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Summary

Opposite to the dualistic term of transportation performance elaborated by Clau_ssen a term of per.fO}'—
mance aiming solely at the result of the process of performing seems more rational in so far as itis
evident and is in line with the term of performance used in the general theory of business admini-
stration. The importance of the process of performing is not denied by this, it does not seem, hovsfever,
to be senseful to mix up the terms of performance and process of performing. !“inally t}'le pairs of
terms operational performance — outlet performance and casual service — liner service are discussed.

Résume

Contrairement au concept dualiste de prestation de transport développé par Clausse{), un concept de
prestation qui s’oriente uniquement au résultat du processus de la prestation semb'le étre plus’efflcler}t
car il est sans équivoque et conforme au concept de prestation utilisé dans la science de 1.’§c0n01.m_e
industrielle et commerciale. L'importance du processus de la prestation n’est pas pour cela ni¢e, mais il
est préférable de ne pas mélanger les notions de prestation et processus de prestation. Sox.)t ensuits
traitées les notions qui vont de paire prestation interne — prestation pour la commercialisation et
transport non régulier de personnes — trafic de ligne.
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Verkehrsleistung und Verkehrsbetriebslehre:
Offene Grundsatzfragen K

— Replik zu S. Peters —
VON THIES CLAUSSEN, MUNCHEN

I. Ausgangssituation

In Heft 4/79 dieser Zeitschrift legte der Verfasser einen Diskussionsbeitrag zum Begriff
der Verkehrsleistung vor?. Ziel dieses Diskussionsbeitrags war es, das komplexe Phino-
men der Verkehrsleistung in konzentrierter Form darzustellen und zu erkliren, um auf
diesem Weg zu einer Weiterfihrung verkehrsbetrieblicher Fragestellungen zu gelangen.
Neben dem Entwurf einer Systematik der verkehrlichen Produktionsfaktoren enthielt
der Beitrag den Versuch, ein Konzept Illetschkos (,,Teilfunktionen einer Verkehrslei-
stung’’) zu prizisieren und stirker an den zentralen Beférderungs- und Umschlagspro-
zessen des Verkehrsbetriebes zu orientieren?. Ferner nahm der Verfasser auch zu einem
von Diederich verwendeten Verkehrsleistungsbegriff Stellung, der sich deutlich von den

bisher in der verkehrswissenschaftlichen Literatur verwendeten Begriffen unterschei-
det?.

Sehr erfreulich ist es, da® nunmehr Peters mit seinem vorangegangenen Beitrag diesen
Diskussionsvorschlag aufgegriffen hat?. Hierbei lehnt sich Peters bei seiner Argumen-
tation weitgehend an den von Diederich gewihlten Verkehrsleistungsbegriff an. Niitz-
lich wire es allerdings gewesen, hitte Peters in seiner Kritik auch die in Heft 1/79 dieser
Zeitschrift von Riebel zum Konzept von Diederich vorgetragenen, sehr konstruktiven
Anregungen beriicksichtigts). Dennoch ist die Kritik Peters als ein weiterer Schritt zur
Klirung der noch offenen Grundsatzfragen der Verkehrsbetriebslehre zu begrien.

I1. ,,Eigenleben” der Verkehrsbetriebslehre?

Bevor auf die jeweiligen Detailfragen einzugehen ist, muR allerdings mit gebotener Deut-
lichkeit ein Haupteinwand Peters zuriickgewiesen werden. Peters argumentiert, da ,, . . .
die Haupteinwinde gegen Claussens Untersuchung . . . darin zu sehen (sind), daf er nicht
versucht, die Verkehrsleistung und darauf aufbauend die Verkehrsbetriebslehre im Rah-
Anschrift des Verfassers:
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1) Vgl. Claussen, T., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs’-Begriffs, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 50. Jg. (1979), S. 245 ff.; vgl. ferner: Claussen, T., Grundlagen der Giiterverkehrs-
okonomie, Hamburg 1979, S. 101 ff.

2) Vgl. ders., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs’-Begriffs, a.a.0., S. 245 ff. und S. 248 ff.

3) Ebd,,S. 250f.

4) Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes — Bemerkungen zu einer Untersuchung von Thies
Claussen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 52. Jg. (1981), S. 35 ff.

5) Vgl. Riebel, P., Verkehrsbetriebslehre als spezielle Betriebswirtschaftslehre — Besprechungsauf-
satz zu dem Buch ,,Verkehrsbetriebslehre” von Helmut Diederich, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 50. Jg. (1979), S. 52 ff.
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men der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre zu betrachten, sondern daf er vielmehr
Gefahr liuft, Besonderheiten der Verkehrsleistung und damit auch des Verkehrsbetriebes
herauszuarbeiten, die letztlich keine sind, anstatt auf Gemeinsamkeiten mit anderen Be-
trieben oder Gruppen von Betrieben abzustellen”®.

Dies ist die einzige Stelle in der ansonsten sachorientierten Kritik Peters, wo sich Peters
einer sachfremden, unzutreffenden Argumentation bedient. Es ist nicht ersichtlich, aus
welchen Quellen Peters zu dem FehlschluR gelangt, daf eine analytische Untersuchung
der Verkehrsleistung, wie sie im ibrigen im weiteren Verlauf auch von ihm selbst, aber
zum Beispiel auch von Diederich vorgenommen wird”), auRerhalb des Rahmens der all-
gemeinen Betriebswirtschaftslehre liegt und zur Herausarbeitung der vielumstrittenen
»Besonderheiten des Verkehrs” beitrigt.

Dieser sachlich nicht abgestiitzte Haupteinwand Peters zielt um so mehr ins Leere, als
der Verfasser in dieser Sachfrage eindeutig die Auffassung Diederichs teilt, daf die Ver-
kehrsbetriebslehre als spezielle Betriebswirtschaftslehre ebenso wie zum Beispiel die
Industrie-, die Handels-, die Bank- oder die Versicherungsbetriebslehre nicht auBerhalb
des Systems der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre gesehen werden kann. Keineswegs
ist zu befirworten, da die Verkehrsbetriebslehre ein ,von der allgemeinen Betriebs-
wirtschaftslehre losgeldstes Eigenleben”® fiihrt. Auch kann es keine geeignete For-
schungskonzeption fiir die Verkehrsbetriebslehre sein, mit Flei ,,Besonderheiten des
Verkehrs” zu sammeln und darzulegen, dall die Verkehrsbetriebe ginzlich anders sind
als andere Betriebe”®. Allerdings darf umgekehrt hieraus nicht der Schlu@ gezogen
werden, die Verkehrsbetriebe hitten tiberhaupt keine verkehrsbetriebsspezifischen Pro-
bleme zu losen. Trotz vieler Gemeinsamkeiten mit anderen Betrieben (Industrie-, Han-
delsbetriebe u.a.) bendtigen die Verkehrsbetriebe umfangreiche Entscheidungshilfen
fiir die Losung derjenigen Aufgaben, die sich nur oder zumindest nur in diesem Umfang
im Verkehrssektor stellen. Wire dies nicht der Fall, so entfiele gleichzeitig die Notwen-
digkeit einer speziellen Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs'?.

6) Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, 2.2.0., S. 35 f.

7) Vgl ebd., S. 37 ff.; Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, Wiesbaden 1977, S. 29ff.; ders., Die
allgemeine Betriebswirtschaftslehre als Grundlage der Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs, in:
Gegenwartsfragen der Verkehrsbetriebslehre (= Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissen-
schaftlichen Gesellschaft, Reihe B: Seminar, B 26), Kéin 1975, S. 147 ff.

8) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.a.0., S. 4; Claussen, T., Grundlagen der Giiter-
verkehrsékonomie, 2.2.0., S. 70ff.; ders., Der Beitrag der Verkehrsbetriebslehre (Transportlogi-
stik) zur Transportoptimierung und Energieeinsparung, Vortrag gehalten am 21. Mai 1980 auf der
Jahrestagung der Osterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft in Krems, in: Ver-
kehrsannalen, 26. Jg. (1980), S. 11 ff.

9) Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.a.O., S. 4.

10) Diese Auffassung vertritt auch Diederich, wenn er darauf aufmerksam macht, daR die Verkehrs-

betriebe , Eigentiimlichkeiten” zeigen, die sie von anderen Betrieben unterscheiden. Diederich
weist ferner darauf hin, daB es der Bereitschaft bedarf, ,, . . . die Eigentiimlichkeiten der Verkehrs-
betriebe nicht als Besonderheiten zu deuten, die sie erheblich und ohne jegliche Briicke von ande-
ren Betrieben unterscheiden’’. Diederich, H., Die allgemeine Betriebswirtschaftslehre als Grund-
lage der Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs, a.2.0., S. 160 f.
Vgl. in diesem Zusammenhang auch: Riebel, P., Lage und Forschungsaufgaben der Verkehrs-
betriebslehre, in: Internationales Verkehrswesen, 27. Jg. (1975), S. 67 ff.; aber auch: Ibde, G. B.,
Von der Verkehrsbetriebslehre zur betriebswirtschaftlichen Logistik, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, S1. Jg. (1980), S. 3 ff. ‘
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Im folgenden soll nun auf die Kritik Peters im einzelnen eingegangen werden. Hierbei
wird versucht, nach der Klirung zweier kleinerer Differenzpunkte die Argumentation
auf die Kernfrage zu konzentrieren, wie der Inhalt und der Umfang des Verkehrslei-
stungsbegriffes festzusetzen sind, um im Rahmen der Verkehrsbetriebslehre iiber ein
begriffliches Instrumentarium zu verfiigen, das zur Losung verkehrsbetrieblicher Auf-
gabenstellungen geeignet ist.

ITI. Produktionsfaktoren und Teilprozesse der Verkehrsleistung

Bei der Erdrterung des Systems der verkehrlichen Produktionsfaktoren fiihrt Peters an,
daf es ihm nicht sinnvoll bzw. berechtigt erscheine, den dispositiven Faktor (Geschifts-
und Betriebsleitung) auf eine Stufe mit den Elementarfaktoren Transportmittel, Trans-
portobjekte und ausfihrende Arbeit zu stellen'?. Diese Gleichstellung wird vom Ver-
fasser jedoch nicht vorgenommen. Einmal wird in der betreffenden Abbildung 1 der
Faktor ,,Unternehmensleitung” optisch durch Unterstreichung hervorgehoben, zum
anderen wird auf die besondere Bedeutung des dispositiven Faktors fiir die Erreichung
moglichst produktiver Kombinationen der verkehrlichen Produktionsfaktoren im Text
aufmerksam gemacht'?. Insofern konstruiert Peters einen Gegensatz in den Auffassun-
gen, der keiner ist!.

Peters kritisiert weiter den Vorschlag des Verfassers, die Teilprozesse der Verkehrslei-
stung in Transportprozesse (Beférderung und Umschlag) und Transporthilfsprozesse
(Transportvermittlung, Verpackung, Versicherung, Lagerung u.a.) zu unterteilen'®.
Peters meint, die Beforderungsfunktion miisse als entscheidende Funktion herausge-
stellt werden'. Ferner fiihrt er an, daR es in der Realitit durchaus Verkehrsbetriebe
gibt, die ausschlieRlich die Aufgabe der Ortsverinderung iibernehmen und alle anderen
Teilfunktionen fremden Unternehmen iiberlassen'®. Peters iibersieht hier, daR er hiermit
Aussagen des Verfassers in leicht abgewandelter Form wiederholt!?. Insofern ist an
dieser Stelle der Argumentation von Peters die Grundlage entzogen.

IV. Der Verkehrsleistungsbegriff als offene Grundsatzfrage
der Verkehrsbetriebslehre

Nach diesen beiden Randanmerkungen diirfte es nunmehr zweckmiRig sein, auf den
eigentlichen Kern der wissenschaftlichen Auseinandersetzung vorzustofen. Zentrale
Bedeutung hat die Frage nach dem Inhalt und dem Umfang des Verkehrsleistungsbe-

11) Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, a.a.0., S. 36.

12) Vgl. Claussen, T., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs’-Begriffs, a.a.0., S. 246 f.

13) Unter dem Aspekt der formalen Darstellungsweise wire durchaus auch dem von Peters gemachten
Vorschlag zuzustimmen. Vgl. Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, a.a.0., S. 36.
Vgl. hierzu auch das von Diederich genannte System der Produktionsfaktoren des Verkehrsbe-
triebes: Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.a.0., S. 69 ff.

14) Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, 2.2.0., S. 37.

15) Ebd.

16) Ebd.

17) Vgl. Claussen, T., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs’’-Begriffs, a.a.0., S. 248 und S. 249.
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griffs. Ist die Verkehrsleistung als Prozeff der Leistungserstellung, als Ergebnis dieses
Prozesses oder gleichzeitig als Leistungserstellungsprozef wund ProzeRergebnis anzu-
sehen'®? Welchen Umfang muR der Verkehrsleistungsbegriff ferner haben, um die von
der Verkehrsbetriebslehre zu l3senden Aufgaben hinreichend abzudecken?

Um in diesem kontroversen Problemfeld, in dem sich Diederich und Peters in einen

bewulten Gegensatz zu den verbreiteten Auffassungen in der verkehrswissenschaft-

lichen Literatur stellen!®, zu weiterfilhrenden Aufschliissen zu gelangen, sollen drei

Arbeitsfragen formuliert werden:

1. Kann die Verkehrsleistung auch als LeistungsprozeR angesehen werden?

2. Ist der dualistische Verkehrsleistungsbegriff unbrauchbar?

3. Kann die Verkehrsleistung durch das Tripel ,,Urspriinglicher Aufenthaltsort, neuer
Aufenthaltsort, Transportobjekt” in ausreichendem Umfang gekennzeichnet werden?

Frage 1: Kann die Verkebrsleistung auch als LeistungsprozefS angeseben werden?

Diederich, und in Anlehnung an ihn auch Peters, definieren die Leistung des Verkehrs-
betriebes als ,,die vollzogene Verinderung des Aufenthaltsortes von Personen oder Gii-
tern, allgemein von Objekten”?”. Die Merkmale des Verkehrsleistungsbegriffs von
Diederich/Peters sind das ,, Tripel” urspriinglicher Aufenthaltsort, neuer Aufenthaltsort
und Transportobjekt®.

Diederich stellt mit seinem Verkehrsleistungsbegriff somit eindeutig auf das Ergebnis
des betrieblichen Leistungserstellungsprozesses ab. Eine Ausdehnung des Verkehrslei-
stungsbegriffs auch auf den Leistungsprozef wird von ihm entschieden abgelehni®?.
Diederich begriindet seine Auffassung damit, daf sein Verkehrsleistungsbegriff mit der
siblichen” Definition der Leistung in der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre in Ein-
klang steht?. Die allgemeine Betriebswirtschaftslehre wiirde unter Leistung das Er-
gebnis des betrieblichen Realprozesses der Verinderung wirtschaftlich bedeutsamer
Eigenschaften von Objekten verstehen®”. Ebenso meint Peters, daf in der allge-
meinen Betriebswirtschaftslehre unter Leistung ,einhellig” das Ergebnis des Produk-
tionsprozesses verstanden wird, wihrend die Produktion als betriebliche Leistungser-
stellung definiert wird®. Um nun — dieser logische Schritt wird hier akzeptiert —
keine Abweichungen zwischen der speziellen Betriebswirtschaftslehre ,,Verkehrsbe-
triebslehre” und der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre herbeizufiihren, folgern
Diederich/Peters, daR die Verkehrsbetriebslehre den Verkehrsleistungsbegriff nur im
Sinne des Ergebnisses des betrieblichen Leistungserstellungsprozesses verwenden diirfe.

18) Vgl Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, 2.a.0., S. 37.

19) Den besten Uberblick iiber die unterschiedlichen Auffassungen in der verkehrswissenschaftlichen
Literatur gibt Diederich selbst. Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.2.0., S. 34 ff. und die
dort angegebene Literatur.

20) Ebd., S. 30; sowie: Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, a.a.0., S. 38.

21) Ebd.

22) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.2.0., S. 32 ff.

23) Ebd., S. 31 ff.

24) Ebd., S. 31.

25) Vgl. Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, 2.2.0., S. 41,
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Die bisherige verkehrswissenschaftliche Literatur zieht jedoch im Gegensatz zu
Diederich/Peters den Begriff der Verkehrsleistung hiufig implizit oder explizit auch dann
heran, wenn der Prozeff der Leistungserstellung angesprochen ist®. Ebenso vertritt der
Verfasser die Meinung, daf die Verkehrsleistung immer unter zwei Aspekten gesehen
werden kann: als Leistungsergebnis und als LeistungsprozeR2”. Wie aber kommt es zu den
angefiihrten gegensitzlichen Auffassungen?

Der Grund hierfiir ist m. E. darin zu sehen, daf Diederich und Peters von der Grundan-
nahme ausgehen, daB in der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre unter Leistung ,,ein-
hellig”, ', iblicherweise’ und ,.eindeutig” das Ergebnis einer betrieblichen Titigkeit
verstanden wird. Hier wird jedoch der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre eine be-
griffliche Klarheit unterstellt, wie sie in Wirklichkeit nicht vorhanden ist. Vielmehr
wird — hierauf weist zum Beispiel Mellerowicz hin — in der Betriebswirtschaftslehre
» ... der Leistungsbegriff in der mannigfaltigsten Bedeutung gebraucht, weil die Be-
tricbswirtschaftslehre bei ihren Einzelproblemen von den unterschiedlichsten Aufgaben-
stellungen ausgeht”?®. Mellerowicz betont ferner, daR der Leistungsbegriff einmal als
eine Bezeichnung fiir eine Tdtigkeit und zum anderen als eine Bezeichnung fiir ein Titig-
keitsergebnis verwendet wird®. Auch Riebel stellt fest, ,, ... daR der Leistungsbegriff
weder in der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre, noch in der Verkehrsbetriebslehre
ausdiskutiert ist”*®. Selbst Diederich riumt ein, ,,daR die Terminologie im einzelnen
nicht immer ganz eindeutig ist”>".

Diese Hinweise allein mégen geniigen, die Kritik Peters, bei einer Anwendung des Ver-
kehrsleistungsbegriffs auch auf den LeistungsprozeR wiirde sich die Verkehrsbetriebs-
lehre auRerhalb der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre stellen, zuriickzuweisen. Solange
in der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre unter Leistung nicht nur das Ergebnis des
Leistungsprozesses, sondern auch der Leistungserstellungsprozef (die Titigkeit) selbst
verstanden wird, solange kann auch die Verkehrsbetriebslehre dieser Praxis folgen, ohne
ein von der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre ,,losgeldstes Eigenleben” zu fiihren.

Da sich die Begriffsbildung nach ZweckmiRigkeitsgesichtspunkten an den zur Losung
anstehenden unterschiedlichen Aufgabenstellungen orientieren sollte, geraten vielmehr
Diederich und Peters durch das Beharren auf einen relativ starren, nur fiir einen Teil
der zu l6senden Aufgabenstellungen verwendbaren Verkehrsleistungsbegriff in die Ge-
fahr einer selbstauferlegten begrenzten Wirksamkeit ihres begrifflichen Instrumentari-
ums. Riebel betont, dak es generell wohl von der Fragestellung und den Gegebenheiten
abhinge, ob nicht bei der Beurteilung von Verkehrsleistungen auch prozessuale Merk-
male beriicksichtigt werden miissen®®. Riebel fiihrt ferner Beispiele aus der Verkehrs-

26) Vgl. hierzu den Uberblick bei: Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.a.0., S. 34 ff.

27) Claussen, T., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs’-Begriffs, 2.2.0., S. 250.

28) Mellerowicz, K., Leistung, in: Handworterbuch der Betriebswirtschaft, 3. Aufl., Stuttgart 1956—
1962, Sp. 3774. '

29) Ebd.

30) Riebel, P,, Verkehrsbetrieh<lehre als spezielle Betriebswirtschaftslehre, 2.a.0., S. 59.

31) Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.a.0., S. 32, allerdings betont Diederich anschliefend, dal
trotzdem in jedem Fall unter Leistung das Ergebnis betrieblicher Prozesse verstanden wird.
Vgl. ebd.

32) Vgl Riebel, P., Verkehrsbetriebslehre als spezielle Betriebswirtschaftslehre, a.2.0., S. 58.
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praxis an, die dafiir sprechen, ,, ... die Verkehrsleistung so zu definieren, daR auch der
Transportvorgang mit einbezogen werden kann"3»_ Auch der Verfasser sieht sich durch
die Argumentation Peters nicht veranlaft, von seinem Standpunkt in dieser Frage abzu-
weichen.

Frage 2: Ist der dualistische Verkebrsleistungsbegriff unbrauchbar?

Peters kritisiert, daB durch den ,,dualistischen Verkehrsleistungsbegriff” versucht wird,
die Diskussion der Frage zu umgehen, ob die Verkehrsleistung als ProzeR oder als Ergeb-
nis der Leistungserstellung anzusehen ist*). Ferner meint er, der Verfasser sihe in der
»dualistischen Verkehrsleistung” eine -,,erh6hte” Wirksamkeit des Verkehrsleistungsbe-
griffs®® . SchlieBlich fiihrt Peters neben den bereits oben behandelten Einwinden an, dag
der ,,dualistische Verkehrsleistungsbegriff” grundlegenden erkenntnistheoretischen An-

forderungen nicht geniige3®.

Hierzu zunichst ein Hinweis auf ein MiRverstindnis Peters: Wenn vom Verfasser gesagt
wird, daR in der betreffenden Abbildung 4 die beiden ,,Intensionen” des Verkehrslei-
stungsbegriffs zusammengefalt werden®”, so bedeutet ,,Intensionen” in diesem Zusam-

menhang nicht — wie Peters meint — ,,erhéhte Wirksamkeit”, sondern einfach ,,In-
halte”®®.

Die Abbildung 4 des Verfassers gibt somit einen Uberblick iiber die beiden in der ver-
kehrswissenschaftlichen Literatur gebriuchlichen Inhalte des Verkehrsleistungsbegriffs.
Insofern erfiillt der ,,dualistische Verkehrsleistungsbegriff” aus der Sicht des Verfassers
eine niitzliche Erklirungsfunktion: Er zeigt auf, daB der Begriff , Verkehrsleistung” in
der verkehrswissenschaftlichen Diskussion nicht nur durch eire, sondern durch zwei
unterschiedliche Kategorien von Merkmalen beschrieben wird. Auf der einen Seite stehen
Merkmale, die die Verkehrsleistung als Leistungsprozef kennzeichnen, auf der anderen
Seite Merkmale, die die Verkehrsleistung als Leistungsergebnis skizzieren. Da8 es sicher
begrifflich einfacher wire, wenn die Verkehrsleistung nur durch eine Kategorie von Merk-
malen beschrieben wiirde, ist zweifellos richtig. Jedoch liBt sich die zum gegenwirtigen
Erkenntnisstand existierende zweite Kategorie von Begriffsmerkmalen nicht einfach
wegdiskutieren oder ausklammern.

Es ist ferner falsch, wenn Peters im Zusammenhang mit dem ,,dualistischen Verkehrs-
leistungsbegriff” von einem VerstoR der Begriffsbildung gegen grundlegende erkenntnis-
theoretische Anforderungen spricht. Peters kann nicht abstreiten, daR in der verkehrs-
wissenschaftlichen Literatur zwei Kategorien von Begriffsmerkmalen existieren, selbst
wenn er im Rahmen seiner Untersuchung den Verkehrsleistungsbegriff auf nur eine Kate-
gorie eingrenzt. Auch gibt die Bezeichnung ,,dualistisch” deutlich zu erkennen, daf mit
dem ,,dualistischen Verkehrsleistungsbegriff* die zwei bestehenden Inhalte des Verkehrs-

33) Ebd., S. 59.

34) Vgl. Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, 2.2.0., S. 41 f.

35) Ebd., S. 41.

36) Ebd.

37) Vgl Claussen, T., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs’’-Begriffs, a.a.0., S. 251.

38) Vgl. z.B.: Heinen, E., Die betriebswirtschaftlichen Ziele, in: Heinen, E., Grundfragen der ent-
scheidungsorientierten Betriebswirtschaftslehre, Miinchen 1976, S. 127.

Verkebrsleistung und Verkebrsbetriebslebre: Offene Grundsatzfragen 55

leistungsbegriffs beschrieben werden. Insofern ist der ,,dualistische Verkehrsleistungsbe-

griff”’ intersub;ektiv nachpriifbar und erfiillt m. E. auch seine Funktion als ,,Denkwerk-
zeug”(Voigt)®.

Frage 3: Kann die Verkebrsleistung durch das Tripel ,,Urspriinglicher
Aufenthaltsort, neuer Aufenthaltsort, Transportobjekt” in
ausreichendem Umfang gekennzeichnet werden?

Die Definition der Verkehrsleistung nach Diederich/Peters als ,,die vollzogene Verinde-
rung des Aufenthaltsortes von Personen oder Giitern, allgemein von Objekten® weist
die drei Begriffsmerkmale (,,Tripel”) ,urspriinglicher Aufenthaltsort, neuer Aufenthalts-
ort, Transportobjekt”“) auf,

Der Verfasser hingegen versteht unter der Verkehrsleistung als Leistungsergebnis ,,die in
einem bestimmten Zeitraum und einer bestimmten Qualitit vollzogene Raumiiberwin-
dung einer bestimmten Menge von Transportobjekten”*?. Diese Begriffsfassung lehnt
sich an die von Riebel genannten Merkmale ,,Art und Menge des zu beférdernden Ob-
jekts, ,Relation’, zeitliche Lage des Transports, Transportbedingungen” an®,

Mit welcher der vorliegenden Begriffsfassungen, die beide die Verkehrsleistung als Ergeb-
nis einer Titigkeit sehen, lassen sich nun die in der Verkehrsbetriebslehre anzutreffen-
den Aufgabenstellungen zweckmiRiger 19sen? Kann der Verkehrsleistungsbegriff —
wie Diederich und Peters dies bei ihrer Definition tun — insbesondere auf die fiir die
Verkehrs;)raxis sehr wichtigen zeitlichen, quantitativen und qualitativen Merkmale ver-
zichten®¥?

Zunichst zu einem Kritikpunkt Peters: Der Verfasser hatte die Ansicht vertreten, da
es in der Realitit des Personen- oder des Giiterverkehrs nicht geniigen wiirde, lediglich
festzustellen, daR Personen oder Giiter von Ort A in Ort B eingetroffen sind, und somit
eine Verkehrsleistung vorliege*®). Als Beispiel wurde der Transport einer Tonne Obst von
Ort A nach Ort B angefiihrt, von der erst mit zwei Wochen Verspitung eine halbe Tonne
im verdorbenen Zustand in Ort B eintrifft. Es wurde gesagt, daB mit den von Diederich
gewihlten Merkmalen seines Verkehrsleistungsbegriffs nur festgestellt werden kann, daR
das Transportobjekt Obst in Ort B eingetroffen ist*®).

Peters meint nun, im vorliegenden Beispiel wire keine Verkehrsleistung erbracht worden,
da das beforderte Transportobjekt am Bestimmungsort fiir den Verkehrskunden keinen

39) Vgl. Voigt, F., Verkehr, Erster Band, Erste Hilfte: Die Theorie der Verkehrswirtschaft, Berlin
1973, S. 31 ff.

40) Driederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.a.0., S. 30; Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes,
2.2.0,, S. 38.

41) Ebd.

42) Claussen, T., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs”-Begriffs, a.a.0., S. 250 f.

43) Riebel, P., Verkehrsbetriebe, Rechnungswesen der, in: Handworterbuch der Betriebswirtschaft,
4. Aufl.,, Bd. 1/3, Stuttgart 1976, Sp. 4162.

44) Vgl. auch: Riebel, P., Verkehrsbetriebslehre als spezielle Betriebswirtschaftslehre, a.2.0., S. 57.

45) Vgl. Claussen, T., Zur Diskussion des ,,Verkehrsleistungs’’-Begriffes, 2.a.0., S. 250.

46) Ebd.
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Wert mehr hitte?”). Hier werden die Schwierigkeiten des engen Verkehrsleistungsbegriffs
von Diederich/Peters ersichtlich. Zwar handelt es sich zweifellos bei der im Beispiel ge-
nannten Verkehrsleistung um ein ,,Abfallprodukt”, das am Bestimmungsort fiir den
Transportnachfrager keinen 6konomischen Wert mehr hat und ihn zu Schadensersatzan-
spriichen gegeniiber dem Verkehrsbetrieb berechtigt. Dennoch kann nicht von vorn-
herein gesagt werden, daR keine Verkehrsleistung vorliegt, traf doch nach der Definition
von Diederich/Peters das Transportobjekt ,,Obst” — wenngleich auch zu spit, in redu-
zierter Menge und in verdorbenem Zustand — in Ort B ein. Hier nun zeigt sich, daR der
Verkehrsleistungsbegriff von Diederich/Peters zeitliche, quantitative und qualitative
Merkmale der Verkehrsleistung nicht abdecken kann.

Dies sagt jedoch nicht, daR Diederich und Peters die zeitlichen, quantitativen und qualita-
tiven Merkmale einer Verkehrsleistung verleugnen. Sie weichen vielmehr auf eine — hier
fir zumindest unzweckmiRig erachtete — Hilfskonstruktion aus, indem sie diese Merk-
male im Rahmen der verkehrsbetrieblichen Priferenzpolitik als ,,Zusatzleistungen” be-
handeln*® . Uber diese ,,Briccke” decken Diederich und Peters somit letztendlich genau
jenen Verkehrsleistungsbegriff ab, den der Verfasser in Anlehnung an Riebel verwendet.

Diesen Sachverhalt versucht die folgende Ubersicht zu verdeutlichen:

VERKEHRSLEISTUNG + ZUSATZLEISTUNGEN = VERKEHRSLEISTUNG
nach nach
Diederich/Peters Riebel/Claussen

Vv
Hilfskonstruktion

Nur dber ein Ausweichen auf die Priferenzpolitik des Verkehrsbetriebes und die Heran-
ziehung von ,,Zusatzleistungen zur eigentlichen Verkehrsleistung”49) sind Diederich/Peters
in der Lage, mit ihrem ansonsten zu engen Verkehrsleistungsbegriff die vielfiltigen be-
trieblichen Tatbestinde der Verkehrspraxis in genligendem Umfang abzudecken. Nur {iber
diese Hilfskonstruktion verfiigen sie iiber ein begriffliches Instrumentarium, das zur Be-
wiltigung der verkehrsbetrieblichen Aufgabenstellungen dienen kann.

Der zu enge Verkehrsleistungsbegriff von Diederich/Peters stot zusitzlich noch auf eine
Schwierigkeit, die an dieser Stelle kurz zu erwihnen ist. Von Voigt wurde in langjihriger

47) Vgl. Peters, S., Die Leistung des Verkehrsbetriebes, 2.2.0., S. 39.
Interessant wire in diesem Zusammenhang eine Antwort Peters auf ein Beispiel gewesen, in
dem von einer Tonne Obst mit zwei Wochen Verspitung nur eine halbe Tonne — allerdings dies-
mal in unverdorbenem Zustand — in Ort B eintrifft. In diesem Fall hitte die erstellte Verkehrs-
leistung fiir den Verkehrskunden i.d.R. zumindest einen Teilwert. Hitte Peters hier argumentiert,
nur die halbe Verkehrsleistung wire erbracht worden?

48) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2.0., S. 33 und S. 219 ff.; Peters, S., Die Leistung des
Verkehrsbetriebes, a.2.0., S. 43.

49) Ebd.
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Forschungsarbeit ein zur Beschreibung der Qualititsprofile von Verkehrsleistungen
geeignetes, ausgereiftes System von ,,Verkehrswertigkeiten” entwickelt®®. Ebenso
haben Klatt u.a. sehr niitzliche Forschungsergebnisse zur Qualitit von Verkehrslei-
stungen vorgelegt®. Diese Forschungsergebnisse kdnnen zwar durch den Verkehrs-
leistungsbegriff von Riebel/Claussen auf direktem Wege erfalt und in eine betriebs-
wirtschaftliche Theorie des Verkehrsbetriebes integriert werden. Bei einer Fassung des
Verkehrsleistungsbegriffs, die nur mit den Merkmalen ,,Urspriinglicher Aufenthaltsort,
neuer Aufenthaltsort, Transportobjekt” arbeitet, bleibt jedoch eine Integration dieser
wichtigen Forschungsergebnisse — zumindest ohne Hilfskonstruktionen — ausgeschlossen.

Bei der Diskussion um den Umfang des Verkehrsleistungsbegriffs sind schlieRlich auch
die folgenden wesentlichen Grundsatzfragen zu beachten: Riebel weist darauf hin, daR
Diederich nur die fir Dritte bestimmten Beférderungsleistungen als Verkehrsleistungen
ansieht®® . Somit werden von Diederich der Werkverkehr (Eigenverkehr) und der innerbe-
triebliche Transport aus der Verkehrsbetriebslehre ausgegliedert. Ferner macht Riebel
darauf aufmerksam, daf Diederich durch seine Definition der Verkehrsleistung im stren-
gen Sinne auch jene Betriebe aus der Verkehrsbetriebslehre ausschlieRe, ,,die die physische
Beforderung des Transportobjekts anderen Betrieben tibertragen und sich auf transport-
vorbereitende, -begleitende und/oder -nachbereitende Aufgaben beschrinken, die das
Leistungsangebot reiner Beforderungsbetriebe (Frichter, Partikuliere, Fuhrunternehmer)
absetzen oder mit anderen Dienstleistungen zur Ortsverinderung beitragen”®. Zu diesen
von Diederich im strengen Sinne aus der Verkehrsbetriebslehre ausgeschlossenen Betrie-
ben zdhlen zum Beispiel Spediteure im Sinne des HGB, Umschlags- und Hafenbetriebe,
die Kombiverkehr und die Transfracht, oder Flughafen- und Kanalgesellschaften®®).

Hier ist Riebel zuzustimmen, daf — selbst wenn es von der Wissenschaftssystematik her
gesehen nicht voll befriedigt — eine weitergreifendere, pragmatischere Abgrenzung jener
Einzelwirtschaften erforderlich erscheint, die zu den ,,Verkehrsbetrieben” zu rechnen
sind*®). Angesichts der 6konomischen Bedeutung des Werkverkehrs und der wichtigen
Fragen des innerbetrieblichen Transports sollte ferner iiberlegt werden, ob und wie es
sinnvoll sein kdnnte, die hierbei angeschnittenen Probleme zumindest teilweise in die Ver-
kehrsbetriebslehre zu integrieren.

Mit diesen Anmerkungen soll die Stellungnahme des Verfassers zum Beitrag Perers und
zu den offenen Grundsatzfragen der Verkehrsbetriebslehre zunichst abgeschlossen
werden. Es ist zu hoffen, daR weitere noch offenstehende Grundsatzfragen der Verkehrs-

50) Vgl. Voigt, F., Verkehr, 2.2.0., S. 71 ff.

51) Vgl. Klatt, S., Die 6konomische Bedeutung der Qualitit von Verkehrsleistungen, Berlin 1965;
ders., Die Eigenschaften einer Verkehrsleistung, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 35. Jg.
(1964), S. 125 ff.

52) Vgl Riebel, P., Verkehrsbetriebslehre als spezielle Betriebswirtschaftslehre, 2.2.0., S. 55.

53) Ebd.

54) Ebd.; vgl. in diesem Zusammenhang auch: Brauer, K. M., Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs,
Erster Teil, Titigkeitsbedingungen der Verkehrsbetriebe, Berlin 1979, S. 48 ff.

55) Ebd., S. 57; im dhnlichen Sinne ferner: Oettle, K., Verkehrsbetriebe und Verkehrsbetriebslehre,
in: Handworterbuch der Betriebswirtschaft, 4. Aufl., Stuttgart 1976, Sp. 4150 ff.; vgl. in diesem
Zusammenhang auch: Faller, P., Verkehrsbetriebslehre, Teil I, Errichtung des Produktions-
potentials und Akquisition von Auftrigen, in: WiSt, Wirtschaftswissenschaftliches Studium, 8. Jg.
(1979), S. 249 £,
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betriebslehre im Verlauf der sicherlich noch nicht beendeten Diskussion einer Klirung
entgegengebracht werden kdnnen. Um MiRverstindnisse auszuschlieRen, sei an dieser
Stelle ausdriicklich darauf hingewiesen, daR der Verfasser trotz seiner Kritik an einzelnen
Aussagen Diederichs nicht den sehr wertvollen Beitrag Diederichs zur Weiterentwicklung
der Verkehrsbetriebslehre verkennt. Diederichs Werk ,,Verkehrsbetriebslehre’” ist — sieht
man in diesem Zusammenhang von den Arbeiten Illetschkos ab — die erste umfangreiche,
geschlossene und systematische Darstellung der Betriebswirtschaftslehre des Verkehrs®®).
Erstmals wurde die Verkehrsbetriebslehre in einer derartigen Prignanz als spezielle
Betriebswirtschaftslehre aus der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre abgeleitet. Sicher-
lich hat Diederich mit dieser Pionierleistung einen Impuls ausgeldst, der die Verkehrs-
betriebslehre auf eine neue Erkenntnisstufe stellt und einen breiten und fundierten
Rahmen fiir eine hierauf aufbauende Forschungstitigkeit erdffnet.

V. Ansatzpunkte zur Weiterentwicklung der Verkehrsbetriebslehre

Die Ausfiihrungen zu den offenen Grundsatzfragen der Verkehrsleistung und der Ver
kehrsbetriebslehre sollen mit zwei fragmentarischen DenkanstRen enden, deren Beach-
tung der Verfasser als wichtig fir die Weiterentwicklung der Verkehrsbetriebslehre
erachtet.

1. Bei den weiteren Forschungsanstrengungen im Bereich der Verkehrsbetriebslehre
sollten auch die Ergebnisse der betriebswirtschaftlichen Funktionenlehre ,,Logistik”
stirker beriicksichtigt werden®”. Aus der von der Logistik angewandten integrierten
Betrachtungsweise der vielschichtigen Beschaffungs-, Produktions-, Absatz-, Transport-,
Lagerhaltungs-, Finanzierungs- und Informationsprozesse der arbeitsteilig miteinander ver-
kniipften Betriebswirtschaften kann sicherlich die Verkehrsbetriebslehre neue Erkennt-
nisse und Impulse gewinnen. Beide methodischen Ansitze, der institutionale (Ver-
kehrsbetriebslehre) und der funktionale Ansatz (Logistik), miissen sich gegenseitig ergin-
zen und bereichern. Forschungskonzeptionen der Verkehrsbetriebslehre sollten von
keinem Gegeneinander, sondern von einem Miteinander beider methodischer Ansitze
ausgehen. Nur eine Verkehrsbetriebslehre, die ihr Augenmerk auch in ausreichendem
Umfang auf die verkehrsbetrieblichen Funktionen (Transport, Umschlag, Lagerung u. a.)
lenkt, wird die Problemstellungen der Verkehrspraxis zufriedenstellend 16sen konnen.

2. Zweitens stellt sich die Frage, ob bei der Weiterentwicklung der Verkehrsbetriebslehre
der Weg des empirisch-induktiven oder der Weg des logisch-deduktiven Vorgehens vorzu-
ziehen ist>®). Im ersten Fall wird versucht, auf der Grundlage der Erfahrungen der Ver-
kehrspraxis theoretische Aussagensysteme aufzubauen, im zweiten Fall wird hingegen der
Weg gewihlt, diese Aussagensysteme aus der allgemeinen Betriebswirtschaftslehre unter

56) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, a.a.O.

57) Zur betriebswirtschaftlichen Logistik vgl. insbesondere: Ihde, G. B., Logistik, Stuttgart 1962;
ders., Distributions-Logistik, Stuttgart, New York 1978; ders., Von der Verkehrsbetriebslehre
zur betriebswirtschaftlichen Logistik, a.a.0.; Kirsch, W., Bamberger, I., Gabele, E., Klein, H. K.,
Betriebswirtschaftliche Logistik, Wiesbaden 1973.

58) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, in: Verkehrswissenschaftliche Arbeit in der Bundes-
republik Deutschland — eine prognostische Bilanz —, Schriftenreihe der Deutschen Verkehrs-
wissenschaftlichen Gesellschaft, Reihe S: Sonderdruck, S1, Kdin 1969, S. 288 f.
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Beriicksichtigung der Empirie abzuleiten®?). Bei den bisherigen verkehrsbetrieblichen
Untersuchungen dominierte das empirisch-induktive Vorgehen. Es ist insbesondere
Diederichs Verdienst, da das Defizit logisch-deduktiv gewonnener verkehrsbetrieblicher
Erkenntnisse in letzter Zeit deutlich gemildert werden konnte.

Zukiinftig wird es m. E. vor allem darauf ankommen, die noch bestehende, nicht unbe-
trichtliche Liicke zwischen den empirisch-induktiv und den logisch-deduktiv gewonnenen
Forschungsergebnissen nach und nach zu schlieBen. Dies hitte insbesondere den Vorteil,
daB sich der UmsetzungsprozeR verkehrswissenschaftlicher Erkenntnisse in die verkehrs-
betriebliche Praxis wesentlich verkiirzen und beschleunigen wiirde®”. Bei Erreichung
dieses Ziels stiinden der Verkehrspraxis betriebswirtschaftlich fundierte und gleichzeitig
praxisnahe Entscheidungshilfen zur Verfiigung, auf die sie heute in weiten Bereichen
entweder noch verzichten oder die sie sich in mithevoller Arbeit mit hiufig unvertretbar
hohem Aufwand selber erarbeiten muRB.

Summary

An adequate solution to important questions of principle in respect to the transportation service
theory has still to be found. In this paper, the discussion on the concept of transportation service
performance efficiency is continued which was taken up by Peters following the studies performed by
Diederich, Riebel, Claussen, and others. The discussion focuses on how content and scope of this
concept ought to be defined. The view is held by some that transportation service efficiency cannot
only be regarded as a result of transportation service performance but as a process as well. In
accordance with Riebel, it is further shown that the concept as used by Diederich/Peters appears
to be too narrowly defined to cover and do justice to the great variety of transportation services
offered in practice. This paper, considered as one more step — and certainly not the final one —
toward answering important questions of principle with respect to the transportation service theory,
ends with the following demands: (1) to consider results obtained in the area of economic "logistics”
more strongly in transportation service research in the future than has been done hitherto, and (2) to
concentrate efforts on closing the palpaple gap which exits between the research results obtained
empirically and by induction and those obtained by logic and deduction.

Résumé

Il reste des questions de princips essentielles concernant la théorie des service de transport qui n'ont
toujours pas été élucidées de fagon satisfaisante. Le présent exposé continue la discussion relative au
concept de services de transport que Peters a repris aprés les études de Diederich, Riebel, Claussen et
al. La discussion traite avant tout la question du contenu et de la portée du concept de services de
transport. L'opinion que la prestation de transport ne doit pas seulement étre considérée comme le
résultat d’une prestation, mais comme le processus de celle-ci y est représentée. Suivant Riebel, il est
exposé que le concept de prestation de transport employé par Diederich!Peters est trop étroit pour
pouvoir de fagon satisfaisante les éléments multiples offerts par les services de transport en pratique.
Cet exposé — qui se veut comme un pas en avant, mais nullement définitif, vers la solution des
questitions de principe que pose encore la théorie des services de transport — se termine sur la de-
mande de premitrement tenir davantage compte 3 I’avenir des résultats obtenus par lalogistique lors
de la recherche économique et financiére concernant les transports et de deuxiémement porter I’atten-
tion sur la dissolution des divergences entre les résultats de recherche obtenus par des méthodes
empiriques et inductives et des méthodes logiques et déductives.

59) Vgl. auch ebd. )
60) Umgekehrt kénnte aber auch die Verkehrswissenschaft an den Erfahrungen der Verkehrspraxis
in h6herem MaRe partizipieren.





