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motorization and share of passenger cars repectively on the Oße hand and residential population 

on the ether hand. 

Resume 

A I'aide d'analyses en correlations et regressions ains! que du t,raitement ele,cnonique de I'infor­
mation se referant aux grandes villes de la Republique Federalt; de ,I Allem~gne. pendant 
}'epoque 1960--1974 on atout d'abord Ihabli sous forme de correlatlOns Simples hnealres et ,re­
presente en graphiques des dependances originaires entre macun des deux facteu!s popul~tton 
residentielle, effectif de vehicules a moteur d'une part et de ~'effectif de VQltureS pnvees 
d'autre part. Partant de ces dependances originaires on a ensulte elab~re. et represente cn 
diagrammes des relations nonlincaires d~rivees . entr: le d~gre de motOrtsatlon et la part de 
voitures privees d'une part et Ja populatlOn resldennelle d autre part. 
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Struktur des Taktbetriebes in öffentlichen Verkehrsunternehmen 
und Möglichkeiten der Verbesserung des Regelmäßigkeitsniveaus 

VON DIPL.-VOLKSW. KARL-HANS WEtMER, BONN 

1. Position der Regelmäßigkeit innerhalb der komplexen Gesamtattraktivität 

Die Attraktivität des öffentlichen Personennahverkehrs (öPNV), die im Zusammen­
hang mit der notwendigen Substitution von individuellem durch öffentlichen Verkehr 
eine entscheidende Rolle spielt, hängt von den betriebsindividuellen Realisierungsgraden 
ab, mit denen die heterogenen Qualitätskomponenten verwirklicht sind. Zu den zahl­
reichen Qualitätsdimensionen, die hierbei von Bedeutung sind, ist u. a. auch die Regel­
mäßigkeit der öffentlichen Verkehrsmittel zu zählen. Wie bereits an anderer Stelle 
erläutert 1), beeinflußt dieser Anraktivitätsaspekt nam Auffassung von 127 VöV-Mit­
gliedsunternehmen die Qualität des Leistungsangebots eines Verkehrsbetriebes mit einer 
Intensität, die spürbar größer ist als z. B. die der Qualitätselemente 

- Bequemlimkeit 
Preiswürdigkeit 

- Sicherheit und 
- Netzdimte. 

Nur dem Qualitätsfaktor »Pünktlichkeit der öffentlichen Verkehrsmittel. werden stär­
kere Rückwirkungen auf die komplexe Größe »Attraktivität. zuerkannt. 
Im Rahmen einer umfangreimen Untersumung der Qualität des öPNV in Unternehmen 
Nororhein-Westf.lens 2) wuroe .um der Attraktivitäts.spekt .Regelmäßigkeit. für 32 
Verkehrsbetriebe detaillierter analysiert. Basis der Ermittlungen waren die Fahrpläne 
der Unternehmen, die im Untersuchungszeitraum »April bis Juni 1974. gültig waren. 
Im folgenden sollen nach einer kurzen Erläuterung des Begriffs »Regelmäßigkeit im 
öPNV« einige wesentliche Resultate der durchgeführten Analyse dargestellt werden. 

2. Erläuterungen zum Begriff der Qualitätsdimension .Regelmäßigkeit. 

Die Attraktivitätsebene »Regelmäßigkeit. hängt eng zusammen mit der Qualitäts­
komponente »Häufigkeit •. Der zuletzt genannte Faktor berücksichtigt lediglich, daß 
während einer bestimmten Zeitspanne - z. B. während einer Stunde oder während 
eines Tages - eine bestimmte Zahl von Verkehrsmitteln auf einer Linie oder in einem 

Anschrjfl d~s V~rfasstrs: 
Dipl.-Volksw. Karl-Hans Weimer 
In der Maar 38 
5300 Bonn-Bad Godesberg 

1) VgI. W~jmer, K.-H., Die Bedeutungsdifferenzen von Angebotseigenschaften im öffentlidlen Personen­
nahverkehr; in: Verkehr und Technik, Heft 1211974, S.466 ff. 

2) Vgl. Forschungsbericht der Friedrich-Ebert-Stiftung, Qualitätsbezogene Betriebsvergleiche im öffentlichen 
Personennahverkehr Nordrhein-Westfalens. 
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Verkehrsgebiet im Einsatz ist; hierbei wird nicht beamtet, wie diese Fahrtenzahl über 
die jeweilige Zeitspanne verteilt ist, also ob Fahrzeuge in gleichmäßiger oder unregel­
mäßiger Folge verkehren. 
Bei der Regelmäßigkeit spielt dagegen noch eine zusätzliche qualitative Anforderung 
eine Rolle. Diese beinhaltet, daß die Haltestellen einer oder mehrerer Linien in konstan­
ten zeitlichen Abständen bedient werden. Diese Art der Fahrplangestaltung ist einmal 
für den Verkehrsbetrieb mit Vorteilen verbunden, weil bei ihr die für die Fahrplan­
struktur maßgebenden Elemente - wie der Kapazitäts-, der Lade- und der Frequenz­
faktor!) - über einen längeren Zeitraum unverändert gültig bleiben. Zum anderen ist 
ein regelmäßiger Betrieb auch für die Kunden des öPNV von Bedeurung, weil er differen­
zierte Fahrplanauswertungen bezüglim der Abfahrzeiten der Verkehrsmittel über­
flüssig macht. Besitzt der Fahrgast Kenntnisse über ·den Basiszeitpunkt des Taktbetriehes 
und den Verkehrsmittelabstand, so ist er über sämtliche Bedienungszeiten während der 
Taktdauer orientiert und kann auf dieser Grundlage die unattraktiven Wartezeiten an 
seiner Einstieghaltestelle verringern, ohne vorher ,dem Fahrplan entspremende Infor­
mationen entnehmen zu müssen. 
Im Zusammenhang mit der Attraktivität des Leistungsangebots eines Verkehrsbetriebes . 
reidlt die Feststellung nicht aus, daß die Betriebsleistungen in regelmäßigen Zeitabstän­
den angeboten werden. Aussdtlaggebend hierfür ist, daß das unternehmensspezifische 
Taktniveau von folgenden drei Faktoren abhängig ist: Einmal spielt ,der räumliche 
Aspekt eine wesentliche Rolle. Dieser berücksichtigt den Verkehrsgebietsausschnitt, in 
dem der jeweilige Takt gültig ist, also ob die einheitliche Verkehrsmittelfolgezeit 

auf eine Fahrtrichtung einer Verkehrslinie, 
auf beide Fahrtrichtungen einer Verkehrslinie, 
auf eine von mehreren Verkehrslinien gemeinsam bediente Strecke. 
auf mehrere unterschiedlich verlaufende Verkehrslinien 
oder 
auf das gesamte Verkehrsnetz des Unternehmens 

angewandt wird. Zur Kennzeichnung der Regelmäßigkeit ist zum anderen ein zeitlicher 
Aspekt von Bedeutung. Hiermit wird dem Umstand Rechnung getragen, daß sich der 
Taktbetrieb auf stark unterschiedliche Zeiträume erstrecken kann, wobei im Optimalfall 
Taktdauer und Betriebsd:mer übereinstimmen. 

Auch nach der Festlegung des Zeitraumes und des Verkehrsgebietsausschnittes, in dem 
regelmäßige Betriebsleinungen produziert werden, bleibt noch ein erheblicher Spiel­
raum für die Gestaltung des Taktes offen. Deshalb muß als weiteres in attraktivitäts­
mäßiger Hinsicht relevantes Charakteristikum schließlich noch die Taktdichte beachtet 
wer.den. Durch diese wird respiziert, daß die Anzahl der pro Zeiteinheit in gleichblei­
benden Abständen durchgeführten Fahrten einen starken Einfluß auf das betriebsindi­
viduelle Qualitätsniveau der Regelmäßigkeit besitzt. Dabei besteht für ,diesen Aspekt 
der betrachteten Attraktivitätskomponente eine große Bandbreite realisierbarer Alter­
nativen, die vom oberen Grenzwert »temnisch mögliche Verkehrsmittelfolge. bis zur 
unteren Qualitätsschwelle reicht, die von dem längsten zeitlichen Fahrzeugabstand 
gebildet wird, den die Kunden des OPNV als Takt erkennen und akzeptieren. 

3) Vgl. Vop. G. und Mierau. V., Untersumung des Netzverkehrs von Nahverkehrsmitteln nada starrem 
Fahrplan. - Gutachten erstellt im Auftrage des Bundesmnisters für Verkehr, Hannover 1974, S.9 f. 
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~rst ~enn alle drei Dete~~.inanten ~er Regelmäßig~eit einer Verkehrslinie vorgegeben 
slJ;d, 1St das fahrpianmaß1ge Sollmveau der Quahtätskomponente eindeutig fixiert. 
DIeses kann al~ Punkt in einem dreidimensionalen Raum aufgefaßt werden (vgl. Abbil­
dung 1). DabeI 1st der Erfülltheitsgrad des Qualitätsfaktors um 50 niedriger, je näher 

Ab bil dung 1 : Bestimmungsgrößen des Regelmäpigkeitsniveaus 

räumliche Determinante 

B 

A 
1 

B3r-_______ y 

zeitliche Determinante 

Taktdichte 

B 
1 

der linienindividuelle Wert am Koordinatenursprung liegt. Dementsprechend ist also 
z. B. das durch den Punkt B gekennzeichnete Regelmäßigkeitsniveau als in erheblichem 
~usmaß. att~aktiver zu beurteilen als die durch den Punkt A festgelegte Qualitätsposi­
tlOn, weil hler 

sowohl die Anzahl der Fahrten pro Zeiteinheit (Taktdichte), 
als auch der Anteil der Taktdauer an der Betriebsdauer (zeitlicher Aspekt) und 
schließlim ebenfalIs die Relation zwischen der Länge der Linien mit der durch die 
Taktdichte fixierten Taktart und dem gesamten Verkehrsnetz des Unternehmens 
(räumlicher Aspekt) 

einen höheren Realisierungsgrad aufweisen. 

Will man das Regelmäßigkeitsniveau verschiedener Linien oder Verkehrsmittel eines 
Unternehmens vergleichen oder eine Gegenüberstellung unterschiedlicher Verkehrs­
betriebe in bezug auf die Quantität und Qualität des Taktbetriebes durchführen, so 
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müssen in der Regel untersmiedlidt strukturierte Taktarren zusammengefaßt werden 4). 
Entsprechenae Berechnungen erfolgten für 32 Mitgliedsbetriebe des VöV aus Nord­
rhein-Westfalen. Dabei wurden über eine Fahrplananalyse zunächst die Linien ennittelt, 
auf denen in heiden Fahrtrichtungen und voller Länge Betriebsleistungen in gleichblei­
benden Zeitintervallen angeboten werden. Für jede dieser Linien war dann in einem 
zweiten Untersuchungsschritt festzustellen, wie lange die versdüeclenen Taktarten zur 
Anwendung kommen. Ansmließend wurden für die einzelnen realisierten Taktarten 
eines Untersuchungsbetriebs die Summen ,der Taktdauern auf allen berucksimtigten 
Linien konstatiert und in Relation zur effektiven Betriebsdauer des Unternehmens 
gesetzt. 
Die so quantifizierten Anteile der verschiedenen Taktarten können nicht direkt in 
einem betriebsindividuellen Regelmäßigkeitsindex zusammengefaßt werden. Ausschlag­
gebend hierfür ist, daß die. einzelnen Taktdichten eine unterschiedliche Atuaktivität auf­
weisen. Deshalb ist eine Gewichtung der entsprechenden Anteilswerte erforderlich. Da 
hierfür keine Gew.ichtungsfaktoren, die auf einer problemspezifismen Fahrgastbefragung 

Abbildung 2: 

" 

" 

Bewertungs/unktion für die Qualitätsdimension »Regelmäßigkeit« (Punktzahl je 'I, 
Anteil eines bestimmten Taktintervalls an der gesamten effektiven Betriebsdauer) 

10 1$ 20 75 Xl ., " '" Takl ,n'.,.vC!lI Im,n l 

4) Zur Beredmungsmetbode des Regelmäßigkeitsindex vgl. Forschungsbericht der Fried.rich-Ebert-Stiftung, 
Qualitätsbezogene Betriebsvergleiche .•. , a.a.O., Kap. 4.2.3., S. 47 f. 
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basieren, zur Verfügung stehen, mußte bei der Analyse eine Hypothese über die Bedeu­
tungsdifferenzen der verschiedenen Taktarten aufgestel1t wer.den. Dabei war davon aus­
zugehen, daß die Attraktivität eines Verkehrsangebots von den Kunden um so höher 
eingeschätzt wird, je größer die Dichte ist, die der starre Fahrplan aufweist. Zusätzlich 
~urde vermutet, ~aß zwisch~n de: Taktdichte und den Gewichtungsfaktoren kein 
hnearer, sondern em progressIv steIgender Zusammenhang besteht, also z. B. ein 30-
M.inuten-Takt mehr als doppelt so attraktiv wie ein 60-Minuten-Takt empfunden wird. 
DIe auf ~~sen. Prän:issen beruhende Bewertungsfunktion für die Qualitätsdimension 
ltRegelmaßlgkeIt~, dIe ·den Zusammenhang zwischen den Taktarten und den durch 
Punktwerte ausgedrückten Qualitätsgewichten spiegelt, ist in Abbildung 2 dargestellt. 

Den betriebsindividuellen Regelmäßigkeitsindex R erhält man nun indem man die 
qua~cifizierten ~nteile ?er ~nwendung der einzelnen Taktarten ~n der gesamten 
B~t~lebsdauer .mlt dem Jeweiligen taktintervallspezifischen Bewertungsgewicht multi­
plIZiert und dIe Summe dieser gewichtigen Anteile bildet: 

R ~ 100· I: 120. [TDij 
. TA· . B 
l=a L J=l 

In dieser Gleichung bedeutet: 

TA ~ Taktart (Zahl der Fahrten pro Zeiteinheit) 
TD = betriebsindividuelle Dauer der einzelnen Taktart 
B = effektive Betriebsdauer 

a = geringste Fahrzeugfolge im jeweiligen Untersudtungsbetrieb 
b = höchste Fahrzeugfolge im jeweiligen Untersuchungsbetrieb 

= Suffix zur Kennzeichnung einer bestimmten Taktart 

= Suffix zur Kennzeichnung einer bestimmten Linie des jeweiligen Untersuchungs­
betriebs 

n = Anzahl der Linien des jeweiligen Untersuchungsbetriebs 

120 = Basis der Punktbewerrung (ergibt für die Taktlart »120 Min< das Qualitätsge­
wicht .1<) 

3. Regelmäßigkeitsniveau in 32 Untersuchungsbetrieben 

Im Zusammenhang mit einer detaillierten Qualitätsanalyse für 32 Verkehrsbetriebe 
Nordrhein-Westfalens konnte auch eine genauere Analyse der Regelmäßigkeitsstruk­
turen .durch~eführt wef1den. Dabe~ wurde festgestellt, daß insgesamt 12 verschiedene 
Taktdlchte.n ln de.n Unterne~me.n Anwendung finden. Diese sind _ wie die Abbildungen 
3 und 4 zeigen - In unterschIedlIchen Kombinationen und Intensitäten in den einzelnen 
Betrieben realisiert. Dabei schwankt das Ausmaß, in dem die unternehmensindividu­
ellen Betriebsleistungen im Taktbetrieb angeboten werden, zwischen dem Maximalwert 
von. 94 0/0 u~d ,dem. Minimalwert von 0°/0;. letzterer wur.de für zwei Untersuchungs­
~etnebe ermIttelt, dIe also ganz darauf verZIchten, Fahrzeuge in gleichbleibenden zeit­
IImen Abständen einzusetzen. 
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Abbildung 3: 
Regelmäßigkeitsstruktur in 15 Verkehrsbetrieben mit dominierendem Aufgabenbereich 
.. Verkehr in Großstädten« (Anteile der verschudenen Taktd,,:hten an der gesamten 

unternehmensindividuellen Betriebsdauer in 010; zur Legende vgl. Abb.4) 
.. ,. .. .. 

T.U ...... . 

ho " , 
,~ 

Vergleicht man die Regelmäßigkeitsstruktur der übrigen l.!nternehmen, so ~ann I?an 
feststellen daß für die Bedeutung der einzelnen Taktarten Im tJPNV erheblIche DIffe­
renzen be~tehen. Fast in allen Unternehmen kommen - wenn auch in unterschiedlichem 
Ausmaß - der 3D-Minuten-Takt (28 Betriebe) und der 6D-Minuten-Takt (27 Betriebe) 
zur Anwendung. Relativ häufig wird auch noch von den drei Taktdichten 

konstantes Zeitintervall .10 Minuten« (11 Anwendungsfälle) 
konstantes Zeitintervall »15 Minuten« (16 Anwendungsfälle) 
konstantes Zeitintervall »20 Minuten« (17 Anwendungsfälle) 

Gebrauch gemacht; dabei bleibt die Nutzung dieser Taktarten aber überw.i~end a~f 
großstädtische Verkehrsbetriebe beschränkt. Die restlichen festge~tellten Tak~mveaus m~t 
betrieblichen Realisierungsgraden von mindestens 1 °/0 der Betne~sdauer,. die zum ~ell 
kurze zum Teil aber auch mittlere und lange Fahrzeugfolgezetten bemhalten, smd 
jeweil~ nur in relativ wenigen Unternehmen anzutreffen. Hierbei ~ominiert wieden:m 
die Anwendung in Verkehrsbetrieben, die primär in Großstädten mit über 100000 El~­
wohnern Betriebsleistungen produzieren. Aber auch in mehreren Unternehmen, die 
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Abbildung 4: 

Regelmäßigkeitsstrukur in 15 Verkehrsbetrieben mit dominierendem Aufgabenbereich 
»Verkehr in mittelgroßen Städten, in Kleinstädten und/ oder ländlichen Regionen« 
(Anteile der verschiedenen Taktdichten an der gesamten untemehmensindividuellen 

Betriebsdauer in fJ/o) 

.. 

'0 

~I d ..... "'_.ift~ ......... l.Io ..... ..-_ S, ,. ". 
l.IoIM ...... _ •• 4 .... 
, .. < ........ _. u. I . ... 
... ,",u..-_. » . I.'" 

überwiegend mittelgroße Städte verkehrl~ch erschließen, wird ein Teil der angebotenen 
Platz-km durch eine dieser Taktdichtlen chanrkterisiert. 

Für die 10 Verkehrsbetriebe, die verschiedene Verkehrsmittel einsetzen, wurde eine 
differenzierte Analyse für Straßenbahn und Bus vorgenommen. Dabei zeigt sich, daß 
in allen Unternehmen der Anteil des Taktbetriebes bei der Straßenbahn höher als beim 
Omnibus ist (vgl. Abbildung 5). Allerdings weisen di. Resultate, die für die verschie­
denen Untersuchungsbetriebe gelten, zum Teil erhebliche Unterschiede auf. Diese 
betreffen einmal das Ausmaß der Regelmäßigkeitsdifferenz, .das zwischen den bei den 
Verkehrsmitteln besteht, und zum anderen die innerbetrieblichen und zwischenbetrieb­
limen Abweichungen der Regelmäßigkeitsstruktur von Straßenbahn und Bus. 
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Abbildung 5: . 
Re elmäßigkeitsstruktur in 10 Verkehrsbetrieben differenziert nach den Verkehrs­
mi;'eln .Straßenbahn. (S) und .Omnibus. (B) (Anteile der versch~ed:nen Taktd,chten 
an der verkehrsmittelspezijischen Betriebsdauer im Unternehmen m I,; zur Legende 

vgl. Abb.4) 

Die meisten Taktarten, von denen in einem ':1~ternehmen Gebrauch ~emacht wird~ 
werden _ allerdings mit unter-schiedlichen Reahsleru~gsgraden - ~uf belde ~erkehrs 
mittel angewandt. Hinzu kommt in den meisten Betrteben noch m.mdestens ell:e Takt­
dichte, die zusätzlich im Verkehrsbereidt .Omnibus..: vorzufi~den ~st. ~u: drei U-?ter­
suchungsbetriebe setzen bei der Straßenbahn Fahrzeugf~lgezelten el?", die ~m O~~b~s­
sektor des Unternehmens nicht genutzt werden. Erwahnenswe.rt 1st weiter, a .er 
Schwerpunkt des Taktbetriebes in fast allen U~ternehmen .,bel, de~ Stra~enbahn ~ 
B ·ch h blich kürzerer Tak.dichten liegt als beim Bus. Zusatzhch slOd belm Straßen 
b:~:ver~e~r vieler Unternehmen die in gleidtmäßigen Zeitin~ervallebaang~bot~:en 
Betriebsleistungen vi:el.a,usgeprägter auf nur eine Taktan konze~tnert .als ' ~ ~~ 06, 

der in der Mehrzahl der Fälle mindestens zwei relevante Takt.<hchten 1m Bereich hoherer 

Fahrzeugfrequenzen aufweist. . . . 
Deutlich abweidtend von den übrigen Untersuchungsergebms~en smd die. v~rkehrs­
mittelspezifischen Regelmäßigkeitsstrukturen des Verkehrsbet~lebes 1. D~bel. Si: vor 
allem die beiden folgenden Besonderheiten hervorzuheben: Emmal wer eo in eseffi 
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Unternehmen auch beim Verkehrsmittel Omnibus nur vergleichsweise kurze Takt­
intervalle angeboten, wobei vor allem dem hohen Anteil des 10 ... Minuten-Taktes von 
knapp 20 % eine große qualitätswirksame Bedeutung zukommt. Zum anderen weist 
im Betrieb 1 auch.die Straßenbahn mehrere beachtenswerte Taktdichten auf, die mit 
22 % bis 24 % iCler Betriebsleistungen in etwa in gleichem Ausmaß zur Anwendung 
kommen. 

Faßt man die Taktarten für die einzelnen Unternehmen in dem dargestellten Regel­
mäßigkeitsindex zusammen, so kommt man zu den in Tabelle 1 wiedergegebenen 
Resultaten. Hierbei ergeben sidt zwischen den verschiedenen Untersuchungsbetrieben 
Ergebnisdifferenzen, .die deutlich machen, daß die in den Abbildungen 3 und 4 enthal­
tenen Regelmäßigkeitsinformationen nur indirekte Hinweise auf das betriebsindividuelle 
Realisierungsniveau der Attraktivitätskomponente »Regelmäßigkeit« geben. Ausschlag­
gebend hierfür ist, daß die dargestellten Regelmäßigkeitsstrukturen nur den quantita­
tiven Aspekt des Takthetriebes berücksichtigen und damit nicht beachtet wird, daß die 
verschiedenen Taktdiduen für die Kunden des öPNV von unterschiedlicher qualitativer 
Bedeutung sind. 

Tabelle 1: 
Regelmäßigkeitsindex und Spaltenrang für 30 Untersuchungsbetriebe 

Unternehmen Regelmäßigkeits- Spalten- Unternehmen Regelmäßigkeita- Spalten-
index rang index rang 

1 686,2 16 95,9 24 

2 464,3 4 17 163,2 20 , 435,6 5 1. 325,8 " • 532,4 2 " 275,0 15 

5 421,7 7 20 58,8 27 

• 303,4 ,. 
" 193,4 " 7 238,2 ,. 
" 100,0 2J 

• 330,9 " 2J 216,4 18 

• 435,6 5 24 61,9 " 
10 223,0 17 2S 74,6 25 

" J55,1 10 " 109,0 " 
" 527,0 , 27 41,4 2. 

" 387,7 • " 1 J8,6 " ,. 419,~ • 29 18,8 29 

15 J06,6 " '0 16,2 '0 

Die Unterschiede, die zwischen .den Aussagen des Regelmäßigkeitsindex gemäß Tabelle 1 
und den Aussagen ·der Regelmäßigkeitsprofile gemäß Abbildungen 3 und 4 bestehen, 
sollen mit Hilfe der bei den folgenden Beispiele deutlich gemacht werden. Wie aus 
Abbildung 3 hervorgeht, machen mehrere Betriebe - z. B. die Unternehmen 11 und 12-
in einem höheren auf die Betrieb9dauer bezogenen Ausmaß von verschioedenen Takt­
arten Gebrauch als das Unternehmen 1. Da aber ,das Unternehmen 1 erheblich inten­
siver qualitativ bedeutsamere Taktdichten nutzt als die beiden V.ergleimsbetriebe, ergibt 
sim für das Unternehmen 1 ein spürbar höherer Regelmäßigkeitsindex als für den 
Betrieb 12, dessen Resultat wiederum deutlicher über dem Ergebnis des Unternehmens 11 
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liegt, als es die Abweid1Ung zwischen den heiden Anteilen aller Taktarten an der 
Betriebsclauer vermuten läßt. 

Bei der zweiten Gegenüberstellung sollen die Regelmäßigkeitsstrukturen der vier 
Unternehmen 7,10,23 und 24 verglichen werden. Wie die Abbildungen 3 und 4 zeigen, 
werden in den Betrieben 7 und 23 bzw. 10 und 24 jeweils in etwa gleichem Umfang 
Betriebsleistungen in Taktform angeboten. Das Unternehmen 10, in dem der Takt­
betrieb nur eine vergleichsweise geringe Rolle spielt, erreicht aber aufgrund der 
Anwendung attraktiver Takndichten einen Regelmäßigkeitsindex, .der ungefähr das 
gleiche Niveau wie die für die Verkehrsbetriebe 7 und 23 gültigen Resultate besitzt, 
weil diese heiden Unternehmen relativ intensiv große Verkehrsmittelfolgezeiten nutzen. 
Ein erheblicher Unterschied besteht dagegen zwischen den beiden Regelmäßigkeitsin­
dizes der Betriebe 10 und 24, obwohl in beiden Unternehmen die relative Dauer der 
angewandten Taktarten in etwa gleich groß ist. Ausschlaggebend für d.ieses Resultat ist, 
daß im Verkehrsbetrieb 10 primär von den Taktdichten .,.10 Minuten« und »20 Minu­
ten« und im Unternehmen 24 in erster Linie von den weniger attraktiven Taktarten 
.,.40 Minuten« und . 60 Minuten« Gebrauch gemacht wiIXi. 

Vergleicht man ,die Regelmäßigkeitsindizes der 30 Untersuchungsbetriebe, so kann man 
zunächst die in Tabelle 1 enthaltenen Spaltenrangwerte aufstellen. Diese Unternehmens­
reihenfolge erweckt - weitgehend zu Unrecht - den Eindruck von deutlich differen­
zierten Regelmäßigkeitsniveaus, weil die Abstände der ermittelten Indexwerte in der 
Rangskala unberücksichtigt bleiben. Diesen Mangel des Regelmäßigkeit-svergleichs kann 
man beseitigen, indem man die gesamte Bandbreite der unternehmensindividuellen 
Kennziffern ,der Regelmäßigkeit in zehn gleich große Rangstufen unterteilt und die 
Resultate der 30 Untersumungsbetriebe in die entspremenden Rangstufen einsortiert. 
Dabei zeigt sich, daß die einzelnen Niveaus der Qualitätskomponente .Regelmäßigk'E:it« 
wie folgt mit Beobachtungsunternehmen besetzt sind: 

Regelmäßigkeitsniveau 1: Velkehrsbetrieb 1 
Regelmäßigkeitsniveau 2: unbesetzt 
Regelmäßigkeitsniveau 3: Verkehrsbetriebe 4 und 12 
Regelmäßigkeitsniveau 4: Verkehrsbetriebe 2, 3, 5, 9 und 14 
Regelmäßigkeitsniveau 5: Verkehrsbetriebe 11 und 13 
Regelmäßigkeitsniveau 6: Verkehrsbetriebe 6,8,15 und 18 
Regelmäßigkeitsniveau 7: Verkehrsbetriebe 7, 10 und 19 
Regelmäßigkeitsniveau 8: Verkehrsbetriebe 17, 21 und 23 
Regelmäßigkeitsniveau 9: Verkehrsbetriebe 16, 22, 26 und 28 
Regelmäßigkeitsniveau 10: Verkehrsbetriebe 20, 24, 25, 27, 29 und 30 

Zwismen vielen Verkehrsbetrieben bestehen also bedeutende Untersmiede 1m Realisie­
rungsgrad der Qualitätskomponente »Regelmäßigkeit«. Diese sind zum großen Teil 
zwar bedingt durch Differenzen, die zwischen den verkehrlimen Aufgaben existieren, 
die.rue einzelnen Unternehmen zu lösen haben. So bestehen z. B. in einem großstädti­
schen Verkehrsbetrieb andere qualitative Anforderungen als in einem Unternehmen, 
das primär qm überlandvlerkehr tätig ist, und von diesen :be:i:den Betriebstypen heben sidt 
wiederum die Funktionsbereiche von Unternehmen mit Aufgabenschwerpunkt in mittel­
großen bzw. kleinen Städten deutlich ab. Neben diesen Unterschieden, die mit der 
Quantität und Qualität der Verkehrsnachfrage zusammenhängen, muß aber noch eine 
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zweite Er~lärungs~o~po~ente der .Abweichungen der Regelmäßigkeitsindizes beachtet 
werden .. Dlese beruckslchtlgt, daß dIe Regelmäßigkeit auch mit von Betrieb zu Betrieb 
zum Tetl sta.rk schwankenden Intensitäten als qualitätswirksamer Aktionsparameter 
angew~.n~t w.lrd und ,daß demen:o,prechend auch unterschiedlich große Spielräume für 
regelmaßlgkeltsbezogene ModernlSlerungsmaßnahmen in verschiedenen Unternehmen 
des OPNV bestehen. 

Vergleicht man weiter die Regelmäßigkeitsindizes der Verkehrsmittel Straßenbahn und 
Bus, so kann man einmal feststellen, daß in allen Untersumungsbetrieben die Kennziffer 
des S:raßenbahnsektors über dem entsp~echenden Omnibuswert liegt (vgl. Tabelle 2). 
D~bel gelten f~r da~ Aus.maß der AbweldlUng der betriebsindividuellen Indizes starke 
~lfferenzen. DIese. SInd emmal darauf zurückzuführen, daß in allen Unternehmen für 
dIe Straßenbahn em höherer Anteil taktmäßig produziener Betriebsleistungen an der 
(S~raßenba.hn-)Betrie?sdauer ermittelt werden konnte als für den Busbereich. Hiermit 
wI~d aber I~. den meisten Fällen nur ein relativ geringer Teil .der konstatierten Unter­
schiede erklart. Ausschlaggebend hierfür ist, daß auch in diesem Zusammenhang die 
Struktur derangewandten -r:aktar~en von dominierender Bedeutung für die festgestell­
ten Unt~rsudlUngsresultate I~t. Dies kann leimt anhand von Untersuchungsbetrieb 12 
nachge~Iesen werden. Von diesem Verkehrsbetrieb werden bei der Straßenbahn 95 1°/ 
u.nd beIm ~us 93,5 °/0 der Betriebsleistungen in Taktform angeboten. Hieraus ergibt' sich 
eIne RelatJo~ der verkehrsmittelindividuellen Taktdauern von 1 : 0,98. Die entspre­
chen?e R~latlOn d~r Regelmäßigkeitsindizes lautet aber 1 : 0,50. Da sich dieses Ergebnis 
nur 1m N~:~u, DIcht 'aber in der Ten~enz von den für die ü-bnigen analysierten Unter­
nehmen gultlgen Resultaten unterscheidet, kann für alle untersuchten Verkehrsbetriebe 
f~stgestellt werden, da~ in bezug auf das Verkehrsmittel Omnibus ein erheblich größerer 
bIsher unge.?utzter Sple!raum für Qualitätserhöhungen des Taktbetriebes durm über­
gang ~uf hohe.re T~ktdlchten besteht, bei dessen Umsetzung in die betriebliche Praxis 
aus ~lrtschaftltchkeltsgründen allerdings auch Aspekte der Verkehrsnachfrage zu beach­
ten SInd. 

Die Di~erenzen) die zwischen den betriebsindividuellen Kombinationen der Taktarten 
und ZWIschen den quantitativen Aspekten der Realisierungsgrade der Qualitätsdimen-

Tabelle 2: 

Regelmäßigkeitsindex und Spalten rang der Verkehrsmittel Straßenbahn und Omnibus 
zn 10 Untersuchungsbetrieben 

Unternehmen 5 t r a Ben b ahn Omnibus 
ReqelalAiqkeitsindex Spal tenranq Reqelmä8iqkeit8index Spaltenranq 

762,2 639,8 
548,8 '0 416,3 2 

3 681,2 5 387,2 5 
945,2 402,4 3 

5 769,0 3 334,0 7 
6 588,4 , 281,1 8 
7 627,2 8 170,6 , 

632,8 7 371,8 6 
'0 637,2 6 113,8 '0 
12 784,0 393,2 
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sion . Regelmäßigkeit« in verschiedenen Unternehmen bestehen, haben aum zur Konse­
quenz, daß die einzelnen Untersucbungsbetriebe bei den bei.den eingesetzten Ver~~h.rs~ 
mitteln unterschiedlich gute relative, gegenüber den übrIgen Untemehme.~ .gult.lge 
Ergebnisse erreichen. Dies dokumen~ieren ~ie Spaltenran~erte ~er ~egel.maßlgkelts­
'indizes von Straßenbahn und. Bus, dle - 'Me Tabelle 2 zeigt - fur '<he meJ'Sten analy­
sierten Betriebe mehr oder weniger stark voneinander abweichen. Bei den Spalten rang­
werten bleibt aber unberücksichtigt, wie groß der Abstand zu den benambarten Kenn­
ziffernwerren ist und wie nahe verschiedene bc=triebsspez·ifische Resultate beieinander 
liegen. Dieser Nachteil kann dadurch ausges~altet we~den, daß n:an bei der ~nalyse 
von 10 gleim großen Bereichen ausgeht, in die der Spielraum zWischen dem hodlSten 
und dem geringsten Indexwert unterteilt wird. Diese 10 Regelmäßigkeitsgruppen befin­
den sich bei Straßenbahn und Bus wegen der höheren Attraktivität im Straßenbahn­
bereich auf unterschiedlichen Niveaus und besitzen aufgrund der versmieden hohen 
Distanz zwischen dem höchsten und dem niedrigsten Beobachtungswert auch unter­
schiedlich große Bandbreiten. Ordnet man bei beiden Verkehrsmitteln die unterneh­
mensindividuellen Ergebnisse in die entsprechenden Attraktivitätsstufen ein, so kommt 
man zu folgendem Resultat: 

Tabelle 3: 

Reg e lmäßlgkei ts niveau 

2 

3 
4 

5 

6 
7 

B 
9 

10 

S traße nbahn 

Verkehrsbetrieb 4 

Verkehrsbetriebe I, 5 und 12 

Verkehrsbetrieb 3 
Verkehrsbetriebe 9 und 10 
Verkehrsbetrieb 7 
Verkehrsbetriebe 2 und 6 

Omnibus 

Verkehrsbetrieb 1 

Verkehrsbetriebe 2, 3, 4 und 12 
Verkehrsbetriebe 5 und 9 
Verkehrsbetrieb 6 

Verkehrsbetrieb 7 
Verke hrsbetrieb 10 

Es zeigt sich also, daß bei den beiden Verkehrsmitteln )ew,:ils ein V ~rkehrsbetrieb ein 
Realisierungsniveau der Qualitätsdimension .. Regelmäßigkeit« auf~elst, das sehr deut­
lich über den Indizes aller übrigen Beobamtungsunternehmen r3lIlgiert un~ das ?eshal.b 
von den anderen Betrieben als Zielniveau aufgefaßt werden kann. Weiter gibt dIe 
Unternehmensverteilung grobe Hinweise auf ·die Dringlimkeit der Realisierung von 
Maßnahmen, die eine Erhöhung des Erfülltheitsgrades des Attr.aktivitätselements »Re­
gelmäßigkeit« ermöglichen. Dementsprechend sind ~esonders m. den Unternehmen 7 
(Straßenbahn und Bus), 2 und 6 (Straßenbahn) SOWie 10 (Ommbus) starke Ve:besse­
rungen des Taktbetriebes in quantitativer und qualItatIver Hmslcht notwendIg und 
auch realisierbar. 

Sämtliche bisher dargestellte'n Untersuchungsergebnisse basieren - wie erwähnt - auf 
einer Auswertung ,des Fahrplans der Beobachtungsbetriebe. Sie sind deshalb als Sollw.erte 
der Regelmäßigkeit aufzufasgen. Diese Resultate werden überlagert von den e~ektI~e?­
Werten, die sich im täglichen Betrieb für die einzelnen Taktarten ergeben. Bel emplrt-
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schen Untersuchungen wurde nachgewiesen, daß die verschiedenen Taktdichten mit 
unterschiedlirner Güte eingehalten werden. Primär bedingt durm räumliche und zeit­
l~che Schwanku-?~en des Verkehrsa~fkommens und -der Verkehrsbehinderungen ergeben 
slm sowohl posltIve als auch negatIve Fahrplan- und ,damit Regelmäßigkeitsabweichun_ 
gen. 

In der erwähnten umfangreichen Qualitätsanalyse für 32 Verkehrsbetriebe Nordrhein­
Westfalens konnte über problemadäquate empirische Erhebungen auch festgestellt wer­
den, welche Ausmaße die Abweichungen vom SoHtakt im einzelnen aufweisen. Dabei 
wurden folgende Taktdichten - zum Teil zeitlirn und räumlidt differenziert _ unter­
sucht:') 

10-Minuten-Takt (in 2 Untersuchungsbetrieben) 
12-Minuten-Takt (in 1 Untersuchungsbetrieb) 
15-Minuten-Takt (in 3 Untersurnungsbetrieben) 
20-Minuten-Takt (in 3 Untersumungsbetrieben) 
30-Minuten-Takt (in 5 Untersuchungsbetrieben) 
60-Minuten-Takt (in 5 Untersuchungsbetrieben) 

Beispielhaft seien an .dieser Stelle die Untersurnungsergebnisse skizziert, die für die 
Qualität der Einhaltung des 30-Minuten-Taktes ermittelt werden konnten (vgl. Abbil­
dung 6). Zu dieser Taktdichte liegen 

für das Unternehmen 10 insgesamt 106 Meßwerte, 
für das Unternehmen 17 insgesamt 1457 Meßwerte, 
für das Unternehmen 19 insgesamt 1330 Meßwerte und 
für das Unternehmen 25 insgesamt 102 Meßwerte 

vor:. O~dne.t man.?ie~e Unternehmen nach dem Grad der exakten Takteinhaltung und 
beruckSlch.tlgt zusatzhch das Ausmaß der akzeptablen Takteinhaltung -letzteres um faßt 
TaktabweIrnungen aus dem Verfrühungs- und Verspätungsbereich und erstreckt sich 
auf Fahrzeugfolgezeiten zwischen 28 und 32 Minuten _, dann ergibt sich folgende 
Reihenfolge: 

Unternehmen 10: bei 32% der Meßwerte exakte Takteinhaltung bzw. bei 76% der 
Meßwerte akzeptable Takteinhaltung 
Unternehmen 25: 26 % bzw. 66 % 
Unternehmen 19: 19% bzw. 70% 
Unternehmen 17: 18 % bzw. 66% 

Hieraus folgt, daß besonders in den Untersurnungsbetrieben 25 und 17 Maßnahmen 
zur Erhöhung des Regelmäßigkeitsniveaus erforderlich erscheinen. 

~.etra~tet man ~rgänz,end .die heiden Bereiche der zu großen Taktabweichungen, so 
laßt SIch konstatIeren, daß In den Unternehmen 10, 17 und 19 die deutlichen Verspä­
tungen und Verfrühungen in etwa die gleiche Bedeutung besitzen. Deshalb werden 
S,?werpunktmaßnahmen zur vorrangigen Reduzierung eines Unregelmäßigk-eitsbe­
reIches nicht für notwendig gehalten. Vielmehr müssen in etwa gleich starke Aktivi­
täten zur Reduzierung der positiven und negativen Fahrplanabweichungen entfaltet 
werden. Anders ist die Situation im Beobachtungsbetrieb 25. Hier besitzen die zu 

5) Ebenda, Kap. 5.2.3., S. 134 f. 
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Abbildung 6: . 
Einhaltung des Taktintervalls ~30 Minuten~ in vier Untersuchungsbetnebe~ (I 

(Anteile der verschiedenen Fahrzeugfolgezeiten an der Gesamtzahl der Meßwerte In I,) 

1% 1~ 

'" 

" 

" 

" 

" 

A 
1\ 
1 \ 
1 \ 
1 t.c \ 
1// ... 11/ .~ 

IP .~ j .. \ 
\ \~ 

~~ 

" 

",., 
'-" 

'. --._ . ....-::-:::-.-- -.- ... 

kurzen Verkehrsmittelfolgezeiten ein ,deudidles übergewicht, das durch problemadä­
quate Maßnahmen abgebaut werden muß. 

4. Ansatzpunkte zur Verbesserung der Regelmäßigkeitsstruktur 

Durch die Untersuchung konnte nadtgewiesen werden, daß Idie me~.s~n 'Yer~ehrs-
b . b "b . en erheblichen Spielraum zur Erhöhung des Regelmaßlgkeltsmveaus etneeuerem d k····d 
verfügen. Dabei kann es nicht ,das .~iel ei.ner, auf eine Erhöhung er .Attr~ tlvltat ~s 
öPNV ausgerichteten VerkehrspolttIk sem, In allen .Unternehmen. ~le glelm.e Kombi­
nation und Anwendungsbreite verschiedener Taktdichte?- zu reahslere~. Eme sol~e 
Vorgehensweise würde unberücksichtigt lassen, daß bel der Ents:neldung, ob dIe 
Verkehrsmittel im Taktbetrieb fahren solleh und von welchen Tak~dI0:en.ge~e?enen­
falls Gebrauch zu machen ist, aus ökonomischen Gründen auch ,dIe hmenmdlvlduelle 
Verkehrsnamfrage beamtet werden muß. 
Für alle Unternehmen gilt aber, daß dann, wenn der öPNV zu einer akz~tablen,Alter­
native des Individualverkehrs ausgebaut werden soll, aum Maßnahmen l~ BereIch der 
Qualitätskomponente »Regelmäßigkeit« ~erwirklicht werde~. müsse,n, ,die unterne~­
mensspez.ifisch zu dimensionieren sind. DIese Maßnahmen mussen sun zwar auf die 
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Dauer der Nutzung aller Taktldichten in einem Unternehmen beziehen. Vorrangig ist 
aber in ,den meisten Fällen der übergang auf kürzere Fahrzeugfolgezeiten. 

Werden in einem Unternehmen verschiedene Verkehrsmittel eingesetzt, so empfiehlt 
es sich, differenzierte Maßnahmen zu realisieren. Da der Nachholbedarf an Regelmäßig­
keit im Omnibussektor in der Regel erheblich größer als bei der Straßenbahn ist, erschei­
nen primär Aktivitäten zugunsten des Busverkehrs notwendig und auch erfolgver­
sprechend. 
Wichtig ist, daß die Verkehrsbetriebe nimt nur die angewandten Taktarten extensiver 
nutzen und zusätzlich von neuen Taktarten Gebrauch machen. Vielmehr sind auch 
verstärkte Aktivitäten erforderlich, die sicherstellen, daß ,die im Fahrplan vorgegebenen 
Taktarten auch im täglichen Betrieb in zufriedenstelIendem Ausmaß eingehalten werden. 
Wie durch die durchgeführten empirischen Erhebungen namgewiesen wurde, sind dabei 
in einem Teil der OPNV-Betriebe ausgewogene M'aßnahmen zur Reduzierung 
der positiven und negativen Fahrplanabweichungen und in anderen Unternehmen 
Schwerpunktmaßnahmen zur Verringerung eines der beiden nicht akzeptabel erschei~ 
nenden Unregelmäßigkeitsbereiche zu verwirklichen. Zu beachten ist in diesem Zusam­
menhang, daß bei der Dosierung der qualitätswirksamen Aktivitäten dringend die 
zeitlichen und räumlichen Unterschiede des Regelmäßigkeitsdefizits zu berücksichtigen 
sind. 
Abschließend muß noch betont werden, daß Maßnahmen, die sich auf eine isolierte 
Verbesserung der Qualitätsdimension »Regelmäßigkeit« beziehen, nur geringe Erfolge 
versprechen. Ausschlaggebend hierfür ist, daß einmal in sämtlichen Betrieben des öPNV 
bei fast allen relevanten Attraktivitätsaspekten ein mehr oder weniger stark ausge­
prägter Nachholbedarf besteht, und daß zum anderen in der individuellen Bedeutung 
der meisten Qualitätskomponenten für den Gesamtkomplex »Attraktivität« keine gra­
vierenden Differenzen bestehen 6). Deshalb erscheint es günstiger, die Regelmäßigkeit 
nur als ein - wenn auch wesentliches - verkehrspolitisches Instrument innerhalb eines 
mehrdimensionalen Maßnahmenbündels anzuwenden, dessen Elemente aufeinander 
abgestimmt und in dem die derzeitigen Erfülltheitsgrade der versmiedenen Qualitäts­
faktoren betr.iebsindividuell berücksichtigt sind. Nur wenn man sich für eine solche 
Strategie entscheidet, kann mit einer nennenswerten Substitution von Individualverkehr 
durch öffentlichen Verkehr gerechnet werden, 

6) Vgl. W~jm~" K.-H .• Die Bedeutungsdifferenzen ... , a.a.O., S.468 ff. 

Summary 

The regularity offered by tranSpOrt OperatOrs is one of the essential elements of the eomplex 
sizes »attraetivity of public urban traffie •. By way of quantifying this quality component 
earried OUt for 32 transport enterprises under observing their specifie transport partieularities, 
one was able tO state important differences between the enterprises as to the strueture of fixed­
eyde operation and the regularity indices which are formed by eoncentration of all fixed-eyde 
systems. These diffcrences make clear that the enterprises are provided with more or less great 
scopes tO inerease their regularity level. It is possible tO explore these margins by a more 

, 
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intensive utilization of already employed fixed-cycle systems and by introd.uction ?f additional 
fixed-cycle blodt systems. It must however be insured mat also for the d3.11y serVice scheduled 
regularities are observed in a satisfying measure. 

Resume 

La nfgularite de l'offre des entreprises de transport est un element. ~sse~tiel du facteur complexe 
»attractivitc du transport public urbainc. A J'aide de la quantlflCatlOn de certe co~posa~te 
qualitative appliquee pooe 32 enterprises de t~ansport. eo tenan~ campte des paruculantes 
typiques des moyens de transport on a pu etabhr des dJfferences Importa~te~ entre les ent~e­
peises a l'egard de la structure des entreprises travaillant au eyd: et des lOdlces de .regulante 
formes par le rassemblement de toutes sortes de .eyde. Ces differenees rendent, c1alr que les 
entreprises disposent sur des marges plus ou mOlns ~randes le~r permettant ~ ~~gm.enter le 
niveau de regularite. En epuisant ces marges, ce qUl est pos.s,ble, par ~ne uml.,s.atlon plus 
extensive des sortes de cyde deja appliquees et par l'introductlon de densltes addmonelles ~e 
cyde, il faut aussi assurer que la regularite fixee a l'horaire sera observee d'une mesure 5at15-
faisante de m~me au service quotidien. 

Zur Frage der Preisbildung auf Grenzkostenbasis bei Verkehrsunternehmen 

Zur Frage der Preisbildung auf Grenzkostenbasis 
bei Verkehrsunternehmen -

dargestellt am Beispiel eines Binnenhafens 

VON PROFESSOR DR. DR. WILHELM BÖnGER, KÖLN 

1. Grundfragen 
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1. Die öffentlichen Binnenhäfen, in denen die Verfrachter jederzeit nach Maßgabe der 
bestehenden Tarife, Hafenordnungen, Polizei verordnungen ohne Einschränkungen 
löschen, laden und einlagern können, wenden bei der Preiskalkulation größtenteils noch 
die Durchschnittsvollkostenremnungsmethode an. Dabei wird von der Vorstellung aus­
gegangen, daß infolg.e der Mannigfaltigkeit der Leistungen, soweit sie in Verbundwirt­
schaA: erbracht werden, eine genaue Zurechnung der Einzelkosten auf die unterschied­
lichen Leistungsbereiche nur beschränkt möglich ist. Die durchschnittlichen Kosten sind im 
Einzelfalle kein verläßlicher Maßstab für die Preisbildung. So weist Herbert Schmitz 1) 
darauf hin, daß die zahlreidten auf die Kosten der Leistungserstellung einwirkenden 
Einflußfaktoren eine exakte Bestimmung der gesamten Kosten eines spezifischen Lei­
stungsvorganges nicht zulassen, zumal gerade in öffentlichen Hafenbetrieben die Be­
schäA:igung und die auf die einzelne Leistungseinheit entfallenden Fixkostenanteile sehr 
stark schwanken und daher zu einem unsteten und für die Preisbemessung nicht aus­
wertbaren Kostenverlauf führen. Die Entgeltle sind ausgerichtet auf die jeweils umge­
schlagene Transportmenge. Eine lineare Preiserhöhung kann eine Abwanderung nach 
sich ziehen, wenn die Konkurrenz dem Verkehrsnutzer ein besseres Angebot vorlegt 
oder eine potentielle Transportleistung wegen der Höhe der Entgelte überhaupt 
transportunfähig wird. Nur wenn eine einzige Leistungsart oder wenn eine Vielheit 
von Leistungsarten ohne Verbund getätigt wird, ist die unmittelbare Zurechnung der 
Einzelkosten auf die Leistung möglidt. Sie ist dann zugleich eine Kalkulationsbasis für 
die Preisbildung. Aber das ist nicht die Regel. 

2. Der öffentliche Binnenhafen kann geführt werden in Form eines Regiebetriebes als 
Teil der allgemeinen Verwaltung mit Ausrichtung auf die Kameralistik des Haushalts­
rechts. Diese wird häufig ersetzt durch beweglichere Unternehmensformen in Anlehnung 
an eine mehr privatwirtschaftliche Ordnung. Dazu zählen Eigenbetriebe und Eigen­
geseilschaften, an welchen die öffentliche Hand (Bund, Länder, Gemeinden, Gemeinde­
verbände) ganz ode.r zumindest mit maßgebenden Anteilen beteiligt sind. Möglich 
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