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(modifiziertes-road-pricing), ein Marke fiir Verschmutzungsrechte.

V. Gesamtwirtschaftliche Optimicrungsfrage und erste konkrete Kosten-
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Fahrzeug, Literatursammlung zu Kostenschitzungen.

Entscheidungen iiber langfristige Projekte 125

Entscheidungen iiber langfristige Projekte
unter kurzfristigen Budgetrestriktionen — ein vereinfachtes Modell
fur die praktische Planung von Verkehrswegen

Von Dr. Ergarp MoosMmaYER, Bonn

1. Besonderheiten des Rentabilititskalkiils fiir ffentliche Vorhaben

Eine gesellschaftliche Ordnung, die die Steuerung der &konomischen Prozesse grund-
sdtzlich der privaten Verfiigung tber produktive Faktoren tberantwortet, beteiligt den
Staat jenseits seiner klassischen Bereiche der zufleren Verteidigung, der inneren Sicher-
heit und der Gesetzgebung insoweit an der materiellen Versorgung der Bevélkerung, als
der Wettbewerb nur unbefriedigend oder iiberhaupt nicht funktioniert. Dies geschieht
nicht nur, seitdem der Anstieg der Kapitalintensitit und die Zunahme der Konzentration
flexible Reaktionen auf Schwankungen der Nachfrage und der Beschiftigung vereiteln,
sondern auch, weil ohne staatliche Eingriffe unterschiedliche Méglichkeiten des individu-
ellen Einsatzes von produktiven Faktoren eine als ungerecht empfundene Einkommens-
verteilung und sich verknappende, aber nicht in privates Eigentum gelangende Giiter
eine wohlfahrtsbedrohende Verschwendung nach sich zdgen?).
Da der Staat nach vorherrschender Auffassung Schwankungen der Nachfrage und der
Beschiftigung iiberwiegend iiber eine antizyklische Gestaltung der Finanzierung und
nicht iiber eine solche der Ausgaben glitten sollte, stehen fiir eine Beurteilung von 6ffent-
lichen Verkehrsprojekten weniger konjunkrurelle als vielmehr distributorische und allo-
kative Aspekte im Vordergrund. Danach empfehlen sich staatliche Aktivititen im Ver-
kehrswesen in dem Mafle, in dem
allenfalls geringfiigige Preiselastizititen der Nachfrage nach existenznorwendigen
Leistungen zu mifbriuchlicher Ausnutzung starker Angebotspositionen verfiihren,
— Anlagen unabhingig von einer Bereitschaft zur Entrichtung von Entgelten Vorteile
bescheren,
— Einrichtungen sich zur Mehrung des Wohlstands eignen, jedoch freiwillig nur unge-
niigend beansprucht
wiirden?).

Veranschaulichend mdgen als Beispiele fiir
— die Vermeidung von den marginalen Faktorenvergiitungssatz iibertreffenden Grenz-
produktwerten eine ausreichende Versorgung von Personen, die ein eigenes Kraft-

1y Smith, A., An Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations, Vol. 11, Chapter »Of
Systems of Political Economy«, London 1776; Preiser, E., Property and Power in the Theory of
Distribution, in: International Economic Papers No. 2, London—New York 1952; Hardin, G., The
Tragedy of the Commons, in: American Association for the Advancement of Science (Hrsg.), Science

Vol. 162, Washington 1968, S. 1243.
2y Vgl. hicrzu Hanusch, H., Zur wohlfahrisskonomischen Theorie der finanzwirtschaftlichen Entscheidung,

in: Recktenwald, H. C. (Hrsg.), Nutzen-Kosten-Analyse und Programmbudget, Tibingen 1970, S. 41—81.
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fahrzeug nicht benutzen kdnnen, diirfen oder wollen, mit 8ffentlichen Befdrderungs-

leistungen,

— das Phinomen der Nutzeninterdependenz mit oder ohne Anwendbarkeit des Aus-
schlulprinzips der Hochwasserschutz durch die Kanalisierung von natiirlichen
Schiffahrtwegen,

— die meritorischen Gliter die Verpflichtung zur Anschaffung und Verwendung von
Sicherheitsgurten in Personenkraftwagen

dienen.

I1. Definitionen

Die staatlichen Aktivitdten im Verkehrswesen spielen sich also vornehmlich in Bereichen
ab, in denen der Wettbewerb nicht befriedigend oder iiberhaupt nicht funktioniert. Die
Abwesenheit von auf einem funktionsfihigen Wettbewerb fuflenden Preisen zwingt dazuy,
im Gegensatz zu privatwirtschaftlichen Investitionsrechnungen eine indirekte Bewertung
der Projektfolgen zu »Schattenpreisen« zu veranstalten.

Als Kosten gelten diejenigen Erlése, die sich durch den Einsatz der Investitionsausgaben
(zuziiglich der fixen Periodenaufwendungen) fiir die Verwirklichung eines gleich teuren,
aber maximal ergiebigen anderen Projektes hitten erzielen Jassen (»Opportunititskosten«).
Die Nutzen bezeichnen die periodische Differenz zwischen den leistungsabhingigen Kosten
bei der Verwirklichung des nichstbesten und denen bei der Verwirklichung des erwogenen
Projekts (Vorteile gegeniiber den »Alternativkosten«)3).

Das Kriterium bestimmt den Ort des erwogenen Projekts in der Dringlichkeitsreihe aller
in Betracht kommenden 4).

Im Kapitalwert spiegelt sich der Vergleich zwischen den aktualisierten Nutzen und
den aktualisierten Kosten.

Die Annuitit stellt den nicht aktualisierten Nutzen dem periodischen Kapitaldienst
fiir die Amortisation und die Verzinsung der aktualisierten Investitionsausgaben

gegeniiber.
Mit dem internen Zinsfu}, dessen Bedeutung aus seiner Messung am herrschenden

Kapitalmarktzinssatz erhellt, bringt die Akrtualisierung die Héhe der Nutzen und

die der Kosten zur Ubereinstimmung.
Die Kapitalrentabilitit driickt das Verhiltnis der Nutzen zu den Kosten (also

zwischen dem Uberschufl der leistungsbedingten Minder- iiber die leistungsbedingten
Mehrkosten und den um die fixen Zusatzaufwendungen erginzten Investitionsaus-

gaben) aus®).

3) Vgl. hierzu Eggeling, G., Die Nutzen-Kosten-Analyse — Theoretische Grundlagen und praktische An-
wendbarkeit — dargestellt an cinem Straflenbauprojekt, Géttingen 1969, S. 31/32 u. fI., sowic Tictzel, M.,
Die Effizienz staatlicher Investitionsentscheidungen im Verkehrsscktor — Eine Analyse methodisdicr und
praktischer Probleme staatlicher Allokationsentscheidungen im Verkehrssektor, Frankfurt a. M. 1972,
S. 94—156.

Zur klassischen Investitionsrechnung vgl. Schneider, E., Wirtschaftlichkeitsrechnung — ‘Theorie der In-
vestition —, Tiibingen—Ziirich 1968, S. 22-59; Hax, H., Investitionstheoric, Wiirzburg—Wien 1972
(2. Aufl), S. 7—18.

Fiir die Beurteilung der Vorteilhaftigkeit von cinzelnen Projekten und deren Linordnung in eine Dring-
lichkeitsreihe miissen die Kriterien des Kapitalwerts und der Annuititendeckung als gleich tauglich geleen.
Dicselben Zwecke vermag das Kriterium des internen Zinsfufles indessen nur dann zu erfiillen, wenn
nicht cin von ihm abweichender Kalkulationszinssatz gegenteilige Resultate liefert, etwa weil er die
internen  Zinsfiie in einem Ausmaf unterschreiter, das urspriinglich begiinstigten Alternativen mit
relativ langen Bau- und kurzen Betriebszeiten niedrigere Rangplitze zuweist; die Méglichkeit derartiger
Antinomien erklirt sich darauvs, dafl der interne Zinsfufl nicht wie der kalkulatorische Zinssatz cine
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Steht K fiir den Kapitalwert, A fiir die Annuitit, Y fiir den (dezimal ausgedriickten)
internen Zinsfufl, R fiir die Kapitalrentabilitit, X fiir den externen Zinssatz, f fir die
Akrualisierungsrate, a fiir die Summe von investiven Ausgaben und leistungsunabhingigen
Zusatzaufwendungen, s fiir die (gleichbleibend hohen) periodischen Nutzen (= Erspar-
nisse an leistungsabhingigen Kosten), n fiir die Lebensdauer und g fiir den Wiedergewin-
nungsfaktor £ X (1 +£)»/({1 + f]» — 1), so gilt ein Projekr als isoliert verwirklichungs-
wiirdig, wenn alternatv

<o (rsleich oder gréBer als null!) = -~ a x g x 1/g + 5 x 1/

- a + s/g D)

1l

A ([;leich oder kleiner als null!) = a x g - s (2)

5

—a+sx((T+D- 1)) /1x(+DP=0

(mit Y gleich oder grdBer als X!) (3)
R (gleich oder gréBer als 1!) = (s x 1/g) / a (4)
1. Griinde IIT. Aktualisierung

(1.1) Das produktive Vermdgen einer Volkswirtschaft mufl substantiell erhalten bleiben
und in dem Mafle wachsen, in dem sich ihre Bevilkerung bei annihernd gleicher Alters-
strulktur vermehrt und in dem es der technische Fortschritt gestattet, die Kapitalintensitit

Bedingung, sondern ein Ergebnis des jeweciligen Berechnungsverfahrens bildet; um den potenticllen
Antagonismus zu den anderen Kriterien auszuriumen, bedarf es deshalb einer Vereinheitlichung der
Voraussetzungen; dies kann zum Beispicl durch die Annahme geschehen, dafl es gelingt, zu einem dem
niedrigsten internen Zinsfull entsprechenden Kalkulationszinssatz simtliche Uberschiisse der leistungs-
bedingten Kostenersparnisse iber die leistungsbedingten Mehrkosten anzulegen: An dic Stelle des
»Kapitalwerts« tritt dann der »Kapitalendwert«, an dicjenige des »internen ZinsfuBes« dic »totale Ren-
ditc«: Aus dem Postulat (fiir periodisch gleich hohe Nutzeniiberschiisse)

R A N A S ST D V55D N S NV € NS 'S L
Ieitet sich ab
e (G (O + 0 =) /1)) 2 andnVa Ly

zur Symbolik vgl. Abschnitte IT. und ITL. 2; den Ausschlag gibt, dafl nunmehr im Gegensatz zur tradi-
tioncllen Systematik auch der interne Zinsfufl (als totale Rendite) vom Kalkulationszinssatz abhingt;

fiir den Kapitalendwert gilc
e - a4 x (10" - N/ x 1/ ()"

da dann fiir die beiden ncuen Kriterien dic Grenzen, jenseits deren sich die Dringlichkeitsreihe infolge
sinkender Kall.(ulm:ionssh'tzc veriindert, Gbercinstimmen, werfen Projekte, die verhitlenismiflig hohe
(niedrige) Kapitalendwerte verheifien, stets zugleich verhilinismifRig hohe (nicdrige) Totalrenditen ab.
Bei Existenz von Haushalusrestriktionen erweist sich das Kriterium des Nutzen-Kosten-Verhilenisses als
iiberlegen, weil dann die Verwendung ein und dessclben Ausgabebetrags fiir Projekte mit niedrigem
Kapitalwert, aber hoher Kapitalrentabilitit cinen groBeren Nutzeniiberschufl stifter als eine solche fiir
Projckte mit hohem Kapitalwert, aber niedriger Kapitalrentabilitic. Vgl. zu dicsem Themenkomplex
Boulding, K. E., Time and Investment, in: Economica, Vol. ITT (1936), S. 196 f.; Lorie, J. H., and
Leonbard, J., Savage, L. J., Threc Problems in Rationing Capital, in: The Journal of Business, 111, Vol.
28 (1955), S. 231-241; Schwerna, W., Untersuchungen zur Theorie der Investition, Tiibingen 1971, S. ’7—24‘
Friedlaender, A. F., Public Investment Criteria: A Survey Article, in: Kansantaloudellinnen I)\ikakais-,
kirja, Bd. 60 (1964), S. 240—263.
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der Arbeitsplitze zu erhdhen. Sparen die Einkommensbezieher weniger, als das produk-
tive Vermdgen wachsen muff, und/oder fragen die Unternechmen mehr Arbeitsleistungen
nach als die erwerbsfihigen Personen anbieten, so erfihrt das allgemeine Preisniveau —
gelten sowohl die Vollbeschdftigung wie auch die Tarifautonomie als unantastbare Ziele —
einen Auftrieb. Nicht immer erhalten jene, die weniger verbrauchen als sie erzeugen, fiir
die Ausleihung von Teilen ihres Einkommens einen entsprechenden Gegenwert zuriick.

Die Hohe des Zinses driickt also
— einen Anreiz fiir eine den Konsum iibersteigende Produktion,
— einen Riickstand der freiwilligen Ersparnisse gegeniiber den beabsichtigten Investi-
tionen,
— der Zunahme der realen Arbeitsproduktivitit davoneilende Anhebungen der nominalen
Einkommen
und
— Risikobefiirchtungen
aus®).
Allerdings haftet 8ffentlichen Projelkten im Zeitalter ansteigenden Bedarfs an staatlichen
und kommunalen Diensten ein geringeres Risiko an als privaten. Aufierdem p_ﬂegt die
Gemeinschaft zukiinftige Projektfolgen hdher einzuschitzen als das einzelne Individuum.
Deshalb mutet ¢s gerechtfertigt an, die Erklirung der Verzinsung von &ffentlichem Ver-
mdgen auf das reale Wachstum der Nachfrage und den nominalen Auftrieb des Preis-
niveaus zu beschrinken.
(1.2) Ein Projekt, das Nutzen stiftet, erfordert einerseits Ausgaben zum Ersarz ““‘f“’def
zur Erweiterung und/oder zur Errichtung von Anlagen sowie leistungsunabhingige
Zusatzaufwendungen etwa fiir witterungsbedingte Instandhalcungsma{ﬂnahmen' und be-
wirkt andererseits, dafl mit thm die Erfiillung verfolgter Zwecke weniger Betriebsstoffe
und Arbeitskrifte verzehrt als ohne es (Investitionen in Wege und Fahrzeuge' voll-
bringen dies iiber Verdnderungen der Verkehrserzeugung und —verf']echn_mg sowie der
Wahl von Verkehrsmitteln und Fahrtrouten). Bleiben die Attraktionszinsen fiir den
Konsumverzicht konstant sowie die freiwilligen Ersparnisse und die beabsichtigte_n
Investitionen im Gleichgewicht, so verteuern sich die Anlagen und die Betriebsstoffe
in dem Umfang, in dem sich der nominale Einkommenssatz rascher .Cl‘hb-l.'lt als c.he reale
Arbeitsprodulstivitit, wihrend das nominale Einkommen der /\r_bextskraf_te bei unver-
anderter Verteilung der gesamren Wertschdpfung ebenso wie dasjenige der dlspomerenfie'n
Erwerbstitigen seinerseits mit der exponentiellen Zunahme des Produkts aus Produktivi-
titsfortschritt und Preisauftrieb steigt.
Die Verinderungen von Preisen und nominalen Einkommen haben zur Folge, dafl in-
vestiven Ausgaben, fixen Aufwendungen und variablen Kosten je nachdem, in welchen
Zeiten sie entstehen, eine unterschiedliche Bedeutung zukommt.
Eine kiinftige (frithere) Bindung von Potential- und ein kiinftiger (friiherer) Verzehr von
Repetierfaktoren wiegen .
— um so schwerer (leichter), je teurer (billiger) sie werden (gewesen sind),
-~ um so leichter (schwerer), je hoher (niedriger) das nominale Einkommen der Faktoren-

nachfrager sein wird (gewesen ist).
8) Zu den TFunktionen des Zinses vgl. Peter, H., Einfihrung in die Politische Okonomie, Sturrgart—Kéln

1950, S. 177-211; Kaldor, N., A Modcl of Economic Growth, in: Lconomic Journal, Vol. 67 (1957),
S.615; Robinson, J., Die Gescllschaft als Wirtschaftsgescllschafr, Miinchen 1971, S. 29-38.
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Sowohl der Quotient zur Aktualisierung kiinftiger als auch derjenige zur Aktualisierung
fritherer Faktoreneinsiitze weisen deshalb fiir Anlagen und Berriebsstoffe die (dezimale)
Rate der Preissteigerung, fiir Arbeitskrifte dariiber hinaus diejenige des Produktivitits-
fortschritrs als Faktor im Zibler wie im Nenner auf:

(1 +p)/ (1 + p] X1+ f])

bzw.

([T +p] X [1+ )/ (1+ p)

fir Anlagen und Betriebsstoffe sowie

([1 -+ p] X [T + )/ (1 + p] X [1 + f])r

fiir Arbeitskrifte

(mit p als Rate des Preisanstiegs, f als Rate des Produktivititsfortschritts und t als
Zeitexponenten).

Daher verbleibr fiir Anlagen und Betriebsstoffe im Quotienten zur Diskontierung im
Nenner und zur Aufzinsung im Zihler nur die Rate des Produlktivitdtsfortschritts,
wihrend sich fir Arbeitskrifte eine Aktualisierung schlechthin eriibrigt.

Als praktikabler diirfte es sich jedoch erweisen, sich von der generellen Maxime leiten zu
lassen, dafl Kosten-Nutzen-Analysen sich von vornherein konstanter Preise und fiir die
Alktualisierung eines nur die Wachstumsprognose widerspiegelnden Zinsfules bedienen
sollten; die Einbezichung von Verinderungen der Personalkosten in die Aktualisierung
verlangt dann mit der Wachstumsrate eine Aufzinsung vor der Diskontierung und eine
Diskontierung vor der Aufzinsung.

(1.3) Der Kapitalwert ein und derselben Zeitreihe von Nutzen und Kosten schwanke
mit dem Kalkulationszeitpunkt: Dessen Vor(Riick)verlagerung erhht (senkt) zwar
sowohl den Gegenwartswert der Nutzen als auch denjenigen der Kosten, aber nicht
um denselben Betrag. Deshalb setzt eine vergleichende Beurteilung von alternativen
Projekren die Wahl eines einheitlichen Kalkulationszeitpunkts voraus. Lediglich das
Rentabilitdtskriterium mache ihn entbehrlich.

2. I'élle

Hat die Wahl eines einheitlichen Kalkulationszeitpunkts stattgefunden, so lassen sich die
zu wiirdigenden Projekte danach voneinander unterscheiden, ob thre Vollendung zu diesem
Kalkulationszeitpunkt, vor oder nach ihm erfolgt. Zur Beriicksichtigung dessen kommen
unter der Annahme, dafl der Beginn der leistungsabhingigen Minder- und Mehrkosten
mit der Beendigung des jeweiligen Projektbaus zusammenfillt, die folgenden Faktoren
in Betracht:
S zur Bildung eines periodischen Durchschnittszuschlags aus der Prognose der Global-
nachfrage nach Beférderungsleistungen,
E zur Bildung der Summe von Betrigen, die vor dem Kalkulationszeitpunkr entstehen
(»Endwertfaktor der nachschiissigen Rente«),
— B zur Bildung der Summe von Betrigen, die nach dem Kalkulationszeitpunlt ent-
stehen (»Barwertfakror der nachschiissigen Rente«),
H zur zeitlichen Hochrechnung einer vor dem Kalkulationszeitpunkt gebildeten
Summe,
Z der zeitlichen Zuriickrechnung einer nach dem Kalkulationszeitpunkt gebildeten
Summe.
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Bezeichnet ferner iiber die in Abschnitt II. benannten Symbole hinaus y einen zunichst
unbestimmten Zeitexponenten, ] die Linge der Bauzeit, w das periodische Durchschnitts-
wachstum der Globalnachfrage nach Beférderungsleistungen, L; die Beférderungsleistun-
gen zu Beginn des Betriebs, Lo die Beforderungsleistungen am Ende der (8konomischen)
Lebensdauer, A die periodisierte Summe von investiven Ausgaben und fixen Aufwen-
dungen, K, die variablen Kosten (pro Periode) ohne das Projelt, K, die variablen Xosten
mit dem Projekt, r; den zeitlichen Riickstand des Betriebs- bzw. Baubeginns gegeniiber
dem Kalkulationszeitpunkt, ro den zeitlichen Riickstand des Kalkulationszeitpunkes
gegeniiber dem Betriebsbeginn sowie Vi das Verhiltnis der Nutzen zu den Kosten bei
Vollendung des Projektbaus zum Kalkulationszeitpunkt, Vy dasjenige bei Vollendung des
Projektbaus davor und V3 dasjenige bei Vollendung des Projektbaus danach, so gilt?):

n

_o(In I, - 1n I)/m 4 /T, -1 (5

271

S=’I+((’I+w)1+(’l+w)2....+(’|+w)n-—n))/n

=1 (D2 ) A))) =1 - n)))) /o (6)

E=0 +f)o+ (1 +f)’| + (1 +f)'2 coee + (1 +i‘)y_1

=((1+ )Y 1) /£ @)

B=(1+0) s 1+ ee+(1+6)77

=1+ 1)/ fx (1+£) (8)

7) Dieses Modell stellt einen Versuch dar, aus der Fiille der Ansitze, die die Theorie anbietet, ein fiir die

Praxis der wissenschaftlichen Vorbercitung von politischen Entscheidungen brauchbares Instrument zu

schmieden, Der um cin vertieftes Verstindnis bemiihte Leser sei jedoch auf die wichtigsten Vorschlige

aufmerksam gemacht, dic die Theoric der Kosten-Nutzen-Analyse unterbreitet:

a) Das »Sozialprodukts-Kriterium« erklirt eine staatliche Investition fiir vorteilhafr, als sic unmictelbar
und mittelbar mehr Leistungen hervorbringt als im privaten Sektor zuriickdriangt; vgl. Krutilla, J. V.,
and Eckstein, O., Multiple-Purpose River Development, Baltimore 1958,

b) Das »Wohlfahrts-Kriterium« betont den meist intermedialen Charakter 8ffentlicher Projekte und
hile einc fiskalische Belastung fiir reallokative Zwecke nur insoweit fiir gerechtfertigt, als die durch
sic ermdglichten Investitionen des Staates letztlich das Niveau der vom privaten Verbrauch gestifteten
Nutzen hebt; vgl. Feldstein, M. S., Net social benefit calculation and the public investment decision,
in: Oxford Economic Papers, New Secries No. 16 (1964), S. 114—131.

c) Das »Effizienz-Kriteriume« beschrinke sich auf die Beurteilung einzelner Projekte, setzt unvollstindigen
Wettbewerb voraus und miflt den Erfolg an marginalen Kostenersparnissen zuziiglich der Konsu-
mentenrenten aus zusdtzlich nachgefragten Leistungen; vgl. Marglin, St. A., Objectives of Water
Resource Development: A General Statement, in: Maass, A., et al., Design of Water Resource
Systems, 3. Aufl., London—Meclbourne—Toronto 1967, S. 17 ff.

d) Das »Vermégenswert-Kriterium« unterstellt die Reinvestierbarkeit aller periodischen Nurzeniiber-
schiisse und riumt denjenigen Projekten den Vorrang ein, dic den Vermogenswert maximieren; vgl.
McKean, R. N., Efficiency in government through systems analysis, with emphasis on water resource
development, New York 1958.

=
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T2+ ((1+8) D) +((1+ )22 (1+5)

F (1021402 s+ (DY - (10T

= (1 + )Y (9
Za1-( -+ e o™
IS e C R S e I (IR Y A
— 1+ )y =1/ () (10)
T, o= ((Kg = K %8 x Brpse gony)) 7/ (A X e 51y)) (1
Vo = (K =K x5 x (g yor ) + Blniv yen-r,)))
/ (A % Brpsy yo1y ¥ Bmig yorg) O (12)
V} = ((¥, - Km) %X 8 x B<mit y=n) ¥ z(mi,t y=r2)>)
(13)

/e (Biy gy + Blaig yery) )

Es versteht sich, dafl sich der Vergleich der Verhiltnisse im Withfall mit denen im With-
outfall nicht auf dasjenige Verkehrsmittel beschrinken darf, zu dessen Bereich das jeweils
erwogene Projekt gehort, sondern sich auf das gesamte Gkonomische System erstrecken
muf}, auf das es einwirkt. Dieser Zusammenhang lif8t sich vereinfacht abbilden, indem das
Suffix e das erwogene Projekt, das Suffix b das bestehende und beeinflufibare Wirt-
schaftssystem, das Suffix m die Remanenz sowie E Erlgse bedeutet:

s = dEy — dK, -+ dK;, — dE, (14)

Ky = dEp — dKp (15)

Weichen dE, und dEj, voneinander ab, so erscheint es als sinnvoll, die Gleichung (15)
in die Gleichung (14) einzusetzen:

s = dE, — dK¢ — dKpnp (16a)
Stimmen dagegen dE, und dE, miteinander iiberein, so ergibt sich einfach
s = dKy—dK, (16b).

Fiir die praktische Vorbereitung von politischen Entscheidungen i{iber Verkehrsprojekte
empfichlt es sich, zwischen den leistungsabhingigen Kostendnderungen innerhalb des Be-
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forderungswesens und denen auferhalb seiner zu unterscheiden. Dabei zihlen zu den
Kosteninderungen auflerhalb des Beforderungswesens auch solche, die normarive Vor-
stellungen der Entscheidungstriiger iiber die Forderungswiirdigkeit bzw. -bediirftigkeit
von bestimmten Personengruppen, Wirtschaftszweigen und Raumgebieten widerspiegeln.
Da sich auch die nichtnormativen Kosteninderungen auflerhalb des Beforderungswesens
als additive Teile der internen ausdriicken lassen, erhilt, wenn gy, g2 . . . . g, entsprechende
Gewichtungen und Gewichte bezeichnen, der gesamte Nutzen von Verkehrsprojekten die
Form

s = (Ko_Km)inLern X (1 + g1+ ga...- -+ gz) (17)~
3. Fiktive Beispiele

Allgemein mdgen die Annahmen gelten, daf das reale Sozialproduke bei einer unver-
inderten Zahl der Erwerbstitigen um jihrlich 3,5 v.H. und die Globalnachfrage nach
Beforderungsleistungen um jihrlich 2,5 v.H. wichst. Bei den ex- oder implizit mitge-
teilten Sdtzen zur Schitzung von Verinderungen der Personalkosten handle es sich
durchweg um solche, die die Diskontierung vor der generellen Aufzinsung bzw. die Auf-
zinsung vor der generellen Diskontierung (vgl. Abschnite ITI. 1.2) bereits antizipieren:
Betrigr der faktische Personalkostensatz Ky, so der fiir eine generelle Diskontierung zu-
grunde zu legende K, X y X B-! und der fiir eine generelle Aufzinsung zugrunde zu
lengende K,, X y X E-1.

(3.1) Erwogen wird, die Fahrrinne eines Kanals auf einer Linge von 85 Kilometern zu
vertiefen und seine Schleusenkammern zu vergréfern. Die Baumafinahmen dauern fiinf
Jahre lang und enden zum Kalkulationszeitpunkt. Die investiven Ausgaben und fixen
Aufwendungen betragen zusammen 77 Millionen Deutsche Mark. Auf der genannten
Strecke werden jihrlich siebeneinhalb Millionen Tonnen von Schiffen mit einer Lade-
fihigkeit von je 850 Tonnen und einem Anschaffungswert von 1,8 Millionen Deutscher
Mark befsrdert; jeder Kilometer Fahrleistung kostet 0,15 Deutsche Mark. Der Kanal
ist an 280 Tagen im Jahr fiir die Schiffahrt gedffnet und durchschnittlich zwlf Stunden
pro Tag befahrbar. Jedes Schiff hat ohne die Mafinahme einen Auslastungsgrad von
70 v.H. und eine Geschwindigkeit von achtzehn Stundenkilometern, mit ihr einen Aus-
lastungsgrad von 90 v.H. und eine Geschwindigkeit von zwanzig Stundenkilometern.
Ohne die Mafinahme werden also pro Jahr 85 X 7,5 Mio. tkm/0,7 X 850 X 18 X 280
X 12 X 1078 = 18 Schiffe mit einer Gesamtfahrleistung von 1071429 km benétigt, mit
ihr jedoch nur 85 X 7,5 Mio. thkm/0,9 X 850 X 20 X 280 X (0,7/0,9) X 9 X 12 X 10-6
= 16 Schiffe mit einer Gesamtfahrleistung von 836267 km. Indessen beschert die Maf-
nahme nicht nur der Schiffahrt und deren Kunden Vorteile, sondern sie unterstiitzt auch
die Raumordnungspolitik, indem sie die Ver6dung von 102 Arbeitspldtzen in wirtschaft-
lich benachteiligten Gebieten verhindert. Dort miffit der Staat dem Bruttosozialproduke
je Arbeitsplatz ein Drittel mehr bei als im Durchschnitt des gesamten Raums. Trigt
jeder Arbeitsplatz zum Bruttosozialprodukt im Durchschnitt des gesamten Raums
35.000 DM jihrlich bei, so gebiihrt selbst im konjunkturellen Gleichgewicht®) jedem in
wirtschaftlich benachteiligten Gebieten erhaltenen oder geschaffenen Arbeitsplatz ein
periodischer Wert von rund 11.670 DM.

8) Zur Beriicksichtigung verteilungspolitischer Absichten bei der Anwendung effizienzorienticrter Kriterien
durch die Einfigung von Lagrangeschen Multiplikatoren in die Ziclfunktion unter der Annahme cines
langfristigen Konjunkturgleichgewichts vgl. Marglin, St. A., Public Investment Criteria — Benefit-Cost
Analysis for Planned Economic Grothwth, London 1967.
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Das Verhiltnis der Nutzen zu den Kosten lifit sich also fiir das erwogene Projekt bei
einer Lebensdauer von vierzig Jahren auf

([(18 — 16) X 1.800.000 DM + ([1.071.429 —836.267] X 0,15 DM ++ 102 X 11.670 DM)]
' [(1 - 29,1/40) X 21,41)/(77.000.000 DM/5) X 4,5 = 2,57

scharzen.

(3.2) Erwogen wird der Bau eines achtzig Kilometer langen Autobahnabschr}'itts, der
cine Bundesstrale mit einer durchschnittlichen Tagesverkehrsbelast}mg_von f.unfzehn-
rausend Fahrzeugen und einer Beriihrung von bebautem Gelinde in einer Linge von
insgesamt dreiffig Kilometern entlastet. Die Inbem?bnahme kann zwei Jahre vor dem
Kalkulationszeitpunkt erfolgen. Das Projekt kostet v1_erhupdert Millionen Deutschf, Mark,
beansprucht eine Bauzeit von fiinf Jahren und weist eine Lebensdauer von fiinfund-

vierzig Jahren auf.

Ist die Fahrbahn des Autobahnabschnitts doppelt so breit wie diejenige der Bund'esstrzjtﬁe,
<o erreicht die Verkehrsdichte auf beiden Wegen denselben Wert, wenn zwei Dmt'el
der urspriinglich die Bundesstrafie benutzenden Fatheuge au_f dep Autobahnabsc'hmtt
abwandern. Vollzieht sich der Routensplitt aber mit dem Ziel cines Eiberal_l gleichen
7 eitaufwands zwischen je ciner Quelle und ciner Senke, und verbindet sich mit de'r Ab-
wanderung auf den Autobahnabschnitt ein Umweg von zehn Prozent, so verringert
sich die Abwanderung auf 0,9 X 2/3, d. h. auf drei Fiinftel oder neuntausend Fahrzeuge.

Die Fahrzeuge auf der Bundesstrafie erzielen eine Fahrgeséhwindigkgit von durchschnite-
lich fiinfundsiebzig Stundenkilometern. Bei einer Entfernung ;w1scller} Quellen und
Senken von durchschnittlich siebzig Kilometern bedeuter dies ewnen Zeitaufwand von
56 Minuten mal 15.000 Fahrzeugen = 14.000 Stunden tdglich.

Steigt nun auf der Bundesstrafle infolge der Entlastung die (%urchschn'ittﬁ‘che Fahrge-
schwindigkeit auf einhundertzwanzig Stundenkilometer an, Wahrepd ste sich auf dem
Autobahnabschnitt dann auf einhundertzweiunddreiflig Stundenkilometer belduft, so
sinkt der tagliche Zeitaufwand auf 35 Minuten X 15000 Fahrzeuge = 8750 Stunden,
also um 5250 Stunden.

Befinden sich allerdings im Fahrzeugstrom zwdlf Prozent einer Qeschwindigkeitsbegren-
zung unterworfene Nutzkraftfahrzeuge, so ermafigt sich die Zeitverkiirzung auf 4620
Stunden tiglich. Thr entspricht bei cinem gewichteten Mittelwert aus den Zahlungsbereit-
schaften fiir die raschere Erfiillung der verschiedenen Fahrtzwecke von 7 DM pro
Scunde und bei einer durchschnittlichen Besctzung der Personenkraftwagen mit 1,4 Per-
sonen eine jihrliche Zeitersparnis von 4620 Stunden X 1,4 Personen X 7 DM X 365
Tagen == 16,53 Mio. DM.

Vermindern gleichwirksame Vorrichtungen an einem Viertel der Nutzkraftfahrzeuge die
Schiden aus Lirm und Luftverschmutzung in demselben Umfang wie an der Hilfte 'der
Personcnkraftwagen, so betrigt der umweltschutzrelevante Aquivalenzkoefﬁz%ent
0,50 X 0,88 / 0,25 X 0,12 = 14,67. Verursacht zugleich jeder Fahrzeugkilometer eines
ir)l bebauten Gebieten verkehrenden Personenkraftwagens 0,15 DM an Umweltschiden,
so entlastet die erwogene Mafinahme die Umwelt jahrlich um (0,15 DM X 0,88 + 0,15 DM
0,12 X 14,67) % 9000 Fahrzeuge X 30 Kilometer X 365 Tage == 39,03 Mio. DM.

Ercignen sich pro Jahr auf der unentlasteten Bundesstrafle 65, auf der entlasteten 26 und
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auf dem Autobahnabschnitt 4 Unfille, und beliuft sich der Schaden pro Unfall im
gewogenen Durchschnitt auf rund 48.000 DM, so erfithre die Volkswirtschaft aus der
Erhshung der Sicherheit eine Mindereinbufle an Bruttoproduktionsausfillen von
(65 — [26 + 4]) Unfille X 48.000 DM = 1,68 Mio. DM (jahrlich).

Im Bereich des Fahrzeugbetriebs diirften deshalb kaum ins Gewicht fallende Kosten-
ersparnisse eintreten, weil sich die Einfliisse der Beschleunigung und die der Entfernungs-
verlingerung in etwa die Waage halten.

Wohl aber kénnte sich der Autobahnabschnitt dazu eignen, in wirtschaftlich benachreilig-
ten Gebieten 860 Arbeitsplitze zu erhalten bzw. zu schaffen. Thnen kommt (vgl. Ab-
schnitt III. 3.1) ein jihrlicher Wert von 860 Arbeitsplitze X 11.670 DM zu, also ins-
gesamt von 10,04 Mio. DM.

Unter diesen Umstinden ergibt sich ein Verhiltnis der Nutzen zu den Kosten von
(16,53 Mio. DM + 39,03 Mio. DM 4+ 1,68 Mio. DM + 10,04 Mio. DM) X (1,9 X
[2,0 4+ 22,5]) / (400 Mio. DM / 5) X (5,4 X 1,1) = 6,59.

(3.3) Erwogen wird, ein Eisenbahnnetz durch eine neue, drethundertzwanzig Kilometer
lange Strecke zu erginzen, auf der die Personenfernverkehrsziige eine Reisegeschwindig-
keit von hundertvierzig Stundenkilometern erreichen und die nicht nur in dem Korridor,
in den ihre Einbettung stattfinde, den Zeitaufwand zwischen Quellen und Senken um
fiinfzehn Prozent verringern, sondern auch in wirtschaftlich benachteiligten Gebieten den
regionalen Personenverkehr auf der Schiene entlasten und dadurch sowie duarch eine
verbesserte Anbindung von zentralen Orten dort pro Kilometer der gesamten Ergiin-
zungsstrecke fiinf Arbeitsplitze erhalten bzw. schaffen wiirde.

Die investiven Ausgaben zuziiglich den fixen Aufwendungen belaufen sich auf 960
Millionen Deutsche Mark und verteilen sich auf eine vier Jahre nach dem Kalkulations-
zeitpunkt endende Bauzeit von acht Jahren. Die Ergidnzungsstrecke nimmt jihrlich fiinf-
zehn Millionen Beférderungsfille auf, die zu vierzig Prozent von in etwa parallelen
Straflen mit einer durchschnittlichen Tagesbelastung von 55.000, durchschnittlich hundert-
finfzehn Stundenkilometer schnellen Fahrzeugen und im ibrigen von bereits vorhan-
denen Eisenbahnstrecken stammen, Von den erwihnten Kraftfahrzeugen benutzen die
in etwa schienenparallelen Straflen pro Tag je fiinf Prozent zwischen einem und vierzig
bzw. drethundertneunzehn und zweihundertachtzig, je fiinfzehn Prozent zwischen ein-
undvierzig und siebzig bzw. zweihundertneunundsiebzig und zweihundertfiinfzig sowie
je dreiflig Prozent zwischen einundsiebzig bzw. zweihundertneunundvierzig und hundert-
sechzig Kilometer weit. Fiir den Personenfernverkehr auf der Schiene gelte dieselbe Hiufig-
keitsverteilung. Auf den bereits vorhandenen Eisenbahnstrecken kostet jeder Personen-
kilometer 0,12 DM, auf der erginzenden schitzungsweise 0,07 DM.

Als begleitende Mafinahme findet die Beseitigung von achtzehn hohengleichen Bahn-
iibergingen von Straflen statt, die eine durchschnittliche Tagesbelastung von 7.500 Fahr-
zeugen und pro Tag vierzehn SchrankenschlieBungen von je vier Minuten Durchschnitts-
dauer aufweisen; jeder Ubergang beschiftigt bis zur Projektvollendung drei Schranken-
wirter mit einem Jahreseinkommen von je rund 25.000 DM.

Das Hauptprojekt hat eine Lebensdauer von fiinfunddreiflig Jahren, das begleitende
(Unterfiihrungen) eine solche von neunzig.

Die geschilderten Gegebenheiten berechtigen zu folgenden Erwartungen:
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¢ Mio Personen x (0,05 x 0,03 + 0,05 x 0,47 + 0,15 x 0,09
+ 0,15 x 0,41 + 0,30 x 0,18
+ 0,30 x 0,32) Stunden x 7 DM

10,50 Mio DM (Verlagerungseffekt)

1£5.000 Kraftfahrzeuge x 365 Tage ~ 6 Mio Personen / 1,4)
x (0,05 x 0,03 + 0,05 x o,44 + 0,15 x 0,08
+ 0,15 x 0,38 + 0,30 x 0,17 + 0,30 x 0,30)
x 1,4 Stunden x 7 DM
= 36,61 Mio DM (Entlastungseffekt)
9 Mio Personen x (0,05 x 0,03 + 0,05 x 0,28 + 0,15 x 0,07
+ 0,15 x 0,33 + 0,30 x 0,14 + 0,30 x 0,26)
Stunden x 7 DM
= 12,63 Mio DM (Beschleunigungseffekt)
9 Mio Personen x (0,05 x 320 km + 0,15 x 320 km +
0,30 x 320 km) x 0,05 DM
= 144,00 Mio DM (Rationalisierungseffekt)
(7.500 Kraftfahrzeuge / 1.440 Minuten) x 4 Minuten x 16
SchlieBungen x %65 Tage x 7 DM / 60 Minuten
+ 3 Schrankenwidrter x 25.000 DM
= 0,09 Mio DM (Begleiteflekt)
%20 Kilometer x 5 Arbeitsplidtze x 11.670 DM

= 18,67 Mio DM (Raumordnungseffekt).

Danach stellt sich ein Verhidltnis der Nutzen zu den

Y.osten von

‘222,41 Mio DM x 835 x 335 x Z) + 0,09 Mio DM x 595
x 595 X Za) / (960/8 Mio DM x (E4 + BA) = 6,60.
ein.
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IV. Ausblick

Das beschriebene und veranschaulichte Verfahren zur Beurteilung und zur Einfiigung von
6ffentlichen Projekten in eine Dringlichkeitsreihe lehnt sich noch eng an die klassische
Investitionsrechnung an. Seine nicht zu unterschitzenden Vorziige bestehen in einem ein-
heitlichen Maflstab fiir verschiedene Verkehrsmittel und in der Erfassung der sich wihrend
der jeweiligen Lebensdaucrn ereignenden Wirkungen. Gleichwohl bedarf es durchgreifen-
der Verbesserungen, die vor allem auf eine Dynamisierung der Modelle zielen miissen.
Nur mit deren Hilfe kann es ndmlich gelingen, die gegenseitige Beeinflussung von gleich-
und ungleichzeitig zu verwirklichenden Projekten (»horizontale und vertikale Inter-
dependenzen«), die voneinander abweichenden Qualititen von unterschiedlichen Investi-
tionszeitpunkten, die Anderung der fiskalischen Belastbarkeit von begilinstigten odcr
benachteiligten Gruppen (»Liquidititseffekt«), die Unsicherheit der erwarteten Wirkun-
gen (Konfidenzintervall in Abhingigkeit von der Hiufigkeitsverteilung, der Standard-
abweichung und dem Umfang der analytischen Stichprobe sowie von der Zahl der endo-
genen und exogenen Variablen)?), die Ungewiflheit iiber kiinftige Umweltsituationen
und die Vielschichtigkeit von Entscheidungsregeln einzufangen 1°). Immerhin gewinnt der
Horizont einer wahrhaft integrierten Verkehrswegeplanung durch bisher gesammelce
Erfahrungen der Praxis bereits geniigend scharfe Konturen.

9 Vgl. 2. B. Gaensslen, H., Schubs, W., Einfache und komplexe statistische Analyse, Miinchen—Basel 1973,

S. 38—60.
10y Zur Dynamisicrung der Investitionsplanung vgl. Swoboda, P., Investition und Finanzierung, Géttingen

1971, S. 49~51 und 125--142; Jacob, H., Investitionsplanung mit Hilfe der Optimicrungsrechnung, in:
Schriften zur Unternchmensfihrung, Band 4, Wiesbaden 1968, S.94—115; Marglin, St. A., Approache:
to Dynamic Investment Planning, Amsterdam 1963; Géfgen, G., Theorie der wirtschaftlichen Entscheidunyg,.

2. Aufl,, Tiibingen 1968.

Summary

In case of decisions over investments as to the ways of means of communication the author
recommends to resort to homogeneous methods and measurcs. He thinks it therefore necessary to
judge projects taken in consideration from one sole moment on. That assumes however to
actualize positive and negative effects. For installations and fuel is in the author’s opinion for
that purpose at constant prices a rate of interest suitable which represents only the real increase
of ecconomy. The author gives reasons for the fact that it may be renounced to discount the
incomes of cconomized or additional employees. He works out a simple model of the cost-profic-
analysis for 3 fundamental cases: It may happen that the realization of projects comes to an end
either at the chosen moment of calculation or before or after it. By way of a fictive example the
author demonstrates everyone of these cases. In spite of the advantages of classic investment
account the author postulates a dynamical planning which shall succeed to determine not only
optimal investment-moments, but also horizontal and vertical interdependences between projecs,
the modification to fiscal charge capacity as to the concerned groups, the dubiousness of the effects
and the uncertainty about future environments.

Résumé

L’auteure recommande I'application de méthodes et mesures uniformes, s’il s’agic de prendre des
décisions d’investissements sur le domaine des routes de différents moyens de transport. De ce
chef il juge nécessaire de considérer des projets envisagés A partir d’un seul moment. Cela suppose
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toutefois d’actualiser les effets positifs et négatifs. Clest 'opinion de 1’auteur que pour les instal-
lations et carburants un taux d’intéréc calculé sur la base de prix constants y sera convenable qui
n’exprime que la croissance réelle de I’économie. L’auteur explique les raisons pour lesquelles on
pourra renoncer i discompter les revenus de personnel supplémentaire ou économisé. Il développe
un modele simple de P'analyse profit-frais applicable a4 3 cas fondamentaux: la réalisation de
projets pourra prendre fin soit au moment choisi de calculation, soit avant ou aprés celuild. A
Vaide d’un exemple fictif 'auteur donne une idée claire de chacune de ces trois cspéces. Malgré
les avantages du calcul classique d’investissements 'auteur recommande une planification
dynamisée qui devrait réussir & déterminer non seulement des moments optimaux d’investissement,
mais aussi de considérer et les interdépendences horizontales et verticales entre les projets et
la modification de la capacité fiscale de charge des groupes intéressés ainsi que linstabilité des
=ffets et I'incertitude des conditions futures de Ienvironnement.
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Aufgabenerweiterung des Taxis im Rahmen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

Von Dr.-Inc. Armin WirscHinG, HaMBURG

I. Zielsetzung

Die Versorgung der Bevdlkerung mit Transportleistungen zur Personenbefsrderung
im Nahverkehr ist eine Aufgabe, ohne deren Sicherung das Zusammenleben von
Menschen in der arbeitsteilig organisierten Gesellschaft nicht gewihrleistet wire.

Im Linienverkehr werden Fahrten auch dann ausgefiihrt, wenn ein verminderter und
im Einzelfall gar kein Bedarf besteht. Der Einsatz der Verkehrsmittel ist vorpro-
grammiert. Die »datierte« Transportleistung ist Voraussetzung fiir die riumliche und
zeitliche Biindelung der subjektiven Verkehrswiinsche. Die Zusammenfassung indi-
vidueller Verkehrswiinsche ist bestimmend fiir die Begrenzung des finanziellen Auf-
wandes. Kennzeichnend fiir den Linienverkehr ist, dafl der Benutzer auf die Transport-
gelegenheit am vorgegebenen Ort (Haltestelle) zur vorgegebenen Zeit zu warten har.

Beim Taxiverkehr entscheidet demgegeniiber nicht der Betreiber, sondern der Benutzer
iiber das Zustandekommen einer Fahrt. Er ist dadurch gekennzeichnet, dal dem Be-
nutzer die Transportgelegenheit am vorgegebenen Ort (Standplatz) auf Abruf zur Ver-
fiigung steht. Das Ziel der Fahrt wird vom Fahrgast bestimmt.

Seit den 60er Jahren hat das Taxi zusitzliche Aufgaben in der Verkehrsbedienung iiber-
nommen, die {iber den Gelegenheitsverkehr hinausgehen. Die neu hinzu gekommenen
Aufgaben erweitern das Zweierverhilinis Fahrgast—Fahrer, indem Einfliisse in Form von
Vertrigen mit Unternehmen des Linienverkehrs, mit Gemeinden, drztlichen Vereinigungen
usw. einwirken. Der Zufall des Aufeinandertreffens von Transportangebot und Verkehrs-
nachfrage ist in diesen Fillen weitgehend ausgeschaltet. Die Definition des Taxiverkehrs

im Personenbeforderungsgesetz (§ 47 PBefG):

»Verkebr mit Krafldroschken (Taxen) ist die Beférderung mit Personenkraflwagen, die
der Unternebmer auf Sffentlichen Straflen oder Plitzen bereitstellt und mit denen er
Fabrten zu einem vom Fabrgast bestimmten Ziel ansfiibrt« deckt die Funktionszuwichse
des Taxiverkehrs nicht ab. Sie ist nicht auf Formen der Zusammenarbeit mit dem Linien-
verkehr abgestellt.

Die Funktionserweiterung des Taxis im Rahmen des Sffentlichen Personennahverkehrs
ist ein Schritt in Richtung auf die Individualisierung des Sffentlichen Personennahver-
kehrs?). Aus der planmifligen Vermebrung individueller Fahrmoglichkeiten kénnen sich
fiir die Allgemeinheit, den Linienverkehr, die Taxibetriebe und insbesondere auch Fiir
die Benutzer eine Reihe von Vorteilen ergeben:

1) Konzept zur Verbesscrung des dffentlichen Personennahverkehrs (= Schriftenreihe des Bundesministers
fiir Verkchr, Heft 41), 1970.
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Begrenzung von Zuwendungen an den Linienverkehr und von Investitionen fiir den
Individualverkehr,

Verbesserung der Aufwands- und Ertragslage sowie der Personalsituation im Linien-
verkehr,

Verbesserung und Sicherung der Ertragslage durch zusitzliche Transportleistungen im
Taxiverkehr,

— Erhshung der Mobilitit in OPNV-fernen Bereichen,

Erhshung des Beftrderungsstandards, insbesondere hinsichtlich der Kriterien Zuging-
lichkeit, Beforderungskomfort.

Im folgenden werden die verkehrlichen, technischen, wirtschaftlichen und verkehrsrecht-
lichen Aspekte einer Funktionserweiterung des Taxis im Rahmen des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs aufgezeigt.

I1. Bisher erprobte Formen des systematischen Einsatzes von Taxis

1. Formen des systematischen Einsatzes

Derzeit lassen sich drei Formen des systematischen Einsatzes von Taxis abgrenzen, wobei
als Kriterium der Bezug zum Linienverkehr zugrunde gelegt wird?2):
OPNV-Parallelverkehr. Der Betrieb der Taxis wird dem Betrieb des Linienverkehrs in
seinem Erscheinungsbild — spontan oder organisiert — angenihert. Die Linienfihrung
wird so gewihlt, daBl ein ausreichendes Fahrgastaufkommen gewihrleistet ist. Der Ver-
lauf der Taxilinien stimmt deshalb weitgehend mit dem Verlauf der Linien des OPNV
mit Grofiraumverkehrsmitteln tiberein.

OPNV-Ersatzverkebr. Die Taxis bilden keine eigenen Linien, sondern sind Bestandteil
von Linien nach § 42 PBefG. Sie iibernehmen zeitweilig die Aufgaben der durch sie ersetz-
ten Grofiraumverkehrsmiteel.

OPNV-Ergéinzungsverkehr. Die Taxis schlieffen linienmifig riumliche Liicken im Trans-
portangebot, die vom OPNV-Linienverkehr nur mit hoheren Kosten geschlossen werden
konnten.

Den drei Formen des systematischen Taxleinsatzes ist gemeinsam, dafl die Fahrgiste den
Iahrrablauf nicht freiziigig bestimmen kdnnen, sondern sich vorgegebenen Bedingungen
unterwerfen miissen. Auflerdem konnen mehrere voneinander unabhingige Personen
gemeinsam Fahrten ausfithren. Zur Verdeutlichung des erstgenannten Charakreristikums
hat sich der Begriff »Linientaxi« und zur Kennzeichnung des letzteren der Begriff »Sam-
meltaxi« eingebiirgert.

2. OPNV-Parallelverkebr

Die Umfrage der UITP und verdffentlichte Berichte3) zeigen, dafl u.a. in den nachste-
hend angefiihrren Lindern Taxis parallel zu OPNV-Linien verkehren:

Luropa: Frankreich (Paris), DDR (Berlin), Sowjetunion (Moskau)

2) Diese Feststellungen stiitzen sich u. a. auf Erhebungen, dic mit dem Internationalen Verband fiir ffent-
liches Verkehrswesen (UI'TP) und dem Verband 6fentlicher Verkehrsbetricbe (VOV) 1972 durchgefiihrt
wurden.

%) Stobr, T., Der 6ffentliche Verkehr mit Personenkraftwagen in Maracaibo, in: StraBenverkehrstechnik
1965, Heft 5; Engelbrecht, P., Das Sammeltaxi, ein ernst zu nchmender Konkurrent (West-, Ostafrika),
in: Verkehr und Technik, 1966, Heft 6; Lanrien, F., Cooperative und Collectivo — Moglichkeiten fiir den
offentlichen Nahverkehr? Ein Reisebericht (Lima), in: Verkehr und Technik, 1966, Heft 6.

e
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Asie_n: 'I'sra.el ('Tel Aviv_), Syrien (Aleppo), Tiirkei (Istanbul), Libanon (Beirut)
Afrlk?.: Acthiopien (Addis Abeba), Marokko (Casablanca), Nigeria (Ibadan)
Amerika:  Mexiko (Mexiko-City), Peru (Lima), Venezuela (Maracaibo).

Pampel und Bidinger haben in einem kiirzlich versffentlichten Gurachten 1), an dem der
Verfasser mitgewirkt hat, die Linien-Taxiverkehre beschrieben.

In der Bundesrepublik Deutschland beantragte der Unternehmer Bertossi 1969 die Ein-
richtung von 20 Taxilinien in Miinchen. Die Linien sollten in den Vororten beginnen und
sternf6rmig zum Zentrum gefiihrt werden. Die Genchmigungsbehdrde gab dem Antrae
nicht statt. Der gegen die Entscheidung erhobene Widerspruch wurde mit der Begrijndun:
abgewiesen, dafl unter Beeintrichtigung 8ffentlicher Verkehrsinteressen (§ 13 (2) PBefG?
auch wirtschafts- und verkehrspolitische Gesichtspunkre zu wiirdigen seien. Da die Fiihrune
der b.eantragten Taxilinien weitgehend mit der Fithrung der éffentlichen Verkeln-smittetla
iiberem.stimme, sei zu befiirchten, dafl sie den OPNV-Linien Fahrgiste entziechen. Dies
aber sei im Hinblick auf die Anstrengungen der Stadt Miinchen, die Pkw-Benutzer auf
den OPNV mit S- und U-Bahnen zu Jenken, nicht zu vereinbaren. Die Klage des Unter-
nchmers vor dem Verwaltungsgericht Miinchen wurde mit Urteil vom 25. 9. 1972
abgewiesen %),

Die Mafstibe zur Bewertung des Linienverkehrs mit Sammeltaxis miissen im jeweiligen
Land selbst gewonnen werden. Hinweise auf die grundlegend andersartige Verkeﬁrs—
strukeur geben Engelbrecht und Laurien. Danach entficlen 1960 in Addis Abeba (400000
Einwohner) 30 Fahrten je Einwohner im Jahr auf Sammeltaxis und 37 Fahrten auf Ommni-
busse. Fiir Ibadan (600000 Einwohner) wurden 1964 160 Fahrten je Einwohner im Jahr
geschidtze. Einen Omnibusbetriehb gab es seinerzeit nicht. In Lima (2 Mio. Einwohner)
setzte der stddusche Verkehrsbetrieb 1966 nur 50 Omnibusse ein. Im tibrigen wurde der
Verkehr von privaten Omnibusunternehmen und von Taxibetrieben mit Sammeltaxis
(»Collectivos«) getragen. A

Aus den bei der UITP-Lrhebung erhaltenen Antworten kann abgeleitet werden, dafl
in solchen Stidten, die ein vergleichsweise gut funktionierendes OPNV-Liniennctz haben,
Linientaxis als Konkurrenz gewertet werden. In Stidren, die iiber cin wenig ausgebautes
Liniennetz verfiigen, aber ein grofles Arbeitskriftepotential besitzen, ersparen dagegen
private Linjentaxis Investitionen und Folgekosten fiir die 6fentliche Hand.

Fiir die Bundesrepublik Deutschland, in deren Stidten grofie Anstrengungen unternom-
men werden, den Sffentlichen Personennahverkehr auszubauen, konnen Mafstibe ver-
kehrsstrukturell schwach entwickelter Linder nicht gelten. Fredrich %) bemerkt hierzu:
»Lin auf diese Weise in Gang kommender Prozef wiirde zwangsldufig zu einem Zwei-
Klassen-Verkehrssystem filhren. Wer es sich leisten kann, fihrt Sammeltaxis. Fir die
einkommensschwachen Schichten wird ein immer weiter degenerierender 8fentlicher Ver-

kehr vorgehalten.«
Taxilinien in Parallellage zu Linien mit GroBraumverkehrsmitteln stellen demnach keine
geeignete Moglichkeit fiir eine Funktionserweiterung des Taxis dar.

) Pampel, F. ux}_d.Bidlingcr, H., Voraussetzungen und Msglichkeiten fiir eine stirkere Integration der
Taxis in den oﬁcntllghcn Personennaliverkehr, S. 217, Forschungsauferag 4/72 des Bundesministers fiir
Verkehr 1975 (zu bezichen durch BEKA, Kéln, Kamckestr.).

5) Veriffentlicht in VOV-Nachrichten Nr. 5/1973.
) Fredrich, G., Sammeltaxis im Linienverkehr? in: Verkehr und Technik, 1972, Heft 11.
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3. OPNV-Ersatzverkebr

Der zeitweilige Ersatz von Grofiraumverkehrsmitteln durch Taxis wird — seit 1972 —
ausschlieBlich in der Bundesrepublik Deutschland praktiziert. Gegenwirtig werden in
Berlin, Diisseldorf, Karlsruhe, Miinchen, Pforzheim und Stuttgart Taxis auf Omnibus-
linien eingesetzt. In Stuttgart sind ihnen auflerdem die Verkehrsaufgaben einer Zahnrad-

bahn iibertragen.

In Karlsruhe, Pforzheim und Stuttgart stellen die mit Taxis bedienten Linien — teilweise
im Anschluff an andere OPNV-Linien — Verbindungen zwischen dem Stadtzentrum
und auflen gelegenen Wohngebieten her. In Berlin und Miinchen verkehren die Linien
in Vororten. Der Einsatz der Taxis ist auf die Tageszeiten mit dem geringsten Fahrgast-
aufkommen, d. h. die spiten Abend -und Nachtstunden beschrinkt. Beférderungsunter-
nehmen im Sinne von § 3 (2) PBefG ist das Unternehmen des Linienverkehrs. Dieses trigt
gegeniiber Genehmigungs- und Aufsichtsbehtrde die Verantwortung fiir die ordnungs-
gemifle Durchfilhrung des Verkehrs. Es gelten die Tarif-und Beférderungsbestimmungen
des Linienverkehrs. Die Abfertigung der Fahrgiste in den Taxis entspricht derjenigen im
Linienverkehr.

Wegen der geringen Kapazitit der Taxis werden bei erhdhtem Fahrgastautkommen in
Karlsruhe, Pforzheim und Stuttgart zusitzliche Taxis iiber Funk herbeigerufen. In Karls-
ruhe darf das Linientaxi — um den Einsatz von Zusatz-Taxis gering zu halten — Zwischen-
fahrten einlegen, wenn Fahrgiste friihzeitig eintreffen und die planmiflig nachfolgende
Abfahrzeit eingehalten werden kann. In Berlin werden dagegen keine Zusatz-Taxis
cingesetzt. Hlier mufl eine Wartezeit bis zur Riickkehr des Taxis in Kauf genommen
werden.

Die zeirweilige Umstellung von Omnibuslinien auf Taxibetrieb ist als Rationalisierungs-
mafnahme zu werten, die fiir die OPNV-Unternehmen geringere Betriebskosten bewirkt.
Aus der Sicht der Verkehrskunden muff der OPNV-Ersatzverkehr differenziert bewertet
werden. Hat er fir die Fahrgiste laingere Wartezeiten zur Folge, ist er negativ zu beur-
teilen. Die Beispiele Karlsruhe (giinstige Fahrgastabfertigung) und Stuttgart (Verdichtung
des Fahrplans von 30 auf 20 Minuten) zeigen jedoch, dafl der Ersatzverkehr auch fir die
Verkehrsnutzer vorteilhaft gestalter werden kann.

4. OPNV-Erginzungsverkehr

Dem Erginzungsverkehr zuzurechnen ist z. B. die ErschlieBung von neuen Siedlungen in
der Anlaufphase threr Entwicklung und von Streusiedlungen. OPNV-Erginzungsver-
lehre bestanden oder bestehen in

Deutschland (Streusiedlung in Ulm)7),
— Schweden (Neubausiedlung bei Géteborg)8),
— Holland (Buxi in Emmen)?).
Die Bedienung der Ulmer Streusiedlung ist auf wenige Fahrten tiglich beschrinkt. Die
Bedienung der Neubausiedlung in Géteborg wurde, dem Fahrgastaufkommen folgend,
schon nach zwei Monaten auf Busbetrieb umgestellt. Der Buxiverkehr in Emmen, 1970
cingerichtet, enthielt in der Anfangsphase Elemente des Bus- und Taxiverkehrs, wie telefo-

7) Mitteilung in: nahverkehrspraxis, 1972, Heft 10.
%) OLCD-Dokument U/EN/71.1 Appendix B, angefertige fiir das 5. Mceting der OECD Paris, Oktober 1970.
%) Jongh, J., Das Taxi jetzt und m der Zukunft (Vortragsmanuskript, Juni 1973), Koninklijke Neder-

landse Vereniging von Transport-Ondernemingen, Den Haag.
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nische Bestellung, in Grenzen variable Linienfithrung und festen Fahrplan. Inzwischen
sind feste Haltestellen eingerichtet worden. Vom gewshnlichen Stadcbus unterscheider sich
der Buxi nur noch dadurch, daf§ auch auf Handzeichen gehalten wird. Die Wandlung vom
taxiihnlichen Verkehr zum Omnibus-Linienverkehr hat seine Ursache im offenbar wohl-
tiberlegren Handeln der Fahrgiste. Mit steigenden Fahrgastzahlen wuchs das Mifiver-
hilenis zwischen dem Vorteil des einzelnen Fahrgastes bei individueller Beférderung und
den Nachteilen der iibrigen Fahrgiste infolge Fahrzeitverlangerung.

Die Méglichkeiten, die der OPNV-Erginzungsverkehr bictet, werden heute noch niche
ausgeschopft. So kénnen beispielsweise die Bewohner von Neubaugebieten von vornherein
an die Benutzung Sffentlicher Verkehrsmittel gewShnt werden. Aber auch bei der Bedie-
nung verkehrserzeugender Objekte wie Krankenhduser, Altenheime und Flughifen19)
kann an die Einrichtung von UOPNV-Erginzungsverkehren gedacht werden.

III. Analyse des Systems »Taxi«

Die Analyse des Taxiverkehrs beschrinkt sich hier auf Fragen, deren Klirung fiir dic
Aufgabenstellung von Bedeutung ist. Es sind dies Fragen nach

— der Verkehrsstruktur (u. a. Angebot, Nachfrage, Ausnutzung),
— der Wirtschaftsstruktur (Betriebsleistung, Kosten, Einnahmen, Arbeitszeit),
— der Kooperationsbereitschaft.

Nachforschungen bei den Verbinden des Taxigewerbes ergaben, dafl Materialien, die fir
eine Strukturanalyse des Taxiverkehrs bedeutsam wiren, mangels Auskunfispflicht der
Betriebe nicht verfiigbar sind. Um Anhaltswerte zur Verkehrs- und Wirtschaftsstrukrur im
Taxiverkehr zu gewinnen, wurde deshalb gemeinsam mit dem Verband fiir das Personen-
verkehrsgewerbe in Hamburg im Januar 1973 eine Erhebung durchgefiihrt.

Zum Zeitpunkt der Erhebung bestanden in Hamburg 3142 Taxibetriebe mit 3530 Taxis
(95,80 Ein-Taxi-Betriebe). In die Erhebung sind 1250 (rd. 509) der Betriebe einbe-
zogen worden. Von den Betrieben sind insgesamt 478 Fahrtenbogen zuriickgegeben wor-
den, das entspricht 13,4 %/ der 3540 Hamburger Taxis (12,8 %o der erfaflten Taxis waren
am Stichtag nicht im Einsatz). An der Erhebung waren von den 3142 Hamburger Taxi-
betrieben 12,3/ durch zuriickgegebene Betriebsbdgen beteiligt.

Die Untersuchungen zur Reprisentanz der Ergebnisse!!) haben erwiesen, dafl die erhobe-
nen Werte ein zutrefendes Bild sowohl fiir den gesamten Tagesverkehr als auch fiir die
einzelnen Tageszeit-Intervalle ergeben. Sie sollten zwar bei der Beurteilung der Verkehrs-
struktur in anderen Stidten nur als Anhalt dienen, doch hat sich gezeigt, daf die Vermu-
tung von Haeseler12): »Die Nachfrageschwankungen wihrend des Tages sind vollig unter-
schiedlich und viel zu uneinheitlich, als daff man allgemein giiltige Aussagen {iber den
tagesbezogenen Verlauf der Nachfrage nach Taxis abgeben konnte«, nicht generell auf-

recht erhalten werden kann.

19) Grabe, W. und Kradee, R., Verkehrsanschlufl der Flughifen Hamburg-Fuhlsbiittel und Kaltenkirchen,
Gutachten fiir die Freie und Hanscstadt Hamburg, 1971.

11y Wirsching, A., Beitrag zur Frage einer Funktionserweiterung des Taxis im Rahmen des 6ffentlichen Per-
soncnnahvcrkclxrs, Dissertation an der Technischen Universitit Hannover, 1975,

12y Haeseler, H., Betricbswirtschaftliche Grundfragen des Taxiverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-

schaft, 44. Jg. (1973), S. 101.
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1. Verkebrsstruktur

Gemifl § 21 PBefG ist den Unternehmern im Taxiverkehr die Betriebspflicht auferlegt.
Jedoch wird tiberwiegend keine Aufsicht iiber Zeit und Dauer des Einsatzes ausgeiibt. Die
Folge ist eine Massierung des Transportangebotes wihrend der Tagesstunden (Bild 1):

— Von allen an einem durchschnittlichen Wochentag eingesetzten Taxis sind maximal
rd. 60/ gleichzeitig im Einsatz, und zwar in der Zeit von 14.00—18.00 Uhr.

— Das geringste Angebot besteht in der Zeit von 4.00—6.00 Uhr mit rd. 5% der tig-
lich eingesetzten Taxis.

Bild: 1: Ganglinie des Taxieinsatzes im Hamburger Taxiverkebr13)
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Zur Kennzeichnung der Verkebrsnachfrage dienen das Fahrtenaufkommen und das Fahr-
gastaufkommen.

Im Ergebnis zeigt sich, dafl ausgeprigte Verkehrsspitzen nicht vorhanden sind. Auf die
Stunden zwischen 8.00 und 21.00 Uhr entfallen je 5,4—7,2%0 des tiglichen Fahrtenauf-
kommens. Bemerkenswert ist, dafl die Hochstwerte nicht in die Hauptberufsverkehrs-
zciten 6.00—8.00 Uhr und 16.00—18.00 Uhr fallen.

Die Besetzung der Taxis, d. h. die Zahl der mit einem Taxi gleichzeitig beférderten Per-
sonen, betrigt 1. M. 1,33 Personen. Uber den Tag gerechnet, ergeben sich fiir die Fahrgast-
kollektive die in Tabelle 1 angegebenen Anreile.

Tabelle 1: Anteil der Fabrgastkollektive

gleichzeitig beférderte Personen 1 2 3 4

Anteil (o) 74,0 19,9 4,8 1,3

Zwischen der Anzahl der eingesetzten Taxis in den einzelnen Tagesstunden und dem
j =) . . . .
Fahrtenaufkommen in diesen Stunden besteht ein straffer Zusammenhang (Korrelations-
-—

%) Dargestellt ist der Anteil der gleichzeitig im Einsatz befindlichen Taxxs an der Anzahl withrend ecines
Tages insgesamt zum Einsatz kommender Taxis.
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koeffizient r = 0,95). Aus diesem Ergebnis wird aber nicht gefolgert, dal Transport-
angebot und Verkehrsnachfrage zu allen Tageszeiten aufeinander'abgestimmt sind. Wegen
der Zersplitterung im Taxigewerbe kann der einzelne Fahrer keine volle Marktiibersicht
haben und sein Verhalten entsprechend dem Verhalten der anderen ausrichten. Es ist
deshalb generell davon auszugehen, dafl ein erhohtes Transportangebot auch eine ver-
mehrte Verkehrsnachfrage hervorruft. Umgekehrt machen sich Einschrinkungen des
Angebotes bemerkbar. Offen muf bleiben, in welchem Maf sich das abends und nachrs
verminderte Transportangebot nachfragehemmend auswirke.

Bild 2: Taxieinsatz und Fahrtenaufkommen
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Wird unter Nutzzeit tyy, diejenige Zeit verstandep, die der unm_itt.falbaren Fahrgastbefﬁr-
derung dient14) (Fahrtdauer), errechnet sich die mittlere Nutzzeit iiber alle Fahrten eines

Tages zu Tyuz 13,4 Min. In den einzelnen Tageszeit-Intervalien varilert sie um

+ 109/ (Bild 3).
Bild 3: Hdiufigkeit der Nutzzeiten
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14y Anfahrzeiten zum Bestellort und Wartezeiten am Ort der Bestellung werden nicht eingerediner, weil sic,

systematisch geschen, unproduktive Zeiten sind.
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Fir die Hiufigkeitsverteilung des Merkmals Nutzzeit gilt, wie nachgewiesen werden
lkonnte, die logarithmische Normalverteilung!3), d. h. die Logarithmen der Merkmals-
werte sind normal verteilt. Bei Log-Normalverteilung werden Einfliisse wirksam, die nicht
mit gleicher Wahrscheinlichkeit gréflere oder kleinere Merkmale hervorrufen, also additiv
wirken, sondern multiplikativ. Bei additiven Einfliissen entsteht die Gaufiverteilung
(»jeder tut seinen Teil zum Verkehrsaufkommen dazu«). Multiplikative Einfliisse gehen
dagegen auf die Infrastrukeur des Verkehrsraumes zuriick und wirken indirekt auf die
Gesamtheit potentieller Verkchrsteilnehmer 16).

Die mittlere Leerzeit Tppq, (Zeit zwischen zwel Fahrten mit Fahrgisten), gerechner iiber
alle Leerzeiten eines Tages, betrigt Treer = 24,9 Min. Auch fiir das Merkmal Leerzeit gilt
logarithmische Normalverteilung 17) (Bild 4).
Bild 4: Hiufigkeit der Leerzeiten
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Zur Kennzeichnung der Ausnutzung der Fahrzeuge im Taxiverkehr wird der Nutzungs-
grad definiert:

, 2 Nutzzeit Tus
Mutzungsgrad = - — = o (=)-
2 (Nutzzeit -+ Leerzeit) Twutz + Tleer
Fiir Hamburg errechnet sich der Nutzungsgrad zu myu, = 0,35. Etwa ein Drittel der

Gesamtzeit ist Nutzzeit und zwei Drittel sind Leerzeit. Dies bedeuter, daf} die Nutzzeit
crwa halb so lang ist wie die Leerzeit. Die Schwankungsbreite des Nutzungsgrades geben
die Werte in Tabelle 2 an1¥),

Tabelle 2: Nutzungsgrad in Intervallen

Intervall (Uhrzeit)

6—9 9—-12 12—-16 16—19 19-22 22—1 -6
0,36 0,33 0,33 0,35 0,36 0,37 0,41
Nutzungsgrad

15, Graf, U., Henning, H.-]., Stange, K., Formeln und Tabellen der machematischen Statistik, Berlin 1966.

5, Dic Log-Normalverteilung wird durch Fahrzwecke mitbestimme, die im Zusammenhang mit singuliren
Verkehrserzeugern stehen. So sind bei 52,6 % aller Fahreen mit groflerer Weite als 10 km als Quelle oder
Zicl Tlughafen, Fernbahnhof, Krankenhaus und Reeperbahn festgestellt worden.

'7) Dic Anzahl langer Leerzeiten ist gering, deren Anteil an der Gesamtdauer aller Lecrzeiten dagegen

grofl. So treten Leerzeiten von 60 Minuten und mchr zwar nur in 5,4 % aller Fille auf, machen aber

16,4 % der gesamten Leerzelr aus,

Die Ausnutzung wird von der Falrgeschwindigkeit mitbestimme. Gleich weite Fahrten davern am Tage

linger (vp == 35 km/h) als in der Nacht (vip = 44 km/b).

o

~
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Die mittlere Beforderungsweite lyyy,, gerechnet iiber alle Nutzfahrten eines Tages, berriigt
Tiuz = 5,54 km. Lediglich im Intervall 1—6 Uhr, also wihrend der Betriebsruhe des
Linienverkehrs, weicht sie mehr als 10°/o vom Tagesmittel ab,

Leerfabrten sind im Taxiverkehr unvermeidbar. Fiir den Hamburger Taxiverkehr ist das
mittlere Verhiltnis Leer-km/Nutz-km ermittelt worden zu p = 0,52. Rd. ein Drittel der
insgesamt gefahrenen Kilometer sind Leerkilometer.

Auf Ableitungen zur Fahrgeschwindigkeit vy, Beforderungsgeschwindigkeit vy und zur
Betriebsgeschwindigkeit vp19) kann hier nicht eingegangen werden29). Es soll nur festge-
stellt werden, dafl die mittlere Befdrderungsgeschwindigkeit ¥ — abhingig von der in den
Tageszeit-Intervallen unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeit und von der Befdrderungs-
weite — in weitem Rahmen schwankt:

e 9-10 = 23,1 km/h, Ve @2-¢ = 30,5 km/h.
Die mittlere Betriebsgeschwindigkeit betrigt v = 8,7 km/h.

2. Wirtschaflsstruktur

Als Betriebsleistung des Fabrers interessiert die Gesamtbetriebsleistung, da ihr stets
Kosten und Einnahmen gegeniibergestellt werden. Sie betrdgt im Mittel je Stunde

LF =V + p Vg = 12,2 Wkm/h.

Die jihrliche Betriebsleistung der Fahrer im Einsatz ist zu Ly = 36 000 Wkm/Jahr errech-
net worden2),

Demgegeniiber betrigr die jahrliche Betriebsleistung der Taxis Ly = 50500 Wkm/Jahr22).
Wird differenziert nach Taxis in Betrieben ohne Mitarbeiter (Unternehmer = Fahrer)
und Taxis in Betrieben, die Mitarbeiter beschiftigen, ergibt sich fiir das » Ein-Schicht-Taxi«
die Betriebsleistung zu Ly = 40800 Wkm/Jahr??) und fiir das »Mehr-Schichten-Taxix«
zu Ly = 62100 Wkm/ Jahr.

Als Hiufigkeitsverteilung des Merkmals Betriebsleistung von Ein-Schicht-Taxis ist die
Gaufsche Normalverteilung nachgewiesen worden. Diese Feststellung besagt, daff auf den
Taxiverkehr zahlreiche Faktoren Einflufl haben, die in ihrer Gesamtheit mit gleicher
Wahrscheinlichkeit grofiere oder kleinere Leistungen bewirken.

Auf die Frage nach der eigenen Kostenkalkulation fiir ein Taxi haben die Betriebsinhaber
im einzelnen zahlenmifig prizise Antworten gegeben. Das deutet darauf hin, dafl sie die
den Finanzimtern gegeniiber gemachten Angaben zugrunde gelegt haben 2!). Werden die
genannten monatlichen Gesamtkosten der von ihnen ebenfalls angegebenen Betriebsleistung
ihrer Taxis gegeniibergestellt, zeigt sich, daff die Kosten in allen Leistungsklassen um
rd. 500 DM/Monat differieren 25) (Bild 5). Damit ist in der Kostenkalkulation des Taxi-
gewerbes eine Bandbreite aufgezeigt, die es bei einer Funktionserweiterung des Taxis

19y Als Beericbsgeschwindigkeit vy wird diejenige Geschwindigkeit bezeichner, die ein Taxi hat, wenn s

cine Nutz-Betricbsleistung (Nutz-Wagenkilometer/Stunde) in gerade ciner Stunde erbringe.
20) Vgl. hierzu Wirsching, A., a.a.0.
21) Bei 10,3 Arbeitsstunden/Tag, 25 Schichten/Monat, 12 % Ausfallzeir,
22) Die Taxi-Betricbsleistungen sind bei der Erhebung von den Unternchmern direkt erfragt worden.
2) In Ly sind auch Werkstatt- und Inspcktionsfahreen sowic andere unbezahlte Fahrten enthalten, dic den

Finanzimtern gegeniiber geltend gemacht werden. Es gilt deshalb Ly > Lp.

24) Dafiir spricht auch, daf sowohl das Mcrkmal »Variable Kosten« (Treibstoff, Reparaturen usw.) als auch
»Betricbsleistung« die Garfische Normalverteilung als Hiufigkeitsverteilung haben.

25y Eine lineare Korrelationsrechnung hat fiir die Abhingigkeit der Kosten von der Betriebsleistung den
Korrclationskoeffizienten r = 0,76 ergeben.
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unméglich erscheinen liflt, die Verrechnung der Aufwendungen von den Kosten her
abzuleiten.

Bild 5: Betriebsleistung und Kosten
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Die tigliche Einnabme eines Taxifahrers ist abhingig vom Tarif, vom Verkehrsaufkom-
men und von der Arbeitszeit. Die Einnahmenanteile aus Nutzkilometern und Grund-
gebithren kdnnen berechnet werden; fiir den Einnahmenanteil aus Wartezeit und Anfahr-
ten ist ein Zuschlag zu schitzen. Die tigliche Einnahme errechner sich bei einem Zuschlag
von 4,00 DM zu

£ — 10,3 (vp - Tx + %-Tg) + 4,0 (DM/Tag).
utz

Mit dem zur Zeit der Befragung geltenden Hamburger Tarif 26) ergibt sich

E -= 120 DM/Tag (bzw. 2630 DM/Monat, 31 600 DM/ Jahr).

Unabhingig von der Rechnung wurden die Einnahmen auch aus der Sicht der Unternch-
mer untersucht, um die Spannwejte der Einnahmen zu erkennen. Da die besonderen
Verhilwnisse des Gewerbes von vornherein erwarten liefen, dafl auf Fragen nach der

It

26) Tg Grundgebiihr 1,60 DM/Fahrt
Ty Kilometertarif = 1,00 DM/km
T, Zeittarif 0,20 DM/Min
T, Anfahreearif = 0,60 DM/km

I
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ersonli g 1 i

5 lichen I'ahremn?t'hme kaum zutreffende Antworten gegeben wiirden, wurde nach
er Mcthode »alle schitzen alle« vorgegangen.

Bei der Auswertung konnte ein Schitzbereich abgegrenzt werden, dessen obere und untere

Grenze (Prozentwert der Einnahmenhéhe) Gaxfischen Normalverteilungen folg
500/o-Wert liegt bei knapp 2500 DM/Monat. en folgen. Der

Die recht gute Uber'einstimmung des Erwartungswertes (arithmetischer Mittelwert) E =
2500 DM/Monat mit dem errechneten Wert E == 2630 DM/Monat bestitigt die Richtig-
keit des Ergebnisses. 7

3. Kooperationsbereitschaft

Eine Verbesserung der Effizienz im Taxiverkehr kdnnte bei interner Zusammenarbeit
erreicht werden durch Einschrinkung nicht ausgenutzter Kapazititen an bestimmten
Plitzen und zu bestimmten Zeiten und deren Verlagerung — ortlich und zeitlich — in
Be_reiche nicht ausreichend abgedeckter Nachfrage. Eine derartige Einsatzregelung hitie —
bei erhshter Gesamteinnahme — zur Folge, daff die an Orten groferer Verkehrsnachfrage
verbleibenden Taxis einen erhthten Umsatz verbuchen, wihrend der Umsatz der abo:é—
wanderten Taxis absinkt. )

Sie l'(.an'n aber nicht »von selbst« eintreten, weil kein Taxiunternehmer freiwillig seinen
p.ersonhchen Umsatz schmilert. Es miifite eine Organisation geschaffen werden, die auch
dlx;: abgewanderten Taxis in die Umsatzsteigerung einbezieht. Selbstverstindlich ist, dafl
alle Unrernehm.er angeschlossen sein miifften, weil andernfalls auflenstehende Unterneh-
mer an attraktiven Standorten auf Kosten der Kooperation ungerechtfertigte Umsatz-
steigerungen erzielen kdnnten.

Um ecine Aussage tber die Bedeutung der Selbstindigkeit im Taxigewerbe machen zu
!{onnen, sollten die Unternehmer im Rahmen der Erhebung eine Reithe von Merkmalen
ihrer Titigkeit gewichten. Die Unternehmereigenschaft »Selbstindigkeit« war dabei
umschrieben durch die Merkmale

-~ im Dienst unabhingig sein,

— den Dienst einteilen kénnen,

— sein eigener Herr sein.

Den eher konkreten Merkmalen »im Dienst unabhingig sein« und »den Dienst einteilen
kdnnen« maflen jeweils rd. 5090 der Unternehmer grofle und rd. 3090 sehr grofle Bedeu-
tung zu 7).

Dem subsumierenden, eher emotionalen Merkmal »sein eigener Herr sein« haben sogar
mehr als 60% die héchste Bewertungsnote und fast 909/ die beiden hdchsten Noten gege-
ben. }
Im Hinblick auf das Selbstverstindnis des Gewerbes kénnte ein Zusammenschlufl — wenn
iiberhaupt — nur unter starkem Zwang erreicht werden. Abgesehen von den verfassungs-
rechtlichen Bedenken, die gegen einen Zwangsverband sprechen?8), bietet die Funktions-
erweiterung des Taxis hierfiir keinen Anlaf32?),

Die Funktionserweiterung des Taxis setzt die Bereitschaft wur externen Zusammenarbeir

27) Noten 4 und 5 auf ciner 5-stufigen Skala.

28y Pampel, F., Bidinger, H., 2.2.0., S. 174,

20) Zu bedenken ist in diesem Zusammenhang, daf selbst im Bereich des Linienverkehrs, in dem Zusammen-
schli_issc smhcr_von noch groflerer Bedeutung wiiren, der Gesetzgeber auf das Z»)vangsinsrr:lmlcn nlll
Gebietsgenchmigung verzichter hat und stattdessen auf freiwillige Kooperation der Untcrnchmcr[ ll(il:i

wirke (§ 8 PBefG).
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mit den Unternehmen des Linienverkehrs voraus. Wesentlich ist, ob in einer zeitweilig
festen Anstellung Vorteile gesehen werden. Um die Unternehmer zu einer kritischen
Abschitzung zu veranlassen, sollten sie den eigenen Beruf mit demjenigen eines Omnibus-
fahrers vergleichen.

Die Auswertung hat ergeben, dafl allein der Aspekt »vorgeschriebene Arbeitszeit — aber
feste Anzahl Arbeitsstunden« eindeutig (Verhiltnis 4:1) zugunsten des Taxtunternehmers
bewertet wird. Dagegen bewerten immerhin 400 der Unternehmer die sozialen Vergiin-
stigungen in Unternehmen des Linienverkehrs giinstiger als die Mdglichkeit zur Verdienst-
steigerung im Taxiverkehr. Besonders positiv. wird eine krisenfeste Anstellung einge-
schiiczt; fiir 53 %0 erscheint sie trotz Einordnung in den Betrieb giinstiger als die Situation
im Taxigewerbe.

Insgesamt kann die Schiufifolgerung gezogen werden, daf Selbstindigkeit und Unabhin-
gigkeit fiir einen grofen Teil der Taxiunternehmer in erster Linie bedeutet, die Arbeits-
zeit beliebig wihlen zu kdnnen. Andererseits werden durchaus die Vorteile erkannt, die
der Linienverkehr bietet. Aufgeschlossenheit fiir eine Zusammenarbeic mit dem Linien-
verlehr — also die Einschrinkung der unternchmerischen Freiheit bei gleichzeitiger Ver-
besserung der wirtschaftlichen Lage — darf deshalb erwartet werden.

IV. Mdglichkeiten fiir eine Funktionserweiterung

[. Integration und Kooperation

Im Zusammenhang mit der Motorisierung, der riumlichen Trennung der Funktionen Woh-
nen und Arbeiten und der Ausprigung der tiglichen Pendlerstrdme zeigt sich, dafd einteilig
wirkende Transportsysteme weder im OPNV noch im Individualverkehr in ausreichen-
dem MaRe die Nahverkehrsversorgung sichern kdnnen®?). Nachdem der Integrations-
prozefR innerhalb des Linienverkehrs voll in Gang gekommen ist3t), stellt sich die Frage,
wie tber die ersten Anfange hinaus der Linienverkehr auch mit dem Taxiverkehr koope-
ricren kann.

Mit Zuck92) kénnen 4 Formen der Kooperation im Personenverkehr unterschieden wer-
den: Betriebskooperation, iiberbetriebliche Kooperation, Verkehrstrigerkooperation und
Verkehrszweigkooperation (Verkehrszweig = Transportsystem). Nur die beiden letzten
Tormen haben direkte verkehrliche Auswirlcungen.

Bei Verkebrstrigerkooperation stimmen die Betriebe ihr Leistungsangebot in der Weise
ab, daf Betriebsleistungen untereinander ausgetauscht werden. Diese Form der Koope-
ration wrifft zwar im engeren Sinn nur auf den LV-Verkehr?3) zu, kann jedoch auf den
integrierten Taxiverkehr iibertragen werden. Von Verkehrstrigerkooperation ist dann zu
sprechen, wenn im Rahmen von LV-Linien einzelne Fahrten von Taxis iibernommen
werden. Die ohnehin zu erbringende Betriebsleistung geht vom einen auf den anderen

cit integrierter Transportsysteme, (== Schriftenrcihe des
d Stidtebau, Heft 023), 1974; Weigelt, H., Evolution
Erforschung technologischer Entwidklungs-

) Pampel, I., Grundprinzipien und Anwendbark
Bundesministers fiir Raumordnung, Bauwesen un
der Nahverkchrssysteme, in: Mitteilungen des Instituts zur
linien 1971, Nr. 4.

#1) Vgl. den Bericht der Bundesrcgierung iiber dic Erfahrungen im Zusammenhang mit der Neuregelung

des § 8 PBefG (Bundestagsdrucksache VI, 2386) und zweiter Bericht in gleicher Sache (Drucksache 7/1460

vom 29. 12. 1973).

Zuck, R., Formen der Kooperation, in: Der Personenverkehr, 1971, Heft 7.

“ur Vereinfachung werden nachstchende Symbole cingefiihre:

LV = Linicnverkehr (LV-Unternehmen, LV-Verkchr)

T = Taxiverkchr.




150 Armin Wirsching

Verkehrstriger {iber. Da diese Form der Kooperation nur zeitweise stattfindet, hat das
Taxi Aufgaben der LV-Substitution (LV-Ersatzverkehr).

Bei Verkebrszweigkooperation setzen die Betriebe in gemeinsamer Abstimmung ihre
Transporumittel linienmiflig dort ein, wo diese ihre Vorziige in wirtschaftlicher Hinsiche
zur Geltung bringen konnen. Dem Taxi werden innerhalb des LV-Netzes selbstindige
Aufgaben mit LV-Merkmalen tibertragen. Das Taxi hat dann LV-Funktion (LV-Ergin-
zungsverkehr).

Dartiber hinaus kénnen LV-Verkehr und Taxis Transportketten bilden, in denen das
Taxi flichig eingesetzt wird. Dem Taxi fillt dabei die Aufgabe des Zubringens und Ver-
teilens zu. Da es besonders darauf ankommt, LV- und Taxiverkehr zu koordinieren, wird
hierfiir der Begriff LV/T-Koordination verwendet.

Neben den genannten Formen der Kooperation ist durch Rabattgewilhrung auch ein
Bezug zwischen LV- und Taxiverkehr denkbar, der ausschlieflich iiber den Tarif herge-
stellt wird. Dabei wird dem Benutzer des einen Transportsystems eine preisliche Vergiin-
stigung bei der Benutzung des anderen Systems eingerdumt.

Die Abbildungen 6 und 7 veranschaulichen die verkehrlichen und kooperativen Bezie-
hungen zwischen Linien- und Taxiverkehr.

Bild 6: Verkebrliche Beziehungen zwischen Linien- und Taxiverkehr
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Bild 7: Kooperative Beziehungen zwischen Linien- und Taxiverkebr
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Nachfolgend werden die Maglichkeiten und Voraussetzungen fiir die Aufgabenerweiterung
des Taxis modellmifig untersucht. Dabei werden das Rabattmodell, das Substitutions-
modell, das Funktionsmodell und das Xoordinationsmodell unterschieden.

2. Rabattmodell

Das Rabattmodell ist erstmals von Mroff (1969) vorgeschlagen worden®t). Eine Unter-

suchung der Verkehrsbetriebe Ziirich kniipft hieran an®s). Es zielt darauf ab, LV-Fahr-

gisten preislich ermifligte Taxifahrten zu ermdglichen und wendet sich an Dauverkunden

des OPNV, d. h. an Benutzer von Monats- und Jahreskarten. Das Modell wird wie folgt

begriindet:
»Die Zusammenarbeit mit den Taxis erweitert das Sortiment des dffentlichen Perso-
nenverkehrs in der Weise, dafl die Verkehrskunden fiir ihre Reise eine preisermifigte
Wahlmoglichkeit erhalten; sie kénnen wihlen zwischen 6ffentlichen Linienverkehrs-
mitteln und Taxis, die sie vor die Haustiir, an den Arbeitsplatz oder zu gewiinschten
anderen Zielen bringen« (Mroff). »Beide Verkehrstriger erginzen sich, indem die
Massen-Verkehrsmittel die Konfektionsarbeir, die mit kleinen Transporteinheiten
arbeitenden Taxis hingegen die Maflarbeit leisten« (Studie Ziirich). ‘
Der Befdrderungsstandard des Linienverkehrs wird damit angehoben und lifit cine
Nachfragesteigerung infolge Abwendung von der Benutzung privater Autos erwarten.

Die verbilligte Taxibenutzung fithrt zur Nachfragesteigerung im Taxiverkehr; die
intensivere Ausnutzung der Taxis bewirkt eine Verbesserung der Einnahmensituation.

Mrofl, M., Zusammenarbeit des im Hamburger Verkehrsverbund vercinigten Linienverkehrs mit dem
Grelichen Taxenverkehr, in: UI'TP-Revue, Vol. 18 (1969), Nr. 4.

‘Farifarische Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsbetrieben der Stadt Ziirich und den Taxis, Studic Sb
bashe 1971 der Verkehrsbetriebe Ziirich.

~
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Weder Mroff noch die Studie Ziirich sehen die Rabattierung ausschliefilich bei kombinierten
Taxi- und LV-Fahrten vor. Die Ermifligung gilt vielmehr zu allen Tageszeiten und auf
allen Taxis. Lediglich der Umfang des monatlichen Rabattes als Geldbetrag ist fixiert.
Fiir den Fahrgast stellt die jederzeit miogliche, preislich ermifligte Benutzung von Taxis
eine giinstige Form des kombinierten Verkehrs dar. In der Unbeschrinktheit der Benutzung
ist jedoch die Schwiiche des Rabattmodells begriindet: Es ist niche steuer- und regelbar und
fiihrt, wie im folgenden gezeigt wird, zu Einnahmendecfiziten.
Geht man von einem Taxi-Gesamtrechnungsbetrag von 30 DM/Monat aus, so wird darauf
bei einem Rabatt von 30°/03%) ein Preisnachla von 9 DM gewihrt. Den nach dem
Taxitarif errechneten Einnahmenausfall ordnet Mroff zu zwei Drittel dem LV-Verkehr
und zu einem Drittel dem Taxiverkehr zu.
Beim LV-Verkehr miifite der Rabattanteil durch Einnahmen aus zusirzlich verkauften
Monatskarten gedeckt werden. Bei einem fiir 1969 angesetzten mittleren Preis vom 36 DM
betrige dic zusitzliche Finnahme nur 30 DM, weil 6 DM im voraus als zu gewihrender
Rabatt abzuzichen sind. Ein vom Individualverkehr zum OPNYV iibergehender Auto-
fahrer gleicht somit die Rabatte von 5 LV-Benutzern fiir Taxifahrten aus. Es stellt sich
nun die Frage: Ist der preisliche Vorteil fiir einen Autofahrer so groff, dafl er bereir ist,
auf das Auto zu verzichten und zum OPNV iiberzuwechseln, ohne dieses Angebot aber
nicht?
Neu zu gewinnende OPNV-Kunden miissen zwei Voraussetzungen erfiillen, wenn fiir sie
die Rechnung aufgehen soll:
-~ Sie miissen monatlich Taxifahrten zum Preis von nominal 30 DM zuriicklegen;
anderenfalls wiirden sie den Rabatt nicht ausschépfen.
-~ Fiir sie muf} ein Rabatt von 9 DM (25 % des mittleren Preises einer Monatskarte von
36 DM) interessant genug scin, um vom Pkw zum OPNV iiberzuwechseln,

Selbst ohne Bindung an die Taxibenutzung erscheint bei derart geringer Ermédfigung ein
Uberwechseln von Autofahrern zum OPNYV fraglich3). Hinsichtlich der allgemeinen,
skeptischen Beurteilung von Umlenkungseffekten wird auf die umfassende Zusammen-
stellung von Baum?8) verwiesen. Mit dieser Bindung mufl dic Annahme, Deckung der
Mindereinnahmen im Linienverkehr sei durch Neuverkehr zu erreichen, als unbegriindet
angesehen werden.

Die Beurteilung des Rabattmodells auf der Taxiseite ist davon abhingig, in welchem
Umfang zusitzlicher Verkehr erwartet werden kann. Jede Fahrt, die zusitzlich ausgefiihre
wird, erbringt eine zusitzliche Einnahme in Hohe von 909 des Rechnungsbetrages
(10°/0 Rabart), wihrend jede Fahrt, die obnebin ausgefihrt wiirde, Mindereinnahmen in
Hohe von 109/ des jeweiligen Rechnungsbetrages bewirkt. Entscheidend ist also das Ver-
hilinis der Fahrten von Neu- zu Altkunden des Taxiverkehrs.

Da das Rabattmodell keine Verfallbarkeit der Anrechte vorsieht, ist zu erwarten, dafl
Dauerkunden des OPNV — auch wenn sie nur selten Taxis benutzen — zu ihrem eigencn
Vorteil Taxiberechtigungen erwerben, um sie dann von Zeit zu Zeit, gelegentlich ohnehin
vorgesehener Fahrten auszunutzen. Taxi-Neuverkehr, der infolge zum OPNV iiber-
gehender Autofahrer entstehen miifite, ist jedoch — wie dargelegt — kaum zu erwarten.

36) Ubereinstimmender Ansatz bei Mrof und der Studie Ziirich.

37) So wurden beim »Fast-Nulltarif-Experimente in Nordrhein-Westfalen von vornherein Ermiifigungen
zwischen 68 % und 78 % geboten (vgl. na na Nahverkehrsnachrichten Nr. 1702/73).

38) Baum, H., Grundlagen ciner Preis-Abgabenpolitik fiir dic stidrische Verkehrsinfrastrukeur (¢ Budhreihe
des Instituts fiir Verkchrswissenschaft an der Universitit Koln, Nr. 28), Disseldorf 1972.
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Daraus ergibt sich, dal das Rabatrmodell fiir das Taxigewerbe cher Mindereinnahmen
als Mchreinnahmen zur Folge hiitte.

3. Substitutionsmodell

Der Grenzfall fiir die Funktionsfihigkeit des Substitutionsmodells ist dann gegeben, wenn
[{ostengleichheit fiir den Einsatz von LV-Verkehrsmitteln und Taxis besteht, Zugrunde
gelege wird Kostengleichheit zwischen Omnibus und Taxi. Da bei LV-Substitution
die Omnibusse auch weiterhin vorgehalten werden miissen, kénnen nur leistungsabhingige
[osten eingespart werden, im wescntlichen also Kosten fiir Personal, Betriebsstoffe und
Wartung. In den modellhaften Rechnungen werden auf der LV-Seite dje leistungsabhin-
zigen Betriebskosten mit einem Kostensarz von 2,— DM/Bus-km angenommen,

Auf der Taxiseite kdnnte daran gedacht werden, die Leistungen so zu bewerten, als ob
sic im freien Taxiverkehr erbracht werden. Danach wiren gefahrene Kilometer und
Leerzeiten auf der Basis des geltenden Tarifs zu verrechnen (Leerzeit = Wartezeit). Das
Enrgelt je Taxistunde errechnet sich dann aus der Formel 3)

vp

L‘lh = Vg - Tk + (1 - ) 60 TL (DM/h)

Vi
Fiir cine Zusammenarbeiv diirfle diese Maximalkalkulation keine tragfihige Basis abge-
ben, weil die LV-Unternehmen auf die im freien Taxiverkehr geringeren Einnahmen hin-
weisen wiirden,
Die ratsichlichen Kosten von Verkehrsbetrieben zur Grundlage der Kalkulation zu
machen, ist bereits von Mrof (fir Linienverkehrsunternehmen) als nicht praktikabel
dargesrellt worden. »Die Kosten allein kénnen deshalb nicht mafgebend sein, weil bei
den Verbundpartnern Kosten und Ertrige weder absolut, noch auf einen Mefiwert bezo-
gen, ibcreinstimmen %), Fiir den Taxiverkehr ist die Bandbreite in der Analyse aufgezeigt.
is wird daher vorgeschlagen, diec Entgelte fiir den Einsatz im integrierten Verkehr an den
Linnabmen im freien Taxiverkehr zu orientieren und zu beriicksichtigen, daff auf der
Taxiseite dic Beférderung von gleichzeitig mehreren Personen hohere Betriebskosten ver-
arsache, ein Ausgleich fiir Trinkgeld geboten werden mufl und die Bindung an die Bef6r-
derungsbestimmungen des LV-Verkehrs ein zusitzliches Erschwernis darstellt.
it den Hamburger Kennwerten fiir die Spitverkehrszeir ergib diese Realkalbulation
das nachstehende Entgelt Eyt).

it::t',’,(_'ltﬂnteil Ansatz Betrag (DM/h)
f':'rundgcbiihr Ty - vis/Inug 1,6 - 10,8/5,82
ilometer Ty - vp 1,0-10,8
Anfahrr, Warten 1,5
rd. 16,00 DM/h
Zuschlag 259/ 400 DM/h
Entgele Ey 20,00 DM/h

7y Im Wartezeit-Anteil wird vernachlissigr, daf auch wihrend der Nutzfahrten kurze Leerzeiten (z. B.
vor Lichtzeichenanlagen) aufereten.
S Mrof, M., Zusammenarbeit und Verflechrungen im &ffentlichen Personennahverkehr, in: Handbuch der
N ‘/quhr;wnr;sdmﬁ dffentlicher Personen-Nahverkehrs-Unternchmen, 1966.
, Flierin_ist einc Marge von 15 Kilometern (cntsprechend den stiindlichen Nurz- und Leerkilometern im
freien Taxiverkehr) enthalten.
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Die Realkalkulation gilt fiir dasjenige Taxi, das — Fahrzeug gegen Fahrzeug — einen
Omnibus ersetzt und dessen Leistungen und Einnahmen kalkulierbar sind. Fiir Zusatz-
Taxis stellt sich die Situation nicht anders dar, als wenn sie einen gewdhnlichen Auftrag
ausfithren. Es erscheint angemessen, deren Leistungen nach dem Taxitarif zu verrechnen.

Nach einer Untersuchung der Stadtwerke Miinchen — Verkehrsbetriebe —2) kann eine
Omnibuslinie dann wirtschaftlich umgestellt werden, wenn einer Busfahrt nicht mehr als
1,54 Taxifahrten zuzuordnen sind. Die Feststellung »1 Bus = 1,5 Taxis« kann jedoch nur
einen Niherungswert abgeben.

Eine Grenzwertbetrachtung (Kosten-Kosten-Vergleich) zeigt, dafl die Wirtschaftlichkeit
der LV-Substitution entscheidend vom Fahrplanwirkungsgrad abhingt3).

n="1f(svp tr) s = Linienlinge

vr = Fahrgeschwindigkeit

ty = Fahrplantakt

Im giinstigsten Fall, d. h. bei max == 0,86 kann eine Busfahrt durch 2 Taxifahrten ersetzt
werden. Es bedarf deshalb bei jeder Umstellung einer LV-Linie auf Taxi-Betrieb einer
gesonderten Untersuchung. Insgesamt gesehen miissen die Aussichten fiir eine Intensivie-

rung der LV-Substitution wegen der kleinen Transportkapazitit der Taxis und der
Schwankungen der Verkehrsnachfrage gering eingeschitzt werden.

4. Funktionsmodell

Einbeziehung der Taxis in den OPNV nach dem Modell der LV-Funktion heiflt, Taxilinien
einrichten, die wie LV-Linien wirken, also LV-Funktion haben. Dem Modell liegt der
Gedanke zugrunde, das LV-Liniennetz durch erginzende Verkehre — und zwar mit Taxis
zu LV-nahen Bedingungen — auszugestalten.

Die Maglichkeiten der Anwendung des Funktionsmodelles sind vielfiltig (Tabelle 3). Das

Funktionsmodell ist deshalb nicht raumspezifisch, sondern eignet sich fir lindlich struktu-
rierte Riume wie fiir Aufgaben in Verdichtungsriumen.

Tabelle 3: Merkmale bei LV-Funktion
Verkehrsquelle Verkehrsziel Betriebsform Fahrtenfolge
Streusiedlung Bahnhof, Halte- Zubringerlinie fahrplangebunden
stelle
Vorort eigenstindige Linie bedarfsorientiert
Orts-, Stadt-,
Soziale, wirtschaft- Stadtteilzentrum

liche u. a. Einrich-
tungen

Wihrend beim Substitutionsmodell Kosten-Kosten-Vergleiche zur Feststellung der

Wirtschaftlichkeit anzustellen sind, sind beim Funktionsmodell Kosten-Einnahmen-
Untersuchungen durchzufithren.

42) Taxicinsatz auf Buslinien zu verkehrsschwachen Zeiten, Untersuchung der Stadewerke Miinchen — Ver-
kehrsbetriebe ~ 1970, Az 4-903.
13y Wirsching, A., a.a.0., S. 95.
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] E

Lo B (DM/Fahey) ny = Umliufe/h (ganzzahlig)
nu ny = 60/ty

Bei der Umlaufzeit ty > 2ty ist nynay zu beriicksichtigen.

Sind mehrere Fahrgiste je Fahrt zu erwarten, ermifigt sich der Fahrpreis entsprechend.
Um zu vermelden, daf je Fahrt nur einzelne Fahrgiste beférdert werden, empfiehlt es
ich, bei LV-Funktion {iber weite Distanz feste Abfahrzeiten zugrunde zu legen. Umge-
ehre JdBt sich zeigen, daf bei kurzer Distanz auf die Fahrplanbindung zugunsten eines
nachfrageorientierten Verkehrsablaufes verzichtet werden sollte. Eine Biindelung der
{"ahrwiinsche kann im Einzelfall erreicht werden:

durch Begrenzung des Fahrtenangebotes auf bestimmte Minutenziffern,

durch Splitten des Fahrpreises bei Mehrpersonenfahrten.
Werden die Elemente des Taxiverkehrs mit denen des Linienverkehrs optimal kombi-
niert, dann bedeutet dies, dem Taxi zuzugestehen, auch dann, wenn es Linienverkehr
ausiibt, an jedem Punkt des Fahrweges Fahrgiste aufzunehmen oder abzusetzen ). Die
Empfehlung des Zu- und Aussteigens ohne feste Haltestellen ist auch verkehrssystema-

tisch begriindet. Mit abnehmender Beférderungskapazitit und Reiseweite nimmt auch
der Haltestellenabstand ab (Tabelle 4).

Tabelle 4: Verkebrstechnische Merkmale 15)
Tl‘r:,xnsp()r[rnittcl Kapazitit Mittlere Mittlere Mittlerer Halte-
(Pers./Einheit) Reiseweite Reise- stellenabstand
(km) geschwindigkeit (m)
(km/h)
S-Bahn 2000 10 40 1800
U-Bahn 1000 5 32 1000
Stadebus 85 4 20 550
[ leinbus 25 — — 250

Das bedeutet: Je Ideiner die Kapazitit der LV-Einheiten ist, desto geringer ist die
~systemspezifische Reichweite« der Haltestellen. Beim Linientaxi mit seiner fir ein
[.V-Verkehrsmittel extrem kleinen Kapazitit schrumpft der »zugehorige« Haltestellen-
abstand auf Null zusammen. Zu entsprechenden generellen Feststellungen kommen
mehrere von Bandi und Brouwer zitierte Untersuchungen 19),

Besonderer Regelung bedarf die Organisation des Betriebes auf dem Taxistandplatz,
der Stiitczpunkt im integrierten Verkehr ist, dann, wenn nicht alle Taxis im Einsatz-
zebict an diesem Verkehr teilnehmen 7). Es mufl dem kooperierenden Taxi nach einer

) Tm Linienverkehr nach § 42 PBefG diirfen Fahrgiste nur an »bestimmten« Haltestellen zu- und ausstei-
gen. Das Taxi darf dagegen aufgrund der Ziclbestimmung durch den Fahrgast (§ 47 PBefG) an jedem
gecigneten Punkr des Fahrweges halten.

) Entnommen dem Zahlenspicgel des Hamburger Verkchrsverbundes fiir 1974 (abgerundet).

) Bandi, F., Browwer, P., u.a., Linfluf der FuBlweglinge und des Haltestellenabstandes auf die Attrakrivi-
tit des offentlichen Verkehrs, in: UI'TP-Revue 1974, Heft 3.

17, pampel, F. und Bidinger, H., 2.a.0., S. 118.
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Fahrt im Erginzungsverkehr erméglicht werden, die zuvor innegehabte Position wieder
cinzunehmen 18). Bei der geltenden Vorschrift wiirden alle Taxis vom integrierten Ver-
kehr mit Ausnahme desjenigen profitieren, das die LV-Fahrt ausfiihrt. Dieses paradoxe
Lrgebnis erklirt sich dadurch, daff nach Abfahrt des integrierten Taxis das nichste —
nicht integrierte — an seine Stelle rlickt und damit frither die Chance zur Ausfithrung
einer Fahrt erhily, als dies ohne die »eingeschobene« Fahrt der Fall wiire. Das integrierte
Taxi erzielt dagegen voraussctzungsgemifl wihrend seiner Fahrt eine geringere Ein-
nahme als nach dem ortsiiblichen Tarif und miifite sich nach seiner Riickkehr wieder
hinten an die Reihe der bereitgestellten Taxis anschliefen.

5. Koordinationsmodell

Das Modell der Funktionserweiterung der Taxis in Form der LV/T-Koordination geht
von der Feststellung aus, dafl der liniengebundene OPNYV nur bedingt die Vorziige des
Transportsystems Pkw erreicht. Der Hauptvorteil des Autos ist in seiner stindigen
Verftgbarkeit in riumlicher und zeitlicher Hinsicht im gesamten Verkehrsraum zu
sehen.

Kennzeichnend fiir den OPNV eines Verdichtungsraumes ist dagegen die Abnahme der
Intensitit der Verkechrsbedienung — Liniendichte, Haltestellendichte, Fahrtenfolge -
vom Zentrum nach auflen. Auf den Hauptstrecken des Linienverkehrs wird zwar auch
in den dufleren Bereichen in der Regel eine Fahrtenfolge geboten, die das Kriterium der
zeitlichen Verfiigbarkeit erfiillt, doch nimmt die riumliche Verfiigbarkeit wegen der
radial und tangential gréfer werdenden Anmarschwege zu den Haltestellen ab ). Das
Koordinationsmodell sicht deshalb den Einsatz von Taxis im Vor- und Nachlauf zu
Fahrren mit dem LV-Basisverkehrsmittel vor. Der LV-koordinierte Taxiverkehr iiber-
streicht die Fliche im Umkreis der jeweiligen Haltestelle (»flichenhafter Lintenverkehr«).

Das bercits bekannte konzeptionelle Prinzip fiir die Verkniipfung des individuellen
Transportsystems Pkw mit dem kollektiven Transportsystem Schnellbahn zum Ge-
samtsystem P + R 59 kann auf den integrierten Taxiverkehr iibertragen werden.

In der Innenzone des Verdichtungsraumes und entlang Stedlungsachsen tragen LV-
Transportsysteme, insbesondere Schnellbahnen, die Hauptlast des Verkehrs. In der
weitliufig bebauten Auflenzone wird das Taxi nach dem Modell der LV-Funktion zur
Bedienung kleinerer Siedlungskonzentrationen eingesetzt. In der dazwischen mit mitt-
lerer Dichte bebauten Ubergangszone haben Omnibuslinien flichenerschliefende Funktion.
Daneben werden Taxis nach dem Modell der LV/T-Koordination eingesetzt (Bild 8).

Zur zonalen Raumgliederung und priferentiellen Einordnung der cinzelnen Transport-
systeme fihrt Retzko aus®!):

»Grundsitzlich sind fiir Stidre und andere Verdichtungsriume Gesamtverkehrssysteme
zu entwickeln, die aus kollektiven und individuellen Teilverkehrssystemen bestehen.«

48) Gegenwirtig schreiben dic Taxiordnungen den Betricbsablauf auf den Srandpliczen in der Torm vor,
daf die Fahrzeuge in der Reihenfolge ithrer Ankunft bereitzustellen sind und jede Liicke durch Nach-
riicken des nichsten Taxis auszufiillen ist.

49) Blennemann, F., Untersuchungen dber die Bewertung von Nahschnellverkehrssystemen durch die Ver-
kehrsteilnehmer, Studiengesellschaft fiir unterirdische Verkehrsanlagen (STUVA), 1974.

50) Leitlinien fiir den Nahverkehr in Hamburg, in: Schriftenrcihe der Behérde fir Wirtschaft und Verkehr
der Freien und Hansestadt Flamburg, 1969, Heft 7.

81) Retzko, H.G., Koordination bei der Weiterentwicklung von Stade und Verkehr aus der Siche des
OPNV, Bericht auf dem VII. IRF-Weltkongref8, Miinchen, Oktober 1973.
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Bild 8: Funktionserweiterung des Taxis im zonal gegliederten Raum
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Die Betriebsweise des mit dem Linienverkehr integrierten Taxizubringers unterscheidet
.ich von der Betriebsweise eines Buszubringers durch zwei Merkmale:

den bedarfsorientierten Fahrweg und

den bedarfsorientierten Fahrplan.
Auch gegeniiber dem Taxi im Gelegenheitsverkehr bestechen zwei gravierende Unter-
schiede:

die Mehrpersonenfahrt unabhiingig vom Willen des Einzelfahrgastes und

die eingeschrinkte Zielvorgabe durch den Fahrgast.
Ausgangspunkt aller Taxifahrten in Richtung auf die Wohnquartiere ist stets die LV-
Flaltestelle, wie umgekehrt die LV-Haltestelle Endpunkt aller von den Wohnungen
ausgehenden Fahrten ist. Dabei beeinflussen sich die nachstehenden Bedingungen wechsel-

seitigs
Sicdlungsstruktur — Abgrenzung des Fahrgebictes,

— Verteilung der Wohnungen,

— Xonfiguration des Strallennetzes.
fahrgast — Umfang des Nutzerkreises,

— Flexibilitit der Taxibenutzung,

— Gewihr der Beférderung,

— Linge der Fuflwege und Wartezeiten.
Organisation — Anzahl und Kapazitit der Taxis,

— Giite der Anschluflbindung,

— Linge der Dispositionszeit.
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Das System sollte in einer Weise ausgestaltet werden, die es einem der Gréfe nach unbe-
kannten Benutzerkreis ermdglicht, jederzeit ohne Vorankiindigung und bei voller
Beforderungsgarantie ohne Umwege zwischen Wohnung und Haltestelle beférdert zu
werden. Es ist offensichtlich, daf dieses Ziel nur vom Taxiverkehr in der bisherigen
Form des Gelegenheitsverkehrs erreicht werden kann. Bei der Funktionserweiterung
des Taxis miissen Abstriche vorgenommen werden.

Seine grundlegende Beschrinkung erhilt das Koordinationsmodell durch die Anschluf3-
bindung. Zeitlich giinstige und dabei wirtschaftliche Anschlisse kénnen hergestellt
werden, wenn der Zug in Richtung Zentrum (Taxi aus Richtung Siedlung) wenige
Minuten spiter abfihre, als der Zug aus Richtung Zentrum eintrifft (Taxi in Richtung
Siedlung) %2),

Ankunft/ Taxi aus Zug in Zug aus Taxi in
Abfahrt Richtung Richtung Richtung Richtung

i Siedlung Zentrum Zentrum Siedlung
Minute n n+4 2 n n 4 2

Besteht an einer Haltestelle optimale Anschluffbindung, so ist diese an den benachbarten
Haltestellen zwangsldufig ungiinstiger, wie das nachstehende Beispiel fiir die 2 Fahrplan-
Minuten stadteinwirts gelegene Haltestelle zeigt.

Ankunft/ Taxi aus Zug in Zug aus Taxi in

Abfahrt Richtung Richtung Richtung Richtung
Siedlung Zentrum Zentrum Siedlung

Minute n+ 2 n+ 4 n—2 n -+ 4

Bei gleichermaflen giinstigem Anschlufl in Richtung Zentrum betrige die Umsteigezeit aus
Richtung Zentrum 6 Minuten, sofern nicht die Aufenthaltszeit verlingert und damit die
verfiigbare Umlaufzeit verkiirzt wird.

V. Ausgestaltung des Koordinationsmodells
1. Fabrgebiet
Siedlungskonzentrationen an Schnellbahnhaltestellen in den Vororten grofler Stidte haben
iiberwiegend eine radiale Ausdehnung von weniger als 1500 m. Fiir neue Wohnsiedlun-
gen an Schnellbahnhaltestellen werden teilweise noch geringere Ausdehnungen angestrebr,
um ohne erginzende Buslinien auszukommen 53). Das Fahrgebiert fiir den Taxi-Zubringer-
verlehr entspricht in der Regel in Form und Ausdehnung einem solchen erweiterten Fufi-
ginger-Einzugsbereich 34).
Eine Untersuchung in Hamburg im Hinblick auf Taxifahrten in den Vororten, die im
Anschluf an Schnellbahnfahrten ausgefiihrt werden, hat fiir die Beférderungsweiten
die nachstehend angegebenen relativen Hiufigkeiten erbracht:

52) Eine Aufenthaltszeit des Taxis von 2 Minuten reiche aus fiir die Fahrgastabfertigung und zum Ausgleich
geringer Verspitungen,

53y Kriiger, T., Rathmann, P., Utech, ]., Das Hamburger Dichtemodell, in: Stadtbauwelt, 1972, Heft 36;
Weigelt, H., Gotz, R., Weiff, H., Personen-Transportsysteme in grofen Wohnsiedlungen, Institut zur
Erforschung technologischer Entwicklungslinien, 1973, S. 40.

84) Eine Ausdehnung in Berciche, die mit Buszubringern erschlossen werden, kann dann zweddnifig scin,
wenn dort flichiges Sammeln und Verteilen der Fahrgiste vorteilhaft ist. Andernfalls ist cher an die
Einrichtung von Taxilinien nach dem Modell der LV-Funktion zu denken.
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Beforderungsweite (km)
1—1,5 1,62 2,1-2,5 2,6—3,0 3,1-3,5
29,7 44,6 7,4 15,9 2,4

Anteil (%)

74,39/y der Fahrten sind bis zu 2,0 km lang. Die mittlere Linge von Anschlufifahrten
betrdgt 1,96 km und liegt deutlich unter der mittleren Beférderungsweite von Iyuy, =
5,54 km. Beachtet man, dafl die kurzen Anschluf8fahrten mit der Grundgebiihr belastet
sind, ist fiir den koordinierten Verkehr — ohne Grundgebiihr — eine ErhShung des
Anteils kurzer Anschluflfahrten zu erwarten.
Die Ausdehnung des Fahrgebietes beim Koordinationsmodell, also die Fahrweite s, ist —
abgesehen von der Bebauung — abhingig von der Fahrgeschwindigkeit vp und der Fahr-
zeit v, die wihrend eines Taxiumlaufes verfiigbar ist:
1 vpetp
T g0 (km)-
Die verfiigbare Fahrzeit tp entspricht der um die Aufenthaltszeit ta an der Haltestelle
verminderten Umlaufzeit ty der Taxis:
lp =ty — ta (Mll’l)
Die Umlaufzeit wiederum ist abhingig von der Fahrplantaktzeit der Taxis trery und der
Anzahl der in einer Relation (Sektor des Fahrgebietes) eingesetzten Taxis. Ferner sind
im Zusammenhang zu beriicksichtigen:
— die Fahrplantaktzeit der Schnellbahn ty,
— Ankunft- und Abfahrtzeit der Schnellbahn in Richtung und Gegenrichtung,

- cin Anschlufifakror q, der besagt, jede wievielte Schnellbahnfahrt Anschluf haben soll.

I'ir die parametrische Untersuchung der Funktionserweiterung des Taxis nach dem Koor-
dinationsmodell ist ein Verfahren entwickelt worden, das eine Variation aller Randbedin-
dingungen zuldft5%), Bild 9 veranschaulicht den Zusammenhang.

Als Ergebnis wird festgestellt, dafl es bei der LV/T-Koordination darauf ankommr, geeig-
nere Parameter zu wihlen. Im Einzelfall wird ein iteratives Vorgehen erforderlich werden.

2. Benutzerkreis

Sel enger Eingrenzung des Benutzerkreises wendet sich das Angebot an Fahrgiste mit
angfristig geltenden LV-Fahrausweisen. Das System kann individuell auf den einzelnen
Benutzer ausgerichter werden mit dem FErgebnis eines Hochstmafles an Beférderungs-
sewihr. Die Garantie des Unternehmers fiir die Bereitstellung der Transportleistung zu
bestimmter Zeit bedingt jedoch auf der Seite des Fahrgastes die Garantie zur Abnahme der
Leistung. Mic der Verpflichtung zur Fahrt wiire der Verkehrsnutzer in seiner Freiziigigkeit
‘tark eingeschrankt. Der Kundenkreis sollte deshalb grundsitzlich unbeschrinke sein.

Die Folge derartiger Freiziigigkeit konnen Nachfrageschwankungen sein, die zu Uber-
1

1
1
|
i
1

lastungen des Systems fiihren. Durch eine abgestufte Befsrderungsgewihr kann die Kalku-

ierbarkeir fiir stindige Fahrgiste sichergestellt werden:

) Wirsching, A., 2.2.0., S. 111,
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Bild 9: Fabrweite bei LVIT-Koordination in Abhingigkeit von Zugfolgezeit,
Aunfenthaltszeit, Taxifolgezeit und Fabrgeschwindigkeit
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— Fahrgiste, die auf bestimmte Fahrten abonniert sind, werden garantiert beférdert,

— Fahrgiste, die vor der betrieblich notwendig'en Dispositionszei_t thre Fahrwtinschc
ankiindigen, werden nach Bestitigung durch die Zentrale garantiert befoérdert,

— Fahrgiste, die sich spontan fiir eine Fahrt entscheiden, werden nach Mafigabe freier
Platzkapazitit befordert.

Bei konkurrierenden Fahrgastwiinschen (Aussteiger aus Richtung Haltestelle - Einsteiger
in Richtung Haltestelle) ist es aus psychologischen Griinden wichtiger, den Fahrgast an
der Haustiir aufzunehmen als ihn dort abzusetzen. So sieht der Verkehrsnutzer vor der
Fahrt zur LV-Haltestelle nur sich in Relation zum Taxi. Bei der Riidkfahrt wird dagegen
der Fahrweg als Kompromif zwischen den konkurrierenden Wiinschen der beteiligten

Fahrgiste deutlich.

Nachweis {iber die tatsichliche Annahme des integrierten LV/T-Verkehrs nach dem
Koordinationsmodell kénnen nur langdauernde Versuche erbringen. Erforderlich sind
jedoch Vorabschitzungen. Eine derartige Schitzung wurde fiir einen Hamburger Vorort
unter bestimmten parametrischen Voraussetzungen vorgenommen. Dabei wurde der
von Utech und Herlan %) festgestellte modal split Fulginger/Busfahrgiste im Zubringer-
verkehr zu Schnellbahnhaltestellen wegen der hdheren Befdrderungskosten durch Er-
hshung des »Widerstandes« gegen die Taxibenutzung modifiziert.

Fiir cinen 90°-Sektor mit einer Bevdlkerung von 2800 Einwohnern im Umkreis von
1500 Metern wurde ein Fahrgastaufkommen von 26 Personen in der Spitzenstunde
errechnet. Da die Nachfrage in den einzelnen 10-Minuten-Intervallen (Schnellbahnfolge-
zeit) zwischen 10 und 259/ des stiindlichen Aufkommens variiert, ist bei den cinzelnen
Fahrten in der Spitzenstunde mit einer Nachfrage zwischen 2 und 7 Taxiplitzen zu

58y Utech, J., Herlan, A., Untersuchung iiber die Verteilung der zur Schnellbahn zugehenden Fahrgiste auf
die Zugangsarten »zu FuB« und »mit Buse in AuBengebicren von Verdichtungsriiumen, in: Verkehe und

Technik, 1972, Heft 1.
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rechnen 7). Daraus wird deutlich, daf sich bei der Funktionserweiterung der Taxis nach
dem Koordinationsmodell sofort die Kapazitdtsfrage stellt. Zur Abdediung der Nach-
fragespitzen miiffiten mehrere Taxis gleichzeitig oder Grofiraumtaxis eingesetzt werden.

3. Fabrzeng

Gegenwirtig unterscheidet sich das Taxi nicht vom privat genutzten Pkw. Die Ursache
liegt in seiner Doppelfunktion als Nutzfahrzeug und Privat-Pkw. Beim Zusammenwir-
ken mit LV-Verkehrsmitteln werden an das Normaltaxi die ohnehin bestechenden An-
forderungen hinsichtlich eines schnellen und bequemen Ein- und Aussteigens noch ver-
stirke. Andererseits wiirden sich »Spezial-Taxis« im Hinblick auf die private Nutzung
kaum durchsetzen, wenn sie sich von gew6hnlichen Limousinen erheblich unterscheiden.
Die stirkere Einbeziehung von Taxis in den OPNV scheiterte bisher u. a. wegen der
seringen Transportkapazitit der Fahrzeuge). Eine Erhdhung der Platzzahl von 3 (4)
zuf 7 (8) Pldtze, also eine Verdoppelung des Platzangebotes, wiirde die Einsatzméglich-
keiten betrachtlich erweitern.

Die Entwicklung eines Grofiraumtaxis in Form eines Kleinbusses aus einem Klein-
transporter ist z. B. von der Volkswagen AG vorgenommen wordens?). Es ist aber kaum
zu erwarten, dafl ein derartiges Fahrzeug dem einzelnen Betriebsinhaber als Privac-Pkw
dienen kann. Er wire auch in seiner privaten Sphire als Taxifahrer zu erkennen. Auch
die Reaktion der Fahrgiste mufl als eher ablehnend angenommen werden. (Versuche in
Hamburg, Transporter-Taxis einzufithren, sind nach Auskunft des &rtlichen Verbandes
zescheitert, weil das Erscheinungsbild geringer eingeschiitzt wird, als dasjenige eines Taxis
in Pkw-Form). Um dem Taxi die Funktion und das Image des Privat-Pkw zu erhalten,
sollte deshalb ein Grofiraumtaxi in Pkw-Form entwickelt werden ). So bietet Daimler-
Benz die Typen 220 und 240 mit langem Radstand an, die 7 4 1 Sitzplitze aufweisen 61).
Bei der Entwicklung eines Grofiraumtaxis steht die Forderung nach weitestgehender
segenseitiger Unabhingigkeit der Fahrgdste beim Ein- und Aussteigen im Vordergrund.
I'ahrgiste einer Sitzreihe sollen nicht reagieren miissen, wenn ein Platz einer anderen
Reihe eingenommen oder verlassen wird. Grofiraumraxis mit drei Sitzreihen in Blickrich-
tung nach vorn mifiten deshalb an jeder Lingsseite drei Tiiren haben 82).

Fahrzeugtechnisch gepriift werden sollte die Méglichkeir, in Abwandlung des Kombi-Fahr-
zeugs den Fahrzeugboden hinter den Hinterrddern etwa auf das Niveau des iibrigen
fahrgastraumes abzusenken und eine Sitzbank gegen die Fahrtrichtung einzubauen. Die
hinteren Plitze kénnten vom Heck her eingenommen und nach dorthin verlassen werden.
Diese Moglichkeit hat die Industrie fiir »Familien-Pkw« Im Ansatz bereits verwirklicht.
So haben die Fahrzeuge Volvo 145 und Citroen Break 23 im Heck je zwei Kindersitze %3).

W, Wirsching, A., 2.a2.0., S. 121.

", na na Nahverkehrsnachrichten Nr. 1713/74.

W, Stetza, G., Das 8-Platz-Taxi — ein ncuer Fahrzeug-Typ zur 8ffentlichen Verkchrsbedienung?, in: Der
Personenverkehr, 1970, Heft 1.

“) Personenkraftwagen, die nach ihrer Bavart und Ausstattung zur Befdrderung von mehr als 5, aber nicht

mechy als 9 Personen (einschl. Fahrer) geeignet und bestimme sind, werden hier als Grofraumrtaxi bezeich-

net. Die Abgrenzung ergibt sich aus § 4 (4) PBefG und § 15d (1) 1 StVZO.

"1, Mit ecinem Fahrzeug vom Typ Daimler-Benz 220 D-8 wird in Diisseldorf seit Anfang 1972 eine Linie

Flughafen — Messe bedient. Dabei handelt es sich allerdings um k ein Taxi, sondern um cin Kraftfahrzeug

der Rheinischen Bahngesellschaft AG Diisseldorf.

92, Die Vorschrift des § 19 BOXKraft »Droschken und Mietwagen miissen auf jeder Lingsscite zwei Tiiren

habene« ist hierzu nicht als Widerspruch zu verstchen, sondern unterstiitzt im Gegenteil diec Forderung,

dafl jeder Sitzreihe eigene Tiiren zuzuordnen sind.

“i; 53 Kombis mit 7 Sitzen, in; ADAC-Motorwelt, 1974, HeRt 4.

~

~
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4. Einsatzstenerung

Die Einsatzsteuerung umfafit die technischen Mafinahmen, die zur Abwicklung des Taxi-
verkehrs in Abstimmung auf den LV-Verkehr erforderlich sind ). Als Kommunikations-
mittel kommt das Gffentliche Fernsprechnetz in Frage. Dem Prinzip nach erfolgt die

Einsatzsteuerung in gleicher Weise, wie sie im nicht integrierten Taxiverkehr unter Ein-
schaltung von Vermittlungszentralen iiblich ist.

Bei Automatisierung der Einsatzsteuerung ist ein Platzbuchungssystem aufzubauen, in das
auch die Kommunikation zwischen Fahrgast und Zentrale sowie zwischen Zentrale und
Taxistandplatz einbezogen werden kann %) (Bild 10).

Bild 10: Steuerungssystem bei LV/T-Koordination
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Die Meldungen zwischen stindigen Benutzern, Zentrale und Taxistandplitzen werden
nicht verbal ausgetauscht, sondern codiert unter Benutzung von Modems (Modulator
und Demodulator) als Dateniibertragungseinrichtungen ). Um auch gelegentliche Benutzer
in das Kommunikationssystem einbeziehen zu kénnen, wird neben der automarisierten
Zentrale noch eine Subzentrale eingerichtet, der die Fahrwiinsche telefonisch verbal

mitgeteilt werden. Subzentrale und Zentrale korrespondieren iiber eine digitale Nachrich-
tenverbindung.

Dem stindigen Benutzer wird ein Modem der Deutschen Bundespost (Typ D 20 P-A) zum
Anschluff an das Fernsprechgeridt tiberlassen. Zur Dateneingabe ist ein Datenendgerir
(Tastatur) als private Zusatzeinrichtung erforderlich. Nach dem Anwihlen der Zentrale

gibt der Fahrgast seinen Fahrwunsch codiert ein (Kennung fiir Adresse, Abfahrzeit, Fahrt-
richtung, Personenzahl).

84y Zu den organisatorisch-wirtschaftlichen Maflnahmen —
Pampel, F. und Bidinger, H., 2.2.0., S. 158.
%) Das Verfahren wird vom Verfasser unter der Bezeichnung »Teletax« vorgeschlagen.

) datel-Dienste der Deutschen Bundespost; Dateniibertragung iiber Fernmeldewege der Deutschen Bundes-
post Merkblate Z, 1971,

Tarifgestaltung und Falrgastabfertigung — siche
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In der Zentrale nimmt ein posteigener Modem (Typ D 20 P-Z) die von aufen kommen-
den Nachrichten vom Fernsprechnetz ab und leitet die Fahrwiinsche an einen ProzefR-
rechner weiter. Der Prozefirechner priift die Verwriglichkeit des Fahrwunsches mit allen
bis dahin belkannten Fahrwiinschen des in Frage kommenden Intervalls. Dem Fahrgast
wird entweder die Platzbuchung bestitige oder die Aufforderung zugeleitet, eine andere
Fahrt anzufordern. Zu diesem Zweck wird der Modem des Kunden von der Zentrale aus
zur Aussendung einer bestimmten Tonfolge angeregt.
An herausragenden Verkehrsknoten des Liniennetzes werden Gerite installiert, mit denen
Fahrgiste ihre Fahrwiinsche an die Zentrale Gibermitteln k6nnen. Im Prinzip bestehen
dic Einrichtungen ebenfalls aus Modem und Dateneingabegerit in Form einer Tastatur.
Am Taxistandplatz befindet sich ein Modem mit nachgeschaltetem Datenausgabegerit. Die
Datenausgabe erfolgt iiber einen Drucker. In einer festzulegenden Zeitspanne vor dem
Beginn eines neuen Taxi-Umlaufes wird dic Auf8enstelle Taxistandplatz von der Zentrale
scrufen und erhilt fiir jedes Taxi gesondert die Fahrauftrige. Die Fahrauftrige sind
sektorweise zusammengestellt und werden im Klartext ausgedruckt. Sie erhalten keine
Fahrwegvorgabe und auch keine Vorgabe der Reihenfolge beim Sammeln und Verteilen
der Fahrgiste. Die Fahrer selbst wihlen den jeweils zeitoptimalen Fahrweg aufgrund
threr Ortskenntnis.
Das System der Einsatzsteuerung »Teletax« erfordert gegeniiber anderen automatisier-
ten Transportsteuerungen einen geringen technischen Aufwand. Es entfallen
Ortungssysteme zur Yeststellung der Fahrzeug-Standorte,
— automatisierte Haltestellen im wohnungsnahen Bereich,
— Ubertragungssysteme von der Zentrale zu den einzelnen Fahrzeugen und in der
Gegenrichrung,
— Anzeigegeriite in den einzelnen Fahrzeugen.

Lin Vorteil der beschriebenen Einsatzsteuerung besteht in der Moghichkeit der stufen-
weisen Automatisieruny in allen Teilen, so daf} jederzeit neue Exrfahrungen in die Weiter-
entwicklung einfliefen konnen. Die Problematik ist deshalb weniger im technischen

Instrumentarium als vielmehr im prizisen Zusammenwirken zwischen Fahrgast, LV-
Unternchmen und Taxi zu sehen.

5. Abgrenzungen

Dic Funlktionserweiterung des Taxis nach dem Koordinationsmodell kann gegeniiber
Rufbus-Systemen (Bedarfsbus, Dial-a-Ride) abgegrenzt werden. Einen umfassenden
Uberblick iiber bestehende Rufbus-Systeme und theoretische Studien in den USA geben
Felz und Grabe®). Die in den USA gewonnenen Erfahrungen fassen Schmidt®) und
Ziegler 59) zusammen.

Rufbus-Verkehre sind eingerichtet worden in Gebieten, in denen die Einrichtung von
Linjienverkehren nicht in Frage kam (Bay Ridges). Es sind aber auch Linienverkehre in
Rufbus-Verkehre umgewandelt worden (Ann Arbor, Batavia, Mansfield, Regine). Sie
tragen -~ soweit erkennbar — durchweg die Grundbedienung im OPNV des jewciligen
Gebictes. Diese Feststellung wird auch dadurch gestiitzt, daf beispielsweise in Haddon-

¥, Felz, H., Grabe, W., Neuc Verkchrssysteme im Personennahverkehr, Bauverlag GmbH Wiesbaden,
Berlin 1974,

) Schmide, J. W., Symposium discusses new transit concepts, in: Metropolitan, Februar 1973.

") Ziegler, L., The Dial-a-Ride Programm, Bericht zum 44. Mecting des Institute of Traffic Engineers,
Detroit, September 1974,
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field neuerdings Rufbus-Verkehre in den Hauptverkehrszeiten in Linienverkehre um-

gewandelt werden (Rufbus als Vorstufe zum Linienverkehr). Das Taxi in LV/T-Koordi-
nation hat dagegen erginzende Aufgaben.

Eptsprechend ihrem Verkehrszweck bedienen Rufbusse groflere Gebiete als »fuflliufige
Emzugsbercxcheg von LV-Haltestellen (Columbus 6,5 km?, Bay Ridges 10,3 km? Bamv%a
1?,3 km?, Dctroxt 24,6 km?). Bei Rufbus-Verkehren kommen durchweg O)mnibt)xssc éum
Einsatz. Ein Fahrzeug mit 15 Plitzen wird als opuimal bezeichnet,

lB)er Algorithmus des Tra_nsporFmittel—Einsatzes bei Rufbus-Verkehren besteht in der
egrenzung der Wartezeit. Bei LV/T-Koordination jst die Fahrtenfolge der Taxis
dagegen auf den LV-Fahrplan abgestimmt.

1?21 d.as Siw’mr_neln und Ve'rteilen der Fahrgiste bei LV/T-Koordination im wohnungsnahen
ereich fldchig ge?schleht, ist LV/T-Koordination vergleichbar mit Park-and-Ride (P + R)

;nlc)i _I(lss—an<j]—1}11de (X + Il{). Gemeinsames Merkmal ist die Verwendung des Pkw im
ubringerverkehr. Unterschiedlich sind jedoch die Bindune ingigkei

Verkehsommeno s o j le Bindungen und Abhingigkeiten des

Tabelle 5: Vergleich mit P + R und K + R
Iz?z)ll‘)m_ des‘ Bindung des Verkehrsnutzers an
ringers . Investitionen Personen Organisation

privat fremd privat fremd
(Auto) (Parkraum) (Haushalt) (Fahrgiiste)

PR X X

K+1R X X

Taxi X X

.Be.i dex_‘ Zubringerform P + R ist der Verkchrsnutzer abhingig von der Bereitschaft der
o'ﬂergthchen_ Hand zu Investitionen. Bei K + R bestehen starke Bindungen im privaten
Bereich, weil ein Partner zu entsprechender Zeit zu Komplementirhandlungen bereit sein
muf. Bei der Benutzung des Taxis als Zubringer ist der Verkehrsnutzer dagegen abhingig
von der Organisation des Transportmittcleinsatzes. Auflerdem werden t;einc Méolizllt
keiten durch andere Verkehrsnutzer beeinfluflc, ;

jA'utofahrer, die bisher ausschlieflich den Pkw benutzen, werden beim Ubergang zum
OPNV ehe_r geneigt sein, von P 4 R Gebrauch zu machen. Mit dem eigenen Pkw k%'nnen
sie z. B. weiter entfernte, besonders geeignete Umsteigehaltestellen aufsuchen. LV-koor-
dinierte Taxis werden dagegen jeweils an die nichstgelegene Haltestelle anschliefen. Es
darf deshalb vermutet werden, daf vorzugsweise solche Fahrgiste des OPNV von dem
v'erbgsserten Transportangebot bei LV/T-Koordination Gebrauch machen werden, fiir die
ein eigener Pkw als Transportméglichkeit niche in Frage kommt. ’

VI. Rechtsfragen der Funktionserweiterung

Das Personcnbeforderupgsgesctz geht von einer strikten Trennung der Verkehrsarten in
Linienverkehr und Taxiverkehr avs?9). Dem Einsatz von Taxis im Rahmen des Linjen-

70) Ausnahmen hiervon sind nach § 59a PBefG nur »in besonders gelagerten Einzelfillen« zulissig.
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verkehrs stehen formalrechtliche Schwierigkeiten insofern entgegen, als § 9 (1) PBefG die
Genehmigung eines Kraftfahrzeuges entweder fiir den Linienverkehr oder fiir den Gele-
zenheitsverkehr vorsieht. In begrindeten Fillen konnen jedoch fiir den Linienverkehr
nach § 9 (3) PBefG genehmigte Fahrzeuge auch fiir den Gelegenheitsverkehr genehmigt
werden. Ein Umkehrschlufl dahinzielend, dafl fiir den Gelegenheitsverkehr genehmigee
Taxis ausnahmsweise auch im Linienverkehr eingesetzt werden kdnnen, erscheint — auch
im Hinblick auf § 45 (6) Satz 2 — als zulidssig. Allerdings bedarf es in jedem Einzelfall der
Zustimmung der Genehmigungsbehorde.
Verlangt § 9 (3) PBefG, dafl die ordnungsgemifle Durchfiihrung des Linienverkehrs durch
die zweifache Genehmigung nicht beeintrichtigt wird, so wird die Genehmigungsbehdrde
auch darauf zu achten haben, daf die Zielbestimmung durch den Fahrgast (§ 47 (1)
PBefG) bei der Betdtigung des Taxis auflerhalb des integrierten Verkehrs erhalten bleibr.
Fine Funktionserweiterung des Taxis, bei der dieses nicht als Ersatz fiir ein Linienfabr-
zeug verwender wird, sondern als Linientaxi eigenstindige Aufgaben mit Elementen des
Linien- und Taxiverkehrs tibernimmt, verlangt, dafl diese Mischform gesetzlich sanktio-
niert wird. Nur auf der Basis einer gesetzlichen Regelung erscheint es moglich, den Taxi-
verkehr mit den an ihn gestellten Erwartungen fiir den Fahrgast erkennbar abzugrenzen.
Iir eine gesetzliche Regelung spriche auch, dafl der Umkehrschlufl zu § 9 (3) PBefG sich
nicht ohne weiteres iiber die Einschrinkung »desselben Unternehmers« hinwegsetzen
kann. Wiirde dic Vorschrift angewender, dann diirften nur Taxis desselben Unterneh-
mers, also des LV-Unternchmens, auch fiir den Linienverkehr genehmigt werden. Gewollt
ist dagegen gerade, die Taxis anderer Unternehmer kooperativ zu verwenden.

Auf der Basis geltenden Rechts miilte dem Taxiunternehmer eine Kooperation mit dem
Unternehmen des Linienverkehrs untersagt werden, wenn er dadurch den Betrieb nicht
»nach den Bediirfnissen des Verkchrs« aufrechtzuerhalten in der Lage ist (§ 21 PBefG).
Dics kénnte dann der Fall sein, wenn nicht ausreichend Taxis am Ort verfiigbar wiren,
um den Taxiverkehr auszuiiben. Tatsachlich sind Befiirchtungen dieser Art kaum begriin-
der, da das Taxigewerbe stets von einer Ubersetzung des Fahrzeugbestandes ausgeht7t).
Das Personenbef6rderungsgesetz schreibt fiir die Verkehrsarten Linienverkehr und Gele-
genheitsverkehr bestimmte Merkmale vor. So ist fiir den Linienverkehr nach § 42 PBefG

Voraussetzung, dafl

- bestimmte Ausgangs- und Endpunkte vorhanden sind,
Fahrgaste an bestimmten Haltestellen zu- und aussteigen kdnnen,
eine regelmiflige Fahrtenfolge gegeben ist.

Die vorgeschlagenen Verkehre kénnen diese Merkmale aufweisen, miissen es aber nicht.

Dic Verkehre werden deshalb nur mehr oder weniger der in § 42 PBefG vorgezeichneten

l'orm nahekommen.

Tir den Taxiverkehr nach § 47 PBefG ist kennzeichnend

- das Bereitstellen (Warten auf Fahrgiste),
- die Zielbestimmung durch den Fahrgast.
Die vorgeschlagenen Verkehre weisen diese Merkmale unterschiedlich stark ausgeprigt
auf:
- Fahrgiste kénnen in bereitgestellte, aber auch in voriiberfahrende, bereits mit anderen
Personen besetzte Fahrzeuge zusteigen.

) Das Gewerbe in bedrohlicher Verlustzone, in: Der Parsonenverkehr, 1974, Heft 3.
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-« Die Zielwiinsche mehrerer gleichzeitig fahrender Personen kénnen in Grenzen mitein-
ander konkurrieren. Bel vorgegebenem Fahrweg kann der Fahrgast nur den fiir ihn
giinstigsten Haltepunkt entlang der Strecke bestimmen.

Wegen der Beschrinkungen fur den Fahrgast, aber auch fiir den Taxiunternehmer sind die

beschriebenen Verkehre nicht Taxiverkehr im Sinne von § 47 PBefG.

Auch die Frage, ob die Verkehre den Sonderformen des Linienverkehrs nach § 43 PBefG

zugeordner werden kénnen, bei denen die Genehmigungsbehdrde auf die Einhaltung der

Vorschriften u. a. iiber die Fahrpline und Beforderungsbedingungen ganz oder teilweise

verzichten kann (§ 45 (4) PBefG), ist zu verneinen. Bei den in § 43 PBefG genannten

Verkehren (Berufsverkehr, Schiilerfahrten, Marktfahrten, Theaterfahrten) handelt es sich

um eine ausschlieflliche Aufzihlung72).

Auf der einen Seite soll die Freiziigigkeit in der Gestaltung des Linienverkehrs vergroflert

und auf der anderen Seite die Ireiziigigkeit der Benutzung des Taxiverkehrs cingeschrinke

werden, um zu derjenigen Form des Verkehrs zu gelangen, wie ihn das Taxi bei seiner

Funktionserweiterung ausiiben soll. Im Ergebnis ist festzustellen, daf Verkehre auf der

Basis der Modelle zur Funktionserweiterung weder Linienverkehr (§§ 42, 43 PBefG) noch

Taxiverkehr (§ 47 PBefG) sind. Die vorgeschlagenen konkreten Einsatzformen werden

vom Personenbefdrderungsgesetz nicht erfafle73).

Fiir die sowohl vom Linienverkehr nach § 42 PBefG als auch vom Taxiverkehr nach § 47

PBefG abweichende Verkehrsform wird die Bezeichnung Linientaxiverkebr vorgeschla-

gen74).

Die Aufgabe des Linientaxiverkehrs als Ergiinzung des linienmafigen OPNV-Angebots

legt nahe, die diesbeziiglichen Vorschriften im PBefG dem Linienverkehr erginzend zuzu-

ordnen. Dabei stellt sich die Frage, ob diese Vorschriften in einem eigenen Paragraph

(etwa 422) oder in § 43 PBefG untergebracht werden sollen. Gesetzgeberische Okonomie

spricht fiir das letztere, insbesondere auch deshalb, weil die erleichternden Vorschriften des

§ 45 (4) PBefG den Erfordernissen des Linientaxiverkehrs entgegenkommen. Auch vom

Umfang des zu erwartenden Verkehrs her wird eher von ciner »Sonderform des Linicn-

verkehrs« als von einer »besonderen Verkehrsform« zu sprechen sein.

Eine wichtige Voraussetzung fiir das Zusammenwirken im OPNV ist die Abstimmung

oder sogar der Verbund der Entgelte (Interessenausgleich). Die Tarifbindung wird deshalb

von vornherein als ein Kennzeichen des Linientaxiverkehrs in den folgenden Geserzes-
vorschlag einbezogen, zumal sie Voraussetzung seines Funktionierens ist beim Ubergang
vom einen auf das andere Transportsystem.

Fiir die Einordnung des Linientaxiverkehrs in § 43 PBefG wird folgende Anderung

vorgeschlagen:

— Dic bisherige Fassung wird Abs. 1.

~ Folgender Abs. 2 wird angefiigt:
»Als Linienverkehr gilt auch der Verkehr mit Taxis, bei dem Verbindungen zwischen

einem bestimmten Ausgangspunkt und mehreren Endpunkten hergestellt werden
(Linientaxiverkehr). Er setzt den Verbund des Beférderungsentgeltes mit den Befér-

72y Bidinger, H., Personenbeforderungsreche 2. Aufl. 1971, Anm. 1 zu § 43.

™) Wirsching, A., 2.a.0., S. 144; Pampel, F. und Bidinger, H., 2.2.0., S. 192.

7% Linientaxiverkchre sind danach beispiclsweise cine Verkehrsverbindung zwischen ciner lindlichen Ge-
meinde und der benachbarten Stade (sofern an jedem Punkt der Strecke zugestiegen werden kann), aber
auch die flichige ErschlieBung einer Sicdlung mit Taxis im Umkreis einer LV-Haltestelle,
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derungsentgelten der im Einflugebiet dieses Verkehrs nach § 42 genehmigten Linien-
verkehre voraus. In besonders gelagerten Fillen ist die Abstimmung der Entgelte

ausreichend.«
Seine Absicht, die Kooperation von Linien- und Taxiverkehr zu fordern, sollte der
Gesetzgeber in der hierfiir grundlegenden Vorschrift des § 8 PBefG deutlich machen. Es
wird folgende Exgidnzung vorgeschlagen:
Im Anschlufl an Abs. 1 Satz 2 wird angeliigt
»Dazu gehdre auch die Zusammenarbeit zwischen Unternchmern des Linienverkehrs und
des Taxiverkehrs«.
Schliefflich miifite auch der Konzessionsrahmen des § 47 PBefG (vergl. Abschnite 1) in
geeigneter Weise erweitert werden. Es wiire klarzustellen, dafl Linientaxiverkehr neben
dem fahrgastbestimmten Taxiverkehr mit denselben Fahrzeugen durchgefithrt werden
kann. Dies ist eine Voraussetzung fiir die Ausschépfung des Potentials vorhandener

Transportkapazitit.

Summary

It has been examined which functions of public passengertraffic taxis are able to take over beyond
their classical tasks. Therewith models for cooperation with scheduled-, substitute-, supplemen-
tary- and coordinated services have been planned and tested. There are treated aspects of
traffic density, technics, economy and wraffic-law. It appears that within the area of city-rail-
way stations importance can be attributed especially to coordinated traffic. In an exemplary
manner the Hamburg taxi-traffic is analysed. The results of this analysis included in the

comparison calculations.

Résumé

On a recherché quelles fonctions au-deld de ses tiches classiques le taxi pourrait assumer au trafic
voyageurs public. Des modéles servant A la cooperation avec le trafic de ligne, trafic de rem-
placement, trafic complémentaire, trafic coordiné y ont été établis et examinés. Des aspects
sur le volume du trafic, la technique, la rentabilité et le droit de la circulation sont traités.
Il apparait que notamment le trafic coordiné pourra prendre de Pimportance dans I'enceinte des
arréts des lignes rapides de banlieu. Le trafic de taxis hambourgeois a ¢été analysé d’une fagon
exemplaire. Les résultats de lanalyse ont été compris dans les calculs comparatifs.
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Die Koordination des Verkehrs in zentralgelenkten Volkswirtschaften

Von Dr. Krzyszror Luks, Szczecin/PoLEN

Die sozialistische Wirtschaft wird durch die Realisierung des Planungs- und Verwal-
tungsprozesses vom Staat gesteuert. Die Begriffe »Planung« und »\_7erv§/altung« werden
in der tkonomischen Literatur der sozialistischen Linder unterschiedlich interpretiert.
In diesem Beitrag wird die Interpretation einer Gruppe polnischer Qkonomen, geleiter
von Professor A. Wakar'), zugrundegelegt. So wird Planung als ein Prozell der Aus-
arbeitung der Entscheidungen in der Prioritdtenskala der Yo].kswm:scha?c als Ganzes
betrachtet. Die abgestimmte Zusammenfassung dieser El‘ltSCh&lf‘h.lngC'l’l ~— der ertsdmft's-
plan - bildet fiir die zentralen Organe der Skonomischen Politik die Grundlage fiir die
Lenkung der Wirtschaftseinheiten. Die Verwaltu.ng umfaflc dngegcn den. Prgze{S d?"
Gestaltung der vollziehenden Entscheidungen, die von den Wirtschaftseinheiten, die
den zentralen Plan realisieren, getroffen werden.

Eine Analyse der Methoden der Koordination des Verkehrs in der sozia]is_tiscben Wirt-
schaft serzt eine Definition des »Koordinations«-Begriffs unter Beriicksichtigung der
Abgrenzung von Planung und Verwaltung vor_nus..In 'der' polpischen.Fachlirer-amr
bezeichnet »Koordination des Verkehrse eine Tidtigkeit, die eine Skonomisch fundierte
Aufgabenteilung und Zusammenarbeit aller Verkehrszweige zum Ziel hat upd der
Ordnung des Verkehrssystems dienen soll®). Einen anderen Aspeke der Koordination
bildet die Steuerung und Eingliederung des Verkehrssektors in das gesamre dkonomische
System, wobei dem Verkehr vor allem eine den Vcrhﬁltmssex} des \Xhrtsc]mftswnchstumg
entsprechende qualitative und quantitative Bedeutung zugesxch.ert werden s_oll. Ausmafl
und zeidliche Abfolge der Entwicklung des Verkehrs als ertschaﬂszwmg mu@ der
Entwicklung der anderen Wirtschaftszweige — vor allem den Empfiingc_rn seiner Dienst-
leistungen — angepafit sein. Wenn eine solche Definition der Koordination des Ver-
kehrs den Begriffen der Planung und Verwaltung gegentiibergestellr wird, ist festzuste_l-
len, daf MaRnahmen der Koordination beziiglich der Ordnung des Vc_’rk'ehrssystems in
Jangfristiger Betrachtung ein Resultat des Planungsprozesses in der Pr_xontﬁt.cnskala des
Wirtschaftszweiges ist. Bei kurzfristiger Betrachtung dagegen verwirklichen sich koordi-
nierende Aktivititen im Verwaltungsprozefl dieses Sektors. Dieser Aspekt der Koordi-
nation hat also mit einem innerzweiglichen Prozefl der Planung und Verwaltung zu
run. Deshalb wird er auch in der Verkehrsliteratur als »Innerkoordination« bezeichner,
dic sowohl den Charakter einer perspektivischen Koordination als Resultar des
Planungsprozesses als auch den einer laufenden Koordination als Ergebnis des Ver-

waltungsprozesses besitzen kann.

1) Vgl. Wakar, A., Handel zagraniczny w gospodarce socjalistycznej, Warszawa 1968; Beksiak, ., Libura
U., Nowacki, S., System zarzadzania produkcja socjalistyczna ,in: Ekonomxsrvn,, Nr. 6/19'71; Beksiak, ]..
Spolecrehstwo gospodarujace Warszawa 1972; Piotrowski, K., Sprawnojé systemdéw zarzadzania
gospodarka narodowa, in: Ekonomista, Nr. 4/1971.

2y Tarski, I., Koordynacja transportu, Warszawa 1968, S. 36.
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Im Rahmen der so verstandcnen inncren Koordination des Verkehrs unterscheidet

man?3):

— die substitutive oder vertikale Koordination des Verkehrs, die die Aufteilung der
Transportaufgaben auf die einzelnen Verkehrszweige vornimmt,

—die komplementire oder horizontale Koordination, also die Koordination der Zu-
sammenarbeit der verschiedenen Verkehrszweige, die gemeinsame Transportprozesse
realisieren.

Man kann hier deutlich die Ahnlichkeit des Inhaltes dieser Koordination mit der

Planung der Kooperationsverhiltnisse in der Industrie bemerken sowie auch mit der

Gestaltung dieser Verhdlinisse in der Phase der Planrealisierung im Rahmen des

Verwaltungsprozesses.

Aufler der Akuivititssphire der inneren Koordination umfafit die vorgerragene Defini-

tion der Koordination des Verkehrs auch die Koordination seiner Entwicklung und

scines Ablaufs mit der Encwicklung und dem Ablauf der gesamten Wirtschaft, oder
anders ausgedriicky, den Aspekt der perspektivischen Entwicklungsproportionen der

Volkswirtschaft und in kurzfristiger Betrachtung die Aufgabenteilung des Verkehrs

insgesamt und der einzelnen Verkehrsunternechmen mit den Verkehrskunden. Diese

gesamtwirtschaftliche Sphire der Koordination des Verkehrs bildet einen integralen Teil
der Planung und Verwaltung der Volkswirtschaft.

Zusammenfassend bleibt festzustellen, dafl die Koordination des Verkehrs sich in
beiden Sphiren — der inneren und der duferen —, die ja eng verflochten sind, im
Prozef der Planung und der Verwaltung vollzieht. Zu den Aufgaben der Koordination
gehoren also:

(1) die Bildung eines Systems der Regulierung der Aktivititen und der Entwicklung
der Verkehrsunternehmen als ein integrales Element des Planungsprozesses sowohl
der gesamten Wirtschaft (Aufleraspekt) wie auch innerhalb des Verkehrsbereichs
(Inneraspekt),

(2) die laufende Stimulierung der Aktivititen der Verkehrsunternehmen in der Phase
der Realisierung des Wirtschaftsplanes.

Diese Ziele kdnnen demnach als ein Versuch der Gestaltung und Stimulierung der
Entwicklung und der Optimierung der Ablaufprozesse des Verkehrssystems angeschen
werden, um eine bestmdgliche Bediirfnisbefriedigung der Volkswirtschaft zu gewiihr-
leisten.

Ein derartiges System umfaflt nach F. Gronowski »die Gesamtheit der Bezichungen, dic
zwischen allen auf einem bestimmten Gebiet des Landes tirigen Verkchrszweigen
einerseits und zwischen dem Verkehrsbereich und anderen Wirtschafussektoren anderer-
seits bestehen«®). Ahnlich definiert L. Hofman den Begriff des »Verkchrssystems« als
»die Gesamtheit der technischen und Skonomischen Tatbestinde, die bei der wechsel-
seitigen Zusammenarbeit der cinzelnen Verkehrsarten auftreten und dic den Charakter
der Abhingigkeiten und Bezichungen zwischen dem Verkehrssektor und den iibrigen
Bereichen der Volkswirtschaft kenntlich machen«5). Ein so verstandenes Verkchrs-
system mufl folgendes gewihrleisten¥):

3) Ebenda, S. 40--42.

1) Gronowski, F., System trnsportowy panistwa socjalistycznego. Llementy teorii, Szezecin 1965, S, 10.
3y Hofman, L., Lkonomika branzowa jako nauka, Sopor 1962, S, 80.

8y Vgl. Tarski, 1., Koordynacja transportu, Warszawa 1968, S. 24.
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— ecine fiir die Volkswirtschaft moglichst giinstige Entwicklung des gesamten Verkehrs

und seiner Teilbereiche?), . '
—die rationellste Aufteilung der Transportaufgaben zwischen den einzelnen Ver-

kehrstrigern,
— eine fiir die Volkswirtschaft optimale Integration der einzelnen Verkehrstridger in den

gesamten Verkehrsprozef,

Bestrebungen zu einer derartigen Systemorientierung und Systembildung sind in all den
Lindern feststellbar, deren Wirtschaftsentwicklung eine komplexe Modernisierung des
Verkehrswesens erforderlich macht und zwar unabhingig von der politisch-gesell-
schaftlichen Ordnung. Die Unterschiede in der Gesellschaftsordnung kommen dagegen
zum Ausdruck bei der Formulierung des konkreten Inhaltes eines integrierten Verkehrs-
systems, insbesondere der Koordinationsaufgabe.
Beziiglich des Inhaltes der Verkehrskoordination betonen die Autoren aus den soziali-
stischen Lindern vor allem die Uberordnung des gesellschaftlichen Interesses iiberein-
stimmend mit dem Prinzip einer hierarchischen Struktur der Ziele. Aus dieser Auf-
fassung ergibt sich ein sehr breiter Umfang der Koordination des Verkehrs in den
sozialistischen Lindern. Autoren aus den kapitalistischen Lindern interpretieren die
Koordination in einem engeren Sinne. D. Locklin versteht unter diesem I_Begrif‘f »die
Eingliederung jeder Verkehrsart im Rahmen des Verkehrssystems an der ihr entspre-
chenden Stelle«®), Nach C.S. Peterson beruht »die Koordination des Verkehrs auf
ciner Zuteilung der Aufgaben auf die einzelnen Verkehrszweige, die sie besser a1§ an-
dere Verkehrszweige erfiillen konnen unter der Bedingung, dafl eine solche Zuteilung
ihren hochsten Wirkungsgrad erreicht«?). In diesen Definitionen wird der Begriff der
Koordination des Verkehrs grundsitzlich auf die Sicherung der hz'trmonischen Entwick-
Jung der einzelnen Verkehrszweige oder auf die optimale Auft'ellung der Transport-
aufgaben begrenzt. Es fehlt die Beriicksichtigung der Koord1natlgnsnotwendlgken der
Entwicklung des Verkehrs als Wirtschaftszweig mit der Entwicklung der anderen
Wirtschaftsbereiche.
Fine etwas breitere Auffassung des Begriffes der Verkehrskoordination vertreten
amerikanische Okonomen. Ihrer Meinung nach miifite die Koordination folgende
Elemente enthalteni?):
—eine zweckmiBige Aufreilung der Transportaufgaben, wobei als Kriterium der
Zweckmafligkeit meist die Leistungsqualitit unterstellt wird;
— einen ordnungspolitisch rationellen Kompromifl zwischen Verkehrsmonopolen und
freier Konkurrenz;
— Rationalisierung der Transportkette;
— Eliminierung unrationeller paralleler oder konkurrierender Transporte.
Die Aufgaben, die der Koordination des Verkehrs iiberantwortet werden, werden in
marlkewirtschaftlich orientierten Lindern mit den diesem Wirtschaftssystem entsprechen-

7y Der Begriff der proportionalen Entwicklung der cinzelnen Wirtsdmﬂ'szwcigc und darunter auch des
Verkehrs erfuhr in der letzten Zeit cine beachtliche Exweiterung um die komplizierre Komponente des
Umweltschutzes. Tr umfafe jerzt also niche nur die rein 8konomische Problematik. Vgl. Willeke, R., Zur
Frage ciner gesellschaftspolitischen Ausrichtung der Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkchrswissen-
schaft, 44. Jg. (1973), S. 129,

8) Zitiert nach Tarski, 1., Koordynacja transportu, Warszawa 1968, S. 36.

9) Ebenda, S. 36/37.

10) Ebenda, S. 37.
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den Methoden gelst. Diese Methoden weisen Unterschiede auf und hingen ab von
der Art der Koordination. Dabei kénnen zwei grundsitzliche Gruppen von Koordi-
nationssubjekten unterschieden werden. Zu der ersten Gruppe zihlen die Sffentlichen
Organe und Instanzen, insbesondere die Regierungen. Obwohl bei einer genaueren
Analyse die Struktur des jeweiligen Staates nicht aufler Betracht gelassen werden
darf sowie auch die Kompetenzaufteilung zwischen den Gebietskorperschaften, so
weisen jedoch die Methoden, mit deren Hilfe diese Organe ihre Koordinationsmaf-
nahmen durchfithren, weitgehende Ahnlichkeit auf!?). Die zweite Gruppe der Koordi-
nationssubjekte bilden die Verkehrs- und Speditionsunternehmen und teilweise auch
Unternehmen anderer Wirtschafiszweige. Jede dieser Gruppen dominiert auf einem
anderen Gebiet der Koordinationsaktivitdten, wobel eine genaue Grenzziehung nur
schwer mdglich ist. Offentliche Organe sind vorherrschend auf dem Gebiet der lang-
fristigen Koordination, deren Ziel in der Schaffung der allgemeinen Grundlagen fiir die
Funkrionsfihigkeit des Verkehrssystems besteht. Dieses Ziel wird traditionsgemifd
durch die Gestaltung der rechtlichen Grundsitze erreicht, die fiir alle Verkehrsteil-
nehmer gelten. Fiir die Bediirfnisse einer entwickelten kapitalistischen Wirtschaft sind
diese Mittel meist nicht ausreichend. Deshalb bedienen sich die &ffentlichen Organe
zur Steuerung Skonomischer Mittel.

Der Anwendungsbereich und die Arten dieser Mittel sind unterschiedlich und hingen
ab von dem jeweiligen Land und der konkreten Wirtschaftslage. Jedoch sind zwel
Hauptrichtungen nachweisbar. Die erste, fiir die langfristige Verkehrskoordination
iiberaus bedeutsame Richtung, betrifft die Verkehrsinfrastrukturpolitik. Sie bedient sich
entweder der Subventionierung der verschiedenen Verkehrsinvestitionen, einer ent-
sprechenden Kreditpolitik oder einer direkten Ubernahme der Verkehrsinfrastruktur
in den Staatshaushalt. Infolge der steigenden Kapitalintensitit des Verkehrs ist gerade in
diesem Wirtschaftszweig ein wachsender Staatsinterventionismus zu beobachten !2), Die
zweite Akuvitdtsrichtung der &ffentlichen Organe hinsichtlich der Verkehrskoordi-
nation betrifft die Gestaltung der Markt- und Wetthewerbsverhiltnisse der Ver-
kehrsunternchmen durch Interventionen auf den Verkehrsleistungsmirkten im Bereich
der Preise und durch die Sreverpolitik; in den letzten Jahren haben auch sozialpoli-
tische Aspekte an Bedeutung zugenommen '3). Der Staat steht dabei vor der Notwendig-
keit des Ausgleichs gesellschaftlicher Konflikte, eine Aufgabe, die nicht leicht zu l8sen
ist und auch fiir die Zukunfr weitere Schwierigkeiten erwarten lifit. Zusammenfassend
bleibt festzustellen, dafl die Methoden der Verkehrskoordination der &ffentlichen
Organe In kapitalistischen Staaten ein in sich zusammenhaltendes System bilden, das
als Komplex betrachtet werden muff, und das nicht als abgeschlossenes System
betrachtet werden kann; es wird vielmehr je nach Bedarf mit neuen Methoden erginzt.

Wenn man den gegenwirtigen Stand des Systems beurteilt, ist eine zunehmende

11y Dieser Vorbehalt erscheint zwedemifig vor allem deshalb, weil die sozialistische Okonomieliterarur oft
nicht in ausrcichendem Mafe dic Unterschiede, dic in den wirtschaftlichen und politischen Systemen der
einzelnen kapitalistischen Staaten bestehen, beriicksichtigt. Es steht jedoch aufler Zweifel, dafl die Diffe-
renzen zwischen ciner Marktwirtschaft wic in der BRD und einem zentralisicrren Verwaltungssystem wie
beispielsweise in Frankreich, cinen grofen EinfluB auf die praktischen Formen der Wirtschaftspolitik und
deren Bestandteil — die Koordination des Verkehrs — haben.

12) Einen zusitzlichen Faktor bilden hier dic strategischen Bedirfnisse, die jedoch keinen Skonomischen
Charakter haben und hier nicht niher besprochen werden.

13) Lin besonders erfolgreiches Einflumittel des Staates auf die Gestaltung des Verkehrsberciches bilden
staatseigene Verkchrsunternchmen, vor allem die Eisenbahn,

Ll B
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staatliche Aktivitdt in marktwirtschaftlichen Lindern festzustellen. Es scheint aber,
dafl es dennoch sehr schwer sein wird, ein den Bediirfnissen der hochentwickelten Wirt-
schaft entsprechendes Niveau der Koordination des Verkehrs zu erreichen 11). Dies liegt
zum Teil an den Aktivititen der zweiten Gruppe der Koordinationssubjekte in den
kapitalistischen Léndern, d. h. der Privatunternehmen. Ihre Entscheidungen sind an
mikrokonomischen Zielen — wie Gewinn, Marktanteil usw. — orientiert. Die gesamt-
wirtschaftlichen Ziele werden nur dann beriicksichtigt, wenn sie diesen Kriterien ent-
sprechen. Gerade in dieser Hinsicht Ubereinstimmung zu erreichen, ist Aufgabe der
Mafinahmen der 6ffentlichen Organe, deren Wirksamkeit allerdings begrenzt ist. Einer-
seits haben nimlich die Unternchmen, vor allem die grofien, die vom Kapital her
als Monopole betrachter werden kénnen, wirksamen EinfluB auf die Regierungsent-
scheidungen. Auf der anderen Secite beschrinkt das private Eigentum die Maglichkeiten
der offentlichen Organe, ihre Interventionen durchzusetzen 1%).

Die Divergenz der verschiedenen Teilziele begrenzt also den Bereich und die Wirk-
samkeit des Einflusses des Staates auf die Ablaufoptimierung und die Entwicklung des
Verkehrssystems in den kapitalistischen Ldndern. Die oben formulierte Beurteilung
der M&glichkeiten der unter gesellschaftlichen Gesichtspunkten richtigen Koordination
des Verkehrs gibt nicht nur die Auffassung sozialistischer Okonomen wieder. Auch unter
den Wissenschaftlern der kapitalistischen Lander wird die Meinung vertreten, dafl »die
Notwendigkeit der staatlichen Entscheidungen hinsichtlich der Verteilung der Res-
sourcen und der Energie stindig wichst und daf dies auch auf die Notwendigkeit
einer Begrenzung der Auswirkungen des Rechtes der privaten Mafinahmen und des
Privateigentums zutrifft«1%). Auch hier steht an erster Stelle das Problem der zweck-
mifligen Aufteilung der Transportaufgaben. Aufmerksamkeit verdient auch die Ein-
beziehung des Koordinationsproblems der Rationalisierung des Transportprozesses von
Haus zu Haus, der unabhingig von der Teilnehmerzahl als integriertes Gesamtsystem
betrachter wird.

Die kapitalistischen Wirtschaftsbedingungen erméglichen zwar eine komplexe Moderni-
sierung der einzelnen Transportprozesse — dank der hoch entwickelten Technik und
der organisatorischen Leistungsfihigkeit —, sind aber nicht imstande, eine gesellschaft-
liche Optimierung des gesamten Verkehrssystems zu gewihrleisten. Das Erreichen dieses
Zieles ist nur im Rahmen eines nationalisierten, der Wirtschaftspolitik des Staates
untergeordneten Verkehrswesens méglich. Diese Voraussetzungen besitzt die sozialistische
Gesellschaftsordnung, die eine Koordination im vollen Umfang ermdglicht. Um aber
diese Méglichkeiten, die die Gesellschaftsordnung bietet, ausnutzen zu kdnnen, miissen
geeignete Methoden der &konomischen Koordination des Verkehrs ausgearbeiter und
angewandt werden. Da aber, wie erwihnt, die Koordination ein Element des gesamten
Prozesses der Planung und Verwaltung ist, sind ihre Handlungsmethoden durch das
System der Planung und Verwaltung bestimmu.

In der Theorie und teilweise auch in der Praxis der sozialistischen Wirtschaft wurden
verschiedene Arten dieses Systems entwickelt. Generell kdnnen sie als administrative und

14) Derartige ncue Methoden hat zum Beispiel dic Enecrgickrise mit sich gebrache, die dic kapitalistischen
Staaten zur Anwendung von Administrationsmitteln in einem bis jetzt in Friedenszeiten noch nie gekann-
ten Ausmafl gezwungen hat.

15y Dicse Tatsache fiihrt dazu, daff die Regicrungen der kapitalistischen Staaten sich bemiihen — wenn auch
mit wenig Erfolg —, die Entwicklung der Monopole zu beschriinken u. a. durch die Antitrust-Gesetzgebung.

18) Nieburg, H. L., In the Name of Science, Chicago 1966, S. 62.
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pretiale ?) Lenkungsmethoden bezeichnet werden. Im Rahmen administrativer Len-
kungsmethoden werden alle grundsitzlichen Wirtschaftsentscheidungen auf zentraler
Ebene getroffen. In der Wirtschaft bestehen nur vertikale Verbindungen. Die Zentral-
stelle iibernimmt voll und ganz die Koordination der Zusammenarbeit der Wirt-
schaftseinheiten, die praktisch miteinander keine Formen horizontaler Verbindungen
besitzen. Die Aufgaben werden ihnen in der Form von Direktiven iibermittelt, die
inzedentalen Charakter besitzen und von den Anderungen der Wirtschaftssituation
abhiingig sind.

Einen grundsitzlich anderen Inhalt haben die pretialen Lenkungsmethoden. Sie setzen
voraus, dafl die Wirtschaftseinheiten ihre eigenen Entscheidungen realisieren. Die
Priferenzen der zentralen Planungsstelle werden ihnen iber die Preise mitgeteilt, in
einer etwas weiteren Interpretation durch die Bestimmung des Wertes der Wirtschafts-
ergebnisse, der Steuern, des Zinssatzes usw. Die Allokation der Produktionsmitrel
und der Arbeitskrifte hingt mit den finanzwirksamen Effekten zusammen. Die Wirt-
schaftseinheiten haben Freiheit in der Wahl ihrer Kontrahenten, und die Formen
der horizontalen Verbindungen gestalten sich auf Grund der Vereinbarungen zwischen
den Kontrahenten. Das System sieht eine volle Selbstfinanzierung der Wirtschafts-
einheiten — unter Beriicksichtigung von Bankkrediten — sowohl der laufenden Geschifte
wie auch in groflem Mafe der Entwicklung aufler Investitionen von entscheidender
Bedeutung fiir die Volkswirtschaft vor.

In der Wirtschaftspraxis der sozialistischen Linder dominierte lange Jahre die admini-
strative Lenkungsmethode, die aus den Erfahrungen der Sowjetunion iibernommen
wurde. Diese Lenkungsmethode ermdglichte in der ersten Phase der Industrialisierung
eine Konzentration der Bemithungen auf die grundsitzlichen Probleme. In der zweiten
Hilfte der 50-er Jahre jedoch, nach der Beendigung dieses Zeitraums, wurde sie zur
Bremse der weiteren Entwicklung. Ihre Eigenschafren bewirkten nimlich, daf sie18):

— kaum praktikabel war infolge einer fehlenden Datenbasis und der Schwierigkeiten
der Verarbeitung einer Unzah]l von Informationen in kurzer Zeit, die die zentrale
Planungsstelle fiir ihre Entscheidungen bendtigt;

— gesellschaftlich fehlerhaft ist, weil sie die Ausnutzung von Initiativen der verschie-
denen Verwaltungsebenen nicht erlaubt.

Die negativen FEigenschaften dieses Systems fithren dazu, daff man grundsitzlich
Alternativen einer Modifikation unterlief. Die Anderungen in den Verwaltungssystemen
der sozialistischen Wirtschaft legen indessen mehr die Einfiihrung der pretialen Len-
kungsmethoden niher. Das ist eine allgemeine Tendenz in allen RGW-Lindern. Die
einzelnen Lésungen weisen aber ziemlich grofle Unterschiede auf. Am weitesten mit
der Einfiihrung der pretialen Lenkungsmethoden ist Ungarn seit 1968. Seit dem
Jahre 1971 wurden auch in Polen ecinige Schritte in dieser Richtung unternommen.
Grundsitzliche Anderungen sollen aber noch im Laufe des jetzigen Fiinfjahresplanes

eintreten.

17y In der Theorie gibt cs cinige Systeme, die als pretiale Lenkungsmethoden bezeichner werden. Hier soll
unter dicsem Begriff cin pretiales Lenkungssystem mit horizontalen Verbindungen verstanden werden.

18y Vgl. Pajestka, ]., Planowanie, centralne kierowanic i mechanizm rynkowy w gospodarce socjalistycznej;
Praca zbiorowa — Plan a rynck, Warszawa 1969, S. 11; Glinski, B., Rola rynku w gospodarce planowej.
S.29; Praca zbiorowa — Probliemy rozwitija ckonomiki socjalisticzeskich stran Ewropy, Kijéw 1968,
S. 219-22; Kleer, J., Reformy gospodarcze w krajach socjalistycnych Warszawa 1969, S. 24.
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Die pretialen Lenkungsmethoden ermdéglichen der zentralen Planungsinstanz entschei-
denden Einfluf auf die Gestaltung der Wirtschaftspolitik, ohne gleichzeitig die Initia-
tive der Wirtschaftseinheiten hinsichtlich der laufenden Entscheidungen zu beschrinlken.
Voraussetzung fiir ihre Funkrionsfihigkeiv ist eine entsprecl1eqde formulierung eines
Kriteriums zur Beurteilung der Aktivititen der Wirtschaftseinheiten. Es sollte ein
MafBstab sein, der auf eine mdglichst breite Skala der Wirtschaftsergebnisse reagiert
und in synthetischer Form die Ergebnisse der Aktivitdten der Unternchmen erfaflc.
Gegenwirtig betrachter man allgemein die Summe des Gewinns als den relevanten

MafBstab.

Zur Funktionsfihigkeit der pretialen Lenkungsmethoden ist auch eine elastische Preis-
politik und die Abschaffung des direktiven Charakters des Planes, vor allem hin-
sichtlich des Ausmafles und des Sortiments der Produktion, notwendig. Unter den
Bedingungen staatlichen Eigentums an den Produktionsmitteln bringen derartige Direk-
tiven, wie die Praxis zeigt, mehr Schaden als Nutzen. Die Erfillung der obigen
Postulate ist Voraussetzung fiir das Erreichen der von den pretialen Lenkungsmethoden
erwarteten Ergebnisse. Deshalb bilden sie auch, nach Ansicht des Verfassers, die
grundsitzlichen Richtlinien fiir die Gestaltung der Methoden der Verkehrskoordination
in den Verhiltnissen der sozialistischen Wirtschaft.

Die Basis der langfristigen Koordination des Verkehrs unter den Bedingungen der
pretialen Wirtschaftslenkungsmethoden bildet der perspektivische Entwicklungsplan des
Verkehrssystems eines Landes, der sich auf einen Zeitraum von 15—20 Jahren erstreckt.
Er ist ein Bestandteil des gesamten Planes der Entwicklung der Volkswirtschaft und
unterliegt einer stindigen Akrualisierung und Verifikation. In diesem Plan werden vor
allem der technische Fortschritt und die Probleme der Auslegung des Verkehrsnetzes
entsprechend den zukiinfligen Anforderungen beriicksichtigt. Der so er'arbeitete Per-
spektivplan kann auch komplexe Programme der Entwicklung der emz&_?lnen Ver-
kehrszweige oder auch innerzweigliche Probleme enthalten. Als Beisp}el solcher
Programme koénnen die vor kurzem in Polen erarbeiteten Pline der eqywcklung des
Eisenbabntransportes, des Autobahnbaues und der individuellen Motorisierung ange-
fiihrt werden. Besondere Aufmerksamkeit verdient das zuletzt genannte Programm,
weil es komplex die Entwicklung der Pkw-Produktion, der Instandhaltung des Ver-
kehrsnetzes und die Probleme des Strafenbaus und der Stadtentwicklung umfaflt. Ein
Hauptgrundsatz dieses Programms bildet die Vermeidung der negativen Effekte, die
die Motorisierung in vielen Lindern der Welt mit sich gebracht hat!?). Deshalb ist
ein gemifigrer Sitrigungsprozefl mit privaten Pkw vorgesehen. Die entsprechend_en
Kennziffern betragen fiir das Jahr 1985 1 Pkw pro 12 Personen und zum Vergleich
1972 1 Pkw pro 50 Personen. Dicse Festlegungen sind natiirlich nicht als endgiiltig
zu betrachten, cventuelle Anderungen werden jedoch nur die Daten, nicht die Grund-

sirze berreffen.

Die Konkretisierung des Perspektivplanes erfolgt im Rahmen der Fiinfjahrespline,
die im gesamten Planungssystem die entscheidende Rolle spielen; sie enthalten .die
zukiinfrigen Verkehrsgréfen und Investitionsentscheidungen. Die Fiinfjahrespline sind
vor allem dadurch gekennzeichnetr, dafl sie die grundsidtzlichen Parameter umfassen,
die die 6konomischen Bedingungen der Verkehrsunternchmen determinieren. Dazu

10) Vgl. Bawm, H. und Kentner, W., Das ncue verkehrspolitische Leitbild, in: Zeitschrift fiir Verkchrswissen-
schaft, 44. Jg. (1973), S. 133 ff.
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gehoren die Transporttarife, die in den Unternehmen zu bildenden Fondsarten und
die Grundsitze ihrer Verteilung, Art und Formen der Verrechnungen mit dem Staats-
haushalt, den Lohntarif und in manchen Fillen auch Verdnderungen in der Verwal-
tungsstruktur der Verkehrsunternehmen. Die Parameter sind so konstruiert, dafl sie
die Unternehmen zur Erfiilllung ihrer Planaufgaben anreizen. Die Zusammenstellung
der Parameter kann man in gewisser Hinsicht als einen kontrollierten Verkehrs-
leistungsmarkt betrachten. Wenn notwendig, kénnen diese Aufgaben auch einen direk-
tiven Charakter haben. Eine solche Konstruktion der Fiinfjahrespline kennzeichnet
zur Zeit nur die ungarischen Pline. Die in anderen sozialistischen Lindern giiltigen

Pline haben weiterhin einen direktven Charakter, wenn auch vielleicht nicht mehr

so »rigoros« wie in der Vergangenheit, thre Evolution verliuft aber auch in der oben

dargestellten Richtung.

Die laufenden Angelegenheiten hinsichtlich der Koordination des Verkehrs enthilt der

Jahresplan. Zur Zeit wird er in Polen grundsitzlich als ein Ausschnitt des Fiinfjahres-

planes betrachter. In diesen Plinen werden die Anderungen in den Arbeitsbedingungen

des Verkehrs und die Korrektur des Fiinfjahresplanes beriicksichtigt. Heute dominiert

noch der direktive Charakrer des Jahresplanes, obwohl er hiufig kritisiert wird und im

Laufe einer Reform des Systems der Planung und Verwaltung der Wirtschaft Ande-

rungen zu erwarten sind. Der Schwerpunkt der Stimulierung der laufenden Entschei-

dungen der Unternehmen wird im Zusammenhang damit gemifl den Grundsitzen der
pretialen Lenkungsmethoden auf den 8konomischen Instrumenten beruhen. Die Stimu-
lierung dieser Entscheidungen miissen iibereinstimmen mit den in der sozialistischen

Wirtschaft geltenden Zielen der wirtschaftlichen Lenkung. Diese Ziele erfordern hier

aber eine Konkretisierung, die die spezifischen Eigenarten des Verkehrs beriicksichrigt.

Grofle Bedeutung besitzt dabei das Problem der Interpretation des in der polnischen

und sowjetischen verkehrsékonomischen Literatur vertretenen Postulats der Minimie-

rung des Transportaufwandes. Hierunter versteht man die notwendigen Investitionen

und die Transportkosten, die aus folgenden Elementen bestchen 29):

— die effektiven Transportkosten, d.h. die Kosten der Transportleistungen;

— die alternativen Transportkosten, die die von dem Transportakt und der Auswahl
des betreffenden Verkehrszweiges (Transportart) abhingigen Kosten, Ausgaben und
Verluste umfassen, die aber nicht beim Transport selbst, sondern in den mit Ver-
kehrsleistungen bedienten Unternchmen oder Wirtschaftszweigen oder sogar auch
in anderen Wirtschaftszweigen entstehen.

Das Postulat der Minimierung des Aufwandes als Ziel der Koordination des Verkehrs

steht aber in Widerspruch zu dem allgemeinen Ziel des Wirtschaftens — der Maximie-

rung der Produktion der Giiter und Dienstleistungen einer bestimmten, erwiinschten

Struktur. Dies resultiert aus dem dem Verkehr aufgrund seiner Besonderheciten als

Dienstleistungsbereich zugesprochenen »passiven« Charakter und seiner FEinschitzung

als »notwendiges Ubel«. Diese Meinung umfafit aber nicht dic ganze Komplexitit des

Problems. Der Verkehrssektor ist zweifellos ein Produzent von Dienstleistungen. Das

bedeutet aber nicht unbedingt, dafl die Minimierung des Aufwandes fiir diese Dienst-

leistungen die optimale Losung aus allgemeinwirtschaftlicher Sicht ist. Mit voller Deut-
lichkeit kommt dies beim Touristenverkehr zum Ausdruck, dessen Anteil am gesamten

Personenverkehr in den industrialisierten Lédndern eine stindig steigende Tendenz

20y Tarski, 1., Koordynacja .. ., 2.2.0., S. 199.
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aufweist. Eine derartige Zielinterpretation scheint auch im Falle des Giiterverkehrs
nicht indiskutabel zu sein. Der Verkehr, wie jeder Produktionszweig in einer dyna-
mischen Wirtschaft, muff nicht nur die bestechenden Bediirfnisse befriedigen, sondern
auch neue Bediirfnisse durch die Bereicherung des Leistungsangebots und die Erhdhung
der Leistungsqualitdt schaffen, wobei die Besonderheiten der Transportproduktion zur
Bereithaltung von Leistungsreserven zwingt. Deshalb scheint auch das Postulat der
Minimierung der Transportaufwinde nicht als Kriterium der Koordination des Verkehrs
in ihrem perspektivischen Aspekt, also dort, wo sie Ausdruck des Planungsprozesses,
in dem eine direkte Rechnung gefithrr wird2!), geeignet zu sein. Diese kostenminimic-
rende Behandlung des Verkehrs bei der Gestaltung der Entwicklungsproportionen der
Wirtschaft kann grofle Stdrungen verursachen. Denn der Verkehr ist ein Element der
Wirtschaftsinfrastruktur eines Landes, die eine harmonische und dynamische Leistungs-
steigerung erfordert. Wenn bei der langfristigen Koordination des Verkehrs nur nach
dem Prinzip der Aufwandeinsparung vorgegangen wird, so entstehen dadurch negative
Folgen sowohl fiir den Verkehrsbereich insgesamt wic auch fiir seine einzelnen Zweige.
Zur Illustration dieser These konnen die in Tabelle 1 dargestellten Faktoren der
Leistungserstellung der Eisenbahnen in verschiedenen Lindern Europas dienen.

Taballe 1: KEWKZIFFERM DER TRANSPCRYAKTIVITAT OLR EISENBARNEN EURCPAS IN JAIRE 1971

Durchachaf bt ichs Ourchschaf ttiches Bruttogewichi Aazah? dor Giterbe- Uurchachniit- | Verkehrslai-

Laduag pra Waggon des fiterzuaes  (Tonnan] Persunen tardarung Tiche Bo- stung in Hrd,
Land (Tunnan) Traktinns art {nio.) {Miq, Tannen) schaltiguny Tonnenki lo- in Mrd,

alekirisch Dlesol (n 1020 satar
Pirannen)
J:terreich 18,0 16 w22 163.8 8,9 7 9,9 6,7
Belgian 23,5 7% 762 201,3 £8,0 99 3 3,5
Frankraich 2,6 870 548 597,71 248,9 294 6,0 41,0
Jugu.lavien 0,0 45 509 15,6 7,6 123 19,7 10,6
00 R 23,3 449 887 629,7 28,5 25 44,0 18,4
1

B RO 24,4 478 450 986,3 .8 420 } 65,4 W8
Pulin 3,9 L4 1.181 1.066,4 98,1 361 04,3 2
chuefz 1,3 596 310 22,6 45,4 52 6,6 8,2

Muelly:  Hoczaik Statystycray Transportu 1973 e, Hersrava 197) r.

1) Willeke, R,, #barle, G,.; Theszn zur Sanferung der Deutschen Bundasbahn,
in: eftschrift fir Verkehrsuissenschaft 44, Jg, (1973), S. 41,

Aus diesen Daten geht hervor, dafl die Polnischen Staatsbahnen (PKP) die hochsce
Arbeitsleistung aufweisen. Diese Ergebnisse tiuschen aber insofern, als die angebotene
Qualitit der Dienstleistungen viel zu wiinschen iibrig 1dft. Die hohen Leistungen der
PKP sind einerseits ein Resultat des grofen Mangels an Investitionen und anderer-
seits der nicht ausreichenden Entwicklung der anderen Verkehrszweige. Dieser letzte

21y Die dirckte Rechnung betrifft reale Gréfen. Sie dient der Festlegung des Bedarfs und der Maglichkeiren
der Volkswirtschaft hinsichtlich der Produktion und Dienstleistungen. Aus der auf diese Art erarbeireten
Bilanz entnimmt man Gruppen von Parametern, vor allem Preise, die die Unternchmen zur Titigkeit
in der von der zentralen Planungsstelle erwiinschten Richtung lenken sollen.
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Tatbestand fithrt dazu, daR die Eisenbahn viele Transportaufgaben iibernommen hat,
die vom Straenverkehr und der Binnenschiffahrt bewiltigt werden miiiten. Als eine
der Ursachen zu geringer Investitionen bei der PKP mufl gerade dic Sparsamkeit in
bezug auf die Investitionsmittel betrachtet werden. Einen anderen Charakter gewinnt
das Postulat der Minimierung des Transportaufwandes in bezug auf die laufende
Koordination, die — wie erwihnt — in der verwaltungsmifigen Sphire der Realisie-
rung des festgelegten zentralen Planes liegt. In diesem Fall sind natiirlich die Trans-
portbediirfnisse mit ausreichender Genauigkeit bekannt sowie auch die Mittel zu ihrer
Befriedigung. Deshalb erlauben auch die bei der Befriedigung dieser Bediirfnisse ein-
gesparten Mittel eine Erhdhung des Volkseinkommens,

Die Einsparungen miissen aber in mehreren Richtungen untersucht werden unter
Beriicksichtigung beider Komponenten der Transportkosten, d.h. der effektiven und
der alternativen Kosten. Diese Tatsache bewirkt, daf die Einsparungen dieser Kosten
zwar eines der Zicle der Verkehrsverwaltung, sowohl der laufenden, der vertikalen
und der horizontalen Koordination, ist, aber kein Ziel der direkten Transporteitigkeit
— kein synthetischer Maflstab — der Verkehrsunternehmen sein kann. Die Unternehmen
wiren dann nimlich hauptsichlich an der Senkung der effektiven Kosten Interessiert,
was zu einer Verschlechterung der Qualitit der Dienstleistungen fithren kann und
damit zu einer unbegriindeten Steigerung der alternativen Kosten. Dieser Mafstab hat
damit also ein zu enges Anwendungsfeld.

Die Realisierung von Einsparungsmoglichkeiten bei den Aufwinden fiir bestimmte
Transportprozesse ist nur durch eine komplexere Vorgehensweise moglich. Dies erfor-
dert aber eine Zusicherung eines weiten Spielraumes fiir die ausfithrenden Wirtschafts-
einheiten bei einer Integration ihrer Interessen in die Interessenlage der Volkswirtschaft.
Diese Mbglichkeiten bietet — wie aus den obigen Erwigungen ersichtlich — die Anwen-
dung der pretialen Lenkungsmethoden in der laufenden Transportaktivitit. Die
gesellschaftlichen Priferenzen werden in diesem Fall mit Hilfe von Parametern, die
den Transportbenutzern sowohl die Hohe der effektiven als auch der a]ternaéivcn
Kosten offenbaren, gesteuert. Auf dieser Grundlage kann er dann eine optimale Lésung,
die ein Minimum der gesamten Transportkosten darstellt, wihlen. Die ausfiihrenden
Wirtschaftseinheiten des Transportprozesses, die an der Maximierung ihres Gewinns
interessiert sind, haben eine freie Wahl der Methoden bei der Realisierung der Auf-
trage. Es scheint, dafl so eine indirekte Einwirkung, die die Effektivitic der Ent-
scheidungen aller Teilnchmer — gemessen an der Summe des Gewinns und der harmo-
nischen Zusammenarbeit — stimuliert, eine komplexe Vorgchensweise und somit eine
Zielerfillung erméglicht.

Dies hat eine k_)esopdere Bedeutung fiir eine leistungsfihige horizontale Koordination,
also die Koordination der Zusammenarbeit in der Transportkerte vom Versender zum
Empfinger. Das Problem ist jetzt besonders vorrangig, da die »Haus-Haus«-Transporte
an Bedeutung zunehmen, die von mehreren Transportunternehmen oder -zweigen durch-
gefiihre werden. Dies fithrt zu der Notwendigkeit ciner entsprechenden Gestaltung
der Zusammenarbeit aller Beteiligten am Transportprozef vom Versender bis hin
zum Empfinger, die nicht nur dic Transport-, sondern auch Verlade- und Manipu-

lationstitigkeir umfaflt22). Die Verwirklichung einer leistungsfihigen Zusammenarbeit

Wv/., Transport i1 komunikacja (wybrane zagadnienia) Ofrode A Tr : -
wego Warseawa 1964, 5. 20, ) Osrodek Badah Transportu Samochodo

L o
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der am Transportprozefl Beteiligten gehrt neben der Wahl des Transportmittels
bzw. -zweigs zur zweiten Aufgabe der laufenden Koordination 23).

Eine besondere Bedeutung fiir die funktionsgerechte Realisierung des Transportpro-
zesses kommt der Koordination der Verkehrsabwicklung an Verkehrsknotenpunkten —
und hier vor allem der Seehifen — zu. Dort besteht nidmlich die breiteste Kontakt-
fliche der Aktivititen der Transportunternehmen und ihrer Vertreter, der Versender
und Verlader. Dies folgt aus der sehr weiten Dienstleistungspalette in bezug auf die
Transportgiiter und die Transportmittel infolge des Giiterumschlags in den Verkehrs-
knotenpunkten. Die Problematik der dkonomischen Koordination stellt sich dort in
besonderem Mafle und ihre Bewiltigung ist wesentliche Vorausserzung fiic eine
reibungslose Realisierung des Transportprozesses.

Zusammenfassend bleibt festzustellen, dafl die Suche nach neuen Methoden der &ko-
nomischen Koordination des Verkehrs integraler Bestandteil der Forschungsbemiihungen
um eine Rationalisierung der Planung und Verwaltung der Volkswirtschaft in sozja-
listischen Lindern ist. Es scheint, dafl der Weg zur Sicherung der von dieser Koordi-
nation geforderten Leistungsfihigkeit iiber eine allgemeine Einfithrung der pretialen
Lenkungsmethoden in der Verkehrsverwaltung fiihrr.

23y GrofRe Aufmerksamkeit widmet diesem Problem dic westliche Literatur. Vgl. u. a. Heimes, A., Zusammen-
arbeit der Verkehrstriiger mit den Mitteln des kombinierten Verkehrs, in: Internationales Verkehrswesen,
20. Jg. (1968), S. 7 ff.; Krauss, G., Kooperation im Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr, Ein
Mictel zur Erreichung der Ziele der gemeinsamen Verkehrspolitik, in: Internationales Verkchrswesen,
23, Jg. (1971), S. 37 ff.; Lau, C., Hafenwettbewerb unter ncuen Aspekten, in: Jahrbuch des Schiffahres-
wesens 1971, S. 83 ff. In der Literatur der DDR: Schonknecht, R., Liisch, J., Entwicklungstendenzen bei
der Gestaltung seewiirtiger Stiickguttransporte, in: DDR-Verkchr, Nr. 4/1972, und dieselben, Zur trans-
porttechnologischen Einbeziehung des Sectransports in integrierte Transportketten, in: DDR-Verkehr,
Nr. 9/1972.

Summary

The coordination within the traffic-system forms, according to its nature, the planning- and
conducting process in this field of economics. As a principal task of this activity may be
actually considered the integration of the transportsystem. Public traffic-policy in the socially
orientated marker economics will be faced with a similar task. In dependance on the political
economics system there are however differences as to the methods of realization. The actually
in both systems employed methods repertoire cannot be considered as exhausted. In countries
employing centrally conducted economics promising possibilities are given by reducing the
applied repertoire of instructions in favour of price leading methods. Under adherence to the
interests priority of the entire political economy they namely allow to maintain a high flexibility
of the activity of the different undertakings.

Résumé

La coordination dans le service des transports forme de sa nature le procés de planification et
de direction dans le cadre de ce secteur de P’économie politique. L’intégration du systdme des
transports pourra &tre considérée A présent comme la tdche principale de cette activité. En ce
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qui concerne la politique des transports de ’état dans I'économie de marché sociale celle-1a se
voit confrontée avec une tiche semblable. En dépendance du systéme de Péconomie politique il
y a tout de méme des différences entre les méthodes de réalisarion appliquées. L’arsénal de
méthods appliqué actuellement dans les deux systémes ne pourra &tre considéré comme épuisé.
I?ans les pays d’économie politiq'ue planifiée il y a des possibilités prometteuses de diminuer
larsénal de commandement appliqué en faveur de méthodes de gestion dans Je domaine des
prix. C’est. en conservant la priorité des intéréts de Iéconomie générale qu’elles permettent unce
haute flexibilité de la capacité de fonctionnement des différentes entreprises.
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Micke, Paul A. und Hensel, Hartmut, Ar-
beitsmethoden der stidtischen Verkehrs-
planung, Baunverlag GmbH, Wiesbaden und
Berlin 1975, 187 S., mit 65 Bildern und
Tafeln, Format 21X 30 cm, kart., DM 52—,

Verkehrsplanung a la carte ~ die in Mode ge-
kommene Verffentlichung von »Kochbiichern«
zur Darstellung und Anwendung des planungs-
wissenschaftlichen Instrumentariums — ist nun
auch auf diesem Scktor mit der Untersuchung
von Méicke und Hensel prisent.

Verkehrsmodelle haben in der heutigen Ver-
kehrsplanung einen festen Platz eingenom-
men. Umso deutlicher machte sich bisher das
Fehlen eines einfiihrenden Standardwerkes be-
merkbar. Wer sich einlesen wollte, war pri-
mir auf Aufsitze und auslindische Arbeiten
angewiesen. Diese Liicke wird durch die Ver-
dffentlichung von Mdcke und Hensel geschlos-
sen, allerdings wird das Schwergewiche auf den
innerstiidrischen Bereich gelegt.

Dic Untersuchung gliedert sich in drei Teile:
Zunichst wird eine Standortbestimmung vor-
genommen, wobei das Ergebnis aller verkehrs-
planerischen Struktur- und Prognoserechnun-
gen — der Generalverkehrsplan — den didak-
tischen Ausgangspunkt bildet. Im Hauptreil
werden am Modellfall einer mittleren Grof-
stade die Arbeitsmechoden und der Ablauf der
Planung umfassend dargestellt. Hier gehen
Mécke und Hensel in die Tiefe und geben
diejenigen Hintergrundinformationen, die iib-
licherweise in Untersuchungen zu diesem Thema
vorenthalten werden. Die Auflésung der Vor-
gehensweise in 14 detaillicrte  Arbeirsschritre
erméglicht es, die Planungsmethode auch auf
Stidre anderer Grofenordnung anzuwenden.
Der weitgehende Verzicht auf ecine formali-
sicrte Darstellung empfiehlt diese Untersuchung
gerade fir Nicht-Mathematiker. Eine Fiille
von Abbildungen, Ablaufdiagrammen und Ta-
bellen dokumentiert das Bemiihen der Ver-
fasser, Lesbarkeit und Verstindnis zu férdern,
ohne das wissenschaftliche Niveau absinken zu
lassen. Fiir vertiefte Einblicke in die Mareric

ist zudem am Ende eines jeden Kapitels eip
kurzer Literaturiiberblick angefligt. Den Schiufi-
teil des Buches bildet cine modellhafte Ana-
lyse der Bezichungen zwischen Stadi- upnd
Verkehrsentwicklung  sowie zwischen Stadt-
und Verkehrsplanung.

Manche Gerichte schmecken plételich niche
mehr, wenn man wei, wie sie angemacht
werden und was alles in sie eingecht, Bei ap-
deren Speisen wiederum steigert die Kenntnis
von Ingredienzen und Zubereitung den Ge-
nuB. Fiir die Arbeit von Micke und Hensel
gilt die letztere Feststellung in uneingeschrink-
tem Mafle. Den interessierten Laien, der sich
Kenntnisse iiber die Probleme der Verkehrs-
wegeplanung und im besonderen iiber das In-
strument der  Verkehrsmodelle verschaffen
méchte, aber auch den fachlich Vorgebildeten,
der sein Wissen vertiefen méchte, erwartet
ein schmackhafc dargelegtes, gehaltvolles In-
formarionsangebot.

Dipl-Volksw. K.-H. Lindenlaub, Kéin

Molt, Walter, Psychologie der Verkehrs-
verursachung und der Wahl des Ver-
kehrsmittels (= Schriftenveibe des Insii-
tuts fiir Strafenban und Verkebrsplanung
der Universitit Innshruck, Heft 2), Inns-
bruck o.]., 37 S., brosch.

Molt beginne seine  Ausfiihrungen iiber dje
Psychologie der Verkehrsverursachung und der
Wahl des Verkehrsmittels mit der Beschreibung
und Kritik der bislang gebriuchlichen deskrip-
tiven Verfahren zur Erfassung der Verkehrs-
strukturen und der ihnen zugrunde liegenden
Bediirfnisse. Von der Leistungsfihigkeir die-
ser psychologisch-empirischen Methoden ist dic
Giite und Zuverlissigkeit der erhobenen Daten
und der daraus abzuleitenden Gesetzmiifig-
keiten abhingig, die unter Umstinden im Wil-
lensbildungsproze iiber Verkehrsinfrascruk-
turinvestitionen entscheidenden Einfluf  aus-
iiben kénnen.

Bei dem Bericht iiber eine mit diesen Verfah-
ren  durchgefithrte Analyse des Verkehrsge-
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schehens geht es um die Losung folgender
Fragen:

a) Welches Verkehrsmittel wird benutze?

b) Welche Quellen und Zicle sind verkniipft?
c) Zu welchen Zeiten?

d) Mit welchen Frequenzen?

Die sich aus der Beantwortung ergebende Ver-
kehrsstruktur wird nach der psychologischen
Diagnose von zwei Bestimmungsgrundrichtun-
gen geprigt. Als Bestimmungsgrinde erster
Ordnung werden solche Erklarungskonstrukte
bezeichner, die das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer unmittelbar beeinflussen: Nurzen-
Kosten-Erwigungen, Gewohnheiten, »angebo-
renc« Einstellungen. Bestimmungsgriinde zwei-
ter Ordnung ergeben sich erst aus der Inter-
aktion zwischen Grinden erster Ordnung und
dem wahrgenommenen Verkehrssystem. So
werden hier als Erklirungsvariable z. B. kog-
nitive Orientierung und die Verinderung ge-
sellschaftlicher Bediirfnisse und Verhaltenswei-
sen durch die Verfiigbarkeit neuer moderner
Verkehrsmittel eingefiihre.

Dieser im Rahmen eines komplexen For-
schungsprogramms verdffentlichte Vortrag aus
dem Gebiet der Verkehrspsychologie kann
ohne Linschrinkung jedem interessierten Ver-
kehrsskonomen empfohlen werden. Molt ge-
lingt aufgrund einer farbigen Darstellungsweise,
einer stindigen Verdeutlichung seiner Erliute-
rungen durch Beispiele, Diagramme und Tabel-
len eine kurzweilige, aufgelockerte Abhand-
lung iiber ein Thema, iiber das innerhalb der
Verkehrsskonomie bereits intensiv  diskutiert
wurde. Vor diesem Hintergrund kéanten die
Ausfithrungen von Molt cin belebendes, den
Horizont erweiterndes Element fiir die Fort-
setzung der Diskussion bedeuten.

Dipl.-Volksw. W. Jdger, Kiln

Schwab, Kurt und Rudelstorfer, Karl, Op-
tische Einrichtungen im Dienste der Ver-
kehrssicherheit (= Schriftenveibe des In-
stituts fiir Straflenbau und Verkebrsplanung
der Universitdt Innsbruck, Heft 4), Inns-
bruck 0. ]., 57 S. brosch.

Das unter dem Thema »Optische Einrichtun-
gen im Dienste der Verkehrssicherheit« her-
ausgegebene Heft 4 dicser neuen  Schriften-
reihe beinhaltet zwei Beitrige.

Schwab weist zu Beginn seiner lichttechnischen
Analyse tiber »Retroreflektierende Verkehrs-
sicherheitseinrichtungen« auf die wirtschaftli-
chen Vorteile riickstrahlender Gegenstinde ge-
geniiber selbstleuchrenden Einrichtungen hin.
Diesem tkonomischen Aspekt folgen Erldute-
rungen tiber die verschiedenen Lichereflexions-
arten und eine optische Charakrerisicrung unter-
schicdlicher Ausfiihrungsformen retroreflektie-
render Systeme. Zum Abschluf beschreibt
Schwab in lichtrechnischer Hinsicht die Aus-
wirkungen notwendiger oftmaliger Reinigung
dicser verkehrssicherheitsférdernden optischen
Warninstrumenrarien. Dabei versiumt er cs
leider, die daraus fiir die Verkehrssicherheis-
arbeit und die Wirtschaftlichkeir dieser Ein-
richtungen zu zichenden Konsequenzen aufzu-

decken.

Ober die praktische Anwendung dieser Warn-
reflektoren berichter  Rudelstorfer in seinem
Beitrag  »Verminderung von Wildunfillen«.
Dabei  beschreibt er zunidchst statistisch die
durch  Wild  verursachten  Strafenverkehrs-
unfallfolgen fiir Mensch und Tierbestand, um
anschlieBend  verschiedene Mafnahmen  zur
Wildabweisung und -warnung kritisch zu durch-
leuchten. Die daraus abgeleiteten Anforderun-
gen fiir eine wirksame Wildabsicherung fiihren
zur Konstruktion von Wildwarnreflektoren,
die das Scheinwerferlicht der Krafefahrzeuge
rot aufleuchtend um 90 Grad in das Ge-
linde neben der Strafe ablenken. Rudelstorfer
berichter Gber Versuchsstrecken mit diesen Ein-
richtungen, auf denen nach mehrjihriger Test-
daucr ein imponicrender Riickgang der Wild-
unfille verzeichner werden konnte. Den Ab-
schlufl des interessanten und farbigen Beitrags
bildet eine kurze Gegeniiberstellung von Nut-
zen und Kosten dieser Wildwarnreflekroren.

Dipl-Volksw. W. Jiger, Kiln

Caprasse, A., Ludwig, E., Riechers, G.,
KaiBling, K., Schieb, A., Rationeller Per-
sonennahverkehr (= Schriflenreibe der
Arbeitsgemeinschafl fiir Rationalisierung des
Landes  Nordybein-Westfalen, Hefi 159),
Verlag Rhbein-Rubr Druck Sander, Dortmund
1974, 56 S.

Die Arbeitsgruppe Verkchr der Arbeitsgemein-
schaft fiir Rationalisierung des Landes Nord-
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rhein-Westfalen hat auf ihrer Sitzung am
16. Mai 1973 erneut den Problembereich des
Personennahverkehrs in den Mittelpunke der
Vortrags- und Diskussionsveranstaltung gestellt.
Die Frage nach einer rationellen Gestaltung des
Personennahverkehrs erscheint dabei allein in-
sofern gerechtfertigt, als die Notwendigkeir
einer kostensenkenden oder zumindest den
Kostenanstieg  verzdgernden  Nahverkehrs-
und Unternehmenspolitik mehr denn je ge-
geben ist.

Wie bereits in friiheren Sitzungen der Ar-
beitsgruppe sind auch diesmal verschiedene
Referenten zu Wort gekommen, die aus je-
weils unterschiedlicher Sicht zum Gesamz-
thema »Rationeller Personennahverkehr« Stel-
lung nehmen.
Aus der Sicht des Verbandes &ffentlicher Ver-
kehrsbetriebe (VOV) betont A. Caprasse ins-
besondere das Problem einer Kooperation in
der Verkehrsbedienung als Bestandteil eines
modernen 8ffentlichen Personennahverkehrs.
Einerseits dient eine engere Kooperation zwei-
fellos einem verbesserten Verkehrsangebot, an-
dererseits werden jedoch durch sie eine Viel-
zahl 8konomischer Fragen aufgeworfen, deren
Beantwortung zeigt, dafl nicht immer der er-
hoffte finanzwirtschaftliche Erfolg eintreten
mufl, Wie so hiufig, lassen sich daher allge-
meingiiltige Kooperationsempfehlungen nicht
geben. Fiir den Nahverkehrspraktiker bleibt —
leider — die Aufgabe bestehen, scine Entschei-
dungen aus den Daten des jeweiligen Einzel-
falles abzuleiten.

Die Beantwortung der Fragen,

— welche Probleme und Lsungsvorschlige sich
im Nahverkehrsbereich stellen bzw. ange-
boten werden,

— wie die Verbesserungsvorschlige zu bewer-
ten sind und

— inwieweit den verkehrspolitischen  Stellen
Entscheidungshilfen angeboten werden kén-
nen,

hat sich die Studiengesellschaff Nabverkehr

mbH (SNV) zum Ziel gesetzt. E. Ludwig gibt

einen Uberblick iiber Griindung, Aufbau und

Organisation der SNV, ferner iiber das me-

thodische Vorgehen bei der Abwicklung des

vom Bundesverkehrsministerium erteilten For-
schungsaufrrages liber »Vergleichende Unter-
suchungen iiber bestehende und kiinfrige Nah-

verkehrstechniken«. Trotz der hier vorliegen-
den interessanten fachlichen Informationen
hitte dem Beitrag eine kurze Uberarbeitung
vor der Drucklegung nicht geschadet; Angaben
iiber einzelne an den Griindungsgesprichen
beteiligte Personlichkeiten diirfren fiir den
Leser kaum von bleibendem Informationswert
sein.

Darlegungen iiber die Integration der Deut-
schen Bundesbahn in den S-Bahn-Verkehr im
Ruhrgebiet erfolgen schlieflich von G. Riechers.
Zentrales Thema sind auch hier — neben einer
Erorterung des Entwicklungsstands des S-
Bahn-Projekts — die zwischen DB und VOV
bestchenden Verbundfragen.

Die hier kurz skizzierten Referate sind in
der vorliegenden Verdffentlichung wicderum
durch Diskussionsbeitriige erginzt worden. Wie
bereits im Rahmen der Rezension des Heftes
139 soll an dieser Stelle nochmals die Empfeh-
lung einer strafferen Wiedergabe der Diskus-
sionsergebnisse ausgesprochen werden. Auch
die Uberleitungsworte zwischen den Referaten
bieten kaum Informationen und k&nnten dem
Leser durchaus vorenthalten werden; das
Quantum an zu verarbeitendem Lesestoff hat
ohnehin ein solches Ausmafl angenommen, dafl
der Leser jede sinnvolle Straffung dankbar

entgegennehmen wird. Dr. Q. Faludi, Kl

Umweltstrategie — Materialien und Analysen
i einer Umuweltethik der Industriegesell-
schafl, herausgegeben von H.D. Engelhardt
in Zusammenarbeit mit K.E. Wenke, H.
Westmiiller, H. ZilleBen, (- Veréffentli-
chungen des sozialwissenschafllichen Institits
der evangelischen Kirchen in Dentschland —
Bd. 4) Giitersloh 1975, 460 S., kart. DM 34,—.

Mit diesem Sammelband soll der Versuch ge-
macht werden, die Umweltkrise nicht in ge-
wohnt inadiquater Weise als Problem einer
unzulinglichen, aber anpassungsfihigen Tech-
nik zu sehen, sondern zuriickzugehen auf jene
Motive, Wertordnungen und Ziele, welche
das wirtschaftliche Verhalten, die Produktions-
verhilinisse und Konsumwiinsche, unser ge-
samtes Wirtschafts- und Gesellschaftssystem so
prigen, dafl materieller Fortschritt zugleich zu
gesellschaftlicher Fehlentwicklung und 6kologi-
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scher Gefiahrdung fithre. In dieser Sicht er-
weist sich die Umweltkrise als Krise unserer
individuellen und gesellschaftlichen Leitbilder
und Lebensformen. Die Hauptaufgabe der
Umweltscrategie wird darin gesehen, das Um-
weltbewufltsein der Industriegesellschaft aus-
zubilden, und zwar mit dem Ziel, eine Um-
weltethik zu schaffen, die neue Leitbilder und
Verhaltensweisen wirksam werden i3

Liest man das Buch mit Blick auf diese in der
Einleitung erhobenen Anspriiche, so stofit man
auf eine sehr auffillige Inkonsequenz: Fast
alle Beitrige in den Teilen II (Schwerpunkte
der Umweltbelastung und Umweltforschung)
und IV (Politische Antworten auf die Um-
weltkrise) zeichnen sich durch jene untaug-
liche Problemsicht aus, die Umweltbelastungen
im wesentlichen als Herausforderung von Tech-
nik, Okonomie und Politik begreift. In diesen
Beitrigen wird denn auch auf konkrete Vor-
schlige zur Losung der Umweltprobleme hin-
gearbeiter; sie heben sich insofern kaum von
entsprechenden fachspezifischen Verdffentlichun-
gen ab.

Anders jedoch in den Teilen I (Hintergriinde
der Umweltkrise) und IIT (Gesellschaftliche
Leitbilder und Wertsetzungen), wo der Leser
das eigentlich Neue — den Beitrag der Um-
weltethik — crwartet. Ob die » Anpassung lei-
tender Angestellter an private Gewinninteres-

sen als Ursache von Umweltbelastungen«, dic-

»Mé&glichkeiten der Einbringung ethischer Kri-
terien in wirtschaftliche Entscheidungsprozesse«
oder die »kulturelle Verhaltensweise und die
Umwelt des Menschen« diskutiert werden,
kaum einmal wird die Briicke zur Realitit —
zur Bekimpfung der Umweltverschmutzung —
geschlagen. Wo  dies doch  versuchr  wird,
herrscht der Eindruck unverbindlicher Absichts-
crklirungen vor, wic etwa bei der Forderung:
»Die Kosten-Nutzen-Analyse kann gewisser-
maflen als der formale ethische Rahmen be-
trachter werden, in den eine normative poli-
usch-theologische Ethik tragfihige Wertungen
in Torm materieller Xosten- und Nutzendefi-
nitionen einzubringen hat« (S.85). Auch nach
dem Aufsatz von Schubert zur »Einbringung
cthischer Kriterien in wirtschaftliche Entschei-
dungsprozesse« muff man den Eindrudk gewin-
nen, dafl ein so schwach begriindeter Entschei-
dungsparameter wie diese  »wirtschaftliche

Ethik« keine ecxplizite Beriicksichtigung ver-
dient, weil er irrationale Entscheidungsele-
mente verstirke. ’

Wenn sich nach der Lektiire des Buches auch
nicht ganz der Eindruck einstellen will, die
Entwicklung einer Strategie zur Uberwindung
der Umweltkrise bleibe doch besser in den
bewshrten Hinden der fachbezogen arbeiten-
den Naturwissenschaftler und Okonomen, so
liegt das vor allem an dem Beitrag von
Simonis zur »Lebensqualitdt« und einigen Aus-
fiihrungen von Wenke (S.69~73). Hier wer-
den Schwiichen der traditionellen Wohlfahrts-
maflstibe aufgedeckt und Anregungen fiir ihre
realitdtsnahe  Fortentwicklung gegeben, die
durchaus auch fiir die Anliegen christlicher
Ethik aufnahmefihig sein kdnnten.

Dipl.-Kfm. E. Herion, Koln

Das Milliarden-Ding — Die Sicherbeit im
Auto von morgen — Eine Dokumentation
von Peter Norden, Copress-Verlag Miin-
chen 1975, 128 S., kart., DM 29,50.

Es lebe das Auto — Medium und Symbol der
Freiheit und Unabhingigkeit! So in etwa
konnten die ersten 15 Seiten dieser Dokumen-
tation iiber die Versuche und Pline der Auto-
mobilindustrie zur Steigerung der Verkehrs-
sicherheit iiberschricben sein. Da werden in
geradezu atemberaubender Weise die zwei-
fellos vorhandenen Segnungen des Automobils
hochgejubelt und die ~ wohl auch zweifellos
vorhandenen — Negativeffekte verniedlicht
oder anderen Verursachern angelastet. Ja, es
gibt sie noch, die Auto-Tetischisten, die Peter
Norden spbrtelnd tief in die Minderheit ge-
raten sieht, und von deren Weltanschauung
er sich nicht ganz freisprechen kann. Lrwas
mehr an Distanz, Sachlichkeit und Ausge-
wogenheit bei der Einfiihrung ins Thema
»Auto« hidtten dem Informartionsgehalt seiner
Aussagen kaum geschadet und wiren den fol-
genden Beitrdgen im Stil angepaflter gewesen.

Naturgemif sind diese im Kernstiick der Do-
kumentation zusammengefafiten Original-Bei-
trige namhafrer Wissenschaftler der groflen
Automobilwerke der interessanteste Teil. Sie
berichten iiber die in ihren Forschungsabrtei-
lungen durchgefiihrten Experimente zur Verbes-
secung der fahrzeugtechnischen Sicherheir, die
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mit einem nie dagewesenen finanziellen Auf-
wand, der den Buchtitel »Milliarden-Ding«
hergibt, betrieben werden. Dabei vergessen
natiirlich auch sie nicht, sich, thre Arbeit und
ihre Erfolge in entsprechender Weise zu wiir-
digen. Das Ganze geschicht jedoch anschaulich,
in der Darstellung geradezu spannend, fiir
den technischen Laien gut verstindlich und
letztendlich noch mit jenem Maf8 an Sachlich-
keit, das dem Leser den Glauben an die Ob-
jektividit, Unvoreingenommenheit und Urteils-
fahigkeit des jeweiligen Berichterstatters erhilr.

Wie ein roter Faden zicht sich dabei die Frage
der Wirtschaftlichkeit der einzelnen Sicherheits-
projekte durch die Ausfiihrungen, um schliefllich
in der generellen Diskussion iiber die Wirt-
schaftlichkeir der Sicherheitsforschung im Kraft-
fahrzeugbercich schlechthin zu enden.

Den Abschlufl der Dokumentation bilden eine
Zeittafel zur Entwicklung der Experimentier-
Sicherheits-Automobile und die daraus zu
zichenden Schlufifolgerungen fiir  konkrere
Sicherheitspolitik und zukiinfrige Zicle. Eine
kurze, fesselnd geschriecbene Darstellung des
Verlaufs der 5.ESV-Sicherheitskonferenz in
London rundet das Bild ab.

Insgesamt wurde mic dieser Dokumentation
cine umfassende Erorterung des Problems
»Sicherheits-Fahrzeug« vorgelegt. Angereichert
mit vielen TFarbforos, Diagrammen und tech-
nischen Zeichnungen eréffnet diese  Srudie
einen tiefen und aufschluf8reichen Einblick in
die vielschichrige Marterie der Kraftfahrzeug-
technik und ihrer Méglichkeiten und Grenzen
im Dienste der Verkehrssicherheir.

Dipl.-Volksw. W. Jiger, Kéln

Ballmer, Roger, Versuch einer Erfassung
der Straffenverkehrsunfallfolgekosten fiir
die Schweiz 1972, Verlag Herbert Lang,
Bern, und Peter Lang, Frankfurt a. M. 1975,
225 8., sFr. 38,—.

Ballmers Untersuchung ordnet sich in dic lange
Reihe in- und auslindischer Untersuchungen
zum Thema Unfallfolgekosten im Scraflenver-
kehr ein. Seine auf die Schweizer Volkswirt-
schaft abgestellte Analyse erhebr den Anspruch,
die in unserem Nachbarland bislang nur unzu-
reichend bekannten Zahlenwerte auf diesem

Sektor zu ermitteln, um dann in einem weite-
ren Schritce Mafinahmenschwerpunkee fiir die
Senkung der Unfallkosten festzulegen.

Die Arbeit gliedert sich in zwei Hauptreile.
Im ersten werden zundchst einige Begriffe und
Zusammenhiinge aus dem Bereich des Unfall-
geschchens erklirt sowie die einzelnen Kosten-
arten theoretisch dargestellt. Erheblich umfang-
reicher ist die darauf folgende Beschreibung
der methodischen Grundlagen und die nume-
rische  Durchfithrung der Berechnung. Das
zweite Hauptkapitel iiber Mafinahmenschwer-
punkte zur Senkung der Unfallzahlen und
-folgen differenziert nach aktiven und passiven
Aktionen.

Bei der Bewertung von Verkehrstoten wihle
Ballmer einen etwas umstindlichen, aber durch-
aus vertretbaren Weg. Er quantifiziert zunichst
ausfiihrlich den Kostenwert simtlicher Unfall-
opfer, um dann fiir dic Erwerbstitigen unter
ihnen den aus ihren Produktionsbeitrigen ab-
geleiteten Ercragswert zu ermitteln. Zur Ver-
meidung einer Doppelzihlung subtrahiert er
dann wieder vom Ertragswert der erwerbsti-
tigen Unfallopfer deren Kostenwert.

Zur Ermittlung der Produktionsausfille durch
Verkehrstote und -verletzte greift Ballmer auf
das sogenannte Nettoertragswertverfahren zu-
riick. Er mindere also den Verlust an Brutro-
produktionsbeitrigen fiir die Gesellschafe durch
den Tod von Unfallopfern um den ebenso
ausfallenden Konsum der Unfallopfer. Diesen
streng materialistischen Ansatz entschiirft er
aber durch Hinzurechnung immaterieller Ko-
sten.

So anspruchsvoll und griindlich die Ermittlung
von Produktionsausfillen, Kostenwerten und
Konsumgrsflen auch ist, so diirftig ist auf der
anderen Seite der auf knapp zwet Seiten erfol-
gende Quantifizierungsversuch der immateriel-
[en Kosten ausgefallen. Als Filfsgrofle fiir
letztere Werte werden gerichtlich festgelegre
»Genugtuungsleistungen« angesetzt. Zwar be-
tont Ballmer, dafl es sich hierbei um die mini-
malen Werte bhandele. Angesichts eines Anteils
der immatericllen Kosten von nur 1,49y an
den gesamten Unfallfolgekosten stellt sich aller-
dings dic Frage, ob hier nicht eine vervefte
Betrachtung iiberzeugendere Ergebnisse gelie-
fert hiree.
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Im Zusammenhang mit der Bewertung des
Ausfalls menschlicher Arbeitskraft unterlaufen
Ballmer aber etnige methodische Fehler, die
das Ergebnis verzerren. Bedingt durch die Um-
rechnung der unfallbedingten Reduzicrung des
Fakrtors Arbeit auf Arbeitsjahre, iibersicht der
Verfasser, dafl er gegenwirtige Arbeitsaus-
fille mit zukiinftigen Ausfillen aggregierr,
ohne die Zeitpriferenz der Gesellschaft zu be-
riicksichtigen. Die Tatsache, daf§ ein reduzicrter
gesamuwirtschaftlicher Produktionsbeitrag durch
Verkehrstote mit zunehmender Verschiebung
in die Zukunft immer geringer bewertet wird,
kommzt nicht zum Ausdruck. Neben der Ver-
nachldssigung des Diskontierungsproblems 13t
er ferner die Leistung des Faktors Kapital bei
der Wertschépfung aufler Betracht. Ballmer
ordnet das Nettosozialprodukt zur Faktorko-
sten nur den Erwerbstitigen zu. Diesc kurz-
fristig  durchaus richtige Unterstellung limita-
tionaler Fakrtoreinsatzverhilinisse diirfte aber
langfristig nicht haltbar sein. Es erscheint viel-
mehr realistischer, von einer nach gewisser Zeit
verinderten Produktionsfunktion auszugehen
und eine ncue produktive Einsatzméglichkeir
des lurzfristig unfallbedinge brachliegenden
Sachkapitals zu unterstellen. Nicht beriicksich-
ugt werden schliefilich Wachstumseffekte.

In die Unfallfolgekosten-Berechnung  fliefen
ferner Spital- und Heilkosten ein. Etwas ab-
wegig erscheint der Ansatz von »Kosten der
Neueinstellung« durch ausfallende erwerbsti-
tige Verkehrstote. Der hier angestrebte Genau-
igkeitsgrad erscheint angesichts der breiten
statistischen  Informationsliicken an anderer
Stelle etwas iiberspitzr. Als weitere marterielle
Kosten werden die Sachschiden iber die Ge-
samustatistik der Versicherungsgesellschaften in
Verbindung mit einigen Hilfsrechnungen quan-
tifiziert.

Besonders hervorzuheben ist die erstmals in
cine Unfallfolgenbetrachtung dieser Arc auf-
genommene Beriicksichtigung von inhaftierten
erwerbstitigen Verkehrssiindern, eine Unfall-
folge, die ebenfalls zu einem reduzierten Volks-
cinkommen  fihrt. Besondere Beachtung hat
Ballmer auch dem Problem der Zeitkosten
durch Unfille gewidmet. Er prisentiert ein
an die Theorie der Warteschlangen angelehntes
Modell, wleches er allerdings mangels empi-
rischen Erfahrungsmaterials aber nicht mit

Zahlen fiillen kann. Da ihm alle anderen Be-
wertungsansitze als zu grob und ungenau
erscheinen, unterlifit er einen Ansatz von Zeit-
kosten ganz. Deutlich wird auch das Bemiihen
sichtbar, die in anderen Untersuchungen hiufig
anzutreffenden Doppelzihlungen zu vermeiden.
Gleiches gilt fiir dic erstmals erfolgte saubere
Trennung der realwirtschaftlichen Kosten des
Unfallgeschehens von nur im Zusammenhang
mit Unfillen stehenden Transfers (Renten,
Schmerzensgeld usw.). Das in fritheren Arbei-
ten so hiufig anzutreffende unsystematische
»Sammeln« von »Kosten« unterbleibt hier.

Das zweite Hauptkapitel iiber Mafnahmen-
schwerpunkte ist etwas kurz geraten. Durch
Zuordnung der Unfallkosten zu bestimmten
Unfallursachen leitet er zu hohe Geschwindig-
keit, MiBachtung der Vorfahrr, Fufiginger-
Fehlverhalten und Alkohol als »teuerste« Ur-
sachen ab. Bei den passiven Mafinahmen wird
fiir Sicherheitsgurte cine Nutzen-Kosten-Be-
trachtung angedeutet. Fiir konkrete Programme
sind die im zweiten Teil der Untersuchung
angedeuteten Ergebnisse nur als sehr grobe
Leitlinie brauchbar, mehr wird aber auch nicht
in der Themenstellung versprochen.

Vergleicht man Zielsetzung und Ergebnis der
Arbeir, so zeigr sich, daff auch Ballmer — wie
seine Vorginger — gezwungen war, einen be-
deutenden Teil seiner Zielserzungen auf dem
Altar statistischer Liicken und Unvollkommen-
heiten zu opfern. Wer daher in sciner Unter-
suchung einen neuen »groflen Wurf« erwarter,
wird seine Erwartungen reduzieren miissen.
Scine Analyse legt den Schwerpunkr cher auf
cine streckenweise interessante Filigranarbeit
an schon bekannten Verfahren, wobei aller-
dings ab und zu der Meiflel crwas zu tief
angeserzt wird., In jedem Fall bieter die an-
schauliche Darstellung  Ballmers sowohl fiir
den Nichtfachmann als auch fiir den Studenten
der Verkehrswissenschaft einen guten Einstieg
in dic Problematik dieser Materie. Dies gilt
um so mehr, als Ballmer sich einer — in ande-
ren Untersuchungen anzutreffenden — kiinst-
lichen Formalisierung der beschricbenen Zu-
sammenhinge enthilt und damit die Lesbarkeit
sciner Analyse erhsht.

Dipl.-Volksw. K.-H. Lindenlanb, Koln
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