelle konn~en die Stellung jedes einzelnen Unternehmens fiir jede 
Kostenart in der zeitlichen Entwicklung darstellen, so daB jedes Unternehmen seine Ratio= 
nalisierungsbemuhungen an der ergiehigsten Stelle ansetzen sowie standig seinen Erfolg 
iiberpriifen kann. 

3.) Auf Grund der bisherigen Erfahrung eignet sich hierfiir nicht die derzeitige lockere und unverbindliche Zusam= 
menarbeit; deshalb schUigt der Verfasser ein be sonde res 1nstitut vor. Vgl. den nachstehenden Abschnitt 3· 

15) Die Hamburger Hochbahn AG, bei der das Arbeitsburo zu Gast ist, verfiigt bereits uber eine moderne elek= 
tronische Anlage, die bisher einzige im Bereich des vav. - Die Moglichkeit der Verlagerung von Arbeiten auf 
das Arbeitsburo konnte u. U. bei kleineren Unternehmen eigene 1nitiativen zu einer Beteiligung am Vergleich 
auslOsen. 
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d) Dbertragung von Aufglaben an hierfiir geeignete Gemeinschaftseinrkhtungen 

Abgesehen von den vorstehend erwahnten Moglichkeiten der zwischenbetrieblichen Zusam= 
menarbeit durch Typenverminderung, Normierung und StandaJ:1disierung, Zentralisierung 
des Einkaufs und Intensivierung des Wirtschaftlichkeitsvergleichs kann es je nach den Be= 
sonderheiten des EinzelfaHes eine Reihe von Aufgaben geben, die rationeller von mehreren 
Unternehmen gemeinsam oder sogar zentral fiir aUe Unternehmen durchgefuhrt werden 
konnen.36) 

Eine gemeinschaftliche Wahmehmung von Aufgaben bietet sich insbesondere in allen 
Fallen an, wo mehrere Unternehmen eng benachba'rt sind. So i!~t bereits mehrfach der Vor= 
schlag gemacht worden, z. B. im Ruhrgebi1et die Werkstatten verschiedener Unternehmen 
des bPN zu zentralisieren.37) Auch gibt es s·chon s·eit Jahren eine besondere Arbeitsgruppe 
der Bezirksgruppe Ruhr des VbV, die die Voraus,se:tzungen der gemeinsamen Nutzung 
ellekt'ronischer Anlagen priift.38) Auch hierin llliegen, inshesondere fur kleinere und mittlere 
Unternehmen, bei ausreichend'er Ausnutzung Moglichkeiten der Rationalis,ierung; die Auf= 
tragsvergabe an einen Dienstleister ist zwar ris,ikoloser, aber gegeniiber einer optima·len 
Nutzung nicht unerheblich teurer. Ferner sollten auch die Anwendungsmoglichkeiten des 
Factoring=Systems auf den Bereich des bPN untersucht werden. Bei gunstigen Vorarusset= 
zungen konnte -sogar uberlegt weJ:1den, hierfiir eine Gemeinschaftsei:nrichtung zu schaffen 
oder derartige Aufgaben dem Arbeitsbiiro fiir den zwischenbetrieblichen Vergle:ich zu iiber= 
tragen. 

Dariiher hinaus soUten aber auch die Moglichkerten zu stal1kerer Zus·ammenarbeit einzelneT 
Unternehmen, sei es iiber eine gemeinsame Verwaltungsholding oder unmittelhar durch 
Fusionierung, an Hand der bisherigen Erfahrungen einers·eits sowie der heutigen Notwen= 
digkeiten andererseits eingehend gepriift weJ1den. Besonders giins,tige Voraus·setzungen 
liegen hierfiir wiederum im Ruhrgebiet VOT, wo derartli'ge Plane hereits vor einem halben 
Jahrhundert, gefordert durch Kriegsereign~sse, einmal bestanden hatten und sogar der Ver= 
wirklichung nahe waren. 1m Ruhrgebiet, wo die Bundesbahn stark am Nahverkehr beteiligt 
ist, die Nord=Siid=Richtung jedoch vorwiegend von den Unternehmen des bPN bedient 
wird, stellt sich auch mit besonderer Intensitat die Forderung nach einer moglichst umfas= 
senden Vereinheitlichung der Verkehrsbedienung, der AbfertiguIllg und Tarife, aber auch 
der Fahrplangestaltung und Linienfiihrung;39) denn wenn auch die VerkehrsbedieTIiung des 
Reviers von einer Vielzahl von Unternehmen durchgefiihrt w1rd, so stellt doch das ganze 
Gebiet ein einheitliches Netz dar, dessen Bedienung heute uber die vorhandenen Gemein= 

36) Der nordrhein=westfalische Verkehrsminister Kienbaum fiihrte auf der VaV=Tagung 1964 in Dusseldorf aus: 
"Bei der Kooperation denke ich an ... gemeinschaftliche Verwaltungen auf TeilbereiChen oder insgesamt, an 
gemeinschaftliche Reparaturwerkstatten und vornehmlich an meine Berufskollegen, die in G est a I tun g s = 
arb e i t ve r lie b ten T e c h n ike r, d. h. also an die Ausschopfung des Rationalisierungseffektes durch 
Typung und Normung sowie durch den Verzicht auf 50nderlosungen bei den Fahrzeugen." 
Kienbaum, G., Wege zur Neugestaltung des offentlichen Personennahverkehrs, in: Mehr Vorrang dem offent= 
lichen Personennahverkehr (= 5chriftenreihe fiir Verkehr und Technik, H . 21), Bielefeld 1964, S. 11. 

37) Vgl. hierzu Thiemer, E., Moglichkeiten und Grenzen der Rationalisierung in Nahverkehrsbetrieben, a.a.O., 5.28. 
88) Vgl. Caprasse, A ., Verwendung von Lochkarten= und Datenverarbeitungsanlagen in Verkehrsbetrieben, in: 

Kommunalwirtschaft 1964, H. 8, 5.336. 
89) Linden ist in dies em Zusammenhang der Auffassung, daB heute im Bereich des aPN "mit Tarifdifferenzierung 

nichts zu erreichen" ist. ,,1m Gegenteil sollten sich die einzelnen offentlichen Verkehrsunternehmen so rasch 
wie moglich zu Tarifgemeinschaften zusammenschlieBen und, wo das eben geht, auch zu Bet r i e b 5 gem e i n = 

s c h aft en." Linden, W., Die Aufgabenteilung als verkehrspolitisches Prinzip, in: Aufgabenteilung im Ver= 
kehr (= Forschungs= und 5itzungsberichte der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung, Bd. XXIV, 
Raum und Verkehr 7), Hannover 1963, 5. 16. Vgl. hierzu auch den nachstehenden Abschnitt 4 a. 
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schaftslinien, Gemeinschafts= und DbeI1gangstJanife sowie FahrplananschIus6e hinaus, vermut= 
bch attraktiver und zugIekh wirtschaftliche:r erfolgen kann. Auch auf diesen nur andeut'llngs= 
weise erwahll!ten Berei'chen liegen noch erhebliche RationaLis1ierungsreserven. 

3. Grundung eines uberbetrieblichen Rationalisierungs=Institutes fur den OPN 

Die vorgel1'annten MaBnahmen zwischenbetrieblicher Zusammenarbeit werden jedoch nicht 
ausreichen, urn den fill den Bereich des ePN grogtmoglichen Rationahsierungserfolg zu 
erreichen. Dies liegt zwar einmal darin begrundet, daB der vorstehende Katalog noch un= 
voHstandig ist; ein weiterer Grund ist auch dari:n zu sehen, daB zur Durchfuhrung der 
Rationalisierungen im Einzelfall erhebhche finanzieUe Mittel notwendig sein konnen. En1:= 
scheidend ist und bleibt jedoch, ob und inwieweit dieVorschlage iiberhaupt durchgefuhrt 
werden. Die Tatsache, daB die im Bereich der zwischenbetrieblichen Zus1ammenarbeit vor= 
handenen und auch allge'mein bekannten RationaHs,iel1ungsmoglichkeiten bisher in nur ge= 
ringem Umfang wahrgenommen worden sind, veranIaBt zu eilliiger Skepsis im Hinhlick auf 
eine baldige und intensivere Verwirklichung der zwischenbetrieblichen Kooperation. 

Aus diesem Grunde halt €s der Verfasser fur notwendig, eine standige uberbetriebliche 
Institution zu grunden, die auf allen hierfiir geeigneten Bereichen di,e InitiatTive zur Ratio= 
nalisierung 1m OPN ergreift. Ein solehes, "Rationalisierungs=InstiJtut" oder "Entwicklungs= 
unci Beratungs=InS<titut zJUr Rationalisiemng im OPN" sollte allgemein der EntwicHung und 
Forderung des OPN in technis,cher und wirts·chaftlicher Hinsicht sowie im besonderen der 
Beratung der Unternehme'l1 des OPN dienen. Insbesondere solI ten von ihm aBe Aufgaben 
der zwischenbetrieblichen Rationalis,ierung wahrgenommen werden, zu dere'l1 Bewaltigung 
die bereit-s bestehenden zentralen InstitutJionen nicht in der Lage sein sollten.40) Die einzel= 
nen Unternehmen sonten von der AufgabensteHung her moglichst eng mit dem Institut 
verbunden sein, andererseits muB dem Institut genugend Freiheit und EinfluB verbleiben, 
urn als Rationalisierungsmotor auch gegenuber potemiellen Widerstanden wirks,am zu sein. 
Wir sind uns der Schwierigkeiten bei der Realisierung dieser Kon2Jeption bewuBt, die nicht 
zuletzt dar in liegen, einerseits aIle Unternehmensleitungen auf freiwilliger Bas,is und in 
Bejahung der gemeins,amen Aufgaben 2Jur aktiven Mitarbeit zu vera.nlassen und anderer= 
seits dem Institut wirksame Moglichkeiten zur Heranziehung abseits bleibender Unterneh= 
men zu geben, ohne es mit hoheidichen Befuglliis,sen oder mit Eingriffsrechtenauszus,tatten 
und damit Moglichkeiten zu slchaffen, daB sich hieraus eine dirigistische "AufsQ,chtsbehorde" 
entwickelt. Abgesehen davon, daB den Gemeinden als Trager der UntJemehmen des OPN 
in diesem Zus'ammenhang eine wesent liche Aufgabe zufaHt, kann die dargelegte Gegen= 
satzlichkeit der Interessen u. U. insoweit aufgelost werden, als die Zus,ammenarbeit der 
Unternehmen mit dem Institut genugend reizvoll gemacht wird. 41) Dies sollte grundsatz= 
lich auf dem Wege geschehen, daB da'S Institut durch seine Arbeit iiberzeugt, wobei die 
Ergebnisse allen Unternehmen zuganglich zu ma'chen sind. Soweit sich dennoch Unter= 
nehmen einer umfassenden Zusammenarbeit gegenuber sperren sollten, ware zu gege= 

10) "Eine grog angelegte Rationalisierung der Nahverkehrsmittel geht aber tiber den Rahmen der Betriebswirt= 
schaft eines einzelnen Unternehmens hinaus. Es ist ein volkswirtschaftliches Problem, wobei der Erfolg, der 
durch eine Verkehrsordnung innerhalb eines Gemeinwesens fUr die einzelnen offentlichen und privaten Wirt= 
schaftszweige entsteht, entsprechend gewertet werden mug." (Thiemer, E., Moglichkeiten und Grenzen der 
Rationalisierung in Nahverkehrsbetrieben, a.a.a., S. 28.) 

11) Sowohl eine gentigende Attraktivitat des 1nstituts als auch seine postulierte Unabhangigkeit setzen allerdings 
eine finanzielle Forderung von dritter Seite voraus, etwa im Rahmen des Produktivitatszuschugprogramms der 
Bundesregierung. 
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bener Zeit zu uberlegen, slie so lange auch von eine:r weiteren NutzniefSung an den Erfol= 
gen des Institutes auszus,chHefSen. Zwar widerspricht in der Regel jede Exklus-ivitat dem 
Anliegen einer allgemeinen Forderung des OPN; sofern jedoch auf dies,em Wege cine 
umfassende Beteiligung erreicht werden kann, erscheint uns dieser "freiwillige Zwang" 
einer zwangsweisen Beteiligung gegenuber vorzugs,wiirdig. 

Die Auf gab e des Institutes konnte schiechthin die Forderung der technischen und wirt= 
s,chaft1ichen Entwicklung des OPN seLn. Hienmter fallen alle MafSnahmen, die zentral 
besoll!ders wirtschaftlich vorbereitet oder durchgefuhrt werden konnen, insbesondere Unter= 
suchungen zur VereinheitHchung in aLlen hierfur geeigneten Bereich-en des OPN, Beratung 
der Unternehmen in allen Rationalisierungsfragen sowie Kosten=, Leis,tungs= und ErfoIgs;: 
analysen fiir den gesamten Berekh desOPN oder fur einzelne Ull!tem.ehmen. Die Arbeit 
~.es Institutes soUte in enger Kooperation mit den iibrigen InstitlUtionen im Bereiche des 
OPN, insbesondere der Einkaufsorganisoation und dem Arbeitsburo fur den zwischenbetrieb= 
lichen Vergleich sowie dem VOV, erfolgen. 

l!m eine standige Verbill!dung zur Praxis zu gewahrleisten, konnte fur die Losung wich= 
tIger Aufgaben ein Beratull!gsgremium gebiidet werden, wobei jedoch auf eine Hare Ab= 
grell!zung del' Verantworthchkeit besonderer Wert zu legen ist. Untersuchungen konnten 
schwerpunktmafSig jeweils von und in einigen Unternehmen - ggf. gegen Kostenerstattung 
- durchgefuhrt werden. Investitionen fur das Institut sollten grundsatzlich llIUr insoweit 
erfolgen, als eine Aufgabe nicht wirtschaftlicher mit Hilfe der bei den Unternehmen bereits 
vorhandenen Anlagen gelost werden kann. 

Die Finall!zierung der Ausgaben des Instituts - neben den Personal= und Verwaltungs= 
kosten etwa Kostenerstattull!gen fur die genannten Schwerpunktuntersuchungen oder Honorare 
fur Forschungsauftrage - konnte aus6chlieBlich aus Mittein zur Forderung der uberbetrieb= 
lichen Gemeins,chafts,arbeit im Rahmen des Produktivitats,zuschuBprogramms der Bundes= 
regierung sowie aus Zahlungen der beratenen Unternehmen gedeckt werden. Andererseits 
liegt es nahe, daB auch die Trager des Institutes einen Teil der Ausgaben finanzieren. 

AIrS T rag e r ~es Institutes kommen zunachst die Gemeinden als Trager der meisten Unter= 
nehmen des OPN in Betmcht, aber auch eine Beteiligung von Bund und Landern liegt 
nahe.42

) Daruber hinaus konnte den einzeinen Verkehrsunternehmen unmittelbar bzw. dem 
vOV eine Beteiligung ermoglichrt werden. Ferner konnten auch die ein:s.chlagigen Wi'rt= 
schaftsprufungs= und =beratungsgesel1schaften an einer Mittragerschaft interes,s,ieert werden. 

Unahhangig von der Frage der zweckmaBigsten Rechtsforrn 43) liegt es nahe, dem Institut 
den steuerrechtlichen Status der Gemeinniitzigkeit 44) zu verleihen. Organisatorisch konnte 

42) Eine solche Beteiligung mtigte nicht unmittelbar erfolgen; beispielsweise konnte sie auch durch Zwischen= 
schaltung des yom Verfasser vorgeschlagenen OPN=Finanzierungs=1nstituts (vgl. Abschnitt C 3) erreicht werden. 

U) 1m Hinblick auf den moglicherweise gemischtwirtschaftlichen Tragerkreis konnte das' 1nstitut auch privatrecht= 
lich organisiert werden. 

44) D~e ~rage der Anerkennung der Gemeinntitzigkeit des Rationalisierungs=1nstitutes konnte im Zusammenhang 
mlt emer fakultativen Anerkennung der Gemeinntitzigkeit der Unternehmen des OPN gesetzlich geregelt werden. 
Der Verfasser denkt hierbei an ein be sonde res Gesetz tiber die Gemeinntitzigkeit im OPN, das - ebenso wie 
das Gesetz tiber die Gemeinntitzigkeit im Wohnungswesen (WGG) yom 29. 2. 1940 - die steuerunschadliche 
Ausschtittung einer Hochstdividende vorsehen sollte. 1m Rahmen der Durchftihrung eines solchen Gesetzes 
ergeben sich interessante Perspektiven fruchtbarer Zusammenarbeit zwischen dem Rationalisierungs=1nstitut 
und dem nach der VorstelJung des Verfassers auf Grund des Gesetzes tiber die Gemeinntitzigkeit des OPN 
zu schaffenden OPN=Prtifungsverbandes. Diese Fragen werden u. a. in einer in Ktirze erscheinenden umfang= 
reic~~n Untersuchung des Verfassers tiber "Heutige Moglichkeiten gemeinwirtschaftlicher Verkehrsbedienung 
im OPN" ausfUhrlicher behandelt. Zur Gemeinntitzigkeit des OPN vgl. Bottger, W., Kann eine Eisenbahn= 
Aktiengesellschaft gemeinntitzig sein?, in: Zeitschrift fUr Verkehrswissenschaft, 26. Jg. (1955), S. 151 ff. 
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das Ins.titut an eine bereits besltehende Institution angelehnt werden - etwa den vav oder 
den Deutschen Stadtetag bzw. die Kommuna:le Gemeinschaftsstelle fur Verwaltungsverein= 
fachung, die Bahn=Einkaufsgesdllschaft (BEKA), das Arbeitsbilro fur den zwischenbetrieb= 
Hchen Vergleich oder eiIlJe der einschlagigen Wirts,chaftsprufungs= und =beratungsgesell= 
schaften. Gerade dre Wahl der geeignets.ten 0 r g ani sat ion s for m erfordeTt eine grund= 
liche Voruntersuchung der langfristig wirks,amen Vorziige und Nachteile. Das Bestreben, 
einen nicht unbedingt notwendig erscheinenden, zusatzlichen Verwaltungsapparat durch 
Eingliederung des Instituts in eme vor:handene Organisation zu vermeiden, darf nicht die 
Unabhangigkeit des Insitituts bei der Durchfiihrung der ihm obliegenden Aufgaben ge= 
fahrden. 

~I1Jges,jchts der weitrekhenden Moglichkeiten zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit des 
OPN durch das vorgeschlagene Institut ist dessen AufgabensteUung und Arbeitsweis,e 
sowie der Tragerschaft, FillJanzierung und Organisationsform erhebliche BedeutuI1Jg beizu= 
messen. Zu diesen Fragen soU ten die Trager des aPN, aber auch die mittelhar fur den 
offentHchen Verkehr Verantwordichen, ihre Vorstellungen entwickeln. Es hangt viel davon 
ab, hierbei eine moglichst weitgehende Dbereinstimmung zu erzielen. Vor aHem ist aber 
wichtig, die VOfalussetzungen zu schaffen, die einre optimale Ausnutzung der vorhandenen 
Moglichkeiten der Insluitutsarbeit gewahrleisten. 

4· Verstarkung der Zusammenarbeit a 11 e r Trager des OPN im weiteren Sinne 

1m vorstehenden wurde bewu§t unter OPN nur der Verkehr verstanden deT von den im 
vav zusammengeschlossenen, vorwiegend kommunalen Verkehrsunte~ehmen durchge= 
fuhrt wird. Trager des offentlichen Verkehrs gerade in den heute im Brennpunkt des Inter= 
esses stehenden Ballungsgelb~~en ist jedoch der OPN im weiteren Sinne, d. h. fur den sog. 
Massenverkehr neben den VOV=Untemehmen vor aHem 45) die Deutsche Bundeshahn sowie 
schlief5lich als Offentliche Inrdividual=Nahverkehrsmittel die Taxen (Kraftdroschken). 

Soweit eine Zusammenarbeit und insbesondere eine Aufgabenteilung zwis.chen den vav= 
Untemehmen und den anderen Verkehrstragern moglich ist, ers,cheint dies im Sinne einer 
Steige:rung der Wirtschafthchkeit nicht nur betriebswirtschaftlkh silllnvoll, sondern im Rah= 
men des Gesamtverkehrs auch volkswiI1tschaftHch erwunscht.46) 

a) AufgabenteiluI1Jg zwischen den vav=Unternehmen und der Deutschen Bundeshahn 

Die Deutsche Bundesbahn (DB) hediernt zur Zeit - ' abgesehen von den besonderen Berliner 
Verhahnissen - nur in Hamburg einen ins Gewicht fallenden Anteil am Stadtverkehr. In 
einer Reihe von Grof5stadten ist jedoch mit fil1'an~ieller Unterstiitzung der jewe.iligen Lander 
und Gemeinden eine SltaJ1kere Betei1.irgung der DB vorgesehen. So haben das Land Nord= 
rhein=Westfalen und die Stadt Dusseldorf am 27.8.1964 mit der DB einen Vertrag uber 

IS) Ferner gehoren zum OPN im weiteren Sinne auch die nichtbundeseigenen Eisenbahnen, die Deutsche Bundes= 
post sowie die privaten Omnibus=Unternehmen, die jedoch wegen ihrer relativ geringen Bedeutung Hir den 
innerstadtischen Verkehr hier auBer Betracht gelassen werden konnen, wengleich eine intensivere Zusammen= 
arbeit mit diesen Verkehrstragern gieichfalls als wiinschenswert anzusehen ist. 

'6) Vgl. hierzu u. a. die Beitrage von Helfrich, P., Die Basisfunktion des Verkehrs unter besonderer Beriicksich= 
tigung der Beziehung von Verkehr und Staat, von Hoffmann, R., Zur Aufgabenteilung im Personenverkehr, 
von Linden, W., Die Aufgabenteilung als verkehrspolitisches Prinzip, aIle in: Aufgabenteilung im Verkehr, 
a.a.O., S. 21 ff., S. 111 ff., S. 16 ff. 
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den viergleisigen Ausbau der Strecke Langenfeld-Garath-Ratingen und die Einrichtung 
einer Schnellbahn ges,chlos,sen. Diese Strecke soIl das erste Te:Ulstuck eines S=Bahnnetzes fur 
das Ruhrgebiet sein.47) 1m HinhHck auf die besonderen Voraussetzungen des Ruhrgebietes 
ist mit einer baldigen Verwirklichung dieser Plane zu rechnen. AIle deraI1vigen Maf5nahmen 
- heispielsweise auch die unterirdische Trassienmg der DB in Munchen - gewinnen aheT 
erst dann ihre volle ver"kehrswiJ1tJs.chaftliche Wirksamkeit, wenn die Planung und Verwirk= 
lichung sowie der spatere Betrieb in moglichst enger Zusammenarbeit der heiden Haupt= 
verkehrstrage.r 48) erfolgt. Zur Verwirklichung einer wirts·chaftlichen Aufgabenteil'llng sind 
nach Auffassung der Sachverstandigen=Kommisl9ion Verkehr Gesamtverkehrsplane notwen= 
dig, "die im Rahmen der Ges.amtplanung eine Konzeption Hir die Bewaltigung des· gesamten 
Verkehrs in allen seinen Arten und Formen innerhalh eines besluimmten Raumesentwik= 
keln" 49). Fur die Verwirklichung e~ner solchen Konzeption ist nach der Vorsotellung der DB 
"eine langfristige Zusammenarbeit aller Trager des offentlichen Nahverkehrs - StJraf5en= 
bahn, Bus, U=Bahn, DB - unerlaf5lich, c1~e je nach den ortlichen VerhaltnislSen von einfacher 
Abstimmung des Fahrplans uber Gemeinschafts=Fahrscheine bis zum totalen Verbund pIa= 
nerischer, investitionsma.f5iger, betrieblticher und finanzieller Art ausgehaut werden konnte, 
wobei moglichst jedes Verkehrsmittel seine artgemiillen Vorteile ~ur GeltunghTingen 
sollte" 50). Die in Hamburg ausgearbeiteten Plane zeigen bereits konkrete Ansatze fur eine 
weitgehende Koordinierung. 

Auch in einer sinnvollen Aufgarbente~I'Ung zwischen Bundesbahn und kommunalen Unter= 
nehmen liegen noch erhebliche Leistungs= und Wirts,chaftlichkeitsreserven. Beide Verkehrs= 
trager mussen sich allerdings hemuhen, dabei zwischen der betri,ebswirtschaftlichen RetlJta.= 
bilitat und Wirts.chaftlichkeit einer Linie und ihrer gesamtwirtschaftlichen Rationalitat zu 
unterscheiden. Sicherlich wird es iJn einer Reihe von Fallen zu Einnahmeverlusten, abeT auch 
zu Betriebseinschrankungen und insoweit zu teilweis,er Kostenerspamis eines Veifkehrs= 
tragers, U. U. aber auch zu einer Verstarkung unrentabler ZubJ1ingerdienste, insbesondere 
von vav=Unternehmen, kommen. Abgesehen von der Frage der Abgeltung s01cher im 
offentlichen Interes,se liegenden Kostensteigerungen bzw. Ertragsminderungen durch die 
offentliche Hand 51), wird es der 1etzteren Aufgabe sein, damher zu wachen, dag eine zu 
weitgehende Aufgabenteilung nicht zu Lasten der Qualitat des Verkehrsangebote:s geht und 
insowei:t die gesamtwirtschaftliche WirtschaftLichkeit infrage stellt. 

H) Vgl. StartschuB Hir das S=Bahn=Netz im Ruhrgebiet, Diisseldorfer Nachrichten vom 28. 8. 1964. 

IS) Vgl. hierzu Witz, 0., Zusammenarbeit zwischen der Deutschen Bundesbahn und VOV=Betrieben bei der Erfiil= 
lung von Verkehrsaufgaben im rheinisch=westfalischen Industriegebiet, in: Kommunalwirtschaft 1964, H . 8, 
S. 311 ff., sowie die AuBerungen der nordrhein=westfalischen Landesregierung, die BereitsteUung von Mitteln von 
dem Vorliegen einer gemeinsamen Planung zwischen DB und VOV=Unternehmen abhangig zu machen; vgl. 
"Meyers wiinscht Gesamtplan der Nahverkehrsunternehmen", in: Nahverkehrsnachrichten 769/64 vom 20.3· 
1964, S.2. 
Ansatze fUr eine Zusammenarbeit, insbesondere auf iiberregionaler Ebene, liegen vor. 1m Jahre 1962 ist eine 
Rahmenvereinbarung zwischen der DB, dem VOV sowie dem Deutschen Stadtetag geschlossen worden, die zur 
Zeit durch den Versuch einer Institutionalisierung der Zusammenarbeit wirksamer fiir die Losung gemeinsamer 
Aufgaben gemacht werden 5011. Vgl. auch Samtleben, K., Die Zusammenarbeit der Verkehrstrager im offent= 
lichen Personennahverkehr, in: Die Bundesbahn, 38. Jg. (1964), S. 69· 

'0) Zitiert nach der vom Bundesminister fUr Verkehr herausgegebenen Pressenotiz, in: Bulletin Nr.132 vom 26.8. 
1964, S. 1238; Nordrhein=Westfalen hat mit dem Beginn der Arbeiten an einem Generalverkehrsplan des Lan= 
des bereits, ebenso wie z. B. Baden=Wiirttemberg, einen Anfang in dieser Richtung gemacht. 

&0) Oeftering, H. M., Der Verkehr in der modernen Massengesellschaft - Gedanken zur Losung der Probleme des 
Nahverkehrs, Vortrag auf der Landesversammlung der CSU, in: Die Bundesbahn, 38. Jg. (1964), S. 517. 

&1) Vgl. die nachstehenden AusfUhrungen im Abschnitt B 1 e. 
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SchlieiSlich konnte, ebenso wie zwischen den Bundesunternehmen im Trierer Raum, je nach 
ortlichen Verhaltnissen, auch mne Kooperation von VOV=Untemehmen mit der DB und den 
ubrigen Verkehrstragern aufanderen Gehieten, etwa auf dem Sektor der Omnibuswerk= 
&tatten, ,in Betracht kommen. 

b) Zusammenarbeit zwischen offen1:'lichem Ma'slsenvenkehr und offentHchem 
Individualverkehr 

Man hat den Eindruck, daiS der offentliche Individualverkehr in der allgemeinen Dis= 
kussion der Moglichkeiten zur Verbes'5'erung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden noch 
nicht die seiner Bedeutung en,tsprechende Beachtung gefunden hat. Dies mag zu einem 
Teil daran liegen, daiS auch in den GroiSstadten zur Zeit mit genugender Ausdauer immer 
noch ein Parkplatz zu finden ist, so daiS sich die spezifischen Vorteile der Taxen noch nicht 
in vo1lem Urn fang auswirken. Dies kann sich jedoch schnell andern, wenn die Verkehrs= 
verhaltnisse eine strengere Parkplatzbewirtschaftung erfordern, wie es den VOTstellungen 
der Sachverstandigen=Kommission Verkehr entspricht.52) So sind bereits Gedanken in der 
R~chtung geauiSert worden, daiS auch den Taxen eine wichtige Aufgabe fur einen rationelIen 
Ablauf des Stadtverkehrs, insbesondere im Rahmen des Ges,chaftsverkehrs, zufallen wird.53) 

Vielleicht konnte aber auch durch eine Zusammena'rbeit zwis,chen den Unternehmen des 
OPN als dem Trager des offentlichen Linien= bzw. Massenverkehrs und dem Kraftdrosch= 
kengewerbe als dem Trager des offentlichen Individualverkehrs die Wirtschaftlichkeit beider 
Verkehrstrager gesteigert und damit ein rationellerer Stadtverkehr erreicht werden. Moglich= 
keiten hierzu liegen etwa in einer Koopdinierung auf dem Gebiete des Sprechfunks, insbe= 
sondere bei der Wartung der technischen Ausrustung eines Funknetzes, oder auch in einer 
Zus,ammenarbei,t bei der Fahrzeugunterhaltung, indem die Pflege der Taxen in den in der 
Regel gut ausgerusteten Werkstatten der Unternehmen des OPN durchgefuhrt wird. Auch 
wurde z. B. eine Beteiligung des Kraftdroschkengewerbes am gemeinschaftlichen Einkauf des 
OPN das Umsatzvolumen vergroiSern und zugleich fiir die Taxiunternehmen guns1'igere Ein= 
kaufsbedingungen bedeuten.54

) SchlieiSlich konnte im Laufe der Zeit dasOPN=Rationalisie= 
rungs=Institut auf Grund seiner Zielsetzung auch die Losung von Aufgahen fur das art= 
verwandte Taxigewerbe zulassen. 

Wenn die in der unterscniedlichen Struktur der beiden Verkehrstrager liegenden Schwierig= 
keiten einer Kooperation befriedigend zu losen sind, konnten auf lange Sicht vielleicht auch 

52) Vgl. Bulletin Nr.1.32 vom 26. 8. 1.964, S. 1.239. 

• 3) Vgl. die Untersuchung von Linden, W., Droschken und Mietwagen in den westdeutschen GroB= und Mittel= 
stadten (= Forschungsauftrag des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbergbau), Essen September 1963 (Maschinen= 
Manuskript), sowie die Vorschlage des hessischen Verkehrsministers A. Osswald, Aufgaben und Moglichkeiten 
der Stadte auf dem Gebiet des StraBenbaues und des Verkehrswesens, in: Verkehr und Technik, 16. Jg. (1963), 
S. 320; ferner die Denkschrift des Deutschen Stiidtetages, Die Verkehrsprobleme der Stadte, a.a.O., S. 25. Bei 
der Verwirklichung dieser Vorstellungen spielen voraussichtlich die tariflichen Fragen eine besondere Rolle. 

54) Z. B. eine Auftragsvergabe flir Kraftdroschken in einer fertigungstechnisch interessanten GroBenordnung 
konnte, abgesehen von moglichen Auswirkungen auf eine Typisierung und Normierung, u. U. auf Grund einer 
entsprechenden Preisstellung erreichen, daB ein uberfallsicherer Wagen, wie er etwa von dem groBten deut= 
schen Kraftdroschken=Lieferanten bereits auf der IAA 1961 flir einen Aufpreis von ca. 1.000,- DM angeboten 
worden ist, auf freiwilliger Grundlage eine Verbreitung find en, wie es in anderen Landem auf Grund gesetz= 
licher Vorschriften der Fall ist. Vgl. hierzu den Beitrag im Handelsbatt Nr. 169 vom 3. 9. 1.964, S. 1.8 "Besserer 
Schutz fUr Taxichauffeure". 
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Moglichkeiten gefunden werden, die Zus'ammenarbeit der Untemehmen des OPN mit den 
Taxiunternehmen auf andere Bereiche auszudehnen.55) 

B. Anreize zu personlicher Initiative und unternehmerischer Verantwortung 

Die Chancen einer Ausschopfung aller Rationalisierungs,reserven zur bess,eren Erreichung 
des Unternehmenszwecks im OPN sind urn so groiSer, je mehr Unternehmensleitung und 
Belegschaft sich dem Unternehmenszweck innerlich verbunden filhlen, je menr aber auch rue 
Vorbedingungen unternehmerischer Verantwortung gegeben sind. Insoweit dient es mittel= 
bar der Steigerung der Wirtschaftlichkeit im Bereich des OPN, die VorauslSetzungen fur eine 
freie Entfaltung unternehmerischer Initiative im Rahmen des vorgegebenen Unternehmens= 
zweckes zu gewahrleisten. 

1. Schaffung kostenrechnungsmiifSiger Voraussefzungen, die eigenwirtschaftliche 
Unternehmensfuhrung gewiihrleisten 

Eine wesentliche Chance fur die Steigerung der Wirtschaftlichkeit liegt in der Freilegung und 
Nutzung aller menschlichen Krafte. Hierzu gehort vor aHem die vorstehend erwahnte innere 
Bejahung der Aufgabe, denn erfahrungsgemaiS bewirkt erst das personliche "Engagement" 
einen restlosen Einsatz der ganzen Person. Abgesehen davon, daiS eine solche Aktivierung 
alIer menschlichen Fahigkeiten vermutLich aus verschiedenen Grunden nicht in jedem 
Fall erreichbar sein wirci, besteht auch die Gefahr, daiS eine vorhandene Einsatzbereitschaft 
sich vermindert oder sogar verliert, wenn dem eigenen Wirken die Anerkennung vers,agt 
bleibt bzw. langfristig kein auiSerer Erfolg sichtbar wiI1d. 

a) Kostendeckung uber den Prei,s nicht mehr erreichbar 

Unter dies em Aspekt muiS auch die heu1lige Situation der Untemehmensleiter desOPN im 
HinbLick auf die klassis,che "Erfo1gsrechnung" 56) ihrer Unternehmen gesehen werden. Die 
meisten Unternehmen arbeiten schon seit Jahren nicht mehr kostendeckend; im Durch= 

55) Beispielsweise reizt die Beobachtung, daB die Spitzenbelastungen der beiden Verkehrstrager offensichtlich 
gegenlaufig sind, zu der Frage, ob nicht ein arbeitsrechtlich und organisatorisch moglicher Weg gefunden wer= 
den kann, Taxifahrer in den Spitzenstunden auf Omnibus sen einzusetzen und umgekehrt . Fur die Unterneh= 
men des OPN ist die Personalfrage, gerade durch den Mangel an Omnibusfahrem, so angespannt, daB dies 
bereits zu Betriebseinschrankungen geflihrt hat. Deshalb konnte eine Verbesserung des Spitzenangebotes im 
OPN u. U. nur an der Personalfrage scheitern . 
Andererseits regt der betriebswirtschaftlich unrationeIIe Einsatz von Linienverkehrsmitteln zu bestimmten 
Zeiten, insbesondere im Spatverkehr, dazu an, ungeachtet del' hiermit aufgeworfenen beforderungsrechtlichen 
und verrechnungstechnischen Fragen die Moglichkeiten einer Koordinierung des Verkehrsmitteleinsatzes bzw. 
des Verkehrsangebotes zu untersuchen. 

56) Hier soIl bewuBt auBer acht bleiben, daB die haufig miBverstandlicherweise erfolgende Gleichsetzung. von 
Erfolgsrechnung und Gewinnermittlung keineswegs der VieIfaIt der in der Praxis vorkommenden Anhegen 
gerecht wird, auf Grund deren als Erfolg auch und gerade die Verwirklichung anderer, moglicherweise der 
Gewinnerzielung sogar entgegengesetzter Interessen angesehen werden kann. 
Auf diese Zusammenhange weist Weisser mit Nachdruck in vielen seiner Veroffentlichungen hin. VgI. z. B. 
Weisser, C., Vielgestaltiges soziales Leben, in: Grundfragen moderner Wirtschaftspolitik (= Schriftenreihe der 
GeseIIschaft zur Forderung der politischen Wissenschaften, Bd. 1.), Frankfurt o. J., S. 166 ff. 
Zur Abgrenzung von Gewinn und Erfolg vgl. auch Thiemeyer, Th., Erkenntniswert und Grenzen der klassischen 
Erfolgsermittlungsmethoden, in: Gewerkschaftliche Monatshefte, 1.0. Jg. (1959), S. 550 ff. 
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schnitt aller Unternehmen sind schatzungsweise 1.0 % der Aufwendungen nicht durch Er= 
trage gedeckt. Die DefizLte betragen bei einzelnen Untemehmen bereits bis zu 20 Millionen 
DM und mehr. Sie werden in der Regel unmittelbar aus dem offentilichen Haushalt oder aus 
Dberschiissen der kommunalen Versorgungsunternehmen abgedeckt. Die tendenziell konti= 
nuierlich steigenden Lohnkosten, verbunden mit der Forderung nach Verbesserung des Ver= 
kehrs.angebotes einerseits und der Begrenzung der Tarifhohe -sowohl auf Grund der 
Markts,ituation als auch im Hinblick auf verkehrspolitische und andere offentliche Interes= 
sen - andererseits, berechtJigen auch bei noch so erfolgreicher Rationalisierung nicht zu der 
Hoffnung auf eine grundlegende Anderung im Verhaltni's von Aufwand und Ertrag deT 
Unternehmen des ePN. 

Unter diesen Voraussetzungen kann sich das Ergehnis der Rationalisierungsbemiihungen 
langfristig hochstens in einer relativen Verminderung der Kosten, d. h. in einer Verlang= 
samung der Kostensteigemng, jedoch voraussichtlich nicht in einer ausgeglichenen Bilanz 
niederschlagen. Eine eigenwirtschaftliche Unternehmensfiihrung im Sinne von Kos,tendek= 
kung einschlieglich Eigen~apitalverzinsung und Bildung angemes'sener Riicklagen (§ 39 
Abs. 2 PBefG) hat deshalb fiir den Bereich des ePN, soweit der Aufwand durch Ertrage 
all'S den Beforderungsentgelten der Fahrgaste gedeckt werden mug, in Zukunft eine immer 
gering ere Aussicht auf Verwirklichung. 

b) Kostendeckung als Leistungsanreiz notwenrug 

Dem vorstehend nur angedeuteten Sachverhalt konnte dadurch Rechnung getragen werden, 
dag die entgegenstehenden gesetzlichen Bestimmungen - im Kommunal= (GO und EigVO) 
und Verkehrsrecht (PBefG) 57) - geandert und die privatrechdichen GesellSochaften ggf. in 
offentlich=rechtliche Unternehmen umgewandelt wiirden. Der bewugte Verzicht auf die Ver= 
pfli.chtung zur Eigenwirtschaftlichkeit konnte im Hinblick auf die offenthche AufgabensteJ= 
lung des ePN sogar als wUnschenswert angesehen werden, wenn dam it nicht gleichzeit,ig 
auch auf einen wesentlichen Anreiz zur LeiSitungs:Steigerung verzi.chtet wiirde, fiir den bis= 
lang noch kein entsprechender Ers·atz geboten worden ist.58) . 

Dieser Anreiz ist jedoch nur dann voll wirksam, wenn die postulierte Kostendeckung auch 
praktisch erreichbar ist. Vorausskhtlich wird eine RationaliSlierungsmagnahme, die eine 
Kostenersparnis von beispielsweise 50000 DM bewirkt, mit grogerer Energie durchgefiihrt, 
je nachdem, ob hierdurch eine drohende Kostenunterdeckung etwa in gleicher Hohe ver= 
mieden und die J ahresrechnung ausgeglichen werden kann oder ab ein voraussichtliches 
Defizit, das yom offentlichen Haushalt iibernommen bzw. im Rahmen eines Verlust= und 
Gewinn=Ausgleichs mit der Versorgungswirtschaft verrechnet wiI1d, von beispielsweise 20 

Millionen DM auf 1.9950000 DM vermindert wird. 

c) Kostendeckung im Sinne von gemeinwirts·chaftlicher Eigenwirtschaftlichkeit 

Insoweit mug auch das Bemiihen, Eigenwirtschaftlichkeit zu erreichen, als ein Mittel zur 
Steigerung der Wirtschaftlichkerut angesehen werden. Deshalb soUte auf die gesetzliche 

57) VgI. hierzu Rautenberg, A. u. Frantzioch, H ., Das Personenbeforderungsrecht, Bad Godesberg :196:1, Anm. 2 
zu § 39, 5. :124. 

58) Eine gute Zusammenstellung von Grunden fur die "Aufrechterhaltung der Eigenwirtschaftlichkeit" bringt 
Seggel, R., Das Problem der gemeinwirtschaftlichen VerpfIichtungen im offentlichen Nahverkehr - Lockerung 
oder Abgeltung? (= 5chriftenreihe Verkehr und Technik, Heft 6), Bielefeld :1959, 5.8 f . 
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Verpflichtung zur Eigenwirtslchaftlichkeit im Bereich des ePN nicht verzichtet werden. Ande= 
rerseits sollten jedoch umgehend die zur ErfiilIung dieser Verpflichtung notwendigen Vor= 
aussetzungen geschaffen werden. Diese Forderung, zugleich mit dem Hinweis auf die ent= 
sprechenden Magnahmen, is,t schon viel£ach von vemntwortlicher Seite, Einzelpersonlichkeiten 
und Institutionen, erhoben worden. ( 9

) Grundlage dieser Vorschlage ist die Tats,ache, dag 
d~e IIErf01gsrechnung" der Unternehmen des ePN durch Aufwendungen und Ertragsminde= 
rungen gekennzeichnet ist, die zum Teil nur historis,ch erklarbar sind, zum Teil in der 
offentlichen AufgabensteHung ihre Begriindung finden, jedenfalls von erwerbswirtschaftlich 
orientierten Untern,ehmen nicht langfristig hingenommen wiirden. 

Die Eigenwir~~chaftlichkeit des ePN kann dadurch wieder hergestelIt werden, dag die Unter= 
nehmen des OPN unter Aufrechterhaltung oder sogar Ausweitung ihrer offentlichen Bin= 
dungen quasli als erwerbs·wirts,chaftliche Unternehmen behandelt werden, indem sie von 
unternehmensungewohnlichen Aufwendungen entlaste1: und indem ihnen alle Leistungen, 
aliso auch die gemeinwirts,chafthchen Leistungen, bezahl.t werden. Soweit die Leistungen dem 
Empfanger, sei es aus verkehrspalitischen, kommunalpolitis.chen, sozialpolitischen oder an= 
deren Griinden, im Auf trag der offentlichen Hand verbilligt ZJur Verfiigung gestelIt werden 
ist die Zahlung aus dem jeweils zustandigen offentlichen Haushalt zu leisten. ' 

Da solche Ers,tattungen und Abgeltungen aus offentlichen Mitteln dazu anreizen, als Sub= 
ventionen und insoweit eigenwir1:schaftl.icher Unternehmensfiihrung widersprechend ange= 
sehen zu werden, mochten wiT - ohne hierauf in diesem Beitrag naher einzugehen - zum 
Zwecke terminologischer Abgrenzung teilweise unterschiedlicher Tatbestande die Kosten= 
deckung auf Grund von Abgeltungszahlungen der offentlichen Hand als gem e i n w i rt = 

s c h aft 1 i c h e Eigenwirtschaftlichkeit und demgegenuber die II klas,sische" Kostendeckung 
tiber den Marktpreis als mar k t w i r t s c h a f tl i c he ELgenwirtschaftl.ichkeit bezeichnen. 

d) Leistungs,anreiz im Rahmen gemeinwirts·chaftlicher Eigenwirtschaftlichkeit 

Grogere Bedeutung als den Bedenken, die sich gegen die Anwendung des Sprachsymbols 
Eigenwirts1chaftlichkeit auf den vorstehend abgegrenzten Begriff richten konnen, messen wir 
allerdings dem moglichen Einwand bei, dag Zahlungen aus offentlichen Mitteln keine Stei= 
gerung der Wirtschaftlichkeit bewirken, sondern eher den Rationalis;ierungswillen lahmen 
konnten, wenn namlich auf Gl1Und eines Anspruchs auf Abgeltung das einzelne Unterneh= 
men seine Forderungen so hoch kalkuliert, dag praktisch jede Kostenul1'terdeckung, also auch 
die durch unwirtschaftliche Unternehmensfiihrung, und dadurch gleichzeitig der im anderen 
Fall vielleicht noch aJ.s Ansporn dienende Defizitausweis beseitigt wird. Eine solche Gefahr 
ware dann gegeben, wenn ein zur Kostendeckung im ePN aufgebautes System von Leistung 
und Gegenleistung zwar rechnerisch befriedigt, den entscheidenden Ansatzpunkt - zur 

59) Eindeutig und mit Nachdruck haben sich hierfiir die Sachverstiindigen=Kommission Verkehr (Bulletin, a.a.a., 
5. :1239), der Deutsche Industrie= und Handelstag (5tadtverkehr ... , a .a .a., 5. 42 ff.), ferner R. Seggel (Das 
Problem der gemeinwirtschaftlichen VerpfIichtungen ... , a.a.a., 5. 8, 5 . 26 ff.), P. Binder (Die gemeinwirt= 
schaftlichen und betriebsfremden Belastungen der Betriebe des offentlichen Personennahverkehrs, Berlin :1964, 
5. 30 f., 5 . 43), W. Labs (Umfang und Grenzen gemeinwirtschaftlicher Aufgaben offentlicher Unternehmen aus 
der 5icht der Personennahverkehrswirtschaft, in: Die offentliche Wirtschaft, :13. Jg. [:1964], 5.69), C . Kienbaum 
(Wege zur Neugestaltung des offentlichen Personennahverkehrs, a.a.a., 5 . :13) sowie die Bundestagsabgeord= 
neten P. Bleiss und E. Muller=Hermann u. a. ausgesprochen. VgI. in dies em Zusammenhang auch den Bericht 
uber die Deutsche Bundesbahn (DB) vom 30. Januar :1960, Bundestagsdrucksache IIIh602, sowie Ritschl, H., 
Gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung und eigenwirtschaftliche Betriebsfiihrung der Deutschen Bundesbahn, 
in: Die offentliche Wirtschaft, 9. Jg. (:1960), 5. :179 f . 
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Leistungssteigerung anzureizen - jedoch au:f5er acht lii:f5t. Wenn jedes Untemehmen - wie es 
im Rahmen marktwirtschaftlicher Eigenwirtschaftlichkeit je nach Marktverhiiltnhsen mag= 
lich ist - seine eigenen, u. U. iiberhohten Kosten a!l1setzen kann und wenn wei-ter diese 
Forderung honoriert wird, entfiillt in der Tat der in der Verp£lichtung zur Kos.tendeckung 
liegende Leistungsanreiz. Nach uns,erer Vorstellung kann jedoch auch ein System gemein= 
wirtschaftlicher Eigenwirts.chaftlichkeit den beabsichtigten Leistungsanreiz gewiihrleisten, 
insbesondere wenn bei fortschreitender Vereinheitlichung der Unternehmen die Kalkulation 
von Kostenerstattungen auf der Grundlage von Standardkosten erfolgt, die etwa vom 
Arbeitsbiiro fiir den zwischenbetrieblichen Vergleich oder demOPN=Rationalisierungs=1nsti= 
tut ermittelt 60) und u. U. nach Ma:f5gabe artlicher Besonderheiten bericht~gt werden kannen. 
Eine auf den Durchschniuswerten all e r Untemehmen aufbauende Eigenwirtschaftlichkeit 
lii:f5t also - wiederum von artlichen Besonderheiten, die beriicksichtigt werden kannen, ab= 
gesehen - fiir unwirtschaftlich arbeitende Untemehmen die Maglichkeit einer Kostenunter= 
deckung offen, die dann jedoch als ein echtes Defizit angesehen und durch intensivere Ratio= 
nalisierung behoben werden mu:!S. 

Unter dies en Voraussetzungen stellt ein konsequent verwirklichtes System gemeinwirt'schaft= 
Hcher Eigenwirtschaftlichkeit sogar eine besonders wh-ksame Maglichkeit dar, die Bemiihun= 
gen urn innerbetriebliche, zwischenbetriebliche und iiberbetriebliche RationaliSlierung zu er= 
hahen und die Wirtschaftlichkeit aller Untemehmen zu steigem. 

e) Maglichkeiten der Kostendeckung im Rahmen gemeinwirtschaftlicher 

Eigen wirtschaftlichkei t 

1m einzelnen werden folgende Ma:f5nahmen empfohlen, 61) zu deren Verwirklichung die hier= 
fiir notwendigen Voraussetzungen, ggf. im Rahmen gesetzlicher Regelungen, zu schaffen 
sind: 

:L Die Unternehmen des OPN sind von allen betriebsungewohnhchen Belastungen - insbe= 
sondere Konzessionsabgaben und Folgep£lichtkosten 62) - zu befreien. 

2. Weiterhin sind den Verkehrsunternehmen aIle von der offentlichen Hand beanspruchten 
bzw. auf deren Veranlassung gewiihrten unentgeltlichen und au:f5ertari£lichen - und inso= 
weit z. T. sogar unzuliissigen 63) - Be£arderungsleistungen zu bezahlen.64) 

60) Vgl. den vorstehenden Abschnitt A 3; urn zu vermeiden, daB Unternehmen ~. U. in eine "MinderI.eistung" 
ausweichen, erscheint zugleich mit der Standardisierung der Kosten die Ermittlung von Standardieistungen 

notwendig. / . I d ' 
61) Vgl. hierzu insbesondere SKV, DIHT, Segge/, Labs, Binder, Kienbau,:" MU.ller=!!erma.nn, ~ e1S5. ~ Iesem 

Zusammenhang sei auch auf die zur Zeit wieder besonders aktuelle DlskusslOn uber dIe wirtschafthche La.ge 
der Deutschen Bundesbahn (DB) und ihre Ursachen hingewiesen. Der Vorstand der DB hat der Bunde~regIe= 
rung inzwischen einen Bericht mit eigenen VorschHi.gen vorgel.~gt .. Die Stell~ng.nahme der Bundesregierung 
solI ebenso wie die Stellungnahme zum Bericht der Sachverstandlgen=KommlsslOn Verkehr Ende 1964 dem 
Bundestag vorliegen. .. .. , 

62) Vgl. auch Peters, H. u . Salzwedel, , ., Die Kostenverteilung zwischen StraBenbaulasttragern und offenthchen 
Verkehrsunternehmen, Berlin 1960. . 

63) GemaB § 39 Abs. 3 PBefG; vgl. zur Unabdingbarkeit Greif, W., Personenbeforderungsgesetz, Mtinchen/BerIm 

1961, S . 173· . .. . f . 
64) Abgesehen von ortlichen Einzelregelungen ist der erste umfassende ~nsatz hl~r~ur ml.t dem "Entwu~, emes 

Gesetzes tiber die unentgeltliche BefOrderung von Kriegs= und Wehrdienstbeschadigten 1m Nahverke~r . (Bun= 
destagsdrucksache IV!2433) gemacht worden. Ftir die DB ist dieser Tatbesta~d .in § 5 BbG geregeIt; die lr:halt= 
lich entsprechende Bestimmung in den Eigenbetriebsverordnungen (vgl. belsplelhaft § 8 Abs . 2 und 3 ElgVO 
von 1938) ist bisher in der Praxis vielfach nicht beachtet worden. 
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3· Dariiber hinaus sind den Verkehrsunternehmen aIle tariflichen, betrieblichen oder fahr= 
planmii:f5igen Au£lagen angemessen abzugelten, die ihnen von der af£entlichen Hand auf= 
erlegt werden.65) 

Zur Abgeltun~, insbesondere wenn es sich nicht urn die Bezahlung von Fahrgeldausfallen, 
sondern um die Er5ltattung von Kostens.teigerungen handelt, bieten sich zwei verschiedene 
Wege an: 

J ede e i n z e 1 n e Au£lage konnte in ihrer finanziellen Auswirkung berechne:t und abg~ 
golten werden. Hierfiir spricht die Maglichkeit, da:f5 in jedem Einzel£all jede Auflage von 
den Veranlassern nach Ma:f5gabe der Kosten im Hinblick auf ihre Notwendigkeit untersucht 
werden kann; dagegen spricht die eventuell erhebliche arbeitsma:f5ige Belastung. 

~es~alb konn~en andererseits aus Vereinfachungsgriinden allen Unternehmen pauschal 
die Ihnen .er~eIlten Au£lagen in einer Hahe abgegolten werden, die eine Kostendeckung bei 
d~rchschmtthchen Kosten un~ Ertriigen maglich macht. Eine soIche Pauschalabgeltung 
konnte etwa durch SteuerbefrelUng 66), durch Bereits:tellung zinsoiinstiger oder zinsfreier Gel= 
der

67
), durch Befreiung von den Wegekosten 68) oder sogar dur~h Verzicht auf die unmittel= 

b~~e. Erwirtschaftung der Abschreibungen erfolgen, letzteres z. B. indem die Anlagen buch= 
ma1SIg aus den Untemehmen herausgelast werden, so da:f5 dies en nur die laufende Betriebs= 
£iihrung obliegt, 69) wiihrend fiir die Nutzung der Anlagen Mietzinsen erhoben weTden 
konnen, mit deren Fes:1:setzung die Hahe der Pauschalabgeltung nachhaltig beeinflu:f5t werden 
kann.70) 

Der Weg der Paus.chalabgeltung macht zwar besondere Abrechnungen iiber£liis6ig; anderer= 
seits kannen aber zuwenig die Verhiiltnisse im Einzel£aIl beriicks1ichtigt wel!den. 1nsoweit 
e~scheint es zweckmii:f5ig, beide Abge1tungsmethoden zu kombinieren und zuniichs:t pauschal 
erne Bodensatz=Abgeltung vorzunehmen, um das ges1amte Kostenniveau entsprechend der 
allgemeinen Kostenstruktur und Ertragslage im OPN zu vermindem und im iibrigen bei 
Nachweis besonderer Umstiinde oder Auflagen auf del' Grundlage von Standardkosten 
Einzelahgeltungen vorzunehmen, £iir die besondere Grundsatze entwickelt werden kannten. 

65) Ftir die DB ist auch dieser Tatbestand bereits gesetzlich geregelt (§ 28 a BbG). 

66) Die Anerkennung der Gemeinntitzigkeit (vgI. FuBnote 44) wtirde bereits eine Befreiung von der Gewerbe= 
und Grundsteuer s.owie von d~r Korp~rschaftsteuer - die Vermogensteuer kann nach MaBgabe von § 3 a VStG 
auBer Betracht blelben - bewuken, mcht dagegen von der Umsatzsteuer, insbesondere einer Mehrwertsteuer, 
sowie von den Kraftverkehrsabgaben. 

67) Vgl. den Vorschlag zur Grtindung eines bPN=Finanzierungs=Instituts (Abschnitt C 3). 

68) ~gI. allerdings den Vorschlag, die yom bPN aufgebrachten Wegekosten - ggf. teilweise _ fUr eine Zinsverbil= 
hgung zu verwenden (Abschnitt C 3). 

CD) :'gl. in diesem Zusammenhang den von dem Prasidenten der DB, Koch, auf der 3. Verkehrskonferenz der SPD 
m Bad Godesberg (28. 2. bis 1. 3· 1963) geauBerten Gedanken: "Die Erfahrungen mit der Hamburger Schnell= 
~ah~ und .Untersuchungen tiber die Wirtschaftlichkeit ober= oder unterirdischer Schnell= oder Vorortbahnen 
In dlchtbesledelten Ballungsraumen lassen nur eine Deckung der rein en Betriebskosten durch die Tarifeinnah= 
~en aIs moglich erscheinen. Die notwendigen Mittel zur Finanzierung der Infrastruktur und der Kapitaldienst 
hleraus a~er mtissen von der offentlichen Hand aufgebracht werden." Koch, K., Wettbewerb und Ordnung im 
Verkehr, m: Heraus aus dem Chaos! Der Weg nach Europa, Bonn o. J., S. 43. In die gleiche Richtung gehen 
auch Vorsc~lage, die gIeichfalls speziell den SchneIIbahnverkehr zum Gegenstand haben, aber ohne weiteres 
auf den bPN schlechthin tibertragbar sind; vgI. Grassmann, E., Der moderne NahschneIIverkehr, in: Die 
Bundesbahn, 38. Jg. (1964), S. 690; Kienbaum, G., Wege zur Neugestaltung des offentlichen Personennahver= 
kehrs, a.a.O., S. 12. 

70) VgI. hierzu die in:t Zusammenhang mit dem Finanzierungs=Institut erwahnte Moglichkeit, Investitionen der 
Unternehmen des bPN auf dem Wege des Leasing zu finanzieren (Abschnitt C 3). 
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f) Umfang der zur Herstellung der Eigenwirtschaftlichkeit erforderlichen Mittel 

Eine zusatzliche finanzielle Belastung werden diese von der offentlichen Hand zu leistenden 
Abgeltungszahlungen nicht hedeuten, denn die bishe~ entsta~denen Ve~luste. muiSten ja 
auch aus Mitteln der Allgemeinheit gedeckt werden. Vlelmehr 1St durch dIe Stelgerung der 
Wirtschaftlichkeit und ggf. durch eine intensivere parlamentarische KontroUe - soweit nicht 
gleichzeitig Leistungsverbesserungen gefordert werden - ei,ne Er9pamis offentlicher Mittel 

zu erwarten. 
Die Hohe der fiir Leistungsverbesl5erungen rur Steigerung der Atbraktivitat, denen kei~e 
Mehrertrage gegeniiberstehen, zusatzhch erforderlich werdenden Abgeltungs~ahlungen 1St 
von den diesbeziiglichen Au£lagen abhangig; denen die Untemehmen des ~PN von der 
offentlichen Hand im Interess'e der AUgemeinheit unterworfen werden. Den hlerdurch ent= 
stehenden Aufwendungen sind jedoch die volkswirtschaftlichen Ertrage und Vorteile gegen= 
iiberzustellen, die auf Grund verbesserter Verkehrsverhaltnisse zu erwarten sind. 

2. Anwendung von Unternehmensformen, die unternehmerische Initiative und 

Verantwortung fordern 

Es wird den Tragern der Unternehmen des OPN urn so eher gelillJ?en, die z'~r L~itun~ der 
Unternehmen geeigneten Personlichkeiten zu halten bzw. zu gewmnen SOWle elne elgen= 
wirtschaftliche Unternehmensfiihrung zu erreichen, je mehr bereits die Unternehmensform 
Voraussetzungen zur Entfaltung unternehmerischer IllJitiative bietet. 

Solange Leitern kommunaler Verkehrsunternehmen, inshesonde~~ den Werksleitem von 
Eigenbetrieben, nicht diejellJigen Freiheiten in der Unternehmensfuhrung zugesf\:anden wer= 
den die fiir Ges.chaftsfiihrung hzw. Vorstand einer privatwirtschaftlichen Unterneh~ung 
sdbstverstandlich sind, mochten wir grundsatzlich bezweifeln,71) ob die For~ des Elge~= 
betriebs nach geltendem Recht die hier geforderten Voraussetz;ungen zur Errelchung maXl= 
maIer Wirtschaftlichkeit iiberhaupt erfiillen kann. 

Hiermit wird nichts ausgesagt iiber das Ausm.~iS der Dbernahm~ im. offentliche~ In:eresse 
liegender Aufgaben durch Untemehmen des OPN. 1m Gegentelil, dIe Notwend.~gk~1t und 
sogar die Verpflichtung zur Durchfiihrung derartiger Aufgaben werden .. ausdr~ckhch be= 
jaht;12) jedoch sollte die Dbertragung von Aufgaben aufVeranlas:ullJg der offentl~chen HallJd 
grundsatzlich so geregelt werden, daiS eine MaiSnahme, zu der eme :.erant",:urthche Unter= 
nehmensfiihrung von sich aus nicht bereit ist, nur dann durchgefuhrt wlrd, wen~. dem 
Untemehmen ein klarer Auf trag auf Grund eines Beschlusses der gesetzgebenden Korper= 
schaft erteilt wird. Gleichzeitig ist festlJulegen, wie die hierdurch ents,tehenden ungedeckten 
Kosten abgegolten werden. 
Die hilnsichtlich der Rechtsform angemeldeten Bedenken beziehen sikh zwar vor allem auf 
di'e eingeschrankte Handlungsfreiheit des Werksleiters nach geltendem Eigenbetriebsrecht/~) 
jedoch dariiber hinaus auf aIle Einfliisse auf die Leitung kommunaler Unternehmen, sowelt 

71) Ene ausfiihrliche und durch Zahlen belegte Begrtindung dieser Zweifel hat der Verfasser in seiner bereits 
erwahnten, noch unveroffentlichten Untersuchung gegeben. . 

72) Auch in diesem Zusammenhang ist auf die umfassender~ Untersu~~ung zu verwe1sen. . 
73) Vgl. § 4 der EigVO von :1938, die von Bundeslandern we1tgehend ubernommen worden 1st. 
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diese Einfliis,se nicht in ihrer Zielsetzung und in ihrer finanziellen Auswirkung einer aus= 
reichenden Kontrolle durch die OffentHchkeit unterliegen. 
Angesichts der Schwierigkeiten, vor die sich nicht nur die Werksleiter, sondern auch die 
Leitungen kommunaler Gesells·chaften im Hinblick auf den EinfluiS des Aufskhtsral'es ge= 
stellt sehen konnen, ist zu erwagen, auf Grund der guten Erfahrungen mit gemischtwirt= 
schaftlichen Gesellschaften 72) ent:gegen der hisherigen Entwicklrtmg wieder privates KapitaJ 
in einem angemessenen Minderheit:s:anteil verantwortlichan den Umernehmen des OPN 
zu beteiligen, wobei eine Dividendengaramie fiir die privaten Aktionare - wie teilweise 
schon praktiziert - einerseits und eine Dividendenbegrenzung - auch im Blick auf eine 
eventuelle steuerrechtliche GemeinniitlJigkeit - in Aussicht genommen werden konnten. 
Mit der BeteiLigung privaten Kapitals diirften die BestrebullJgen zur Verbes:se]1mg der Wirt= 
schaft1ichkeit gefordert werden, wenigstens so lange, wie es noch keine besondere Rechts= 
form fiir offentliche Unt:emehmen gibt, die eine volle Entfaltung unternehmerischer Initia= 
tive gewahrleistet. Unter diesem Aspekt sollten auch die gesetzliche Neuordnung der Unter= 
nehmen des OPN in Belgien untersucht werden sowie die Griinde, die dort zum Verzicht 
auf eine Kommunal.isierung und zur Bildung gemischtwirtschaftlicher Gesells,chaften gefiihrt 
haben.74) 

c. Sonstige MafSnahmen zur Steigerung cler Wirtschaftlichkeit 

Die vorstehenden Vorschlage zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit des OPN rich ten sich 
vorwi-egend an die Lei1tungen der Untemehmen und ihre Trager, wenn auch verschiedene 
MaiSnahmen zweckmai5igerweis·e auf der Grundlage einer gesetzlichen Regelung durchge= 
fiihrt werden sollten. 

Dariiber hinaus gibt es eine Reihe von MaiSnahmen, die zur Beeinflussungn der "externen" 
Faktoren der Wirtschaftlichkeit dienen. Die entsprechenden Vorschlage sind bereits zu einem 
groiSen Teil gemacht worden/5) so daiS wir uns an dieser Stelle zur Abrundung auf eine 

. Aufzahlung beschranken konnen. 

1. Beeinflussung des Verkehrsaufkommens nach Richtung, Starke und Zeit 

Die Schwierigkeiten des heutigen Personennahverkehrs liegen vor all em in del' starken 
Auspragung der Verkehrssp~tzen mit meist nur in einer Rich1mng ausgenutztem Angebot. 
AIle MafSnahmen, die eine Abflachung der Verkehrs'spitze bzw. eine bessere Ausnutzung 
des Angebotes in der Gegenrichtung bewirken, dienen im weiteren Sinne einer Steigerung 
der Wirtschaftlichkeit. Je nach den besonderen orthchen Verhaltnissen kommen folgende 
MaiSnahmen in Betracht:76) 

74) Vgl. Gauthier, E., Neuordnung der offentlichen Stadtverkehrsbetriebe in Belgien, in: Nahverkehrspraxis, 
:12. Jg. (1964), 5.34:1 ff. 

75) Vgl. die Pressenotiz tiber den Bericht der SachversUindigen=Kommission Verkehr, die Denkschriften des Deut= 
schen Stadtetages sowie des Deutschen Industrie= und Handelstages u. a. 

78) Vgl. u. a. Seggel, R., Bemiihungen tim eine Arbeitszeitstaffelung in Bremen, in: Der Stadtverkehr, 3. Jg. (:1958), 
S. 90 ff.; Lehner, F., Siedlung, Wohndichte und Verkehr (= Schriftenreihe fUr Verkehr und Technik, H. :17), 
Bielefeld :1963. 
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a) zeitl,iche Staffelung des Beginns von Arbeits,zeit und Unterricht; 

b) Anderung der Ladenoffnungs,zeiten, insbesondere - ggf. an einzelnen Tagen - Ver= 
langerung der Verkaufszeiten in den Abendstunden; 

c) Verlegung des freien Samstags fiir einen T eil der Bevolkerung auf den Montag oder 
auch auf andere Tage im Ablauf der 5=Tage=Wochei 

d) optimale Zuordnung von Wohnung und Arbeitsplatz durch Koordinierung von Standort= 
und Siedlungspolitik eins,chliefSlich der Verlagerung von Verwaltungen aus den Innen= 
stadten. 

2. Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Bereitstellung geeigneter Verkehrswege 

Erhebliche Kosten werden sowohl dem offentlichen ais auch dem privaten Verkehr dadurch 
verursacht, dafS die Verkehrsstauungen hoheren MaterialverschleifS und Treibstoffverbrauch 
sowie Zeitverluste verursachen, die sich fiir den OPN in langerer UmI.aufzeit der Verkehrs= 
mittel und dadurch in einer Erhohung der notwendigen Spitzenkapazitat - insbesondeTe 
Fahrzeuge und Personal - niederschlagen. 

Folgende MafSnahmen sind geeignet, Abhilfe zu schaffen :77) 

a) grundsatzliche Bevorrechtigung der offentHchen Verkehrsmittel sowohl allgemein durch 
MafSnahmen der Verkehrsordnung als auch im Einzelfall durch entsprechende Verkehrs= 
regelung und Verkehrslenkung; 

b) weitgehende Trennung der Verkehrswege fiir Massenverkehrsmittel und Individual= 
verkehrsmittel, und zwar je nach den besonderen Verhaltnislsen als horizontale oder 
vertikale Trennung (inshesondere durch eigene Bahnkorper, besondere Bus'spuren, Tun= 
nelanlagen und niveaufreie Kreuzungen). 

3. Wirtschaftlichster Einsatz der zur Verfugung stehenden Finanzmasse 

1m Hinblick auf die erheblichen finanziellen Mittel, die eine Verbesserung der Verkehrs= 
verhaltnisse der Gemeinden in den nachsten J ahren und J ahrzehnten erfordert - die Sach= 
verstandigen=Kommission spricht von 1.00 Mrd. DM bis zum Jahre 1.975 und von fast 
250 Mrd. DM fiir den Gesamtausbau in etwa 25 Jahren 78) - sowie angesichts der voraus= 
sichtlichen Prohleme bei der Beschaffung, Verteilung und Verwendung dieser Mittel, ins= 
besondere aber wegen der unterschiedlichen verkehrswirtschaftlichen Effizienz des MitteJ= 
einsatzes" glauben wir, abschliefSend wenigstens darauf hinweisen zu sollen, dafS es wahr= 
scheinlich in gesamtwirtschaftlicher Sicht hesonders rationell ist, die Verkehrswege in den 
Ballungsgebieten - und hier vor aHem £iir die offentlichen Verkehrsmittel - sowohl zeitlich 
als auch dotationsmafSig vorrangig zu behailldeln. Beispielsweise ist die Sachverstandri.gen= 
Kommission in ihrem Gutachten zu dem Ergebnis gekommen, dafS fiir den Aushau der Ein= 

77) Vgl. u. a. Labs, W., Schnellerer offentlicher Verkehr - schnellerer Gesamtverkehr, in: Jahrbuch Schiene und 
5traBe 1962, 5.148 ff., sowie die Beitrage von Nasemann, Stichert, Dorfler und Neymann in: Attraktivitat 
und Wirtschaftlichkeit im offentlichen Personennahverkehr (= Schriftenreihe fiir Verkehr und Technik, H. 18), 
Bielefeld 1963, S. 43 ff. 

78) Vgl. Bulletin Nr. 132 vom 26. 8. 1964, 5.1240. 
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richtungen des offentlichen Verkehrs - einschliefSlich der DB - nur 1.5 % der fUr den 
Gesamtausbau veranschlagten Mittel notwendig sind. 
Urn eine ausreichende und kontinuierliche Bereitstellung der Mittel fiir den Ausbau der 
Verkehrswege fiir die offentlichen Verkehrsmittel zu gewahrleisten, sollten die bereits vor= 
liegenden Vorschlage fur eine zusatzliche Beschaffung von Investitionsmitteln eingehend 
gepruft werden.79) Ehe allerdings eine Sondersteuer eingefiihrt wird, soUte ausdrucklich 
effie dahingehende politische Ents,cheidung gefallt werden, dafS die derzeitig aufgebrachten 
Steuern nicht ausreichen bzw. ob und inwieweit die Kraftverkehrs1abgaben kern Wegekosten= 
beitrag sind, sondern zur Deckung allgemeiner Ausgaben dienen sollen. 
Unabhangig von der Frage der Finanzierung der Verkehrs,wege, fiir die auss,chliefSlich die 
offentliche Hand zustandig ist, soUte fiir die Finanzierung der Investitionen der Unter= 
nehmen des OPN eine Institution beauftragt (z. B. OFFA) oder geschaffen werden COPN= 
Finanzierungs=Institut),80) die Kapital zu giinstigen Bedingungen beschafft und bereitstellt. 
Hierbei konnten u. a. - <liuch fiir die Beschaffung von Fahrzeugen - die Moglichkeiten des 
Leasing 81) Cl!usgenutzt werden, wobei das lnstitut u. U. gleichzeitig als Exporteur gebrauch= 
ter Fahrzeuge, insbesondere in Entwicklungs1ander, fungieren konnte. 

Die Arbeit desOPN=Finanzierungsinstitutes ist etwa auf folgender Grundlage denkbar: 
Die Mittel, die das Institut den Unternehmen des OPN fiir Investitionen zur Verfugung 
stellt, konnte es u. a. auf dem Kapitalmarkt, auf der Grundlage ausreichender Sicherheits= 
leis tung durch seine offentlichen Trager, beschaffen (Anleihen). Dariiber hinaus, konnten 

79) Wahrend die Vorschlage zur Bereitstellung von Bundesmitteln direkt (z. B. Deutscher Stadtetag, Die Verkehrs= 
probleme der Stadte, a.a.D., 5.78) oder indirekt (etwa Finanzierungsplane der Bundestagsabgeordneten P. Bleiss 
und E. Maller=Hermann, vgl. "Initiativen im Bundestag", Nahverkehrsnachrichten 755 vom 28.1. 1964, oder 
die von Seebohm vorgeschlagene Entschadigung der StraBenbahnen fiir eine Freigabe des von ihr beanspruch= 
ten StraBenraumes, vgl. "Geld fiir die U=5traBenbahn", in: 5trabu=Informationen Nr. 21.3/63, 5. 3) eine Urn = 
ve r t e i 1 u n g des Min era 1 0 1 s t e u e r aufkommens bezwecken, gibt es inzwischen eine Reihe von Vor= 
schlagen zur ErschlieBung n e u e r Fin a n z que 11 en: Erhohung der Mineralolsteuer durch Ausweitung des 
sog. Gemeindepfennigs oder Erhohung der Kraftfahrzeugsteuer in Form eines ortlichen Zuschlags (Deutscher 
Stadtetag), Einfiihrung einer Autobahn=Benutzungsgebiihr (Deutscher Stadtetag, E. Miiller=Hermann), Erhe= 
bung einer zweckgebundenen Abgabe auf den Treibstoff oder eine Kraftfahrzeug=Kaufabgabe (M. Mross). 
Vgl. ,,5tadte lassen nicht locker: Vorschlage fiir die Finanzierung des Verkehrsausbaues der 5tadte", in: 
Strabu=Informationen Nr. 225 vom 15. 8. 1963; "Dr. Miiller=Hermann: Geld fiir die zweite Ebene", in: Nah= 
verkehrsnachrichten Nr. 795 vom 7. 7. 1964; "Wer solI Verkehrsanlagen finanzieren? Finanzierungs=Institut fiir 
U=Bahn=Bau vorgeschlagen", in: Handelsblatt Nr. 237 vom 11.12. 1963. 
Diese Plane unterscheiden sich u. a. auch insoweit, als Mross die zusatzlichen Abgaben nicht unmittelbar fiir 
Verkehrsbauten, sondern fiir Zinssubventionen verwendet wissen will. Vgl. in dies em Zusammenhang auch: 
"Hoffnungen auf U=Bahn=Gelder: Offa und Wiederaufbaubank erwagen Finanzierungshilfen", in: Strabu=In= 
formationen Nr. 212 vom 14. 2. 1963, S. 2; "Anleihen fiir den Nahverkehr" (Vorschlag der IHK Diisseldorf), 
in: Deutsche Zeitung vom 7. 2. 1964; "Parallelen zum MroB=Plan" (Vorschlag E. Matthiensen, Dresdner Bank), 
in: Nahverkehrsnachrichten Nr. 755 vom 28. 1. 1964, S. 1. 
In ahnliche Richtung zielend, jedoch hinsichtlich der Finanzierungsquellen andersarfig, ist der Voischlag, 
W 0 h nun g s b au mit tel durch verkiirzte Haushaltsansatze und im Rahmen von Darlehensriickfliissen zu 
Gunsten des Nahverkehrs abzuzweigen. Vgl. Kienbaum, G., Wege zur Neugestaltung des offentlichen Per. 
sonennahverkehrs, a.a.D., 5.14 f. 
Angesichts der GroBenordnung der von der SKV genannten Zahlen miissen auch nach Meinung des Bundes. 
verkehrsministeriums andere als die vorhandenen Finanzierungsmoglichkeiten gefunden werden. Vgl. "Bundes= 
verkehrsminister erkennt neue Aufgaben an", in: Nahverkehrspraxis, 12. Jg. (1964), S. 416. Mit der Begriin= 
dung, der BundesfernstraBenbau diirfe nicht gefahrdet werden, hat der Bundesverkehrsminister sich bereits 
friiher in dies em Sinne geauBert. Zur Beschaffung zusatzlicher Investitionsmittel vergleiche auch die Unter= 
suchung von Fuchs, W., GebiihrenstraBen als Mittel der StraBenbaupolitik, Diss. Koln 1964. 

80) Ein soIches Institut konnte auch gemeinsam mit dem von Mross vorgeschlagenen, allerdings der Finanzierung 
der Ve r k e h r s w e g e von Schnellbahnen dienenden, "Finanzierungs=Institut zur Forderung des offentlichen 
GroBstadtverkehrs" gebildet werden; vgl. FuBnote 79. 

81) Vgl. "Miinemann organisiert Anlagen=Verpachtung - Ein neuer Finanzierungsweg fiir Investitionen", in: 
Industrie=Kurier Nr. 5 vom 10. 1. 1963; vgl. auch Handelsblatt Nr. 5 vom 9. 1. 1963 sowie Abschnitt II B 1 e 
dieses Beitrags. 
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dem Institut laufend besondere Mittel aus offentlichen Haushalten zuflief5en, die zur Zins= 
verbilligung der Kredite dienen, die das Institut den Untemehmen des OPN fur InvestiTionen 
zur Verfugung steHt. Die Mittel fur die Verbilligung des auf dem Kapitalmcukt bes,cnafften 
Investitionskapitals konnten etwa so aufgebracht werden, daiS die von den Untemehmen 
des OPN abgefiihrten Wegekosten hierfur verwendet werden. 

Die Mitgliedsuntemehmen des vOV fuhren jahrlich etwa 45 Mio. DM Wegebenutzungs= 
entgelte an die Gemeinden 82) und etwa 1.2 Mio. DM Kraftfahrzeugsteuern an die Lander 
abo Hinzu kommen jahrlich enva 60 bis 70 Mio. DM, die die Unternehmen Z. Z. ii-ber den 
Treibstoffverbrauch an Mineralolsteuern, die dem Bundeshaushalt zuflieiSen, aufbringen.83) 

Untersuchungen des vOV in den Jahren 1.956 bzw. 1.960 iiber den Investitionsbedarf im 
folgenden 1.o=Jahres=Zeitraum haben iibereinstimmend einen jahrlichen Bedarf von durch= 
schnittHch 427 bzw. 450 Mio. DM ergeben.84) In den Jahren 1.958 und 1.959 haben die effek= 
tiven Investitionen jedoch nur 265,5 bzw. 309,4 Mio. DM betragen. Wenn unter Beruck= 
sichtigung steigenden InvestitionSibedarfs einerseits und der Tatsache andererseits, daiS von 
dem angegebenen Inves,titionshedarf der Jahre 1.957 bis 1.966 (4,272 Mrd. DM) allein 37 % 
(1.,565 Mrd. DM) auf Verkehrswege entfielen, nach wie vor von einem jahrlichen Investi= 
tionsvolumen der Untemehmen des OPN von 450 Mio. DM ausgegangen wiirde, so waren 
Zinssubventionen von 27 Mio. DM bzw. 1.3,5 Mia. DM notwendig, urn diese Mittel bei 
einem Marktzins von 6 % zinslos bzw. zu einem urn die Halfte verbilligten ZinsfuiS zur 
Verfugung zu stellen. Anders ausgedruckt: allein die Bereitstellung des von den Unterneh= 
men des OPN Z. Z. aufgebrachten Kraftfahrzeugsteuer=Aufkommens seitens, der Bundes: 
lander wurde fast ausreichen, urn den von den Unternehmen des ePN veranschlagten In= 
vestitionsbedarf zu einem verbHHgten ZinsfuiS von 3% ~u finanzieren. Die Bereitstellung 
von Mitteln in Hohe der von den Unternehrnen desGPN an die Gerneind~n gezahlten 
Wegebenutzungsentgelte (45 Mio. DM) wiirde sogar au s reichen , urn mehr als 1.50 % des 
veranschlagten Investitionsbedarfs (750 Mia. DM) zinslos zu finanzieren. 

Ebenso wie Mittel zur Zinsverbilligung der Investitionsfinanzierungen bereitgestellt werden 
konnen, ware auch zu iiberlegen, den Mietzins fur Investitionsgiiter - soweit solehe nicht 
von den Unternehmen finanziert, sondern diesen von der offentlichen Hand oder einer 
Leasing=Gesellschaft zur Verfiigung gestellt werden sollten - in einer Weise zu verbillrigen, 
die der offentlichen Aufgabe der Untemehmen in angemessener Weis-e gerecht wird.85) 

III. Zur Aussicht auf Verwirklichung der vorstehenden VorschHige 

Wir haben uns mit dem vorliegenden Beitrag die Aufgabe gesteIlt, in einem Zeitpunkt, da 
die Probleme des innerstadtischen Verkehrs fast jedermann beruhren und die Bedeutung des 
offentlichen Verkehrs kaum mehr bestritten und seine Forderung als eine wichtige Aufgabe 
der offentlichen Hand allgemein anerkannt wird, auf das berechtigte Interesse der AIlge= 

8!) Angaben flir die Jahre 1959 und 1960 bei Binder, P., Die gemeinwirtschaftlichen und betriebsfremden Belastun= 
gen der Betriebe des offentlichen Personennahverkehrs, a .a.a., S. 94· 

83) Ermittlung bzw. Schiitzung fUr das Jahr 196:; auf Grund der dem Verband offentlicher Verkehrsbetriebe (VOV) 
vorliegenden Unterlagen liber den Kraftfahrzeugbestand und die Laufleistung der Fahrzeuge. 

84) Vgl. Labs, W ., Die Investitionen der offentlichen Personennahverkehrsbetriebe seit der Wiihrungsreform und 
in Zukunft, in: Die offentliche Wirtschaft, 9. Jg. (1960), Sonderausgabe : Investitionen in der offentlichen Wirt= 
schaft, S. 29 ff. 

85) Vgl. hierzu die AusfUhrungen liber die Moglichkeiten der Kostendeckung im Rahmen gemeinwirtschaftlicher 
Eigenwirtschaftlichkeit auf der Grundlage von Standardkosten in Abschnitt B 1 e. 
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meinheit an einem wi rt s c h a f tl i c hen offentlichen Verkehr hinzuweisen und gleichzeitig 
Moglichkeiten zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit aufzuzeigen. 
Viele der vorstehenden VorschHige sillld nicht neu. Auch besteht tiber die Bedeutung der 
damit geforderten MaiSnahmen bei den fiir den offentlichen Verkehr Verantwortlichen weit= 
gehende Dbereinstimmung. Wenn dennoch erhebI.iche Rationalisierungsreserven bisher un= 
ausgeschopft geblieben s.ind, so miissen hierfiir Grunde maiSgebend gewesen sein. Der ver= 
mutlich ausschlaggebende Grund kann darin gesehen werden, daiS zur Zeit die organisato= 
rischen Vorauss,etzungen fiir die Durchfiihrung einer Reihe von Vorschlagen nicht vorliegen; 
hinzu kommt vielleicht, daiS die mittelbar fiir den offentlichen Verkehr Verantwortlichen, 
sei es in den Gemeinden und Landem, sei es aber auch auf Bundesebene, die Verwirklichung 
von RationalisierungsmaiSnahmen bisher nicht in dem notwendigen Umfang unterstiitzt 
haben. 
Soweit die letztere Urs,a,che z'Utrifft, so darf fiir die zukunft sknerlich mit eine'r vollen 
Unterstutzung der offentlichen Hand gerechnet werden. Damit sind gleichzeitig die Yore 
aussetzungen gegeben, die bi!slang fehlenden, :wr Verwirklichung wicnti,ger MaiSnahmen 
notwendigen organisatorischen und u. U. auch gesetzlichen Grundlagen zu schaffen. 
Eine dieser wichtigen MaiSnahmen, deren Bedeutulllg vermutlich vielfach unterschatzt wird, 
ist die Steigerung deT Wirtschaftlichkdt dUl'Ch die Wiederherstel1ung und Gewahrleistung 
kostendeckender WirtschaftsfuhrUl1ig der Unternehmen des ePN im Sinne gemeinwirtschaft= 
licher Eigenwirtschaftlichkeit. Der Erfolg diirfte aUel1dings hierbei weitgehend davon ab= 
hangen, ob das zur Kostendeckung notwendige System von Abgeltungszahlungen weiterhin 
einen ausreichenden Leistungs1anreiz bietet. 
Auch unter dies em Aspekt sehen wir aIls erne besonders wichtige MaiSnahme die Vorberei= 
tung und Gliindung eines Rationalisierungs=Institutes an, von dessen Existenz die Verwirk= 
lichung einer Reihe weiterer VorschHige abhangt. Insgesamt bildenso die verschiedenen 
Vors,chlage ein zusammenhangendes System, des6en Schwergewkht auf der Arbeit des In.: 
stitJutes liegt. Anderers,eits sind die vorgeschlagenen MaiSnahmen zur Verbeslserung der 
Wi r t s c h aft 1 i c h k e i t grundsatzHch unabhangig von den fur die Zukunft, nJicht zuletzt 
auf Grund des Berichtes der Sachverstand1gen=Kommission zu erwartenden MaiSnahmen 
zur Verbesserung der V e r k e h r s lei stu n g en; denn auch bei gleicnbleibenden Verkehrs= 
leistungen besteht ein Interesse der Fahl1gaste sowie der Allgemeinheit an Kostensenkung. 
Die Durchfuhrung der vorgeschlagenen MaiSnahmen ist aber auch insoweit von den beab= 
sichtigten anderen MaiSnahmen unabhangig, als viele Vorschlage keine oder nur relativ 
geringe finanzielle MitteJ erfordern. ciner Steigerung der Wirtscnaftlichkeit stehen also 
vomehmli.ch organisatorische Schwierigkeiten entgegen. Angesichts der BedeutlUng der Auf= 
gabe ist jedoch zu erwarten, daiS ein geeigneter Rahmen gefunden wird, ggf. auf Grund 
gesetzlicher Regelungen, aIle unausges-chopften Rationalisierungsreserven in optimaler Weise 
zu erschHeiSen. 
Die Initiative, das vorstehende Programrn zur Steigerung der Wirtschaftlichkeit desOPN 
zu verwirklichen, soUte zunachst den Verkehrsunternehmen und inshesondere den beteiligten 
Gemeinden iiberlassen werden, an die s.ich viele der VorschHige richten.86) Es darf als sicher 

86) Die vorstehenden Postulate basieren, wie aIle Entscheidungen, auf individuell moglicherweise unterschiedlichen 
und insoweit wissenschaftsmethodisch eindeutig auszuweisenden Anliegen. 
Auf eine solche Axiomatik wurde jedoch in diesem Beitrag verzichtet; abgesehen davon, daB im Hinblick auf 
die hier zugrunde gelegten Anliegen in der Praxis eine weitgehende Interessengleichheit wahrscheinlich ist, 
werden die hiermit angesprochenen Probleme im Rahmen der bereits erwiihnten eingehenderen Untersuchung 
des Verfassers systematisch dargestellt. 
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unterstellt werden, daB die meisten Bundeslander solche Ma:!Snahmen voll untersriitzen wer= 
den, auch was die Bereitstellung etwa notwendiger Mittel angeht.87

) Daruber hinaus ist an= 
zunehmen, da:!S der Bund in Zukunft urn 50 eher bereit sein wird oder sich doch nicht veT= 
s.chlie:!Sen kann, neben legislatorischen Ma:!Snahmen auch einen finanziellen Beitrag 88) zur 
Verbes,serung der Verkehrsverhiiltnisse der Gemeinden zu leisten, je mehr die subsidiar 
Verantwortlichen bereit!s aktiv geworden sind und je wirtschaftlicher fiir die A11gemeinheit 
die offentJlkhen Mittel eingesetzt werden konnen. 

87) Die Lander Nordrhein=Westfalen und Bayern haben - wenn auch mit Unterschieden in Umfang und Form -
im Zusammenhang mit der zweckgebundenen Verwendung des Kraftfahrzeugsteuer=Aufkommens bereits einen 
Schritt in dieser Richtung gemacht. 

88) Hierzu berechtigen sowohI die Ankiindigungen des Bundesverkehrsministers auf der StraBenbautagung am 
17.9. 1964 in Berlin (vgl. "Bundesverkehrsminister erkennt neue Aufgaben an", a.a.a .) als auch die bereits 
vorliegenden Finanzierungsvorschlage, nicht zuletzt jedoch die AuBerungen der Bundestagsabgeordneten: vgl. 
Protokoll der 130. Sitzung des IV. Bundestages (10. 6. 1964), insbesondere Seiten 6313, 6328, 6346, 6358 (See= 
bohm), 6360 sowie Ziffer 7 des Antrages von Abgeordneten der CDU/CSU und der FDP zur GroBen Anfrage 
der SPD=Fraktion betreffend Verkehrspolitik der Bundesregierung: Der Bundestag erwartet von der Bundes= 
regierung, daB sie sich nachdriicklich einsetzt "flir die Vorlage eines gemeinsam mit Landern und Gemeinden 
zu erarbeitenden Programms zur Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs, das den Zweck hat, 
durch die starkere Benutzung offentlicher VerkehrsmitteI zur EntIastung der innerstadtischen und gemeind= 
lichen StraBen und des Parkraums beizutragen" (5. 6371 f.). 
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Die Eigenschaften einer Verkehrsleistung *) 

Versuch einer Produktanalyse 

VON PRIV.=Doz. DR. SIGURD KLATT, HAMBURG 

B. Wegbezogene Eigenschaften einer Verkehrsleistung 

Die folgenden Eigenschaften aus der Liste der spezialisierenden Qualitatsanalyse beziehen 
sich ganz oder doch zumindest teilweise direkt oder zumindest mittelbar auf den Transport= 
weg des Gutes: die Allgegenwart, die Anpassungsfa:higkeit 28), die Beweglichkeit 28), die 
ortliche Disponibilitat, die Freibeweglichkeit, die Gebrochenheit, die Naturabhangigkeit 28, 

die Netzbildung, die Verzweigung und die Zugangl:ichkeit. 1m folgenden ist zu beachten, 
da:!S zwischen dem Transportweg (als Element der Verkehrsleistung) und der Verkehrsstra:!Se 
(ob nun als Landstra:!Se oder Wasserstra:!Se, ob als Auto= oder Eisenbahnstrecke) ein Dnter= 
schied besteht. Der Transportweg besteht darjn, da:!S ein Gut seine Lage verandert, wahrend 
die Verkehrsleistung durchgefiihrt wird; hinterher erinnern nur die veranderten "Raum= 
koordinaten" des Gutes daran, da:!S ein Transportweg zuriickgeJegt wurde. Die Verkehrs= 
stra:!Se als dauerhafte Einrichtung wird hingegen bei der Verkehrsleistung durch die Ver= 
kehrsmittel genutzt; sie existiert auch dann noch, wenn die Verkehrsleistung langst der 
Vergangenheit angehort. Der Transportweg ist immateriell, die Verkehrsstra:!Se ist ein mate: 
rieller Teil des betriebs= und volkswirtschaftlichen Anlagekapitals. 

Die wegbezogenen Eigenschaften einer Verkehrsleistung meinen im Grunde stets: wie (auf 
welchem Wege) erreicht das Transportgut (oder das Fahrzeug) von einem bestimmten Ort 
aus einen anderen Ort oder eine Folge von Orten? Ausgangs= und Zielort der Verkehrs= 
leistung sind durch ihre Namen oder Anschriften bzw. die geographischen Koordinaten 
(kurz: die Raumkoordinaten) gegeben, also von der Wirtschaftseinheit, die die Leistung 
einsetzt oder verbraucht, bestimmt.29) 

Der als Einheit erscheinende Transportweg des Gutes ist haufig aus unterschiedlichen Teil= 
abschnitten zusammengesetzt, deren Kenntnis Aufschliisse iiber die wegbezogenen Eigen= 
schaften der Verkehrsleistung gibt. Einige davon werden irn Sprachgebrauch des taglichen 
Lebens mit Abfuhr= oder Anfuhrweg bezeichnet. Sie weisen darauf hin, da:!S der gesarnte 
Transportweg vorn Versand= zurn Bestirnrnungsort "gebrochen" ist. Den vollstandigen 
Transportweg bezeichnen wir als Blockweg. Anfuhr=, Abfuhrweg und sonstige Teilabs·chnitte 
konnen nach den genutzten Verkehrsstra:!Sen benannt werden. Die Teilabschnitte werden 
dann auch durch die Be=, Drn= und Entladestellen gekennzeichnet. Den Teilabschnitten des 
Transportweges entsprechende Zeitabschnitte werden wir weiter unten begegnen. Doch 
zunachst betrachten wir die wegbezogenen Eigenschaften aus der Sicht der Nachfrage und 
des Angebots. 

*) Fortsetzung und SchluB der Abhandlung aus Heft 3 der Zeitschrift flir Verkehrswissenschaft. 
28) Nur zum Teil, da diese Eigenschaft gelegentlich auch auf andere Transportelemente bezogen wird. 
29) Vgl. jedoch auch hier die unterschiedlichen Transportklauseln wie cif, fob, ab Werk usw. Sie spielen in dies em 

Zusammenhang eine Rolle. Siehe Anm. 8. 
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1. Wegbezogene Eigenschaften einer nachgefragten Verkehrsleistung 

a) Allgemeines 

Welche wegbezogenen Eigenschaften einer Verkehrsleistung werden im allgemeinen nach= 
gefragt und warum? Nachgefragt wird nicht lediglich der Transportweg eines Gutes, der 
in Kilometern anzugeben ist. In Wirklichkeit ist fur die Nachfrage keineswegs ein Kilo= 
meter Transportweg gleich jedem anderen, denn der Weg von Hamburg nach Nurnberg 
ist in okonomischer Hinsicht nicht durch den von Numberg nach Hamburg zu ersetzen. Die 
Nachfrage hat es also im Grunde genommen mit "gerichteten Strecken" zu tun. Diese Eigen= 
schaft des Transportweges sowie die Vollstandigkeit (oder Gebrochenheit) einer Verkehrs= 
leistung sind von der urspriinglichen Nachfrage abgeleitet. Diese ist also letztlich dafur 
maf.Sgebend, warum bestimmte wegbezogene Eigenschaften einer Verkehrsleistung nach= 
gefragt werden. Je genauer und tiefer wir die Wahl einer bestimmten Eigenschaft er= bzw. 
begrunden wollen, urn so ausfiihrlicher mussen wir auf die ursprungliche Nachfrage ein= 
gehen. Die wichtigste der wegbezogenen Eigenschaften ist die Vollstandigkeit der nachge= 
fragten Verkehrsleistung. Prufen wir also ihr Wesen tiefer. 

b) Vollstiindigkeit 

Die Vollstandigkeit ist jene Eigenschaft einer Verkehrsleistung, die das Verhaltnis 
zwischen verfugbarer (angebotener) Verkehrsstraf.Se eines bestimmten Verkehrsmittels 
(=unternehmens) und dem Blockweg des Transportgutes angibt. Diese Eigenschaft ist also 
das Verhaltnis eines Teilabschnittes zum gesamten Transportweg. Sie kann deshalb "als 
Bruchteil oder als Prozentzahl ausl8edruckt werden. Decken s.ich Versand= und/oder Emp= 
fangsort nicht mit Zugangsstellen eines Verkehrsnetzes, kommen nur gebrochene Verkehrs= 
leistungen zustande. Verkehrsleistungen des gebrochenen Verkehrs werden auch als unvoH= 
standig bezeichnet. Der maximale Wert an Vollstandigkeit von '100 v. H. oder der Einheit 
wird von Verkehrsleistungen im "Haus=Haus= Verkehr" erreicht. 

Der Begriff "Von=Haus=zu=Haus"=Verkehr ist zu gelaufig geworden, urn auch noch prazise 
sein zu konnen. "Haus" meint zwar in diesem Zusammenhang allgemein den Verfugungs= 
bereich des Versenders oder Empfangers.30) Aber auch diese Definition ist unbefried~geIl'df 
weil sie nicht erkennen laf.St, wie weit die Verkehrsleistung in den - gelegentlich sehr aus= 
gedehnten - Verfugungshereich "hineinragt". In dieser Hinsicht unterscheiden sich Ver= 
kehrsleistungen einzelner Verkehrsmittel sehr erheblich insofern, als die eine die Guter 
stets an ein und demselben Ort im Verfugungsbereich bereitstellt bzw. abholt, die andere 
aber variabel ist und recht beliebig wahlbare Be s tim m u n g sort e 31) im Verfugungsbe= 
reich als Ausgangs= oder Zielort haben kann. Damit ist auch die wegbezogene "Anpassungs= 
moglichkeit" einer Verkehrsleistung erfaf.St.32) Eine volkswirtschaftliche Betrachtung, die an 
der Grenze des Verfugungsbereiches Halt macht, ubersieht entscheidende nachfrage= oder 
angebotsbestimmende Fakten. Gerade in dieser Spanne zwischen der Grenze des betrieb= 
lichen Verfiigungsbereiches (oder noch weiter gezogen: der auf5erbetrieblichen Station) und 
des innerbetrieblichen Bestimmungsortes spielt sich haufig ein Qualitatswettbewerb zwischen 

30) Vgl. Schmitz=Doerner, H. w., Der PrivatgleisanschluB im Wettbewerb des Haus=Haus=Verkehrs, Diss. Koln 
1959, 5 . 15· 

31) Ebenda, S. 133 f. 
32) VgI. etwa Pirath, G., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.D., S. 1.58 L; dort aIs "AnpassungsHihigkeit 

an die Verkehrsquellen" bezeichnet. 
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den Verkehrsunternehmen abo So betrachtet unterscheiden sich vollstandige und gebrochene 
Verkehrsleistungen in dem Maf.Se, in dem sie innerbetriebliche Transporte substituieren 
konnen. 

Ein weiterer Maf5stab der Unvollstandigkeit einer Verkehrsleistung ist die Zahl der 
Un t e r w e g 5 b e han diu n g e n des Transportgutes. Unterwegsbehandlung meint "Eincf 
Um= bzw. Ausladen" sowohl des Transportgutes selhst als auch des Transporrbehalters oder 
=mittels, in (auf) dem sich das Transportgut befindet. Urn namlich Behandlungen des Gutes 
zu vermeiden, ist man in jungster Zeit dazu ubergegangen, die Transportgefaf.Se zu behan= 
deln. Auch hier finden wir also eine Substitution innerbetrieblicher Leistungen durch die 
Verkehrsleistungen, ein Vorgang, der auf5erst nachfragerelevant ist. 

Die niedrigste Zahl der Behandlungen betragt gleich zwei. Sie entspricht dem ungebroche= 
nen oder vollstandigen Verkehr. Sie wird z. B. yom Guterkraftverkehr im allgemeinen er= 
reicht oder yom Eisenbahnverkehr, wenn dieser zwei Privatgleisanschlusse bedient oder 
a~ch von der ~innenschiffah.rt, wenn sowohl Versender (eine "nasse Zeche" beispiels~eise) 
Wle der Empfanger (etwa em Grof.Skraftwerk am Kanal) Wasseranschluf.S besitzen. Gebro= 
chener Verkehr erfordert dagegen mindestens drei oder mehr Unterwegsbehandlungen. Am 
Beispiel des Eisenbahnverkehrs sci eine Reihe von Variationen dieser wegbezogenen Eigen= 
schaft einer Verkehrsleistung aufgezeigt (vgl. Tabelle 4). 
Die Beispiele gelten sinngemaf.S auch fur die Binnenschiffahrt und den Guterkraftverkehr. 
Denn im Prinzip unterscheiden wir folgende Variationen des gebrochenen Verkehrs wobei 
die hier angegebenen Zahlen der Behandlungen in jedem Fall die unterste Grenzedarstel= 
len: ('1) beim Verkehr zwischen zwei Punkten in einem Netz ohne Behalter zwei, mit Be= 
halter vier Behandlungen; (2) beim Verkehr zwischen zwei Punkten in zwei verschiedenen 
Netzen ohne Beha~ter drei, mit Behalter funf Behandlungen; (3) beim Verkehr zwischen 
zwei Punkten bei Dberwindung drei verschiedener Netze ohne Behalter vier, mit Behalter 
sechs Behandlungen usw. Aus okonomischen Grunden konnen selbst bei einer Verkehrs= 
leistl:lng in einem Netz zusatzliche Behandlungen auftreten, so etwa im Sammelgutverkehr, 
am Dbergang yom Knotenpunktverkehr zum Flachenverkehr und umgekehrt, beim Dber= 
gang von der Kanal= zur Fluf.Sschiffahrt, beim Zusammenwirken verschiedener Transport= 
unternehmen allgemein usw. Aber bei Verwendung von Behaltern gelingt es auch in diesen 
Fallen, die Zahl der Behandlungen des Transpoftlgutes stets konstant zu halten, selbst wenn 
beliebig viele Betriehs= und/oder Netzubergange stattfinden sollten. Der Behalter wird des= 
halb zu einem wichtigen Mittel im Haus=Haus=Verkehr, gerade fur die Nachfrage. 

Warum haben nun die wegbezogenen Eigenschaften einer Verkehrsleistung fUr die Nach= 
frage in okonomischer Hinsicht Bedeutul1Jg? Erstens desha1b, wei! die Verfugbarkeit einer 
Verkehrsleistung die Voraussetzung fur die Marktausdehnung darstellt, was insbesondere 
fur nachfragende Unternehmen wichtig ist. Zweitens deshalb, wei! die Transportkosten 
auch von der Transportentfernung abhangen. Unter diesem Gesichtspunkt ist die kurzeste 
vollstandige Verbindung zweier Orte erwiinscht. Drittens deshalb, wei! ein gebrochener 
Verkehr die Gefahr der Beschadigung des Transportgutes erhoht und gegebenenfalls Wert= 
minderungen verursacht. Mit diesen Hinweisen, die sicher zu vermehren sind, schlief.Sen 
wir die Betrachtung der wegbezogenen Eigenschaften einer nachgefragten Verkehrsleistung 
ab und wenden uns der Gruppe der angebotenen Verkehrsleistungen zu. 
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Tabelle 4: 
Haus=Haus= Verkehr mit Hilfe der Eisenbahnen ':. 

Lfd. 
Nr. 

1. 

2 

3 

4 

5 
6 

7 
8 

9 
1.0 

11. 

1.2 

1.3 

1.4 

1.5 

1.6 

I 

II 

III 

Beschreibung des Weges von Haus zu Haus 

Privatgleis - Netz - Privatgleis **) 

Privatgleis - Netz - StralSenroller 

StralSenroller - Netz - Privatgleis 
Umsetzwagen - Netz - Privatgleis 
Privatgleis - Netz - Umsetzwagen 
Zweiwegefahrzeug - Netz - Privatglei'S. 
Privatgleis. - Netz - Zweiwegefahrzeug 

Privatgleis - Netz - Kraftwagen 
Kraftwagen - Netz - Privatgleis 
Umsetzwagen - Netz - Umsetzwagen'**) 
Zweiwegefahrzeug - Netz - Zweiwegefahrzeugor-*) 

StralSenroller - Netz -StralSenrolleror-*) 

Kraftwagen - Netz (Huckepack) - Kraftwagen **) 

StralSenroller - Netz - Kraftwagen 

Kraftwagen - Netz - StralSenroller 
Kraftwagen - Netz - Kraftwagen **) 

Behalter - Kraftwagen - Netz - Privatgleis -

Behalter 
Behalter - Privatgleis - Netz - Kraftwagen -

Behalter 
Behalter - Kraftwagen - Netz - Kraftwagen-

Behalter **) 

Giiter-
behand-
lungen 

E,A 
E,A 
E,A 
E,A 

E,A 
E,A 
E,A 
E,A,U 
E,A,U 

E,A 
E,A 

E,A 

E,A 
E,U,A 
E,U,A 
E,U,U,A 

E,A 

E,A 

E,A 

Zahl der 
GefaB- Behand-
oder lungen 
Fzg.- insges. 

behand-
lungen 

2 

U 3 
U 3 
U 3 
U 3 
U 3 
U 3 

3 

3 
U,U 4 
U/U 4 
U,U 4 
U,U 4 
U 4 
U 4 

4 

E,U,A 5 

E,U,A 5 

E,U,U,A 6 

*) E = Einladen, A = Ausladen, U = Umladen bzw. Umstellen. Mit anderem Schema vgl. auch Bode, W., Tech= 
nische Moglichkeiten des Haus=Haus=Verkehrs, in: Die Bundesbahn, Jg. 29 (1955), S. 735, 747; Schmitz;Doer; 
ner, H. W., Der PrivatgleisanschluB im Wettbewerb des Haus=Haus=Verkehrs, a.a .O., S. 20. 

**) Diese Typen konnen zu "symmetrischer QualWitskooperation" fUhren. 

2. Wegbezogene Eigenschaften einer angehotenen Verkehrsleistung 

a) Allgemeines 

Wenn wir danach fragen, iiber welche Eigenschaften eine angebotene Verkehrsleistung ver= 
fiigt, geht aus der Antwort hervor, dalS es im wesentlichen die gleichen Arten sind, die wir 
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bei einer nachgefragten Verkehrsleistung kennengelernt haben. Dariiber hinaus sind an 
der angebotenen Verkehrsleistung weitere Eigenschaften festzustellen, diesich aus den 
Aktionsparametern ergeben, die dem Anbieter zusatzhch offenstehen. Dies sind insbesondere 
Eigenschaften, die von den Verkehrseinliichtungen (wie dem Verkehrsweg und seinen Kom= 
ponenten) auf die Verkehrsleistung iibertragbar sind. Aber auch aus den Fahrzeugwegen 
ergeben sich zusatzliche wegbezogene Eigenschaften der Betriebsleistungen von Verkehrs= 
unternehmen, die als Aktionsparameter zu beachten sind. 
Wenn auch die gleichen Eigenschaften feststellbar sind, unterscheiden sich die okonomischen 
Beweggriinde, aus denen diese Parameter durch das Angebot variiert werden. Die Eigen= 
schaften der angebotenen Verkehrsleistung sollen dazu beitragen, dalS das Unternehmens= 
ziel (z. B. die Gewinnmaximierung) erreicht wird. Deshalb sind sie auch sehr haufig wett= 
bewerbsrelevant, insbesondere auf Verkehrsmiirkten, auf denen die Tarife 33) recht starr 
sind und nur verhaltnismiilSig wenig Anbieter im Leistungswettbewerb stehen. In diesen 
Situationen sind die Eigenschaften der Verkehrsleistung wkhtige okonomische Parameter 
der Produktions= und Angebotsfunktion. Priifen wir nun die wesentlichen Attribute der 
angebotenen Verkehrsleistungen. 

b) StrafSen - Stationen - Netz 
Wenden wir uns zunachst den Eigenschaften der Verkehrswege und des Wegenetzes zu. 
Der Begriff Verkehrsweg umfalSt zwei Komponenten, in die sich ein Verkehrsweg gliedert 
und die deshalb auch in der Qualitatsanalyse unterschieden werden sollen: die StralSe und 
die Station. Da sich VerkehrsstralSen kreuzen oder auch vereinigen konnen, gilt es, diesen 
Tatbestand als dritte Komponente eines Verkehrsweges zu beachten. Diese Komponenten 
bestimmen die Gesamtheit der Verkehrswege eines Raumes, die Netzbildung. 

Die StralSe 34) als Komponente des Verkehrsweges wird, je nach dem Medium, auch als 
Land= oder WasserstralSe, Bahn oder Kanal usw. bezeichnet. Ein Verkehrsweg whu zur 
StralSe erst dann, wenn er bestimmte (technische und) wirtschaftliche Voraussetzungen,35) 
auch in qualitativer Hinsicht, erfiillt. Deshalb ist die iiberwiegende Zahl der StralSen als 
kiinstlich zu bezeichnen. Daneben spielen natiirliche StralSen in der Binnenschiffahrt noch 
eine gewis·se Rolle, doch darf nicht iibersehen werden, dalS die Erhaltung einer bestimmten 
Qualitat (der Schiffbarkeit fiir bestimmte Regelschiffe) auch bei sag. natiirlichen Binnen= 
wasserstralSen (Fliis.sen, Seen und sonstigen Gewiissern) MalSnahmen erforderHch macht, 
also Kosten verursacht. 
Die Leistungskapazitat einer StralSe 36) hangt von der Breite (bzw. Tiefe), dem Bauzustand 
(z. B. Oberbau, Deckenarten, Unterbau, Uferbefestigung usw.), aber auch von der Linien= 
fiihrung (der Steigung, des Gefalles, der Stromung), von natiirlichen oder technischen Hin= 
dernissen (so z. B. den Schleusen) abo Diese Merkmale sind iiblicherweise Grundlagen fiir 
die Klassifizierung der Strecken und ergeben Anhaltspunkte fiir die leistungsbezogene, 

13) Abgesehen davon, sind gerade wegbezogene Eigenschaften AniaB fiir den Anbieter, die Tarife zu differenzieren 
(Entfernungs=, IntensiUitsstaffeln); vgl. Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr, BasellTiibingen 1959, 
S. 77 ff. 

34) Vgl. dazu vorzugsweise Adamek, R., StraBen, in: HdSw, Bd.10 (1959), 5.213 ff.; Most, 0., Binnenwasser= 
straBen, in: HdSw, Bd. 2 (1959), S. 303 ff. 

35) Most, 0., BinnenwasserstraBen, a.a.O., S. 303 ff. 
36) Vgl. dazu Pirath, C., Die Grundlagen del' Verkehrswirtschaft, a.a.O., S. 152 ff.; Beckmann, M., McGuire, C. B., 

Winsten, Chr. B., Studies in the Economics of Transportation, New Haven 1956; Pampel, F., Ein Beitrag zur 
Berechnung der Leistungsfahigkeit von StraBen (= Bd. 15 der Schriftenreihe der Forschungsgesellschaft fUr das 
StraBenwesen), Bielefeld 1955. 
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qualitative Kapazitat eines Verkehrsweges. Qualitativ bessere StrafSen verbilligen letztlich 
die Transporte, da sie den Treibstoff= und Fahrzeitbedarf der Fahrzeuge senken.37 Aber 
auch eine administrative Klas,sifizierung kann leistungsbezogene Eigenschaften einer StraBe 
aufdecken, so z. B., wenn sie neben dem Eigentum an der StraBe oder gegebenenfalls neben 
Verwaltungs= und Baulasttragem auch Benut:zungsmonopole ausweist. Unci nicht zuletzt 
ist auch die StraBenlange, die zwischen zwei Stationen liegt, sowie ihre Abweichung von 
der Luftlinie 38) zwischen den Station en von Bedeutung fiir die Qualitat der angebotenen 
Verkehrsleistungen. 
Dem Begriff der Z u g a n g Ii c h k e i t oder Erreichbarkeit oder Verfiigbarkeit einer Ver= 
kehrsleistung begegnen wir insbesondere im angelsachsischen Schrifttum. Er wird dort mit 
"accessibility" bezeichnet. Dennoch darf nicht alles das, was unter dies em Namen angeboten 
wird, unbesehen gleichgesetzt werden. Am ehesten scheint Troxel 39) diese wegbezogene 
Eigenschaft genau abzugrenzen, wenn er sagt : "Eine Zuganglichkeitsqualitat im Verkehr 
betrifft die Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels zwischen zwei beliebigen Endpunkten oder 
einer Gruppe von Punkten." Doch wenn wir weiter verfolgen, wie Troxel die "accessibility" 
erlautert, miissen wir feststellen, daB er damit nicht nur den eben skizzierten Sachverhalt 
meint, sondem einen viel weiteren. Accessibility konne ausdriicken, wer, was oder wieviel 
transportiert werden kann und wann dieser Transport erfolgt. Dieser Ausweitung der Be= 
deutung schlieBen wir uns nicht an. Troxel macht uns ferner darauf aufmerksam, daB ein 
Privatweg nicht jedermann zugangig sei, ein 20= Tonnen=Lastzug schon in technis,cher Hin= 
sicht, aber auch aus gesetzlichen Griinden nicht frei sei in der Wahl seines Weges. Die Frage 
nach der Zuganglichkeit iiberpriift also im wesentlichen die Verfiigbarkeit iiber einen Ver= 
kehrsweg im juristischen Sinne und kann deshalb im folgenden iibergangen werden. Die 
okonomische Entsprechung zur Eigenschaft der Verfiigbarkeit behandelten wir als Voll= 
standigkeit einer Verkehrsleistung. 
S tat ion e n 40) sind jene Punkte eines Verkehrsweges, an denen Verkehrsmittel halten, urn 
das Be= und/oder Entladen der Fahrzeuge mit Giitem zu ermoglichen, urn die Aufnahme 
von Betriebsstoffen und den betriebsnotwendigen Service an Arbei tskraften und Maschinen 
durchzufiihren. Sie sind auch die Orte, an denen Transporteinheiten (aus Last= und Kraft= 
tragern) zusammengestellt werden. Je nach dem Verkehrsmedium sprechen wir auch von 
Halte=, Anlegestellen, Binnenhafen, Bahnstationen usw. Nach unserer Abgrenzung gehoren 
auch die ParkpHitze 41) (fiir den sog. ruhenden Verkehr), Tankstellen und =saulen 42), die 
Autobahnraststatten und Autohofe zu den Verkehrsstationen. 

17) Claffey, P., Time and Fuel Consumption for Highway=User Benefit Studies, in: Public Roads, Bd. 31 (196o), 
S. 16 ff .; Kent, M. F., Fuel and Time Consumption Rates for Trucks in Freight Service, in: Public Roads, 
ebenda, S. 22 ff. 

38) So weist Emerson, H. N ., (Transporting Energy, in: Petroleum Press Service, London, Jan. 1953, S. 19) darauf 
hin, daB die durchschnittliche Differenz zwischen Leitungslange der Pipelines und der Luftlinie nur 10 v. H . 
betrage (zit. nach Holland, B., Die Rohrleitung als Transportmittel, Diss. Hamburg 1960, S. 33). . 

39) Troxel, E., Economics of Transport, a .a.a., S. 275. 
40) Siehe Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a .a.a., S. 156; Schultze, E. , Die Verkehrsfunktion der 

Binnenhafen, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Jg . 77 (1950), S. 273-275; Gunth er, K., Kopfbahnhof oder 
Durchgangsbahnhof? in: Die Bundesbahn, Jg. 24 (1950) , S. 484-489; Neumann, H., Der ideale Hafen, in : Hansa, 
Jg. 91 (1954), S. 1276-1282; Locklin, Ph. D., Economics of Transportation, 4 . Aufl., Homewood, Ill. 1954, 
S. 600 ff . : Terminal Facilities and Services. 

41) Bleymuller, 7., Ausgewahlte Probleme der StraBenverkehrsstatistik unter besonderer Beriicksichtigung deutscher 
Verhaltnisse (= Verkehrswissenschaftliche Veroffentlichungen des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr des 
Landes NRW, Heft 48), Diisseldorf 1960, S. 26 ff .; Esch, H. A., Das Parkproblem (= Technische und volkswirt= 
schaftliche Berichte des Wirtschafts= und Verkehrsministeriums Nordrhein=Westfalen, Nr. 41), Diisseldorf 1956. 

42) Bleymuller, J., Ausgewahlte Probleme der StraBenverkehrsstatistik, a .a .a., S. 29 f.; Schlums, J., Tankstellen 
und stadtische Verkehrsplanung, in: StraBenbau, Jg . 2 (1949), 5.37-39 (Beilage zu Verkehr und Technik). 
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Dariiber, welche Qualitaten einer Station auch die Verkehrsleistung bestimmen, erfahren 
wir aus dem verkehrswissenschaftlichen Schrifttum sehr wenig. In dieser Richtung laufen 
etwa die Untersuchungen tiber "Haltewertigkeiten" der Bahnhofe 43) bei der Bundesbahn. 
Auch die Leistungsfahigkeit eines Rangierbahnhofes 44) ist vorwiegend von betriebswirt= 
schaftlichem Interesse, wenn auch indirekt von erheblichem EinfluB auf die Gesamtqualitat 
der Verkehrsleistungen im Giiterverkehr der Eisenbahnen. Die Leistungsfahigkeit bestimmt 
auch die zeitbezogenen Eigenschaften der angebotenen Verkehrsleistungen. Ais MaBstab 
dient dabei die mogliche Tagesleistung eines Rangierbahnhofs, das ist die Zahl der ins Netz 
ausgehenden Wag en, "die wahrend mehrerer Tage hintereinander verarbeitet werden kon= 
ne, ohne daB Reste entstehen" 44). Ebenso sind die Verlade=Einrichtungen (wie Rampen, 
Kais, Krane, Stapler, Hubeinrichtungen usw.) einer Station Faktoren, die mittelbar sehr 
wesentlich auf die Qualitat der angebotenen Verkehrsleistung einwirken. Die Be=, Um= und 
Entladezeiten hangen u. a. von diesen Einrichtungen abo Fiir die Anbieter von Verkehrs= 
l~ist~ngen sind also die fiir solche Einrichtungen aufgewandten Kosten Aktionsparameter, 
dIe 1m Wettbewerb auf Markten fiir Verkehrsleistungen eingesetzt werden. Diese Para= 
meter erweisen sich in vielen Fallen in ihrem Endeffekt auf die Qualitat der Verkehrslei= 
stung en als wirksamer denn die Versuche, Z. B. die Geschwindigkeit zu steigern. 

Ais dritte Komponente des Verkehrsweges sei seine V e r z wei gun g, d . h. die Kreuzung 
zweier bzw. beliebig vieler VerkehrsstraBen und die Abzweigung einer StraBe von einer 
anderen genannt. Zwischen Kreuzung und Abzweigung besteht kein prinzipieller Unter= 
schied, so daB aIle folgenden Bemerkungen iiber die eine vice versa auch fiir die andere 
gelten. Ein wenn auch nur grober MaBstab fiir diese Eigenschaft ist schon die Zahl der Ver= 
kehrswegekreuzungen, der dadurch verfeinert werden kann, daB wir die Wegekreuzungen 
nach ihrer Qualitat aufgliedern.45) 

Die Qualitat der Kreuzungen von Verkehrswegen hangt von der Giiteklasse der sich schnei= 
denden StraBen ab und/oder von den SicherungsmaBnahmen, die durch Aufstellung von 
Zeichen und Signalen getroffen werden.46) Durch die Steuerung der Blinklichtanlagen wird 
auch die Kapazitat einer Kreuzung bestimmt. Ferner hangt die Qualitat davon ab, ob die 
sich kreuzenden StraBen gleichen oder unterschiedlichen Verkehrsmitteln als Weg dienen, 
welch em Verkehrsweg das Prioritatsprinzip zusteht, ob es sich urn echte (bahn=, straBen= 
gleiche) oder unechte (unterfiihrte, iiberbriickte, untertunnelte) Kreuzungen handelt. SchlieB= 
lich beeinflussen die Sichtverhaltnisse, also die Linienfiihrung der StraBen an Kreuzungen, 
sehr wesentlich deren Kapazitat. 

Fallen Kreuzung und Station in einem Punkt zusammen, sprechen wir von einem Knoten= 
punkt des Verkehrs. Dieser kann, wegen der Kumulation von Qualitaten, besondere oko= 
nomische Bedeutung gewinnenY) 

(3) Vgl. Chaussette, G., Schnellzughalte und Reisegeschwindigkeit, in: Die Bundesbahn, Jg. 26 (1952), S. 749 ff. 
Siehe auch Deutsche Verkehrs=Zeitung (DVZ), Jg. 14 (1960), Nr. 89, 5 . 12. 

44) ~oste~k, W., Mathematische Grundlagen der Leistungsfahigkeit von RangierbahnhOfen und ihre Anwendung, 
In: DIe Bundesbahn, Jg. 35 (1961), S. 893; ferner die dort auf S. 904 angefUhrte Literatur zum LeistungsmaB= 
stabverfahren. 

(5) Vgl. z. B. Wiegand, a., Die Bedeutung der Bahnkreuzungen im Verkehrsnetz, in: Internationales Archiv fUr 
Verkehrswesen, Jg. 4 (1952), S. 328-335. 

(6) Siehe Raab, F., Grundsatzliches zur Sicherheit der Wegeiibergange in Schienenhohe, in: Eisenbahntechn. Rund= 
schau, Jg. 4 (1955), S. 461-466. 

(7) yoigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen, Bielefeld 1959, 
Insbes. S. 45 ff. 
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Wemi. das gesamte Wegenetz eines Verkehrstragers umfangreich i&t und viele Orte zu er= 
reichen gestattet, sagen wir, dalS es eine grolSe Verzweigung habe. In diesem Zusammen= 
hang sprechen wir auch von dichter Net z b i I dun g, meinen in beiden Fallen also makro= 
okonomische oder 5ystemparameter. Ais MalSstab fur die Netzbildung dient unter anderem 

die Lange der Verkehr&wege je Flacheneill!heit ( ~::2 ; k~ ). Auch der Kehrwert, die 

Flache je 5treckeneinheit, hat u. E. einen gewiSisen Aus.sagewert: er bezeichnet etwa die auf 
die Streckeneinheit entfallende fiktive MaschengrolSe des Netzes. Beide MalSstabe haben je= 
doch den wesentlichen Mangel, dalS sie die Zahl der durch das Netz miteinander verbunde= 
nen Orte (5tationen, Ladestellen) vollig vernachlassigen. Auch der MalSstab, der die Zahl N 

der Zugangsstellen eines Verkehrsnetzes zur Flache in Beziehung setzt ( k~2) , ist nicht 

vollkommen, weil er wiederum die Wege vernachHissigt.48) Imme.rhin vermittelt dieser MalS= 
stab eine Vorstellung von a~r Zugangsdichte, wenn wir etwa die Zahl der Binnenhafen je 
Flacheneinheit mit der Zah1 der Bahnhofe je Flacheneinheit vergleichen. Auch dieser MalS= 

stab lalSt einen Kehrwert zu, die Flache je Zugangsstelle ( k;:;2 ). Er konnte einem Ver= 

gleich ;-.ait dem sog. Einzugsgebiet dienen. Wenn wir namlich von den Zugangsstellen eines 
Verkehrsmittels ausgehen, konnen wir durch konzentrische Kreise die Verkehrsferne ein= 
zeIner Gemeinden im Einzugsbereich der Zugangsstelle ermitteln.49) Doch dieser Begriff des 
Einzugsbereiches oder auch jener der Stationsferne ist desha1b so fragwurdig, weil er zu 
schematisch abgrenzt. 1m Wettbewerb der Verkehrslinien sind Dberlagerungen der Bereiche 
moglich oder sogar ublich 50) und machen zusatzliche MalSstabe erforderlich. Nicht unpro= 
b1ematisch sind aus gleichen Grunden allerdings Begriffe wie Radialfeld, 5egmentkette und 
Aquidistanzlinie (bzw. =feld) oder Zufuhrungslinie,51) da auch sie primar geometrische Kon= 
struktionen sind, allerdings mit der Moglichkeit einer okonomischen Deutung. 50 bleibt 
uns nur noch die dritte Moglichkeit, die Netzbildung zu kontrollieren. Indem wir die Zahl 
der Zugangsstellen und die Lange der Verkehrswege zueinander in Beziehung setzen, er= 

halten wir den durchschnittlichen Stationsabstand ( k; ) oder die mittlere 5tationshaufig= 

keit je 5treckenkilometer (also k~)' 
Diese 5ystemparameter sind fur das einzelne Wirtschaftssubjekt gegebene Daten. Aller= 
dings hangt beispielsweise von der Netzdichte die Zahl der alternativ wahlbaren Wege 
zwischen zwei oder N Zugangsstellen abo Mit Recht hat Predoh1 52) darauf ningewiesen, 
dalS eine nachteilige Linienfuhrung durch Verdichtung des Netzes wieder ausgeglichen wer= 
den kann. Hier beruhren wir das Problem eines optimalen Netzes und damit wieder einen 
makrookonomischen Gesichtspunkt. Das einzelne Wirtschaftssubjekt denkt, sofern es nicht 
Netz=Monopolist ist, in anderen wegbezogenen Kategorien. Die Netzbildung ist jedenfalls 
in den seltensten' Fallen Aktionsparameter eines Wirtschaftssubjektes. 

'8) Vgl. Koller, H., Die Wirkungsraume der 5tandorte in der unvollkommenen Konkurrenz (unveroff. Dipl. .. Arbeit 
Niirnberg 1956), 5. 55. 

'9) Vgl. dazu die GrundmaBstabe der RaumerschlieBung bei Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 
a.a.a., 5. 60 ff. 

50) Esenwein=Rothe, 7., Verkehrseffizienz, Berlin 1956, 5. 16 ff. 
51) Ebenda, 5. 28 ff. 
52) Predohl, A., Verkehrspolitik, Gottingen 1958, S. 88; vgI. dazu auch Hoffmann, R., Die Gestaltung der Verkehrs= 

wegenetze (= Veroff. der Akademie fUr Raumforschung und Landesplanung, Bd. 39), Hannover 1961. 
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c) Umweg - Ruckweg - Umlaufweg 

Dem Transport~eg des Gutes auf der Nachfrageseite eines Verkehrsmarktes entspricht auf 
der Ange.botsselte der Fahrzeugweg. Eine erste Eigenschaft des Fahrzeugweges wird durch 
d~n ~.egnff Urn w e g erfalSt. Ais Vergleich dient haufig die Luftlinie, in anderen Fallen 
~le kurzeste Verkehr&stralSenentfernung oder schlielSlich der billigste Transportweg. Dabei 
1St also. zu bedenken, dalS zwischen geographischem Minimum und okonomischem Opti= 
~~m Dlfferenzen. bestehen, dalS f01glich die wirtschaftliche Wahl keineswegs stets fur den 
kurzesten Weg (m geographischem 5inne) ausfallen mulS. 

5?weit di: Fahrzeuge und/oder Behalter, die das Gut wahrend des Transports enthalten, 
emen bestlmmten Standort haben (wie etwa bei Kraftwagen, Binnenschiffen oder nicht frei= 
z~.gigen B~halt~rn), e.rgib~ sich fur sie die Notwendigkeit eines R u c k w e g e S. Hin= und 
~uckweg smd emer&eIts ll!lcht gegenseitig ersetzbar, hangen andererseits betriebswirtschaft= 
h~h eng zusammen. Aus der Koppe1ung jeder Verkehrs1eistung an eine bestimmte Betriebs= 
lelstung f01gt aus dem Transportweg eiues Gutes der Urn I auf eines Fahrzeuges oder Be= 
halters. Je nach Lage der (des) Standorte(s) 5 zu den Beladeorten B und Entladeorten E 
ergeben ~,ich verschiedene Um1auf=Typen 53), von denen die einfachsten in der Fig. 1. ange= 
deutet selen. 

(1) IS/B 1~----_~1IJ I S/B 1/E2 1 E )~ E1/B2 (4) 

Kuppelproduktion 

(2) 0-------~~ 
IS/B I~[g --~~[§J (5) 

~'--,~~ E1 ~ E2 

Verteilerfahrt 

I St/B / )0 ~~---~~ (3) 
(6) 

I 
I ~/ 

~t 
Sammelfahrt 

Fig. 1.: Einfache Typen des Umlaufweges 

Je. genauer wi~ in dieser Weis'e den Transportweg und den Fahrzeugweg qualitativ aufzu= 
ghedern vermogen, urn 50 mehr Aufschlusse erhalten wir 1etztlich uber die Eigenschaften 
d~r Verkehrsleistung, nicht nur uber die wegbezogenen. Denn diese leistungshezogenen 
E~genschaften des Transportweges sind notwendige Voraussetzungen beispie1sweise auch fur 
dIe Ahgrenzung der zeltbezogenen Eigenschaften einer Verkehrs1eistung, der wir uns nun 
zuwenden. 

13) VgI: dazu die Uml.au.f=Typen, die das 5tatistische Bundesamt aus der Statistik der Kosten und Leistungen 1959 
ermlttelt hat; 5tahshsches Bundesamt, V C - D 064 - Le/Ru, Wiesbaden 1961 (unveroff.). 
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c. Zeitbezogene Eigenschaften einer Verkehrsleistung 

Aus dem Katalog der spezialisierenden Qualitatsanalyse geharen die folgenden Eigenschaf= 
ten u. E. zu den zeitbezogenen Attributen einer Verkehrsleistung: die Anpassungsfahig= 
keit 54), die Berechenbarkeit und Bestimmtheit, die Beweglichkeit 54), die zeitliche Disponi= 
bilitat, die Fahrplanmaf5igkeit, die Haufigkeit, die Naturabhangigkeit 54), die Planmaf5igkeit, 
die Prazision und Punktlichkeit, die Regelmaf5igkeit, die Schnelligkeit und schlief5lich auch 
die Zuverlassigkeit 54). Kannen diese Eigenschaften quantifiziert und zu den Verhaltens= 
weisen von Wirtschaftssubjekten in Beziehung gesetzt werden? 

Die Zeit ist eine allgemeine, allen wirtschaftlichen Vorgangen eigene und deshalb sehr 
wichtige okonomische Dimension.55) Sie ist anch ein wesentliches Element des Transports.56) 
Anfang und Ende sowie die Lage der Transportzeit im Ablauf des Wirtschaftsgeschehens 
sind weder fur den Anbieter noch fur die Nachfrager gleichgultig. Aber die Transportzeit 
ist immer noch jene Graf5e, die sowohl in einzel= wie in gesamtwirtschaftlichen Verkehrs= 
statistiken nur in fluchtigster Weise festgehalten wird. Einziger Anhaltspunkt sind in der 
Regel die Kalenderperioden (Tage, Wochen, Monate, Jahre), in denen die Verkehrsleistun= 
gen vollzogen wurden. Schon die saisonale Verteilung (Variabilitat) der Verkehrsleistungen 
ist ein zeitbezogener Leistungsmaf5stab, wenn auch kein sehr zuverlas.siger und aussage= 
fahiger. Doch ist nicht nur in saisonalen Graf5en zu denken, sondern in kleineren Perioden 
wie taglichen Arbeitsschichten, deren Beginn und Ende besonders transportrelevant ist,57) 
wenn wir uns nun den nachgefragten bzw. angebotenen Verkehrsleistungen und ihren 
Eigenschaften zuwenden. 

1.. Zeitbezogene Eigenschaften einer nachgefragten Verkehrsleistung 

a) Allgemeines 

Welche zeitbezogenen Eigenschaften wahlt die Nachfrage und warum? Wiederum ist darauf 
hinzuweisen, daf5 die Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Guterverkehr abgeleitete Nach= 
frage ist. Also sind die Eigenschaften der nachgefragten Verkehrsleistungen abgeleitete 
Eigenschaften, in erster Linie yom Transportgut selbst, jedoch auch von anderen Umstan= 
den der ursprunglichen Nachfrage, die einen Transport aus wirtschaftlichen Grunden eil= 
bedurftig machen. Die Verluste, die der Nachfrager bei unzureichenden zeitbezogenen 
Eigenschaften einer Verkehrsleistung erleidet, liegen auf der Hand: z. B. Wertminderungen 
des Transportgutes, ubermaf5ig lange Kapitalbindung im Transportgut durch zu langsamen 
Transport usw. Gewinne kann er bei allein zeitabhangigen Kosten wie Zinsen, Lahnen, 
Lagergebuhren usw. erwarten, wenn er die akonomisch richtige Eigenschaft wahlt (die kei= 
neswegs immer die am starks ten ausgepragte, technisch maximale Leistung zu sein braucht, 
wie leicht einzusehen ist). Denn diese Kosten (Ausgaben) sind nur Niederschlage der Trans= 
portdauer und =geschwindigkeit oder hangen von der Haufigkeit und Punktlichkeit der Ver= 
kehrsleistungen abo 

54) Nur zum Teil, da diese Eigenschaft gelegentlich oder teilweise auch .auf andere Transportele~ente bezo~e~ wir~. 
55) Vgl. dazu die aufschlu15reiche Studie von Calweiler, A., ProduktlOnskosten und Produkhonsgeschwmdlgkelt, 

Wiesbaden 1960. 
56) Wohl am iiberzeugendsten von Ashton, H., The Time Element in Transportation, in: American Econ. Review, 

Bd. 37 (1947), Pap. and Proe., S. 423 H., nachgewiesen. . . . 
57) Vgl. dazu die (zeitbezogene) Anpassung der Betriebsleistung an den Verkehrsumfang bel Plrath, C., Ole 

Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.O., S. 177 ff. 
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b) Transportdauer und =geschwindigkeit 

Warum ist die Transportdauer und =geschwindigkeit im Gutertransport fur 
die Nachfrage so wichtig? 58) Erstens deshalb, weil zahlreiche Guter wie Obst, Gemuse, 
Fische, aber auch Nachrichten usw. nur eine begrenzte Lebens,dauer haben bzw. von Natur 
aus mit der Zeit an Marktwert verlieren. Aus diesem Grunde ist eine hohe Transportge= 
schwindigkeit erwunscht, weil sie den Marktwert erhaht. Zweitens deshalb, weil in den 
transportierten Gutern Kapital festgelegt ist; urn so mehr Kapital, je wertvoller die Guter 
sind. Darum besteht grof5es Interesse an einer baldigen Weiterverwendung der Transport= 
guter. Urn den Umschlag des Kapitals zu beschleunigen, werden also kurzere Transport= 
zeiten vorgezogen, da sie die Zinsverluste bzw. die anfallenden Zinskosten mindern. Drit= 
tens deshalb, weil eine vergleichsweise hohere Geschwindigkeit oder kurzere Transport= 
dauer auch dem Nachfrager (im Vergleich zu anderen) einen Wettbewerbsvorteil verschaffen 
kann (vgl. Qualitatsmonopson). Viertens deshalb, weil die Guter im Zeitablauf Preisschwan= 
kungen unterliegen. Hohere Geschwindigkeiten mindern das Risiko eines Preissturzes wah= 
rend der Transportdauer, insbesondere bei Transporten uber lange Strecken. Funftens des= 
halb, weil die Lagerung beim Abnehmer der Guter verkurzt werden kann. Allerdings 
dient das Transportgefaf5 gelegentlich selbst als Lager und die Transportzeit als Lagerzeit. 
In diesen Fallen ist also aus akonomischen Grunden eine niedrige Transportgeschwindig= 
keit erwunscht. Aus emotionalen Griinden wird eine bestimmte Geschwindigkeit im Guter= 
verkehr ohnehin kaum nachgefragt. Die so bestimmte Nachfrage ist aber im Personenver= 
kehr nicht selten anzutreffen und Ausdruck des "menschlichen Sehnens nach Schnelligkeit", 
wie Hennig 59) es einmal nannte. 

Maglicherweise lief5en sich noch weitere allgemeine Grunde anfuhren. Die hier aufgezahlten 
Punkte vermitteln aber einen hinreichenden Eindruck, urn die Transportdauer und =geschwin= 
digkeit sowie ihre Veranderungen okonomisch beurteilen zu kannen. Aus den angefiihrten 
Grunden orientiert sich die Nachfrage an der gesamten Transportdauer, die das Gut zwischen 
Versender und Empfanger unterwegs ist. Deshalb ist auch der hier gemaf5e Begriff der Ge= 
schwindigkeit der der B I 0 c k g es c h win dig k e i t. Wir ubertragen diesen Begriff, den 
Sieber 60) fur den Luftverkehr definiert, auf aIle Verkehrsarten. Blockgeschwindigkeit ist 
demnach die zwis,chen Versand und Empfang eines befarderten Gutes verfloss·ene Zeit, be= 
zogen auf die zwischen Absende= und Empfangsort liegende Entfernung. Der ungewahnliche 
Begriff laf5t schon darauf schliefSen, daf5 diese Eigenschaft in den seltensten Fallen statistisch 
festgehalten wird. Sie berucksichtigt nicht nur Unterwegsaufenthalte zum Umladen, sondern 
auch die Tatsache, daf5 der Transport nicht erst in einem Bahnhof, in einem Binnenhafen, 
sondern in einem Haushalt oder Betrieb beginnt und/oder endet. Zu= und Abfuhrdauer 
sowie die Abfertigungsfristen sind also eingeschlossen. 

58) Wir beziehen uns vorwiegend auf Adam, A ., Magnahmen zur Verbesserung und Beschleunigung der Beforde= 
rung, besonders im Eisenbahnverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 7 (1929), S. 17-23; Napp~ 
Zinn, A.=F., Verkehrswesen, in: Worterbuch der Volkswirtschaft, Bd. 3 (4· Aufl. Jena 1933), S.697; Schumer, 
L. A., The Elements of Transport, London 1955, S. 19 H.; Ashton, H., The Time ft ement in Transportation, 
a.a.O., S. 428 ff. 

69) Hennig, R., Verkehrsgeschwindigkeit in ihrer Entwicklung bis zur Gegenwart, Stuttgart 1936, S. 8 f. Vgl. auch 
Came, Ph., Speed, in: Journal of the Institute of Transport, Bd. 21 (1939-44), S. 421 f. 

60) Sieber, E., Luftverkehr, in: Handworterbuch der Betriebswirtschaft, Lfg. 13 (3. Auf!. 1958), Sp. 3859, 3864. 
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c) Hiiufigkeit 

Jede Transportdauer ist durch ihren Beginn und ihr Ende festgelegt. Die zeitliche Verteilung 
dieser Zeitpunkte uber eine Kalenderperiode nennen wir die H auf i g k ei t (bzw. Frequenz) 
der Verkehrsleistungen. Fur den Nachfragenden ist sie gleichbedeutend mit der zeitlichen 
Disponibilitat einer Verkehrsleistung in einer bestimmten Periode. 

Die Haufigkeit laiSt zwei Arten von Betrachtungsweisen ZU.61) Erstens kann die Haufigkeit 
durch spezifische (gleich= oder unterschiedlich lange) Z e i tin t e r vall e zwischen aufein= 
anderfolgenden Verkehrsleistungen determiniert sein. Wir sprechen dann z. B. von einem 
'1o=Minuten=Abstand usw. Zweitens kann die Haufigkeit durch die Anzahl der spezifischen 
Zeitpunkte pro Kalenderperiode ausgedruckt werden, so z. B. 7.15 Uhr oder 13.21 Uhr 
taglich MEZ, wie dies in Fahrplanen ublich ist. In diesem Fall wurde die Haufigkeit, be= 
zogen auf den Tag, gleich zwei betragen. Durch die spezifischen Zeitpunkte wird die Kalen= 
derperiode in Zeitintervalle eingeteilt, deren Summe ja gleich der Kalenderperiode ist. Hier 
wird der Zusammenhang zwischen spezifischen Zeitpunkten und =intervallen erkenntlich. 
Die mittlere GroiSe der Zeitintervalle - der durchschnittliche Abstand der Zeitpunkte -
ist also ein MaiSstab der Haufigkeit. Aber wie sich bei einer Kette ihre Starke nach dem 
schwachsten Glied richtet, kann auch von dem durch die Haufigkeit charakterisierten Fahr= 
plan gesagt werden: II' •• a timetable is as weak as the biggest gap in it" 62). 

Neben anderen (nicht nur zeitbezogenen) Eigenschaften (wie z. B. die der Massenhaftig= 
keit) ist vor allem die Entfernung, uber die ein Transport durchgefuhrt werden solI, von 
groiStem EinfluiS auf die zu wahlende Haufigkeit der Verkehrsleistung. Mit wachsender 
Transportentfernung nimmt die Notwendigkeit einer haufigen Verkehrsleistung abo Umge= 
kehrt ist im Stadt= und Nahverkehr gerade die Haufigkeit der Verkehrsleistungen von gro= 
!Ser Bedeutung fur die Nachfrage. Nicht zuletzt deshalb nimmt der private (werkseigene) 
Kraftwagen hier eine Sonderstellung ein, weil die Haufigkeit seiner Verkehrsleistungen be: 
liebig variabel ist, also ein Maximum erreicht, das nur durch gelegentliche Reparaturen und 
Wartungszeiten eingeschrankt wird. 

Warum ist die Haufigkeit der Verkehrsleistungen fur die Nachfrage in okonomischer Hin= 
sicht so wichtig? 63) Erstens wohl deshalb, weil eine groiSere Haufigkeit (d. h. ein kurzeres 
Haufigkeitsintervall) der Nachfrage gestattet, einen kleineren Lagervorrat zu halten und 
somit das darin gebundene Kapital moglichst klein zu halten. Zweitens deshalb, wei! die 
Zeitverluste beim gebrochenen Verkehr reduziert werden konnen, wenn auf beiden Tei!= 
relationen haufig Verkehrsleistungen verfiigbar sind. Die Verkehrsverbindung wird dann 
durch erhohte Haufigkeit verbes,g,ert. Drittens deshalb, wei! auch cine unvorherges,ehene 
(nicht geplante), aber dringende Nachfrage nach Verkehrsleistungen wirksam werden kann, 
wenn haufige Verkehrsleistungen angeboten werden. Viertens deshalb, weil unproduktive 
Wartezeiten auf eine Verkehrsleistung verkiirzt werden. Funftens deshalb, weil Abgangs= 
und/oder Ankunftszeiten der Giiter geplant werden konnen. Die Produktion fiir den Markt 
in einer arbeitsteiligen Wirtschaft ist auf diese PlanmaiSigkeit angewiesen. Sechstens des= 
halb, weil das Vertrauen der Nachfrage in die (zeitbezogene) Zuverlass:igkeit der Verkehrs= 

61) Ahnlich auch Schumer, L. A., The Elements of Transport, a.a.a., 5. 23. 
62) Carling, A. F. R., Regular Service, in: Journal of the Institute of Transport, Bd. 23 (:1948-5°), S. 288. 
63) Vgl. dazu etwa Adock, H. F. c., Basic Principles of Schedules for Passenger Transport, in: Journal of the Insti= 

tute of Transport, Bd. 2:1 (:1939-44), 5. 374 ff.; Brancker, T. W. S., Passenger Air Transport, in: Journal of the 
Institute of Transport, Bd. 22 (:1944-48), S. 342 f.; Carling, A. F. R., Regular Service, a.a.a., 5. 289 f .; Schumer, 
L. A., The Elements of Transport, a.a.a., S. 22 f.; Troxel, E., Economics of Transport, a.a.a., 5. 290 f. 
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leistung mit zunehmender GleichmaiSigkeit der Haufigkeitsverteilung steigt. Zweifellos 
konnte diese Liste verlangert werden. Doch die aufgeziihlten Griinde geben schon einen 
hinreichenden Einblick in die Bedeutung der Haufigkeit einer Verkehrsleistung. Die Ver= 
mutung, daiS die Verhaltensweisen der Nachfrager von der Haufigkeit der Verkehrsleistung 
abhangen, ist jedenfalls bestatigt worden. 

d) Punktlichkeit 

Warum ist die P ii n k tl i c h k e i t einer Verkehrsleistung (d. h. die zeitbezogene Zuverlas= 
sigkeit) in okonomischer Hinsicht fur die Nachfrage von Bedeutung? Dazu zitieren wir 
Napp=Zinn 64): "Allgemein gewahrleistet Piinktlichkeit den aufeinander abgestimmten Ab= 
lauf von Wirtschafts= und Sozialvermogen, erspart namentlich zeitweise Leerlaufe. Unter 
Umstanden kann groiSere Piinktlichkeit eines langsameren Verkehrsmittels diesem die Be= 
vorzugung gegenllber einem schnelleren, aber weniger piinktlichen gewahrleisten." Wir 
verweisen im ubrigen auf die okonomische Bewertung der Transportdauer und =haufigkeit, 
die die Punktlichkeit beeinflus'sen. Das dort Angefiihrte gilt abgeschwacht auch hier, wenn 
auch im Guterverkehr die Punktlichkeit fur die Nachfrage allgemein nicht die Rolle spielt 
wie im Personenverkehr. 

2. Zeitbezogene Eigenschaften einer angebotenen Verkehrsleistung 

a) Allgemeines 

Mit welchen zeitbezogenen Eigenschaften werden Verkehrsleistungen angeboten und 
warum?65) Auch der Anbieter betrachtet die zeitbezogenen Eigenschaften der Leistungen 
unter Kosten= und/oder Marktaspekten.66) Ein Teil seiner Produktionskosten hangt unmit= 
telbar von der Zeit abo Durch intensive Zeitnutzung (z. B. Geschwindigkeits,steigerungen) 
konnen die Kosten je Einheit gesenkt, die Gewinne also erhoht werden. Die zeitbezogenen 
Eigenschaften einer angebotenen Verkehrsleistung unterscheiden sich in der artmaiSigen 
Untergliederung kaum von denen der nachgefragten Verkehrsleistungen, jedoch wiederum 
in der Zahl der verfugbaren Aktionsparameter. Denn wieder sind Eigenschaften von Ver= 
kehrsmitteln und =einrichtungen auf die Verkehrsleistungen iibertragbar. Auch gilt, daiS die 
angebotenen Verkehrsleistungen einen Wettbewerbsvorteil erringen, die hinsichtlich ihrer 
zeitbezogenen Eigens,chaften ceteris paribus den zeitbezogenen Eigenschaften der nachfrage= 
ten Verkehrsleistungen am nachsten kommen (am ahnlichsten sind). Doch hier muiS das 
Angebot berucksichtigen, daiS Menge und Spezialisierung der angebotenen Verkehrsleistun= 
gen selbst sowie die von ihnen abhangigen Kosten gegenlaufig sind. J e starker die Spezia= 
lisierung, urn so hoher die Kosten, aber urn so geringer die abs,etzbare Menge. Dauer bzw. 
Geschwindigkeit des Transports und des Fahrzeugumlaufs, Haufigkeit und Piinktlichkeit 
der Leistungen s'ind also bei angebotenen Verkehrsleistungen unter diesen Ges.ichtspunkten 
zu betrachten. 

6J) Napp=Zinn, A.=F., Verkehrswesen, a.a.a., S. 697. 
65) Vgl. dazu Ashton, H., The Time Element in Transportation, a.a.a., 5. 432 ff. . . 
66) Deshalb werden zeitbezogene Eigenschaften auch bei Tarifdifferenzierungen eingesetzt; vgl. Z. B. Wlderstem, 

K., Methoden der Preisdifferenzierung bei der Giitertarifbildung, a.a.a., S. 45:1. 
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b) Umlauf=, Transportdauer und =geschwindigkeit 

D a u e r b z w. G esc h win dig k e i t des Transports bzw. Fahrzeugumlaufs werden von 
jedem Anbieter auf den Verkehrsmarkt bezogen, den seine Verkehrsmittel bedienen. Fur 
den Anbieter sind es die Fahrzeuge (weniger die Transportguter) und die Stationen (we= 
niger die betrieblichen oder hauslichen Versand= bzw. Empfangsorte), an denen die zeit= 
bezogenen Eigenschaften als Aktionsparameter der angebotenen Verkehrsleistungen erkenn= 
bar werden. Deshalb interessiert hier zunachst die Umlaufzeit der Fahrzeuge, dann die Ge= 
schwindigkeit, die in unterschiedlichen Abschnitten des Umlaufs zu erzielen ist. 

Die Urn 1 auf z e i t der Fahrzeuge und Behalter kann berechnet oder in einer Stichprobe 
beobachtet werden. Die "errechnete" Umlaufzeit wird aus dem Wagenbestand und der 
Wagenstellung bestimmt:67) 

Umlaufzeit U 
Wagenumlaufbestand W 

durchschnittliche Wagenstellung D 

Diese einfache Formel, die uber die Urs·achen der tatsachlichen Umlaufzeit und ihrer An:: 
derungen nichts auszusagen vermag, vermittelt uns dennoch einen zutreffenden Eindruck 
von der wirtschaftlichen Bedeutung der Umlaufzeit. Bei gegebener Urnlaufzeit erfordert jede 
Anderung der Nachfrage, auf die das Angebot eingeht (Wagenstellung), eine proportionale 
Anderung des Wagenbestandes. Wenn andererseits bei gegebener Nachfrage die Umlauf= 
zeit z. B. urn 10 v. H. gesenkt werden konnte, wurde das bei einem Wagenbe'Stand von 
200000 Stuck eine Einsparung von 20000 Wagen bedeuten, also die Kapitalkosten erheb= 
lich senken. 

Die Umlaufzeit des Transportbehalters bzw. =fahrzeuges laf.St sich den Teilabschnitten des 
Transportweges gemaf.S in Teilabschnitte aufteilen. Die Umlaufzeit (oder Umlaufdauer) 
setzt sich im einzelnen wie folgt zusammen:68) 

bei E i sen bah n en aus: 

Lastumlaufzeit mit 
Beladezeit 
Abholzeit 
Fahrzeit im Zuge 

bei Binnenschiffen und Kraftwagen 

aus 
Leerfahrzeit (reine Fahrzeit) 

vom Standort zum Beladeort 
Beladezeit 

87) VgI. dazu etwa Sticht, W., Ober den Wagenumlauf, in: Die Reichsbahn, Jg. 2; (1949), S. 8-24; Dilli, G., EinfluB 
der Guterzugbildung auf den Guterwagenumlauf, Essen 1949; ders., Der EinfluB der Ladefristen auf den Guter= 
wagenumlauf, in: Die Bundesbahn, Sonderausgabe Dez. 1951; ders., Giiterwagen oder Lokomotiven - das ist 
hier die Frage. Eine Betrachtung zur Wirtschaftlichkeit des Giiterzugbetriebes, in: Die Bundesbahn, Jg. 25 (1951), 
S. 98-12;; Rohde, W., Die Ermittlung der Guterwagenumlaufzeit bei der Deutschen Bundesbahn, in: Jahrbuch 
des Eisenbahnwesens 1952, S. 125 ff. In der international en Verkehrsstatistik ist auch folgende Formel ublich: 
P entspricht dem gesamten Wagenbestand, einschlieBlich der Privatwagen; D entspricht den P . D + B 
Kalendertagen, auf die sich die Berechnung stutzt, in der Regel also ein Jahr mit ;65 Tagen; U = ----:--
B ist die positive oder negative Bilanz des Wagenaustausches mit anderen Eisenbahn= L 
systemen, ausgedruckt in Guterwagentagen innerhalb eines Jahres; L bezeichnet die Zahl der Guterwagen, 
die im eigenen System beladen oder von anderen Systemen beladen empfangen wurden, vgl. dazu Annual 
Bulletin of Transport Statistics for Europe, Jg. 10 (1958), S. 90. 

68) Vgl. fUr die Eisenbahn etwa Rohde, W., Die Guterwagenumlaufermittlungen yom November 1960, in: Die 
Bundesbahn, Jg. ;6 (1962), S. 179 ff.; dort auch mit genauer Definition der einzelnen Zeitabschnitte. Die Unter= 
schiede gegenuber Binnenschiff und Kraftwagen ergeben sich vorzugsweise dadurch, daB Guterwagen im allge= 
meinen keinen festen Standort haben. Fur den Kraftwagen nach: Methodische Oberlegungen des Statistischen 
Bundesamtes zur Statistik der Kosten und Leistungen im Guterverkehr 1959, Wiesbaden 1961 (unveroff.). 
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U mstellaufenthalten 
Entladezeit 

Zeitverbrauch nach der EntIadung mit 

Wiederbereitstellungszeit 1 

oder 

Leerlaufzeit mit 
Abholzeit des leeren Wagens 
Fahrzeit im Zuge 
U mstella ufen thaI ten 
Wiederbereitstellungszeit 2 

reiner Fahrzeit fiir die Fahrt mit Ladung vom 
Versandort zum Bestimmungsort des Gutes 

Halte=, Aufenthalts=, Warte= und Dbernach= 
tungszeiten wahrend de.r Fahrt mit Ladung 

EntIadezeiten 
Halte=, Aufenthaltszeiten, Warte= und Dber= 

nachtungszeiten wahrend des Leerlaufs 
Leerfahrzeit (reine Fahrzeit) 

vom EntIadeort zum Standort 

Jede einzelne Zeitspanne des Umlaufs kommt als Aktionsparameter beim Angebot an Ver= 
kehrsleistungen, im Qualitatswett!bewerb der Verkehrstrager oder bei der Qualitatszusam= 
menarbeit einzelner Unternehmen in Frage, allerdings in sehr unterschiedlichem Ausmaf.S 
und mit wechselndem Erfolg. 

G esc h win dig k e i t ist ein recht vieldeutiger Begriff. Deshalb irst es notwendig, die gan= 
gigen Geschwindigkeitsbegriffe einander gegenube.rzustellen. Wir stutzen uns auf die von 
Napp=Zinn 69) vorgenommene Einteilung, die wir allerdings erweitern und neu ordnen 
mussen. Danach haben wir folgende Arten von Geschwindigkeiten zu beachten. 

(1) Die Umlaufgeschwindigkeit. AIle Verkehrsmittel (abgesehen von Rohren und 
Leitungen) sind auf einen Umlauf der Fahrzeuge angewiesen, wobei sie notfalls einen 
Leerlauf in Kauf nehmen mussen. Fur die Transportbetriebe ist deshalb die Umlauf= 
geschwindigkeit ihrer Fahrzeuge und Transportbehalter ein Aktionsparameter, der sich 
aus Umlaufzeit und Umlaufstrecke ergibt. 

(2) Die Beforderungs= oder Reisegeschwindigkeit ist die Leistung zwischen 
zwei Station en unter Einrechnung eventueller Aufenthalte. Der Beforderungsgeschwin= 
digkeit kommt die ausschlaggebende wirtschaftliche Bedeutung zu, weil sie vorzugsweise 
die Nachfrage anzusprechen vermag. 

(3) Die Fa h r g esc h win dig k e i t ist die "normale, ohne Behinclerung erreichbare Lei= 
stung auf freier Strecke" und von betriebswirts·chaftlichem Interes'5e, da sie. den unter= 
nehmerischen Planungen zugrunde gelegt wird. 

(4) Die mogliche Hochstgeschwindigkeit ist die "zufolge der technischen Ein= 
richtungen bestenfalls erreichbare Leistung", 
die zula s si g e Ho ch stg e s ch wind ig ke i t "die zufolge gese.tzlicher Bestimmungen 
nicht zu uberschreitende Leistung" .(0) 

(5) Die Rekordgeschwindigkeit entspricht der unubertroffenen HochstIeistung ein= 
zeIner Verkehrsfahrzeuge und besitzt gegebenenfalls eine gewisse Werbe.wirkung. 

6D) Napp=Zinn, A.=F., Verkehrswesen, a.a.a., 5.698. Ahnlich auch schon Schwaighofer, H., Verkehrsmittel und 
Verkehrswege, in: HdSt., Bd. 8 (1928), S. 569 Anm. 1, oder Lehner, F., Die Verkehrsbedienung im Personen= 
verkehr, in: Der offentliche Personennahverkehr, hrsg. von C. Risch und F. Lademann, Berlin, Gottingen, 
Heidelberg 1957, S. 64-67. 

70) Napp=Zinn, A.=F., Verkehrswesen, a.a.a., S. 698. Ein Teil der Fahrzeuge im Luftverkehr kennt nicht - wie die 
der anderen Verkehrsarten - die Nullgeschwindigkeit. Folglich mussen fUr diese Fahrzeuge mogliche und zu= 
lassige Mindestgeschwindigkeiten erganzt werden. 
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Wie all'S den Definitionen zu ersehen ist, haben wir es hier mit okonomisch sehr unter= 
schiedlich relevantJen GrofSen zu tun. Nur die beiden ersten Arten werden in unserer Ana= 
lyse auch weiterhin eine Rolle spielen. 
Die Geschwindigkeit ist definiert als der in der Zeiteinheit zuruckgelegte Transportweg. 
Weil die Geschwindigkeit also das Verhaltnis zweier Transportelemente darsteIlt, wird sie 
von zahlreichen Faktoren bestimmt. Die erzie1bare Transportgeschwindigkeit hangt deshalb 
von der Transportentfernung selbst und von den wegbezogenen Eigenschaften einer Ver= 
kehrsleistung abo Dice von Pirath, Chaussette, Voigt und anderen zwanglos angefuhrten Fak= 
toren lasisen slich nun mit Hilfe unserer Systematik in das betriebliche Leistungsgefiige ein= 
ordnen und geben 50 ein erstes Bild von der gegenseitigen Verflochtenheit aller Eigenschaf= 
ten, das uns noch eingehender beschaftigen wird. Bier waren anzufuhren :71) 

(1.) Die Linienfuhrung (das Vorhandensein von Steigung, Gefiille und Krummungen). 

(2) Die Fahrbahneigenschaften (wie Breite, Decke, Langsamfahrstellen, Kreuzungen mit oder 
ohne Ampeln usw.). 

(3) Die Anzahl der Zwischenstationen (die Stationendichte usw.). 

(4) Die Zu= und Abfuhrentfernungen. 

Die erzielbare Transportgeschwindigkeit hangt ferner von der Transportdauer selbst ab 
und den anderen zeitbezogenen Eigenschaften. Hier waren beispielsweise zu nennen: 

(5) Aufenthaltszeiten auf Zwis,chenstationen. 

(6) Dbergangs,zeiten von einem Verkehrsmittel zum anderen. 

Die erzielbare Transportgeschwindigkeit hangt dann aber auch von cler Transportmenge 
selbst und den mengenbezogenen Eigenschaften der Verkehrsleistung abo Entsprechend der 
Zuordnung von Transportgut (Menge) und Transportmittel (Nutzlast) sind hier auch die 
Eigens,chaften der F ahrzeuge zu erwahnen, also etwa: 

(7) Die Last. 

(8) Die Laufeigenschaften und Aktionsradien der Fahrzeuge, Fahrzeuggestaltung, Energie= 
verbrauch, Wirkungsgrad der Maschine, Zugkraft usw. 

(9) Der Luftwiderstand, sonstige Widerstande. 

(1.0) Die Sicherheit. 

AIle diese Faktoren konnen yom Anbieter einer Verkehrsleistung als Ansatzpunkt fur SeIne 
Aktionen (als Parameter) gewahIt werden. Weitere Bestimmungsgrunde der Geschwindig= 
keit liefSen sich leicht zitieren/2) doch wiirden wir dabei offensichtlich immer tiefer in tech= 
nische Bereiche vordringen, die wir als gegeben untersteHen konnen. Wir wollen uns mit 
diesen zehn Faktoren begnugen und schlidsen die Analyse der ersten zeitbezogenen Eigen= 
schaft angebotener Verkehrsleistungen mit Hinweilsen auf ihre (betriebs= )wirtschaftliche Be: 

71) Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.O ., S. 161; Chaussette, G., Schnellzughalte und Reise= 
geschwindigkeit, in: Die Bundesbahn, Jg. 26 (1952), S. 749-755; Neesen, F., Gestaitung und Wirtschaftlichkeit 
der Land=, Wasser= und Luftfahrzeuge, Jena 1940; Voigt, F., Verkehr und Industrialisierung, a,a.O., S. 202. 

72) Vgl. z. B. Ball, L. P., Speed of Modern Freight Trains, in: Journal of the Institute of Transport, Bd. 19 
(1937-38), S. 239-241; Rogmann, H., Geschwindigkeit, Zeit und Weg im Kraftverkehr, in: Intern. Archiv fur 
Verkehrswesen, Jg. 2 (1951), S.129-135; ders ., Das Geschwindigkeitsproblem im Kraftverkehr, in: Zeitschrift 
fur Verkehrswissenschaft, Jg. 25 (1954), S. 267-277; Loah, W., Das Geschwindigkeitsideal in der zivilen Luft= 
fahrt, in: Intern. Archiv fur Verkehrswesen, Jg. 5 (1953), S. 37-42. 
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deutung. Diese beruht erstens darauf, dafS die Verkehrsmittel und =wege bei hoher Trans= 
portgeschwindigkeit intensiver genutzt werden. AufSerdem verteilen sich die Transport= 
kosten, die zeitabhangig 5~nd, dann auf mehr Tonnenkilometer, wodurch die Kosten pro 
Einheit gesenkt werden und der Gewinn ceteris paribus zunimmt. Zweitens ist zu beachten, 
dag eine vergleichsweis1e hohere Ges,chwindigkeit dem Anbieter gegenuber anderen einen 
Wettbewerbsvorsprung gewahrt und eine grogere Nachfrage auf das schnellere Verkehrs= 
mittellenkt. 

c) Hiiufigkeit 

Wenn das Angebot di'e H a u fi g k e it 73) seiner Verkehrsleistungen fixieren will, mufS es 
sich etwa mit folgenden Fragen auseinandersetzen: Kann der Tr,ansportbetrieb mit seiner 
Leistung auf die Zeitanforderungen der Nachfrage eingehen? Kann er die Ldstungen den 
Nachfrageschwankun:gen in Abhangigkeit von den einzelnen Jahresperioden anpassen? 
1st er in dieser Hinsicht reaktionsfahig? Kann also der Kunde mit eigenen Wunschen an 
den Transportbetrieb herantreten und richtet sich der Betrieb danach, oder mufS sich der 
Kunde ausschliefSlich nach den Zeitplanen - Fahrplanen, Betriebsplanen - der Transport= 
unternehmen richten? Dies,e Fragen sind deshalbso wichtig, weil mit wachsender Haufig= 
keit fur Verkehrsleistungen eingesetztes Sachkapital und beschaftigte AJ:1beitskrafte besi5er 
genutzt werden, allerdings auch die Kosten steigen. Hier mug der Betrieb abwagen, einen 
Kompromig zwischen Linien= oder Bedarfsverkehr wahlen. Nur 50 erklaI1ens:ich die Kapa= 
zitatsprobleme des Verkehrsbetri,ebes und die Klagen der Verkehrskunden uber mangelhafte 
zeitliche Anpas5ungsmoglichkeiten der Betriebe. 

Die Haufigkeit ist jedoch kein Kriterium, das sich speziell auf den sog. Linienverkehr be: 
zieht. Fur diesen steht sie von vornherein fest. Dem Bedarfsverkehr fehIt dieses Kriterium 
keines,wegs, abel' es ist nur na.chtraglich zu ,ermitteln. linien= und Bedarfsverkehr unter= 
scheiden sich also u. a. dadurch, dafS fur den ersten eine Haufigkeit ex ante bestimmbar ist, 
fur den zweiten dagegen nur ex post. Bezugsort der Haufigkeit ist dabei in der Regel eine 
Zugangsstelle (also HaltesteIlen, Stationen, Hafen usw.). 

Die Haufigkeit der Verkehrsleistungen im linienverkehr geht aus dem "Fahrplan/l 74) her= 
vor. Er ist eine II ••• Zusammenstellung der festgesetzten Verkehrszeiten aller fur die bffent= 
lichkeit und aus innerdienstlichen Grunden verkehrenden Fahrzeuge eines Transportunter= 
nehmens auf einer bestimmten Linie mit ihren Abfahrts= und Ankunftszeiten auf allen be: 
riihrten Stationen einer Strecke .. . /1.75) Mit der Zahl der beruhrten Verkehrs= und Betriebs= 

7S) Vermieden werden sollte in diesem Zusammenhang der Begriff der RegelmaBigkeit, weil er zweideutig ist. Er 
wird einmal in dem eben angedeuteten Sinne, wie der Begriff der Haufigkeit, verwendet, andererseits aber auch 
an Stelle des Begriffes Zuverlassigkeit (oder Punktlichkeit), meint dann also das Verhaltnis zwischen geplanter 
und tatsachlicher Transportdauer; vgl. Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.O., S. :164 f. Der 
Begriff der Haufigkeit meint in der Sicht der Anbietenden die Auf s tell u n g, der Begriff der Punktlichkeit 
die E i n hal tun g von Fahrplanen, Der Begriff "RegelmaBigkeit" kann diese Unterschiede nicht uberbrucken, 
hochstens verdecken. Deshalb verzichten wir auf seine Anwendung. Vgl. auch Heuer, G., Leistungsfahigkeit, 
a .a.O., S. :151. 

H) Der Fahrplan ist das Instrument, des sen sich der Anbieter zur Fixierung der Haufigkeit bedient. Zur Typen= 
bildung von Fahrplanen anhand mathematischer Kriterien (wie Bundelung oder Stereotypie) vgl. Potthoff, G., 
Der regelmaBige Fahrplan, in: Wissenschaftl. Zeitschrift der Hochschule fUr Verkehrswesen Dresden, Jg. 8 
(1960-61), S. 255-261; ders., Die Bundelung der Zuge im Fahrplan, ebenda, Jg. 5 (1957-58), H.6, S. 817-821; 
vgl. auch v. Niederhiiusern, W., Der starre Fahrplan, seine GesetzmaBigkeit und Konstruktion, in: Eisenbahn= 
techno Rundschau, Jg. 5 (1956), S. 475-483. 

75) Chaussette, G., Der Bildfahrplan, seine Entstehung, Form und Anwendung im In= und Ausland, in: Die Bun= 
desbahn, Jg. 25 (1951), S. 141. 
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punkte (Stationen) einer Strecke wachst auch die Notwendigkeit einer Festlegung der Hau= 
figkeit in einem genauen, starren Fahrplan. Der Zwang zur Fahrplangestaltung nimmt wei= 
ter zu mit der Einengung der Fahl'bahn, mit zunehmender Gebundenheit an die Fahrbahn 
und die Linienfiihrung, mit der Dichte des Verkehrsnetzes und der Dichte des auf diesem 
Netz ablaufenden Verkehrs, von der Bindung an Anschliissle usw.76) Der Giiterverkehrs= 
fahrplan ist femer nicht unabhangig yom Fahrplan des Personenverkehrs. 

Als Alternative zum Fahrplan=System bietet sich bei abnehmendem EinflufS der eben ange= 
deuteten Faktoren und abhangig von der Raum= und WirtschaftsiStruktur des Landes das 
Bedarfssystem an, das insbesondere im Schienenverkehr als Dispatching=System ausgebildet 
ist. Hier werden die Fahrzeuge durch eine zentrale Stelle und/oder artliche Dispatcher mit 
HiI£e von Einzelbefehlen, Signalen usw. gefiihrt, ein starrer Fahrplan also vermieden. Sehr 
haufig sind jedoch die Systeme gemischt. So iiberw~egt beispielsweise im nordamerikani= 
schen Eisenbahngiiterverkehr das Dispatching=System, wobei nur einige Ziige nach starren, 
im voraus festgelegten Fahrplanen verkehren, wah rend die iibrigen nach dem Dispatcher= 
System gelenkt werden.77) 

Geplante und tatsachliche Transportdauer decken sich nicht immer. Auch zwischen geplan= 
ter und tatsachlicher Haufigkeit kannen Diskrepanzen auftreten. Beide Ers<:heinungen wer= 
den durch die nun zu beschreibende Eigenschaft "Piinktlichkeit" (und ahnliche Attribute) 
erfafSt. 

d) Punktlichkeit 

Grundsatzlich kann die tatsachliche von der geplanten Transportdauer (oder =haufigkeit) 
sowohl positiv als auch negativ abweichen. Die in der Regel negativ bewertete Abweich= 
chung ist die Verspatung. Sie wird absolut (in Zeiteinheiten) oder als Bruchteil (bzw. v.=H.= 
Satz) der geplanten Transportdauer angegeben. Mit diesem Begriff der Verspatung am eng= 
sten verbunden sind die Begriffe der Piinktlichkeit und FahrplanmafSigkeit. Sie driicken auch 
die Wahrscheinlichkeit aus, mit der eine Verkehrsleistung in der geplanten Art und Weise 
und zur geplanten Zeit zustandekommt.78) Diese AbgJ1enzung umfafSt auch die Storungen 
der geplanten Transporthaufigkeit. Verspatungen fi1hl'en unmittelbar zu Veranderungen 
der Haufigkeitsverteilung (das mittlere Intervall). Dariiber hinaus kannen Storungen auch 
die Haufigkeit selbst (die Zahl der spezifis<:hen Zeitpunkte) verandem, so z. B., wenn Ver= 
kehrsleistungen nicht in der geplanten Weise stattfinden, sondem vorzeitig abgebrochen 
werden oder ein anderes als das geplante Ziel erreichen. Dazu bringen wir nach Kellerer 79) 
ein verallgemeinemdes Beispiel. Wir betrachten eine bestimmte Verkehrsrelation mit einem 
Fahrplan des Verkehrs zwischen den Orten A und B ex post. Drei Gruppen von tatsach= 
lichen Verkehrsleistungen sind zu unterscheiden: 

(1.) eine Verkehrsleistung, die zwischen A und B durchgefiihrt wurde; 

(2) eine Verkehrsleistung, die zwar in A begonnen, aber abgebrochen und deshalb nicht in 
B abgeschlos.sen werden konnte; 

(3) eine geplante Verkehrsleistung, die iiberhaupt nicht begonnen wurde. 

76) Chaussette , G., ebenda, S. 141. 
77) Wattenberg, G., Das Train=Dispatching=System, in: Die Bundesbahn, Jg. 25 (1951), Sonderheft, 5.33 ft. 
78) Troxel, E., Economics of Transport, a.a.O., 5. 290. 
79) Kellerer, H., Verkehrsstatistik, Berlin 1936, 5.191 f. 
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Auf die Verkehrsleistungen der Gruppe (1.) beziehen sich die Verspatungsermittlungen der 
Verkehrshetriebe. Dabei werden folgende Arten von Verspatungen unterschieden: 80) Erslt: 
und Folgeverspatungen 81) oder Anfangs:, Unterwegs= und Endverspatungen 82) oder Dber= 
gabe= und Dbernahmeverspatungen 83). Dies.e Arten von Vel'spatungen geben uns Hin!Weise 
auf die Ursachen der Verspatungen und damit auch ihre Bekampfungsmoglichkeiten. 

Ge1egentlich wird von Verkehrsbetrieben beim Einsatz von MafSnahmen zur Piinktlichkeits= 
einhaltung und =iiberwachung schon das Verhaltnis der Verspatung zur geplanten Trans= 
portdauer, multipliziert mit 1.00, als PiinktlichkeitsmaBstab verwendet. Bei Betriebsverglei: 
chen ist darauf zu achten, daB sich dieser MafSstab nur auf die unter (1.) aufgefiihrten Ver= 
kehrsleistungen bezieht. Ein anderer Ma:l5stah ist der PlanmafSigkeitskoeffizient, der die 
unter (1.) verzeichneten, planmafSig durchgefiihrten Verkehrsleistungen zu allen geplanten 
in Beziehung setzt.84) Doch auch dieser MaBstab ist nur mit grofSer Vorsicht anzuwenden. 
Insbesondere ist zu beachten, dafS unter "planmaf5ig durchgefiihrten Leistungen" von Ver= 
kehrstrager zu Verkehrstrager sehr unters<:hiedli.che Piinktlichkeitsgrade und =grenzen ver= 
standen werden. So finden wir beispielsweise bei Pirath 85) den Hinweis, daB im Landver= 
kehr Verspatungen von ftinf bis zehn Minuten noch im Rahmen der Piinktlichkeit lagen, 
wahrend im See: und Luftverkehr Vel'spatungen von 1.0 bis 1.5 v. H. der vorgesehenen 
Reisezeit noch in die Planmagigkeitstoleranz fallen. 

Unter den Faktoren, die das AusmafS der Piinktlichkeit aIler Verkehrsleistungen bestimmen, 
nehmen die aufSeren, aufSerbetrieblichen, klima= und naturbedingten Einfliis·se einen gewich= 
tigen Platz ein. Die Wahrscheinlichkeit, dafS eine Verkehrsleistung in ciner bestimmten 
Jahreszeit (fahr=)planmafSig durchgefiihrt wiJ.1d, kann mit HiI£e des Sa,isonindices einge= 
grenzt werden. Das einzelne Wirtlschafts.subjekt stiitzt sich auf seine Erfahrungen, auch 
kann es sich leicht durch StrafSenzustandsberichte oder Wasserstandsmeldungen (Berichte 
iiber Stilliegezeiten) ein Bild von der Wahrscheinlichkeit einer planmafSigen Verkehrslei= 
stung im EinzeI£all verschaffen. Als Magstab fiir die PlanmafSigkeit kann ihm allerdings 
auch die Saisonschwankung der Leistungen dienen. Nachteil der ex post berechneten Indices 

80) Vgl. dazu Kellerer, H., Verkehrsstatistik, a .a .O ., S. 194 ft .; Griesbach, K., Ermittlung und Bewertung von Ver= 
spatungen im Eisenbahnbetrieb, in : Wissenschaftl. Zeitschrift der Hochschule fUr Verkehrswesen Dresden, Jg. 4 
(1956), H. 1, S. 5-22. 

81) Ais Ursachen fUr Erstverspatungen werden Bauarbeiten (Ladestellen), 5chienenbriiche, Frostaufbriiche, Block=, 
5ignal= und Weichenstorungen, Lokschaden, Dampfmangel, Dberlast, Bremsstorungen, Zugtrennung, Witte= 
rungseinflusse, Aufenthaltsuberschreitungen durch Ladedienst am Zug oder Grenzkontrolle, Unfall usw. ge= 
nannt. Diese Ursachen lassen sich, soweit sie spezieU auf den 5chienenverkchr bezogen sind, auch fiir die 
anderen Verkehrsarten verallgemeinern. Ais Folgeverspatungen werden jene bezeichnet, die durch Erstver= 
spatungen ausgelost und auf andere Verkehrsleistungen iibertragen werden, etwa wegen Kreuzung der Linien, 
Dberholen, Zugfolge (=abstand), Wart en auf AnschlufS usw. Deshalb lassen sich diese beiden Arten von Ver= 
spatungen auch Ursach= und Folgeverspatung nennen. 

82) Diese Unterscheidung bezieht sich auf den Ausgangsort bzw. Bestimmungsort eines Verkehrsmittels und leuch= 
tet ohne nahere Erlauterung ein . 

8S) Diese Abgrenzung geht auf regionale Trennung der Verkehrsleistungen unterschiedlicher Unternehmen (Be= 
triebe) zuriick. Bei einem Betriebsvergleich der Piinktlichkeiten fUhren sie zu einer Korrektur mit Hilfe der 
bilanzmafSig ermittelten Belastungsminuten: ,,5ie errechnen sich aus der 5umme der Endverspatungen, erhoht 
urn die 5umme der Dbergabeverspatungen, vermindert urn die 5umme der Dbernahmeverspatungen"; vgl. 
Griesbach, K., Ermittlung und Bewertung von Verspatungen im Eisenbahnbetrieb, a .a.O ., S. 6. 

8') Bei Kellerer, H ., Verkehrsstatistik, a .a.O ., 5. 193 f ., als RegelmafSigkeitskoeffizient bezeichnet. 
85) Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a .a .O ., 5.165. Kellerer zitiert eine von der Deutschen Luft= 

hansa vorgeschlagene Definition der PlanmafSigkeit, die folgendermafSen lautet: "AIs planmafSig durchgefUhrt 
gel ten nur solche Reisen, die am fltigplanmafSigen Tage am Anfangshafen einer 5trecke angetreten und bis zum 
Endhafen dieser 5trecke durchgefUhrt werden. Verspatungen am Endhafen gegenuber der flugplanmafSig dort 
vorgesehenen Landezeit durfen nur die Halfte der im Flugplan vorgesehenen Zeit zwischen Anfangs= und End= 
hafen betragen. Bei spate rem Eintreften auf dem Endhafen bis zu 11/2 5tunden gelten diese Reisen auf jeden 
Fall als planmafSig durchgefUhrt." 5iehe Kellerer, H ., Verkehrsstatistik, a.a.O., S. 193· 
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ist jedoch, daiS sie nicht nur die Saisonabhiingigkeit der Verkehrsleistungen, sondern au<:h 
die jahreszeitlichen Schwankungen der Wirtschaftszweige wiedergeben, die diese Verkehrs= 
leistungen bevorzugt nachgefragt haben. 

Vergleichen wir die von uns in die Systematik explizit aufgenommenen Attribute einer 
Verkehrsleistung mit sonstigen, gelegentlich genannten Eigenschaften von Verkehrsleistun= 
gen, so haben aIle wesentlichen in unserem Schema einen platz gefunden. Stehen die we= 
nigen iibrigen in einem Zusammenhang mit den Verkehrsleistungen, lassen sie sich wenig= 
stens mittelbar als ihre Eigenschaften bezeichnen? Wir erkennen in ihnen Ergebnisse jener 
MaISnahmen der Produktdifferenzierung, die den sog. weiteren Begriff der Qualitiit aus.: 
ma,chen und Z. B. den betrieblichen Service, die Werbung oder - vom Anbieter aus betrach= 
tet - die Inkassomoglichkeit usw. umfassen. DaIS die Trennungs1inie bei einer Dienstlei= 
stung besonders schwierig zu ziehen sein wiirde, war zu erwarten. Aber die Transport= 
elemente als Merkmalstriiger und MeTkmalsbezugsgroISen lassen gerade im Giiterverkehr 
erne sehr genaue Abgrenzung der Qualitiit im engeren Sinne, die allein sachliche, riiumliche 
und zeitliche Priiferenzen begriindet, zu. Sonstige Eigenschaften, die nkht auf die 
Transportelemente zuriickzufiihren oder zu beziehen sind, gehoren zum weiteren Begriff der 
Qualitiit. Sie klingen im Zusammenhang mit dem Nicht=Preiswettbewerb an. 

Damit sei die Systematik der Eigenschaften einer Verkehrsleistung abgeschloss'en. Unser 
dreiteiliges Schema soIl ein Schritt auf dem Wege sein, der die Qualitiit einer Verkehrs= 
1eistung in ihre einzelnen Eigenschaften auflost und uns so einen "Qualitiitsquerschn~tt" 
vermittelt. Die Attribute wurden als okonomis<:he Parameter aufgezeigt. Dabei versuchten 
wir nachzuweisen, welche bestimmten Gruppen von Wirtschaftssubjekten die einzelnen 
Eigenschaften "ansprechen" (Priiferenzen) und warum oder welcne Eigenschaften von den 
Betrieben gestaltet werden konnen (Parameter). Diese Moglichkeit besteht aber nur inso= 
fern, als keine gegenseitige Abhiingigkeit zwischen den Attributen be'Steht. Sie diirfte in 
kleinen Variationsberekhen stets geg.eben sein.86) 

Die Transportelemente Menge, Weg und Zeit lassen die eindeutige Gruppierung der Prii= 
ferenzen und damit auch der Eigenschaften einer Verkehrsleistung zu. Die Eigenschaften 
einer Verkehrsleistung sind dadurch zu einem umfassenden Qualitiitsquers<:hnitt zu veT= 
vollstiindigen, daIS wir auch die Eigenschaften der Transporteinrichtungen (wie der Wege 
und Fahrzeuge) auf die Elemente beziehen. Denn die Eigenschaften einer Verkehrsleistung 
lassen sich nieht nur auf Verkehrsmittel iibertragen (Napp=Zinn), wie dies vorzugsweise die 
Nachfrage tut; auch die Eigens,chaften der Verkehrsmittel und =wege sind auf die Verkehrs= 
leistungen zu beziehen, wozu insbesondere das Angebot in der Lage ist. Gleichzeitig ergab 
sieh, daIS Nachfrage und Angebot die Gruppierungen sind, die erst eine einheitliche Zweck= 
setzung und somit eme Qualitiitsmessung zulassen. 

80) Vgl. vom Verf., Die okonomische Bedeutung der Qualitat von Verkehrsleistungen (Habil.=Schrift Hamburg 
:1963); erscheint demnachst. 
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Funck, Rolf, Verkehr und Volkswirtschaft­
liche Gesamtrechnung (= Forschungen aus 
dem Institut fur Verkehrswissenschaft an 
der Universitat Munster, Bd. 1.4, hrsg. V. 

A. Predohl), Gottingen 1.961., 1.26 u. 59 5., 
Ln., DM 28,-. 

Fiir die Fruchtbarkeit des Zusammenspiels 
wirtschaftstheoretischer und statistischer For= 
schung gibt es kaum ein iiberzeugenderes 
Beispiel als die Entwicklung der Volkswirt= 
schaftlichen Gesamtrechnung: Nach eher ta= 
stenden Ansatzen in der Zwischenkriegszeit 
erst in den vierziger J ahren recht eigentlich 
in Gang gekommen, hat die Arbeit auf die= 
sem Gebiet so rasche Fortschritte gezeitigt, 
daiS he ute schon fiir zahlreiche Linder teils 
amtlich, teils nichtamtlich erstellte Volkswirt= 
schaftliche Gesamtrechnungen existieren, die 
der Forschung wie der Wirtschaftspolitik wert= 
volle Einsichten vermitteln. 

Von dieser oder jener der beiden Grundfor= 
men (Input=output=Matrix und Kontensystem) 
ausgehend, hat dabei die Volkswirtschaft= 
liche Gesamtrechnung in verschiedenen Lan= 
dern verschiedenerlei Aufmachung, insbeson= 
dere verschieden tief gehende Sektorenglie= 
derung mit unterschiedlichen Transaktionen= 
abgrenzungen, erfahren mit der Folge, daiS 
dadurch die Vergleichbarkeit verschiedener 
Rechnungen erschwert oder gar unmoglich 
gemacht worden ist. Die Entwicklung von 
Standardsystemen durch internationale Orga= 
nisationen sollte und soll bekanntlich diesem 
Mangel abhelfen. 

Aber diese Unterschiedlichkeit ist doch zu= 
gleich auch Ergebnis eines besonderen Vor= 
zugs der Volkswirtschaftlichen Gesamtrech= 
nung: daiS sie namlich kein starres System 
darstellt, sondern - unbeschadet ihrer zen= 
tralen Aufgabe, die Gesamtheit okonomischen 
Geschehens als, Beziehungen zwischen Teil= 
bereichen der Wirtschaft aufzudecken und 
quantitativ zu beschreiben - auf spezifische 
Erkenntnisziele hin individuell aufgemacht 
werden kann. Fiir eine Volkswirtschaft etwa, 

in der die Industrie von iiberragender Be= 
deutung ist, wird eine im Vergleich zu den 
anderen Wirtschaftsbereichen weitergehende 
Gliederung dieses Wirtschaftsbereichs in Sek= 
toren der Gesamtrechnung von erheblichem 
Nutzen sein, wahrend andererseits fiir eine 
stark agrarisch orientierte Volkswirtschaft 
vorteilhafterweiseder Wirtschaftsbereich Land= 
wirtschaft starker gegliedert wird, fiir eine 
Volkswirtschaft mit foderativem Staatsaufbau 
der Bereich Staat uSW., wenn und soweit es 
als wiinschenswert erscheint, die Rolle, die 
der als besonders wichtig erachtete Wirt= 
schaftsbereich im okonomischen Gesamtge= 
schehen spielt, besonders aufzuhellen. Gren= 
zen sind derartigen Gliederungen jedenfalls 
nicht von der theoretischen, sondern allein 
von der statistischen Komponente der Volks= 
wirtschaftlichen Gesamtrechnung gesetzt, d. h. 
von der Erlangbarkeit - oder, praktisch zu= 
treffender, von der allzu haufigen Nichterlang= 
barkeit - der benotigten st.atistischen An= 
gaben. 

Bei alledem zielt die Volkswirtschaftliche Ge= 
samtrechnung immer auf Darstellung des 
okonomischen Gesamtgeschehens in einem 
Wirtschaftsraum ab, nur eben ggf. unter be= 
sonderer Beriicksichtigung eines speziellen 
Wirtschaftsbereichs. Aber es ist klar, daiS sich 
die Fragestellung auch quasi umkehren UiiSt, 
daiS also mit Hilfe der Volkswirtschaftlichen 
Gesamtrechnung ein bestimmter Wirtschafts= 
zweig ins AugegefaiSt und nach dessen oko= 
nomischer Leist.ung gefragt werden kann. Das 
bedeutet methodisch, daiS die Volkswirtschaft= 
liche Gesamtrechnung als Instrument zur 
Analyse nun nicht der Gesamtwirtschaft, 
sondern dieses einen Wirtschaftszweigs be= 
nutzt wird, und es bedeutet inhaltlich=mate= 
riell, daiS dieser Wirtschaftszweig nicht iso= 
liert, sondern in seiner Einbettung in die Ge= 
samtwirtschaft analysiert wird, eben weil die 
Gesamtrechnung Anwendung findet. 

Nach clem zuvor Gesagten leuchtet es ein, daiS 
auch eine solche Fragestellung eine spezifische, 
auf sie zugeschnittene Aufmachung der Volks= 
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wirtschaftlichen Gesamtrechnung erfordert, 
und zwar dergestalt, da!S der zu analysierende 
Wirtschaftszweig eine tunlichst weitgehende 
Gliederung in Sektoren erfahrt, wahrend es 
fur die Restgesamtheit mit einem Minimum 
an Sektoren sein Bewenden haben kann. Die 
Probleme nun, die sich aus einem derartigen 
Erfordernis ergeben, sind - abgehandelt am 
konkreten Beispiel der Verkehrswirtschaft in 
der Bundesrepublik Deutschland - der Ge= 
genstand des hier angezeigten Buches. Sein 
Verfasser setzt sich zur Aufgabe, " ... sowohl 
von der Input=output= als auch von der volks= 
wirtschaftlichen Kontenrechnung ausgehend 
ein Spezialschema volkswirtschaftlicher Ge= 
samtrechnung zu entwickeln, das als Erkennt= 
nisinstrument fUr die Untersuchung der Struk= 
tur der okonomischen Leistung der Verkehrs= 
wirtschaft geeignet ist" (5.14). Zum Unter= 
suchungsobjekt wird damit " ... die gewis= 
serma!Sen zusatzliche Problematik, die der 
Theorie der volkswirtschaftlichen Gesamtrech= 
nung daraus erwachst, da!S ein gegebenes 
all gem e i n e s System in ein b e son de res 
System umgearbeitet wird" (5.15). 
1m 1. Kapitel ("Verkehr und Input=output= 
Rechnung") entwickelt der Verfasser, yom 
Leontieff=System ausgehend, zunachst sein 
spezielles Input=output=Modell, in dem die 
Verkehrswirtschaft nach den Eigenschaften 
ihrer Produkte ("Produktprinzip") in die 9 
Sektoren (a) Eisenbahntransporte, (b) Kraft= 
verkehr, (c) B1.nnenschiffstransporte, (d) See= 
schiffstransporte, (e) Luftverkehr, (f) Stra!Sen= 
bahnverkehr, (g) Nachrichtenverkehr, (h) Lei= 
tungstransporte und (i) Verkehrshilfsleistun= 
gen gegliedert ist. Sodann wird gepruft, ob 
das Schema mit Inhalt, d. h. mit Zahlen fUr 
die deutsche Verkehrswirtschaft, versehen 
werden kann. Dabei zeigt sich, da!S auch nach 
dem derzeitigen Stande der amtlichen wie der 
nichtamtlichen Statistik die Input=Struktur 
der Verkehrswirtschaft uberhaupt nicht und 
die Output=Struktur nur fUr die Gutertrans= 
porte durch Eisenbahnen, Kraftwagen und 
Binnenschiffe, und dies wiederum nur mit 
Hilfe umfangreicher Rechenoperationen und 
mancher Schatzungen und Annahmen, ermit= 
telt werden kann, so da!S sich eine Input=out= 
put=Analyse zur Durchleuchtung der Struktur 
der westdeutschen Verkehrswirtschaft als un= 
durchfuhrbar erweist. 

Daher versucht der Verfasser im 2. Kapitel 
(II Verkehr und volkswirtschaftliche Konten= 
rechnung"), auf anderem Wege zum Ziel zu 
gelangen. Hier nun nicht yom Produktprinzip, 
sondern von den institutionellen Gegeben= 
heiten ("Institutionsprinzip") ausgehend, ge= 
langt der Verfasser zunachst zu 9 Sektoren 
fur die Verkehrswirtschaft, die er jedoch wegen 
Lucken im statistischen Material - das ohne= 
hin nur fur das Jahr 1950 zur Verfugung 
stand - auf die 7 Sektoren (a) Eisenbahnen, 
(b) Kraftverkehr, (c) . Binnenschiffahrt, (d) 
Stra!Senbahnen, (e) Deutsche Bundespost, (f) 
Spedition und Lagerei, (g) Obrige Verkehrs= 
wirtschaft (enthaltend: Fuhrgewerbe, See= 
schiffahrt, Luftverkehr, Leitungsverkehr, Son= 
stige Verkehrshilfsgewerbe) zu verkurzen ge= 
zwungen ist. J edem dieser Sektoren werden 
dann die 4 Funktionskonten (a) Produktion, 
(fJ) Einkommen, (I') Investition, (b) Zahlungs= 
bilanz zugeordnet. Dem Nachteil eines dieser= 
art rein nach dem Institutionsprinzip geglie= 
derten Schemas, da!S namlich in ihm einerseits 
von Nicht=Verkehrsunternehmen geleistete 
Verkehrstatigkeit (z. B. Werkverkehr) nicht 
erfa!St und andererseits von Verkehrsunter= 
nehmen geleistete Nicht= Verkehrstatigkeit 
(z. B. Gro!Shandel) mit erfa!St wird, versucht 
der Verfasser geschickt dadurch beizukom= 
men, da!S er die Sektorenabgrenzung in Rich= 
tung auf das Produktprinzip korrigiert ("kor= 
rigiertes Institutionsprinzip") und dam it den 
grobsten Verzerrungen Rechnung tragt. 1m 
folgenden arbeitet der Verfasser dann zwei= 
gleisig, indem er den nach dem reinen Insti= 
tutionsprinzip ermittelten Ziffern die nach 
dem korrigierten Institutionsprinzip gewon= 
nenen gegenuberstellt. 
Das dritte und letzte Kapitel ("Zur Produk= 
tionsstruktur der westdeutschen Verkehrs= 
wirtschaft in der N achkriegszeit") bringt die 
Interpretation der Berechnungen. Hier erortert 
der Verfasser zunachst die "interne Produk= 
tionsstruktur" (Kosten= und Investitions= 
struktur), die "externe Produktionsstruktur" 
(Absatzstruktur) und die lIintersektorale Pro= 
duktionsstruktur" (Anteil der Sektoren an 
jeder Transaktionsart) der Verkehrswirtschaft. 
Darauf folgen Erorterungen "zur Proportio= 
nalitat der Verkehrswirtschaft", d. h. zur Frage 
der gro!Senma!Sigen Verhaltnisse zwischen der 
Verkehrswirtschaft und der iibrigen Volks= 
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wirtschaft im Hinblick auf Produktion, Um= 
satz, Wertschopfung und Investitionen, und 
ein Schlu!Swort "zur quantitativen Stellung 
des V er kehrs in der Volkswirtschaft". 

Man tut dem Verfasser sicher nicht Unrecht, 
wenn man dieses dritte Kapitel einschlie!Slich 
des Schlu!Swortes als den etwas schwacheren 
Teil eines im ganzen ausgezeichneten Buches 
ansieht. Dies nun nicht etwa deswegen, weil 
dieses oder jenes von dem, was dort an Er= 
kenntnissen prasentiert wird, bereits fruher 
bekannt - wenngleich nicht immer quantita= 
tiv erfa!St - war. Bedenken richten sich viel= 
mehr dagegen, da!S die Materialbasis - teil= 
weise Zahlen fur nur ein Jahr, sonst aus= 
nahmslos Zahlen fur einige wenige Jahre -
fur zwar einschrankend formulierte, aber 
letztlich doch prinzipiell gemeinte Aussagen 
arg schmal ist. Daher wird hier mancher Leser 
dem Verfasser nicht immer ohne weiteres fol= 
gen mogen. 

Es ist wohl der Wunsch gewesen, den theore= 
tischen Deduktionen und statistisch=rechneri= 
schen Operationen "konkrete" Resultate fol= 
gen zu lassen, was den Verfasser zur Abfas= 
sung dieses Teils seiner Arbeit gefuhrt hat -
fast mochte man meinen, gegen seinen Wil= 
len; denn seine Absicht war ja, wie erwahnt, 
der aus der Umarbeitung eines allgemeinen 
Modells Volkswirtschaftlicher Gesam trechnung 
in ein spezielles, die Verkehrswirtschaft her= 
vorhebendes Modell resultierenden Problema= 
tik auf die Spur zu kommen, also theoretisch= 
statistisch=methodischen Problem en der Mo= 
dellkonstruktion nachzugehen. Die Analyse 
der Verkehrswirtschaft dagegen, also die An= 
wendung des Spezialmodells, stellt folglich 
sozusagen schon den zweiten Schritt dar, und 
dieser wird, nach Ansicht des Rezensenten, 
eben wegen der noch offen en statistisch= 
methodischen Probleme yom Verfasser ein 
wenig zu fruh getan. 

So erhalt das Buch seinen Wert vor allem 
durch die ersten beiden seiner drei Kapitel. 
Hierfur Freilich braucht mit Anerkennung 
nicht gespart zu werden. Wie der Verfasser in 
souveraner Beherrschung des Gegenstandes 
seine Modelle entwickelt, mit welcher Akribie 
er seine Operationen verdeutlicht und belegt 
(das Buch enthalt 10 Schemata, 27 Tabellen 
und 10 Abbildungen im Text sowie 36 Ar= 

beitstabellen im Anhang) und mit welcher 
Scharfsinnigkeit er in vielen Fallen aus dem 
fur seine Zwecke geradezu verzweifelt durf= 
tigen Material doch noch etwas "herausholt" 
- das alles ist schlechthin bewunderungswur= 
dig. 

Mit dieser Schrift hat der Verfasser den Weg 
gewiesen, den die Analyse der Verkehrswirt= 
schaft mit Hilfe der Volkswirtschaftlichen Ge= 
samtrechnung zu gehen hat, und dafUr haben 
wir ihm zu danken. Moge die Statistik wenig= 
stens annahernd den daraus sich ergebenden 
Anforderungen bald entsprechen, auf da!S in 
Zukunft dieser Weg zu besserer Erkenntnis 
weniger steinig sei als bisher. 

Priv.=Doz. Dr. H. San mann, Hamburg 

Verkehr - Mit Ideen und Erfahrung in die 
Zukunft. Festgabe fiir Hans-Christoph 
Seebohm zur Vollendung seines 60. Lebens= 
jahres, hrsg. von A. Predohl, Verlag Duncker 
und Humblot, Berlin 1963,217 S., DM 33,60. 

Es ist erfreulich, da!S die gute Sitte, zu den 
Ehrentagen bedeutender Wissenschaftler und 
Politiker Festschriften herauszugeben, in den 
letzten J ahren wieder auflebte. Uns liegt die 
Festgabe fur Hans=Christoph Seebohm vor, 
die aus Anla!S seines 60. Geburtstages am 4. 
August 1963 von A. Predohl herausgegeben 
wurde. Verkehr - Mit Ideen und Erfahrung 
in die Zukunft, so lautet der Titel dieser 
Schrift, die in drei Kapitel eingeteilt ist, denen 
eine Wurdigung der Person Seebohms von 
R. Fischer vorangestellt ist, in der behutsam 
und freundschaftlich Lebensweg und Arbeit 
des Ingenieurs und Politikers dargestellt wer= 
den. 

Mit Ideen - so sind die vier Aufsatze uber= 
schrieben, die die Verkehrswissenschaft bei= 
tragt. Salin fordert in seiner Abhandlung 
"Verkehrspolitik heute", da!S die Verkehrs= 
politik der wirtschaftlichen Entwicklung nicht 
nur folgen, sondern ihr vorausgehen solIe. So 
sieht er die Aufgabe der Verkehrspolitik in 
der Schaffung einer Europaischen Verkehrs= 
union, die uber die Grenzen Kerneuropas 
hinausgeht. 

"Verkehr als Aufgabe" nennt Most seinen 
Beitrag, worin besonders das Phanomen der 
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Zwiespaltigkeit des technischen Fortschritts 
mit seinen volkswirtschaftlichen Auswirkun= 
gen im Verkehr im Zusammenhang mit den 
Problem en der europaischen Verkehrspolitik 
dargestellt wird. So vyird an die Wandel= 
barkeit der aktuellen Probleme erinnert und 
unter diesem Aspekt die Bemuhungen urn die 
euopaische Integration und die von ihr aus= 
gehende Dynamik auf den Bereich des Ver= 
kehrs behandelt. 

Der Herausgeber A. Predohl uberschreibt sei= 
nen Aufsatz "Weltwirtschaft und Verkehr" 
und teilt den Inhalt in drei Teile ein, den 
historischen (Verkehr in der Entwicklung der 
Weltwirtschaft), den beschreibenden (Verkehr 
in der Struktur der Weltwirtschaft) und den 
aktuellen Teil (Verkehr in der Organisation 
der Weltwirtschaft). Bedeutend ist hierbei be= 
sonders die Schilderung der gegenwartigen 
Bemuhungen urn eine Abkehr von einer Poli= 
tisierung und einer Hinwendung zu einer 
tikonomisierung des Verkehrs. Diese Ent= 
wicklung sieht der Verfasser als eine Not= 
wendigkeit an und fordert ihren Niederschlag 
in der Verkehrspolitik. Eine Harmonisierung 
des Verkehrs ist in der Forderung nach einer 
tikonomisierung eingeschlossen. 

Die Probleme der technischen Verkehrsfor= 
schung kommen in dem Aufsatz von Koemer 
"Verkehrstechnik heute und morgen" zu Wort. 
Ausgangspunkt seiner Untersuchungen ist 
das Wachstum des Verkehrsbedarfs und die 
Konkurrenzsituation in der Verkehrswirtschaft, 
die er aus der Sicht des Verkehrsingenieurs 
betrachtet. Seine Forderungen an die Zukunft 
sind: sichere Bewaltigung des Verkehrsbe= 
darfes und eine verbesserte Abwicklung des 
Verkehrs durch groBere Schnelligkeit und 
damit eine groBere Wirtschaftlichkeit. 

... und Erfahrung - nennt sich das zweite 
Kapitel der Schrift, in dem Oeftering die Si= 
tuation der Deutschen Bundesbahn, Geile die 
der Binnenschiffahrt, Geiger die des StraBen= 
verkehrs, Stodter die der Seeschiffahrt, Abs 
die der Luftfahrt und Rademacher die .des Spe= 
ditions= und Lagereigewerbes schildern und 
aus ihrer Sicht die zukunftige Entwicklung der 
einzelnen Verkehrstrager darstellen und For= 
derungen an die Verkehrspolitik geltend 
machen, die man zweifellos anderswo pra= 
gnanter formuliert findet. 

in die Zukunft ist dann jener Teil uber= 
schrieben, der die technische Entwicklung des 
Verkehrs, vor aIlem auf dem Sektor des 
Wegebaus, zum Gegenstand hat. Bohringer 
nimmt sich der technischen Probleme des 
modernen StraBenbaus an, Forster gibt einen 
Oberblick uber die Entwicklung und die Be= 
deutung der BinnenwasserstraBen in der 
Bundesrepublik Deutschland, Flohn widmet 
seinen Beitrag den "Verkehrsproblemen und 
Metereologie" und Graf3mann zeigt die tech= 
nische Entwicklung der "Eisenbahn heute und 
morgen" auf. Wenn auch die Schrift insgesamt 
einen geschlossenen Eindruck hinterlaBt und 
- wie es Seiermann eingangs zum Ausdruck 
bringt - sie deutlich werden laBt, wie sehr 
der Verkehr ein Basisgewerbe fur eine hoch= 

;ntwickelte, arbeitsteilig organisierte Volks= 
wirtschaft ist und wie sehr er auch den engen 
und lebensnotwendigen Austauschbedurfnis= 
sen zwischen den Volkern Rechnung tragt", 
so fehlt doch zur Abrundung des Ganzen eine 
eingehende DarsteIlung der Probleme der 
EWG=Verkehrspolitik, obwohl diese Fragen 
in fast allen Beitragen immer wieder anklin= 
gen. Eine soIche niichterne Zusammenfassung 
ware urn so nutzlicher gewesen, da gerade die 
deutsche Verkehrspolitik in naher Zukunft 
mit den sehr bedeutenden Fragen der gemein= 
samen Verkehrspolitik konfrontiert wird. 
Sind die vorgelegten Beitrage ein Festtags= 
geschenk, so hatte eine nuchterne Analyse 
des Kommenden ein Beitrag zum AIltag des 
Verkehrsministers sein konnen. 

Dr. H. Stabenau, Bremen 

Fecher, H., Probleme der Zweckbnndung of­
fentlicher Einnahmen, dargestellt am Bei= 
spiel der Spezialisierung von Kraftverkehrs= 
abgaben fur die offentlichen Ausgaben im 
Straf3enwesen (= Frankfurter Wirtschafts= 
und Sozialwissenschaftliche Studien, Heft 9), 
Verlag Duncker & Humblot, Berlin 1.963, 
1.78 S., 9 Tab., DM 23,60. 

Das Thema der vorliegenden Veroffentlichung 
ist finanzwissenschaftlich und verkehrspoli= 
tisch vor aHem im Hinblick auf das Verhalten 
von Bundestag und =regierung hoch aktuell. 
Die Lander praktizieren im wesentlichen eine 
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Zweckbindung, die Gemeinden geben wesent= 
lich mehr fUr den StraBenbau aus, als sie aus 
dem Kraftverkehr einnehmen - die Organe 
des Bundes drucken sich nach wie vor urn 
eine konsequente Entscheidung. Mit der Neu= 
regelung der MineralOlabgaben Ende 1.963 
wurde langfristig nur die Halfte dieser Staats= 
einnahmen fUr den StraBenbau zweckgebun= 
den. Entweder ist die Zweckbindung berech= 
tigt - dann muB sie aber konsequent voll 
erfolgen - oder aber sie ist es nicht, nun, 
dann ist sie im Gesetz fehl am Platze. Rechen= 
kunststiicke des Finanzministeriums zur Ver= 
schleierung des nackten Strebens nach allge= 
me in en Haushaltseinnahmen waren also 
ebenso fehl am Platze wie Deklamationen 
uber die notwendige Zweckbindung, wenn 
gar kein entsprechender Wille dafUr vorhan= 
den ist. 
Der Verfasser widmet sich bewuBt nur dem 
finanzwissenschaftlichen Teil des gesamten 
Problems. Die Kraftverkehrsabgaben stellen 
fur ihn dabei nur den Spezialfall auf dem 
Hintergrund einer allgemeinen Untersuchung 
des Grundsatzes der Unzulassigkeit von Bin= 
dung en offentlicher Einnahmen an bestimmte 
Verwendungszwecke (Nonaffektation) dar. 

Der erste Teil ist daher dieser Grundsatzfrage 
gewidmet, die Anwendung auf die Kraftver= 
kehrsabgaben erfolgt im zweiten Teil. 

Der Verfasser zeigt allgemein, daB die Zweck= 
bindung nur dann ihren Zielen gerecht wird, 
wenn sie als ein formal=budgetarer Ausdruck 
eines materiellen, auBerbudgetaren Zusam= 
menhanges zwischen Ziel und Mittel begrif= 
fen werden kann. Der Durchbrechung des 
Nonaffektationsprinzips stehen finanzwirt= 
schaftliche Grundsatze nicht generell entge= 
gen. Mit wissenschaftlicher Zuruckhaltung for= 
muliert der Verfasser in diesem Zusammen= 
hang: "Es ist nicht als bedeutsamer Nachteil 
anzusehen, daB zweckgebundene Mittel nicht 
zum Ausgleich etwaiger Fehlbetrage im Staats= 
haushalt herangezogen werden konnen" (5. 
1.62). Der finanzwissenschaftliche Laie wurde 
in bestimmten Fallen wohl kurz sagen, es ist 
ein Vorteil. 

Eine besondere Gruppe der Staatseinnahmen, 
die einer Sonderrechtfertigung unterliegen, 
bilden die Gebuhren und Beitrage. "Sie ver= 
lieren ihren nichtsteuerlichen Charakter nicht, 

wenn der Gesetzgeber zu ihrer Kennzeich= 
nung den Begriff ,Steuer' verwendet" (5.1.62). 

Ergebnis der Anwendung des theoretischen 
Teils auf die Kraftverkehrsabgaben (Kraft= 
fahrzeugsteuern und Abgaben yom Mineral= 
olverbrauch) ist einmal, daB ihre Zweckbin= 
dung aus ihren Charakteristiken kaum weg= 
zudenken sei. AuBerdem fanden sie ihren 
einzigen Rechtfertigungsgrund im sogenann= 
ten Kostendeckungsprinzip, sie seien somit 
beitragsartige Zweckabgaben. Aus dem all= 
gemeinen Teil in diesem Zusammenhang ein 
eindeutiges Wort (5. 1.02): " ... fUr die hier 
erwahnten Sonderabgaben (ist) die Durch= 
brechung des Nonaffektationsgrundsatzes 
nicht nur als zulassig, sondern als erforder= 
lich anzusehen. J egliche Bestreitung allge= 
meiner Budgetausgaben durch derartige Son= 
dereinnahmen gilt als eine ungerechtfertigte 
Abzweigung." 

Der Verfasser zeigt allerdings auch die andere 
Seite dieses Ergebnisses, namlich zwangslau= 
fig ein Folgen der Abgabensatze an den Aus= 
gabenbedarf, wenn namlich die Wachstums= 
rate der Einkommen aus steigendem Fahr= 
zeugbestand nicht ausreicht, die festgelegten 
Investitionen zu finanzieren. 

Ais Folgerungen fur die Gestaltung der Kraft= 
verkehrsabgaben und die Finanzierung des 
StraBenbaues wird aufgezeigt: Einmal der 
interessante Vorschlag, die Kraftfahrzeug= 
steuer zur Finanzierung der Kosten des ru= 
henden VerschleiBes, die MineralOIsteuer da= 
gegen zur Deckung der durch die Benutzung 
der StraBen verursachten Kosten zu verwen= 
den. Das bedinge zwangslaufig eine Anderung 
des bisherigen starren V erteil ungssch1iissels 
auf Bund und Lander. Ais Losungsmoglichkeit 
biete sich die Zentralisierung aller StraBenein= 
nahmen und =ausgaben in einem separaten 
Fonds an, der zusatzlich die Befugnis zur 
Anleiheaufnahme erhalten muBte. Auf diese 
Weise konnte vor allem auch finanzschwachen 
Korperschaften mit groBer Verkehrsdichte ge= 
holfen werden. 
Mit solchen im einzelnen' noch ausgefUhrten 
Ergebnissen und Vorschlagen trifft sich der 
finanzwissenschaftliche Verfasser mit ahnli= 
chen Folgerungen und Forderungen von Ver= 
kehrswissenschaftlern und =politikern. Letz= 
tere konnen sich somit in Zukunft auf die 



vorliegende griindliche Untersuchung gerade 
aus dem Gebiet stiitzen, aus dem ihnen bis= 
her (wenn auch mehr von finanzpolitischer 
Seite) immer die groBten Einwendungen ent= 
gegengehalten wurden. 

Eine derartige ausgezeichnete Veroffentli= 
chung wie das vorliegende Buch von Fecher 
fiihrt - jedenfalls beim Rezensenten-wieder 
einmal zum grundsatzlichen Problem iiber die 
Wirkung eines solchen Buches. Die Erfahrung 
gerade in der Verkehrspolitik zeigt namlich, 
daB Interessen, enges fiskalisches Denken und 
tagespolitische kurzsichtige Kompromisse noch 
immer vor sachlicher Diskussion und konse= 
quenten Entscheidungen rangieren. Dies selbst 
dann, wenn im giinstigstenAusnahmefall Ver= 
offentlichungen wie die vorliegende nicht nur 
von Wissenschaftlern oder Interessenten gee 
lesen werden. 

Dr. A. Low, Hamburg 

Funck, R. und Durgeloh, H., Die volkswirt­
schaftliebe Beurteilung des Baues kiinst­
lieber WasserstraBen, insbesondere des 
Nordsiidkanals (= Vortri:ige und Beitri:ige 
aus dem lnstitut fur Verkehrswissenschaft 
an der Universitiit Munster, Heft 27), Gat= 
tingen 1.962,64 S. Text, 25 S. Anh., DM 5,50. 

Die Problematik von Investitionen der offent= 
lichen Hand in die Infrastruktur des Verkehrs 
ist gerade in den letzten J ahren haufig Gegen= 
stand wirtschaftswissenschaftlicher Betrach= 
tungen gewesen. Dabei gewinnt die Frage 
einer Wirtschaftlichkeitsrechnung zuneh= 
mende Bedeutung, nachdem in der Vergan= 
genheit haufig okonomischen Gesichtspunkten 
iiberhaupt keine oder nur eine untergeord= 
nete Bedeutung beigemessen wurde. Dies gilt 
insbesondere fiir die Investitionen in das 
StraBennetz, bei denen technische Gesichtsc 
punkte im Vordergrund standen und die inc 
vestitionspolitischen Entscheidungen weitge= 
hend auf der "Daseinsvorsorge" des Staates 
beruhten. 
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei den In= 
vestitionen in die BinnenwasserstraBen sind 
dagegen auch in der Vergangenheit angestellt 
worden. Die deutsche Kanalbaupolitik seit der 
Mitte des vorigen Jahrhunderts bietet dafiir 
eine Fiille von Beispielen. Dabei wird aber zu= 
gleich deutlich, daB haufig bei der Priifung der 
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Bauwiirdigkeit von WasserstraBen qualitative 
Kriterien - wie standortspolitische, agrarpoli= 
tische, sozialpolitische und militarpolitische 
Gesichtspunkte - in den Vordergrund geriickt 
wurden. 

Insbesondere sind - bis in die Gegenwart 
hinein - die auBerordentlich positiven Wire 
kungen, die von dem Bau neuer Wasserstra= 
Ben auf die raumliche Ordnung und die gee 
werbliche und industrielle Standortstruktur 
ausgehen (sollen), in der Diskussion hervor= 
gehoben worden. Solche qualitativen Kriterien 
vermogen aber keinen exakten okonomischen 
MaBstab fiir eine Investitionsentscheidung zu 
liefern, da sie sich weitgehend einer Quantifi= 
zierung entziehen. 

Allerdings hat man in der Vergangenheit kei= 
neswegs auf die Einbeziehung quantitativer 
Kriterien in die Wirtschaftlichkeitsuntersu= 
chungen zur Beurteilung der ZweckmaBigkeit 
einer im allgemeinen sehr hohen und lange 
fristigen Investition verzichtet. Hier ist ins= 
besondere der von Sympher entwickelte und 
spater haufig angewandte Tarifvergleich zu 
nennen, bei dem die Tarifsatze des bestehen= 
den Verkehrsweges (der Eisenbahnen) den 
voraussichtlichen Tarifsatzen auf der (meist 
parallel verlaufenden) geplanten Binnenwas= 
serstraBe gegeniibergestellt wurden. Auf die 
Mangelhaftigkeit dieser Methode ist in der 
einschlagigen Literatur wiederholt hingewie= 
sen worden. 

In der jiingsten Vergangenheit ist eine andere 
Methode bei verkehrswissenschaftlichen Un= 
tersuchungen iiber die Bauwiirdigkeit von 
WasserstraBen angewandt worden. Unter For= 
derung des Prinzips der Eigenwirtschaftlich= 
keit erlangt ein Kanal nur dann seine Bau= 
wiirdigkeit, wenn die fiir die Leistungen auf 
dem neuen Verkehrsweg (Kanal) aufzuwen= 
denden Realkosten niedriger sind als diejeni= 
gen, die beim bestehenden Verkehrsweg (B= 
senbahn) eingespart werden. Denn: volks= 
wirtschaftlich betrachtet wiirden dann fiir die 
Zurverfiigungstellung dieser neuen Transport= 
leistungen weniger Realkosten erforderlich 
sein, als wenn die Neuinvestition unterblieb. 
Dieses methodische Vorgehen kann als Zu= 
satzkostenvergleich bezeichnet werden. Es 
geht von der wohl heute zutreffenden Yore 
aussetzung aus, daB durch den Bau neuer 
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WasserstraBen ein Teil des Verkehrs von 
dem(n) bestehenden Verkehrsweg(en) abge= 
zogen wird. 

Hier setzt die Kritik der beiden Autoren -
R. Funck und H. Durgeloh - ein: sie machen 
geltend, daB diesem "einfachen" Zusatz= 
kostenvergleich ein theoretischer Mangel an= 
haftet, der ihn als MaBstab fiir Investitions= 
entscheidungen ungeeignet erscheinen laBt, 
insofern, als er ein langfristiges Problem mit 
kurzfristigen Erwagungen zu lOsen versucht. 
Mit Recht wird hervorgehoben, daB gerade 
die Investitionen in BinnenwasserstraBen sehr 
langfristigen Charakter tragen, so daB hier 
"ein periodenmaBig ermittelter Zusatzkosten= 
vergleich nicht als Investitionskriterium gel= 
ten" kann. Denn: "Durch den neuen Ver= 
kehrsweg ermoglichte Gesamtkostenminde= 
rungen stehen nicht nur wahrend einer ein= 
zelnen, sondern iiber eine groBe Zahl von 
Rechnungsperioden hinweg zur Verfligung." 

Bei dem von Funck und Durgeloh entwickel= 
ten langfristigen Investitionskriterium han= 
delt es sich urn eine Dbertragung des aus der 
volks= bzw. betriebswirtschaftlichen Unterneh= 
mungstheorie bekannten Investitionskrite= 
riums auf die gesamtwirtschaftliche Ebene. 
Der wesentliche Unterschied zum einfachen 
Zusatzkostenvergleich ist darin zu sehen, daB 
bei der Anwendung dieses Kriteriums alle 
Planungsperioden in der Vergleichsrechnung 
beriicksichtigt werden. 1m weiteren Verlauf der 
Arbeit werden dann die allgemeinen theore= 
tischen Kriterien fiir eine volkswirtschaftliche 
Beurteilung des Neubaues eines Verkehrs= 
weges herausgestellt, auf die hier im einzel= 
nen nicht eingegangenen werden kann. Es 
zeigt sich dabei - und dariiber sind sich die 
Verfasser auch im klaren -, daB die Anwen= 
dung dieses allgemeinen Investitionskriteri= 
urns auf einen konkreten Fall (beispielsweise 
bei der Planung des Neubaues einer Binnen= 
wasserstraBe) auf zum Teil auBerordentlich 
groBe Schwierigkeiten sWBt, da eine Anzahl 
von in die Rechnung einzubeziehenden GroBen 
nicht bekannt bzw. nur sehr schwer zu schat= 
zen sind. Ein Versuch auf dieser Basis wiirde 
zwangslaufig zu fragwiirdigen Ergebnissen 
fiihren. 

Die Verfasser nehmen im folgenden eine 
Vereinfachung des allgemeinen Investitions= 

kriteriums vor, die zu einem einfachen Durch= 
schnittskostenvergleich der Transportlei= 
stungsproduktion unter Benutzung des alten 
und des neuen Verkehrsweges fiihrt. 

Besondere Bedeutung kommt der vorliegen= 
den Veroffentlichung dadurch zu, daB im zwei= 
ten Teil der Arbeit der Versuch unternom= 
men wird, das vereinfachte Investitionskrite= 
rium auf einen konkreten Fall, namlich auf 
das Projekt des Nord=Siid=Kanals, anzuwen= 
den. Aufgrund der angestellten Berechnung 
kommen Funck und Durgeloh zu dem Ergeb= 
nis, daB durch den Bau dieses Kanals ein 
volkswirtschaftlicher Produktivitatsvorteil ein= 
tritt. Es wird allerdings die Einschrankung gee 
macht, daB das angewandte Kriterium "nur 
dann fehlerfreie Ergebnisse liefert", wenn alle 
Bedingungen, die dies em Kriterium zugrunde 
liegen, erfiillt sind. "Ob flir das hier unter= 
suchte Investitionsprojekt aIle diese Voraus= 
setzungen ... gegeben sind, konnte wegen 
der unzureichenden Materialbasis nicht rest= 
los geklart werden." 

DaB die Verfasser das von ihnen heraus= 
gestellte Investitionskriterium auf einen kon= 
kreten Fall anzuwenden versuchen, muB zwei= 
fellos als ein groBes Verdienst gewertet were 
den. Sie entziehen damit zugleich dem kriti= 
schen Einwand die Grundlage, ihr Investi= 
tionskriterium ware zwar theoretisch schliis= 
sig, aber die Anwendungsmoglichkeiten auf 
praktische FaIle blieben sehr zweifelhaft. Wir 
sehen den Wert der Arbeit jedoch weniger in 
dem vorgelegten konkreten Ergebnis, son= 
dern in erster Linie darin, daB Funck und 
Durgeloh in groBer Klarheit die okonomi= 
schen Gesichtspunkte fiir die Beurteilung der 
Investitionen in die Infrastruktur des Ver= 
kehrs herausgestellt und die Zusammenhange 
durchleuchtet, aber zugleich auch in aller 
Deutlichkeit auf die dabei auftretenden 
Schwierigkeiten und Probleme hingewiesen 
haben. 

Es bedarf kaum eines ausdriicklichen Hinwei= 
ses, daB sich aIle diejenigen, die sich den 
Investi tionsproblemen der Verkehrsinfrastruk= 
tur zuwenden, insbesondere aber der Frage 
der Bauwiirdigkeit neuer Binnenwasserstra= 
Ben, mit den in dieser Studie niedergelegten 
Gedankengangen vertraut machen sollten. 

Dipl.=Kfm. H. D. Bagel, Kaln 
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Hartung, F., Rationalisierung des Giiterver­
kehrs auf den Binnenwasserstra6en der 
USA (hrsg. vom Rationalisierungskurato= 
rium der deutschen Wirtschaft), Beuth=Ver= 
trieb GmbH., Berlin 1.963, 1.40 5., 66 Karten 
und Tabellen, DM 24,-. 

Diese letzte Schrift des allzu fruh verstorbe= 
nen technischen Spezialisten fur Binnenschiff= 
fahrtsfragen im Bundesverkehrsministerium, 
Fritz Hartung, stellt eine der instruktivsten 
Darstellungen der Probleme und Entwick= 
lungstendenzen der amerikanischen Binnen= 
schiffahrt dar. Es sei vorweggenommen: der 
gewahlte Titel ist zweifellos zu eng gefaBt. 
Durch die Vielfalt der aufgegriffenen Pro= 
blemkreise prasentiert sieh diese Veroffent= 
Bchung als ein grundlegendes Werk uber die 
Binnenschiffahrt in den USA. 

1m Mittelpunkt der Analyse steht die Schil= 
derung des gegenwartigen WasserstraBen= 
netzes und seiner Ausbauplane, insbesondere 
das fluB system des Mississippi und Missouri. 
Interessant sind stets die vergleiehenden Be= 
trachtungen des sowjetischen (Wolga=) und 
deutschen (Rhein=) Systems. Urn zur Frage der 
Rationalisierung in der amerikanischen Bin= 
nenschiffahrt und ihrer potentiellen Dbertrag= 
barkeit auf die europaische Binnenschiffahrt 
Stellung nehmen zu konnen, bedarf es einer 
detaillierten Kenntnis der Guterstrome, Indu= 
striestandorte, WasserstraBenverhaltnisse und 
der schiffsbautechnischen Entwieklung. Diese 
Zusammenhange werden von Hartung mit 
einer erstaunlichen Detailkenntnis erortert. 
Der Leser wird fast geblendet von den Gro= 
Benverhaltnissen, in denen in der amerikani= 
schen Binnenschiffahrt gedacht und geplant 
wird. Nur einige wenige Beispiele seien an= 
geflihrt: Die durchschnittliche Transportweite 
betragt 473 km, die durchschnittliche Lade= 
fahigkeit eines Mississippi=-Schubverbandes 
25000 t (maximale Ladefahigkeit der "United 
States", ein Schubboot mit 8500 PS: 40000 t), 
uber 22000 km WasserstraBe haben eine 
schiffbare Wassertiefe von zumindest 2,75 m, 
die neue Standard=Schleuse der USA hat eine 
Lange von 365 m, die Kosten des weiteren 
Ausbaues der WasserstraBen belaufen sieh 
auf 7,9 Mrd. Dollar. 
Eingehend beschaftigt sieh Hartung mit der 
in den USA praktizierten Aufgabenteilung 

zwischen Reeder, Verlader und Empfanger 50= 
wie der durchgehenden Tag= und Nachtfahrt. 
Er zeigt interessante Rationalisierungsmog= 
lichkeiten im Binnenschiffstransport auf; zu 
begruBen ist in diesem Zusammenhang die 
deutliche Herausstellung der Grenzen der 
Dbertragung der amerikanischen Verfahren, 
die ohnedies nicht grundsatzlich als beispiel= 
haft gelten konnen. 

Diese kleine Schrift ist flir jeden, der die Ver= 
suche zur Erhaltung und Steigerung der tech= 
nischen und okonomischen Wettbewerbsfahig= 
keit der Binnenschiffahrt mit Interesse beob= 
achtet, eine hochaktuelle Lekture. Gleichzei= 
tig prasentiert sie sieh als ausgezeiehnetes 
Kompendium der amerikanischen Binnen= 
schiffahrt. Dipl.=Kfm. G. Aberle, Koln 

Henning, F., Der St.-Lorenz-Seeweg - Teil­
linie des Verkehrs und neuer wirtsmaft­
licher Entfaltungen - (Hamburger Welt= 
Wirtschafts=Archiv, Forschungsstelle Ver= 
kehr), Hamburg 1.963, 1.42 5., DM 5,-. 

Inmitten der unvermindert anhaltenden De= 
batten urn innerdeutsche Kanalprojekte durfte 
es ohne Zweifel interessant sein, einmal einen 
Blick nach drauBen, nach Dbersee, zu tun. 
Parallel en intensiver Wettbewerbsbeziehungen 
zwischen Schiffahrt und Eisenbahn find en wir 
auch beim Ausbau des St.=Lorenz=Seeweges. 

In der vorliegenden Untersuchung stellt Hen= 
ning die Entwieklung des neuen Seeweges 50= 
wie die eingetretenen verkehrliehen Verande= 
rung en und wirtschaftlichen Entfaltungsmog= 
lichkeiten in den Mittelpunkt. 

1m ersten Teil der Arbeit werden die natiir= 
lichen Grundlagen und die historische Ent= 
wieklung des Verkehrs auf den Wasserstra= 
Ben im Einzugsgebiet der groBen Seen und 
des St.=Lorenz=Stromes herausgestellt. Unter 
Berucksiehtigung vieler Einzeldaten und Inter= 
dependenzbeziehungen wird im folgenden auf 
den St.=Lorenz=Seeweg speziell eingegangen. 
Es werden die gegensatzlichen Auffassungen 
uber den Ausbau dieser Seeverbindung ge= 
schildert; daran anschlieBend wird in sekto= 
raler Aufteilung die Verkehrsentwieklung auf 
dem St.=Lorenz=Seeweg nach seiner Inbetrieb= 
nahme im Jahre 1959 analysiert. Umfang= 
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reiehe und ins Detail gehende statistische 
Obersiehten erganzen dabei die verbale Dar= 
stellung. 
1m dritten Teil der Arbeit versucht der Ver= 
fasser, das Facit seiner empirischen Untersu= 
chung en zu ziehen und erste Auswirkungen 
des St.=Lorenz=Seeweges auf Schiffahrt, Eisen= 
bahn und Hafen im Einzugsbereieh der neuen 
Seeverbindung aufzuzeigen. Seine Ausfuh= 
rungen gipfeln in der Feststellung, daB der 
Seeweg die Lage der Gesamtwirtschaft seines 
Einzugsgebietes starken und die wirtschaft= 
liche Integration der USA und Kanadas fOr= 
dern wird. Die vorliegende Studie gibt einen 
umfassenden Oberblick uber die Verkehrsent= 
wieklung auf dem St.=Lorenz=Seeweg sowie 
uber die eingetretenen Veranderungen und 
wirtschaftlichen En tf al tungsmoglichkei ten. 

Dipl.=Volksw. U. Klimke, Koln 

Kreft, H.-W., PohI, H., Vo6, E., GNT Der 
Tarif fUr den Giiternahverkehr mit Kraft­
fahrzeugen (Verordnung TS 1.1158 vom 
29. 1.2. 1.958) mit Erliiuterungen, 2. Aufl·, 
Kirschbaum Verlag, Bad Godesberg 1.963, 
885., DIN A 5, DM 7,20. 

Die 2. Auflage dieser fur die Praxis so wich= 
tigen Zusammenstellung hat gegenuber der 
1. Auflage nur geringfligige Erganzungen er= 
fahren (u. a. Hinweise auf die durch das 
Vierte Gesetz zur Anderung des GuKG er= 
folgten Umstellungen der Rechtsquellen). 
Ober die Auffuhrung der Verordnung TS Nr. 
11/58 uber einen Tarif flir den Guternah= 
verkehr mit Kraftfahrzeugen und die der 
Tariftafeln I, II, III hinaus haben die Ver= 
fasser, die an der Entwicklung zu dieser Tarif= 
neuordnung maBgebend mitwirkten, die ein= 
zelnen Vorschriften a us rech tlicher und be= 
triebswirtschaftlicher Sicht ausflihrlich erlau= 
tert. Daruber hinaus enthalt der Band die 
einschlagigen Strafbestimmungen und aus= 
zugsweise erganzende Vorschriften aus ande= 
ren Gesetzen (GuKG, Preisgesetz u. a. m.). 
Fur die Praxis durften von ganz besonderer 
Bedeutung die Tarifberechnungsbeispiele nach 
den verschiedenen Tafeln und insbesondere 
der t=Satzzeiger als Hilfstabelle zu den Satzen 
der Tafel III sein, die auf Satze pro t Gewicht 

der Ladung zum einfachen Ablesen umge= 
rechnet worden sind. 
Es erubrigt sieh, diese fachmannisch und uber::: 
sichtlich gestaltete Zusammenstellung beson= 
ders zu empfehlen, weil sie ein flir die Praxis 
unentbehrliehes Hilfsmittel darstellt. 

Dr. L. Opladen, Dusseldorf 

Uebe, Werner, Die BefOrderung von Per­
sonen mit Kraftfahrzeugen (= Kleine Po= 
lizei=Bucherei, Band 29), Verlag fur poli= 
zeiliches Fachschrifttum Georg Schmidt= 
Romschild, Lubeck 1.961., 495., DM 1.,-. 

"Die nachfolgende Zusammenstellung-ur= 
sprunglich nur als Lektion im Fach Verkehrs= 
kunde fur den Unterricht an einer Landes= 
polizeischule gedacht - soIl dem Leser eine 
schnelle Orientierung iiber die wiehtigsten 
Fragen der Beforderung von Personen mit 
Kraftfahrzeugen ermoglichen." Dieser Satz 
aus dem Vorwort deutet auf den Zweck die= 
ses Taschenbuches hin. 
Es enthalt eine Dbersieht uber die gesetzlichen 
Grundlagen der PersonenbefOrderung flir den 
praktischen Gebrauch im Polizeidienst, die 
am SchluB in zwei schematischen Darstellun= 
gen zusammengefaBt sind: "Die entgeWiche 
oder geschaftsmaBige Beforderung von Per= 
sonen mit Kraftfahrzeugen" und "Die hau= 
figs ten Arten der unentgeltlichen oder nieht 
geschaftsmaBigen PersonenbefOrderung mit 
Kraftfahrzeugen". - Vo -

Vortisch-Zschucke, Kommentar zum Binnen­
schiffahrts- und FI06ereirecht, 3. Auflage, 
hrsg. von Otto Vortisch, Verlag Walter de 
Gruyter & Co., Berlin 1.964, XIX, 631. 5., 
DM 72,-. 

Seit dem Erscheinen der ersten Auflage im 
Jahre 1938 hat sich dieses Erlauterungswerk 
zum Binnenschiffahrts= und FlOBereirecht dank 
seiner Grundlichkeit und Obersichtlichkeit ei= 
nen groBen Freundeskreis erworben. So wird 
denn auch die 3. Auflage, die sich in ihrem 
Aufbau der zweiten Auflage anpaBt, bei den 
Binnenschiffahrttreibenden und den sonst am 
Verkehr interessierten Kreisen durchaus be= 
gruBt werden. Die Kommentierung der drei 
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wichtigsten Gesetze, des Binnenschiffahrts= 
gesetzes, das am 1. Oktober 1953 das Gesetz 
zur Bekampfung cler Notlage der Binnen= 
schiffahrt yom 16. 6. 1933 ersetzt hat (jetzt 
gtiltige Fassung yom 1. August 1961), des Bin= 
nenschiffsverkehrsgesetzes und des FlOBerei= 
gesetzes, ist unter Berticksichtigung der neu= 
esten Rechtsprechung praxisnah erfolgt. Das 
gilt besonders fUr die Darstellung der Haftung 
im Binnenschiffahrtsgesetz. Auch die sonstwie 
zwischenzeitlich erfolgten Gesetzesanderun= 
gen sind berticksichtigt worden, 50 das am 
1. Oktober 1952 in Kraft getretene Gesetz 
tiber das gerichtliche Verfahren in Binne'n= 
schiffahrts= und Rheinschiffahrtssachen. Der 
Wortlaut anderer wichtiger binnenschiffahrts= 
rechtlicher Nebengesetze, wie des Gesetzes 
tiber Rechte an eingetragenen Schiffen und 
Schiffsbauwerken und der Schiffsregisterord= 
nung ist ebenfalls aufgenommen. Seerecht= 
liche Vorschriften sind zum Vergleich mit her= 
angezogen worden. 

Nicht ganz kann dem Optimismus des Verfas= 
sers beigepflichtet werden, wenn er bei der 
Darstellung des Ausgleichs widerstreitender 
Verkehrsinteressen im 5. Abschnitt des Bin= 
nenschiffsverkehrsgesetzes der Hoffnung Aus= 
druck gibt, daB die Gesetzesbestimmungen 
zur Hebung des Verkehrs, zur Gesundung der 
Binnenschiffahrtsbetriebe und zur Zusammen= 
arbeit der Verkehrstrager beitragen werden. 
Die derzeitigen Verhaltnisse atmen anderen 
Geist. 

Auf eine wissenschaftliche Erorterung des 
Schrifttums, insonderheit auf die Rechtsan= 
gleichung und die international en Probleme 
des Binnenschiffahrtsrechts, wurde nicht ein= 
gegangen, weil dann der Rahmen eines Hand= 
kommentars tiberschritten worden ware. Viel= 
leicht findet cler Verfasser bald Gelegenheit, 
seine Meinung tiber diese wichtigen Rechts= 
fragen an anderer Stelle kundzutun. 

Prof. Dr. Dr. W. Bottger, Koln 
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