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Arbeitsproduktivitit, Freisetzung und Einsparung von Arbeitskriften
im Sffentlichen Personennahverkehr

Von Dirr.-Vorksw. Karr-Hans Wemmer, Bonn

I. Die wirtschaftliche Lage des offentlichen Personennahverkehrs

Die wirtschaftliche Lage der Unternehmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
verschlechtert sich seit geraumer Zeit permanent. Die Herstellung des Ausgleichs zwi-
schen Kosten und Einnahmen bzw. die Erzielung eines Uberschusses gelingt immer
weniger Verkehrsbetrieben. 1971 waren nur noch 59 der VOV-Mitgliedsunternehmen
in der Lage, neben der Deckung des Aufwandes einschliefflich der Abschreibungen und
Fremdkapitalverzinsung noch eine geringfiigige Verzinsung des Eigenkapitals zu erwirt-
schaften!). Nur bis zur Verzinsung des Fremdkapitals haben es noch 10%0 der Verkehrs-
betriebe gebracht, 29/0 nur noch bis zu den Abschreibungen, und bei 830 der Unter-
nehmen reichten die Einnahmen noch nicht einmal zur Deckung des Betriebsaufwandes
aus. Demnach befinden sich 8590 der Betriebe des OPNYV in einer schlechten Rentabili-
titssituation.

Thren Ausdruck findet diese Situation auch in der Entwicklung der Defizite der VOV-
Unternehmen. Diese wuchsen von 1969 mit 493 Millionen DM iiber 642 Millionen
DM im Jahre 1970, 927 Millionen DM im folgenden Jahr auf 1.087 Millionen DM
im Jahre 1972.

Die Unternehmen des OPNV konnten nicht mit eigener Kraft das Entstehen dieser
schlechten finanziellen Lage verhindern. Sie waren vielmehr nur imstande, bremsend
auf das immer stirkere Auseinanderklaffen von Kosten und Erl8sen einzuwirken.
Hauptansatzpunke war hierfiir die Verwirklichung einer kostenorientierten Moderni-
sierungspolitik 2). Bei dieser werden in erheblichem Ausmafl Rationalisierungsmafinah-
men verwirklicht, die nicht darauf abzielen, die Attraktivitit des OPNV zu erhshen,
sondern ganz iiberwiegend darauf gerichter sind, méglichst grofle Kostenverringerungen
herbeizufiihren. Dabei erwies sich die Reduzierung der Beschiftigtenzahl aufgrund ihrer
{iberragenden Bedeutung innerhalb der Aufwandspositionen?®) als besonders wirkungs-
voll.

Eine Kennziffer, die Hinweise auf die Erfolge der Bemiithungen um einen wirtschaft-
licheren Einsatz der Produktionsfaktoren gibt, ist die Arbeitsproduktivitit. Auf deren
Entwicklung in der Periode 1966—1972 und den Umfang der durch sie ermdglichten

1) Rundschreiben Nr. 18 (Allgemcin) des VOV vom 13.7. 1972, Tabelle 1.

2) Vgl. Weimer, K.~H., Modernisicrung im 6ffentlichen Personennahverkehr — Probleme und Lisungs-
vorschlige (= Ergebnissc cines Forschungsauftrages der Gewerkschaft OTV an das Forschungsinstitut
der Friedrich-Ebert-Stiftung), Stuttgart 1973, S. 60 f.

3) Der Personalaufwand macht in den Unternchmen des OPNV 65-70% des Gesamtaufwandes aus,
vgl. Labs, W., Personennahverkehr in Stadt und Region (= Schriftenreihe fortschrittliche Kommu-
nalverwaltung, Band 23), Kéln/Berlin 1971, S. 85.
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Freisetzung und Einsparung von Arbeitskriften soll im folgenden niher eingegangen
werden.

Die ermittelten Produkrivititskennziffern gelten fiir die 140 Nahverkehrsbetriebe, die
in den drei erfaflten Jahren 1966, 1969 und 1972 Mitglied des VOV waren. Nicht
beriicksichtigt wurden demzufolge einmal alle die Unternehmen, die in mindestens
einem der drei Jahre noch nicht oder nicht mehr Mitglied des VOV waren. Zum anderen
muflten die Betriebe aufler acht gelassen werden, fiir die in einer oder mehreren der der
Untersuchung zugrundeliegenden »Statistischen Ubersichten des VOV« Angaben iiber
die geleisteten Platzkilometer und/oder die Beschiftigten fehlen.

Bei den nicht erfafiten Unternehmen handelt es sich iiberwiegend um Kleinstbetriebe.
Dieses Resultat ergibt sich aus den Anteilswerten, die fiir die 140 Betriebe hinsichtlich
der Betriebsleistungen und der Beschiftigtenzahlen gelten: Bei den Platzkilometern
entfallen auf die untersuchten Verkehrsbetriebe in den drei betrachteten Jahren zwischen
96,39/ und 98,9% und bei den Vollbeschiftigten zwischen 97,49 und 98,70 der fiir
simtliche VOV-Unternehmen giiltigen Werte.

Die Verteilung der 140 analysierten Betriebe auf die 5 gebildeten Beschiftigtengréfien-
klassen zeigt Tabelle 1 fiir das Basisjahr 1966. Relevant fiir die anschlieflend dargestell-
ten Untersuchungsergebnisse ist, dafl die Verkehrsbetriebe 1969 und 1972 in der Griflen-
klasse eingeordnet blieben, der sie 1966 angehdrten. Das bedeuter, daff sowohl das
Uberwechseln von Unternehmen in die nichsttiefere Grofenklasse infolge der Reali-
sierung von arbeitssparendem technischen Fortschritt4) als auch das Hineinwachsen von
Betrieben in eine hohere Groflenklasse primir infolge von iiberproportionalen Steige-
rungen des Leistungsangebots®) unberiicksichtigt blieben.

Tabelle 1: Gréfenklassenspezifische Struktur der Unternebmen des OPNV

Beschidftigtengrdfenklasse Anzahl der Betriebe
Gréfenklasse I l.ooo und mehr Beschdftigte 18
GréBenklasse II 500 bis 999 Beschdftigte 23
GrdBenklasse III 250 bis 499 Beschiftigte 13
Gr&genklasse IV loo bis 249 Beschiftigte 34
GrdBenklasse V bis 99 Beschdftigte 52
alle Grogenklassen 140

I1. Entwicklung der Arbeitsprodukrivicit

Als faktorbezogene Produktivitit bezieht die Arbeitsproduktivitit das gesamte Lei-
stungsergebnis, dessen Quantitit durch alle betrieblichen Produktionsfaktoren und
deren Zusammenwirken bestimmt wird und auf das dariiber hinaus auch noch aufer-

1) Hiervon betroffen sind 15 Verkehrsbetriebe der Grofenklassen 1 bis V.
5) Dies gile fiir 7 Verkehrsbetriebe der Griofenklasse V.
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betriebliche Faktoren — wie das Niveau der infrastrukturellen Ausstattung — einwirken,
auf nur eine Verursachungsgrée. Sie erméglicht deshalb keine analytische Erfassung und
Effizienzbeurteilung des gesamten Produltionsprozesses. Die Aussagekraft des Koeffi-
zienten, dessen Werte und Verinderungen stets von den Einfliissen aller Faktoren ab-
hingen, ist daher nur begrenzt®). Sein Wachstum darf nicht iiberwiegend oder gar
ausschlieflich als Steigerung der Ergiebigkeit der menschlichen Arbeitskraft interpre-
tiert werden. Vielmehr kommt der Produktivitit im Zuge einer anhaltenden Substitu-
tion von Arbeit durch Kapital auch im OPNV immer mehr der Charakter einer Kenn-
ziffer fiir den erreichten Mechanisierungsgrad bzw. fiir die Qualitit des bestehenden
Leistungsangebots der Verkehrsbetriebe zu.

Das Wachstum der Produktivitit, die durch Division der produzierten Platzkilometer
durch die Zahl der Vollbeschiftigten bzw. der Beschiftigtenstunden?) ermittelr wurde®),
ist in Tabelle 2 und Abbildung 1 dargestellt. Bei den dort wiedergegebenen Produkrivi-
titswerten handelt es sich um Durchschnittskennziffern des gesamten OPNV bzw.
einzelner Beschiftigtengrdfienklassen. Bedingt durch die Einwirkungen zahlreicher hete-
rogener Faktoren, auf die weiter unten niher eingegangen wird, weichen die einzelbe-
trieblichen Werte?) z. T. erheblich von den mittleren Verhiltniszahlen ab.

In der Gesamtperiode erzielten die Verkehrsbetriebe bei der Beschiftigtenprodukrivicic
einen Wachstumsgewinn von iiber 26 %o (vgl. Tabelle 2). Dabei war die Steigerung in
der ersten Hilfte der Untersuchungszeit mit durchschnittlich 5,5% pro Jahr erheblich
grofer als in der Zeitspanne 1969—1972, in der die entsprechende mittlere Zunahme
lediglich 2,2% ausmacht. Von iiberragender Bedeutung fiir diese Entwicklung war,
dafl der produktivititsférdernde Effekt der Verringerung der Beschiftigtenzahl nur in
der ersten Teilperiode und zwar mit hoher Intensitit wirksam war. Dagegen kommt
der Produktivititszuwachs in Teilperiode 2 ausschlieflich durch die realisierte Erhdhung

%) Vgl. Bombach, G., Probleme der Produktivititsmessung, in: Konjunkturpolitik, 5. Jg. (1959), S.322
und Legris, R., Mafistibe und Verbesserungen der Produktivitit im &ffentlichen Oberflichen-Stadever-
kehr, in: 39. Internationaler Kongre8 der UITP 1971 in Rom, Heft 5, Briissel 1971, S. 27.

7) Dic Statistischen Ubersichten des VOV enthalten keine Angaben iiber dic von den Arbeitskriften des
OPNV  geleisteten Bcsdxl—iﬂigtcnstundcr}. Da bei den durchgefiihrten  Berechnungen aber auch dic
Effckte von Arbeitszeitverkiirzungen mitberiicksichtige werden sollten, mufiten Niherungswerte fiir dic
Zahl der Beschiftigtenstunden ermittelt werden. Grundlagen hierfiir waren Informationen iiber die
bezahlten Lohnstunden und dic entsprechenden Kopfzahlen der Lohnempfinger, die das Arbeitsbiiro
fiir den zwischenbetricblichen Vergleich der &ffentlichen Verkchrsbetricbe fiir dic von ihm beriicksich-
tigten Unternchmen fiir die drei untersuchten Jahre zur Verfiigung stellte. Geht man von den Annah-
men aus,

— daf die mittlere jihrliche Arbeitszeit je Lohnempfinger fiir die im zwischenbetricblichen Vergleich
crfafitﬁn Arbeiter nicht in relevantem AusmaB von dem fiir alle VOV-Betriebe giiltigen  Were
abweidht,

— daf dic fiir alle VOV-Unternchmen giiltige Relation »Kopfzahl der beschiftigren Personen: Voll-
beschiftigtenzahle auch fiir die Arbeitnchmer gilt, die in den Betrieben titig sind, dic sich am
zwischenbetrieblichen Vergleich beteiligen, und

— daf die geleisteten Arbeitsstunden je Angestellter in den drei Jahren in ctwa den bezahlten
Lohnstunden je Arbeiter entsprechen,

so kann man Schitzwerte fiir die in den 140 untersuchten Verkehrsbetricben insgesame verricheeten

Beschiftigtenstunden berechnen.

8) Konsequenz dieser Berechnungsmethode ist, daf qualitative Verdinderungen des Leistungsangebots und
des Produktionsfaktors Arbeit nur in dem Umfang Beriicksichtigung finden, in dem sie zu Zu- oder
Abnahmen der Betricbsleistungen bzw. der Beschiftigtenzahl fithren.

%) Die betrichsindividuellen Produkrivititen, die — getrennt nach Gréfenklassen — fiir dic Jahre 1966
und 1972 in den Abblld_ur[gcn 2 bis 6 angegeben sind, kdnnen wiederum als Durchschnittswerte der
unterschiedlichen Produktivititen der verschiedenen Funktionsbereiche cines Verkchrsberriebes bzw. aller
in Unternchmen abgelaufenen Arbeitsprozesse aufgefaflt werden.
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der Betriebsleistungen zustande. Hieraus ergibt sich, dafl das fiir die Gesamtperiode
giiltige Resultat »Produktivitdtsanstieg von 3,99 pro Jahr« sowohl auf Steigerungen
der Platzkilometerzahl als auch auf Verringerungen des Arbeitskriftevolumens zuriick-
zufiihren ist.

Tabelle 2: Entwicklung der Beschiafligtenproduktivitit und der Beschifligtenstunden-
produktivitit im OPNV wunter Beachtung won gréfenklassenspezifischen

Differenzen
—

Jahr 1966 1969 1972

Grégenklasse I Kennziffer™) 1,231 1,426 1,547
Index loo,0 115,8 125,7

Grénenklasse II  Kennziffer® 1,073 1,308 1,362
Index 100,0 121,9 126,9

Grégenklasse III  Kennziffex® 1,186 1,494 1,519
Index loo,0 126,0 128,1

Gr8fenklasse IV Kannziffer") 1,223 1,455 1,471
Index loo,0 119,0 120,3

Gr¥senklasse V Kennziffoxu) 1,446 1,627 1,697
Index loo,0 112,5 117,4

zlle Betriebe Kennziffer®’ 1,206 1,417 1,513
Index loo,o 117,5 125,5
Kennzi £far® 517,8 625,9 691,0
Index loo,0 120,9 133,4

a) Mio Platzkilometer pro Vollbeschiftigter

b) Platzkilometer pro Vollbesch¥ftigtenstunde

Bedingt durch den im Vergleich zu den Arbeitnehmern stirkeren Riickgang der Be-
schiftigtenstunden (1890 gegeniiber 13 9/0) erreicht die Beschiftigtenstundenproduktivitit
mit {iber 339 eine grofere Zunahme. Auch fiir die mittleren Steigerungen pro Jahr
gelten mit 6,59 fiir die Teilperiode 1966—1969, mit 3,490 fiir die Teilperiode 1969—
1972 und mit 4,9% fiir die Gesamtperiode hohere Werte fiir die auf der Basis der
Stunden ermittelten Kennziffern als fiir die beschiftigtenbezogenen Verhiltniszahlen.

I11. Erklarungskomponenten des Outputwachstums

Mit Hilfe der festgestellten Verdnderungen der Arbeitsproduktivitit einerseits und den
Zu- und Abnahmen der geleisteten Beschiftigtenstunden andererseits ist es mdglich, das
Wachstum der Betriebsleistungen im OPNV zu erkliren. Hierzu geht man von dem
in der folgenden Gleichung wiedergegebenen Zusammenhang zwischen den drei Faktoren
Platzkilometer Q, Arbeitsmenge A und Beschiftigtenstundenproduktivitit Q/A aus:

() Q=A%
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Formuliert man diese Gleichung fiir Entwicklungsprozesse um, so erhilt man folgende
Relation 19):

) q=a+ (q—2)

in der q die Wachstumsrate der Betriebsleistungen, a die Veridnderungen der Arbeits-
menge und (q — a) die Zunahme der Arbeitsproduktivitit bedeuten. Mit Hilfe dieser
Funktion wird noch einmal verdeutlicht, dafl das Qutputwachstum im OPNV sowohl
in der Gesamtperiode als auch in den beiden Teilperioden ausschlieflich durch die
Zunahmen der Produktivitit!!) ermdglicht wurde2) (vgl. Tabelle 3). Dagegen beein-
fluffte die Arbeitsmenge die Betriebsleistungen negativ. Dieser negative Effekt konnte
aber durch die Steigerungen der Arbeitsproduktivitit mehr als kompensiert werden.

Tabelle 3: Arbeitsmenge und -produktivitit als Erklirungskomponenten des
Produktionswachstums im Gffentlichen Personennahverkebr

Zeitspanne durchschnittliche jdhrliche Var#nderung Erkldrungsanteil
Produktivitdét  Arbeitsstunden Platzkilometer Produktivitit  Arbeitsstunden
1966-1969 + 6,5 - 5,3 + 0,8 542 - 442
1969-1972 + 3,4 - 1,1 + 2,2 148 - 48
1966-1972 + 4,9 - 3,2 + 1,5 288 - 188

1V. Groflenklassenspezifische Differenzen im Produktivitdtswachstum

Betrachtet man die Entwicklung der Arbeitsproduktivitit in den verschiedenen Be-
schiftigtengrofenklassen, so kann man feststellen, daf erhebliche Differenzen sowohl
im Niveau der Kennziffer als auch hinsichtlich der Wachstumsintensitit bestehen (vgl.
Tabelle 2 und Abbildung 1). Mafligebend fiir dieses Resultat sind einmal Unterschiede
in der Verinderung des Output der Verkehrsbetriebe und zum anderen gréflenklassen-
spezifische Differenzen bei der Verwirklichung von arbeitssparendem technischen Fort-
schritt. Im einzelnen gilt fiir die verschiedenen Gréflenklassen folgendes:

— Fiir die 18 groften Verkehrsbetriebe war das Wachstum der Produktivitit in Teil-
periode 1 fast ausschlieflich auf die Verringerung der Zahl der Volldienstkrifte
(— 5,1 pro Jahr) und in Teilperiode 2 voll auf die Steigerung des Leistungsangebots
(+ 2,7% pro Jahr) zuriickzufiihren. Abbildung 2 zeigt die Produktivitdtspositionen

10y Zur Ableitung der Gleichung (2) aus Gl.cichu_ng (1) und zur notwendigen Verinderung von Gleichung
(2) beim Rechnen mit Differenzen statt infinitesimal kleinen Verdnderungen vgl. Ublmann, L., Huber,
G., Technischer und struktureller Wandel in der wachsenden Wirtschat (= Band 2 des RKW-
Forschungsprojektes »Wirtschaftliche und soziale Aspekte des technischen Wandels in der Bundesrepu-
blik Deutschland«), Frankfurt 1971, S.31f,

1) Jn dicsem Zusammenhang mufl dic Beschiftigtenprodukrivitit auch als Ausdruck der Verinderungen
der Kapitalproduktivitit — z. B, durch Substitutionsprozesse oder durch Kapitalintensivierungen — und
der Infrastrukturausstattung — 2. B. durch die Einrichtung cigener Fahrspuren fiir Sffentliche Ver-
kehrsmittel, durch die einc wirtschaftlichere Produktion von Betriebsleistungen méglich wird —
betrachter werden. .

12) Hierbei wurde der joint effect, der cine nur mathematisch, nicht sachlich-8konomisch interpretierbare
Grofle darstelle, die immer dann explizite auftritr, wenn mehrere endliche durch Multiplikation oder
Division verkniipfte Verinderungsraten — wie in (2) — addiert oder subtrahiert werden, auf die
beiden Erklirungskomponenten »Produktivititswachstum« und »Arbeitsmengenverinderung« propor-
tional aufgeteilt. — Vgl. Ublmann, L., Huber, G., 2.2.0., S. 32.
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Abbildung 1: Beschifligtenproduktivitit nach Gréflenklassen
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der einzelnen Unternehmen im Basisjahr und im Endjahr und deren erhebliche
Streuung um die beiden Geraden der mittleren Produktivitic (¢ Q/A)13). Es wird
deutlich, dafl zwischen den Produktivititen verschiedener Unternehmen z.T.
betrachtliche Differenzen bestehen, die auf eine Vielzahl von Faktoren, auf die weiter
unten niher eingegangen wird, zuriickgefiihrt werden konnen. Abbildung 2 enthile
auch den fiir die Grofenklasse I in der Untersuchungsperiode giiltigen mittleren
Produktivitdtsvektor. Dieser bringt die Effekte der durchschnittlichen Abnahme

13) Das Unternehmen BVG Berlin wurde wegen sciner extrem hohen Werte sowohl fiir die Beschiiftigren-
zahl als auch fiir dic Menge der produzierten Platzkilometer nicht dargestelle.
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Abbildung 2: Produktivititsentwicklung in Unternebmen der Gréfenklasse I

(obne BVG Berlin)
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Abbildung 3: Produktivititsentwicklung in Unternebmen der Gréfenklasse 11
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14)

der Beschiftigten je Unternehmen um 500 Personen in der Beobachtungszeit und des
entsprechenden durchschnittlichen Wachstums der Betriebsleistungen je Unternchmen
um 307 Millionen Platzkilometer kombiniert als gerichtete Strecke zum Ausdruck.

In der Groflenklasse 1I findet der weitaus iiberwiegende Teil des Produkrivitits-
wachstums in der ersten Hilfte der analysierten Zeitspanne statt. Er ist sowohl auf
einen Riickgang der Personalintensitit als auch — wenn auch mit geringerem Gewicht
— auf die Zunahme der Platzkilometer zuriickzufiihren. Dagegen kann in der
Teilperiode 2 infolge eines nur noch relativ bescheidenen Abbaus der Belegschafts-
stirke und als Konsequenz einer Halbierung der Wachstumsquote der Betriebslei-
stungen lediglich eine geringfiigige Produktivitdtszunahme von 1,3% pro Jahr
registriert werden. Erwihnenswert von der Entwicklung in dieser Gréflenklasse
ist weiter, dafl es den Unternehmen nicht gelungen ist, ihren Riickstand im durch-
schnittlichen Produktivititsniveau, das in allen drei erfafiten Jahren deutlich unter
dem der anderen Groflenklassen liegt4), in nennenswertem Umfang zu verringern.
Schlieflich soll noch hervorgehoben werden, daf3 der mittlere Produktivititsvekror
aufgrund der im Vergleich zu den grofiten Unternehmen relativ hdheren Zunahme
des Output und der kleineren Abnahme der Beschiftigtenzahl in Gréflenklasse 1T
etwas steiler als in Gruppe I verlduft (vgl. Abbildung 3).

Auch bei den Verkehrsbetrieben mittlerer Grofle konzentriert sich die Zunahme der
Produktivitit im wesentlichen auf die Teilperiode 1. Output- und Beschiftigtenver-
inderungen besitzen dabei eine in etwa gleich starke Einfluflintensitit. Von 1969 bis
1972 stagniert die Produktivitdt dann allerdings weitgehend. Ausschlaggebend
hierfiir sind die nur noch bescheidene Abnahme der Arbeitnehmerzahl und die starke
Verlangsamung der Steigerung der Betriebsleistungen. Trotzdem konnten die Unter-
nehmen der Groflenklasse IIT ihr Produktivititsniveau, das 1966 noch unter dem
Durchschnitt aller Unternehmen lag, auch in der zweiten Hilfte der Beobachtungs-
zeit tiber dem fiir die Gesamtheit giiltigen Wert halten. Schlieflich sei noch angege-
ben, dafl der Verlauf des mittleren Produktivititsvektors in etwa dem in der
Groflenklasse IT entspricht (vgl. Abbildung 4).

Im Gegensatz zu den bisher betrachteten Unternehmensgruppen iiberwiegt in
GroBenklasse IV die Bedeutung der Zunahme der Erhhung der Platzkilometerzahl
fiir das Wachstum der Arbeitsproduktivitit bereits in der Zeitspanne 1966—1969.
Aber auch die Verringerung der Belegschaftsstirke spielt noch eine wichtige Rolle.
In Teilperiode 2 scheinen dagegen die Mbglichkeiten zur Realisierung von arbeits-
sparendem technischen Fortschritt weitgehend ausgeschdpft zu sein, denn eine Steige-
rung der Zahl der Arbeitnehmer konnte trotz der sich weiter verschlechternden
betrieblichen Rentabilitit nicht verhindert werden. Konsequenz ist einmal ein Absin-
ken dieser Groflenklasse unter den fiir alle Verkehrsbeiriebe giiltigen durchschnict-
lichen Produktivitdtswert, das auch nicht durch die Fortsetzung des Angebotswachs-

Zur Frage, ob bzw. inwieweit hicrbei dic von Robbins erwihnte Neigung vicler Grofunternchmen
zur Uberadministrierung eine  Rolle spiclt, licgen keine spezifischen Untersuchungsresultate vor.
Allerdings deuten Ergebnisse, die der Verfasser im Zusammenhang mit ciner Analyse von Fluktuations-
aspekten im OPNV ermittelte, darauf hin, daff in den Verkchrsbetrieben der Grofenklasse 11 keine
Uberadministricrung besteht. In dicsen Unternchmen macht 1972 der Anteil des Verwaltungspersonals
an der Gesamrzahl der Volldienstkrifte 10,5% — bei einem Mittelwert von 12,5 % fiir alle Verkchrs-
betricbe — aus, Dagegen weist die Gruppe der gréften Unternchmen mit 13,5% cinen iberdurch-
schnittlich hohen Antcilswert auf. — Vgl. Robbins, R. M., Produktivitit und Leitung im Betricb des
6ffentlichen Nahverkchrs, in: UITP-Revue, Heft 2/1970, S. 87.
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Abbildung 4: Produktivititsentwicklung in Unternebmen der Grofenklasse 111
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tums verhindert werden konnte. Zum anderen resultiert aus der Beschiftigtenent- Abbildung 5: Produktivititsentwicklung in Unternebhmen der Gréfenklasse IV

wicklung ein im Vergleich zu den Groflenklassen I—III wesentlich steilerer Verlauf Mio Platzkm
des mittleren Produktivititsvektors (vgl. Abbildung 5).
a

— Die Unternehmen der Groflenklasse V besitzen schlieflich in allen drei untersuchten 500 ]
Jahren die hochste Produktivitit15), Durch ein unterdurchschnittliches Wachstum der
Kennziffer verringerte sich allerdings der Vorsprung der Kleinstbetriebe gegeniiber
den iibrigen Verkehrsbetricben wihrend der Beobachtungsperiode. Verursacht sind die
Zunahmen der Kennziffer in beiden Teilzeitriumen ausschlieflich durch Vergrofle-
rungen der angebotenen Platzkilometer, die wesentlich {iber den Wachstumssteige-
rungen der iibrigen Gréflenklassen liegen. Dagegen hat sich der Umfang des Pro-
duktionsfaktors Arbeit permanent erhht und leistete damit einen negativen Bei-
trag zur realisierten Verinderung der Arbeitsproduktivitit. Diese Entwicklung des
Beschiftigtenvolumens deutet darauf hin, dafl die nur bescheidenen Rationalisierungs- 400 | o
méglichkeit der kleinsten Betriebe des OPNV bereits zu Beginn der Untersuchungs-
zeitspanne weitgehend ausgeschdpft waren und dafl die verwirklichte Angebotsaus- o +ga/mA
weitung nur auf Kosten einer Zunahme der Personalintensitit moglich war. Schlief- o/
lich fithrte das Wachstum der Belegschaftsstirke in Verbindung mit der Steigerung o
der produzierten Platzkilometer dazu, dafl der mittlere Produktivititsvektor der o) /
Grofienklasse V einen positiven Anstieg besitzt (vgl. Abbildung 6). s} ’

V. Ursachen der Produktivitidtsdifferenzen
300 /a o] 7

Die dargestellten Unterschiede im Produktivititsniveau und in der Produktivititsent-
wicklung der verschiedenen Gréfenklassen und auch die Abweichungen der Produktivi- & ) L7
titswerte zwischen einzelnen Verkehrsbetrieben werden durch zahlreiche Faktoren e
hervorgerufen, die im folgenden kurz angedeutet werden sollen. %) ©

a

Zunichst sind auch fiir die Unternechmen des OPNV die Bestimmungsgroflen relevant, o o # o,
die allgemeingiiltig sind, d. h. die Produktivitit der Unternehmen in allen Wirtschafts- , ,/ o
O

zweigen mitbestimmen. Hierzu gehoren 19):
200

— Substitutionsvorginge im Bereich des Faktoreinsatzes; bei der in der Realitit domi- |
nierenden Substitution von Arbeit durch Kapital — z. B. bei der Einfithrung von /O; 4] o®
Grofiraumfahrzeugen — nimmt die Arbeitsproduktivitdt zu und die Kapitalproduk- ’
tivitdt sinkt. 0 o o

— Auslastungsgrad der Produktionsfaktoren?); wird bei einer Steigerung des Angebots Do o
— z.B. durch eine relevante Verdichtung des Fahrplans — die Zahl des Fahr- und /

1) Entscheidend fiixr dieses Resultat sind w.a. die riumlich/strukeurellen Gegebenheiten, die fiir viele
Kleinstbetricbe gelten. Die Mechrzahl dieser Unternchmen besitzt cin im Vergleich zu den Grofi- und /s
Mittelbetrieben ausgedehntes, von Verkehrsstauungen weitgehend nicht betroffenes Liniennetz, in dem /7 7
die Verkchrsbedienung lindlicher Regionen cine dominierende Rolle spiclt, loo /

18y Vgl. Funck, R., Theoretische Aspckte, in: Drittes intcrnationales Symposium iiber Theoric und YR 1966
Praxis der Verkehrswirtschaft 1969 in Rom. Referat zum Thema 1: »Indices économiques du 7 o
développement de la productivité dans le domaine de transports notamment en ce qui concerne la / ,/
répartition économique des trafics de marchandises cntre les différents modes de transport«, Paris

o g 1972

e mittlerer

1970, S. 19 f.
17) Eine wesentliche Ursache der geringen Auslastung und damit des uneffizienten Einsatzes der mensch- /// o Produktivititse-

lichen Arbeitskraft im OPNV sind dic nachfragebedingten Schwankungen des Angebots wihrend cines ',
Tages, die durch das Auscinanderklaffen von Spitzenverkehr und Normalverkehr zustande kommen. vektor
— Vgl. Robbins, R. M., 2.2.0., S. 85.

50 loo 150 200 250 Beschiftigte
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Abbildung 6: Produktivititsentwicklung in Unternehmen der Grofenklasse V
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Aufsichtspersonals nicht im gleichen Mafle erh6ht, so steigt die Arbeitsproduktivi-

tat.

— Realisierung von technischem Fortschritt; arbeitssparender technischer Fortschritt
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liegt dann vor, wenn — wie im Falle der Einfilhrung des Einmannbetriebes — relativ
mehr Kapital und damit weniger Arbeit im Leistungserstellungsprozefl verwendet
wird.

Weiter wird die Arbeitsproduktivitit durch eine Reihe von Faktoren beeinfluflt, die
speziell in Verlehrsbetrieben Bedeutung besitzen. Diese kdnnen im wesentlichen in die
zwei Gruppen »iuflere Ursachen« und »betriebsinterne Ursachen« des Produktivitits-
niveaus und seiner Verdnderungen unterteilt werden*8). Zu den dufleren Produktivitits-
falctoren gehoren:

die riumlichen Gegebenheiten im Einflufligebiet des Verkehrsbetriebes (Unterschiede
in der Stadtstruktur und in den riumlichen Faktoren wie Grad der Hiigeligkeit des
Gelidndes, Zahl der Fliisse, Klima),

die Bevolkerung (Quantitit und Bevolkerungsdichre),

die Marktsituation (Grad der Konkurrenz des Individualverkehrs, Pkw je Einwoh-
ner, Ausbaugrad der Verkehrswege) und

die verkehrslenkenden Mafinahmen auflenstehender Institutionen??); (dabei k&nnen
kurzfristige Mafinahmen — z. B. Abbiegeverbote sowie Regelungen der Park- und
Haltemoglichkeiten fiir den Individualverkehr20), Reduzierung des parkplatzsuchen-
den Verkehrs2!) durch Parkplatzleitsysteme, Vorrang fiir den OPNV bei der
Schaltung von Verkehrsampeln, Einrichtung besonderer Strafenbahn-/Bus-Fahr-
spuren — und langfristige Mafinahmen — z. B. Konzentration des Baus von Woh-
nungen und Biiros in der Nihe von Haltestellen der Massenverkehrsmittel, Anpas-
sung der Parkplatzkapazitit an die jeweilige Straflenkapazitit, Schaffung von Ver-
kehrsverbiinden, Bau von U- und S-Bahnen, Staffelung der Arbeits- und Laden-
schluflzeiten — unterschieden werden).

Neben den dufleren Einflufaktoren wirken noch viele heterogene innerbetriebliche
Faktoren auf die Produktivitit und ihre Verinderungen ein. Hierzu sind uw. a. zu
rechnen:

18)
19)

21)

Vgl. Legris, R., a.2.0., S.5 ff.

Aus der umfangreichen Literatur zu diesem Themenkomplex seien besonders erwihnt: Browwer, P.,
Mafnahmen der Verkchrsbetricbe im Kampf gegen die Schwicrigkeiten infolge Verkehrsstodkungen,
in: 37. Internationaler Kongrefl der UXITP in Barcclona, Heft 1, S.7; Bennetr, R., Hebung der Anzie-
hungskraft des éffentlichen Verkchrs, in: 39. Internacionaler Kongref8 der UITP in Rom, Heft 1a,
S. 23 ff.; Lehner, F., Wechselbezichungen zwischen Stidtebau und Nahverkehre (= Schriftenreihe fiir
Verkehr und Technik, Heft 29), Biclefeld 1966, S.31 ff. und S.51 ff.; Bericht der Sachverstindigen-
kommission iiber eine Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesscrung der Verkchrsverhiltnisse der
Gemeinden, Bundestagsdrucksache 1V/2661, S. 19 ff., S.24 ff., S.72 ff., S. 85 ff., S. 124 ff. und S. 137 fi.
Ansatzpunkte hierfiir bicten verschicdene Bestimmungen der neuen Strafenverkchrsordnung sowie
cine Realisicrung des road-pricing-Ansarzes, der vom Institut fiir Verkchrswissenschaft an  der
Universitit Koln wiederholt vorgetragen wurde. — Vgl. u. a. Institut fiir Verkebrswissenschafl an der
Universitit zu Kéln, Preispolitischc Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsteilung in Stidten und
Ballungszentren (bearbeitet von H. Baum), Kéln 1970, S. 120 6., S. 164 ff. und S.234 ff.; dasselbe,
Dic Verbindung von Preis- und Investitionspolitik bei der Lsung von Stauungsproblemen im
Strafenverkehr (bearbeitet von W. Kentner), Koln 1970, insb. S. 269-354; dasselbe, Dic Finanzierung
von o6ffentlichen Verkehrsinvestitionen in Ballungsgebicten (bearbeitet von W. Kentner), Koln 1971,
S.124-—-197; Willeke, R., Auf dem Wege zu ciner neuen Nahverkehrskonzeption, in: Internationales
Verkehrswesen, Heft 2/1969, S. 46 ff.; derselbe, Dic wirtschaftlichen Umrisse zukunftsgerichteter Lésun-
gen fiir den Verkehr in Stidren und Ballungsgebicten, in: Wie sicht die Zukunft des Verkehrs in den
Ballungsgebicten der Bundesrepublik aus? (= Haus der Technik — Vortragsverdffentlichungen, Heft
261), Essen 1971, S. 9.

Nach einer Untersuchung von Voigt wird der Verkehr in den Kerngebieten der Stiidie durch das
mehrfache Befahren der Straflen bei der Parkplatzsuche zwischen 27 % und 46 % vergrofiert. — Vgl.
Voigt, F., Verkehrswirtschaft, Kapitel 5: Organisation des stidtischen Nahverkehrs. (Unveréffentlichtes
Vorlesungsmanuskript), Bonn 1970, S. 30.
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Rationalisierung der Arbeitsabliufe im Fahrdienst, Betriebshofs- und Werkstitren-
dienst sowie in der Verwaltung der Verkehrsbetriebe?22),

Mafinahmen, die durch Verinderung einzelner oder verschicdener Ebenen der Ver-
kehrswertigkeir23) die Attraktivitit des OPNV umgestalten2!) und dabei Riickwir-
kungen auf die Quantitit des Angebots und/oder des Arbeitskrifteeinsatzes aus-
iiben 2%), und

die Qualitit des Management der Verkehrsbetriebe.

Vergleicht man die Abhingigkeit des Produktivitdtsstandes im OPNV und dessen Ver-
inderungen von den dufleren Bestimmungskomponenten mit der von den betriebsindi-
viduellen Faktoren, so kommt man zu dem Ergebnis, dafl die Umweltbedingungen fiir
die Verkehrsbetriebe eine dominierende und viel entscheidendere Bedeutung besitzen
als fiir die Unternchmen der Industrie und auch weite Teile des Dicnstleistungssektors ).
Das bedeuter, dafl dic dargestellte Entwicklung der Kennziffer und die grofenklassen-
spezifischen Unterschiede im Produktivititsniveau weitgehend nicht das Resultat inner-
betrieblicher Entscheidungen sind und daf viele produktivitdtsférdernde Mafinahmen
der Verkehrsunternehmen lediglich einen egalisierenden bzw. bremsenden Einflufl auf

die gleichzeitig wirksamen produktivititshemmenden Fufleren I'aktoren ausiiben konn-
ten.

VI. Freisetzung und Einsparung von Arbeitskriften
im offentlichen Personennahverkehr

1. Begriffe und Berechnungsmethoden

Im Zuge des Wachstumsprozesses des Angebots im OPNYV ist die steigende Produkrivitic
einerseits Ursache dafiir, dafl durch die Zunahmen der Platzkilometer keine ncuen
Arbeitsplitze geschaffen und damit Arbeitskrifte eingespart werden. Andererseits fiihre
der Ansticg der Arbeitsproduktivitit dazu, dafl die Verkehrsbetriebe Beschiftigte frei-
sctzen, die wihrend der untersuchten Zeitspanne im eigenen oder fremden Unternehmen

2 Vgl. dazu u.a. Scidenfus, H. St., Okonomische Rationalisicrungsmoglichkeiten des Sffentlichen Perso-
nen-Nahverkehrs (Gutachten fiir das Bundesministerium  fiir Verkehr), Miinster 1968; Institue [fiir
sozialwissenschaflliche Forschung, Rationalisicrung und Mechanisicrung im  6ffentlichen Dienst (Gut-
achten fiir dic Gewerkschaft OTV), Stutegart 1968, Kapitel C; Roos, C. A., Weimer, K.-H., Offent-
licher Personennahverkehr. Materialbericht Nr. 12 zum RKW-Forschungsprojekt » Wirtschaftliche und
soziale Aspckte des technischen Wandels in der Bundesrepublik Deutschland«, Aachen/Bad Godesberg
1968, Kapitel 32 und 73; Weimer, K.-H., Modernisierung im 6ffentlichen Personennahverkehr

2.2.0., Kapitel 3.2.2, 3.2.3 und 3.2.4. _ o
28y Zur Verkehrswertigkeit und  deren verschicdenen Ebenen  vgl, Voige, F., Die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Verkchrssystems, Berlin 1961, S, 36 ff.

24y Zahlreiche MaRnahmen, die die Qualitic des OPNV und zugleich die Produktivitit der Verkehrsbe-
tricbe becinflussen, sind 2. B. in den Berichten von Bennett, Browwer und Legris erwihnt, — Vgl
Bennett, R, 2.2.0., S. 14 ff.; Browwer, P., 2.2.0., S.19 ff.; Legris, R., 2.2.0., S.13 ff.

25) Dabei knnen sowohl positive Effckte auf die Produktivitit ausgechen — wie z. B. von der Erhdhung
der Fahrzeugfolge — als auch negative Einflisse auf das Niveau der Kennziffer ausgeiibt werden
— wic z.B. vom Einsatz von zusitzlichen Srandschaffnern an den wichtigsten FHaltestellen eines
Unternchmens. Das letztgenannte Beispicl deutet auch den bestchenden Interessenkonflike zwischen
produktivititsorientierten Mafinahmen und qualititsorientierten MaBnahmen im OPNV an. — Vgl
dazu Weimer, K.-H., Modernisicrung im &ffentlichen Personennahverkehr . . ., a.2.0., S.60f. und

S. .
20) So 7. B. Bellinger, B., Betricbsvergleiche im &ffentlichen Personcnnahverkehr, Berlin 1970, S. 118 und
Legris, R., 2.2.0., S.4, S.29f. und S. 43.
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wiederbeschiftigt wurden, soweit sie nicht als Pensionierte oder vorzeitig in den Ruhe-
stand Versetzte einen Teil des natiirlichen personellen Abgangs?’) bilden.

Mit Hilfe von Berechnungen, die hypothetischer Art sind, kann nun festgestellt wer-
den, in welchem Ausmaf die Zunahmen der Produktivitit zu Freiserzungen und Einspa-
rungen von Beschiftigten fithrten?). Dabel werden die Verinderungen der Arbeitspro-
duktivitdr im Zeitablauf beriicksichtigt. Dagegen werden sowoh! das Produktionsergeb-
nis als auch die Arbeitsmenge wihrend der analysierten Periode konstant gehalten.

Stellt man den Wachstumsgewinn der Produktivitdt im Beobachtungszeitraum dem An-
gebot und der Arbeitsmenge des Basisjahres gegeniiber, dann entspricht die ermittelte
Differenz von Beschiftigten der Freisetzung. Bezeichnet man die Freisetzung mit F, die
Menge der Beschiftigtenstunden mit A und die Zahl der Beschafligten mit B, die Werte

des Anfangsjahres mit dem Suffix O und die des Endjahres mit dem Suffix 1, so ergibt
sich die Freisetzung aus der folgenden Funktion:

- Q - Q

(Q/BA), - (A/B), (Q/A) - (A/B),
Bei der Einsparung setzt man dagegen die Zunahmen der Produkrivitit in Relation
zum Qurput und zur mittleren Jahresarbeitszeit je Beschiftigter im Endjahr der betrach-
teten Periode. Die Einsparung S erhilt man durch Subtraktion der im Endjahr effektiv

vorhandenen Vollbeschiftigten von der mit der Produktivitit des Basisjahres ermittelten
Arbeirskriftezahl. Es gilt also folgende Berechnungsformel:

_ Q - Q
“ S (Q/AY, - (ATBY, (QAY: - (AR,

2. Freisetzungen

Im analysierten Zeitraum 1966—1972 wuchs die Beschiftigtenstundenproduktivitit um
tiber 339/ auf fast 700 Platzkilometer pro Vollbeschiftigtenstunde. Hitte dieses Pro-
duktivitdtsniveau, das — wie dargestellt — auch in relevantem Ausmaf von der Sub-
stitution von Arbeit durch Kapital und von Umweltfaktoren beeinflut wurde, bereits
im Basisjahr bestanden, so wiren bei der durchschnittlichen Jahresarbeitsstundenzahl
pro Beschiftigter im Jahre 1966 nur 68.500 Arbeitskrifte fiir die Bereirstellung des
damaligen Angebots notwendig gewesen. Effekeiv hatten die untersuchten 140 Ver-
kehrsbetriebe aber fast 91.400 Beschiftigre. Damit ergibt sich eine Freiserzung in der
gesamten Beobachtungsperiode von etwa 22.900 Personen (vgl. Tabelle 4). Diese frei-
geserzeen Arbeitnehmer machen 259 des tatsichlichen Beschiftigtenstandes des Basis-
jahres im OPNV — entsprechend einer mittleren jihrlichen Freisetzungsrate von 4,29/ —

aus. Sie wurden 1972 nicht mehr fiir die Bereitstellung des Angebotsvolumens des
Jahres 1966 bendtigt.

27y Neben Pensionicrung und vorzeitiger Pensionicrung wird zum natiiclichen Abgang das Verlassen ecines
Be:r;z}:]bcs infolge Berufs- oder Lrwerbsunfihigkeit, Krankheit, Tod und Einberufung zum Wehrdienst
gerechnet,

28) E_n[spr%jhcndc'chrcd}uung‘cu haben lUl)lmmm und  Huber fiir dic Gesamtwirtschaft — cinschlicRlich
cincr Unterteilung in primirer, sckundidrer und rertiiirer Wirtschaftssektor — fiir die  Zeited
1950--1960, 1960-1968 und 1968--1980 durchgefihrr. — Vgl. Ublnann, L., Huber, élf a.:lfO.,mSt.l;\lmf;Ec
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Tabelle 4: Freisetzung von Arbeitskriflen im OPNV

Zeitraum 1966-1969 1969-~1972 1966-1972

Platzkilometer im Anfangsjahr Millionen 1l0.239 112.970 1lo0,239

Produktivitit im Endjahr Kennzitlat‘) ©,6259 0,6910 0,691o0

hypothetisch Beschéftigte Personen 75.624 72.212 68. 500

im Anfangsjahr

effektiv Beschiftigte Personen 91,396 79.711 91. 396

im Anfangsjahr

Freisetzung absolut Personen 15.772 7.499 22.896
rexativ® % 17,3 9,4 25,1
Jahresdurchschnitt % 5,8 3,1 4,2

a) Platzkilometer pro l.ocoo Vollbeschiftigtenstunden

b) Anteil der freigesetzten Personen an den effektiv Beschiftigten

Ein Vergleich der beiden Teilperioden 1966—1969 und 1969—1972 fithrt zu dem Ergeb-
nis, daf die absolute Freisetzungsquote in der ersten Hilfte der Beobachtungszeit mehr
als doppelt so groff ist wie im zweiten Teilzeitraum. Auch die Differenz zwischen den
relativen Freisetzungsraten pro Jahr ist mit 5,8 % gegeniiber 3,1%0 erheblich. Ausschlag-
gebend fiir diesen Sachverhalt ist primir die Tatsache, dafl nur in der Zeitspanne 1966—
1969 cine Verringerung der Zahl der Beschiftigren gelang.

3. Ausgleichsgrad der Freisetzung durch Wiederbeschifligung

Trotz der realisierten Steigerung der Betriebsleistungen und der Reduzierung der
Arbeitsstundenzahl pro Beschiftigter war es nicht moglich, alle.durch Produktivitits-
wachstum freigesetrzten Beschiiftigten weiter in Unternehmen des OPNYV zu beschiftigen
(vgl. Tabelle 5). Dieses Resultatr gilt sowohl fiir die gesamte Untersuchungsperiode
als auch fiir den Zeitraum 1966—1969. In der Gesamtperiode konnte fast jedem zweiten
Freigesetzten kein neuer Arbeitsplatz in einem Verkehrsbetrieb zur Verfiigung gestellt
werden. Fiir viele dieser Personen eriibrigte sich aber die Suche nach einem neuen Titig-
keitsbereich in einem anderen Wirtschaftssektor. Ausschlaggebend hierfiir ist, dafl ein
wesentlicher Teil der Verringerung des Beschiftigtenbedarfs durch Produktivitdtsfort-
schritte durch natiirlichen Abgang kompensiert werden konnte, indem freigeserzte
Arbeitnehmer die betrieblichen Funktionen ihrer »pensionierten« Kollegen tibernahmen.
Dieser Ausgleichsgrad der Freisetzung durch natiirlichen Abgang ist im OPNV iiber-
durchschnittlich hoch, weil in zahlreichen Unternehmen des OPNV eine starke Uberalte-
rung??) der Belegschaft besteht, die primir durch einen weitgehenden betrieblichen
Entlassungsschutz zustandekommt. Konsequenz hiervon ist, dafl fahrdienstuntauglich
gewordene (dltere) Fahrer und durch Rationalisierungsmafinahmen freigesetzte Beschif-
tigre 30) iberwiegend in den technischen bzw. Verwaltungssektor der Verkehrsbetriebe

versetzt werden31).

20y Vgl. Weimer, K.-H., Aspckte der personellen Fluktuation im &ffentlichen Presonennahverkchr, in:
Verkehr und Technik, Heft 10/1973, S. 449 ff. und derselbe, Modecrnisicrung im Sffentlichen Personen-
nahverkehr . . ., 2.2.0., S.75 f. ) )

a0y Dies gilt in besonderem MafBe fiir zahlrciche durch die Umstellung auf Einmannbetrieb freigeserzee
(dlterc) Schaffner. o . )

31) Dic meisten dicser innerbetricblich umgesetzten Beschiiftigten miissen Hilfsarbeicerfunktionen iibernch-
men. — Vgl. dazu Weimer, K.-H., Dic Nichtanerkennung der Fahrdiensttiitigheiten im &ffentlichen
Personennahverkehr als Beruf und ihre Auswirkungen, in: Verkehr und Technik, Heft 8/1973, S. 349,
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Tabelle 5: Ausgleichsgrad der Freisetzung durch Wiederbeschifligung

Zeitraum 1966-1969 1969~1972 1966-1972
effektive Verdnderung - 11.685 + 84 - 1ll.601
der Beschiftigtenzahl

Freisetzung 15.772 7.499 22,896
wiederbeschidftigte 4.087 7.499 11.295
Nicht-Wiederbeschiftigte 11.685 o 11,601
restliche Beschdftigten- o 84 o
zunahme

Da somit nur vergleichsweise wenige freigesetzte Beschiftigte fiir die Ubernahme von

offenen Stellen in anderen Unternehmen in Frage kamen, besafl der OPNV nur eine

relativ geringe Bedeutung als Arbeitskriftereservoir fiir die iibrige Wirtschaft32). Hinzu

kommt, daf} die Position eines »Beschiftigtenlieferanten« nur kurze Zeit ausgeiibt werden

konnte, denn in der Periode 1569—1972 erfolgte bereits wieder ein Netto-Personalzu-

gang. In dieser Zeitspanne fiihrten also

— die Beschleunigung des Outputwachstums,

— die zusitzlichen Arbeitszeitverkiirzungen,

— die Notwendigkeit der Egalisierung des natiirlichen Personalabganges und

— z.'T. auch der mit den Bemithungen um eine Steigerung der Angebotsqualitit zuneh-
mende Personalbedarf

dazu, dafl mehr neue Arbeitsplitze in Verkehrsbetrieben zur Verfiigung standen als

Beschiftigte durch Produktivitdtsfortschritte freigesetzt wurden. Die Absorption der frei-

gesetzten Beschiftigten konnte also branchenintern erfolgen.

4. Erklirungskomponenten der Verringerung der Beschifligtenzahl

Die Zu- und Abnahmen der effektiven Beschiftigtenzahlen kénnen durch Verinderungen
der drei Faktoren »Betriebsleistungen«, »Verkiirzung der mittleren jihrlichen Arbeits-
zeit je Beschiftigter« und »Freisetzung« erklirt werden. Zwischen diesen drei Kompo-
nenten besteht folgender Zusammenhang:

) B, ) Q @, (B,
B, h Qu (Q/A) 1 (A/B) 1

Aus den Berechnungen ergibt sich, dafl sowohl in der Gesamtperiode als auch in den
beiden Teilzeitrdumen die Freisetzung, die dem Produktivititsriickstand des Anfangs-
jahres gegeniiber dem Endjahr entspricht, die dominierende BestimmungsgrdBe fiir die
Entwicklung des Arbeitskriftevolumens war (vgl. Tabelle 6). Zweitwichtigster und an
Bedeutung gewinnender Faktor ist die Zunahme des Angebots an Betriebsleistungen.
Der Riickgang der Arbeitszeit besal schlieflich die geringste EinfluBintensitit fiir die
erfolgten Verinderungen der Beschiftigtenzahl im OPNV. In der Teilperiode 2 war

#2) Entsprechend gering ist auch der Beitrag des OPNV zur Steigerung  der  gesamtwirtschaftlichen
Produktion, der durch freigesetzte Beschiftigre ermégliche wird. — Vgl. Funck, R., a.2.0., S. 28,
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diese allerdings zusammen mit der Wirkung des Outputwachstums so stark, daf der
die Zahl der Beschiftigten reduzierende Freisetzungseffekt mechr als kompensiert
werden konnte, die Zahl der Volldienstkrifte im OPNV insgesamt also anstieg,

Stellt man die Bedeutung der drei Faktoren fiir die Zu- und Abnahmen der Zahl der
Beschiftigten in der Gesamtperiode gegeniiber, so erhilt man folgendes Resultat: Der
isolierte Einfluf der Zunahme der Betriebsleistungen hiitte allein eine Vergroferung des
Beschiftigtenvolumens um knapp 8.700 Personen verursacht (vgl. Tabelle 6). Zu einem
zusitzlichen Mehreinsatz von fast 5.500 Personen hitten die von den Gewerkschaften

Tabelle 6: Erklirungskomponenten der Verinderungen der Vollbeschifligtenzahl

Zeitraum 1966~1969 1969-1972 1966-1972
Erklarungskomponentena)
Produktionswachstum + 2,5 + 6,8 + 9,5
Freisetzungb) - 17,3 - 9,4 - 25,1
Arbeitszeitverkiirzung + 2,8 + 3,3 + 6,0
insgesamtc) - 12,8 - 12,7 + o,1
Erkléirungsanteiled)
isolierte wirkunge)
Produktion + 2,285 + 5.420 + 8.683
Freisetzung - 15.772 - 7.499 - 22.896
Arbeitszeitverkiirzung + 2.559 + 2.630 + 5.484
kombinierte wirkung® - 757 - 467 - 2.872
insgesamt - 11.685 + 84 - 1ll.601

a) Verdnderungsraten der Komponenten (in %)

b) entspricht dem Produktivitdtsrickstand des Anfangsjahres gegen-—
Uber dem Endjahr

c) entspricht nicht der Summe der Erklirungskomponenten, da diese
multiplikativ verknipft sind

d) Erklérungsanteile der effektiven Verinderung der Beschidftigten—
zahl (in Personen)

e) Es wird angenommen, da8 sich nur jeweils eine Erklérungskomponente
verdndert hat.

£) Neben den isc?liertenlwirkungen der drei Erkl&rungskomponenten be-
sgeht ein yelterer Elnflgﬂfaktor (joint effect), der das zusitz-—
%lc};e gemeingsame und gleichzeitige Wirken der drei Komponenten er-
aBft.

durchgesetzten Arbeitszeitverkiirzungen gefiihrt. Dagegen erlaubte der Produktivitirs-
fortsc!mtt die Einsparung von fast 22.900 Personen. Da die drei Erklarungskomponen-
ten nicht unabhingig voneinander auf das Niveau des Produktionsfalktors Arbeitc ein-
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wirken, mufl zusdtzlich eine vierte Bestimmungsgrofle beachtet werden, die als kombi-
nierter Effekt (»joint effect«) der drei Faktoren zu interpretieren ist. Diese vierte
Einflufgrofle, fiir die es lediglich eine mathematische, aber keine sachlich-dkonomische
Erklirung gibt, reduzierte die Beschiftigtenzahl um etwa 2.900 Personen. Fafit man die
Wirkungen aller Faktoren zusammen, so erhilt man fiir 1966—1972 fiir die betrachte-
ten 140 Verkehrsbetriebe insgesamt eine Abnahme des Arbeitskriftebedarfs von 11.600

Personen.

5. Linsparungen

Hitte sich das Produktivitdtsniveau im Beobachtungszeitraum 1966—1972 nicht ver-
indert, so wiren bei der 1972 giiltigen Arbeitszeit pro Beschiftigter fiir die Bereitstel-
Jung des in diesem Jahr realisierten Angebots an Betriebsleistungen knapp 106.500
Personen notwendig gewesen (vgl. Tabelle 7). Tarsichlich beschifligt waren in diesem
Jahr im OPNV aber nur 79.800 Personen. Dementsprechend ermdglichte das Produk-
tivititswachstum die Einsparung von 26.700 Personen. Ohne die Zunahmen der Pro-
duktivitit hitten also pro Jahr durchschnittlich 5,69/ mehr Beschiftigte in Verkehrs-
betrieben berufstitig sein miissen, was insgesamt zu einer Erhdhung des Arbeitskrifte-
bedarfs um 1/3 gefiihrt hitte. Eine solche Zunahme der Beschiftigrenzahl wire den
Verkehrsbetrieben schon allein aus finanziellen Griinden nicht moglich gewesen. Zusitz-
lich zur eingangs skizzierten schlechten wirtschaftlichen Lage im OPNV hitte auch die
wihrend der Untersuchungsperiode bestehende Arbeirsmarktsituation einer derartigen
Personalintensivierung Schranken gesetzt.

Tabelle 7: Einsparung von Arbeitskriflen im OPNV

Zeitxaum 1966-1969 1969-1972 1966-1972

Platzkilometer im Endjahx Millionen 112.970 120.707 120.707

Produktivitit im Anfangsjahr Kennzi ffax®) 0,5178 0,6259 0,5178

hypothetisch Baschdftigte Pergonen 96. 366 88, lol 106,494

im Endjahr

effektiv Beschidftigte Porsonen 79.711 79.795 79.795

im Endjahr

Einsparung absolut Personen 16. 655 8,306 26. 699
relativ®) % 20,9 10,4 33,4
Jahresdurchschnitt % 7,0 3,4 5,6

a) Platzkilometer pro 1,000 Vollbeschiftigtenstunden

b) Anteil der eingesparxten Pexsonen an den effektiv Beschiftigten

Da das Volumen der Einsparungen abhingig ist von den Verinderungen der Berriebs-
leistungen, der Vollbeschiftigtenzahl und damit auch vom Wachstum der Produktivitir,
liegt sowohl die absolute als auch die relative Einsparungsquote fiir die Teilperiode 1
erheblich iiber dem fiir dic zweite Hilfte der analysierten Zeitspanne giiltigen Wert.
Hiermit ist zugleich cine Erklarungskomponente fiir die — wenn auch nur geringfiigige —
Zunahme der Arbeitskriftezahl im OPNV wihrend der zweiten Teilperiode gefunden,
die in ciner Verlangsamung des Produktivitdtsfortschritts bei einer Beschleunigung des
Outputwachstums zu schen jst.
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VII. Ausblick

In den kommenden Jahren ist mit einer weiteren Verringerung des Produktivitits-
wachstums im OPNV zu rechnen. Ausschlaggebend hierfiir ist, dafl weder wesentliche
Anderungen der Beschiftigtenzahl noch relevante Steigerungen der Zunahmerate der
angebotenen Betriebsleistungen zu erwarten sind. Eine Umkehrung dieses Trends kdnnte
lediglich dadurch hervorgerufen werden, daff die in jiingster Zeit hiufig gemachte
Proklamation zur Vorrangstellung fiir den OPNV endlich mit der notwendigen Intensi-
tit in die Realitit umgesetzt wird. Hieraus wiirden sich spiirbare positive Produlstivi-
vitseffekte ergeben. Diese kommen dadurch zustande, dafl die erheblichen Verbesserungen
der Angebotsquantitit und -qualitit, die Konsequenz sowohl von innerbetrieblichen
Mafinahmen als auch von verkehrslenkenden Mafinahmen auflenstehender 6ffentlicher
und privater gesellschaftlicher Gruppen sein konnen, nur von vergleichsweise geringen
Ausweitungen des Beschiftigtenvolumens begleitet sein miissen.

Wesentliche Riickstinde im Produktivitdtsniveau konnten fiir eine Reihe von Verkehrs-
unternehmen und fiir die Groflenklasse IT festgestellt werden33). Soweit diese Resultate
nicht durch eine besonders ungiinstige Gestaltung der betriebsindividuellen #ufleren
Produktivitidtsfaktoren bedingt sind, muf aus ihnen der Riickschlufl auf eine unterdurch-
schnittliche Qualitit der Unternehmensleitung gezogen werden31), da die bestehenden
Msglichkeiten zur Steigerung der Produktivitit bisher nicht in vollem Umfang ausge-
nutzt wurden. Gelingt es dem betreffenden Unternehmen in den nichsten Jahren, ihren
»Nachholbedarf« an Produktivititsfortschritt zu decken, so gehen hiervon zugleich auch
Wachstumsimpulse auf die durchschnittliche Produktivitit des gesamten TPNV aus.

Da die Moglichkeiten zur Realisierung von arbeitssparendem technischen Fortschritt
im OPNV weitgehend ausgeschdpft sind®) und die Zunahmen des Beschiftigtenvolu-
mens, die sich aus den Bemiihungen um eine Erhshung der Actraktivitdt und zusiczlichen
Arbeitszeitverkiirzungen ergeben, durch das Prinzip der kostendeckenden Eigenwirt-
schaftlichkeit3%) vermutlich in relativ engen Grenzen gehalten werden, kann es den
Verkehrsbetrieben in Zukunft nur dann gelingen, eine angesichts der wachsenden Ver-
kehrsnot der Gemeinden dringend notwendige Steigerung des Leistungsangebots zu
verwirklichen, wenn sie zusitzliche Verbesserungen der Arbeitsproduktivitit durchzu-
setzen vermdgen. Das bedeutet, dafl die Produktivitit auch weiterhin die fiir das
Angebotswachstum im OPNV ausschlaggebende Frklirungskomponente bleibt.

Infolge der zu erwartenden Verringerung der Zunahmeraten der Produktivitdt werden
in den nichsten Jahren auch die absoluten und relativen Freisetzungs- und Einsparungs-
quoten schrumpfen. Die freigesetzten Arbeitnehmer werden aber, soweit sie nicht
pensioniert oder vorzeitig in den Ruhestand versetzt werden, weiter in Unternehmen

33) 1972 hatten insgesamt 31 Verkehrsbetricbe noch nicht das mittlere Produkrivititsniveau errciche, das
1966 fiir ihre Grofenklasse giiltig war.

34y Vgl Legris, R., a.a.0., S.24 und S. 44,

85) Dicses Resultat gilt nach dem Stande der Betricbstechnik von heute und der iiberschaubaren Zukunft.
Vgl. Labs, W., 2.2.0., S.85 und o. V., Wirtschaftliche und soziale Aspekte des technischen Wandels
in der Bundesrepublik Dcutschland (= Band 1: Sieben Berichte — Kurzfassung der Ergebnisse des
RKW-Forschungsprojektes A 33), Frankfurt 1970, S. 146 f.

36) Zu diesem Prinzip, das sich aus den in den Gemeindeordnungen festgelegten Grundsitzen der
Wirtschaftsfiihrung, der Eigenbetricbsverordnung und § 39 (2) Personenbeférderungsgesctz ergibt, vgl
Seggel, R., Grundsitze fiir die Wirtschaftsfihrung im offentlichen Personennahverkehr — Gemeinwirt-
schaftlich gebundene, kostendedkende Eigenwirtschaftlichkeit (= Handbuch der Verkchrswirtschaft
8fentlicher Personen-Nahverkehrs-Unternchmen, 2. Licferung), Disseldorf 1965, S. 13 ff.
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des OPNYV beschiftigt werden. Ausschlaggebend hierfiir ist die Fortsetzung des Output-
wachstums, die sowohl durch betriebsinterne Mafinahmen als auch durch eine verstirkte
Inanspruchnahme der Instrumentalfunktion der Verkehrsbetriebed”) durch die mafige-
benden Politiker zustande kommen kann38) und deren Intensitit die Einstellung zu-
sitzlicher Arbeitskrifte notwendig machen wird.

Schlieflich sei noch erwihnt, daf auch mit weiteren Verschiebungen der Bedeutung der
unterschiedlichen Erklirungskomponenten der vermuteten Zunahme der Beschiftigten-
zahl zu rechnen ist. Stirkeres Gewicht wird in diesem Zusammenhang der Steigerung
der Betriebsleistungen zukommen. Deren Einflul wird ein Niveau erreichen, das tiber
dem fiir den an Effizienz verlierenden Produktivititsfortschrit giiltigen Wert liege??).
Gemeinsam mit dem Beschiftigungseffekt weiterer Arbeitszeitverkiirzungen ergibt sich
somit eine Verstirkung der Arbeitskriftenachfrage im OPNV. Voraussetzung fiir
deren Befriedigung wird nicht zuletzt auch eine Verbesserung der Arbeitsbedingungen
im OPNV sein, zu der u. a. eine Neuregelung der Arbeitszeitgestaltung gehort.

Summary

The increase in productivity of public short range passenger traffic (OPNV) that must be regarded
to be the only cause of the increase in performance has abated considerably. There are grave
differences in the levels and increase of productivity between various transportation
enterprises and classes of enterprises according to their largeness. These are caused by
the differences in the intensity of influence of productivity-determining »general factors«,
»factors within the companies«, and »external factors«. The influence of the external factors
is dominating in OPNV. The increase in productivity leads to considerable releases of and savings
in labour. On the other hand, notices of termination of employment and releases of personnel due
to productivity were only small in scope. Finally the bulk of modifications in the productive factor
labour is explained by the increase in productivity. In this respect the improvement of perfor-

mance in OPNV is gaining importance.

Résumé

1accroissement de Ja productivité du travail dans le trafic public des voyageurs a courte distance
(OPNV) qui peut &tre considéré comme la cause exclusive de I'extension du rendement, sest
ralenti d’une fagon visible. Il existe des différences importantes dans le niveau de productivité et
Vaccroissement de productivité entre les différentes entreprises de transport et les catégories
d’importance des entreprises. Les différences du taux d’influence des »facteurs générauxe« décisifs
pour la productivité, des »facteurs internes d’exploitation« et des »facteurs extérieurs« sont dérer-
minantes 4 ce sujet; Pinfluence des derniers facteurs nommés domine dans POPNYV, le trafic public
des voyageurs & courte distance. L’extension de la productivité a conduit & d’importantes libéra-
tions et réductions de travailleurs. En échange, I'importance des licenciements et mises 2 pied dfls
3 la productivité n’est que minime. La partie principale des changements du facteur de production
travail peut aussi s’expliquer par I'accroissement de productivité; Ja hausse du rendement dans
'OPNYV prend une importance croissante dans ce contexte.

37) Vgl. Schmidt, R.-B., Dic Instrumentalfunkeion der Unternehmung — Methodische Perspckeiven zur
betriebswirtschaftlichen Forschung, in: Zeirschrift fiir betriebswirtschaftliche Forschung, 19.Jg. (1967),
S.233 ff. v

28y Ansatzpunkt kann hierbei z. B. § 20a Personenbefrderungsgesetz scin, der es der Genchmigungsbe-
hérde erlaube, cinem Verkehrsbetrieh cine Erweitcrung oder Andcrung des Verkehrs aufzuerlegen.

39y Mafigebend hicrfiir ist das angenommene Wachstum des Produktionsfakrors Arbeir.



