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Von der Verkebrsbetriebslebre zur betriebswirtschaftlichen Logistik 3

Von der Verkehrsbetriebslehre zur betriebswirtschaftlichen Logistik *)
VON PROFESSSOR DR. GOSTA B. IHDE, MANNHEIM

1. Beweggriinde fiir die Einrichtung eines betriebswirtschaftlichen Studien-
faches Logistik

Seit 1971 ist eine Reihe von Diskussionsbeitrigen erschienen, in denen das Fiir und Wider
eines betriebswirtschaftlichen Faches Logistik erdrtert wird". In dieser Zeit har sich der
Begriff Logistik in der Praxis durchgesetztz) und mit ihm ein erstaunlich einheitliches
Problemverstindnis.

Dennoch: Selbst wenn in den letzten Jahren zahlreiche deutschsprachige Schriften mit
dem Begriff Logistik im Titel erschienen sind®), der Begriff in einschligige Lexika und
Handwérterbiicher aufgenommen wurde®, in Stellenanzeigen zunehmend Logistiker und

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Gdsta B. Ihde, Lehrstuhl fiir Allgemeine Betriebswirtschaftslehre und Logistik, insbesondere
Verkehrsbetriebslehre der Universitit Mannheim, L 5, 5, 6800 Mannheim

*) Vortrag, gehalten am 23, 1, 1979 auf der DVWG-Tagung ,,Beitrfige zur angewandren Verkehrs-
betriebslehre' in Kéln.

1) Vgl Kirsch, W., Betricbswirtschaftliche Logistik, in: Zeitschrift fiir Betriebswirtschaft, 41. Jg
(1971), S. 221-234; lhde, G. B., Zur Behandlung logistischer Phiinomene in der neveren Betriebs-
wirtschaftslehre, in: Betriebswirtschaftliche Forschung und Praxis, 24. Jg (1972), S. 129-145;
Schauer, R., Die Logistik im Rahmen der Betriebswirtschaftslehre, in: Verkehrsannalen, 21. lg
(1974), S. 509—529: Diederich, H, Die allgemeine Betriebswirtschaftslehre als Grundlage der
Berriebswirtschaftslehre des Verkehrs, in: Gegenwartsfragen der Verkehrsbetriebslehre. Schriften-
reihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft e. V., BZG Kéln 1975, S, 135-161;
Stabenau, H., Logistik — Eine Herausforderung an Theorie und Praxis, in: Internationales Verkehrs-
wesen, 29, Jg (1977), S. 306—309; Oettle, K., Verkehrsbetrieb und Verkehrsbetriebslehre, in:
Handwdrterbuch der Betriebswirtschaft, 4. Auflage (Hrsg. E. Grockla und W. Wittmann), Stuttgart
1976, Sp. 4150—4161.

2) Als der Verfasser 1971 im Senat der Universitit Mannheim den Antrag stellte, das Fach ,Verkehrs-
betriebslehre' durch Logistik zu ersetzen, wurde er von seinen Kollegen gefragt, was er darunter
verstehe und anschlieBend die Bezeichnung  Logistik, insbesondere Verkehrsbetriebslehre' be-
schlossen, um, wie man meinte, das Gewollte auch verstindlich zu machen. Heute ist kein Begriff
aus dem sprachlichen Umfeld der an Verkehrsfragen Interessierten so sehr der Gefahr ausgesetzt,
ein Modeausdruck zu werden, wie der Begriff Logistik. Diese beiden Eindriicke liegen nur sieben
Jahre auseinander.

3) Vgl neben einer Viclzahl von Aufsitzen u. a. Ibde, G. B., Logistik, Stuttgarc 1972; Pfobl, H. C.,
Marketing Logistik, Mainz 1972; Kirsch, W., Bamberger, I, Gabele, E., Klein, H, K., Berriebs-
wirtschaftliche Logistik, Wiesbaden 1973; Poth, L., Praxis der Marketing-Logistik, Heidelberg
1973; Traumann, P,, Marketing-Logistik in der Praxis, Mainz 1976; Ihde, G. B., Distributions-
Logistik, Stuttgart, New York 1978.

4) Stellvertretend sei genannt: Ibde, G. B., Betriebswirtschaftliche Logistik, in: Handwérterbuch

der Betriebswirtschaft, 4. Auflage (Hrsg. E. Grochla und W. Wittmann), Stuttgart 1975, Spalten
2524—-2531.
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Logstik-Manager gesucht werden, Unternehmensberatungen Logistik-Sparten aufgebaut

haben®’ und Interessenverhiinde rur Férderung logistischer Erkennmisse gegriindet worden
sind®, st damit im wissenscbaftlichen Sinne soch keme Antwort auf die Frage gegeben,
ab es sich bei dey betriehswirtschaitlichen Logisuk um .alten Wein in neven Schliuchen'
handelt oder cinen ratsichiich newen Bereich?.
folgender Fragen crforderiich:

Dazu ist vielmehr die Beantwortung

mer neuen betnebswirtschafilichen Disziplin kann unter verschiedenen Gesichis-
punktesn gesprochen werden: enstens dann, wenn neue Methoden der Erkenntnisgewinnung
ingen angewendet werden. die auch bisher schon zum betriebswirtschafr-

1 Problembestand 6rv hatien und also neue Einsichten (epistomologischer Fort-
U gEwonnen wenden, TREReNL wenn €6 um die wie auch immer geariete Beschifri-

img e sen entstandenen oder hislang anbheachreren Problemen gehi. fiir die die Betriebs-
rschiafislehre sich awstindig erkiicn, und schiicBlich dritzens, wenn das neue Arbeits-
‘olge einer Reorganisation des Wissenschafrshetriebs neu definiert und abgegrenze

- raaest

worilen st erwa mit dem Ziel, durch eine Diversifizierung oder Modifikation der Lehre

o Heschattipungsmoglichketten von Akademikern in der Wirtschaft zu verbessern oder
auch n fprund personbicher MWelzunpen der Interessierten. Sieh: man einmal von
prrsonlichen Bewegatinden il ohne (hre Bedeutung und Berechrigung jedoch zu leugnen,
dinn sind unter drirtens immer noch zu diskutieren die Frage der Deklarationswahrheir
STie

Bt Bakettensehwindell sowie der Quienticrung der Hochschulausbildung an
berutlichen Ertordernissen”™
Es bedeurer nun nicht, dald beide Verptiichmungen nicht ernst genommen werden, wenn

festgeatellt wird, dail Thtien nur auf der Grundlage der Punkte 1 und 2 angunessen ent-
sproociien wesden kant

2. Dre system- und entscheidungsorientierie Betrachtungsweise

Der erste Komplex. die Frige nach einem neuen Konzept der Erkenntnisgewinnung alsa,
ist bisher fast ausschlieRich unter dem Aspekt Institutionenichre ~ Funktionenlehre

delt worden. Dicse Diskussion betnifft jedoch, wie gezeigt werden wird, nur die
crste Stuie anf dem Weg zu einem cigenstindigen Fach Logistik. Denn die Zuordnung
vor Fuplionen auf Instwutiencn, d. h. in unserer markowirtschafrlich arganisierten
Wirtschafr die dezenrraie Abstimmung der Marktteilnehmer liber die Aufgabenteifung,
iLin cinem dynamischen System nie endgiiltig: entwickelt sich das System. dann sind

Boai
61 P 1)

$¥ Verwiessn sei oot die w0 der Fachgruppe Logistik des Bundes Deutscher Unternchmensberater
(ML) titipen Beraimpgesellsch aftor,

6} So dic Bundesvereinigun g Logistik o V. (BYL) und die Gesellschaft fir Logisuk ¢ V. (GLY

T Vg dacy dea Momun peapicpel zum Thema Betriebswirtschattliche Logistik — Theorie und Praxis’,

in: Berriebssurmschattlione Forgehung und Praxis, 29, Jg (19773, 5. 63—69.
g} Se fordert § 7 Hochechulrshmengesets
Lerulliches Tingkeséeld™ dure
meir nur oifer primis

HRG) zwar die Vorbercitung der . Studenten aul ein
dos Studhum, Das kann und darf aber nicht bedeuten, daf nun-
beruflich verwertbares Fachwissen zu vermitteln sei. Vielmehr wird auch der
Porschungsaifirag der Universititen bekrifrigr. Er aber darf nicht durch eine ibernommene, von
spesialsicrung und Expansion der cinzelnen Disziplinen iiberhol te Fachsystemnatik behindert werden.
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m- un 1 ¢rlass Anz ChC
U d Ncuvcltcﬂullgeil von .IAufgabcll uny erme]dbdl\ a, s1e S]nd UV 2% 1ge €l n

‘bhdfen' d n Subven-
von Wettbewerb und verhindern die Entstehung von Erbhdfen’”’ ebenso wicvo
o

o }. egen seines emgeschrinkten
Das gilt auch Fir den Verkchrsbereich, und zwar 1tttz und wegen seinc | h\a ke
; ik T I STE L -
itt]g;ewerbswirtschaftlichen Spiciraums. Gememt 15T daml.t“ .u..a_ﬁ. d.l,sgid;s i

schri inzelwirtschaftlichen Handiungsspiclraumes einerseils BESORTEES s
BT o and ur ; hie Auswiichse hervorruft' 1} und andererseits dazu fiihrt,
i n und unerwiinschie Auswic ! j ] e
sz;m:idemzﬁe assungsdruck an verinderte wirtschaftliche Ranmenb:.dmgu;gcn dSLC::n

o i Bglichkei ten su
froffcnen na(lzjh Auvsweich- und Kompcnsanonmog]schkenen auf anderen Gebiete
th' ion bestitige dies: Die Nahverkehrs:

i i kehrswi frliche Situation bestatg ; werkehrs

i ¢ auf die akruelle verkehrswirtscha Sia ESTRHA . i
?‘;ﬁBr]f];;se der Bevalkerung werden zum aberwiiltigenden lulqmchrlvot}r: jl‘nrs;gueiiuc;kt
sif:rten dffentlichen Personennahverkehr, sondern durch den 1lr;_d;\ jdug;;:;ge:éﬁtel-%erkehrs

. » wird 3 des gewerblichen ;

i ort auf der Strae wird zulasten _ S ‘ L
der ?,l;;i:éaﬁfwcrkverkchr abgewickelz, und die gCWCIvb]thc th.ru./,u;t_gﬂluxsg; Ewcmt
Zeiunr;:ce}ncn Handelsstufen wird in grofiem Umfang durch private Em(}:(au 3133“ [c;;s e
{Stichworter: Einkaufszentren, Holkauf, Verbundemkauf, C_ash ur'1d Zr'ryp Ogleme N
erforderlich ist die Analyse von vealen Entscheidungen: cs sm(cji mcfht |es. ren ne sines

i } 1 i ssieren.
instituT tnis-)Objckibereichs, dw 1ntere 1
vorgegebenen institationellen {Erkenn bereich - ter )
nigﬁtgscin das Wesen', dic Essentia des Verkehrs, weil sie beliehig definierbar

1 er Basis

Dabei kann diejenige Klasse von Veripderungen der Aufgabenerﬁalklhxnng;ccliz ;::T:dz)gwg

einer cinzetwirtschaftlichen (auto nomen) El’ltSCh?ldung .Eigenerste g' vt
haus mit einern System von sich ergs n'z.endcr'x Institutionen ! "

) du;’; den. Das ist, hier ist den Kritikern der Disziphn Logistik zuzustimme .

lsf::l:rr: es:: \la\:;erm v.ersucht,, wenn auch kemneswegs mmmer konscquent du rchgehalten

. .
warden. Beispielsweise sel auf das Verhiltnis von Verkehrsberricbslehre und Transpor

: 16
wirtschaftslehre hingewiesen

ie Diskussion tber die zweite Nuvelie zum
der Entstehung von Schutzzonen die | ier in e ;

» éigilr‘e:lfmii:cflzzﬁisgcsetz mit der der Haodel von Konzcssmnccllx e!ng.c:thmn];t :;:::I::t ::il;vg:;

jonen i ine Handelsabjekt werde ]
ssionen iiberhaupt zu €pem begehrien > Ray .
I;Fs:ic:rirﬁ:{;g:hngfwichtc hin, die durch hoheidiche Zugangsbeschrinkungen geschiitzt werden
Vgl Das Schlagwort von den goldenen Fesseln® des Glterkrafrverkehrs. — S
) Zum Subventionsbedarf sei auf dic Situation der Deutschen Bundesbahn hingewiesen w(;::sfc-
v d:-:: Abwrackaktionen in der Binnenschiffazhrt und dic neu sufkommende Diskussion 10 -
schiffahrt, 4 o . - .
11} Hingewicsen sci nar auf dic Entwickiung des Fuhimannshandels sowic die Tarifunterbietungen
im Giitermnahverkehr. _ o )
12} Als Beispicle seien Siandortverlagerungen und (produkuons—)technolog&sch‘, Umstellungen ge
nannt.
5 i Distribution, Wiesbaden 1976.

1} Vgl lbde, G. B.. GroBenersparnisse der ‘ - o .
:4; Vgg] Kébler, R., Theoretische Systeme der Betriebswirisehaftstehre i Lichte der neuen Wissen
sch;aftslo ik, Stuctgart 1966, 5. 42. . o _
vl Oe:f;e K., Verkebosbetrieb und Verkehrsbelnebslehrc.f& 0., Sp. 4160 sowic Diederich, H.,

" line Betricbswi 22.0.85. 145 L.
Die algemeine Betricbswinschaftslehre . . .24 . . .
16} Fn'nnegrt i in diesem Zusammenhang an die Konzeption von Metsclko. v, Hietsehko, L. L.
']J'ra.nsporl-BEtﬁebsWir(sChafl im Grundrif, Wien 1957

bt

15
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er, wenin die Verin

: enzngen picht auf vorgegebene sgewi '
N e g orgegebene (ausgewihite Erkenninis-

i | ..ﬂl":né':..-.lljl-_-k[e) [nstimtionen, erwa Verkehrs und Verkehrshilfs
ETTlebe, und § st i - - :
Hkbionen, etwa Transportieren und Lagern, beschrinki bleiben, sondern

Zemablauf j i itur
L dmmer wechsels itut
eginmordhiic b cinde ‘Inststunotjen betreffen, neue Institutionen entstehen
. : :/ Schwdliche Funktionen berithren? In dtesen Filien wiirden bej INstitu
lonen- und/gd nktinnpen-orienti i -
dlader Tunkunren-orientierter Betrachtungsweise wichtige Tatbestinde un-

bertick

bieiben, selhst wenn die U i indi
gy ntersuchungsobjekte stindig neu definiert

lert sei z B nur daran, daf die Zahlenaufschreibungen der offiziellen

Eehmsratise farund ihrer G i insti
(ARl auigrund ihrer herkémmlichen institationen- bezichungsweise funk
onentiemen Erfassunosme i i } i ]
. ,,: et ) fassungsmethodik  die verkehrswirischaftlich relevanten Verinde
Men mik iy ,.“|--.- 1 pen}aerfasscn. Das fiihrt dann u. 2. dazu, daR fir den Verkehrsbe-
Hibemn sty sinkender Bertrag zum Bruttosozial i } i
Gt B o A g produkt ausgewiesen wird, obwohl die

i ol dz.h:mntfu:?cg) gCSt'EgZT;.'SL Unben’jcks::chtigt bleiben nimlich niche
Wit A fe_L:‘f.:v.eI_:“-|ndgewe:r ichen durc‘h private Fahiten, sondern auch
it i L i ert.er (verkghrs-)mrtxhaftllcher Technologien und
il .I .{-f e...ic]m, Vor allem sci in diesem Zusammenhang hingewiesen

dkr::: :I::u,m}hcr) der mum.}lchef: Struktur der Wirtschaft, der Ent-

i If:s.,jm'cn ogie und dwlen individuellen Bedarfsscrukturen einerseits
,r:g(‘,rlll, ..LIC hen Tr;mspn)rtw;:tfzr;‘ Transportelastizititen sowie Art und
dutkormmen andererseits! ™, Wechselwirkungen. die eben nicht nur

i€ hosten- ind Frlts i Instiruti
7o | hlossituarion von instirutionellen Verkehrshetrichben beriihren. Das

it erforderlich ist eipe untfassende W;'?}zrmgsanmjzse

l.r_.!_:. .|: |

Zwar hat 2 B, FREDOYL'® schon frih beispiclsweise auf d

wischen Transpart und Pro : : : o
O rim e r s duktion hingewiesen, das fir dj
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5 i : : ¢ Losung der iiberorei
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et '.(1. iﬁ:m] \sle_ht'c I\‘we' in der Industriebetriebsichre die Probleme
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T G B £ c.l..g:_-u. T.ehrbuch.w:rd z. B. in Verbindung mit der Dar-
k=i ...,l-‘n _!xku!.: . dall die (_:Iurch sle erwirtschafieten GrosRen-
5, .,. ];m _.m.. ?-ﬂi}:m;};oswn‘ verbunden .smd._ (.::der daR bei ciner Dislozieru ng
enriailge (Nachteile der Kleinheir' gegeniiber Transportkoseen-

Mmitdem ngen

tewwigen simad "R Ly as |
ming igen i ? Und das ist unter den genannten Verbundeffekten noch

gl fitifimer, £, Die ZUS"mIn'.. lanpe 2wischen Wirtschafe ung Giiterverkehr (= Schrifrenreihe
Alisforschung, Ne 62), Bedin 1968; ders., Transportelastizitge und

Ein larermarionaler Ver teich (= nrei i
b i Bait o glexch (= Schinfenreihe des iforlnstituts fiir
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einer der.offcnkundigstcn. Um sie alle moglichst erschdpfend und angemessen erfassen
zu konnen, bedarf es eines neuen Konzeprs, ciner Theorie, die offen ist fir beliebige
reale {nhalte, die sich also auf abstrakte Modelle bezieht. Eine solche phinomenologische
Theorie ist die Sysremtheoriezo). [hr Ausgangspunkr ist dic Ganzheitsidee i Gegensarz
zur isolierenden Betrachtung von Teilen und Spezialisierung von Wissen®!?, ihr Denk-
ansatz ist die Einsicht, daR die Komplexitit von Systemen die fir ihr Verhalten ent-
scheidende Eigenschaft ist und nicht etwa die Merkmale einzelner Systemelemente, da
diese erst durch die Beziehungen der Elemente untereinander aktiviert werden®?’. Mit
anderen Worten: Die isolierte Analyse einzelner Systemelemente lieBe das, die System-
entwickiung bestimmende Zusammenwirkung der Elemente untercinander weitgehend
unberiicksichrigt, ein Zusammenwirken, dessen Dimension — und dies ist der entscher
dende Punkt — durch emne blofe Summation noch so akkurat emnittelter isolierter
Effekre c¢ben nicht bestimmt werden kann (Synergie)?®’. Dabei erfordert die Unter-
schiedlichkeit der Elemente und Bezichungen sozio-technischer Systeme, mit denen wir
es zu tun haben, die Beteiligung unterschiedlicher Disziplinen, deren gemeinsame Sprache
die Systemtheoric ist*). Dieser interdisziplindre Ansatz verbessert die Erkenntnisge
winnung schon dadurch, daR er das Dilettieren auf fremden Gebieten iberflissig macht
ohne den Verzicht auf relevante Beiwtrage anderer Disziplinen.

In diesem Zusammenhang darf aber nicht ibersehen werden, daB die Eignung der System-
apalyse flir eine verbesserte Erkenntnisgewinnung in Verbindung steht mitder Entwicklung
leistungsfihiger Datenverarbeitungsanlagen. Erst dadurch wurde es nimlich méglich. die
mit der ganzheitlichen Berrachtungsweise verbundene Fille von Informationen zu ver-
arbeiten und mit Hilfe von Computersimulationen das Systemverhalten zu studieren. Die
Beobachtung und Auswertung der Modellexperimente im Sinne einer systemartischen,
thcoricgclciteten“) Variation der relevantien Parameter vemmittelt Einsichten in die
Funktiensweise des Systems, ermdglichc den Vergleich mit den Entwicklungen der

20} Vgl Bertalanffy, L. v, Zu einer allgemeinen Systemlehre, in: Biologia Generalis XIX (1949),
S. 114-129; ders., General System Theory. Foundations, Development, Applications, New York
1968 sowie als Uberblick mit dkonomischern Bezug Fuchs, H., Systemitheorie, in: Handwérter
buch der Betriebswirtschaft, . Auflage (Hrsg. E. Grochla und W. Wittmann), Stuttgart 1975,
Sp. 38203832 mit um fassender Bibliographie.

21) Vgl Heinvich, W, (Hrsg.), Die Ganzheit in Philosopie und Wissenschaft, Othmar Spann zum
70. Geburtsrag, Wien 1950,

22) Vgl Fuchs-Wegener, G., . Systemanalysc”. Eine Forschungs- und Gestaltungsstrategic, in: System-
theoric und Betrich, Sonderheft 3 der Zeitschrift fiir betriebswirtschafdiche Forschung (Hrsg,
E. Grechla, H. Fuchs und H. Lebmann). Opladen 1974, §. 69382

23} Interessant erscheint in dicsem Zusammenhang die Tatsache, daBl an der Universitit Stuttgart
kiirzlich ein Lehrstubl fiir Synergetik eingerichter worden isc,

24) 'Vgb Boulding K.E., General Systems Theory — The Skeleton of Science, in: Management
Science, Vol. 2 (1956), 5. 197-208.

25) Vgl Schanz, G., Zwei Arten des Empinsmus, in: Zeitschrift fiir berrichbswirtsehafuiche Forschung,
27. Jg (1975), 5. 305—331: Wossidlo, P. R., Realtheoricn in der Betriebswirtschaftslehre — gegen
dig helatischen Symptome in erkennmistheorctischen Diskussionen uwnseres Faches, in: Zeitschnft
fiir betriebswintschaftliche Forschung, 28. Jg. (19768), 5. 465—484.
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26} Wl Hemmi [T [ - : ..
b gl ,’f:;,‘;:h::ﬁ)—'.:\;{.”%o}‘r l.tjiomm?u_nn o:ndl Decision Systems in the Firm, Englewood
and Plarspieliec il ! B,;:. 1.. ¥s rf-‘.s .'!n.u Simulation, New York 1965; Koller, M., Simulzuon
17 V@l hierru Rafids. M. G o ENpenimante in der Betrickuwirtschalt, Wiesbaden 1969,
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Von der Verkebrsbetriebslebre zur betviebswirtschaftlichen Logistik 9

Dieser Tatbestand wird dann besonders deutlich, wenn bedacht wird, daf der Transport
von Giitern nicht nur bestimmte riumliche und zeitliche Verkniipfungen zu den vor- und
nachgelagerten Akrivititen aufwcist3°), also Standorrwahl, Siedlungsstrukeur, zeitliches
Nachfrageverhalten {Einkaufspendler, wichentlicher Verbundeinkauf) etc. berithrt, son-
dern auch durch Wechselwirkungen mit dem materielien Inhalt dieser Prozesse selbst
gekennzeichnet ist. Das um so mebr, als in entwickelten Volkswirtschaften immer weniger
{problenilose) Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe gehandelr werden als vielmehr hochwertige,
spezialisierte {intelligente) Produkee sowohl im Sinne von Problemgiitern als auch Problem-
ldsungen. in sie sind vielfiltige Produktionsleistungen eingekleidet und weitreichende
Ge- und Verbrauchsmuster vorprogrammiert. Zwei Beispicle sollen diese Zusammen-
hinge verdeutlichen.

Einmal sei auf die transportwirtschaftlichen Konsequenzen hingewiesen. die mit dem
Ubergang von der ambulanten Baustellenfertigung iiber die Verwendung von Transport-
beton und vorgefertigten Baureilen bis zur Fertigbauweise verbunden sind, zum anderen
auf die Produkr- und Verpackungsgestaltung, Bereits bei der Produkridee ist nimlich zu
prifen, ob die vorhandenen Distributionskanile quantitativ und qualitativ in der Lage
sind., die vorgeschenen Produkte zu verarbeiten beziehungsweise, nach welchen Gesichrs
punkien neue Kanile gestaltet werden miissen. Wie steht es z. B. mit den Abmessungen
und dem Gewicht des Produktes, ist s intermodal und verkehrsuniversell, welche Gebinde-
grofke ist verkaufsiiblich (Gewicht, GroRe, Preis, Hiufigkeit der Einkaufsfahrten) und
selbstbedienungsgerecht, wie ist schlieRlich die Verwendungseignung der Verpackung beim
Verbraucher einzuschitzen? Damit ist nicht nur die Bequemlichkeit des Ge- bezichungs-
weise Verbrauchs des Produkts und seine Aufbewshrung angesprochen, sondern mit
zunehmender Bedentung auch die Entsorgung von Verpackungsmaterial, Abfall und
Leergut. Diese erfordert nimlich unterschiedliche Sammel-, Umschlags- und Transport-
prozesse, je nachdem, ob Mill abgefahren, Wiederverwendungskreisliufe (Recycling)
gespeist oder Mehrwegverpackungen zurickgefithrt werden milssen.

Der Vergleich Einweg/Mehrwegverpackung z. B. in der Getriinkeindustrie zeigt, wie
wenig aussagekriftig ein Transportkostenvergleich und wie wichtig die Berdicksichtigung
interdependenter Probleme ist. Nur ein ,total systems approach’, eine komplerte ,trade
off'-Analyse ist als Entscheidungsgrandlage geeignet. lm einzelnen sind bei der Distribu-
tionskostenanalyse zu beachren:

30) Vg Riebel, P.. Anforderungen der Trensportrationalisierung an die Leistungs- und Kostenanalyse,
in: Internationales Verkchrswesen (1975), 5. 217-1226.
Hrerzu siclit Bdctger bereits 1965 fest: |, GrisBere {Rationalisicrungs-, der Verf.) Reserven licgen
vor allem noch in den Anfangs- und Endgliedern der Transportkette, 2lso in den Lade-, Umschlags-
und Bereitstellungsvorgingen im Bercich des Versenders und Empfingers, dic vorbereitend oder
abschlieBend dic cigentlichen Beforderungsvorginge Gber die weite Strecke erginzen und deshalb
darauf zugeschnitten werden miissen.” Réteger. W., Probleme des Huckepackverkehrs. Welche
verkehrswirtschattlichen Griinde haben verursacht, da der Huckcpackverkehr trotz geeigneter
technischer Lésungen noch keine weitere Verbreitung gefunden hat? | Transportkewe', 9.
Forschungsherichte der SGKV, Disscldorf 1965, 5. 5—48, hier 5. 46.
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Dhstributions
kunzepe Folwees Mchnwep Ausgewdllte

flaschien fizecncn Enwscheidungsprobleme

L. Materaleinsar T
\L (Anschuffungspreis der Flasche/
Zahl der Umidule)
2. Abfitlbetrieb und Verpackun i
lye) £ T ‘l (l_f{lnwegverpackungcn oder Kisren,
héhere Mengenleistung bei Mehrweg-
flaschen)
3. Legerizitung ‘l i
e e romagen. Elgt-n?gr;er Platzbedarf fiir Cinweg-
ddscien

Feroy
ertiprodukee (6.34 .3 hl pro Nommpalete)

4. Transport i
H (eigener Puhrpark ~ logistischer
Betrieb, Ladevolumen)

5. Priiseny, Prisen tation und

Umschiag bason faome (knapper Regalplatz, Regalpflege,

Auszcichnen, gebuudenes Kapital)
6. Leerputricknah

me {(Pfandsystemc, Flaschenbruch,
Sorticren cre.)

7. Verbraucher

€~ — e e
e S .

(Leergutmiamipis] ation,
cimgeschiishte Konsumenten-
Souveriiniui)

8. Umwelr T \L

(exteme E fiekee) (Verunreinigung der Natur, Muill)

1 lasy o~ H 1 i

S}f():;fau\;irliuc(?e su.nd JE‘WCI!S bezogen_ auf fdcntischc Filimengen (1 hl). Die Pfeile veran-
ol (T)nh ie wlrtsc'}_]aft_hche Vorteithaftigkeir (4) bezichungsweise tendenzieli steigende
o ka]ku]af;f_us;ch]w\af;_h.cher Vel:wendu ng von Einweg- oder Mehrwegflaschen gegeniiber
G e .1;9_ cn] ] 1.'3:-_h: 7. Zu beaj:hten ist, dak die Einfiihrung der Einwegflasche
Lo oS zbc;md<>g|:..a. §n Kanal iiberwicgend zusizliche Belastungen, ausschlieR-
oY ’ en ngchfo!gend.en Stufen bringt. Erfolgreiche, konfiktfreie Um-

gen setzten daher die Beriicksichtigung aller verbundenen Teilleistungen wie auch

die Verstindigung iiber i
_ _ nen angemessenen Nutzen Kosten- ich i
(Anrenz-Be:trags-G]c:lchgcwicht). Zusiitzli 4 b sicn. e pnal voraus

D . N L
erartig umfassende Dlstrlbutlonskostenanalyscn werden aber niche

gliterdistribution erforderlich, sondern auch bei dem Absarz vonnur e e Konaum-

Investici i

: n Industrieanlagen beratende Winweise Zoe;rxigizsgjntedr:;
» micht nur in bezug auf seefeste Verpackungen, sondern bereirs bej
Konstruktionsméglichkeiten unter logistischen Gesiches-
LCL ader FCL, ,An-Dcck-Vcrladung‘,

Var der Verkebesbotriebslebre sur be’:‘-'-‘.":‘\""f-':i-'-"Is.r_'l?:.'_,.":‘."' Frew Lok 11
Hafenfazilititen, Montage), Bel Vertrggaverhundlungen ther groRe Bauprjchee im Mahen
Osten spiclen logistische Fragen eine huutip ausschlaggebende Rolle, da diz Haustellen-
einrichtung und der Materaliransport typische Engpisse der Planung darstellen. Wie wir

wissen, sind dabei vollkommen neuartipe, teilweise recht ahenteserliche Transport-
alternativen entwickelt worden 3!, Typische Konflikte fiir diese Tille ergeben sich
diesem Zusammenhang bel der Urrtcilung von Last=n wie .pre-shipment’ oder .Cargo-
handling-Charges’ und ,cougestion surcharges', die durch verinderte Abliufe und Stomun-
gen in den logistischen Kaniilen aktuell werden?' Hinzuweisen ist auch auf die Rabatt-
gewihmung fir paletticrizs Gut sowie die Anreive fiir die Auflieferung dichrer Fracht
(vgl. Sphitcharter und FAK-Turifierung).

Die genannten Beupicle lassen erhenmen. dall die Neuwarrigkeit der Probleme in vielen
Fillen eine Folpe neuer Verkelismittel und Verichmhilfamitreltechnoiogien ist. Hinzu
kommen Fragestellungen, die muf weltwirtschaftlichen sowie polinsch-rechtlichen Ver
dnderungen beruhen. Stichwortartig seien genannt: Verstopfte Hifen in Entwicklungs-
lindern mit hoher lmporigquote und schlecht awspehuuter Verlichriinfrastrukiur, Land-
briickenverkehre, Liberalisicrung der Lufifrache (5plit-Consohdanion-Cherter), Einschrin-
kung der freien Sceschiffahirt, Ladungstellung (Unetad-Hoden), Rohsmifonds, Kompen-
sationsgeschifte, Umweltschutzauflagen, Strallenbenutzungsgebithren und Wegekosten-
ausgleich zwischen Transit- und Nichroransitlindern.

Die Komplexitit der Probleme macht es unmitghch, den Leistungsoutput der einschtigigen
Prozesse wie bisher mit MaRzahlen fir nachgeordnete, dervative Transport-, Lager- und
Umschlagsieisnangen zu erfassen. An ihre Stelle sind eigenstindige. markiwirksame
Leistungsmerkmale zu setzen. Als solche werden wus sinzelwirmschaltlicher Sicht die
Lieferbereitschaft, die Lieferzeit und die Lieferzuverlissykeir vorgeschlagen.

Das Logistik-Management {5t damit fiir einen Aufgabenkomplex zwstindig, in dem die
Transportleistungen nur eimen, wenn auch wichtipen Veilhereich ausmachen. Die nach-
folgende Figur soll die grundlegende Struktur logitischer Prozesse Fir die Warcnverteilung
veranschaulichen und die Stellung der Transportlesstung in ihr verdendichen ™

Die Fragen der rtermingercchzen Bereitstellung gekaufrer Produkre, ihrer zeitlichen
Verfiigbarkeit, sind offensichtlich dann vergleichisweise unbedeutend. wenn die Produkte
knapp und nur im Wetrbewerh mit anderen Interessenten erhiiitiich sind. Thre korperhiche
Zustellung, d. h. die Transportleisiung, kann in diesen Fillien ohne Schaden fir den
Anbicter als nachgeordnere Hilfsfunktion ausgeiibt werden. Vollkommen anders verhile
es sich auf Kiufermirkren Seing individuelle Nachfragemacht ermiiglicht es hier dem
prvaten wie dem industriellen Einkiufer, eine an seine wie auch immer gearteten Bediirf-
nisse angepaBte indwiduells Giiterbereitstellung durchzusetzen. Daber interessiert hier
neben der quantitativen und qualizariven Komponente®*’ vor allem die riumliche und

31) Vgl Transportproblien Nahost. Guterstréme suchen ihren Weg. Sidosteuropa-Studien (Hrsg.
W. Althammer), Momchen 1976,

32} Vgl dic aktuellen Benviliuvngen um dis Verstindigong dber Port Liner Terms,

33} Vgl Ibde G. B.. Distiibutions-Logist k, Stuttgart, New Yoik 1978, 5. 45 ff,

34) Vgl die 1"nrd-_nmg nach int: B er Quulitit von Investitions@itern, die ihre Integration in das
Systemgefige der Empfinger edeichiern soll. Pfeiffer, W, [nvegrale Qualitic bei hochauromatisier
ten Fertigingranlagen, in: Zeitschrift flir Betriebswirtschalt, 35. Jg 11965}, Erg.-Heft, 5. 109—124.
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hervorrufen®*/. Daliei betrifft der skizzierte Bedeutungswan el erfolgwirksamer Gréfen
besonders jene Markte, die raumlich (Wanderungen, Mobilitity, Kaufkraftflisse) und zeit-
lich (akruelle, emrmalige Hedarte, Substitutionskiufe) tlichtige Nachfragen anfweisen.
Solche Verhilmisss aber lindet man vor allem in hachenmwickelten Volkswirtschaften mit
guten materiellen (2. B. Verhehrswege) und immarenellen (7 B. Bildung, Verbraucher
bevatung, Testinsiriute) Infrustrokturanussiarngen,

Genau an dieser Stelle zeigt sich nun eine weitere Relativierung der Transportkosten als
Entscheidungsparamersrs wnd der Transporticistung als zentraler Ansatzpunkt fiir Ratio-
nalisierungen: Vermehrte Austauschbeziehungen®®’ zls Folge der zunchmenden Arbeits-
teiligkeit und in Verhindung damee die veratirkee 'nansprochnahme von Infrastiukiur-
leistungen, z. B. i1 Form von Verlich: penutzungen, fiheen dazo, da® in die cinzel
wirtschaftlichen Lestungsprozesse neben den markewirtschaftlich abgegoltenen Fakeor
inputs zunchmend niclit kompensieric exierne Efigkte eingehen, und zwar als Vorrteile
wie such als Nachtele ™", Freiwillize (2. B

|

Internalisicrungen {Gebithren, Abgaten, Steaern, Nutzungsrechte) dieser auRermarktlichen

Eftekte aber berihren niclit sur die Transporthostenkonten, soadern je nach der Art der
cinzelwirtschaftlichen Beschaffungs- und Verteldungskonzepte (vgl. oben das Beispiel
Einweg/Mchrwegverpackungen) auch belichipe andere Kostenstellen der betroffenen
Wirtschafussubjekte. Das heile, eine anf Transporthostenminimicrung abpestellie einzel-
wie gesamtwirtschaftliche Politik fiihrt zu einer Fehlallnkation von Ressourcen insofern,
als die Sigmale des Marktes die Interessen der Entscheidungstriger nicht angemessen
widerzuspiegeln in der Lage sind: Nichr alle Handlungskonsequenzen wernlen auch ent-
scherdungswirksam. Damit 150 ein Tarbestand beschreben, der demjenigen der MiG-
achtung von Interdependenzen zwischien Entscheidungen Gber logisrische Konzepte in den
Unternehmungen selbst entspricht, wie er ohen dacgestellt worden ist

Wic bedeutsam gerade fiir logmstische Prozesse infolge der Mutzung 6ffentlicher Giiter
(Verkehrswege, Umwclt) dic Intermnalisicmuing externer Effekre ist, und zu welchen un-
erwiinschten Konsequenzen es fithrt, wenn darauf verzichter wird, mit Hilfe selbstregulie-
vender Mechanismen {(Steuernd eine effiziente Allokation anzusteuern, zeigt folgende
Uberleguig.  Emissionsnonmen in Ballunpsgebicten veranlassen Unternehmungen zu
Siandortverdagerungen von umwelibelastenden Produktionen in markeferne Gebiere
Ein Anreiz zur unmottelbanen Schadstoffreduzierung besteht nicht, im Gegenteil, die
zusitzlichen Transportlenstungen erfordern efne vermehrte Nutzung der dffentlichen
Giiter, verursachen weitere exrerne Effekre®’

39) Vgl lhde G. B., Die Weirthewerbsposition voa Liiernehmungen ond der Kampfwert von Streit-
keifien als logistische Fraldeme, m: Zeitschrift lur dic gesamre Sraatswissenschaft, 132, Bd.
{1976}, 5. 513—534, hier §. 522 1%

40) Bucbanan, J. M., The Demand 2nd Supply of Public Goods, Chicago 1968, weist darauf hin,
dall neben der Anwendbarkeit des Ausschluprinzips das Ausmal der Nurzendiffusion, d. h.
JAhe size of the interscting group'. dic optimale Organisation des Infrastrukturbereichies bestimmi.

41) Vgl Buchanan, J. M., Stubliebme, W. L., Externality, in: Economica, Vol 29(1962), 5. 371-384;
Seitowsky, T., Two Concepts of Externzl Economics, in: Papers on Welfare Growth (E4. T.
Scitovsky), London 19645, 69~83.

42) Vgl Siehert. H. {unter Mitarbeit von A, Vogr), Analyse der Instrumente der Umweltpolitik,
Gatungen 1976,

Von der Verkabrsbetriebslebre auy hetnehrwirirckafilichen Logistik i5
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Diese Anmerkungen zeigen die Reichweite [o_gist'\sghcr Ents;he%_dungen und zugi.cn:h,
wie dic Interpreration der Logistik als. dkonomische Quergchmrrstunknon z. B. gcc]elgncl
ist, Widersprichlichkeiten zwischen ':.:-::‘_-Ependcqten. Zle]vo‘rstcﬂungen (‘).ffen'f_.u. egen.
Damir leistet das Logisuk-Konzept auch emcn wichtigen Beitrag zur Rationalisienung

der Verkehrspolitik.

4. SchiuRbemerkung

Zumichst zur Klarstellung: Nicht geleugnet wird dic Bedeurung der Transpoﬂk.ostcn als
cinzel- upd gesamtwirtschaftliche Rationalisierungsreserve. In der Tar miissen hier, n.ach-
dem das Interesse iahrzehneelang auf den Produi;tionsbereicl:n gerichtet war, erhebllfhc
Moglichkeiten zur Effizienzsteigerung vermutet werden. Allein dic nachgewiescne Hohe
des Distriburionsau fwandes mm Vergleich zu Material-, Personal- und An.lagekostcn recht-
fertigt einschligige Bemithungen®®’. Nicht geleugnet wird also ;1u-;jh dic Bedeutung der
verkehrsberrieblichen Leistungsfihigkeit. Nur, und darauf hinzuweisen, ist das zentrzle
Anliegen dieses Beitrages, darf man dabei nicht in den Fehler 1solierter U|1tc¢ut‘imungen
institucionalisierter Bereiche verfallen; em Fehler, der. als es um die Ranonalisierung der
Produktion ging, mit Sicherheit mit zu den hohen Verteilungskosten beigctra.gen h.at. und,
als es um Absatzerfolge ping, Marktanteile infolge unangemessener Licferserviceleist ngen
gekostet hat. Abgelehne werden also sowobl unzulissige Vcr_cinfachupgcn _und_ Ein-
engungen der Probleme, alio Betrachmungsweisen, die =z B. _d!e Vorteilhafugkeit Ides
Werkverkehrs nur beziehen i den Vergleich mit der Alternative Fremdbezug und nicht
auf die Rertahilizit konkurociender Investivionen, als auch Abgrenzungen, die wesent
liche Wechselwirkungen ( trade-offs’, Sul)stim(ion_xhezithngen)I nicht nur n IUntf:r‘
nehmungen, sondern mit beheligen untermehmensexternen Bereichen unberuckswhngt
lassen. Deshalb dieses Pladoyer fir die Logistik, deren Name fiir ein Konzept steht, das die
genannten Fehler vermeiden will

Abschliefend sei auf die Diskussion verwiesen, dic dic Abldsung der Handelsbetriebs
lehre durch das Konzept Marketing begleitet hat sowie die deuthich erkennbaren Tenden-
zen, dig Versicheruneserrichslehre in Richtung auf eine umfassende Theorie des | Risk-
Management’ weiterzuentwickein. Diese Verinderungen sind durchaus mit der geschilder-
ten zu vergleichen.

43) Vgl die Analyse des betrieblichen Verkehrswesens des Zentralverbandes der elektrorechnischen
ladustrie ¢, V. {ZVED), Berlin 1978
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Summarcy

The article deal; wilth some intensions and reasons for replacing the craditional point of view of traffic
and transportation in Genman universities by the new subject of ., Logistics™. This includes on one side
newly developed scientific methods, on the other side previously unknown tasks and difficulties of
present day business world. Distinguished featore of modemn togistics is an integrating view based on
vigorous application of systems theory. Central element of waching and rescarch efforts is the dig
closure of trade-offs hetween parameters in dependent problem ureas,

Résumé

é, article fait l expaosition c:les arguments et des raisons pour remplacer le ressort traditionnd! . Verkehrs
<trichslehre’ {théone micro-¢conomique de Jz circulation) par le ressori logistique, ce qui se fait

enfin 2ux universités allemandes aussi,

En plus des méthodes perfcctionnées de 13 scicnce,

la pratique.

Lel critkre marquant de idée de |a logistique, c'est une manidre de regarder et d'examiner des pro-
blémes. en se servant avant tout de la théorie de systémes.

I'article s’occupe aussi des nouveaux problimes de

Expliquer Jes re!znonb Arade-off entre les problémes interdépendants, c'est I'inrention principale de Ia
recherche screntifigue ¢t de l'enseignement,
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Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen
des offentlichen Personennahverkehrs — ein Sachstandsbericht

VON DR.ERWIN GLEISSNER UND HANS-PETER SCHULZ, BONN

[. Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Seit 1967 fordert der Bund mit erheblichen Beirdigen aus der Mineraldsteuer BaumaR-
nabmen, die der Verbesserung der Verkehrsverhilinisse der Gemeinden dienen. Insgesamt
wurden bis einschlieflich 1978 Investitionsmittel in Hghe von 18,5 Mrd. DM bereitgestellt,
die je zur Hilfte in den 8ffentlichen Personennzhverkehr (OPNV) und in den kommunalen
Stralenbau %eﬂossen sind. Grundlage der Férderung ist das Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz'’. Das jahiliche Férderungsvolumen betrigt zur Zeit in beiden Bereichen
jeweils knapp 1,2 Mrd. DM. Geférdert werden damit im Jahr rd. 500 OPNV-Varhaben
und rd. 4200 Vorhaben des kommunalen Straienbaus. Die fiir den kommunalen Strafien-
bau bestimmien Mittel werden gemif § 6 GVFG nach einem festgelegren Schlissel anf
die Lander verteilt. Im Bereich des OPNV erfolgr die Forderung projektbezogen auf der
Grundlage eines Investitionsprogrammes, das der Bundesmimister fiir Verkehr aufgrund
von Vorschligen der Linder und im Benehmen mit ihnen aufgestellt und jihrlich fort-
schreibt.

Da cinerseits das Lnvestitionsprogramm auf die verfiigbaren Mittel abzustellen ist und
andererseits dic Anmeldungen der Linder den so gesteckten Rahmen regelmiRig Gber-
schreiten, ist es notwendig, die MaBnahmen nach ihrer Dringlichkeit zu ordnen und fir
die Forderung eine Rangfolge zu entwickeln. Als geeignetes Mittel bot sich hierfiiv das
Instrument der Nutzen-Kosten-Untersuchung an.

AuBerdem fordert auch die 1970 in Kraft getretene Bundeshaushalisordnung, da fir
gecignete Mafinahmen von erheblicher finanzicller Bedeutung Nutzen-Kosten-Unter
suchungen angestellt werden .

Anschrft der Verfasser:

Ministerialdirigent Dr. Erwin Gleifiner
Baudircktor Hans-Peter Schulz
Bundesverkehrsmaniste rium
Kennedy-Allee 72

5300 Bonn 2

1} Gesetz iber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhilinisse der Gemeinden
(Gemeindeverkchrsfinanzierungsgesetz — GVFG) — vom 18. Miirz 1971 (BGBI. 1 5. 239), zuletzt
gedndert durch das Gesetz zur Verbesserung der Haushaltsstruktur vom 18. Dezember 1975 (BGBI
5. 3091}

2} Bundeshaushalisordnung (BHO) vom 19. August 1969 (BGBL | S. 1284) und Voriufige Ver
waltungsvorschrifien zu § 7, Abs. 2 BHO. Erliuterungen zur Durchfihrung von Nutzen-Kosten-
Untersuchungen (MinBIFin 1973 5. 293).
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Wilirend zur Lésung von Cptimicrungsaufgaben bei einzelnen Investitionsvorhaben im
Verkehmbereich bereits in der Vergangenheit Nutzen-Kosten-Analysen durchgefiihre
worden waren, stelite die vergleichende Bewertung verschiedener Verkehrsma@nahmen
im Jahre 1974 Neuland dar.

[1. Srandardisierte Bewertungskriterien

Der Bundesminisier fur Verkehr erteilte daher der industriesnlagen-Betriebsgesellschaft
mill TIABG) flen Aufirag, ein Verfahren zu entwickeln, mit dessen Hilfe die Bauwiirdig-
kent .md Dringhichikeit von technisch und wirtschaftlich unterschiedlichen Verkehrs
wegeinvestitionen beurteilt werden Frann. Das Verfahren sollte im Datenbedarf und in der
fwrmialen Durchiitheung weitgehend standardisiert sein und auf die personelien ung
catemimitigen Voraussatzunger bl den kinfrigen Anwendern, nimiich den Gemeinden
und Verkehrbetrishen, Ricksicht nehmen.

m Jahre 1975 legre dic IABG unter dem Titel ,,Standardisierte Bewertungskriterien fiir
Verkehiswegeinvestitionen des OPNV und des kommunalen Strafenbaus'’ das Ergebnis

ihrer Untemuchungen vor ',

Das V.t fahiren wurde anschheRend anhand von je drei Projekten des OPNV und des kom-

munaien Stralienbaus suf seine Anwendbarkeit hin getester. Es handelte sich dabei um
zwer Stadthiahnvorhaben in Diisseldorf und Freihurg, ein S-Bahnprojekr in Miinchen sowie
um drej MaSnahmen des kommunalen Strailenbaus in Berlin. Der Erfahrungsbericht iber

diesen Test wirde 1976 vorgelegt”™ . Er war zusammen mit der Untersuchung selbst die
srrmidlroe fil . o i i ( 161

Grundlage fii ne von M. Droste crarbestete Anieitung fiir die standardisierte Bewertung
vin Verkehmwegeipvestitionen des OPNV, die vom Bundesminister fiir Verkehr in der

Schrifienrethe des BMV im Jahve 1976 veroffenzlich wurde 3.

Das Verfahren bemht auf dem Prineip der Ermittlung von Verinderungen, die durch das
Investimionsend

sen {Mit-Fall) gegeniiber einem Zustand ohre dieses [nvestitionsvorhaben

(Ohne-Fall) hervorgerufen werden. Dazu werden folgende Kriterien erfalt und monetir
Dewertet:

urzer + Bereich Betreiber + Bereich Allgemeinheix
Kapitalkosten — Liem
~— Betriebskosten — Abgase
— Erléise — Unfilie
i -".eltriu'.m.u,_:w:-!l._ aaft mbH,  Standardisierte Bewertungskritenen  fiir Verkehrs
. . 1 des GPNV und des kemmunalen Straenbaus, Ouwebrunn 1975 (m Aufirage des
Rundssivinisters fir Verkehin).

4) Inrl ..i(:: nlegen-Betrictnyuan|lachaft mbH, Erfahrungsbeniche iiber dic Erprobung des Beurteilungs-
t?‘b m& |, 3kEn .l:|;'dm.:-|:._- Bewertunpskriterien fiir Verkehrswegeinvestitionen des OPNY und des
b den Smrafienbaus™ ashand ausgewdhlier Testfille, Ottobrunn 1976 (im Auftrage des
lundesminisnes fir Verkeh).

) Hundzaminster fiir Verkehr, Anleitung fir die standardisicrte Bewertung von Verkehirswegeinvesti-

flotich il 3 OPNV und Hinweise zum Rzhmenantrag (= Heft 51 der Schriftenreihe des Bundes-
ministers Fir Verkehe) Bonn-Bad Godesberg 1976,
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Die so errechneten Werte werden zu den jihrlichen Kapitalkosten der Malnahime ns
Verhiltms gesetzt, wobel zwischen internen und externen Wirkungen unierschieden
wird.

Allen Beteiligten war klar, dag mit dem neuen Verfahren zunichst Erfahimngen gesammelt
werden mufiten und dafl durchaus mit Schwierigkeiten bei der prakutischen Anwendung
zu rechnen war. Der Bundesminister fiir Verkehr hat deshalb bereits bei der Veréftent-
lichung darauf hingewiesen, daf die Methodik noch keineswegs in allen Einzelheiten
festgeschrieben sei.

111. Erprobungsphase

Die standardisierten Bewertungskriterien wurden dzher in Absprache mit den Bundes-
lindern zunichst fir cinen Zeitraum von 2—3 Jahren probeweise eingefithri, wobes alle
zur Entscheidung anstchenden OPNV-Vorhaben mit Kosten von mehr als 50 Mio DM der
Bewertung unterzogen werden sollten. Gleichzeirig wurde cine Arbeitsgruppe aus Ver
tretern von Bund, Lindern wnd kommunalen Spitzenverbinden zur Forienuwicklung
der standardisierten Bewertung gebildet

Im Rahmen der dreijihrigen Erprobungsphase sind inzwischen neun Grofvorkiben des

schienengebundenen OPNV nach den Standard-Kritenen bewerter worden, Die Ergel-
misse wurden vor Ort unter Beteiligung der zustindigen Bauverwaltung von der Arbeits-
gruppe diskutiert. In einem weiteren Fall wurde das Verfahren von ciner Stade zur Be-

wertung von L@sungsalternativen bei einem Investitionsvorhaben herangezogen. AuRer
dem wurde am Beispiel einer Stadtbahnstrecke cine ex-post-Untemsuchung nach dev
standardisierten Bewertung durchgeﬁihrtw.

Nachdem somit genlgend Erprobungsfille fiir etne umfassende Auswertung vorlagen,
wurde die weitere Anwendung des Verfahrens bis auf weiteres ausgesetzt. Glelchzeing
hat der BMV einen Forschungsauftrag zur Auswertung und Weiterenowicklung der stan-
dardisierten Bewertung von Investitionsvorhaben des OPNV wvergeben. Auch ilieser
Aufirag wird von der bereits erwibnten Arbeitsgruppe begleitet.

1V. Ergebnisse der Erprobung

Bei der Erprobung des standardisierten Bewertungsverfahrens sind eine Reihe von Proble-
men zutage getreten, die nachfolgend dargestells werden:

— Abgrenzung des Vorbabens:
Da die Bewertungskriterien als eine Entscheidungshilfe bei der Aufnahme von Einzel-
maBnahmen in das OPNV-Férderungsprogramm dienen sollen, wurde die Bewertung
auf das jewells betrachtete Einzelvorhaben abgestellt, von dem gefordert wird, daR es
cinen eigenen Verkehrswert besitzt. Es zeigte sich, dall diese Abgrenzung zu eng

6} Bauelle-Instituy, Kosten-Nurzen-Analyse am Beispiel einer U-Bahn in Frankfurt am Main. Frankfucc
arn Main 1978 (irm Auftrage des Bundesministers fir Verkchr),
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gezogen ist, weil Besonderheiten des einzelnen Netzabschnities (z. B, Stammstrecke/
AuRenstrecke) unverhiitnismiBig stark durchschlagen. Auch muB bericksichtigt
werden, daft die Belustungszahien in der Regel auf cin ganzes Verkehrsnetz bezogen
sind und nicht ohne weiteres auf selbstindige Streckenabschnitte iibertragen werden
konnen.
— Prognosen:

Der [nvestitionsrechnung werden die Prognosczustinde der jeweiligen kommunalen
Generalverkehrspline zugrundegelegt. Diese sind jedoch nicht immer mireinander

vergleichbar, weil sie von unterschiedlichen Primissen ausgehen und auf verschiedene
Zeitriume abgestellt sind.

— Mitfuil/Obnefall:
Die Generalverkehrspline der Gemeinden sind in der Regel auf den Zustand mic der
InvestitionsmaBnahme abgestellt. Planungen und PBelastungspiine fiir den Zustand
ohne die betrachtete Investitionsma@nahme fehlen. Hierfir missen oft besondere

Berechnungen angestellt werden, wobei die Definition des Ohne-Falls ein eigenes
Problem darstellr.

— Zeitschwelle:
Bei dem bisher angewendeten Verfahren wurden Reisezeizgewinne von weniger als
5 Min. nicht als Nutzen gewertet, weil unterstellt wurde, daf} sie fiir den cinzelnen
Fuahrgast praktisch nicht fiihlbar sind. In einigen Fillen zeigte sich jedoch, daR beiden
betrachreten innersiddrischen Streckenabschnitten wegen ihrer geringen Linge die
Zeitvorteile iiberhaupt nicht in dic Bewertung eingingen, obwehl diese Reisezeit-
gewinne einer grolen Zahl von Fahrgisten zugute kamen.

— lmrangible Nutzenfaktoren:

Der Ausbau des OPNYV liegt nicht zuletzt in gesellschaftspolitischen und stidtebau-
lichen Zielvorstellungen begriindet. In digsem Zusammenhang ist auf den Sachver
stindigenbericht von 1964 "' zu verwcisen. Gerade der hier erzielbare Nutzen ist in
einer [nvestitionsrechnung nur sehr schwer erfallbar. Die bis jetzt in dem Verfahren
enthaltenen Kritcrien Reisezeit, Lirm, Abgas und Unfille erfassen ihn jedenfalls nor
sehr umvoilkommen. Bei der Erarbeitung des standardisierien Bewertungsverfahrens
wurde hislang jedoch bewuBt auf solche Kriterien verzichter, die noch nicht eindeutig
quantifizierbar sind.

Aus den Darlegungen wird deutlich, wie schwierig es ist, bei einer solchen Investitions-
rechnuisg £u aussagekrifiigen Ergebnissen zu gelangen. Im Rahmen der Weiterentwicklung
des stapslaniisierten Bewertungsverfahrens sall versucht werden, die zutage getretenen
Probleme ru)ésen oder mindestens in ihren Auswirkungen einzugrenzen.

7} Bericht der Sachverstindigenkommission iiber ¢ine Untersuchung von Manahmen zur Verbesserung
der Verkehrsverhilinisse der Gemeinden, Bundestagsdrucksache 1V/2661, 1964,
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V. SchluBfolgerungen fiir die kinfuige Investitionspolitk

in letzier Zeit wurde verschiedentlich versucht, aus Einzelergebnissen der Erprobuigs-
phase Schlukfolgerungen nicht nur dber die volkswirtschafeliche Rentabilitit des jeweils
betrachteten Objektes zu ziehen, sondern auch aufgrund dieser Ergebnisse den gesamten
PPNV-Ausbau (berhaupt in Frage zu stellen®.

Ohne 2uf die AuBerungen im einzelnen cingehen zu wollen, mufl folgendes festgestellt
werdens

1. {m Sachverstindigenbericht von 1964 wurde bereits festgestellt, daft wegen der Un-

g

méglichkeit, unsere Stidte ,,autogerecht” auszubauven, auf einen lemtungsfihigen
OPNV nicht verzichter werden kann. Das Ziel sollte sein, eine sinnvolle Aufgaben-
teilung zwischen dem ffentlichen und dem individuellen Personenverkehr zu crreichm?.
Dazu wurde s von den Sachverstindigen insbesondere als notwendig erachret, die
gegenseitigen Behinderungen zwischen Sffentlichen und individuclien Verkehrsmitteln
zu beseitigen.

Dieser Sachverstindigenbericht, der von seiner Alkrualigit nichts verloren hat, war im
Jahre 1967 die Grundlage fir die Entscheidung des Geserzgebers, neben dem Ausbau
der kommunalen StraBen auch die Verbesserung des Sffentlichen Personcnnahverkehrs
mit Mitteln 2us der Mineraldlsteuer zu fordern.

Auch ohne Hinweis auf die sich zuspitzende Energiesituation kann fesrgestelle werden,
daR sich an der damaligen Zielsetzung bis heute nichts gedindert hat, Im Gegeneeil:
durch die enorme Zunzhme des Individualverkehrs sind die Probleme des OPNV
erheblich angewachsen. Ohne die in der Zwischenzeit mit Bundes- und Liirlz.derhi]fc
eingeleiteten und verwirklichten Mag@nzhmen ware es in zahireichen GroBstidten zu
unhaltbaren Verkehrszustinden gekommen.

Vliig verfehlt erscheint es, wenn vor diesem Hintergrund auch im Jahre 1979 noch
anstelle des angemessenen OPNV-Ausbaus ein expansiver Straienbau in qum von Stadt-
autobahnen und Bundesautobahnringen sowie zusitzlicher Parkraumin C:ty-R;zndlagen
zur Behebung der Verkehrsprobleme in den Ballungsriumen gefordert wirg /. Solche
Lisungen sind heute weder durchsetzbar, noch dem Biirger zuzumuten. Wer dies
fordert, der begibt sich hinter den Erkenntnisstand von 1964 zutick,

. Wenn eingangs festgestellt wurde, daf die bisher im Rahmen des GVFG aufgewendeten

—

Mineralslsteuermittel je zur Halfte in den OPNV und den kommunalcn_ ScraBe.nbau
geflossen sind. so muB dabei benicksichtigt werden, daf daneben natidich auch aus
anderen Haushalten des Bundes, der Linder und der Kommunen ganz erhebliche
StraRenbauinvestitionen getitigt worden sind, die zum grofen Teil cbepfz’,is der
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden zugute gekommen sind. Diese
Investitionen, deren genaue Abgrenzung schr schwierig ist, diirfren die Aufwendungen

Frankfurter Ruandschau vom 2. 3. 1979; Wirtschaftswoche vom 19, 3. 1979: Willeke, R. uvnd

Zebisch, K. D., Investitionsplanung und Erfolgskentrolle im Personennahverkehr, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, 50. Jg. (1979}, 5. 71 ff.

9) Willeke, R. und Zebisch, K. D., investitionsplanung . . . 2.2.0.
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m Rilmen des GVFG um e Mchrfaches iibevsteigen. Es ist also falsch, zu behaupren,
die fina nzauillg:a Leistungen fir den OPNV-Ausbau hitten diejenigen fiir den Individual-
verkehr dentiich dberfliigele. Genau des Gegenteil ist der Fall.

Dahel sollie man sich auch vor Augen halten, daR groRe Teile der Bevolkerung iiber

upt nicke odcr_ nicht stindig {iber e¢in Auto verfigen kénnen und daher mehr oder
weniger auf den OPNV angewiesen sind. Nach einer vom VOV in Auftrag gegebenen

Lintessuch st 38 % der Bundesbiirger zwischen 16 und 69 Jahren gelegentliche
et regelmilize Benurzer des OPNV; in GroRstidren sind es mehr als anf dem Lande.
Wihrend bel des Minnern 26 % mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren, sind es bei
deny Fraven 49 %. Vo Alter her gesehen sind 38 % der 16—29 Jihrigen und 48 % der
3U—69 [ihripen Benutzer difentlicher Verkehrsmittel,

Gerude dicws Bevdtkerungsiele sind als OPNV-Benutzer von den negativen Auswirkun-
gen des Indnadualverkehrs 0 Lesonderem MaRe betroffen. Nicht nur, dal sie bei ihrer
Pahm ort alrekien Behinderungen ausgeserzt sind, vielmehr noch hat sich auch die
Angebongualitit des OPNV durch die zunchmende Motorisierung vielfach verschlech-
tert. Insofern spricht einiges dafur, Mineraldlsteuermittel auch fiir den OPNV-Ausbau
feranzuzichien, pumal die damit getdtigten Investitionen in sehr vielen Fillen auch den

Autofalirers zupite kammien, z B. indem die eingepflasterte StraRenbahn als Stadi-
hahy tde verlegt wird. Hierbei von cinem zweckentfremdeten Einsatz von
s sprechen — wie Willeke es in seinem Aufsacz rut — erscheint vétlig

Esward gelegentiich versucht, auf ein MiBverhiltnis zwischen den OPNV-Investitionen
emerseins uni stagnierenden Beférderungszahlen andererseits hinzuweisen und hieraus
dic Notwendighkeit emner Kurskorrektur in der Investitionspolitik herzuleiten, die dann
haufiy in Richrung Straenbau gehr

Dazu st zweserler zu sagen:

Erstens. Es ist nichtig, daR dic Beférderungszahlen im OPNV seit 1975 leicht riick-
[Eufin sind, nachdem sie ab 1968 stetig gestiegen waren. Nur handelt es sich hierbei
urt Zahlen fiir die gesamte Bundesvepublik einschlieRlich der lindlichen Riume.

fetrachiet man aber die Befoederungszahlen in den Stidten und Verdichtungsriumen,
n denen U1, Stadt- oder S-Bahnstrecken in Betrieb genommen worden sind, so stellt
man fest dalk dort die Zahien du rchweg erheblich angestiegen sind, obwohl es sich zum

Teil erst um einzelne in Betrieb befindliche Strecken handelt. Dies ligt sich an zahl-
reichen Feispiclen belegen.

Zwritens: Vorhaben des schienengebundencn OPNY haben in der Regel ene sehr lange
Banzeit, Nur ein Teil der im Zeitraum 1967—31678 geforderten U-, Stadt- und S-Bahn-
oilizhen st bereits in Berrieb genommen worden. Es gibt daher keinen Sinn, wenn

man die gesamte Verkehrsleistung zu den insgesamt aufgewendeten Mitteln ins Ver-
Idlenis serzt.

Auch in einschligigen Veréffentlichungen st6Rt man immer wieder auf eine mi-
verstindliche Verwendung des Begrifis U-Bahn, womit dann in vielen Fillen gleichzeirig
eine krittk an der Investitionspolitik des Bundes verbunden wird. Um es noch einmal
deutlich zu sagen: eine StraBenbahn, die auf wenigen hundert Metern im Tunnel

Srandardisierte Bewertung des dffentlichen Personennabverkehrs — en Sachstandsbenciy

fahrt, 15t deswegen noch lange keimne ,,U-Bahn"! AuBer in Berlin, Hamburg, Minchen
und Niignberg handelc es sich bei allen anderen im Bau befindlichen Systemen in der
Bundesrepublik um ,,Stadtbahnen®, Das sind Schienensysteme, diz doti. wo an des
Oberfliche kein Raum fiir ¢inen abgeschirmien Verkehroweg bestehir, abuchnimaveise

im Tunne} gefiihit werden, im iibrigen aber als StraBenbahn verkehren, allerd ngs wens
moglich auf besonderemm Bahnk&rper. Bei diesen Systemen werden auch in der Zu-
kunft nur Bruchreile des Netzes im Tunnel Liegen.

5. In diesem Zusammenhang erscheint es angebracht, suf den fmmey wieder erhabenen
Vorwurf einzugehen, die OPNV-Férderung sei zu einseitig auf die Baliungsriume
ausgerichtet, und das flache Land wiirde dadurch benachreiligt werden.

Richtig ist, daR rumd 90 % der OPNV-Mittel nach dem GVFG in die Vesdich
riume fliefen; bezogen auf die Zahl der Vorhaben liegt allerdings mef :

aller geférderten Mallnahmen auflerhalb dieser Radume. Dabei s mian berieksi

daR in den Ballungsgebicten auf 7 % der Fliche rund 50 % der Beviilkerung der Bur
republik lebt und dort rund 60 % aller Beférderungsfille im OPNV criorache wei
Wegen der starken Verkehrsserome ist auch nur dort der Aushan von Schrepenverkehrs
wegen gerechifertigt, was wiederum cine entsprechende Verreilung der OPNV- Investi-
tionshilfen zur Folge hat. Dabei darf nichr vergessen werden, dull der Verkehrgweg

des Busses, insbesondere in der Fliche, tber den SrraRenbau chentalls peltrd:
Von einer Benachteiligung der Fliche kann daher keine Rede sein.

Im ibrigen muR festgestellt werden, dall der im lindlichen Raum tarsdchlich vieliach
zu beklagende Verkehrsnotstand im OPNV kein Investitionsproblem, sondern in erster
Linie ein ordnungspolitisches Problem ist, um dessen Losung sich der Bund im Rahmen
seiner Zustindigkeit seit Jahren nach Kriiften bemiiht. Hierbei muf auch 2uf die vom
Bund finanzierten Forschungen zur Verbesserung der Bus-Systeme hingewiesen werden,

6. Auf die Problempunkte der standardisierten Bewertung von (OPNV-lnvestitiunen

wurde bereits hingewiesen. Die durchgefihrten Rechnungen haben gezeigt. dail he
spiclsweise durch eine Vedinderung der Zeitschwelle auch duan Ergebnis wesentiich
verindert werden kann. Damit wird deutlich, daB negative Einzelergehnisse aus der
Erprobungsphase nicht chne weiteres verallgemeinert werden hivapmen. Vallig verfzhl
ist ¢s jedach, aus selchen Ergebnissen die Norwendigkeit cines Kurswechsels in der
Invesutionspolitik herzuleiten und fiir die Verdichtungsriume mehr Straflen und mehr
Parkraum zu fordern, ohne sich die Mithe zu machen, auch fir diese Investilionen eine
vergleichbare Nuizén-Kosten-Betrachtung anzustellen.

Der Bundesminister fir Verkehr hat deutlich gemacht, dial er in den standardisierren
Bewertungskriterien eine wichtige Entscheidungshilfe fiir die Investimionsplanung im
Verkehr sicht. Er wird daher alles daransetzen, die entsprecnenden Vertahren zu vervirll-
kommnen, um zu aussagekriftigen Ergebnissen zu kommen, Einige der aufgezeigien
Probleme scheinen kurzfristie 16sbar zu sein, fiir andere fehlen vorerst noch briuchbire
Ansitze. Hier ist noch erhebliche wissenschaftliche Arbeit zu leisten.
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Summary

From 1967 — 1978, an ¢stimated total of DM 18.5 billion was earmarked for expenditure on public
passenger transport and communal road construction within the frame of the local traffic financing
bill. A priority ranking of the pulilic transport projects accepted as deserving support is 1o be carried
out by means of cost-benefit calrulations. For that purpose 2 siandardized evaluation method was
developed which is Deing deseribed. It was applied on a trial basis for a period of three years. The
results do not show any indication calling for changing previous investment policies. The evaluation
method will be further developed 2nd relined.

Résumé

De 1967 4 1978 le budget mis 4 |2 disposition pour Yes Traasports Publics vt |a construction routiere
communa’e daps | cadre de la Lot refative au Financement des Transports locaux s'est élevé 3 18,5 mil-
lierds de DM, Les projets concernant les transport publics qui ont fair 1'objet d'une demnande de
suhvenlion sont 2 ¢asser suivant leur degré durgence. A ce dessein, on 2 développé une méthode
d'zppréciation standardisce dont la période d'essai de 3 ans est sujet d'un rapport. Les résudrats de
donnent pas lieu & une modification de la politique d'investissement dans le secteur des Transporrs
Pubiics. On continue & perfectionner la méthode d'appréciation.
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Was leisten Nutzen-Kosten-Untersuchungen
fiir die Investitionsplanung im Personennahverkehr?
— Erwiderung auf den Aufsatz von Gleifiner und Schulz *) —

VON PROFESSOR DR. RAINER WILLEKE, KGLN

Der von Klaus-Dieter Zebisch und mir im Heft 2/1979 dieser Zeitschrift erschiencne
Artikel | Investitionsplanung und Erfoigskontrolle im Personennahverkehe™ verfolgte
mehrere ineinandergreifende Ziele. Zundchst sollte ein weiteres Mal die hochrangige
Bedeutung systematischer und projekibezogene Effizienzvergleiche zulassender Wirtschaft-
lichkeitsrechnungen fir die Investitionsplanungen im Bereiche des Stadverkehrs betont
werden, und zwar nicht nur wegen der Gréfle der hier zur Disposition stehenden Finanz-
masse. Die eigentliche Herausforderung liegt vielmehr in der Tatsache, dafl trorz der
geballten Investitionstitigkeit von einer nachhaltigen Abschwichung derkostentreibenden
Engpaflagen fiir den stidtischen und regionalen Ballungsverkehr noch nicht die Rede
sein kann.

Dieser Erfahrungszustand bildete den AnstoB, die heute fiir den Zweck von Wirksamkeiis-
und Wirtschaftlichkeitstests verfiigbare Methedik auf Schwachsrellen und unbefriedigende
Anwendungsprobleme zu iberpaifen und zugleich fiir cinige besonders wichtige Erfassungs-
und Bewertungsschritte Verbesserungsvorschlige zu machen. Dic Uberlegungen richteten
sich narurgemiR vor allem auf dic im Auftrag des Fundesministers fiir Verkehr entwickelien
»Standardisierten Bewertungskriterien fiir Verkehrswegeinvesutionen des OPNV und des
kommunalen StraBenbaus'. Sie suchrten zugleich aber auch darzulegen, welche Kritik-
punkte speziell die ,,Standardisierten Bewertungskriterien' angehen und welche anderen
Punktc]al}gemein den Stand der Erkenntnis und deren praxisbezogene Umsetzung be-
treffen” .
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*)y Gleifingr, E. und Schulz, H.-P., Standardisicete Beweriung von Verkehrswegeinvesdtionen des
dffentlichan Personennzhverkehrs — cin Sachstandsbericht, in: Zeitsehrift fiir Verkchrswissen-
schaft, 51. Jg (1980), 5. 1724,

1) Dieser Teil des Aufsarzes ist durch Untersuchungen der Autoren abgesditzt, die inzwischen als
Bd. 40 der Buchreihe des Instituts fir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K8In verifent-
licht wurden. Vgl. Willeke, R., Ollick, F., Zebisch, K.-D,, Nutzen-Kosten-Analyse fiir Investitionen
im dffentlichen Personconahverkchr — Methoduen und Ergebnisse der Standardisierten Bewertung,
Diisseldorf 1979,
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Daran znschlicfend wurden mit angemessener Vorsicht die bisher uberschaubaren Ergeb-
nisse von Erfolgskontrollen fiir einige wichtige Investitionsprojekte des schienengefihrien
OPNV ausgewertet, Diese Fallstudien zeigten schwache bis eindeurig negative Erfolgs-
ergebnisse. Die unbefriedigenden Gesamtbefunde kennten auch durch Alrernativannahmen
fir die Bewertung von Zeit- und Sicherheitsgewinnen wohl medifiziert, aber im Rahmen
plausibel bleibender Unterstellungen nicht entscheidend verbessert werden.

Den Abschiull des Aufsarzes bildete ein Versuch, fiir die weitere Investitionspolitik im
Planungsbereich der stiduischen Verkehssinfrastmikuur Fmpfehluagen za formulieren.
Dabei sollte stets erkepnbar bleiben, was als abyesicherte Erkenntnis angesehen wird,
und was degeren dem noch kontroversen Diskussionsstand zuzuordnen ist, Dieser letztere
Teil der verkehrspolitischen Thesen verfolgte auch den Zweck, in einem verantwortbaren
Rahmen zu provoneren und zu Gegenreden zu ermuntern.

Il

Der in diesem Heft vorstehend verdffentlichiten Stellungnahme von Erwin Gleifner und
Hans-Peter Schulz ist zunichst fiir erginzende Hinweise auf die Entstehung und den
Erprobungsstand der ,,Standardisierien Bewertungskriterien” zu danken. Ich entnehme
thr, was die Probleme der Bewsrtungsmethodik angebt, gernc einc im wesentlichen
ibereinstimmende Sicht. Die gemeinsame Argumencationslinie scheint dann aber bei der
Frage abzubrechen, ob diz Rechenresultate von Nutzen-Kosten-Untersuchungen — etwa
nach der Methode der |, Standardisicrten Bewertung' — mit dem Hinweis auf | gesell-
schaftspolitische und stidrebauliche Ziclsetzungen' ihren Aussagpe und Tnformations-
gehalt verlieren. Gewif ist und bleibt es ein Problem, daf bestimmte Investitionseffekre
als ..intangibel” gelren miissen oder sollen. Fs fragt sich dann, wie und mit welchen
Gewichten solche Wirkungen auRerhalb des Rechenteils der Analyse zu beriicksichtigen
sind. Dabei sollte aber nicht Uberschen werden, dag selbstverstindlich schon jetzt gesell-
schaftspolivisch gestiitzte Zielelemente in den Rechengang eingehen und dabei kaum
untergewichtet sind, So konnte hinsichtlich der Lirm- und Abgaslage in der oben genann-
ten Studie des Instituts fiir Yerkehmswissenschaft an der Universitic zu Kéln gezeigt
werden, dak die tatsichlichen Elfekte wohl weit hinter den vermuteten positiven Wirkungen
von Investitionen in Schienenprojekee des OPNV zuriickgeblichen sind. Bei zlldem ist und
bleibt es aber unstrittig, daft auch verbesserre Nutzen-Kosten-Analysen niemals die absolute
Velistindigkeit und innere Homogenitit erreichen kinnen, die dann die verantwortliche
politische Entscheidung zu ersetzen in der Lage wiren. [Fer Poliriker hat allerdings Anspruch
auf die bestmndgliche Sachinformation als Hilfe fir eine rationale Entscheidungsfindung.
Dem ist aber kaum gedient, wenn er den Eindruck gewinnt, daR ihn negative Analyse-
ergebnisse nicht wirklich beeindrucken miissen, weil mit ,.gesellschaftspolitschen™ Ziel-
setzungen der Rechengang doch noch abgefungen und umgekehrt werden kann.

Auch der um Deutlichkeir bemihte Aufsatz von Glener und Schulz scheint mir der
Unklarheit ausgeseizt xu sein, auf der einen Seite konsequent fiir die Anwendung ver-
gleichender Nutzen-Kosten-Untersuchungen einzatreten, zugleich aber politische Vor-
gaben und Restriktionen zu formulieren, die s gestatten, den Konsequenzen negativer
Analyseergebnisse ausznweichen. Nur so erscheint mir ein Miverstindnis erklirlich zu
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sein. In Abschnitt 6 ihres Beitrags bemingeln Gleifner und Schefz, daf ich bestimmte
Straikenbauinvestitionen in stidtischen Verdichtungen beflitworte, ohne mir die Miihe
zu machen, auch fiir solche Projekte Kosten-Nutzenbetrachtungen anzustellen. Genau dies
zu tun, und zwar vor allem bei Vergleichen zwischen alternativ méglichen Schienen- und
Straenldsungen, war indessen eine Hauptforderung meines Beitrags. Sie folgle 2us der
Befiicchtung, daf eine einseitige Schienenprifercinz dahin fdhren kénnte, bestimmte beim
Individualverkehr ansetzende Verbesseringen fir den Stadtverkehr erst gar nicht in die
vergleichenden Wirtschaftlichkeitsrechinungen rinzubeziehen.

Dies zu verlangen, kann gewif nicht als Forderung nach einer . autogerechten Stadt™ gelten,
was immer diese Floskel bedeuten und an Details emschiiefen mag. Dagegen diirfte
schwer zu bestreiten sein, daR viele Grofstidte angesichis der zunehmenden Stiranfillig-
keit in den Verkehrsabliufen bercichsweise wesentlich autogerechter sein sollten, als sie
es tatsichlich sind. Das gilt nicht cinfach dem Auto zuliebe, sondern im Interesse best-
méglicher Voraussetzungen fiir die Wahrnehmung der Sradtfunktionen. ln manchen
Orten wird dies die Weiterfihrung von Stadtautobahnen oder die Kompletticrung von
Autobahnringen einschlielien, letzteres nicht nur zur Verbesserung des Verkehrsflusses,
sondern auch zur Entschirfung von besonderen Gefahrenpunkten und zu einer insgesamt
umweltentlastenden Biindelung von Limmquelicn. Mit eher noch gréBerer Bestimmtheit
stiitzt die heute iberschaubare Erfahrung auch eine Ausweitung der Parkmaglichkeiten in
der zweiten Ebene innerhalb und am Rande der Stadtkerngebiete, vor allem wenn mic
einer Aufwertung der Wohn- und Freizeitfunktionen in den Innenstddten und mic mehr
Spielraum und Sicherheit fiir Radfahrer und Fuginger ernst gemacht werden soll. Diese
breit belegbaren Richtungshinweise wiren jedoch vollig miverstanden, wenn man aus
ihnen Einseitigkeit oder Mangel an Augenmall herauslesen wollte. Das Petitum zielt viel-
mehr auf Offenheit allen Alternativen gegeniber und schiteRt strenge und vergleichbare
Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir alle erwogenen Projekte ein.

Was dabei dem Birger an Wirkungen der lInvestitionsprojekic wihrend der Bauzeiten und
in den Endzustinden ,,zugemutet" werden kann, ist nur als Ergebnis von Wahlenwschei-
dungen liber die alternativ bestehenden Méoglichkeiten zu diskurtieren. Effekrive Biirger
beteiligung und rarionale politische Beschlitsse setzen an erster Stelle klare Auskiinfre dber
die jeweils bestehenden Problemlagen und iber die zur Ldsung dieser Probleme offenen
Oprtionen voraus. Die Antworten sind dann fiir jeden konkreten Fall zu suchen, und sie
werden mit Sicherheit sehr differenziert ausfallen. Fir Globalurteile der Art, daf grund-
sitzlich Schicnenverkehr umweltfreundlich und StraBenverkehr umweltfeindlich sei oder
daR die neue Energieperspekrive grundsitzlich fiic den Schienen- und gegen den Strafen-
verkehr spreche, ist dabe: jedenfalls kein Raum.

Glesiner und Scbulz machen zu Rechr darauf avfmerksam, daR die konventionelle
Abgrenzung des Personennahverkehrs und die Zuordnung der Infrastrukcurbereiche aof
die Verkehrssysteme Zweifelsfragen aufwerfen. Sie betonen dabei, daR Teile des Fern-
strafienbaus auch dem Individualverkehr in den stidtischen Regionen zugute kommen.
Das stimme natiirlich, doch zumindest genauso wichtig ist, daf kommunaler Strafenbau
nicht nur fir den Individualverkehr erfolgt, sondermn unter anderem auch fiir wichtige Teile
des OPNV. Es rmag pragmatische Griinde der Zustindigkeit und Férderungspraxis dafir
geben, aber von der Sache her ist es falsch, ,Verkehrswege des OPNV' und ,,Stadr
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straen” (gleich Verkehrswege des Individualverkehis) einander als Alternarivfelder
gegenitberzustellen. Auch dieser Sprachgebrauch weist auf die Einseitigkeir hin, mit der
an den Schienenverkehr gedacht wird, wenn von den &ffentlichen Verkehrsmitteln die
Rede ist. Gerade dem Personenkreis, der auf 8ffentiche Verkehrsdienste angewiesen ist
und dem in peripheren Wohnlagen nur ein vergleichsweise schlechtes Verkehrsangebot
zur Verfiigung steht, kann in den meisten Fillen nur mit einem verbesserten Bussystem
geholfen werden.

1

Enttduschende Erfahrungen und harve Zukunfiszussichten sollten zu einer Besinnung
auf den gemeinsamen Nenner rationaler Verkehrspolitik veranlassen. Damit kapn, wie es
auch Gleifwer und Schulz mit einem Hinweis auf den Sachverstindigenbericht von 1964
twn, nur das Ziel angesprochen sein, die Voraussetzungen fiiv eine wirtschaftliche und
damit avch den Nutzerpriterenzen entgegenkommende Aufgabenteilung zwischen dem
Offentiichen und individuellen Personenverkehr herzustellen und in ihrer Wirksamkeit
zu sichern. In diesem Sinne muR dann aber auch die quantitative und funktionelle Be-
deutung des Individualverkehss anerkannt und in einen seinem Leistungsbeittag ent
sprechenden [nfrastrukturbedarf umgeseitzt werden. Dic encrgiepolitischen Perspekriven
schatfen dazu keine entscheidend neuen Voraussetzungen, unbeschadet der Wertschitzung
fir die bereichsweise vom Schienenverkehr zusitzlich zu Gbernehmenden Aufgaben. Dies
gilt jedenfalls auf kurze und auf mittiere Sicht, solange von im wesentlichen gegebenen
Siedlungs- und Standortsirukturen auszugehen ist. Denn trite jetwr ein entscheidender
Versorgungsengpal beim Mineraldl cin, dann wiirde offenkundig werden, dafl die Masse
des heutigen StraBenverkehrs nur durch StraBenverkehr substitiert werden kann. Die
Optimicrungsaufgabe miifite haupisichlich dacin bestehen. fiir méglichst ginstige Aus-
lastungsverhilinisse bei den eingesetzten Strafenfahrzeugen zu sorgen, ven Anreizen
zur Bildung von Fahrgemeinschafien bis zur Aufhebung des Beiladeverbots im Werk-
verkehr.

Der Blick auf die Zukunft macht bei aller Unsicherheir im einzelnen unubersehbar klar,
dal} gegeniiber der bisherigen Praxis c¢in noch héheres MaR an Rechenhaftigkeir, Wirt-
schaftlichkeit und Flexibilitit realisicit werden muR. Der Abbau der Energicliicke zu-
sammen mit der Anpassung an strengere Umweltschutzauflagen stellt gréfite rechnische
Aufgaben, die zugleich cinen immensen Kapitalbedarf ausldsen werden. lm ganzen wird
die Rivalitit zwischen &ffentlicher Hand und Privacwirtschaft um die Ergicbigkeir des
Kapiralmarktes und die Zah] der in den cinzelnen Bedarfsbereichen mitenander kon-
kurtierenden Projekie noch deutlich zunehmen. Das Risiko von Fehlinvestitionen so klein
wie moghch zu halten, ist deshalb ein Gebot ersten Ranges. Dazu aber bedarf es des
Bewertungsverfahrens, das als Selektionsinstrument durchgeseizt wird und zwar objekriv
und neutral nach allen Seiten hin. Der Sache des OPNV ist nachhaltig nicht gedient, wenn
der Mcinung Vorschub geleistet wird, auf seinem Felde kénne es gleichsam ex definitione
kein Zuviel und keine Fehlsteuerung von knappen Investitionsmitteln geben, weil ihm
aus gesellschafispolitischen Grinden doch in nahezu jedem Zweifelsfall der Vorrang
gebiihre. Eine solche Meinung miite vor den Knappheitsfakten und Leistungszwingen
einer zurcichenden Stadtverkehrsordnung scheitern.
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Summary

The contribution deals with the arguments presented by Gleissner and Schulz in the preceding paper.
Its purpose is to clarify the question whether relishic information can be obtained from cost-benefit
analyses with respect to the economy of traffic infrasiracture investments in cities and can therefore
be considered as 2 real aid in political decision making or not. In this connection there are a pumber
of open and controversial questions still under dicussion. This applies particularly to the significance
of sociopolitical aims, consideration of alternative road investments, and the effects of energy scarcity
on investoent prorities. In order that the risk of misdirected investments be kept as low as possible in
view of our uncertain future prospects, a higher acumen in calculation. economic matters and moye
flexibility in selecting projects are absolutely required.

Résumé

Cet article traite des arguments de Uarticle précédent de Gleissner et Schulz. Le but est de résoudre
la question si des analyses de ventabilité concernant fes investinements sur le plan de l'infrastructure
de 12 circulation uraine permerttent des informations fizbles sur la rationalité e1 peuvent ainsi Ere
une zide dans des décisions palitiques. A cc sujet, on traite les problémes non-résolus et contestés du
calcul de rentabilité. Ceci touche en particulier 'importance d'objectifs socio-politiques, lu prise cn
compte d’autres investissements et les effess de a pénurie d'énergic sur les priovités dans les investise
ments. Afin de réduire au minimum los risques d' investissements mal placés, en vue d'un avenir inczrisin,
il est indispensable d'exiger lors du ehoix d'un projet une plus grande part de calcuiabilité, de renisl
lit€ et de flexibilité,
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Die staustische Entscheidungstheorie als Basis der Nutzwertanalyse
VON DR. RER. POL. HERMANN WITTE, BONN

1. Binleitung

Planen heifit Alternativer bewerten, um Priorititen setzen zu kénnen. Das Grundproblem
jeder Planung ist daher das Bewertungsproblem. In den letzten Jahren har sich die Nurtz-
wertanalyse als methodisches Konzept fiir die Losung von Bewertungsproblemen in der
Literatur und auch in der prakrischen Anwendung eine Vorrangstellung erobert. Die
Anwendungsbeispiele der Nurzwertanalyse sind breit gestreut iiber alle sozizlwissenschafe-
lichen Disziplinen. Mit der Verbreitung der Nutzwertanalyse ist logischerweise auch die
kritische Diskussion beziglich ihrer Leistungsfihigkeit wnd ihrer theoretischen Grund-
lagen stirker geworden.

Es wiirde zu weit fiihren, diese Diskussion hier umfassend und vollstindig darzustellen.
Stattdessen sollen die Entwicklungsstufen der Nutzwertanalyse vorgestelit werden. Zu-
nichst ist dabei auf die Urform der Nutzwertanalyse einzugehen, die Zangemeister'
durch seine Arbcit bekannt gemacht hat. Diese Form der Nutzwertanalyse wird mittler-
weile als 1. Generation der Nutzwertanalyse bezeichnet. Dann ist auf die Erweiterung
der Nurtzwerianalyse, wie sie von Bechmann? ausgearbeitet wurde, einzugehen. Diese
Form der Nutzwertanalyse wollen wir als 2. Generation bezeichnen. Schliefflich soll
gezeig‘t werden, dafs die Nutzwertanalyse mit der statistischen Enrscheidungstheorie,
wie sie von Wad’d3 entwickelt wurde, zu verkniipfen ist. Es werden also drei Generationen
der Nutzwertanalyse vorgestellt. Zur ausfithrlichen Darstellung der Nurzwertanalyse und
der einzelnen Diskussionsbeirige sei der Leser auf die zitierien grundlegenden Werke und
die dort angegebene Literatur verwiesen. Dies gilt auch fiir die spezielle Ausformulierung
der Nutzwertanalyse in den breitgestreuten Anwendungsbereichen.
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11. Die Nurzwertanalys der 1. Generation

Die Nutzwertanalyse der 1. Generation ist ausfithrlich in der Arbeit von Zange-mefszer‘”
dargestellt worden, die als dus grundlegende Werk auf diesemn Gebiet gilt. Zangemeister
stellt die Nutzwertanalyse als ein Verfahren der Systemanalyse dar und betont ihre simple
Handhabung und multivalenten Anwendungsméglichkeiten. Als Vorteil der Nutzwert-
analyse wird die Offenlegung des Bewertungsprozesses gerilhme. Damit wird das Ver
fahren transparent und nachvollznehbar bzw. kontrollierbar auch fiir AuRenstehende. Es
wird also der von Popper geforderten interpersonellen Uberpriifbarkeit wissenschaft-
licher Erkenntnisse Rechnung gerragen. Zudem basiert die Nutzwertanalyse auf der
Annahme der rationalen Entscheidung der individuen. Allerdings geht sie von einer
subjektiven Formalrationalitit aus, da die Bewertung der Alternativen aufgrund der
subjektiven Nutzeneinschitzumg emes oder mehrerer Individuen ermittelt wird. Die
subjekiiver: Nutzen kdnnen jo nnach Problemerfordernis und vorgefundener Datenqualivit
nominal, ordinal oder kardinal gemessen werden, so daf sich die Nutzwertanalyse bei
Zangemeister als methodischer Rahmen prisentiert, der {e nach Erfordernis mit Methoden
unterschiedlichen Niveaus ausgefiilt werden kann, Die Darstellung der anwendbaren
Methoden ist bei Zangemeister sehr umfangreich.

Ausgangspunkt der Nutzwertunalyse ist. dal die Bewertungsperson die Menge der rele-
vanten Alternativen Ay, 1 = 1, ..., 1, beziiglich eines Ziclsystems bewerter. Dieses Ziel-
sysiem bestehr aus einer Menge von Zielelementen oder -kriterien ky, j = 1, .., J. Der
Nutzwert NW; einer Alternative A; bestimmt sich gemil der Priferenzen der Bewertungs-
personen bezuglmh der Menge der Zielkriterien, so daR ene muludimensionale Priferenz-
funktion® der Entischeidung bzw. Bewertung zugrunde gelegt wird. Dabei richtet sich die
Dimensionalitit der Zielfunktion nach der Anzzhl der Zielkriterien.

(1 N\Vi =PR(k“.k,2 --‘-ki.[) i=1,

Zangemeister geht in seinem Konzept der Nutzwertanalyse davon aus, daf sich diese
multidimensionale Priferenzfunktion aus ] eindimensionalen Priferenzfunktionen zu-
sammensetzen like. Fir die eindimensionalen Prdferenzfunktionen bestimmt er dann mit
Hilfe psychometrischer Verfahren der Nutzenskalierung die subjektiven Nurzen bzw. die
Teilnutzwerte, wie er sie nennt. . h. es wird zunichst die multidimensionale Priferenz-
funktion aufgespalten:

(2.) NW, = PR [PR| (ki]>' PRz (k12)|""PRJ (kl.])] i= 1.,.,,].‘

Die eindimensignalen Priferenzfunktionen werden dann einzeln bewertet, 4. h. thre Teil-
nutzwerte nw;; gemessen:

&) NW; =PR (nwj,, nw,z, ..., nwy} i=L. LT

4) Zangemewster, C., Nutzwertanalyse . . ., 2.2, Q., inshes, 5. 55 1,

5} Popper, K. R., Logik der Forschung, 5. Aufl., Tibingen 1973,

6} Zu den Annalimen, dic siner Priferenzfunktion zugrunde liegen, vgl. u.a Krelle, W., Priferenz- und
Entscheidungstheorie, Tibingen 1968, 5. 7—11.

Zum mulitidimensionalen Entscheidungsansatz vgl. Keeney, P. L., Raiffa, H., Decisions with Multiple
Objectives, New York 1976,
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dabeij gilt:
{4} PR, (ky;) = nwy i=3,...1
j=to.. 0]
Die so ermitielten Teilnurzwerte werden dann gemif cinem dem gewzhlten MeRniveau

adiquaten Wertsyntheseverfahren bzw. einer Entscheidungsregel ER wieder zusammen-
gefaldt, so dalk sich der gesamte Nutzwert fiir die Alternative A; ergibe 7,

(5)  NW, = ER{g; nwy! i=1,...%
j=1, ...
mit
g = einzufithrende Gewichee der Teilnutzwerte nwy;.
Die in der Praxis am hiufigsten angewandte Wertsynthese ist die additive Verkniipfung
der Teilnutzwerte geméR der Entscheidungsregel

(6) NW; = g © nwyj i=1...0

J
i=1

Diese Entscheidungsregel setzt die Unabhingigkeit der Teilnutzwerte und eine Nutzwert-
funktion voraus, die sich linear, monoton ausden Teilnutzwerten zusammensetzt — Annzh-
men, die in der Realitir nicht oder nur sehr selten erfiille sind. Doch hat rnan in Simula-
tionsversuchen ®’ gezeigt, daf die Anwendung dieser Entscheidungsregel zu zumindest
genauso guten Ergebmssen fihrt wic die Anwendung anderer Entscheidungsregeln. Es
indem sich zwar dic Nutzwerte der Alternativen, aber nicht die Rangfolge der Alternativen,
dic aufgrund der Hohe der Nutzwerte abgeleitet wird. Daher 15t die Ermittlung von
Prioritdten nicht beeinfluft, was fiir den Planungsvolizug im wesentlichen von Bedeutung
ist. Wenn sich aufgrund von (6) z. B. die folgende Reihung der Nutzwerte ergibt,

(7y NW;>NW| > . > NW;>NW_q,
so gilt fiir die Alternativen Aj die Priorititenfolge:
(8} Ag A > LA AIL.

Die Vor- und MNachteile der 1. Generation der Nutzwertanalyse sind in der Literatur
ausfiihrlich errtert worden, so daB hier die chesenartige Zusammenfassung ausreichend
erscheint:

a)

7) Dicser Ver{ahrensschritt basiert auf drei grundlegenden Hypothesen. Vgl. dazu Zangemeister, C.,
Nutzwertanalyse . . ., 2.2.0., §. 73 ff.

8) Vgl zu diesen Simulationsversuchen Moore, f. R., jr., Rescarch and Development Project Selection:
Theoretical and Compurational Analysis of & Project Scoring Model, Ph. Diss, Purdue University
1968; Dreyer, A., Nutzwertanalyse als Entscheidungsmodell, Diss. Hamburg 1975,

9) Vgl. u.a. Scheller, P., Systematische Untersuchungen der bisherigen Anwendungen der Nutzwert-
analyse zwecks Bestimmung der Mglichkeiten und Grenzen dieser Bewertupgsmethade. Forschungs
reihe Systemtechoik, Bericht 2/1974, Berlin 1974, S. 99 {f.; Bechmanun, A.. Nutzwertanalyse . . .,
3.2 0. 8§ 30ff
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Die Qualitit der mit der Nutzwertanalyse erzielbaren Ergebnisse hingt davon ab. ob die
Auswahl der Ziclkriterien, die Form der Gewichtung und der Bewertung der Zielkriterien,
die gewihlten Nutzenskalierungen und die Wertsyntheseregel problemadiquat und
begriindet sind. Ist dies nicht der Fall, so kann nicht gewihrleisiet werden, daf die Zer-
legung des Bewertungsproblems trotz erzielter hoher Transparenz und Nachvollziehbarkeir
iberhaupt zu sinnvollen, geschweige gacr besseren Ergebnissen fithrt als eine Toralbe-
trachtung.

[11. Die Nurzwertanalyse der 2. Generation
Die Problempunkte der Nutzwertanalyse der 1. Generation haben Bechmann' %) yeranlakt,
eine formale Weiterentwicklung der Nutzwertanalyse zur 2. Generation vorzunchmen.
Dabei geht es ihm darum, Form und Inhalt der Nutzwertanalyse enger zu verbinden, chne
den spezifischen Charakter des Verfahrens aufzugeben. Er entwickelt emen allgemeineren,
formalen Ansatz der Nutzwertanalyse, der weniger restrikaiv, dafiic aber in der Anwen-
dung schwieriger zu handhaben ist.

Die Nutzwertanalyse der 2. Generation ist bis zur Aggregation der Teilnutzwerte mit der
der 1. Generation identisch. Bechmann'") fihre dann eine Wertsyntheseregel ein, die
keine Unabhingigkeit der Teilnutzwerte (1. Erweiterung) und keine kardinalen Ziel-
erreichungsgrade (2. Erweiterung) voraussetzt Die Wertsynthese ist nur moghich, wenn
die Teilnutzwerte alle in dem gleichen MaBstab, meist auf einer einheithchen dimensions-
losen Skala, abgebildet sind. Dazu sind J Transformationsfunktionen notwendiy:

{M nwy = nwg (kij) 1i=1,...,1;
j= ) T
mit
ky: = origindr gemessene Zielertrige fir die Zielkriterien ky;
Fir Bechmann'? bedeutet Wertsynthese formal eine Folge von Funktionen, die den
J-dimensionalen Werrebereich der Teilnutzwerte nw;jp (ki ), nwia (ko). - . . nwyy (kig)d

in einem ecindimensionalen Rzum zbbildet. Es kann jede iber den Wertebereich aller
nwy; definierbare (], 1)-dimensionale Funkrion NW formal als Wertsyntheseregel dienen:

(10) NWi = NW (nw“, nwiz, .. ., IIWU}

NW [nwiy (ki) nwig (kya), ..o nwgy (kig) )
= NW (kiy, ki, o0 ki)

1

i=1, ..., L

Beziglich der Funkrion NW werden keine einschriinkenden Bedingungen gesetzr. NW
soll zweimal stetig differenzierbar sein, so dal

NW,
8 k)

{1D >0 i=1,...0

10) Vgl Bechmann, A, Nutwertandyse. .., 22 0..5 52 ff.
11} Ebenda, S. 7} .
12) Ebenda, 5. 72
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und
112) LAR) <9 ;
=1.... I;
5 ki -
1=1...,]).
gile.

Als zwelte Erweiterung wird bei Bechmann die kardinale MeRbarkeit der Teilnutzwerte
nwj 2ufgegeben, so daf nur qualitative Aussagen in der Nutzwertanalyse einbezogen
werden kdnnen. Damit werden dic oben angegebenen Funktionen als allgemeine qualita-
tive Abbildungen interpretiert.

Die Unterschiede zur Nutzwertanalyse der 1. Generation sicht Bechmann darin, daf die
Nutzwertanalyse der 2. Generation mit Ordinalskalen, die nicht zu viele Klassen enthalten,
arheitet, und daf die Wertsynthese einen Gesamtnutzwert ermittelt, der aus mehrfach
geschichteten und dabei aggregierten Teilnutzwerten zusammengefalt wird, also eine
schnttweise Aggregation vorgenommen wird. Zudem miissen die Gewichte der Ziel-
Lrteren nicht konstant sein.

lnwisweit diese von Bechmann konzipierte Nutzwertanalyse als Erweiterung des bisher
arwicgend vertretenen Konzepts zu interpretieren ist und welche Vorteile sie bietet, ist
i Problem der subjektiven Beurteilung und abhingig vom Ausgangspunkt der Betrach-
ing. Geht man, wie Bechmann es tut, von Gleichung (6) aus, so ist die Verallgemeinerung
& der erzielte Voreil zu akzeptieren. Beginnt man mit dem Vergleich der beiden
Formen der Nutzwertanalyse allerdings bereits mit Gleichung (5), so fillt es schwer, die
vion Bechmann vertretene Form der Nutzwertanzlyse als Verallgemeinerung zu verstehen.
Sie enicheint dann cher als cine spezielle Variante, die lediglich ordinale MeBbarkeit
zuliillr, aber weiterhin fiir verschiedene Wertsyntheseregeln offen bleibr. Vorteile werden
iber das bekannte Kenzept hinaus nicht erzielt, so daR die Bezeichnung 2. Generation
der Nutzwertanalyse von diesem Standpunkt aus unbegriindet ist. Bechmann trigt mit
seiner Ausformulierung der Nutzwertanalyse zu emnem alten Streit in der Nutzentheorie
bei, nimlich dem um die ordinale oder kardinale Melibarkeit des Nutzens. Es erhebt sich
jedoch die Frage. ob es sinnvoll ist, diese Diskussion am Beispiel der Nutzwertanalyse
noch einmal avfzurotlen.

1V. Eine Spezifikation der Nutzwertanalyse

Die Nutzwertanalyse ist aus dem allgemeinen Grundmodell der Entscheidungstheorie
abgeieitet —~ wic u. a. Zangemeister und Bechmann gezeigt haben — und damic auch offen
fir Erweiterungen dicses Modells. Das entscheidungstheoretische Grundmodell wurde
2. B. durch Wald'® erweitert, indem er das allgemeine statistische Inferenzproblem auf
das obengenannte Grundmodell transformierte. Im foigenden soll dicser Ansztz von
Wald mit der Nutzwertanalyse verbunden werden, wobei auf die Interpretation der
Wald'schen Entscheidungstheorie von Loeffei'a) zurickgegriffen wird.

13} Wald, A., Staistizal .. ., a. 2.0,
14} Loeffel, H., Dic siatlitische Sehlufweise in entscheidungstheoretischer Sicht, in: Schweizerische
Zeitschrift Rir Volkswirtschaft und Statisuk. 114, 1g (1978), S. 19 £,
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Statt der Nutzwerte nw wird nun der entgangene Nurzen bzw. der Verlust v betrachtet.
Aus Gleichung (3) wird somit

(13)  V; =PR vy, vy2.....vig) i=1,...,1L
dabei bedeuten: V:= Gesamwverlust (-werte)
vi = Teilverlust (-werte)
mit
(14)  v(A; k) = max nw (A k) — nw (AL k) = vy
Ay

Damit ergibt sich statt der Zielwert- bzw. Nurzwertmatrix eine Verlustmatrix.

Abb. 1: Verlustmatrix

kj
i kl ....... kJ
— ]
1 Vil ) R AW
| Ay vy tcttt Vi)
L _

Die Bewertung erhilt man nach der statistischen Entscheidungstheorie, indem aus dem po
tentiellen Nachfrager- bzw. Benutzerkreis der zu bewertenden Alternativen Ay, i~ 1, ..., 1|
¢ine Srichprobe befragt wird, ob die Alternative positiv oder uegativ bewertet bzw.
gekauft oder nicht gekauft wiitde. GemiR demn Prinzip der Nutzwertanalyse muR diese
Befragung beziiglich jedes Bewertungskriteriums einer Alternative durchgefiihrt werden.

Die Anzahl der positiven Antworten sei X, eine Zahl aus der Menge X der méglichen

Befragungsergebnisse

(15) X=({xj0o=x<nt n: = Anzahlder potentiellen
Nachfrager oder
Benurzer

dann ist X von k und n abhingig
o
(16) X=Xy,
Mit der Wahrscheinlichkeit k. da eine befragte Person positiv reagiert, ist dann
] n x n—x
(17) P(X’kj)=P{Xk=x}=(x)‘k§'(l—kj) x=0,1,2,....n
Je nach dem Ergebnis x der Befragung wird eine Altemative beziiglich eines Kriteriums

pasitiv oder negativ bewertet. Eine Entscheidungsregel ER legt cindeutig fest. ob eine
Alternative beziiglich des entsprechenden Kriteriums positiv oder negativ beurteilt wird.
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Fur die Entscheidungsregel ER gilr:

X < a dann negative Beurteilung

(18) ER: wenn X > a dann positive Beurteilung

dabei bedevtet: 2. = Annahmezahi, die zwischen G und n—1 liegt.

Da man bei der Anwendung einer Entscheidungsregel ER, zufallsbedingte Ergebnisse
erhill, spricht man aligemein nicht von einem Verust, sondern von einem mittleren
Verlust oder cinem Risiko 1, das die Entscheidungsregel ER, 1 Zustand k; mit sich
bringt:

{19) I‘{ERa-k:i-\'_ t‘!—‘..V[ERH (X)'ki]'

dabel ist Ly i = der Erwartungswert, wenn die Verteilung von X durch k;
oder - gegeben ist,

(20)  ¥(ER,. k) = %0 vER, (0. k] p (x| kp).

x =

Damit wird Gleichung (3) bzw. (13) zu

(21) VI = PR [r“ (ERa“. kn), e I (ERaiJ' k”)]
und {5} zu
(22) Vi = ER{gj; ry (ER, ;. kyli i=1.... 0
mit (20) bzw, (19). = lhou g
Fir drer pebriachliche Wertsyntheseverfahren im Rahmen der Nutzwertanalyse lautet die
Formulie lug-
(23 Vv, —jflg} [ri (ERy, k)] i=1,... L
(additiver Wertsyntheseansatz) gk VE0,

J
(24) Vi = ﬂl [T,j (ERan- kij)]g] i= ..., L
j.—:

(multiplikaztiver Wertsyntheseansatz) k., V,g20;
3 J .
(259 Vi= B gl ERyg ko)l + T (g (BRyy k)P

{additiv-mu!tiplikativer Wertsyntheseansatz} k,V,gz0.

Die Rethung der Verluste Vi, hier z. B.

(26) V3>V, >V,>... >V

ergibt die Priorititsfolge der Alternativen A, in diesem Fall
(27) A, <A, <A, <... <AL
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Dic dargestellie Spezifizierung der Nurzwertanalyse ist aus dem generellen Rahmen des
Verfahrens, wie ihn Zangemeister in der Literatur bekannt gemacht hat. ableithar. Das
Verfahren ist jedoch komplexer geworden, was die Transparenz beeintrichtigt. Dafiir ist
die relative Offenheir der Nutzwertanalyse fisr Subjekrivitit oder gar Willkiir eingeschrinkr,
da dic notwendigen Befragungen auf der Basis der statistischen Entscheidungstheorie
fundiert wurden. Das gleiche kann auch fiir die Bestimmung der Gewichte durchgefiihrt
werden, so dafl auch d!esbezugllch statistisch abgesicherte Werte vorliegen und die Ergeb-
nisse der Bewertung nicht durch eine willkiirliche Gewichtung verwiassert werden kdnnen.

V. SchiuRbemerkungen

Die Nutzwertanalyse als Instrument der Systembewertung hat in den letzten Jaliren in
Theorie und Praxis ihren Einzug gehalten. Die Kritik des Verfahrens ist bekannt, so dag
Erweiterungen in Angriff genommen werden miissen. Das Grundkonzept der Nutzwert-
analyse ist von Zanpetneister jedoch so allgemein gehalien, daf Erweiterungen kaum
moglich sind. Dics wurde am Beispiel der von Bechmann entwickelten 2. Generation der
Nutzwerranalyse gezeigt. So steht die Auswahl der optimalen Skalierungs-, Gewichrungs-
und Wertsyntheseverfahren im \F;Lc'pun'—ﬂ der Begegnung der an der Nutzwertanalyse
bekanntgewordenen Kririk. Auf eine zusfififiche Darstellung dieser Kritik wurde hier
verzichter. Ebensoweniy wurde auf alle Ansitze zur Verbesserung der Nutzwertanalyse
eingegangen. Hicrzu sei auf die entsprechende Literatur verwiesen.

Dieser Diskussionsbeitrag beschrinke sich auf die Darstellung zweier Versionen der
Nutzwertanalyse und die Spezifizierung des Verfahrens durch die Fundierung der Be-
fragungen zur Ermuttlung der Teilnutzwene bzw. Teilverlustwerte auf der statisbischen
Entscheidungstheorie wie sie von Wald entwickelt wurde.

Summary

In literarure utility-analysic has ofien been rritizised. Therefore It wias necessary 10 rransform the
basic concept {lst generztion) of utilliy-amalysis into a new modified one (2nd generation). This
article discusses both versions. Furthermore it presents 2 special approach of utility-analysis based
on the statistical decision theory developed by WALD,

Résumé

Dans ta littérature ch1 disde 'amalyse danilité souvent a éoé critiqué. Clest pourquoi laversion or]ginaln
de cet analyse (18m généraiian} frail lnodl('é (2t dme génération), Tous les deux versions sont discutées
dans cet article. De plus, upe comsepcion spéciale de analyse d'utilitd est formulée sur fa base de lu
théorie de déeision statistique développis par WALD
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Giliterverteilsysteme als Ansarzpunke zur Integration
des Straflengliterverkehrs in den innerstiduschen Verkehr

VON DIPL-VOLKSW. GERD HERX, KOLN

I. Problemstellung

Dem Stralengiiterverkehr wird in der stidiischen Siraflen- und Verkehrsplanung und in
der verkchmwissenschafthehen Studwverkehmsfoschung auf‘rrrund seines geringen Anteils

am Fahrzeugnufkommen hislang nur i vergleichsweise kleiner Verursachungsanteil an
den Vcrkch rsproblemen der Stidte tind Ballungsriume eingerdwint. Die Aufmerksamkeit
konzentriert swh Gberwicgend auf die von einschneidenden Anderungen der Siedlungs-

struktur ‘.)cgleite[e Zunalime der privaten Motarisizmung, die dazo gefiihrt hat, dag der nur
noch begrenzt vermehrbare StraBenraum zeii- und gebietsweise eindeutig tiberlastet wird.
Fir die Zulunfi ist angesichts der abschbaren Ausweitung des Pkw-Bestandes und der
crwartetsn Bevélkerungsgewinne der g roflrdumigen Verdichtngsicbiete bei Bevorzugung
der Ballungsrandlagen mit weiter ansteigenden Pkw-Belastungen der stidrischen Strafen-
netze zu rechnen. Ma zugleich die flichenmidRigen und finanerellen Maglichkeiten eines
diesem Bedarf entiprechenden Infrastrukmirausbaus an deuttich erkennbare Grenzen
stofien, wird die Konkurrenz um den knappen Strafenraum an Intensitit zunehmen.
[n dieser Situation wird die stiidtische Strafen- und Veikehrsplanung auch dem Srrafen-
guterverkehr, dessen Stérwitkungen fir den VerkehrsfluR bislang aufgrund seines ge-
ringen zahlenmiRigen Anteils an der Belasturg des StraRenncizes noch nichr als wirklich
problemrrichtig gait, vermehrie Aufmerksamkent schenken mussen. Die grofe Flichen-
beanspruchung, das geringe Beschleunipungsvermégen und die eingeschrinkte Mangvrier-
fahigkeit der Giterfahrzeuge werden in Hinblick auf die Stérungen des Verkehrsflusses —
vor aliem durch den Schwerlastverkehr in den Baliungsriumen — an Bedeutung gewinnen.
Bei der ansteigenden Phw-Belastunp des Steaennetzes st zu erwarten, daR dic Beeintridchri-
gungen durch Anhaltevorginge der Giterfahrzeuge zwecks Be- und Entladungen an
Hiufigkeit und Intensitat zunehmen werden.

Beeinflussungen des stidtischen Verkehrsablaufs mit Stauungsfolgen, die durch wechsel-
seirige Stonungen zwischen Giiterkrafrverkehin, Pkw-Verkehr und ffenclichern Nzhverkehr
verursacht sind, fihren zu velkswirtschaltlichen Verlusten. Da andererseits die wirtschaft-
liche und soziale Funktionsiihigkeit einer Stadt und ihres Umlandes entscheidend auch
von der gesicherten Glterversorgung althiept, mull bei allen Bemiihungen zur Losung der
stidrischen Verkehrsprobleme der Versorgungsaspeke gebithrend mitberiicksichtigt werden.
Vor diesem Hintergrund sind Bestrebungen -+ wic c¢twa die Errichtung von Giiterverzeil-
systemen —, die den StraRengiiterverkehr besser in das Verkehrssystem der Stidre und
Verdichungsgebiete zu integrieren suchen, zu analysieren.

Anschrift des Verfassers:
Dipl.-Volksw. Gerd Herx

Institut fir Verkehrswissenschaft
an der Universitit zu Kdln
Universititsstrate 22

5000 Kéin 41

Giterverteilsysteme als Ansatapunks zuy Iitegration des Straflengiiterverkebss in den
innerstadtischen Verkehy 39

1. Problemdiagnose des Straenglterverkehrs in den Stidten und
Ballungsgebieten

Die Diagnose und Prognose der scktorinternen Kenndaten des Strallengliterverkehrs sowie
die Analyse der Auswirkungen des Giiterverkehrs in bezug auf den Persanenverkehr
gehren zu den wenig abgesicherten Flanken der Verkehrsplanung. Die fortlaufende
amtliche Statistik des StraBengiiterverkehrs ergibt npur fiir den Fernverkehr ein prizises
Bild. Der fir den Problembereich ,,Stadtverkehr” wesentlich bedeutsamere Gisternah-
verkehr wird nur 1n gréReren Zeitabstinden in vergleichbarer Furm statistisch erfalt.
Nach der Zahl der Merkmale und nach dem Differenzicrungsgrad sind die den stddrischen
Giiterverkehr betreffenden statistischen Angabyen noch masngelhafr,

Lickenhaft und von sehr unterschicdlicher Qualitit sind die ortsbezogenen Statistiken.
Verkehrsuntersuchungen fiir Stidte und Regionen ym Rahmen von Generalverkehss-
plinen sollen die Belastungen des StraBennetzes u. z. durch die Fahrzeuge des Giiter-
verkehrs ausweisen. Dazu hedient man sich aber durchweg noch cines Modells, das in der
Strukur mit dem des Personenverkehrs identisch ist. Vor dem Hintergrund der Haupt
zielsetzung vaon Generalverkehrsplinen, nimlich der EngpaBdiagnose und der Abschitzung
des zukiinftigen Straltenbedarts, wird auf die Anwendung origindrer Giiterverkehrsmodelle
wegen der Schwierigheiten der Datenhbeschaffung und -prognose verzichter, zumal der bei
Durchschoittsbetrachtungen relativ geringe Belastungsanteil des StraBengliterverkehrs ein
solches Vorgehen nicht zu erzwingen scheint,

In einigen wenigen schon jetzt verfighdren stadr- und stadrreilbezogenen Einzelunter
suchungen wird zwar eine differenziertere Erfassung des Giiterverkehrs versucht, doch
gestatren diese schmalen Datenblasen noch keine verallgemeinernde Bewertung wvon
konkreten MaRnahmen. Dicse L'mschiit;:un-t; folgt aus der Tatsache, daf in den Unter-
suchungen nur sehr wenige Merkmale des ScraBengliterverkehrs erhoben werden und die
Ergebnisse auf andere Stidre nicht Ebertragen werden kdnnen.

Obwoh! deshalb ein liickenloser Zustandsbencht noch nicht gegeben werden kann,
erweisen sich folgende Tatbestinde als bedeursam fiir die Problemdiagnose:

{1) Das Aufkommen des Guternahverkchrs betrug im Jahre 1977 rund 1950 Mio. eV,
Dies entspricht einem Anteil von ca 65 % des gesamren Giiterverkehrsaufkommens 1n
der Bundesrepublik Deutschland. Das Transportvolumen erhdhte sich allein von 1960
bis 1970 um {ber 80 %. Bis 1973 war die Siruation durch =ine stindig steigende
Nachfrage der Verlader nach gewerblichen Transporticistungen i Nahverkehrsbereich
und zunchmende Giitertransporte fiir eigene Zwecke 1m Werkverkehr gekennzeichnet.

Im Jjahve 1977 entfielen ca. 62 % des gesamten Giternzhverkehrsaufkommens oder
rund 1,2 Mrd. t auf den Werkverkehr, wihrend 38 % oder rund 740 Mio. t dem ge
werblichen Giiterverkehr vorbehalten waren.

Bei einer differenzierten Betrachtung kann das gesamte Verkehrsaufkommen im
Giiternahverkehr nach Hauptgitergruppen ausgewiesen werden. Dabei stellt die
Industrie der Steine, Erden, Baustoffe mic ca. 66 % den groften Anteil am gesamten

1} Zu den Daten vgl. Der Bundesminister filr Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1973,
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Giiternahverkehrsaufkommen. Bis Mitte der 70er Jahre ist auch die Bedeutung der
Mineralél- und chemischen Produkte gestiegen (1975 = 15,7 %), wihrend paraliel zu
dieser Entwicklung der Anteil von Kohle und Kokserzeugnissen (1975 = 1,7 %) am
Gitternahverkehrsvolumen gesunken ist.

Eine weitere Variable, die dic Situarion im Giiternahverkehr beschreibt, ist die Trans
pottleistung, die sich aus dem Produkt der mittleren Versandweite und dem Transport-
aufkommen ergibt. Durch die geringen Transportwetten im Giiternahverkehr — im
Durchschoitt betrug die mittlere Verszndweite im Jahre 1977 18,2 km — ergab sich
im gleichen Jahr eine gesamte Transportleistung von 35,4 Mrd. thm.

Die mittleren Transportweiten liegen 1m gewerblichen Verkehr im Durchschnim
hoher als im Werkverkehr. Wihrend im Werkverkehr die durchschnirtliche Versand-
weite im Jahre 1977 nur 15,6 km betrug, erreichte sie im gewerblichen Verkehr einen
mittleren Wert von 22,3 km.

Tab. 1:  Entwicklung der Verkebrsleistung und der durchschnittlichen Versand-
weite des Straflengiternabverkehrs

Verkehrsleistong durchschnitrliche Versand-
in Mrd. tlem weits in km

1860 l 1970 | 1977 wso | 1970 1977
T %

Strafirnigiilernahverkehr

insgrsams 21.8 36,1 354 20,0 18.3 18,2
Gewerblicher Verkehr 10,1 16.9 16,5 21.5 22,0 22,3
Werkverkehr 11.7 19,2 18,9 18,9 ] 5,9 15,6

Quelle: Der Bundesminister fur Verkehr (Hrsg), Verkehr in Zahten, Bonrn 1978,

Griflite Bedeutung fiir die Charakterisierung des StraRengiiterverkehrs hat der Aus-
lastungsgrad der Guterverkehrsfahrzeuge. Vor allem fiir die Beurteilung sektorinterner
Rationalisierungsreserven sind Anbaltspunkie iiber die Auslastungsgrade der im
StraBengiiterverkehr eingesetzren Fahrzeuge von besonderer Relevanz. Es ist offen-
sichtlich, dafl eine bessece Nutzung der Ladekapazjtiten zu einem teibungsloseren
Verkchrsablauf beitrigi, da dann die zu befirdernde Glitermenge mit einer geringeren
Zah! von Fahrzeugen transportiert werden kann, MaBnahmen — wie die Gestaltung
von Giiterverteilsystemen —, die eine giinstigere Einbeziehung des Giiterverkehrs in
das Verkehrssystem der Stidte und Ballangsriume anstreben, sind folglich u. a. daran
zu messen, inwiewell sie auch zu einer besseren Auslastung decverfigbaren Transport-
gefilte beitragen.

Die Ermittlung des Auslastungsgrades beruht i vorliegenden empirischen Unter-
suchungen auf unterschiedlichen methodischen Ansitzen. Einerseits wird der Aus-
lastungsgrad als das Verhilnis zwischen dem gesamten zu Transportzwecken zur
Verfiigung stehenden Laderaum und der beférderten Transportmenge definiert?).

Vel cowar wonmerSystem GmbH, Koesten-Nutzen-Apalyse eines zentralen Giterverteilungssystems
fir den Lkw-Verkehr, dargeseellt am Beispiel cines Ballungsranmes, Friedrichshafen 1972, 5. 35,
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Andererseits — und diese Vorgehenswese liegt den nachstehenden Ausfihrungen
zugrunde — werden auch die unterschiedlichen Fahrleistungen der Lastfabrzeuge
innerhalb der einzelnen Nutzlastklassen bernicksichtipt

Die starke Zunahme des Fahrzeugbestandes und vor allem der Trend zu grifseren
Ladekapazititen bei in der Vergangenheit stagnierenden durchschnittlichen labires
fahrleistungen sind Erklirungsfaktoren dafir. daf die Auslastung der Givernak-
verkehrsfahrzeuge seit 1960 — wenn auch nur geringfilgip — gesunzen ist. De mirtlere

Auslastungsgrad aller im Stralengiternabverkehr emgesetzten Fahreupe wird ent
scheidend von der besonders niedrigen Fahrzeugauslastung om Werknahverkehr
bestimme. Im Werkverkehr liegr die Auslastung der Ladekapazititen nicdriger und

der mittlere Leefabirtenanteil hdher als im Verkehrsgewerbe.

Die nachstehende Tabelle 2 vermitrelt einen Uberblick iber den durchschnirrlichen

Auslastungsgrad der Lastfahrzeuge des Giternahverkehrs im gewerblichen - wnd im
Werkverkehr. Deutlich erkiennbar ist der Riickgang des Auslasmungsgrades m gesamtean
Giiternahverkehr. Wihrend er 1960 noch 39,7 % betrug, sank er zehin | shive spater auf
37,2 %. Ferner ist zu beachren, daf im Vergleich zum Werknahverkehr die Aus-

lastungsgrade der Fahrzeuge im gewerblichen Giternahverkehr uberdureiischnintlich
gesunken sind.

In allen Wirtschaftsbereichen kann zudem die Tendenz brabachtet werden. daB die
innerhalb eines Stadtgebicts eingesetzten Fahrreuge in erfieblichem Make gennger
ausgelastet sind als die Fahrzeuge mit Ziel oder Quelle im Umland. Als Ursache
dieser Erscheinung kann die geringe Transpartweite angeschen werden, die in &en
Innenstidten ¢ine weniger an Auslastungsgesichtspunkten orienticrie Fahrzeuy
disposition begiinstigt.

Wie bereits angeklungen ist, deutet der ungiinstige Befund hinsichtlich der niedrigen
und im Zeiuablauf gesunkenen Auslastungsgrade der im Giiternahverkehr emgesetzten
Fahrzeuge auf bislang ungenutzte sektorinterne Rarionalisierungerescrven. Dabei st
jedoch zu beachten, daf bei konjunkturellen und saisonzlen Schwankungen bzw. bei
der Erfillung besonderer Transportaufgaben, z. B. bei besonderer Eilbedivfogket
bestimmier Sendungen, cine betrichtliche Kapazititsreserve vorgrhalien werden muf.
Dennoch bestehen, wic auch von Vertretern des Verkehrsgewen es® eingeriumt
wird, noch betrichtliche Rationalisierungsspielriume im Bereich der Fahrengavs
Jastung. Bemiihungen zur Emielung von Fortschritten suf diesem Gelilet sind am
Hinblick auf die Verbesserung der innerstadiischen Verkehrsverhiltrisse von heraus-
ragender Bedeutung, weil auf diesem Wege sowoh! die Kosten- undl Erfragssae der
Unternehmen als auch die Sozialkosten des Kraftverkehrs positiv heeinfluft werden
kénnen.

a} Vgl Linsdorf, P., Gutemszhverkehbr und SuraRenbwisstung in der Bundesrepullik Deursciiland
insbesondere in Ballungsgebieten {= Deutsches lagtinit fir Wirtsehaltsforschusig, Herr 245 Berlin
1972, 5. 15

4) Vgl Heimes, A., Kapazititsteserven im Strafengiiterverkehr, in: Deutschie Verkehimwismenschafiliche

Gesellschaft e. V. (Hrsg.), Kapazitdisreserven im Verkehr (= Schinltenreilr der DVWG, Reihe B,
Band B 36), Koéln 1977, 5. 71 ff.
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Tab. 2. Awuslastung :z’ef Lastfabroeuge des Guternabverkebrs in der (4} Im bestehenden Verkehrssysiem konkurrieren die Verkehrsmittel des Gurerverkehrs
Brundesrepublik Deutschland des Personcnverkehrs und des étfentichen Pesonennaiverkehrs um die zur Vierfipu
1960, 15965, 1970 stehende Verkehrsfliche fiir den flieRenden und mihenden Verkehr Vs

volkswirtschaftiicher Verluste infolge der wechselseitiien Stérungen zwischen Gin
i krafrverkehr, Pkw-Verkehr und dffendichem Mahverkiehr kann als Ausdrocl

. Einheit 1960 19635 1970 Disparitit zwischen Verkehrsflichenbedarf und dem Angebot an Verke i '
) Gewerblicher Giiternahverkehr beirachiet werden.
33f:[;\,\.{},_\'nri:.Q:f\til:;aj_f:{:ﬂ::;zfi;[ 1?00 926 “; s 12; 3 Tm Tagesdurchschnitt wird die vorhandene StraBenkapazitit den Vi
Durchischritilicne Jahrestahrl, 1 000 km 29:0 30:2 30:3 gebieten der Bundesrepubhik Deutschland zu 22 % vom Gurerverkehr i Anyg 1
Ang=hotens Transport], Mrd. thn 12,0 18,2 20,7 genommen. Wie auch aus nachstchender Abbildung zu entnehmoen o, Hein ¢
Anzabl der Kraftfahrzeuganhinger 1 000 42 50 63 Girernahverkehr einen Anzell von idber 14 %. Diesen Anreilen lrgen hes
Bj""f“"‘""““‘: Nj'-ﬂft'k?!‘ajitﬁt . t 6.0 9.5 12,8 Aguivalenzziffern zwischen den verschiedenen Lkw-Kategorien wnd dem Perso
riliche Jahmes auft, 2 :
An - Transportl. :lﬁrcj).or:r: zég If? f;g kraftwagen zugrunde.
Ges ot Transportl, Mrd. thm 18.0 30,0 40,1 Einc wachsende Nachfrage nach Gidrerverkehrsleistungen und der von prnvaien
Ges, nachpetr. Transportl, Mrd. tkm 9.2 4.5 17.6 Konsumentenwiinschen determinierte kiinftig anwachsende Pemopenkrafrverkelir
Avslastungprad v. H, 51.1 48,3 4319 konnen durch einen Ausbau des Straennetzes nur teilweise konpensicrt werden
Werknahverkehr Daher kann mit jihrich steigenden zusitzlichen Belastungen des gesamrten Straiden-
Anzail der Lastkraftfshrzeoge 1 000 252 37 5 raumes gerechnet werden.
Du:-:!mcnnil' iche Ladekapagitit r 2.5 2.9 2.9 y 51 i i - . b
Durchschmittliche |ahnesiaiis, 1 000 km 233 22.6 222 Litusdorf”" hat in seiner Untersuchung versucht, diese als grovierend anzusehenden
Angeniotene Transporil, Mrid. tkm 14,7 24,3 3150 .Grenzbelastungen™ aufzuzeigen. Er kommt zu dem Ergebnis, dal 1970 der Durch-
Anzakil ::r_K.—aﬂfa’wcug..1l«§ng¢r3) 100G 79 59 80 schniteskilometer des Straflennetzes im gesamren Bundesgpebics mm Tagesmitnz] vor
l';”" 1'*“”L3‘e Laclekapaginde t 5.3 7.1 8.2 2500 Personcn- und Kombinationskraftwagen, 650 Giiternahverkehrsiahreeuy-
b s Jalittma], 1000 km 10,7 10.6 10.5 einheiten, 460 Fahrzeugeinheiten des Guterfernverlichrs sowie 80 Omnibussen
pehotene Transport! Mrd. thm 3.1 6.7 6,9 i icl '
Ges. Wbt Tissanl. Bird. chm 188 ’ belastet wurde. In den Ballungsriumen crgabenlsmn 1970 pro Durchschnitl _~3u]01:n-.-'-.-
i P Mrd, ¢ . L0 41,9
Ges. nachpedr. Transport Mrd. thm 5.4 3,5 12:9 und Tag Belastungen von 10 850 Pkw/Kombis. 2 100 Falirzeugrinherten im Go
Auslastungsgrad v.H. 28,7 27.4 30.8 nah- und 1 100 im Giterfernverkehr und 310 Omnibussen. Bei diesen: Erpebnissen
Guternahverkehr insgesamt f handelt es sich um Mit‘tclwerre aus l.l Ba!!upg:gcbmten. Vor allem n sti ftisclien
Anzahl der Lastierafefuli rzeuge ! 1 00D 342 488 671 Verdichrungsriumen. die flichenmifig relativ gering ausgedehne sind, erscheinen
Durchschoititiche Ladehapasicic v 3,1 a5 3.3 héhere Belastungen pro Durchschnittskilometer wahrscheinlich.
iﬁ;ﬁtiul_ﬂfs{gg ol .11?:11,0(1!:_:: g;‘g :‘:;3 ?;3 (5) Die bisherigen Kenndaten des StraRengiiterverkehrs sind mit dem Mangel behaftet.
Anz. d. Kraftfuhzeupanh, 2} 1000 114 139 143 dag sie auf Durchschnitiswerten beruhen. MIJthln kdnnep mm StraBenbeintungsmodell
Durrhacanittliche Ladekaparitat N 5.6 8.0 10.2 orts- und zeitspezifische Besonderheiten nicht beriicksichugt werden. Fiir eine dem
Durclischnittliche ) ahreslaufl, 1 000 lem 15,5 15,4 116.4 tatsichlichen Problemgewicht gerecht werdende Diagnose des stidtischen Giiter
Ang“bu“‘.‘“ [Tinsportl. Mrd. thm 10,1 18,0 26.3 L verkehrs erscheint daher die Erginzung weiterer spezifischer Metkmsle wic ¢ B. di
(Gr; nla.m :_r "I;I_.l'_:.lg“jf:lil- m;ﬂ ::m :32 glg 82,0 zeitliche Verteilung der ‘Fahrten, unumgiinghch. Wechselseitige Stérungen zwischen
A ritactis '.t.:"'"- r ' v H m 39'7 3;'? ;?; Gijterve‘rkehr und mdmduf:llcm Personenverkehr konnen sich auws der zeithchen
= ' ) i Paralleliit der Fahrten beider Verkehrsarten — besonders zu den Haupiveriehes

zeiten — ergeben.
Quelle- Linsdore, P Giitern ahverkehr und Stralenbelastupg . .., 1.a.0Q., §. 29,
AnmerRungen
ki L Lhr iftwagen und Sonderkrattfahrzeuge zur Lastenbe forderung mit ciner Tonne und mehr
(EEERE

2) Mehrac‘nsig« gewbhnliche und Sattelanhanger zur Lastenbefdrderung mit ciner Tonne und 5) Vgl Linsdorf, P.. Giiternahverkehr und Strafenbelastung in der Bundesrepublik Deutschiand
mehr Nutzlast, insbesondere in Ballungsgebicten, 2.2.0., 5. 37 (f.
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Das tibereinstimmende Ergebnis mehrerer Untersuchungené) zeigt, dald der Gilrer-
verkehr im Gegensatz zum Personenverkehr relativ gleichmiRig iiber den Tag verteilt
ist und ausgeprigte Spitzen nicht zu erkennen sind. Besonders wihrend der Spitnen-

zeit des Gesamiverkehrs tritt der Gilterverkehr auch absolut zurlick, Der Stralizn-
giterverkehr weicht den Spitzenbelastungen des Berufsverkehrs weitgehend aus, da
die Transportvorginge vorwiegend zwischen 9.00 und 15.00 Uhr abgewickelt werden.
Uber simtliche Wirtschaftsbereiche mit ihren unterschiedlichen Transportl
hinweg treten die hdchsten Belastungen durch Fahrzeuge des Stralengiiterverkehrs
zwischen 16.00 und 12.00 Uhr auf. Wihrend dieser beiden Stunden finden ca 30 %
der Transporte des StraRengiicerverkehrs state ”

Dem Giiterverkehr ist es nicht immer méglich, den durch den individuellen Fersonen-
verkehr verursachten Spitzenverkehrszeiten auszuweichen. Wegen der Eilbediirftigheit
vieler Giiter oder der Einbindung der Be- und Auslieferung in den Leistungsersiellungs-
prozeld vieler Verlader sind Giiterverkehrsfahrzeuge auch in den Hauptverkehziz ei‘t:::
festzustellen. Der zeitliche Einsatz der Fahrzeuge wird dabei von den Tru '~-.rl
bediirfnissen der verschiedenen Wirtschafisbereiche bestimmt. So folgr s
von Fahrzeugen der Industrie, hier vor allem der Bauindustrie, anderen zeilich
GesetzmiBigkeiten als der der iibrigen Wirtschaftsbereiche. Beim Baugewerhe lizgen
die Spitzen vormittags friher — gegen 7.30 Ubr — und nachmittugs spiter — gegen
17.30 Uhr — als die der anderen Wirtschaftszweige ® Der Grund fir diese Erschei
nung liegt in der engen Koppelung des Materlalbedarfs an die Arbeitszeil auf den
Baustellen. Ein weiteres Kennzeichen dieses Wirtschafsbereichs ist, dalt die von ihm
verursachten Spitzenbelastungen iiberdurchschnittiich hoch sind. Dagegcn weisen die
Wirtschaftszweige Verkehr, verarbeitendes Gewerbe und Handel in der Regel zin
flaches Vormittags- und ein niedriges Nachmittagsmaximum auf?). Das Gesamtbild
des Lieferverkehrs in Ballungszonen wird vor allem durch den Verkehr des Groli-
handels bestimmt. Die chistricmng der Ankunftszeiten der liefernden Fahrzeuge
und ihre Auswerrung ergeben eine breite morgendhche Sgltze wobei ein flaches
Maximum zwischen 8.30 Uhr und 9.30 Uhr zu erkennen ist

Vg, Domier-System GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse eines zentralen Giiterverteilungseystems filr

den Léw-Verkehr, 220, §. 23: Untersuchungen zum Generalverkehrsplun Hlambrg, nd
Hamburg 1976, 5. 150; Nebelung, H., Ermittlung von Zusammenhingen rwischen dem
aufkommen im Glternahverkehr auf Strafen und relevanten Kenndaten der Flichennuizung
Aachen 1973, 5. 102; Schmidt, H.-G., Die Systemtheoretische Erfassung des Gliterverkichrs zum
Zwecke seiner expliziten Bendeksichtigung in Verkehrsplanungsprozessen, .00, 1974, 5. 166 1;
Verkehrswissenschafiliches Institut der Rheinisch-Westfilischen Technmchen Hoclischuls Aachen
(Hrsg.), Untersuchungen in einer ausgewiihlten GroB-8tadt zur Healisicrung eines tnpeetdeischer
Giiterversorgungssystems unier timbezichung von Stadischnellbghnen, Forschungsarbein LA, des
Bundesministers fir Verkehr 1978,

Vg. Nebelung, H., Ermivtlung von Zusammenhingen zwischen dem Verkehmsaufkommen im
Giiternahverkehr auf SiraBen und relevanten Kenndaten der Flichennutzung, 4.4.0., §. 102,

Vgl. DomierSystem GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse eines zentralen Gitervereteilnngasiairins
fiir den Lkw-Verkehe, 2.2.0., 5. 23.

9) Vgl Schwerdifeger, W., Stidtischer Lieferverkehr, Braunschweig 1976, 5. 159.
10) Vgl Schmide, H.-G., Die systemtheoretische Erfassung des Giterverkehrs zum Zwecke seiner

expliziten Bericksichtigung in Verkehrsplanungsprozessen, 3.2.0., 5. 169,
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Zusammentissend bleibt festzuhalten, daid die Gurertransporte zum groften Teil
withrend der relatwy veckehrsschwachen Zeiren durchgefihre werden, wenn der
morgendliche Reruisverkehr bereits abgeebbt ist. Auch auslmdlsche Untersuchungen
Bestirigen w0 tageseeitlichen Vedauf des Giterverkehrs''. Danach mag prnima
- die Belustung durch den Gilterverkehr i Tagesablauf als ein nichr gravierendes
b mngesehen werden, so dat Anforderungen an den Giterverkehr inden Haupt-
n nut in Sonderfillen zu stellen wiiren. Entgegen dieser vordergriindigen
umentation mufl jedoeh beachtet werden, dai allein von der Fahrtenanzahl oder

den Liefervorgingen 1m LCIT[[L]an Ablauf noch nichts diber die moglichen Beeintrich-
tmngen des Verkehrsflusses durch Fahrzeuge des Giiterverkehrs ausgesagt werden
] il

In der Bundesrepuhlil st in der Vergangenheit ein Strukorwandel za verzeichnen.

betriebe des terud

n Bereichs, die e¢inen geringen Raum- und Flichenbedarf pro
Arooitaptats, aber hoahen Kommumikavonsbedarf aufiveisen, ricken an Standorte

hichsrer Fentralivit in den lnnenstidten, wihrend der Sekundirbereich in Rand-
lagen wandest.

Berogen aul emne Fiaahenemhelr fihrt dieser Strukturwandel in den [nnenstddren
7 ciner erhdhien Fahrtenanzshi im Giiterverkehr, da die viclen unabhinglg von-
cinander opecterenden kleinen Unternchmenseinheiten nur geringe Mdglichkeiten
gur Lusarnmentassung von Gittertransporten besitzen. Zudem liegt es im Interesse
der i mnerstidrischen Bereich angesiedelten Unternehmen, die Lagerflichen auf-
grunid der hohen Mieten und Grundstiickspreise in den Zentren so klein wie moglich
zu halten oder auf ¢ine Lagerhzltung ganz zu verzichten. Eine derartige Lagerhaltungs-
politik Bar cur Folge. dai haufiger auch kieinere Sendungen einzein transportiert
werden miasien und daher die Vorhaltung grofer Transporteinheiten ofr nicht not-
wendig erscheint,

Die Tendenr, im innerstidtischen StraBennetz Fahrzeuge mit kleiner GefigroRe

rren, ward zudemn daduich verstarke, daf die Wirtschaft bereits heute weit-
gebend darza Gberpegangen win, die dber groBere Strecken in Lastkraftwagen mit
hisher Ladekapazitht rransportierten Giiter an der Peripherie der Stidie umzuladen,
uni sie dann mic kletperen Transporteinheiten in der Fliche der Stadt zu verteilen.

e auspeprigle Abhingigkeit des Giiterverkehrsanteils von der Entfernung zum
Studtzentrum wird durch vereinzelte empirische Analysen bestdtigt. Eine 1n Nirn-
herg durchgefithee Verliehmsuntersuchung'?! weist nach, daf der durchschnittliche
Antell dis Selwerlastverkehrs (Lastkrafiwagen und Lastziige) mit 8 % am Verkehrs-
aufkommen im Stadigebiet sehr gering war. Im Vergleich dazu hatte der Schwer-
lassverhehr dm Milpnberger Hafengebietr, das ein bedeutender Gewerbeschwerpunkt
ik, evenn Anteil von fast 30 %.

asree. AL W Pradboe, [ Candifl M. Urban Froophiz Distribution: A Study of Operations
n et brreer Pumey, Tramsport apd Rowd Fescarch Laborstory, Crowthome 1973, 35, 9.
vzl stadiplyrungsam Mirnberg — Verkeheplonung 1 — Befragung im Hafengebiet van Nirberg,
Pl lj??

(N
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Die Konkurrenz zwischen dem individuellen Verkehr von Privatpersonen und dem
Giiterverkehr betrifft nicht nur den flieRenden, sondern vielmehr auch den ruhenden
Verkehr, d. h. dic Belastung der Verkehrsflichen durch parkende Giiterkraftfahrzeuge.
Der Beitrag des Giilterverkehrs zum Problemfeld des ruhenden Verkelrs liit sich
wesentlich aus den Standzeiten der Fahrzeuge bestimmen. Sie sind Ausdruck der
durch Lastkrafiwagen verursachten Belastungen der Verkehrsflichen in zeitiicher
Sicht und damit eine BestimmungsgroRe fiir die Bemessung der crforderiichen Stell-
platzzahl, da in einem bestimmien Zettraum ein Stellplatz um so hdufiger fir Park-
vorginge in Anspruch genommen werden kann, je kirzer die Standzeiten der einzel-
nen Parker sind.

Empirische Untersuchungen zeigen, daf die ibernviegende Zahl der Girerverkehrs-
fahrzenge sehr kurze Standzeiten aufweisen. Bei der Lieferverkehrsanalyse von
Hamburg, wo der Giiterverkehr auf insgesamt neun ausgewihiten Straen untersucht
wurde, lagen dic Durchschnittswerte der Andienungsdauer der Belieferfahrzeuge
zwischen 11,9 und 13,0 Minuten!3). Dabet dauerten die sieben von den neun Stralen
mehr als 50 % der Andienungsfille weniger als 10 Minuten.

Zu einem ihnlichen Ergebnis kommt eine britische Untersuchung 14) Dort betrug die
durchschnittliche Verweildauer der Giliterverkehrsfahrzeuge 11 Minuten, wobei 67 %
der Fahrzeuge bis zu 10miniitige, 20 % 11- bis 20miniitige, 8 % 21- bis 30miniitige
und 5 % linger als 30miniitige Standzeiten aufwiesen.

Dic Venweildauer der im Werkverkehr eingesetzten Fahzeuge betrigt durchschnittheh
ca. 3 Minuten mehr als bei gewerblichen Transporten. Beim Werkverkebr sind hiutig
mit den reinen Be- und Entladevorgingen weitere zumeist betriehlich organusatornische
Titigkeiten verbunden, die die Standzeiten der Fahrzeuge wesentlich verlingern.

Die Dauer der Standzeiten hinge vor allem von der Avt der transporticrten Ware, von
der Grofie und Ausstattung des Giiterfahrzeuges sowie von der Grofie des belieferten
Betriebes ab. Allerdings ist der Einflug der verschiedenen Parameter auf die Linge
der Standzeiten nur mit Vorsicht zu interpretieren, da die Determinanten nicht alle
unabhingig voneinander sind. sondern iber die jeweils betrachtete Branche himweg
untercinander korrelieren'®

[11. Verkehrspolitische Leitvorstellungen

Aus der Problemdiagnose geht hervor. daf dic aufgezeigten Stocfelder zwischen indivi-
duellem Personen- und dem Giiterverkehr in Stidten in dem Haupemerkmal einer gegen-
seitigen Konkurrenz um den knappen Swafenraum liegen. Gleichwohl sind dic in den

13)

14)

15}

Vgl. Verkehrswissenschaftliches Institut der Rhein-Westf, Technischen Hothwhule Auchen
{Hrsg), Untersuchungen in einer ausgewiihlten GroR-Stadt zur Realisicrung eines mnerstidtischen
Giiterversorgungssystems untet Einbezichung von Stadtschnelibahnen, 2 2 0., 8. 22,

V. Christie, A. W., Prudboe, J., Cundill, M. A., Urban Freight Distribution: A Study of Operations
in High Strect Putney, 2.2, 0., 5. 10,

Vel auch Schwerdtfeger, W., Suddiischer Lieferverkehr. 5.2.0.,8. 171,
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Stidten zi beobachienden Verkehrsprobleme durch wechselseitige Stérungen von Per
sonel- und Giterverkehr bei dem heutigen Erkenntnisstand als nicht so gravierend anzu-
sehen, daih der Einsarz radikaler NeuordnungsmaBnabmen vom Problemgewichr zu
rechif . Die dargelegten Problemfelder kénnen bei der Konzipicrung einer alle
Vetkehirstriger winfassenden Nahverkehrspolitik kaum Anlag zu Uberlegungen sein, wie
die Funktionsstérungen im Ballungsverkehr durch die Bevorzugung der einen und das

Zurivkdeingen der anderen Verkehrsart beseitigt werden konnten.

Daher emcheint wne wemiger radikale, abgeschwichre Serategie geeigneter, einen wesent-
1 Frobilemldsungsbeiteag leisien zu kdnnen. Das weitgehende Ausweichen des Gliter-
rhebrs in die verkchmschwachen Zeiten des Personenverkehrs sowie die Verringerung
ilzs Giiterverkehrsanteils in den Kernzonen im Vergleich zu den Randlagen hzben zu einer

Begremeung der Stdrfelder zwischen Pessonen- und Giiterverkehr beigetragen. Die Tendenz

r Anuedlung transpartintensiver Betricle {n den verkehrsglinstig gelegenen Randlagen
durfre in Zukunft das miiglhiche Konflikipotential weiter einschrinken, so daf digjenigen
Besterungsmulinahmen problemadigquite Losungsbenrige erwarten lassen, die anstelle

ciner tofaen Umwiizung bestehender Verhiltnisse schon durch kleine Schritte eine
Siuarionsverbesserung bewirken.

Zui digser Kategonie ist vor sliem die Gestaltung und Errichtung zentraler Giterverteilungs-
svsterne zu rechien. Vor dem Hintergrund der verkehrspolitischen Leitvorstellung einer
ool der Blemen Schote® wird die Leistungsfihighkeit dieses Instruments zu messen
semn. Daher st die Gestalung einer Giiterverteilzentrale vor allemn danach zu beurteilen,
nwiewelt durch die Einfihrung dicser MaBnahme eine Verringerung des Mobiititsbedarfs
m Citerverkehy und eine bessere Auslastung der Fahrzeugkapazititen erreicht werden

1n.

IV. Gestaltung von zentralen Giterverteilungssystemen

Bei eineni rentralen Giitervertellungssystem handelt es sich um eine Umschlagseinrichtung

mit Infrastrukiuscharakter, die als Nahtstelle zwischen verschiedenen Transportwegen
und Transporimitteln fir einen Rallungsraum die Sammiung und Verteilung, den Umschlag,
e Awizchenlagening sowse weitere Dienste anbietet. Weiterhin werden von der Giter
vericllzentrile neben dem Giterumschlag bestimmte Aufgaben wahrgenommen, wobei
besanders an den Berreb von Kommissionsligern sowie an Dienste fiir die Fahrzeughalter
und Felirer ru denken ist'®. Damit setzt dic Giterverzeilzentrale ein MaR zwischen- und
therbetnichiicher Zusammenarbeit voraus, das heute bei weitem noch nicht erreicht st

Eine Hestandizuinahine der heutigen Situation zeigt, dal aufgrund der groRen Zahl un-
ig voneinander opericrender Unternehmen auch die Giterfahrzeuge ganz oder

. ge trilweise schlecht ausgelasret sind, die Haltepunkte auf einer Tour zum
Fedl weir auseinanderliegen und Fahrzeuge verschiedener Betricbe an der gleichen Stelle

18} Vgl Bundesverband Spedition und Lagerel (Hrsg.), Gestaltung von Giitevverteilzentralen, Bonn
1975, Domier-System GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse eines zentzzlen Giterverteilungssystems
fur deq Lhkw-Verkehi, dargestellt am Brispiel eines Ballungsraumes, 2 2.0,
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halten, um jeweils eine Telladung abzuladen. Vorrangiges Ziel einer Giiterverteilzentrale
ist, durch die Aufgabe dezentraler Organisation die betriebs- und volkswirtschaftliche
Ranonalitit der Giterverteilung durch Zentralisation in eipem bis heute noch nicht
realisierten Umfang zu steigern. Kankret soll durch die diumliche, zeitliche und organisa-
torische Zusammenfassung des Umschlags und des Sammel- und Verteilverkehrs eine
Rationalisierung der Transportkette und insbesondere eine wesentliche Verbesserung der
Fahrzeugauslastung erreicht werden.

Unter dem Aspekt der riumiichen Konsohdierung solien alle Transporte in der Giter-
verteilzentrale zusammengefalt werden, die an einem Betriek oder Bezirk beginnen oder
enden. Die zeitliche Konsolidierung besteht in der Zusammenfassung von zu verschiedenen
Zeitpunkten auftretenden Transporcaufrrigen. Zwangsliufig ist mit einer rdumlichen
und zeitlichen Konsolidicrung auch eine Zentralisicrung der Transportorganisation und
des Umschlags verbunden.

Der von der Einfihrung des zentralen Giiterverteilungssystems erhoffte Rationalisierungs
effekr kann nur dapn erreicht werden, wenn

— aufgrund einer zentralen Informationsbasis jederzeit Ubersicht iiber alle vorhandenen
Transportauftriige und Transportkapazititen gewihrleistet ist,

— die Auftrige zentral den freien Kapazititen zugeordnet werden,

— ¢in zentraler Umschlag erfolgt, d. h. die physische Umverteilung der Transporte zentral
durchgefithrt wird '7.

Folgt man den Bestrebungen nach besserer Nutzung von Verkehrsraum, Verkehrsfliche

und Transportkapazititen, so sind folgende Effekte der Errichtung einer Giiterverteil-

zentrale hervorzuheben:

— Verringerung der Verkehrsbelastung des Straennerzes der Stddre und Ballungsriume
durch den StraRengiiterfernverkehr,

— Dessere Ausnurzung der Infrascrukrur,
— Verkiirzung der Transportzeiten der Fern-Lastkrafrwagen,

— Verringerung der Kosten des Verteiler und Zustellverkehrs durch bessere Auslastung
und kiirzere Transportwege der Verteilfahrzeuge,

— Rationalisierung des Umschlages von Kleingitemn z. B. durch verstirkten Einsarz
technischer Hilfsmittel und technologischer Neuerungen' 8).

Bei diesen Effekten handelt s sich um migliche Auswirkungen, die in der Praxis noch
iberprift werden miissen und denen, wie noch aufzuzeigen ist, mégliche negative Effekee
gegeniiberstehen, die sich kostenerhéhend auswirken kénnen.

Aus den wichtigsten Funkrtionen ciner Giterverteilzentrale, ndmlich dem Umschlag der
Ferntransporte, dem Sammeln und Verteilen, leitet sich der Standort der Umschlags-
einrichtung ab. So wird die Standoriwahl von der Verfiigbarkeit geeigneter Flichen, von
der Absicht, zusimzliche Verkehrsballungen zu vermeiden und der Mdglichkeit cines

17) Vgl Dornier-System GmbH. Kosten-Nutzen-Analyse eines zentralen Giterverteilungssystems
fir den Lkw-Verkehr, dargestells am Beispiel eines Ballungsraumes, 22.0., 5. 65 ff.

18} Vgl BSL (Hrsg ), Gestaltung von Giterverteilzentralen, aa. 0., 5. 1-8,
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Bahnanschiusses beeinfluflt. Giinstig erscheint die Anlage der Umschlagseinnichrung in der
Peripherie der Stadre und Ballungssiume, wober einerseits der Standort in nicht zu grofer
Entfernung von den Fernverkehrifinien licgen sollte, andererseits die Verkniipfung mit
e¢inem System von Ring- und Tangentialstrafien gewihrleister sein mufkre "

MaBgcbende Kriterien fur die Dimensionicrung einer Gltervertelzentrale sind:

— Die Umschlagsmenge pro Tag. Alternative GVZ-Modelle gehen von 500 tbiszu 100001
Umschlag pro Tag aus. Die Umschlagsmenge wird im Jahresdurchschmit pro Tag je
zur Hilfte aus emgehenden bzw. ausgehenden Giitern bestehen;

— die Semlungsstrukear, d. h besenders die Palettierfiliigkent der Giiter;
— das Fahzeugaufkommen,

— die zeitliche Verteilung Jes Giterfahrecugau fkommens iiber den Tag;
— die durchschnittliche Umschlagslagerzeit (Zwischenlagerzeit).

In der Regel wird nur eine Giiterverteilzentrale zur Bedienung eines Stadtgebietes vorge-
schen. Andere Vorschiage zur Zentralisierung der Giiterversorpung befiirworten die
Errichtung von Gilterverteilzentralen fin relativ eng begrenzte Stadtbezirke, d. h. en
Stadigebier wird in Zonen geteilt, wobel jeder Zone eme zentrale Umschlagseinrichrung
zugeordnet wird * Ber einem derartigen System kénnten sich die verkiirzten Anfahr-
wege der Fahrzeuge zu ihren Licferbezirken als positiv crweisen, Andererseits miiBte ein
Teil der Sendungen zwischen den Zentralen transferiert und ein zweites Mal umgeschlagen
werden. Eine erste Beurieilung dieses Systems 1t aufgrund der Transportverflechtung
der Zonen untercinander im Vergicich zu der Errichtung nur einer Giiterverteilzentrale
kostensteigernde Effekce erwariom

Die Effizienz eines zentralen Giiterverteilungssystems wird durch die Eignung der trans
portierten Giiter fibr einen zentralen Umschlag und die Besonderheiten einiger Versand-
formen begrenzt, d. h. es muf die Frage des GVZ-fihigen Verkehrsvolumens untersuche
werden. Unter diesem Begriff werden dic Gitermengen und -sendungen verstanden, die an
einer Stelle zusammengetragen, manipubiert und als neu zusammengestellte Ladungen
bzw. Sendungen zu ihren Empfirgern weitertransportiert werden. Aufgrund shrer Emp-
findlichkeit {mecharische und kiimatische Anforderungen), ihrer Transportform (Schite-
giter, sperrige Giiter), ihrer besonderen T ransporibedingungen (eilige, gefihrhche oder
sehr wertvolle Giiter, Giitertransporte mit speriellen Anforderungen am Versand- oder
Empfangsort) kommen bestimmte Giiter fiir einen zentralen Umschlag nicht in Berracht.
Eine Einbeziehung sclcher Giiterarten wire zwar denklar, wenn die Fahrzeuge und

U_.msch]agsanla;,;’rn einer Girerverteilzentrale auch auf diese spezifischen Anforderungen
eingerichtet werden kdnnten. Da jedoch fiir die Auswah! der GVZ-fihigen Giiterarten als
grundsitzliches Kriterium gelten soll, daf sic in der gleichen Anlage uieschligen und

von den gleichen Fahrzeugen transportiert werden kannen, sind dic folgenden Giiterarren
als besonders GVZ-gceignet anzusehen: -

19) Vgl Domier-System Gmbk. Kosten-Nutzen-Analyse cines zentralen Guterverteilungssysterns fiir
den Lkw-Verkehr, dargestellt am Beispief eines Ballungsraumes, 2.2. 0., §. 80 ff.

203 Vgl Leighton, R. A.. The Fopnomics of a Rational Urban Pick-Up and Delivery System, Tri-
State-Transp. Comission, New York 1970.
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— Sammel und Suickgut.

— verpackte und nicht leicht verderbliche Nahrungs- und GenuRmitiel,

— verpackte, ungefibrliche und mcht leicht verdeibhiche Mineralsl- und cheniische
Erzeugnisse,

— leicht transportfihige Erzeugnisse des Maschinenbiius und der Elekorotechnik,

— sonstige leicht transportfihige Halb- und Feruigwaren 3

Neben der Frage nach dem GVZ-fihigen Verkehrsvolumen sind auch die spezifischen
Erfordemnisse der verschiedenen Trungportformen fiir die nanspruchnahme einer Giiter-
verteilzentrale van Bedeutung. Daber wernlen het Dirckttransporten aus dem Fernbereich
in die Stadt Lodungen nur dann Gber das centrale Verreilungssysiem geleiter, wenn die
Fernfahrzeuge Lizi den Empfingern jeweils nur Teilledungen abzuladen haben und dic
Zufahrisméglichkeiten zu dem Berrieh fiir die Fernverkehrstuhrzeuge ungeeigner sind.

Wihrend tn einem System ohne Giiterverteilzentrale bei Trunsporten aus dem Groraum

der Transport aufprund der geringen Transportentfernung in der Regel ohne Umschlag
erfolgt und die Scandungen entweder mit Fahrzeugen des Liefer- baw. Empfingerbetriebes
oder im gewerhlichen Verkehr sugesiellt werden, kann bei einem zentralen Umschlags-
system der gesamte Transpurt dber dic Umschlsgseinnehmng abpewickelt werden. Im

Nahbereich werden also Fahrzeuge der Glirerverteiizenirale die Sendungen abholen und
sie zur Zentrale bringen. Von dort erfolgt ehenfal’s durch GVZ-Fahrzeuge die Zustellung
an die Empfinger. Schiiellich besteht liei der Giterverteilzentrale die Moglichkeir der
Kommissionslagerung, d. h. Giiter. die iber die Einrichiung geleitet werden und an
schliecRend ohnehin beim Empfanpibetrich auf Lager genommen werden, kinnen bis
zum Auftreten eines entsprechenden Bedarfs quasi auf Abruf in der Zentrale cingelagert
werden.

Die Effizienz der Giicervericilzentrale und ihr Beltrag 2ir Verbesserung der innerstidoschen
Giitertransporte lingt im wesentiichen vom Mengenanted der Giiter ab, die fiir ¢inen
zentralen Umschiug in Frage kommen. Nach Schitzungen auf der Basis der Giterhaupt-
gruppencinteiiung gelten im gewertlichen Verkehr ca. 7 %, im Werkveckehr ca. 10 % aller
im Nahverkehr beférderren Mengen als GVZ-fihig,

V. Beurteifung der Leisrungstihigkeit zentraler Giiterverteilsysteme
Einen Uberblick ber dic Leistungsfihigkeit der Gestaltung von Giiterverteilzentralen
wird im Rahmen einer vom Institut flr Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kdln
erstellten Nutzcn—Kostcn-r\nalyse22) vermuttelt, Dort wurde versucht, die volkswirt-
schafilichen Verluste infolge der wechselseitigen Stérungen zwischen Straengiterverkehr,

21} Vgl Dornier-System GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse ecines zenirzlen Giiterverteilungssystems file
den Lkw-Verkehr, dargesteils am Beispiel eines Hallungsraumes, a.a. (1, 8. 49,

22) Herion, E. und Herx. G., Integration des Stmilenguterverkehrs in das Verkehrssystem der Scidee
und Bailungsriume der Bundesrepublik Deirsshilundd. Gurachten im Aufirag des Bundesministers
far Verkehr. Wiss. Leitung: R, Willcke, Koln 1979.
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Pkw-Verkehr und OPNV im Ist-Zustand zu quanufizicren wie auch die quantitative
Beuricilung von Neunrdniungsvorschligen vorzunehmen. Dieser Ansatz einer Wirtschaft-
behkpsrechnung kannte sich wepen des lickenhaften Datenmarteriais alierdings nicht
auf rarsichlich vorzufindendes Projekie und stdduische Verkehrsgegebenheiten stiitzen.
Vielmehr wurde die Wickzamkeit fir ein Modellnetz mit plausiblen Erfahrungswerten
iber die Verkehrsbelastung, diz Verkehmzusammensetzung, Anderungen der Verkehrs-
mengen und der Geschwindigieiten bei bettrnmien MafRnahmen — zu denen auch die
Errichtung zentealer Giiterverteilsysieme gehlbinn — geprifr

ichst die Kosten und die monetir bewert-
winter fallen die Binsparuingen an Zeit und Kraftfahreeugberriebs-
kosten, dic Uniullinlgekosten und Kosten der Abgas- wund Lirmbelistigung. Zusitzliche
Beriicksichtigung fanden in eimer qualitativen | dicjenigen Effekie, die nach
dem derzeitigen Stand der theoretsch-empinschen Forschung noch nichr erfalbar oder
bewenhar sind. Dazu zihlen vor allom dis Auswirkungen auf die Qualitit der Transport-
leiztuny, die Wirtschaftlichkeit im Verkehrsgewerbe und Auronomie der Transportunter-
nehmer.

(m Rahmen dicter Untermichung wird
baren Nuizen erfait, [1

Das Ergebnis der Berechmunges zeipn, daf die Gestultung einer Gliterverteilzentrule unter
Wirtschattlichheimsgesichtipunkien zwar nichs degpesaln herausragt, dall sie als Universal-
165ung zu den nach Studren und Tageszeiten sigmitkant unremchicdiichen Problemlzgen
und Restriktionen angesehen wenden kann, Jedoch weisen die Analyseergebnisse auf die
relative Vorteihatiighels der Errichinung einer Giliterverts

zentrale gegenither anderen
untersuchten Malfinafimen aus den Bersichen der Ordnungspalitik, Nachfragebeeinflussung,
Investitionspolitil: und Standortpolizik Lin.

Der hohe Rang, den die Gestultung dieser Umschlagseinrichiung bei der Problemstellung
leisten kann, wird durch die Tatsache unterstrichen, dait siz im Sinne ¢iner Klausaltherapie
dort ansetzt, wo durch den Srralengiterverkehr das atidrische Verkehrssystem belastet
wird, nimlich bei der ungenigenden Fahrzeugauslastung. Dabei betreffen die mit der
Einrichmung von Giterverteilzentralen angestref:ten Rationalisierungseffekce im Fahrzeug-
einsatz sowahl den gewerblichen Gitterverkehr als auch dien Werkverkehr. Weiterhin lassen
die Untersuchungsergebnisse den Schilufl zu, daf ein von lokalen Besonderheiten un-
abhingiger Einsatz der zentralen Umschlagscinrichmung empfohien werden kann, so daB
diese Maitnahme problemadaguare | hmingshitrige der Verkehrsprobleme sowohl in den
innenstidten als zuch in den Ballengirandlagen zu leisten imstande ist.

Ferner erfaulir die in der Giiterverteilzenteale abgestimmte Disposition des Fahrzeug-
emsatzes auch den Transport relutiv kiciner PartiegroBen. dic jeweils fiir sich nicht rentabel
zu beférdern wiren, se daf diz Hiuligheit der Transportdurchfiihrung insbesondere bei
kleinen Sendungen steigr. Infolgs dev besseren Fahrzeugauslasiung wiichst zwar auch der
Zeitaufwand fiir Be- und Harladevorginge. Insgesami dirften aber die positiven Aus-
wirkungen auf die Partiegréfe und die Haufigkeit der Transportiurchfiihrung den zusite-
lichen Ladezeitanfwand iiberwicgen, so dait die (uuslitait cer Transportleistungen durch
die Errichtung einer Giiterverteilzentrale tendenziell verbessert wird.

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit im Transportsektor kann festgehalien werden, dafl
dem héheren Rationalisierunys- und Kostensenkungseffekt aufgrund der besseren Aus-
lastung der Fahrzeugkapazititen anf der anderen Seite ein h8herer Organisations- und

Giitevuertersysteme als Ansarzpunke zur Intzgration Jes Straffengiterverkebrs in den
iirprsradrieben Verkebr 2

Verwaltungsaufwand gegenibersteht. Allerdings steigt dieser nur unterproportional zum
angestrebten Rationalisicrungseifekt. Bei entsprechender Disposition der Transport
mengen und Fahrzeuge leistet die Giitervertslzentrale daher einen wesentlichen Beitrag

zur Rationalisierung der Leistungserstellung im Transporiggewerbe.

V1. Probleme der tatsachlichen Einrichtung zentraler Girerverreiisysteme

Angesichts des relativen Eigrungsanscheins der Gestaltung von zeniralen Giirerverteilsyste
men zur besseren Finberchung des Stratengiterverkebrs o das Vo rkehrssystem der Stidte
und Ballungsriume stellt sich die Frage, warmim bislang nurin Ausnahmefillen tatsichheh
solche Umschlagseinrichtungen vorzufinden simd. Die Ursache dieses Phinomens ist vor
allem darin zu sehen, daf dic Errichung ven Giitervertedzentralen die Verknupfung von
Funkiionen in rumlicher, technscher, wirsscharzslicher und organizarorischer Hinsiche
beinhaltet. um den hichsten Nutzungsprud von zemtrzlen Umschlagsenrichtungen zu
crreichen. Dies setzt aber cine geregelie Kooperation der Trager und Motzer der Gater-
verteilzentrale voraus.

Linter Kooperation kann man die Zusammenarboit von zwel oder meh reren .Untc-rnehmen
verstehen, ... die zur Frzielung griderer Rentabibrit durch Rauonﬂl_mgru:lg‘odcr
Arbeitsteilung upter Erhait der Seibstindighkeit bestimmue L‘nternchmmsjunk_uoncln
gemelnsam wahmehmen . Im Gegensatz #zur Fusion bzw. Konzont ' i hleibr die
Selbstindigkeit der kooperierenden Unternchiion bestehen, wenn auch die 1em:crnehme—
rische Entscheidungsfreinet durch die Koordination ingd Integration Getrieblicher Funk-
tionen, wie z. B. der Aufrragsabwicklung, Verw ltung. Werbung und Fahreeupdisposition
eingeengt wird,

Betrachter man die Viclzah! der Kenperitinnsmégl chikeiten, so kann die Ervichtung emer
Giterverteilzentrale als eine At det hishersmfigen Gruppenkooperation tngeschen werden,
da das Ziel eines cinheitlichen Verkehrsangebots durch eine durciicklagends Verkniipfung
in riumlicher, technischer, wittschuftliche: und g mnisatorischier Sicht angestrebt wird.

Die Nutzung der auf Kooperationshasis real barens Vorleile weizt innerhalh des Spe
ditions- und Transporigewerbes und ber den Verladern die erk irtc .B;:f.:lw.haft zur
Kooperation voraus. Damit wind das Problem nnpesprachen, ob und inwiewert iﬂlc Unter-
nehmer des Speditions: und Transporigewerhes und der verlulenden Iertlschaft iiberhaupt
die notige Fnischlosienheit als Yoraymetzung emer crlulgversprechienden quperauon
mithringen. Der Wille zur Zusammenarber — hesonders dae ilcrutsa"naij? Zu einer engen
Kooperation — scheint im Verkehwsberawh cher gering zu sein. Gml?dﬁatzhch hiingt die
unternchmensche Kooperatiansenischeidung stwohl von den Akonomischen Erwartungen
ab, die mit einer zwischen- unit Uberbetrieblichicn Zusammenarbeit verbunden werden.lals
auch von der Perssnlichkeit der cinzelnen Unternchmer. In diesem Zusammenhang sind
eine Reihe psychologischer Grunde zu nennen, die sich als ]-:oop-.-rationshemmenf.i erweisen
kénnen2®. Besonders ber Kleinbetricben und Famifienunternehmen wird ein individuell

23} Schmidi, H., Kooperation als Imsrmment zur Verkehn- und Gewerbepolitk, m: ders. (Hrsg.)
Kooperation im Verkehr, Bad Godlesberg 1968, 5. 16.

24) Vg Klar, S, Hindermse viner Kaoperation im Verkebirsgewerbe, e Schrade, B {Hrsg.).
Kooperation im Verkehr, aa. O, 5, 97,
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ausgeprigter Selbstindigkeitswille angetroffen, der die Maglichkeir ciner zwischenbetrieb-
lichen Zusammenarbeit stark einschranke Dem erwarteten Nutzen einer auf Freiwillig-
keit beruhenden Ubereinkunft der Beteiligren steht dic Befiirchtung gegeniiber, die unter-
nehmensche Ewgensuindigkeit kdnne ausgehshlt werden

Bel hoherstufigen Kooperationen wird tatsichlich durch zwischenbetriebliche Verein-
barungen Gber Aufgabenteilung oder Zusammenfassung von Funktionen die untemehme-
rische Eigenverantwortung und Enrscheidungsfreiheit eingeschrinkt. Zudem kann die
Notwendigkeit, sich mit anderen Unternehmen abzustimmen, die bisher Konkurrenten
waren, dic Zusammenarbeit belasten. Als nachteilig kann sich auch der Verlust von
unmitcelbaren Marktkontakten erweisen, der bei einer Zusammenarbeit zu befiirchten
ist. Bei Kooperationsformen, die ihrer Intensitit nach Gber cine unverbindliche Zusammen-
arbeit hmausgehen, kann der gewahlie organisatorische Rahmen die Biirokratisierung
der Verwaltungsabliufe und Entscheidungsprozesse beglinstigen sowie zur Vernachldssigung
der Kunden- bzw. Verbraucherwiinsche flihren. Schiieflich verursacht jede zwischen-
oder iiberbetricbliche Zusammenarbeit je nach Kooperationsbereich und  Intensitic
Kosten, die den Rationalisierungseffekren gegeniberzustellen sind,

Dariiber hinaus muRl bei jeder Kooperation benicksichtigt werden, dal sie stets nur im
Rahmen der bestehenden gesetzlichen Rahmenbedingungen praktiziert werden kann.
So miissen sowoh! die Vorschrifien des Giterkrafiverkehmsgesetzes (GUKG) als auch die
Bestimmungen des Gesetzes gegen Wetibewerbsbeschrinkungen (GWB) beachtet werden,
soweit nicht nach § 99 Abs. 3 GWRB (Bereichsausnahmen) Abweichungen zulissig sind.

Summary

In view of the incresse in private motorization and the limited space available for pavements and/or
traffic, in particular in the core regions of uiban areas, goods transportation on highways will gain in
impartance with respect to its detrmental effects on traffic flow conditions. An analysis of the state
of the ant af goods transportation uiv highways points o possibilities of how to go abourt to better
integrate this mode ai trasportation into the urban traffic svsten. The effectivencss of measures
1o improve the present situation can be assesscd by the extent to which they contribute to urilizing
available container or box space to better advantage and relicving urban highway networks therewieh.
Wirh this background in mind, the development of distribution centers for goods appears an appropriate
approach to adeguately contribute te solving the problem. However, the difficulties to be faced
when actually establishing central goods distribution systems should not be underestimated.

Résumé

Compte tepu de l'aceroissement de la2 motodsation privée et de Vespace limité disponible pour
I'aménagement routier, en particulicr dans les centres villes, le transport routier de marchandises
E2ENCra en importance, entrainant ainsi de sperturbatians de la fluidite du trafic. 1 analyse du transporn
routicr de marchandises flucide les pessibilités pour une meilleure intégration de cc type de transporrt
dans le systéme de trafic urbain. L'efficacité des mesures ¢n vue d'améliorer Jz situation actuelle
peur étre évaluée dans l¢ sens ol ces mesures contribuent i une meilleure exploitation des contencurs
de transport et de 11 & une décongestion du trafic urbain. Sur ¢e fond, I'établissement de centrales de
répartition des marchandises semble €ire un pas vers une solution adéguate du probléme. Toutcfois
il ne convient pas de sousestimer les difficultés pouvant surgir iors de lz mise en ocuvre d'un tel systéme
de répartition cenrrale des marchandises,
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Buchbesprechung

SEIDENFUS HELLMUTH ST., ORTSVERKEHR
(= Wyrtschaftspolitische Kolloquien der Adult-
Weber-Stiltung, Bd. 2), Verlag Duncker & Hum-
blot, 81 5., Berlin 1977, DM 18,60,

In dieser Verdffentlichung behandelt Seidenfus
.das Eindringen der dstlichen Staatshandelstander
in die Verkehrswirt-schaft der westlichen Welt"
{Unterritel).  Zunidchst werden die Aosgangs
bedingungen aufgezeigr, aus denen heraus ¢s den
COMECON-Stasten gelungen ist. den biluteralen
Verkehr mit der Bundesrepublik Deutschland
weitgenend zu  beherrschen.  Hierzu  zihlen
insbesondere  systemimmuanenie  Uniterschiede
zwischen  den  Wirtschaltsordmingen, wie dic
Unterordnung des prenziberschreitenden Ver-
kehrs unter die AuBenwirtschaft und fetztlich
unter das Primat der allgemeinen Wirtschafts-
politik in den Staatshandeislindern und auch
deren chronische Devisenknappheit. Hatte friher
dic Ubernahme der Transperte im bilateralen
Handel durch die Staarshandelslinder die Auf-
gabe der Devisenersparmis, so ist in den letzten
Jahren zu diesem . klassischen™ Monv das Ziel
der Devisenbeschaffung getreten.

Nach dieser allgemeinen Einfihrung behandelt
das zweite Kapitel . speziclie Problenie cinzelner
Verkchestriiger'. Im Vordergrund steht hier dice
Seceschiffahrt, insbesondere die Linienschiffahrt,
sowohl in  den bilateralen Heziehungen der
COMECON-Staaten mit der Bundesrepublik als
auch im Handel zwischen Drittliindern (Cross
Trade). Hier ist es den Sraaishandelslindem
gelungen, entweder dic Aufnahme in die be
stehenden  Konferenzen su  erzwingen oder

Markeanteile Jdurch Unterbicten der bestehenden
Konferenzraten (his zu 60 %) auf sich zu ziehen.

libenso kann im Gliterkrafoverkehr mit Lastkrafi-
wagen ¢ine verstirkte Beteiligung der COMECON-
Staaten festgestellt werden. Die Griinde hierfir
liegen in den fiskalischen Belastungen deuwrscher
Spediteurc aber auch darin, dail die Verkehrs-
betricbe von Sraatshandelslindern in der Bundes-
republik eigene Finnen gegnindet haben. Analog
zo den Entwickiungen in dicsen Verkehrszweigen
gestaleen sich die Tendenzen im Binnenwasser-
steaflenverkehr, b Eisenlbiatine und Luftverkehr,

Im dritcen Kapitel behandelt Seidenfus mégliche
Malinghmen, mit demen cine susgewogene Be-
teiligung der deutsihien Verkchrswirtschaft am
Ostverkeht erveichs werden kann; die Aufnahme
des Verkehrs in dic Handelsvertrige, die Fest-
zung der Transporiquoten zu kostengerechten
0 in keaverubler Wihrung, die Genehmi-
guongen  fiir Niedsilgssungen von  Speditions-
gescllschaften  der Staarshandelslinder nur bei
Gegenseitigkeit zu erteilen v o

Der letzte Teil des Buches enthilt die Ergebnisse
emnes Kolloquiums der Adolf-Weber-Suftung Gber
Osiliandel. Vereinzelt evgeben sich dabei Wieder-
holurgen mit dem Inhalt der ersten drei Kapitel.
Insgesamt zein Seidenfus deutlich die Bedeutung
des Ostverkehrs Air die deutsche Verkehrowirt-
schaft and die sich daraus ergebenden Gefahren.
Das Buch cignet sich sowob! als erster , Einsticg”
in die damit verbundenen Probleme, aber auch
als ¢ine interessante Lektire fir den mit den
Problemnen vertrauten Fachmann,

Dipl-Volksw. U. Teichmann, Kéin
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