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Summary

In traffic science, as in many other scientific fields, we often face the problem of classifying a great
number of a priori unorganized elements with due and simultaneous regard to seve}‘al aspects. 'I"he
cluster analysis has been found to be an appropriate instrument to solve this problem in mathematical
and statistical terms. In this paper, the basic characteristics of this technique and the problems of
application involved are shown by means of determining and glassif.ying §pgcific types of urban
accidents. A classification of this nature may aim at determining high-priority countermeasures,
examining the applicability of results from individual studies or finding rcpresentative.s for fu.rther
studies. The paper demonstrates that the cluster analysis, as an instrument of multi-dimensional
classification, is of great value to a quantitatively oriented traffic science.

Résumé

Comme dans d’autres spécialités, on trouve dans la science traitant le trafic souvent le Probléme de
devoir grouper un nombre d’éléments a priori sans ordre en tenamt compte d'e plusieurs aspects
simultanément. Un instrument approprié & résoudre ce probleme a I'aide dfe r.nethodes mathér’natl—
ques et statistiques est ’analyse Cluster. Le présent exposé montre les carac.ténsthues <,:{e cette metho-
de et les problemes d’application de la technique de I’analyse Cluster a I’aide d§ la d_etermmat}on. d‘e
types d’accidents urbaines. Le but d’une telle classification est de par exemple deterrm_ner.1§s priorités
dans la lutte contre les accidents, de vérifier I’applicabilité des résultats de recherches individuelles ou
de trouver des représentants pour d’autres recherches. Cette étude montre que l"analyse Cluster est,
comme intrument de classification multidimensionnelle, un enrichissement précieux pour la science
traitant le trafic qui se base sur la quantité.
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Die Leistung des Verkehrsbetriebes —
Bemerkungen zu einer Untersuchung von Thies Claussen ')

VON SONKE PETERS, BERLIN

1. Vorbemerkungen

In seiner Arbeit unternimmt Claussen den Versuch, die ,Produkte”, d. h. die Leistungen
des Verkehrsbetriebes einer Analyse zu unterziehen, weil er in ihnen zutreffend den
Ausgangspunkt einer betriebswirtschaftlichen Theorie des Verkehrsbetriebes erblickt.
Dabei bezeichnet er die Leistung eines Verkehrsbetriebes als eine komplexe Erschei-
nung, die unter mehreren Aspekten untersucht werden muf, um sie gedanklich erfas-
sen und darstellen zu kénnen.? Bei dieser Untersuchung geht es Claussen um die Syste-
matisierung der verkehrsbetrieblichen Produktionsfaktoren, die Behandlung der Teil-
funktionen und -prozesse der Verkehrsleistung sowie die Analyse der Verkehrsleistung
als Leistungsergebnis und Leistungsprozef, als Marktleistung und Betriebsleistung und
als Gelegenheits- und Linienverkehrsleistung.®

Dieser Betrachtungsweise und ihren Ergebnissen kann nicht gefolgt werden, allerdings
nur wegen der UnzweckmiRigkeit des Ansatzes, nicht jedoch, weil dieser fiir falsch ge-
halten wird, da Definitionen keiner Richtig-Falsch-Entscheidung unterliegen koénnen.
Die Haupteinwinde gegen Claussens Untersuchung sind darin zu sehen, daf er nicht
versucht, die Verkehrsleistung und darauf aufbauend die Verkehrsbetriebslehre im Rah-
men der Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre zu betrachten, sondern daf er vielmehr
Gefahr lduft, Besonderheiten der Verkehrsleistung und damit auch des Verkehrsbe-
triebes herauszuarbeiten, die letztlich keine sind®, anstatt auf Gemeinsamkeiten mit an-
deren Betrieben oder Gruppen von Betrieben abzustellen. Hierzu kann aber durchaus die
Tatsache gefiihrt haben, daf Aussagen der Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre heran-
gezogen wurden, die tatsichlich nicht so allgemein sind, daf sie fiir alle (denkbaren oder
real existierenden) Betriebe Giiltigkeit besitzen, da sich die Allgemeine Betriebswirt-
schaftslehre in ihrer historischen Entwicklung mehr oder weniger stark an den Gege-
benh)eiten in fiir den anonymen Markt produzierenden Industriebetrieben orientiert
hat.®
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In der vorliegenden Arbeit soll versucht werden, die Ansitze und Ergebnisse Claussens
kritisch zu analysieren und vor dem Hintergrund der Allgemeinen Betriebswirtschafts-
lehre ein Konzept der Verkehrsleistung und der verkehrsbetrieblichen Leistungserstel-
lung zu entwickeln, das die Verkehrsbetriebslehre als spezielle Betriebswirtschaftslehre
gleichberechtigt auf derselben Ebene stehend erscheinen lit wie beispielsweise die In-
dustriebetriebslehre, die Handelsbetriebslehre, die Bankbetriebslehre oder die Versiche-
rungsbetriebslehre als die bekanntesten und am weitesten entwickelten Wirtschaftszweig-
lehren.

2. Das System der Produktionsfaktoren des Verkehrsbetriebes

Claussen stellt seiner Untersuchung der Verkehrsleistung eine Systematisierung der ver-
kehrlichen Produktionsfaktoren voran, da fiir die verkehrsbetriebliche Leistungserstel-
lung ,,das kombinative Zusammenwirken verkehrlicher Produktionsfaktoren notwen-
dig"6) ist. Dabei betrachtet er, der Auffassung Diederichs folgend, die Transportobjekte
(Personen, Giiter, Nachrichten) als Leistungsobjekte, die den Werkstoffen in Gutenbergs
System der Elementarfaktoren entsprechen. Hinsichtlich der Transportobjekte ist jedoch
zu beachten, daR sie im Gegensatz zu den Werkstoffen nicht in das Eigentum des Ver-
kehrsbetriebes gelangen, sondern ihm lediglich zum Zwecke der Leistungserstellung zeit-
weilig iberlassen werden. Auf diese fiir die verkehrsbetriebliche Leistungserstellung be-
deutsame Tatsache wird spiter noch ausfiihrlicher einzugehen sein.

Im Bereich des Produktionsfaktors menschliche Arbeit verzichtet Claussen auf die in der
Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre iibliche Unterteilung in den Elementarfaktoren zu-
zurechnende ausfiihrende (vollziehende) und in dispositive (leitende) Arbeit”, obwohl er
anerkennt, ,,daR die Arbeitsleistungen der Unternehmensleitung eines Verkehrsbetriebes
von entscheidender Bedeutung fiir die Erreichung méglichst produktiver Kombinationen
der verkehrlichen Produktionsfaktoren sind.”® Dieses Anerkenntnis hebt den dispositiven
Faktor aber doch so stark von den Elementarfaktoren ab, daR es nicht sinnvoll bzw. be-
rechtigt erscheint, ihn auf eine Stufe mit den Elementarfaktoren Transportmittel, Trans-
portobjekte und ausfithrende Arbeit zu stellen.

Aus diesem Grunde sollte auch in der Verkehrsbetriebslehre das System der Produktions-
faktoren gesehen werden als bestehend aus den Elementarfaktoren ausfiihrende Arbeit,
untergliedert in fahrendes und stationires Personal, Betriebsmittel, untergliedert in Fahr-
zeuge, Wege und Stationen sowie Umschlagmittel und Hilfs- und Betriebsstoffe, und
Transportobjekte, untergliedert in Personen, Giiter und Nachrichten, die vom dariiber-
stehenden dispositiven Faktor im Hinblick auf die bestmogliche Erreichung des verfolgten
Betriebszieles kombiniert werden. Eine Ubernahme des von Claussen entwickelten Sy-
stems der Produktionsfaktoren des Verkehrsbetriebes diirfte zudem beispielsweise bei der
Entwicklung einer noch nicht vorhandenen Produktionstheorie des Verkehrsbetriebes in
Anlehnung an die fiir den Industriebetrieb entwickelte zu betrichtlichen Schwierigkeiten
fihren.

6) Claussen, T., a.a.0., S. 246.

7) Vgl. Wébe, G., Einfiihrung in die Allgemeine Betriebswirtschaftslehre, 13. Aufl., Miinchen 1978,
S. 61.

8) Claussen, T., a.a.0., S. 246.
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3. Der ProzeR der verkehrsbetrieblichen Leistungserstellung

Fiir den Verkehrsbetrieb besteht die Leistungserstellung in erster Linie im ProzeR der
Ortsverinderung von Transportobjekten, deren aktueller Aufenthaltsort nicht mit dem
von ihnen — im Personenverkehr — oder ihren Eigentiimern — im Giiter- und Nachrichten-
verkehr — gewiinschten Aufenthaltsort iibereinstimmt. Dieser ProzeR der Ortsverinderung
von Transportobjekten durch den Verkehrsbetrieb soll als seine Leistungserstellung i m
engeren Sinne bezeichnet werden, da er unabdingbarer Bestandteil der Leistungs-
erstellung eines Betriebes ist, der der Klasse der Verkehrsbetriebe zugerechnet werden
soll. Die Leistungserstellung im engeren Sinne kann durch Hinzunahme der Prozesse
der Abfertigung und der Wegsicherung sowie von Hilfsprozessen zur Leistungserstellung
im weiteren Sinne ausgedehnt werden.

Diese Kennzeichnung des Prozesses der verkehrsbetrieblichen Leistungserstellung 138t
Vergleiche mit der auf Illetschko zurickgehenden Aufteilung der ,,Verkehrsleistung”
in Teilfunktionen zu, wobei als Teilfunktionen die Beférderungs-, die Abfertigungs-,
die Wegsicherungs- und die Hilfsfunktion genannt werden.” Deutlich sollte aber heraus-
gestellt werden, daR aus verkehrsbetrieblicher Sicht die Beférderungsfunktion die ent-
scheidende der vier Teilfunktionen darstellt, da ein Verzicht auf die Ubernahme des Voll-
zuges der Ortsverinderung dem Betrieb den Charakter eines Verkehrsbetriebes nimmt.!?
Insofern befriedigt auch die in diese Richtung zielende Unterscheidung Claussens in Trans-
portprozesse (Befdrderung und Umschlag) und Transporthilfsprozesse'” nicht vollstin-
dig, da es in der Realitit durchaus Verkehrsbetriebe gibt, die ausschlielich die Aufgabe
der Ortsverinderung libernehmen und alle anderen Teilfunktionen einschlieflich der Ab-
fertigungsfunktion, also des Umschlages fremden Unternehmen liberlassen. Zu denken
ist hier beispielhaft an eine Seereederei, die die Be- und Entladung ihrer Schiffe selb-
stindigen Kaiumschlag- und Stauereibetrieben iibertragt.

Wenn nach dem Gesagten anerkannt wird, dag der ProzeR der Ortsverinderung von Trans-
portobjekten den wesensbestimmenden Bestandteil der verkehrsbetrieblichen Leistungs-
erstellung darstellt, dann muR dieser Proze zwangslaufig auch im Mittelpunkt einer jeden
betriebswirtschaftlichen Analyse der Leistungserstellung von Verkehrsbetrieben stehen.
Dies gilt in besonderem MaRe fiir eine Untersuchung der Leistung des Verkehrsbetriebes,
da ein evidenter und unmittelbarer Zusammenhang zwischen Leistung und Leistungser-
stellung besteht. Im Rahmen der verkehrsbetrieblichen Forschung geht es dabei um die
Beantwortung der Frage, ob die Verkehrsleistung als ProzeR der Leistungserstellung, als
Ergebnis dieses Prozesses oder gleichzeitig als Leistungserstellungsproze und ProzeRer-
gebnis angesehen werden muR.

Der ProzeR der Leistungserstellung im engeren Sinne wird dabei als die Ortsverinderung
von Transportobjekten (Personen, Giitern oder Nachrichten) durch den Einsatz von Be-
triebsmitteln, in erster Linie Fahrzeugen, und ausfilhrender Arbeit, in erster Linie fahren-

9) Vgl. Illetschko, L. L., Transport-Betriebswirtschaftsiehre, 2. Aufl., Wien — New York 1966, S. 5.
10) Eine andere Sichtweise, der nicht gefoigt werden kann, vertritt Kaspar mit seiner Aussage: ,,Dabei
kénnen Verkehrsunternehmungen nur einzelne Funktionen oder eine Kombination von mehreren
Funktionen iibernehmen.” Kaspar, C., Verkehrswirtschaftslehre im Grundri, Bern — Stuttgart
1977, S. 22.
11) Vgl Claussen, T., 2.2.0., S. 249.
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den Personals, verstanden. Fiir die Dauer dieses Prozesses sind die Transportobjekte mit
dem Betriebsmittel Fahrzeug verbunden, d.h. sie befinden sich wihrend dieser Zeit in
der Verfiigungsgewalt des Verkehrsbetriebes, ohne jedoch in dessen Eigentum zu stehen.
Die notwendige Herstellung dieser Verbindung (Umschlag) zwischen den Transportob-
jekten und dem Fahrzeug kann durch die Transportobjekte selbst (im Personenverkehr),
durch ihre Eigentiimer, durch den Verkehrsbetrieb oder auch durch Betriebe, die diese
Aufgabe gegen Entgelt iibernehmen (Umschlagbetriebe), erfolgen. Entsprechend erfolgt
nach abgeschlossener Ortsverinderung die Losung der Verbindung zwischen Transport-
objekten und Fahrzeug. An dieser Stelle zeigt sich die besondere Bedeutung der Prozesse
der Ortsverinderung und des Umschlages innerhalb der verkehrsbetrieblichen Leistungs-
erstellung im weiteren Sinne, wie sie auch von Claussen herausgestellt wird.'?)

4, Die Verkehrsleistung als ProzeRBergebnis

Die Leistung des Verkehrsbetriebes lit sich definieren als ,,die vollzogene Verind_erung
des Aufenthaltsortes von Personen oder Giitern, allgemein von Objekten”13), wobei auch
Nachrichten zu den transportierbaren Objekten gezihlt werden, oder formal 1ils ,,das
Tripel (urspriinglicher Aufenthaltsort, neuer Aufenthaltsort, Transportobjekt)” ) sym-
bolisch also als (A, B, O). Diese Definition der Verkehrsleistung, die auf das Ergebnis
des Prozesses der Ortsverinderung Bezug nimmt, wird von Claussen als zu eng abgelehnt,
weil die gewihlten Merkmale dieses Verkehrsleistungsbegriffes ,,nugsin der Lage sind, das
Leistungsergebnis quantitativ, nicht aber qualitativ zu beschreiben.””!®

Zur Begriindung seiner Ablehnung fiihrt Claussen ein Beispiel an, das im Transport einer
Tonne Obst von Ort A nach dem Ort B besteht, und unterstellt, dal mit einer Verspatung
von zwei Wochen am Ort B lediglich eine halbe Tonne Obst im verdorbenen Zustand ein-
trifft. Er folgert, daR unter Zugrundelegung des obigen Verkehrsleis'tungsbegriffes' ,r311‘15§
festgestellt werden konne, ,,daR das Transportobjekt Obst in Ort B eingetroffen sei.

Dieser Folgerung kann zunichst insoweit nicht zugestimmt werden, als das abg.esandt.e
Transportobjekt (eine Tonne Obst in — unterstellt — unverdort?enem Zustand) nicht mit
dem angekommenen Transportobjekt (eine halbe Tonne Obst in verdgrbenem Zustand)
{ibereinstimmt. Es ist aber gerade Aufgabe des Verkehrsbetriebes, ein ihm zu ”l."rarfsport»
zwecken zeitweilig iiberlassenes Transportobjekt in eben dem Zustand (quantitativ und
qualitativ) dem Eigentimer zuriickzugeben, wie er es iibernommen hat. (Vor} dem be-
kannten Beispiel des Bananentransports, wo wihrend des Transportprozesses eine — vom
Eigentiimer sogar gewiinschte — Qualititsverinderung in Form der Reifung erfolgt, oder

12) Vgl. Claussen, T., a.2.0., S. 249. )

13) Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, Wiesbaden 1977, S. 30. Vgl. dazu auch Bendv_cen, P.,
Die Leistungserstellung der Giiterverkehrsbetriebe, Diss. Hamburg 1966, S. 32, der aller('imgs nur
auf die Giiterverkehrsleistung abstellt, sowie Diederich, H., Zur Theorie des Verkehrsbetriebes, in:
Zeitschrift fir Betriebswirtschaft, 36. Jg. (1966), 1. Erginzungsheft, S. 38ff. o

14) Peters, S., Die Planung des Fahrzeugseinsatzes im offentlichen Personennahverkehr, Gottingen
1968, S. 32.

15) Claussen, T., a.a.0., S. 250.

16) ebenda.

Die Leistung des Verkebrsbetriebes 39

dhnlichen Fillen sei hier abgesehen.) Wenn also wie in Claussens Beispiel wihrend des
Transportprozesses eine quantitative oder qualitative Verinderung des Transportobjektes
eintritt, die der Verkehrsbetrieb zu vertreten hat, dann handelt es sich um eine Schlecht-
oder sogar Nichterfiillung des Beforderungsvertrages, weil die vereinbarte Verkehrslei-
stung nicht entstanden ist, und dem Eigentiimer des Transportobjektes erwichst ein
Schadensersatzanspruch gegeniiber dem Verkehrsbetrieb. Im angefiihrten Beispiel kann
also lediglich festgestellt werden, daf die vereinbarte Verkehrsleistung nich t erbracht
worden ist, da die erstellte Verkehrsleistung wegen der quantitativen und qualitativen

Verinderungen des Transportobjektes im Leistungserstellungsproze® fiir den Verkehrs-
kunden ohne Wert ist.

Der gesamte Sachverhalt gilt {ibrigens in dieser Form nicht allein fiir Verkehrsbetriebe,
sondern gleichermaRen fiir Industriebetriebe, die thre Leistungen im Wege der Auftrags-
fertigung an Objekten Dritter erstellen, also etwa fiir Reparaturbetriebe. Wenn beispiels-
weise einer Kfz-Werkstatt ein Pkw zum Zwecke einer Generalinspektion iiberlassen wird
und der Kunde beim Abholen feststellt, da® die Radkappen und das Reserverad fehlen
und der Wagen iiberdies durch Ol, Farbe und Siure beschidigt ist, wird er die erstellte
Leistung wegen der erfolgten quantitativen und qualitativen Verinderungen am Lei-
stungsobjekt abzunehmen nicht bereit sein und tberdies Ersatz des thm entstandenen
Schadens verlangen. Dennoch wird niemand unter der Leistung der Kfz-Werkstatt etwas
anderes verstehen wollen als die vollzogene Reparatur- oder Inspektionsleistung.

Ankniipfend an die in seinem Beispiel genannte Verspitung von zwei Wochen erscheint
es Claussen ,zweckmilig, eine als Leistungsergebnis aufgefafte Verkehrsleistung als die
in einem bestimmten Zeitraum . .. vollzogene Raumiberwindung . .. zu definieren.”!”
Er stiitzt sich dabei auf Riebel, der die ,,zeitliche Lage des Transports (verfiigbares Zeit-
intervall bzw. Beginn oder Ende der Ortsverinderung)”'®) als eines der Merkmale bezeich-
net, in denen sich nachgefragte Verkehrsleistungen im Leistungskern unterscheiden kon-
nen. Es ist klar, daf sich jede betriebliche Leistung und nicht nur die Verkehrsleistung
durch ihre zeitliche Lage zusitzlich zu den konstituierenden Merkmalen der Leistung
kennzeichnen und von anderen Leistungen in dieser Hinsicht abgrenzen liBt, da sich
alles reale Geschehen und damit auch jede betriebliche Leistungserstellung im Zeitab-
lauf vollzieht und damit Zeit beansprucht; daraus resultiert in der hier vertretenen
Ansicht jedoch kein Unterschied in den jeweils entstehenden Leistungen. Diese Auf-
fassung stimmt mit der traditionellen betriebswirtschaftlichen Sicht iiberein, die die be-
triebliche Leistung ebenfalls ohne Zuordnung einer Zeitkomponente begreift, sondern

diese allenfalls in einer Betrachtung des Leistungserstellungsprozesses, der Produktion,
in die Betrachtung einbezieht.

Die Festlegung eines Zeitintervalls, innerhalb dessen die Erstellung einer bestimmten Ver-
kehrsleistung erfolgen muR, oder eines spitestzulissigen Beginns oder Endes des Prozesses
der Ortsverinderung kann sehr wohl Inhalt eines Beférderungsvertrages sein, dies gilt
jedoch in gleicher Weise fiir die industriebetriebliche Leistungserstellung im Wege der

17) Claussen, T., 2.2.0,, S. 250 f.
18) Riebel, P., Verkehrsbetriebe, Rechnungswesen der, in: Handwdrterbuch der Betriebswirtschaft,
4. Aufl., Stuttgart 1976, Sp. 4162.



40 Sonke Peters

Auftragsfertigung an Objekten Dritter wie etwa im Falle der oben angefiihrten Kfz-Werk-
statt. Die besondere Bedeutung der zeitlichen Lage und Dauer der betrieblichen Lei-
stungserstellung ergibt sich in beiden Fillen aus der Tatsache, daB der Eigentimer des
Leistungsobjektes fiir die Dauer der Leistungserstellung auf die Verfiigungsgewalt iiber
sein Eigentum verzichten muf und sich — wie in Claussens Beispiel — im Zeitablauf
nicht gewollte Verinderungen am Leistungsobjekt ergeben kdnnen. Diese Aussagen
gelten im iibrigen in analoger Weise, wenn es sich beim Leistungsobjekt um den Men-
schen selbst wie beispielsweise im Personenverkehr, aber auch in vielen anderen Dienst-
leistungsbereichen handelt.

Ebenso wenig wie es iiblich ist, die Zeitkomponente der Leistungserstellung in die Lei-
stung der Kfz-Werkstatt cinzubeziehen, erscheint es gerechtfertigt, dies beziiglich der
Leistung des Verkehrsbetriebes zu tun. Damit soll aber nicht gesagt werden, daR nicht
entsprechend dem zu quantitativen und qualitativen Verdnderungen des Transportob-
jektes Gesagten auch die Nichteinhaltung von Zeitdauern oder Terminen eine Schlecht-
oder Nichterfiillung des Beforderungsvertrages darstellen konnen, die einen Schadens-
ersatzanspruch des Eigentimers des Transportobjektes entstehen lassen. Hinsichtlich
Claussens Beispiel und der Verspitung von zwei Wochen, also der betrichtlichen Ab-
weichung von einem — iiblichen oder vereinbarten — Sollwert, kann wiederum nur fest-
gestellt werden, daB die angestrebte Verkehrsleistung n ich t erbracht worden ist.

Der Betrachtung der Verkehrsleistung als ProzeRergebnis steht die Auffassung gegen-
{iber, unter der Verkehrsleistung den ProzeR der verkehrsbetrieblichen Leistungserstel-
lung zu verstchen. Diese Ansicht geht in erster Linie auf die funktionale Betrachtungs-
weise des Verkehrsbetriebes, wie sie von Illetschko vertreten wird, zuriick. Sie stellt
auf die Funktion der Raumiiberwindung ab, also auf den verkehrsbetrieblichen Pro-
duktionsprozeR. Weder Illetschko selbst noch die seiner Auffassung folgenden Autoren
definieren zwar die Verkehrsleistung eindeutig als den verkehrsbetrieblichen Leistungs-
erstellungsprozeB, doch zeigt sich immer wieder, daR die Verkehrsleistung prozessual
verstanden wird.

Dies wird immer dann besonders deutlich, wenn von der Qualitit der Verkehrsleistung
gesprochen wird wie beispielsweise bei Klatz und darunter Begriffe wie Sicherheit und
Pfleglichkeit sowie Transportdauer und -geschwindigkeit, Haufigkeit und Piinktlichkeit
subsumiert werden.'? Hier mufl die Verkehrsleistung als Proze8 verstanden werden, da
die genannten Merkmale eindeutig Eigenschaften des verkehrsbetrieblichen Leistungs-
erstellungsprozesses sind. Nur dieser kann sicher oder beziiglich der Behandlung der
Transportobjekte pfleglich sein, nur er kann von kurzer oder langer Dauer, also schnell
oder langsam sein, hiufiger oder weniger haufig durchgefiihre werden oder schlieBlich zu
cinem vorher bestimmten Zeitpunkt oder mit Verspitung (bzw. zu frith) begonnen oder
abgeschlossen werden.

Es soll nicht verkannt werden, daR diese Eigenschaften seines Leistungserstellungspro-
zesses fiir den Verkehrsbetrieb von groer Bedeutung sind, und zwar sowoh! im Hinblick
auf die Leistungserstellung selbst (produktionswirtschaftlich und kostenmigig), als auch
beziiglich der Leistungsverwertung, insbesondere der verkehrsbetrieblichen Absatzpolitik.

19) Vgl. Klatt, S., Die Eigenschaften einer Verkehrsleistung, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft,
35. Jg. (1964), S. 125 ff., insbesondere S. 129 f. und S. 237 ff.
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So erkennt beispielsweise Diederich die ProzeRpolitik, unterteilt in Gestaltung der ProzeR-
d.auer und Behandlung der Beférderungsobjekte, als ein gleichberechtigtegs absatzpoli-
t¥sches Instrument des Verkehrsbetriebes neben den traditionellen Instrumenten Prei o 1{—
tik, Produktpolitik, Distributionspolitik und Werbepolitik.?® Auch in der verkehsp(l)) i
trieblichen Praxis finden die Eigenschaften des Leistungserstellungsprozesses stark;SBZ—

achtung, wie beispielhaft der von der Deutschen B
, undesbah
,.Schnell, sicher, bequem’ beweist. n venwendete Werbeslogan

Die aufgezeigte Bedeutung der Eigenschaften des verkehrsbetrieblichen Leistungserstel-
lungsprozessgs darf aber nicht dazu fithren, ihn als die Leistung des Verkehrsb%triebes
anzusehen. Eine solche Sichtweise hitte nimlich zur Folge, daR sich die Verkehrsbetriebs-
lehre auBerhalb der Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre stellte, eine gewiR nicht an-
streben§we1.'te Konsequenz. In der Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre wird unter Lei-
stung n?imllch einhellig das Ergebnis des Produktionsprozesses verstanden und Produktio

als betriebliche Leistungserstellung definiert.?” Aus diesem Grunde wird die Betrachtun;1

der Verkehrsleistung als Leistun 1 i
er v gserstellungsprozel zugunsten ihrer Erk -
nis dieses Prozesses abgelehnt. P & ror Frkdinun als Brech

Eine dritte Méglichkeit der Begriffserklirung besteht darin, die Verkehrsleistung gleich-
zeitig a.ls Leistungserstellungsprozef und ProzeBergebnis zu betrachten und dgn%it die
Diskussion der Frage zu umgehen, ob die Verkehrsleistung als ProzeR der Leistungser-
stellung o d er als Ergebnis dieses Prozesses anzusehen ist. Diesen Weg beschrgitet
Clau-ssen mit seiner Konzeption des dualistischen Verkehrsleistungsbegriffs.?? er-
sche'mt es durchaus vertretbar, im Zusammenhang mit produktionswirtschaftlic,}’le.n. :l"at-
bestinden Eies Verkehrs auch dann von einer Verkehrsleistung zu sprechen, wenn nicht
das E}rgebr;;s, sondern der Proze der Raumiiberwindung von Transportobjel;ten betrach-
tet wird.”? In dieser Sichtweise der Verkehrsleistung als Leistungsproze u nd Lei-
stl_mgsergebnis erblickt Claussen Intensionen, also eine erhdhte Wirksamkeit des Verkehrs-
lelstungsbegriffs.24) Dieser Auffassung Claussens kann vor allem aus zwei Griinden ebcnrsso

wenig gefolgt werden wie der Erklirung der Verkehrsleistung als Proze der Leistungser-
stellung. ¢

Zum ersten gilt hier wieder das bereits oben vorgebrachte Argument, daf in der Allge-
meinen Betriebswirtschaftslehre unter Leistung das Ergebnis des Pro,duktionSprozesges
v.er_standen wird und sich die Verkehrsbetriebslehre daher auch bei Verwendung des dua-
listischen Verkehrsleistungsbegriffs auRerhalb der Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre
stellen wiirde, was nicht erwiinscht sein kann.

Zum zwe.iten wirq hier mit einem Verkehrsleistungsbegriff gearbeitet, der grundlegenden
e}rkenntms.theoretlschen Anforderungen nicht geniigt. ,,Der wissenschaftliche Begriff ist
ein erarbeitetes Denkprodukt. Er ... verdankt seine Entstehung einer bewuRten, gewoll-
ten, plan- und ordnungsmiRigen denkenden Titigkeit des Menschen.”?® Um mit solchen
20) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2.0., S. 222 f.

21) Vgl. Wébe, G., 2.2.0.,S. 287.

22) Vgl Claussen, T., 2.2.0.,S. 251.

23) ebenda.

24) Vgl. ebenda,

25) Mitscherlich, W., Die Lehre von den bewegli i P
lich, W., . glichen und starren Begriffen. Erl 3 irt-
schaftswissenschaft, Stuttgart 1936, S. 40. £ n- Bridutert an der Wirt
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Begriffen sinnvoll arbeiten und in Begriffen denken zu kénnen, miissen sie einen eindeutig
fixierten Inhalt haben.?® Dies wird durch die Forderung nach intersubjektiver Nachpriif-
barkeit wissenschaftlicher Aussagen bedingt, die nur dann gegeben ist, wenn auch die in
den Aussagen verwendeten Begriffe intersubjektiv nachprifbar sind. Begriffe erfiillen
diese Bedingung, wenn ihr Inhalt eindeutig bestimmt und mitteilbar ist.?” Nur so kénnen
Begriffe die denkokonomische Funktion als eine ihrer Aufgaben erfiillen.?®

Auf die Schwierigkeiten, die die Verwendung nicht eindeutig definierter Begriffe mit sich
bringen kann, ist bereits im Zusammenhang mit der prozessualen Auffassung der Ver-
kehrsleistung hingewiesen worden. Diese Schwierigkeiten werden noch deutlicher, wenn
z. B. der Organisationsbegriff betrachtet wird. In der heutigen Organisationstheorie wird
dieser Begriff nimlich mit dreifachem Sachinhalt verwendet, und zwar institutional,
funktional und instrumental, so daf in jeder Diskussion um den Problembereich Organi-
sation zundchst festgelegt werden muR, von welchem Sachinhalt des Organisationsbe-
griffs auszugehen ist. Auch um die Notwendigkeit einer solchen Vorabfestlegung des je-
weils verwendeten Sachinhalts (ProzeR oder ProzeRergebnis) zu vermeiden, wird Claussens
Konzeption des dualistischen Verkehrsleistungsbegriffs abgelehnt.

Nach dem Gesagten ist also die Verkehrsleistung als das Ergebnis des Prozesses der ver-
kehrsbetrieblichen Leistungserstellung zu verstehen, das sich formal als das Tripel (ur-
spriinglicher Aufenthaltsort, neuer Aufenthaltsort, Transportobjekt) kennzeichnen lift.
Mit dieser Definition der Leistung des Verkehrsbetriebes soll aber keineswegs ausgedriickt
werden, da dem Leistungserstellungsprozef in der verkehrsbetrieblichen Produktion
keinerlei Bedeutung zukommt. Der Leistungserstellungsproze ist im Gegenteil in seinem
Ablauf und in seiner Gestaltung unter Umstinden von betrichtlicher Wichtigkeit, was
darauf zuriickzufiihren ist, daf der Verkehrsbetrieb seine Leistungen an Objekten Dritter
oder diesen Dritten selbst erstellt. Ein Beispiel mag diesen Sachverhalt veranschaulichen.

Der Kaufmann Habenichts muR geschiftlich von Hamburg nach Minchen fahren und ent-
scheidet sich fiir die Benutzung der Deutschen Bundesbahn, die ihm die Beférderung in
der 1. oder 2. Wagenklasse eines bestimmten Zuges von Hamburg nach Miinchen anbietet.
Unabhingig von seiner Entscheidung iiber die zu benutzende Wagenklasse entsteht in
beiden Fillen dieselbe Verkehrsleistung (Hamburg, Miinchen, Kaufmann Habenichts),
d.h. der Kaufmann Habenichts befindet sich am neuen, von ihm gewiinschten Aufent-
haltsort Minchen. Nun mdoge sich der Kaufmann Habenichts fir die Benutzung der 1.
Wagenklasse entschieden haben, also fiir den Leistungserstellungsprozef mit der hoheren
Bequemlichkeit. Dann hat er fiir die Verkehrsleistung ein hoheres Entgelt zu entrichten,
als wenn er die 2. Wagenklasse benutzt hitte, obwohl die erstellte Verkehrsleistung in
beiden Fillen identisch ist. Die Bereitschaft des Kaufmanns Habenichts, einen hoheren
Fahrpreis zu bezahlen, kann nur daher rithren, daf der Verkehrsbetrieb, hier die Deutsche

26) Vgl. Wolff, Chr., Vemiinftige Gedanken von den Kriften des menschlichen Verstandes, 10. Aufl.,
Halle 1740, S. 150: , Wer dennoch den Irrtum vermeiden will, muf jederzeit nach deutlichen
Begriffen streben . . . ”, zitiert bei Krink, J., Standorte von Verkehrsbetrieben, Gottingen 1971,

S. 5.
27) Vgl. Stegmiiler, W., Hauptstromungen der Gegenwartsphilosophie, Bd. 1, 6. Aufl., Stuttgart
1978, 5. 359.

28) Vgl. Eisler, R., Worterbuch der philosophischen Begriffe, 1. Bd., 4. Aufl., Berlin 1927, S. 183.
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Bundesbahn, dafiir bereit ist, ihm eine Zusatzleistun g zu gewihren, im Beispiel

eir_wn Leistungserstellungsproze®, der durch ein héheres Ma® an Bequemlichkeit gekenn-
zeichnet ist.

Das geschilderte Beispiel, das sich analog auf andere Eigenschaften des verkehrsbetrieb-
lichen Leistungserstellungsprozesses tibertragen 1iRt, macht deutlich, in welcher Form
h§here Qualititen des Leistungserstellungsprozesses in den Leistunge,n des Verkehrsbe-
triebes beriicksichtigt werden kdnnen, nimlich als Zusatzleistungen zur eigentlichen
Vf:rkehrsleistung. Der Begriff Zusatzleistung wird hier spezieller verstanden als von
Diederich, da sich dieser Begriff nur auf die Leistungserstellung im engeren Sinne, also
auf'den Prozefl der Ortsverinderung, allenfalls noch erginzt um Abfertigungspro'zesse
bezieht. Diederich sieht dagegen in den Zusatzleistungen vornehmlich solche Leistungen
des Verkehrsbetriebes, die in Form von kaufminnischen Zusatzleistungen wie Beratung
Unterst}'jtzung bei der Abfertigung sowie Vermittlung und Durchfithrung von Ergfinz
zungsleistungen vom Verkehrsbetrieb erbracht werden.?®) Zusatzleistungen im hier
verstandenen Sinne erfaBt Diederich unter dem priferenzpolitischen Instrument der
ProzeBpolitik, wobei er jedoch auch durch die Einbeziehung von Abgeltungen durch die
Nachfrager den Leistungscharakter unterschiedlicher ProzeReigenschaften anerkennt.3®

B.ei der hier verfolgten Vorgehensweise ergibt sich allerdings eine Schwierigkeit, nimlich
che Festlegung von Standardausprigungen der Qualititsmerkmale des verkehrsbetrieb-
lichen Leistungserstellungsprozesses. Es kann lediglich festgestellt werden, daR diese
Standardau'spriigungen durch eine Vielzahl von EinfluRfaktoren unterschiedlichster
Natur b_est]mmt werden, eine genauere Analyse dieses Problems erscheint im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung jedoch nicht moglich. Die Bedeutung dieser Standard-
ausprigungen liegt aber auf der Hand, denn ohne ihre Kenntnis kann nicht von Zusatz-

Ielstc;mgen in Form von Leistungserstellungsprozessen hoherer Qualitit gesprochen
werden.

5. Betriebsleistung und Marktleistung

Eine in der Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre iibliche auf Waither zuriickgehende
Klassifikation der betrieblichen Leistungen ist die in Betriebsleistungen und Marktlei-
stungen. Nach Walther entsteht eine Marktleistung durch die Abnahme einer vom Betrieb
erstellFen Leistung; solange diese Leistung lediglich erstellt und fiir Dritte bestimmt ist,
von em%rln Dritten aber noch nicht abgenommen worden ist, bildet sie eine Betriebs.
leistung.® Die hiufig vorgenommene Ubertragung dieser Einteilung auf die Leistung des
Verkehrsbetriebes fiihrt zu falschen Ergebnissen, da‘jede Anwendung dieser Klassifikation
au_f Betriebe, die ihre Leistungen — wie der Verkehrsbetrieb — nicht an eigenen, sondern
Dritten gehdrenden Objekten oder diesen Dritten selbst erstellen, unzulissig ist.

29) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2,0., S. 219 ff,

30) Vgl ebenda, S. 222 ff., insbesondere S. 224 und S. 227.

31) Vgl. Walther, A., Einfiihrung in die Wirtschaftslehre der Unternehmung, 1. Bd.: Der Betrieb
2. Aufl,, Ziirich 1959, S, 237. '
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An dieser Stelle zeigt sich beispielhaft die bereits genannte mangelnde Allgemeingiiltig-
keit der Allgemeinen Betriebswirtschaftslehre. Um nidmlich von Betriebs- und Markt-
leistungen im Sinne Walthers sprechen zu konnen, ist es notwendig, da der betrachtete
Betrieb iiber alle Produktionsfaktoren, also auch die Leistungsobjekte, autonom verfiigen
kann und die zu erstellende Leistung vor ihrer Erstellung noch nicht abgesetzt ist. Nur
in diesen Fillen kann es betriebliche Leistungen geben, die vom Betrieb fiir fremden Be-
darf erstellt, aber noch nicht abgesetzt worden sind. Daher existieren Betriebsleistungen
nicht in all jenen Betrieben, die ihre Leistungen im Wege der Auftragsfertigung erstel-
len,*? gleichgiiltig ob an eigenen oder fremden Leistungsobjekten.® Die Klasse dieser
Betriebe, zu denen auch die Verkehrsbetriebe gehoren, bildet eine Teilmenge aller Be-
triecbe und gehort damit zum Erkenntnisobjekt der Allgemeinen Betriebswirtschafts-
lehre; dennoch gelten die Aussagen iiber Betriebs- und Marktleistungen fiir diese Klasse
von Betrieben nicht, was die mangelnde Allgemeingiiltigkeit dieser Aussagen beweist.

In Verkehrsbetrieben stellt jede erstellte Leistung eine Marktleistung dar, da sie vor
Beginn des Leistungserstellungsprozesses bereits abgesetzt ist. Dabei wird unter Absatz
allerdings nur die Einigung zwischen Anbieter und Nachfrager der Leistung verstanden,
wihrend die Realprozesse der Ubergabe von Leistung und Gegenleistung zeitlich nach
erfolgter Leistungserstellung liegen miissen bzw. bei der Gegenleistung kénnen. Insofern
geht der Absatz von Verkehrsleistungen stets ihrer Erstellung voran.*

Wenn in der Literatur zur Verkehrsbetriebslehre trotzdem so hiufig von Betriebslei-
stungen des Verkehrsbetriebes gesprochen wird, so handelt es sich hier nur um ein begriff-
liches MiBverstindnis, nicht um ein sachinhaltliches. Claussen beispielsweise versteht
unter einer Betriebsleistung des Verkehrsbetriebes einen , Leistungsprozef ohne Trans-
portobjekte”” und unterscheidet dabei zwischen Bereithaltungsleistung und Leertrans-
portleistung.’® Wenn jedoch die Transportobjekte als elementare Produktionsfaktoren
des Verkehrsbetriebes anerkannt werden, dann koénnen bei Fehlen dieses Produktions-
faktors aus der bloBen Kombination der Faktoren Betriebsmittel und ausfithrende
menschliche Arbeit durch den dispositiven Faktor keine Leistungen entstehen, die fiir den
Bedarf Dritter bestimmt sind, da eine Komponente dieser Leistungen, nimlich das Trans-
portobjekt nicht existiert.

Andererseits kann kein Zweifel bestehen, daR es in Verkehrsbetrieben — aber nicht aus-
schlieRlich in diesen — Prozesse gibt, die sich als Bereithaltungs- oder Leerleistungspro-
zesse bezeichnen lassen. Hierbei handelt es sich um Prozesse, in denen nur ein Teil der
verkehrsbetrieblichen Produktionsmittel, nimlich Betriebsmittel und ausfithrende
menschliche Arbeit kombiniert werden,®” die aber keine Betriebsleistungen im Sinne

32) Vgl. Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2.0., S. 41.

33) Eine Leistungserstellung an Objekten Dritter oder diesen Dritten selbst ist immer Auftrags-
fertigung, da die Ubergabe des Leistungsobjektes an den Betrieb ohne Auftrag zur Leistungserstel-
lung nicht erfolgt.

34) Vgl. Koch, H., Die Preispolitik der Giiterverkehrsbetriebe im Linienverkehr, Gottingen 1968,
S. 16.

35) Claussen, T., a.2.0., S. 252.

36) Vgl. ebenda.

37) Vgl. Claussen, T., 2.2,0., S. 253.
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Walthers qarstellen, da sie sich im AnschluR an ihre Erstellung nicht in Marktleistungen
transformieren, d. h. an Dritte absetzen lassen.

Den genannten Sachverhalt mégen zwei Beispiele veranschaulichen.®® Zunichst werde
das _Warten emnes Taxis auf Nachfrager an einem Taxistand betrachtet. Hierbe; handelt
es sich um den Einsatz eines Betriebsmittels, des Taxis, und von ausfiihrender mensch-
licher Arbeit, des Fahrers, es entsteht aber keine Verkehrsleistung, da der dafiir not-
wendige Fahrgast als Produktionsfaktor fehlt. Es erfolgt eine Bereithaltung von Taxi
und Fahrer, die jedoch auch nachtriglich nicht in eine Marktleistung umgewandelt
wer@en kann. Als zweiter Fall sei ein Eisenbahnunternechmen angenommen, das an einer
bestimmten Station leere Giiterwaggons bendtigt, die von einer anderen Station dorthin
ve.rbracht werden miissen. Die notwendige Leerfahrt stellt eine Kombination von Be-
tr.lebsmltt_eln (Lokomotive, Giiterwaggons, Wege, Hilfs- und Betriebsstoffen) dar, die aber
plcht zu einer Verkehrsleistung fithre, da auch hier der Produktionsfaktor Transpc’)rtobjekt
im KombinationsprozeR fehlt. Auch diese Leerfahrt wird produktionswirtschaftlich
dgrch eine anschlieBende Fahrt des Zuges mit Ladung nicht zu einer Marktleistung, sie
dient lediglich zur Erméglichung dieser Lastfahrt. Y

D“ie beiden einfachen Beispiele zeigen deutlich, daB es sich weder bei Bereithaltungsvor-
gingen noch bei Leerfahrten in Verkehrsbetrieben um Betriebsleistungen im Sinne
Walzbvers handelt, da in beiden Fillen das Leistungsobjekt zur Produktion fehlt
Bendixen bezeichnet derartige Kombinationen von Betriebsmitteln und ausfijhrender.
menschlicher Arbeit als Betriebsmittel-,, Leistungen”, wobei er sich allerdings in seiner
thersuchung in erster Linie mit den Leerfahrten der Transportmittel auseinandersetzt.3
Sem? Erkepntnisse gelten jedoch in gleicher Weise fiir verkehrsbetriebliche Bereithaltungs-
vorgange wie etwa im ersten Beispiel dargestellt.

Abschlie(&end sei noch bemerkt, daR derartige Betriebsmittel-,,Leistungen” grundsitz-
lich in allen Betrieben auftreten kénnen, bei denen jede erstellte Leistung sogleich eine
Marktleistung bildet, da sie vor ihrer Erstellung bereits abgesetzt wurde, also in allen
Betrieben mit Auftragsfertigung. Es sei aber betont, dag sich die Erscheinung von Be-
triebsmittel-,, Leistungen” nicht auf die Klasse dieser Betriebe beschrinkt, sondern auch
In Betrieben angetroffen werden kann, die ihre Leistungen ohne Auftrag Dritter an
Leistungsobjekten erstellen, die in ihrem Eigentum stehen. Zu denken ist beispielhaft
an den Leerlauf maschineller Anlagen unter Einsatz ausfihrender menschlicher Arbeit
zur Uberbriickung der Zeit bis zur Weiterbearbeitung von Leistungsobjekten, die von einer
vorgelagerten Produktionsstufe hergestellt werden.

6. Gelegenheitsverkehrsleistung und Linienverkehrsleistung

Eine‘ wichtig.e Unterscheidung innerhalb der verkehrsbetrieblichen Leistungserstellung
ist die auf Pirath zurickgehende Einteilung in planmiRigen und nicht-planmiBigen Ver-

38) Vgl. hierzu Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2.0., S. 41 f., sowie den dort ge-
nannten Bezug Walthers auf Betriebs- und Marktleistungen in Verkehrsbetrieben.
39) Vgl. Bendixen, P., 2.2,0., S. 60 f.
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kehr.*® Im planmiRigen Verkehr entscheidet sich der Verkehrsbetrieb, nur bestimmte
Leistungen nach einem festen Plan zu erstellen. Die wichtigste Erscheinungsform des
planmiRigen Verkehrs liegt im Linienverkehr vor, in dem die planmaRige wiederholte
Erstellung von bestimmten Verkehrsleistungen entsprechend einem erwarteten Bedarf
vorgesehen wird. Wenn ein Verkehrsbetrieb seine Leistungen dagegen nur fallweise auf-
grund eines jeweils konkret auftretenden Bedarfs zu erstellen bereit ist, wird von nicht-
planmiRigem oder Gelegenheitsverkehr gesprochen.

Um zu untersuchen, ob sich Unterschiede in der Verkehrsleistung ergeben, je nachdem
ob sie im Gelegenheitsverkehr oder im Linienverkehr erstellt wird, ist es notwendig, auf
dic Definition der Verkehrsleistung als Tripel (urspriinglicher Aufenthaltsort, neuer Auf-
enthaltsort, Beférderungsobjekt) zuriickzukommen. Da die Verkehrsleistung in dieser
Definition als ProzeRergebnis keine weiteren als die drei genannten Komponenten auf-
weist, kann die Art ihrer Erstellung — ob im Gelegenheits- oder im Linienverkehr — kei-
nen EinfluR auf sie haben. Die im Gelegenheitsverkehr erstellte Verkehrsleistung ist also
gleich der im Linienverkehr erstellten, sofern die drei Komponenten der Leistung in
beiden Fillen iibereinstimmen. Hier gilt also Entsprechendes wie in dem dargestellten
Beispiel des Eisenbahntransportes in der 1. oder 2. Wagenklasse, wo gezeigt wurde, daB
in beiden Fillen dieselbe Verkehrsleistung entsteht.

Die Tatsache, daR bei Vorliegen iibereinstimmender Leistungskomponenten Gelegen-
heitsverkehrsleistung und Linienverkehrsleistung gleich sind, darf aber nicht zu dem
SchluR verleiten, dal Gelegenheitsverkehr und Linienverkehr aus produktionswirtschaftf
licher Sicht*" keinerlei Unterschiede aufweisen. Wird nimlich der Fahrzeugeinsatz als
zentraler Bestandteil des Prozesses der verkehrsbetrieblichen Leistungserstellung betrach-
tet, so ergeben sich hier schwerwiegende Unterschiede zwischen dem Gelegenheitsverkehr

und dem Linienverkehr.‘n)

Im Gelegenheitsverkehr erfolgt ein Fahrzeugeinsatz nur dann, wenn zuvor Einigung mit
einem Nachfrager iiber eine durchzufithrende Beforderung erzielt worden ist. Der sich
anschlieRende Fahrzeugeinsatz fithrt immer zu einer Marktleistung, wobei allerdings die
Ladekapazitit des Fahrzeuges nicht véllig ausgenutzt zu sein braucht. Leerbewegungen
von Fahrzeugen treten im Gelegenheitsverkehr nur auf, wenn Ladebereitschaft an einem
anderen als dem aktuellen Aufenthaltsort eines Fahrzeuges hergestellt werden soll oder
betriebsnotwendige Riickfihrungen in Depots erfolgen. Das Risiko des Gelegenheits-
verkehrsbetriebes besteht darin, daf er aufgrund fehlender Einigung mit Nachfragern iiber
zu erstellende Verkehrsleistungen keine Beschiftigung findet und demzufolge seine Pro-
duktionskapazititen lediglich bereitgehalten werden.

Im Linienverkehr dagegen entscheidet der Verkehrsbetrieb iiber seinen Fahrzeugeinsatz
im voraus fir eine ganze Planungsperiode. Diese Entscheidung trifft er beziglich der zu

40) Vvgl. Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Aufl,, Berlin — Gottingen — Heidelberg
1949, S. 51.

41) Die Unterschiede zwischen Gelegenheitsverkehr und Linienverkehr aus absatzwirtschaftlicher
Sicht hat Diederich ausfiihrlich dargestellt. Vgl Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2.0.,
S. 115 ff.

42) Vgl.zum folgenden auch Diederich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2.0.,S.116 f.
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b'CdlCr.l.Cnd‘Cn Stationen und die Zeitpunkte ihrer Bedienung, und er stiitzt sich dabei auf
eine fiir .dle Planungsperiode erwartete Nachfrage. Er legt also entsprechend dies ; ;Il 31}11
fragc seine B{:triebsmittel—,,Leistungen” im Sinne Bendixens im voraus fest erd er.
Pﬂlchtet sich in aller Regel auch (meist durch die Bekanntgabe von Fahr liineur)] dyer_
in der' Planungsperiode zu erstellen, und zwar unabhingig von der tatsiichl?ch a:ft’ e
dén Naf:hfrage. .Diese Tatsache kann im Extremfall dazu fiithren, daR den erstellt retlzn_
triebsmittel-,,Leistungen” iiberhaupt keine aktuelle Nachfrage ,gegeniibersteht si)nde[;
dementsp}rechend auch tiberhaupt keine Verkehrsleistung erstellt wird. Der L’i onve

kehrsbetrieb lduft also das Risiko, sein Leistungsangebot nicht absetzen 21; kéinnenmenver_

In der therz-itur. zur Verkehrsbetriebslehre werden Gelegenheitsverkehr und Linienverkeh
als unter§chled11che Transportverfahren bezeichnet. Claussen hilt diese Sichtweise ;r e
rechtfertigt, wenn ,,nicht das Leistungsergebnis, sondern der Leistungsproze d.“ L'ur'ge_
und des. Gelegenheitsverkehrs betrachtet wird.”*® Der Bezug der Llntergcheidu " ml(e;n_
1eg§nhelts— und Linienverkehr ausschlieRlich auf den ProzeR der verkehrsbe?r% vbolylh "
Leistungserstellung wurde bereits herausgestellt, aber auch fiir den Leistun s<:1rs<t3 lllc o
prozeR .kann Claussens Ansicht nicht gefolgt werden. ,,Linien- und Gele efheitss uknghs_
sind keine verschiedenen technischen Vorgehensweisen in der Leistungsergstellung '?L)ed;

n C p
R d on dle ”)
mn belde F 3.1 en (lel l)e“lel) 1 }le [(() lll)lllal]()lls roze €r EI()duktl selben E emente

(LiJ_nter Femgun.gsverfahren wird in der _Allgcmeinen Betriebswirtschaftslehre zum einen
ie orgamsatorlschfz Gestaltung des Fertigungsablaufs (FlieRfertigung, Werkstattfertigung)
verst.anden (Organisationstypen der Fertigung), zum anderen werden unterschiedgllilc}%e
Fe.rt.lgungwcrfahren nach der Anzahl der Produkte der gleichen Art, die im Betrieb gleich-
zeitig odext unmittelbar nacheinander hergestellt werden (Einzel-: Sorten- Serier%— ucnd
Massenfertlgung), bestimmt (Fertigungstypen).45) Als Organisationstypen :ier Fertigu

S}nd Gelegenheitsverkehr und Linienverkehr zweifellos identisch, da bei beiden die ré%u:f
liche Zusarflmenfassung und Verteilung von Betriebsmitteln und Arbeitsplitzen z; ferti-
gungstc.chmschen Einheiten”*® in derselben Weise erfolgt. Als Fertigungstypen sind Ge-
lcgenheltsverkehr und Linienverkehr im allgemeinen auch als gleich anzuse}}::n daes sic(;l
bei de:n aufgr\_md der Leistungserstellung an Objekten Dritter oder diesen Dri‘tten selbst
um Einzelfertigung handelt. Eine Mehrfachfertigung liegt allenfalls dann vor, wenn eine
Menge .h(.>mogener Transportobjekte eines Nachfragers in mehrere Ladung’en” zerlegt
u.nd zel_tllch parallel mit verschiedenen Fahrzeugen oder zeitlich nac’},\einander trans ogr—
tiert wird. Dieser Transport kann aber ebenso in der Form des Gelcgenheitsverkgh

durchgefiihrt werden wie in der des Linienverkehrs, so dak auch das Kriterium der Hii::

figkeit der Wiederholung des Ferti »47)
- d : gungsvorganges zur Abgrenzung von Gel its-
und Linienverkehr nicht herangezogen werden kann. ; g von Gelegenhes

43) Claussen, T., a.a.0., S, 254,

44) Diedevich, H., Verkehrsbetriebslehre, 2.2.0., S. 119.
45) Vgl. Wobe, G., a.2.0., S. 299.

46) ebenda.

47) ebenda.
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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:

Dr. Thies Claussen
Ostmarkstrae 18
8000 Miinchen 70
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