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gehensweise fiihrt zu Fahrpreisen, die auch von den Nutzern 6ffentlicher Verkehrsmitte
als angemessen bewertet werden. Sie ermdglicht zwar keinen Ausgleich, aber doch ejpe
Anniherung von Kosten und Ertrigen in den Verkehrsbetrieben. Die jetzt noch verblej-
benden Xostendeckungsfehlbetrige miissen von den 6ffentlichen Hinden, die indirekge
NutznieRer des OPNV sind, ausgeglichen werden. Hierzu sind grundsitzliche Losungsver-
fahren zu konzipieren und auch zu realisieren. Gelingt eine entsprechende Klirung der
Probleme der Verlustabdeckung im OPNV, dann wird damit zugleich erreicht, dag sich
die kiinftige Unternehmenspolitik offentlicher Verkehrsbetriebe weitgehend auf dje
Bereitstellung eines attraktiven Angebots konzentrieren kann.

Summary

An evaluation for 127 transport enterprises shows clearly that in public local transport average reve
nues from traffic (fare and compensatory payments) increased considerably in the’70s. Moreover
there is a convergence of the level of revenue for enterprises in large and medium sized towns; at
the same time the difference in index-figures of these two groups of enterprises as against the inter-
urban traffic is intensified. When assessing the tendencies in revenues a distinction was made between
profit-, quality- and expense-orientated rates of price increases. The result of the investigation is
that many enterprises will be strongly recommended to change their revenue policies for the years
to come. In doing so in some cases more moderate and in others stronger price increases appear to
be necessary. These different proceedings hold out a prospect of an optimum use of the scope for
the price policy in public local transport.

Résumé

Une analyse pour 127 entreprises de transport élucide que les recettes moyennes dans le cadre des
transports publics a courte distance (recettes sur billets et paiements de compensation) ont augmenté
sensiblement durant les années 70. En ce qui concerne les entreprises de moyennes et grandes villes,
on observe une. égalisation des niveaux de recettes; la différence de coefficient de ces deux groupes
d’entreprises s’accentue simultanément par rapport aux entreprises de transport interurbain. Lors
d’une évaluation de I’évolution des recettes, il faut distinguer entre les taux d’augmentation s’ orientant
aux recettes, a la qualité et aux colits. L’enquéte démontre que beaucoup d’entreprises devraient
modifier leur politique de revenus pour les années a venir. Des augmentations de prix d’une part
modérées, d’autre part élevées semblent indispensables. Ces maniéres différentielles de procéder
ouvrent la perspective sur une utilisation optimale de la marge de la politique des prix dans le cadre
des transports publics 4 courte distance.
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Schatzung von Nachfragereaktionen auf Variationen des
Tarif- und Leistungsangebots im offentlichen Personennahverkehr

VON SONKE ALBERS, KIEL

1. Bedeutung einer nachfrageorientierten Politik

Immer wieder haben Verkehrspolitiker betont, daR dem 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) Vorrang vor dem Individualverkehr mit dem eigenen Pkw gebiihren sollte. Ihre
Forderung haben sie vorwiegend damit begriindet, da der Individualverkehr mit dem
Pkw gegeniiber dem OPNV wesentlich mehr Raum beansprucht und damit Verdichtungs-
riume unattraktiv werden liRt, einen wesentlich hoheren Verbrauch an Mineralol mit
sich bringt und schlieRlich ganz allgemein zu einer héheren Umweltbelastung fihrt. Aber
trotz aller &ffentlichen Bekenntnisse fiir den OPNV ist festzustellen, daR die relative Be-
deutung des OPNV gegeniiber dem Individualverkehr stark abgenommen hat. Besonders
ausgeprigt verlief diese Entwicklung im Berufsverkehr, dessen Abwicklung vielfach als
Hauptaufgabe des 6ffentlichen Personennahverkehrs angesehen wird?.

Dabei hat es an Versuchen, den relativen Riickgang des OPNV aufzuhalten, nicht gefehlt.
Aber die mit dem starken Ausbau der U- und S-Bahn-Netze in GroRstidten verbundenen
Hoffnungen haben getrogen®. Auch mit den immer wieder experimentell getesteten
Fahrpreissenkungen bis hin zum Null-Tarif konnte kein wesentlicher Anteil an Fahr-
gisten zugewonnen werden®. Unter dem Eindruck dieser Resultate ist es nur allzu ver-
stindlich, daR die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen, seitdéem die 6ffentlichen Kassen
leer sind und die staatlichen Triger wieder verstirkt darauf achten, daR ihre Verkehrs-
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1) Entfielen 1960 noch 62 % des Verkehrsaufkommens im Berufsverkehr auf den OPNV, so ver-
ringerte sich diese Zahl bis 1975 auf nur 26 %; siehe Niklas, J., Soll sich der 6ffentliche Personen-
nahverkehr am Angebot oder an der Nachfrage orientieren? — Versuch einer neuen Standortbe-
stimmung fiir den OPNV, in: Internationales Verkehrswesen, 33. Jg. (1981), S. 179 — 190, hier
S. 180 ff.

2) Vgl. Storsberg, G., Nachfrageorientierte Personennahverkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft, 48. Jg. (1977), S. 63 — 100, hier S. 63.

3) Vgl. z. B. Bobley, P., Der Nulltarif im Nahverkehr, in: Kyklos, Vol. 26 (1973), S. 113 — 141;
Faludi, Q., Tarifpolitische Ansitze zur Uberwindung der finanzwirtschaftlichen Krise im 6ffent-
lichen Personennahverkehr, Diss. Kdin 1975, S. 109 ff.; Storsberg, G., a.a.0., S. 70f.; Hensher,
D. A. and Bullock, R. G., Price Elasticity of Commuter Mode Choice: Effect of a 20 Per Cent
Rail Fare Reduction, in: Transportation Research, Vol. 13 A (1979), S. 193 — 202; Train, K.,
The Salt Lake City Experiment with Short Term Elimination of Transit Fares, in: Transporta-
tion, Vol 10 (1981), S. 185 — 199.
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unternehmen wirtschaftlich arbeiten4), vorwiegend reaktiv versucht haben, durch lej-
stungseinschrinkende Rationalisierungen Kosten zu senken und curch Anpassen der
Tarife an die Einkommensentwicklung® die Erlssituation zu verbessern.

Bei der Verfolgung des Wirtschaftlichkeitszieles darf man nicht vergessen, dag das eigent-
liche Ziel 6ffentlicher Verkehrsunternehmen in der Erbringung bestimmter Leistungen
besteht und eine zu starke Betonung des Wirtschaftlichkeitszieles aufgrund der Interde-
pendenz beider Ziele zu der Auswahl ganz bestimmter Tarif- und Leistungsangebote des
OPNV fiihrt®. Hier ist der Verkehrspolitiker zu einer Lésung des Zielkonfliktes aufge-
rufen, wird er doch nicht nur nach dem erzielten wirtschaftlichen Erfolg des &ffent-
lichen Verkehrsunternehmens und den damit verbundenen finanzpolitischen Auswirkun-
gen, sondern auch und vor allem nach den raumordnungs-, verkehrs- und verteilungs-
politischen Konsequenzen des gewihlten Tarif- und Leistungsangebots beurteilt”. Wil]
der Politiker sich nicht mit dem Status-Quo zufrieden geben, dann miissen allerdings als
Planungsgrundlage geeignete Methoden zur Schitzung der Nachfrage in Abhingigkeit von
den Charakteristika der OPNV-Tarif- und Leistungsangebote existieren, da erst die tat-
sichliche’ Nachfrage die finanzpolitischen sowie raumordnungs-, verkehrs- und verteilungs-
politischen Xonsequenzen bestimmt. Wie muf nun eine Marktforschung aussehen, die es
erlaubt, entsprechende Nachfragereaktionen zu prognostizieren? Dieses fiir den Erfolg
einer Politik im offentlichen Personennahverkehr so wichtige methodische Problem ist
Thema des vorliegenden Beitrages. Hierzu werden zunichst die bisher dafiir vorgeschla-
genen Ansitze kritisch gewiirdigt. Die dabei festgestellten Schwichen werden dann zum
AnlaR genommen, eine aus dem verwandten Gebiet des Marketing von Neuprodukten
entlehnte Methode vorzuschlagen und ihre Anwendbarkeit an Hand einer empirischen
Pilotstudie exemplarisch zu demonstrieren.

2. Bisher vorgeschlagene Methoden zur Nachfrageschitzung im OPNV

Nachfragereaktionen auf neue oder verbesserte Angebote des dffentlichen Personennah-
verkehrs lassen sich am besten schitzen, wenn man diese Angebote einem Experiment
oder — realistischer — einem Quast-Experiment unterzieht®. in vielen Fillen verursacht
jedoch die Realisierung eines neuen oder verbesserten Angebotes hohe Investitions-
kosten, die nur bei einem erfolgreichen Ausgang ces Experimentes getragen werden
kdnnen, so dal (Quasi-) Experimente fir die Planung des Leistungsangebotes offent-
licher Nahverkehrsunternehmen in der Regel ausscheiden®”. Hier bietet sich auch nicht

4) Vgl. Miiller-zur Horst, N., Die wirtschaftliche Lage der 6ffentiichen Verkehrsunternehmen: Defi-
zite weiter angewachsen — Konstanter Kostendeckungsgrad, in: Der Nahverkehr, 1. Jg. (1983),
Heft 2/83,S.18 — 26.

5) Vgl. Weimer, K.-H., Offentliche Verkehrsbetriebe — Ihr Fahrpreisniveau unter besonderer Be-
achtung betriebsgrofenspezifischer Differenzer:, in: Internationales Verkehrswesen, 32.]g.
(1980), S. 347 — 350.

6) Vgl. Witte, E. und Hauschildt, J., Die 6ffentliche Unternehmung im Interessenkonflikt, Berlin
1966, S. 45 ff.

7) Vgl. Thiemeyer, Th., Probleme der Angebotspoiitk der Betriebe des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs, in: Zeitschrift fiir Bewriebswirtschaft, 41. Jg. (1972), S. 445 — 464, hier S. 452 ff.

8) Siehe Cook, Th. D. and Campbell, D. T., Quasi-experimentation: design and analysis issues for
field settings, Boston 1979.

9) Vgl. Gensch, D. H., Choice Model Calibrated on Currrent 3ehavior Predicts Public Response to
New Policies, in: Transportatdon Research, Vol. 14 A (1980), S. 137 — 142, hier S, 137.
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der Ausweg an, ein neues Tarif- und Leistungsangebot zu beschreiben und potentielle
Nachfrager dann direkt zu befragen, ob sie bei einem solchen Angebot auf &ffentliche
Verkehrsmittel umsteigen wiirden. Es hat sich nimlich herausgestellt, daR solchermaRen
Befragte in sehr vielen Fillen angeben, das neue Angebot in Anspruch zu nehmen, dies
aber spiter nach Realisierung des Angebots nicht tun'®. Man ist deshalb auf indirekt
gewonnene Prognosen iiber die Nachfrage nach OPNV-Angeboten angewiesen, wobei die
Kosten fiir die Informationsbeschaffung in einem angemessenen Verhiltnis zum Nutzen
der Information stehen sollten'").

Lange Zeit hat man deshalb versucht, die Nachfrage nach OPNV-Leistungen mit Hilfe
von Variablen zu erkliren, zu denen leicht verfiigbare Sekundirdaten vorliegen, um dann
darauf aufbauend fiir verschiedene Entwicklungen der unabhingigen Variablen Prognosen
abgeben zu konnen. Typisch dafiir sind Studien, in denen das Fahrgastaufkommen in
einer Nahverkehrsregion mit Hilfe der multiplen Regressionsanalyse in Abhingigkeit
von Variablen wie z. B. Einwohnerzahl, Pkw-Bestand, Einkommensniveau, Mittlerer
Tarifpreis, Linge des Streckennetzes, Anzahl der Haltestellen geschitzt wurde'®. Gegen
solche Erklirungs- und Prognoseansitze wurde seit Mitte der siebziger Jahre immeér
stirkere Kritik geiibt:'¥

1) Mangelnde Orientierung an dem zu l6senden Entscheidungsproblem:

Mit der Quantifizierung des Einflusses des Pkw-Bestandes auf das Fahrgastaufkom-
men erhilt das Verkehrsunternehmen zwar ein Hilfsmittel in die Hand, das zukiinf-
tige Fahrgastaufkommen zu prognostizieren, aber nur fiir den Fall, daR es das Tarif-
und Leistungsangebot nicht wesentlich dndert. Zur Losung der Gestaltungsaufgabe
des Leistungsangebots bendtigt das Nahverkehrsunternehmen jedoch Daten dariiber,
wie die Nachfrage auf Variationen des Tarif- und Leistungsangebots reagieren wiirde.
Selbst die Beriicksichtigung von Leistungsindikatoren, z. B. Mittlerer Tarifpreis, Linge
des Streckennetzes, Anzahl der Haltestellen, hilft nicht viel weiter, da diese noch zu
grob sind, als daB daraus konkrete Entscheidungsempfehlungen abgeleitet werden
konnten.

2) Mangelnde Verhaltensorientierung:
Die Prognoseansitze verwenden auf der Ebene von Nahverkehrsregionen aggregierte
Daten und liefern keine Informationen iliber das Entscheidungsverhalten von Indivi-
duen beziiglich der Verkehrsmittelwahl in Abhingigkeit von den Eigenschaftsaus-
prigungen der Verkehrsmittel. Diese Entscheidungen sind es aber letztlich, die das
aggregierte Fahrgastaufkommen einer Nahverkehrsregion determinieren.

3) Mangelnde Vergleichbarkeit der Beobachtungen:

Schitzt man den EinfluR der erklirenden Variablen auf das Fahrgastaufkommen im
Rahmen einer Zeitreihenanalyse pro Nahverkehrsregion oder einer Querschnittsana-

10) Vgl. Gensch, D. H., 2.a.0.

11) Zur Auswahl von Prognoseverfahren siehe ausfiihrlicher Brockboff, K., Prognoseverfahren fiir die
Unternehmensplanung, Wiesbaden 1977.

12) Siehe z. B. Kindt, V., Die Tarifelastizitit der Nachfrage im Gffentlichen stiddschen Personen-
verkehr, Gottingen 1971, und Pudenz, E., Die Qualitit der Verkehrsbedienung, Gottingen 1974.

13) Sieche Domencich, Th. A. and McFadden, D., Urban Travel Demand — A Behavioral Analysis,
Amsterdam/Oxford/New York 1975.
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lyse iiber verschiedene Nahverkehrsregionen zu einem bestimmten Zeitpunkt, danp
impliziert man damit entweder iiber die Zeit oder {iber die Regionen gleichbleibende
Rahmenbedingungen bei den Individuen. Diese diirften jedoch bei den eingetretenen
Verinderungen in der Besiedelungsstruktur {iber die Zeit und den unterschiedlichen
Angeboten des OPNV in den einzelnen Regionen nicht gegeben sein.

Man ist deshalb dazu iibergegangen, disaggregierte, verhaltensorientierte Erklirungs- ung
Prognoseansitze zu verwenden. In diese geht als abhingige Variable ausdriicklich dag
Verhalten der Individuen ein, nimlich die nominal ausgeprigte Verkehrsmittelwah],
wihrend als unabhingige Variablen die Charakteristika der einzelnen Verkehrsmitte]
dienen, wobei diese im Falle des OPNV grundsitzlich durch das Unternehmen gestalt-
bar sein sollten. Gewdhnlich wird ein sogenanntes ,,Quantal Choice Model” unterstellt,
in dem die Wahrscheinlichkeit, daR ein Individuum ein Verkehrsmittel aus einer Menge
verschiedener Verkehrsmittel wihlt, eine Funktion des Nutzens des gewihlten Verkehrs-
mittels -im Verhiltnis zum Nutzen der nicht gewihlten Verkehrsmittel ist. Dabei steht
der Nutzen eines Verkehrsmittels wiederum in funktionaler Abhingigkeit zu den Eigen-
schaften dieses Verkehrsmittels. Unterschiedliche, personenspezifische Wahrscheinlich-
keiten fiir die Wahl von Verkehrsmitteln ergeben sich dann aufgrund des Sachverhalts,
daB ein Verkehrsmittel aus der individuellen Sicht unterschiedliche Eigenschaftsauspri-
gungen haben kann'?. Eine Ubersicht iiber entsprechende ,, Travel-Mode-Choice Models”
im anglo-amerikanischen Schrifttum geben Barff/Mackay/Olshavsky'®. Die einzelnen
Ansitze unterscheiden sich im wesentlichen in der Art der Ermittlung der Ausprigungen
der unabhingigen Variablen und der fiir die Schitzung der Funktionsparameter verwen-
deten Methode, sieht man einmal von dem inhaltlichen Aspekt unterschiedlicher Variab-
len ab. Bei der Ermittlung der Eigenschaftsausprigungen der Verkehrsmittel werden
drei Wege verfolgt: Eine Gruppe von Autoren verwendet weitgehend objektive Eigen-
schaftsausprigungen, indem z. B. fiir Personen, die 6ffentliche Verkehrsmittel gewihlt
haben, lediglich Start und Ziel der Reise erfragt werden und dann vom Untersuchenden
die giinstigste Reiseroute herausgesucht wird sowie die dafiir geltenden Charakteristika,
z. B. Gehdauer zur Haltestelle oder Fahrzeit, abgeleitet werden'®. Aufgrund der Beob-
achtung, daR die objektiven Eigenschaften der Verkehrsmittel von den subjektiv perzi-
pierten abweichen'?, die perzipierten Daten aber in die Wahlentscheidung eingehen,
arbeitet man heutzutage vielfach mit subjektiv empfundenen Eigenschaftsausprigun-
genls), insbesondere seitdem methodische Fortschritte die Erhebung dieser Perzeptions-
daten erlauben. SchlieRlich unterscheiden sich die Ansitze noch nach der Wahl des Ver-

14) Vgl. Domencich, Th. A. and McFadden, D., 2.0,

15) Vgl Barff, R., Mackay, D. and Olshavsky, R. W., A Selective Review of Travel-Mode Choice
Models, in: Journal of Consumer Research, Vol. 8 (1982), S. 370 —"380.

16) Siehe z. B. im deutschen Schrifttum: Martens,.G., Offentliche Verkehrsbedienungsqualititen und
Verkehrsmittelbenutzung — Modellentwicklung mit Volkszihlungsdaten, in: Verkehr und Tech-
nik, 34. Jg. (1981), S. 294 — 298; Hdffler, K.-H., Hiittmann, R. und Pasquay, F., Verkehrsmittel-
wahl bei unterschiedlichem OPNV-Angebot, in: Verkehr und Technik, 35. Jg. (1982) S. 217 —
224; sowie im anglo-amerikanischen Schrifttum: Barff, R., Mackay, D. and Olshavsky, R. W,
2.2.0,, S. 372.

17) Siehe z. B. Henley, D. H., Lewin, L P., Louviére, J. J., Meyer, R. J., Changes in Perceived Travel

Cost and Time for the Work Trip During a Period of Increasing Gasoline Costs, in: Transpor- -

taton, Vol. 10 (1981), S. 23 — 34. .
18) Vgl Barff, R., Mackay, D. and Olshavsky, R. W., 2.a.0., S. 372,
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fahrens fiir die Schitzung der Parameter, die die funktionale Abhingigkeit zwischen dem
Nutzen der Verkehrsmittel und den Eigenschaftsausprigungen beschreiben. Ublicher-
weise verwendet man dazu entweder die LOGIT-Analyse'?) oder die PROBIT-Analyse®®,

Mit der hier kurz umrissenen Klasse der disaggregierten, verhaltensorientierten ,,Quantal-
Choice”-Modelle sind die unter 1) bis 3) aufgefithrten Nachteile der aggregierfen Ansitze
iiberwunden. Dieses wird jedoch damit erkauft, da® man nun nicht mehr auf Sekundir-
daten zuriickgreifen kann. Vielmehr sind zur Parameterschitzung disaggregierter Modelle
eigens erhobene Daten fiir eine Stichprobe von Individuen nétig. Die damit verbundenen
hoheren Informationskosten werden jedoch durch die héhere Aussagekraft der Ergeb-
nisse kompensiert. Ganz abgesehen davon sind die Parameterwerte disaggregierter, ver-
haltensorientierter Ansitze unabhingig von den Besonderheiten des untersuchten Ge-
bietes und des gegebenen OPNV-Angebots, so daR einmal gefundene Parameterwerte
grundsitzlich auf beliebige Gebiete iibertragen werden kdnnen, ganz im Gegensatz zu
aggregierten Ansitzen, deren Ergebnisse immer nur gebietsspezifisch sind?).

Die unbestrittenen Vorziige von ,,Quantal-Choice”-Modellen diirfen jedoch nicht dariiber
hinwegtiuschen, daR diese eine entscheidende Schwiche besitzen: In ,,Quantal-Choice”’-
Modelle geht nur jeweils eine Beobachtung pro Individuum ein, nimlich die Wahl eines
Verkehrsmittels, so daR man gezwungen ist, die Parameter, also die Nutzengewichte der
einzelnen Eigenschaften der Verkehrsmittel, iiber die Individuen zu schitzen und damit
als gleich fiir alle Individuen anzunehmen. Somit sind ,,Quantal-Choice-Modelle” nicht
vollstindig verhaltensorientiert. Dieser Nachteil liRt sich dadurch abschwichen, daR
man als unabhingige Variablen zusitzlich demographische und sozioékonomische Merk-
male aufnimmt, iiber die dann das unterschiedliche Verhalten von Individuen ausge-
driickt wird. Ganz umgehen liRt sich mit dieser Vorgehensweise die fehlende vollstin-
dige Verhaltensorientierung jedoch nicht, da auch hier angenommen werden muR, daR
Individuen mit gleichen demographischen und soziokonomischen Merkmalsausprigun-
gen ein Segment mit gleichen Nutzengewichten beziiglich der Eigenschaftsausprigungen
von Verkehrsmitteln bilden. Wie man jedoch aus einer ganzen Reihe von Marketing-
Studien wei, tragen demographische und soziokonomische Variablen nur wenig dazu
bei, Kaufentscheidungen von Individuen zu erkliren®?. Die nicht vollstindige Verhaltens-
orientierung der ,,Quantal-Choice”-Modelle kann nur dann iiberwunden werden, wenn
nicht nur emme Beobachtung pro Person und Reise iiber das gewihlte Verkehrsmittel er-
hoben wird, sondern auch Informationen iiber die nicht gewihlten Verkehrsmittel (z. B.
Grad der Attraktivitit) vorliegen. Ein solcher Ansatz wird deshalb im folgenden beschrie-
ben und auf seine Anwendbarkeit getestet.

19) Siehe dazu z. B. McFadden, D., Conditional logit analysis of qualitative choice behavior, in:
P. Zarembka (ed.): Fronders in Econometrics, New York/London 1974, S. 105 — 142.

20) Siehe dazu z. B. Daganzo, C., Multinomial Probit — The Theory and Its Application to Demand
Forecasting, New York et.al. 1979.

21) Vgl. Domencich, Th. A. and McFadden, D., 2.2.0.

22) wvgl. Srinjvasan, V., Comments on “On Conjoint Analysis and Quantal Choice Models”, in:
Jjournal of Business, Vol. 53 (1980), S. $47 — S50.
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3. Schitzung von individuellen Priferenzfunktionen
3.1. Grundidee

Aufgrund der im vorigen Abschnitt diskutierten Schwichen der bisher verfolgten Ansitze
zur Schitzung der Nachfrage nach Leistungen des offentlichen Personennahverkehrs i
Abhingigkeit von seinen Angebotscharakteristika soll hier ein anderer Ansatz entwickelt
werden, dessen Grundidee dem Marketing neuer Produkte entlehnt worden ist. Definiert
man ein Produkt als ,,eine %ebﬁndclte Menge von Eigenschaften, die zum Gegenstand
eines Tauschs werden soll”’®, dann wird deutlich, daB die fiir die Gestaltung von Ney-
produkten entwickelten Planungsinstrumente grundsitzlich auch auf die Konzeptionie-
rung des Angebots offentlicher Verkehrsleistungen anwendbar sind. Entsprechend der
Kritik in Abschnitt 2. wird hier ein Ansatz verfolgt, bei dem — wie im Marketing von
Neuprodukten seit Jahren iiblich — fiir jeden Befragten eine individuelle Priferenzfunk-
tion fiir Verkehrsmittel in Abhingigkeit von den Eigenschaftsausprigungen geschitzt
wird. Etwas konkreter ausgedriickt sollen die Gewichte ermittelt werden, die ein Indj-
viduum den Ausprigungen einzelner Eigenschaften bei der Priferenzbildung zumigt,
Grundsitzlich bieten sich dafiir zwei Wege an: Zum einen kann man die Individuen direkt
nach ihren Bedeutungsgewichten befragen, wihrend man zum anderen diese indirekt aus
globalen Priferenzurteilen ableiten kann.

Bei Verfolgung des ersten Weges werden potentielle Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel

danach gefragt, fiir wie wichtig sie Eigenschaften, z. B. den zeitlichen Abstand zwischen

Bussen oder Bahnen, die Linge des Weges zur Haltestelle, den Preis einer Fahrt und die

Dauer einer Fahrt, bei der Wahl eines d6ffentlichen Verkehrsmittels erachten. In der Regel

wird dies abgefragt auf Rating-Skalen mit 5-11 Skalenpunkten. Ein Beispiel dafiir liefert

Weimerm), der allerdings das Management von &ffentlichen Nahverkehrsunternehmen be-

fragt, um die Struktur der qualitativen Anforderungen an den 6ffentlichen Personennah-

verkehr abzuleiten. Dieser Weg ist sicherlich der einfachere und hiufiger begangene Weg.

Wie man aber inzwischen weiB, ist er wenigcr geeignet, da er mit erheblichen Validitits-

und Reliabilititsproblemen verbunden ist®), Als die gravierendsten Probleme seien ge-

nannt:
a) Mit der Frage nach der Wichtigkeit einzelner Eigenschaften sind keine Konsequenzen
fiir das Individuum verbunden. Aus diesem Grunde tendieren solchermaBen Befragte
dazu, viele der Eigenschaften fiir sehr wichtig einzustufen. Direkt abgefragte Bedeu-
tungsgewichte weisen deshalb eine geringe Varianz auf und besitzen keine diskrimi-
nierende Kraft®. Die eigentlichen Bedeutungsgewichte werden einem Individuum
erst bewuBt, wenn man es nach den TradeOffs zwischen den Eigenschaften fragt,
z.B. ob es eine Linie mit einem um 5 Minuten geringeren zeitlichen Abstand der
Busse einer Linie mit einer um 5 Minuten kirzeren Gehdauer zur Haltestelle vor-
zieht.
23) Vgl. Brockboff, K., Produktpolitik, Stuttgart/New York 1981, S. 3.
24) Siehe Weimer, K.-H., Struktur der qualitativen Anforderungen an den &ffentlichen Personen-
nahverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 46. Jg. (1975), S. 51 — 62.

25) Siehe z. B. Wilkie, W. L. and Pessemier, E. A., Issues in Marketing’s Use of Mult-Atmribute Att-
tude Models, in: Journal of Marketing Research, Vol. 10 (1973), S. 428 — 441, sowie Green,
P. E. and Wind, Y., Multiatribute Decisions in Marketing: A Measurement Approach, Hinsdale
(Iltinois) 1973, S. 226 f.

26) Vgl. Green, P. E. und Wind, Y., a.2.0., S. 226 f.
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b) Die iblicherweise zur Erfragung der Bedeutungsgewichte verwendeten 5-Punkte-
oder 7-Punkte-Rating-Skalen sind zu undifferenziert, als daf darin feine Gewich-
tungsunterschiede, wie der Mensch sie bei Globalurteilen urbewuft durchaus vor-
nimmt, ausgedriickt werden konnen®”. Dieses Problem kann auch nicht dadurch
umgangen werden, da man die Anzahl der Skalenpunkte erhéht, da dem Menschen
ein entsprechendes bewuftes Differenzierungsvermogen fehlt.

Heute geht man deshalb regelmiRig den anderen Weg und versucht, mit Hilfe der CON-
JOINT-Analysezs) aus globalen Priferenzurteilen iiber Produkte, die durch Eigenschafts-
profile charakterisiert sind, auf Bedeutungsgewichte fiir die einzelnen Eigenschaften zu
schlieBen. Dazu prisentiert man Versuchspersonen Eigenschaftsprofile alternativer Ver-
kehrsmittel und 148t diese durch die Befragten in eine Priferenzrangreihe bringen. Bei
der Bildung ihrer Priferenzurteile ist die Versuchsperson dazu gezwungen, implizit
Trade-Offs zwischen Eigenschaftsausprigungen zu bewerten. Dann versucht man, mit
Hilfe spezieller Schitzverfahren fiir eine vorher spezifizierte Form einer Nutzenfunktion
gerade solche Parameterwerte zu ermitteln, bei der die nach MaBgabe der geschitzten
Priferenzfunktion errechneten Priferenzwerte fir die Verkehrsmittel moglichst die
gleiche Rangfolge bilden wie die erfragte Rangreihe.

Diese Methode erfreut sich steigender Beliebtheit im Marketing®, weil:

— die Anforderungen an die Befragten gering sind und deshalb die Reliabilitit der er-
hobenen Daten vergleichsweise hoch ist®?,

— effiziente Schitzverfahren existierenal),

— und bisherige Anwendungen in der Produktgestaltung hohe Werte fiir die prognosti-
sche Validitit erbracht haben®®.

In den folgenden Abschnitten (3.2. — 3.5.) wird deshalb an Hand einer Pilotstudie exem-
plarisch demonstriert, wie man eine Nachfrageschitzung fir OPNV-Leistungsangebote
mit Hilfe einer Conjoint-Analyse realisiert. Dabei ist die Beschreibung der einzelnen
Schritte der Analyse an dem Schema von Green/Srinivasan®) ausgerichtet. Eine Beur-
teilung der Giite der gefundenen Ergebnisse erfolgt in Abschnitt 4. In Abschnitt 5. wird
dann gezeigt, wie auf der Basis der geschitzten Priferenzfunktionen Nachfrageschitzun-
gen fiir unterschiedliche OPNV-Leistungsangebote abgeleitet werden kdnnen. Abschlie-

27) Vgl. Urban, G. L., Hauser, J. R., Design and Marketing of New Products, Englewood Cliffs (N.J.)
1980, S. 238ff. und Neslin, S.A., Linking Product Features to Perceptions: Self-Stated Versus Stati-
stically Revealed Importance Weights, in: Journal of Marketing Research, Vol. 18(1981),S.80—86.

28) Siehe dazu Green, P. E. and Srinivasan, V., Conjoint Analysis in Consumer Research: Issues and
Outlook, in: Journal of Consumer Research, Vol. 5 (1978), S. 103 — 123.

29) Cattin, Ph. and Wittink, D. R., Commercial Use of Conjoint Analysis: A Survey, in: Journal of
Marketing, Vol. 46 (Summer 1982), S. 44 — 53, berichten von iiber 1000 bekannten kommerziel-
len Anwendungen.

30) Siehe z.B. McCullough, J. and Best, R., Conjoint Measurement: Temporal Stability and Struc
tural Reliability, in: Journal of Marketing Research, Vol. 16 (1979), S. 26 — 31, sowie Malbotra,
N. K., Structural Reliability and Stability of Nonmetric Conjoint Analysis, in: Journal of Marke-
ting Research, Vol. 19 (1982), S. 199 — 207.

31) Z.B. LINMAP, angeboten durch: Srinivasan, V. and Shocker, A. D., LINMAP (Version IV): A
Fortran IV Computer Program for Analyzing Ordinal Preference (Dominance) Judgments and for
Conjoint and Tradeoff Analyses, in: Journal of Marketing Research, Vol. 19 (1982), S.601 —602.

32) Vgl. Green, P. E. and Srinivasan, V., 2.2.0., S. 116.

33) Siehe Green, P. E. and Srintvasan, V., a.a.0., S, 105.




214 Sonke Albers

Rend werden in Abschnitt 6. Probleme erdrtert, die sich bei der Planung des OPNy.
Leistungsangebots auf der Grundlage von auf der Conjoint-Analyse aufbauenden Nach.
frageschitzungen ergeben.

3.2. Gestalt der unterstellten Priferenzfunktion

Bei der konkreten Durchfiihrung einer Conjoint-Studie zur Nachfrageschitzung steht
man als erstes vor der Aufgabe der Spezifikation der Gestalt der zu unterstellenden
Priferenzfunktion. Diese liRt sich in zwei Teilaufgaben untergliedern: a) Bestimmung
der priferenzbildenden Eigenschaften der Verkehrsmittel und b) Festlegung des Funk-
tionstyps der Priferenzfunktion.

Bei der Auswahl der die Priferenzfunktion konstituierenden Eigenschaften der Verkehrs-
mittel ist zu beachten, daR Individuen von unterschiedlichen Uberlegungen bei der Ver-
kehrsmittelwahl ausgehen, je nachdem ob sie z. B. zur Arbeitsstitte fahren, eine Ein-
kaufsfahrt unternehmen oder Personen besuchen wollen®). Die hier dargestellte Pilot-
studie ist deshalb auf den Berufsverkehr eingeschrinkt worden, wofiir sich Nachfrage-
s“chiitzungen am bedeutendsten erweisen, da sich danach die maximale Kapazitit des
OPNV auszurichten hat.

Aus friiheren Untersuchungen lift sich bereits das Spektrum der zu beriicksichtigenden
Eigenschaften entnehmen®”, das im wesentlichen Variablen des Zeitaufwands, der Kosten
und des Komforts bei der Benutzung eines Verkehrsmittels umfaRt. Zur konkreten Aus-
wahl der bedeutenden priferenzbildenden Eigenschaften ist ein Pretest durchgefiihre
worden®” in dem die Befragten (40 Studenten und Beschiftigte der Universitit Kiel)
im Mittel als wichtig bis sehr wichtig eingestuft haben:

1) Entfernung der Wohnung bzw. Arbeitsstitte von der jeweiligen Haltestelle,
2) Zeitlicher Abstand der Bedienung einer Buslinie (Frequenz),

3) Zusitzliche Fahrzeit gegeniiber Auto,

4) Kosten einer Fahrt.

Obwohl alle anderen abgefragten Eigenschaften deutlich geringer in ihrer Bedeutung
eingeschitzt worden sind, ist die Priferenzfunktion um die Eigenschaften

5) Wetterschutz an den Haltestellen,
6) Sitzplatzgarantie

erweitert worden, da sonst die in der Literatur immer wieder genannte Gruppe der
Komfort-Variablen nicht vertreten gewesen wire.

Insgesamt 6 zu beriicksichtigende Eigenschaften stellen gleichzeitig einén guten Kom-
promifl dar zwischen der Forderung nach einer hohen internen Validitdt (Grad der An-
passung der geschitzten Priferenzfunktion an die beobachteten Priferenzurteile;
siehe Abschnitt 4.1.), die man um so eher erreicht, je mehr Eigenschaften man unter-
stellt, und der Forderung nach einer hohen externen Validitit (Giite der Nachfrage-

34) Vgl. Barff, R., Mackay, D. and Olshavsky, R. W.; 2.2.0., S. 375.

35) Vgl Barff, R., Mackay, D. and Olsbavsky, R. W., 2.2.0., S. 376 ff..

36) Siehe dazu die Verfahrensvorschlige in Shocker, A. D. and Srinivasan, V., Multiattribute
Approaches for Product Concept Evaluation and Generation: A Critical Review, in: Journal of
Marketing Research, Vol. 16 (1979), S. 159 — 180, hier S. 166 ff.
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prognose auf der Basis der geschitzten Priferenzfunktion; siehe Abschnitt 4.2.), die
mit der Anzahl der berilicksichtigten Eigenschaften fillt.

Nach Zhnlichen Gesichtspunkten ist auch bei der Festlegung des Funktionstyps der
Priferenzfunktion vorgegangen worden. Da bei unserer Fragestellung die externe oder
prognostische Validitit im Vordergrund des Interesses steht, ist von einer mdglichst
einfachen, nidmlich linearen und additiv verkniipften Priferenzfunktion ausgegangen
worden. Neben ihrer Einfachheit bietet sie den Vorteil, daR nur ein Parameter pro
Eigenschaft geschitzt zu werden braucht. Die Vorteilhaftigkeit dieses Funktionstyps
konnte durch alternative Schitzungen von komplexeren Funktionstypen, insbesondere
von abschnittsweisen linearen Funktionen, erhidrtet werden, da mit keinem der kom-
plexeren Funktionstypen eine hohere oder gleich hohe externe Validitit erreicht wer-
den konnte. In der Pilotstudie wird somit von folgender Priferenzfunktion ausgegan-
gen:

9

(1) Pki = .El ij inj (keK, i€l),

K: Mejnge der Befragten,

I: Menge der Verkehrsmittel (i= 1 : Pkw;i= 2 : Bus;i= 3 : Fahrrad),

Pyi: Priferenz des k-ten Befragten (keK) fiir das i-te Verkehrsmittel (i€l),

Wi Gewicht, das der k-te Befragte (keK) der j-ten Eigenschaftsdimension bei der
Priferenzbildung zumift (j=1,2, ..., 9),

Xkij: Ausprigung des iten Verkehrsmittels (i€l) beziiglich der j-ten Eigenschafts-
dimension (j = 1, 2,..., 9) aus der Sicht des k-ten Befragten (keK), wobel

im einzelnen folgende Kodierungen gelten:

Xki1:  Vorhandensein eines Wetterschutzes an den Haltestellen (= O : nein, = 1 : ja;
beim Pkw x) 11 = 1; beim Fahrrad xy 31 = 0),

Xkj2:  Vorhandensein einer Sitzplatzgarantie
(=0 :nein, =1 : ja; beim Pkw x} 1 = 1; beim Fahrrad xy 35 = 0),

X);3:  Tarif einer Busfahrt (i = 2) oder Kosten einer Autofahrt zuziglich eventueller
Parkgebiihren pro Fahrt (i = 1) (beim Fahrrad xy 33 = 0),

Xkia:  Zeitlicher Abstand der Bedienung einer Buslinie
(Frequenz) (beim Pkw x| 14 = 0; beim Fahrrad xj 34 = 0),

Xkis:  Zusitzliche Fahrzeit gegeniiber dem Pkw (beim Pkw x5 = 0),

Xki6: 2 * Gehdauer zur Haltestelle (beim Bus i = 2) oder Zeit fiir Parkplatzsuche und
Gehdauer vom. Parkplatz zur Arbeitsstitte (beim Pkw i = 1) (beim Fahrrad
Xk36=0),

Xki7:  Vorhandensein sonstiger nicht explizit beriicksichtigter Eigenschaften eines
Pkws (beim Pkw X} 17 = 1; beim Bus xy 97 = 0; beim Fahrrad x} 37 = 0),

Xkig:  Vorhandensein sormstiger nicht explizit beriicksichtigter Eigenschaften eines
Busses (beim Bus xj.9g = 1; beim Pkw x} 1 g = 0; beim Fahrrad x 38 = 0),

Xkj9:  Vorhandensein sonstiger nicht explizit beriicksichtigter Eigenschaften eines
Fahrrades (beim Fahrrad XK39 = 1;beim Pkw X1 9 = 0;beim Bus x99 = 0).

Die Priferenzfunktion ist auf der Basis der Eigenschaften &ffentlicher Verkehrsmittel

=
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definiert worden. Sie gilt jedoch ebenso fiir die konkurrierenden Verkehrsmittel Pky
und Fahrrad, wobei dann die Eigenschaftsdimensionen analog zu verstehen sind. Z, B,
kann bei einem Pkw immer davon ausgegangen werden, daf ein Wetterschutz gegeben
ist, deshalb x) 11 = 1, wihrend beim Fahrrad grundsitzlich das Gegenteil angenommen
werden mug, deshalb xj 37 = 0. Zu beachten ist, daR die Eigenschaftsausprigungen der
einzelnen Verkehrsmittel fir die Befragten unterschiedliche Werte annehmen konnen,
Dies ist erforderlich, da z.B. ein OPNV-Leistungsangebot fiir die Befragten durchauys
mit unterschiedlichen Gehdauern zu den Haltestellen oder zusitzlichen Fahrzeiten
gegeniiber dem Pkw verbunden sein kann und auch die Kosten einer Autofahrt von
der Entfernung der Wohnung des Individuums von der Arbeitsstitte abhingen. Schlieg-
lich sei noch darauf hingewiesen, daR mit den Variablen xy;: (j = 7, 8, 9) sonstige Ein-
fluRgroRen global bei der Beurteilung von Verkehrsmitteln erfaBt werden konnen, dje
nicht in dem Katalog der 6 unterstellten Eigenschaften enthalten sind. Die Einbeziehung
solcher Variablen erweist sich dann als vorteilhaft, wenn eine Person z. B. das Automobil
grundsitzlich stirker priferiert als alle OPNV-Angebote, obwohl diese den privaten Pkw
beziiglich der 6 beriicksichtigten Eigenschaften dominieren. Mit der globalen Erfassung
sonstiger nicht explizit beriicksichtigter EinfluBgr6Ren kann im allgemeinen die interne
und externe Validitit des Prognoseansatzes gesteigert werden, ohne daR aus diesen Vari-
ablen allerdings Handlungsempfehlungen fiir den OPNV abgeleitet werden kénnen.

3.3. Konstruktion der zu beurteilenden Stimuli

Aufgrund des Zieles, Nachfragereaktionen auf unterschiedliche Gestaltungen des OPNV-.

Leistungsangebots zu schitzen, geniigt es nicht, Priferenzurteile iiber die existierenden
Verkehrsmittel zu erheben, sondern es miissen Priferenzurteile zu einer Menge hypo-
thetischer Eigenschaftsprofile von Verkehrsmitteln erfragt werden. Dabei ist in dieser
Pilotstudie die Menge der in die Analyse eingehenden Verkehrsmittel auf den Autobus,
den privaten Pkw und das Fahrrad beschrinkt worden.

Bei der Konstruktion der hypothetischen Verkehrsmittel, im folgenden auch Stimuli
genannt, ist darauf zu achten, daR die fiir die Eigenschaftsprofile gewihlten Eigenschafts-
ausprigungen entweder reale Bedingungen widerspiegeln oder wenigstens von den Be-
fragten vorstellbar sind. Allerdings sollte die Variationsbreite der Ausprigungen einer
Eigenschaft so groR gewihlt werden, daR sie mogliche Ausprigungen neuer Leistungs-
angebote enthalten, da die geschitzten Priferenzgewichte der einzelnen Eigenschaften
nur fiir den Bereich verliRlich sind, zu dem Priferenzurteile vorliegen.

Auf der Basis dieser Uberlegungen ist in der Pilotstudie von folgenden Ausprigungen
fiir die 6 explizit ausgewihlten Eigenschaften ausgegangen worden (siehe Tab. 1);

Bei der Eigenschaft ,,Zusitzliche Zeit gegeniiber Auto” sind die Ausprigungen danach
differenziert worden, wie weit der Befragte von der Arbeitsstitte entfernt wohnt. Eine
solche Vorgehensweise wurde erforderlich, da in der Realitit die zusitzliche Zeit, die
man mit dem Bus gegeniiber dem Pkw bendtigt, mit der Linge der zuriickzulegenden
Strecke positiv korreliert ist. Beziiglich der Eigenschaft ,,Tarif” wird von dem Preis
eines Einzelfahrscheins beim Kauf einer Mehrfahrtenkarte ausgegangen. SchlieBlich
sei noch darauf hingewiesen, daR die Sitzplatzgarantie so zu verstehen ist, da der Fahr-
gast in wenigstens 99 % der Fille einen Sitzplatz erhilt.
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Tab. 1: Beriicksichtigte altevnative Eigenschaftsausprigungen
beim Verkebrsmittel Autobus (OPNV)
Eigenschaften Ausprigungen beim Bus
Wetterschutz
an den Haltestellen ja / Nein
Sitzplatzgarantie Ja / Nein
Gehdauer zur Haltestelle 1/ 5/ 10 Minuten
Frequenz der Busse 3/ 8 / 15 Minuten
Zusitzliche Zeit gegeniiber Auto .
Entfernung bis 2 km 2 / 5/ 10 Minuten
3— 4km 4 / 10 / 15 Minuten
5— 6km 6 / 12 / 20 Minuter.
7 —10 km 8 / 16 / 30 Minuten
iiber 10 km 10 / 20 / 45 Minuten
Tarif 0,50/1,00/1,50 DM

Nun hingt die Attraktivitit des 6ffentlichen Personennahverkehrs nicht allein von den
Ausprigungen des angebotenen Eigenschaftsprofils ab, sondern auch von der Attraktivi-
tdt der konkurrierenden Verkehrsmittel, hier insbesondere vom privaten Pkw. Um auch
Aussagen dariiber ableiten zu kénnen, in welchem AusmaR die Anzahl der Busbenutzer
steigt, wenn das Autofahren z. B. durch Erhohung der Benzinpreise oder Einfiihrung von
Parkgebiihren am Arbeitsplatz unattraktiver werden sollte, sind auch Eigenschaftsprofile
fir Autonutzungs-Situationen in die Analyse eingegangen. Entsprechend den obigen
grundsitzlichen Erwigungen ist dabei von folgenden Ausprigungen ausgegangen worden:

Tab. 2: Beriicksichtigte Situations- baw. Eigenschaftsauspragungen
beim Verkebrsmittel privater Pkw

Eigenschaften Ausprigungen beim Auto

Benzinpreis (Normal) 1,30 2,00 3,00 DM/Liter
Parkgebiihr pro Tag 0,00 1,00 3,00 DM
Parkplatzsuche + Gehdauer 0 5 15  Minuten

Aufgrund der Beobachtung, da von den Befragten hochstens 30 Stimuli in eine Prife-
renzrangreihe gebracht werden kénnen®?, sind in dieser Pilotstudie aus den insgesamt
moglichen 2x2x3x3x3x3 = 324 Eigenschaftsprofilen fiir den Bus und 3x3x3 = 27 Si-
tuationsprofilen fiir den privaten Pkw zur Prisentation jeweiis 16 bzw. 8 Stimuli nach

37) Vgl Green, P. E. and Srintvasan, V., 2.2.0., S. 1 09.
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MaRgabe eines fraktionierten faktoriellen Designs®® ausgewihlt worden. Ist man wie
im Falle unserer Priferenzfunktion (1) lediglich an den Haupteffekten der Eigenschaftep
(Faktoren) bei der Priferenzbildung interessiert, dann kann man orthogonale Designs
verwenden, die sich durch die Eigenschaft auszeichnen, daR bei der Schitzung der Funk-
tionsparameter die Beobachtungswerte fiir die unabhingigen Variablen (Eigenschafts-
profile der Stimuli) unkorreliert sind®. Fir die Bus-Stimuli konnte auf ein leicht modj-
fiziertes hoch fraktioniertes Design von Addelman®® zuriickgegriffen werden, das in
seinen konkreten Ausprigungen in Tab. 3 (Stimulus 1-16) wiedergegeben ist. Dabej
ist zu beachten, daR sich die zusitzlichen Zeiten gegeniiber dem Auto auf einen hypo-
thetischen Befragten bezichen, der 7 — 10 km von der Arbeitsstitte entfernt wohnt.

Tab. 3:  Auspragungen der von einer bypotbetischen Person in eine Praferenzgangreibe
zu bringenden Bus-Eigenschaftsprofile

Stimu- Transport- Wetter- Sitz- Kosten Frequenz Zusitz- Geh-
lus mittel schutz platz liche Zeit dauer
(DM) (Min,) (Min.) (Min.)
1 Bus ja ja 0,50 3 8 2
2 Bus nein ja 1,50 8 16 2
3 Bus ja nein 1,00 15 30 2
4 Bus nein nein 1,00 8 16 2
5 Bus nein ja 1,00 3 16 10
6 Bus nein nein 1,00 8 8 10
7 Bus ja ja 1,50 15 16 10
8 Bus nein ja 0,50 8 30 10
9 Bus nein ja 1,50 3 30 20
10 Bus nein nein 0,50 8 16 20
11 Bus ja nein 1,00 15 3 20
12 Bus ja ja 1,00 8 16 20
13 Bus ja nein 1,00 3 16 10
14 Bus ja ja 1,00 8 30 10
15 Bus nein nein 0,50 15 16 10
16 Bus ja nein 1,50 8 8 10

Fir die Pkw-Stimuli wurde ebenfalls ein fraktioniertes Design gewihlt, das allerdings
nur aus 8 Stimuli besteht und auch nicht mehr vollstindig orthogonal ist, weil auch in
der Realitit — wie hier realisiert — eine negative Korrelation zwischen Parkgebiihr und
Zeitaufwand fir die Parkplatzsuche einschlieRlich der Gehdauer zum Zielort festzu-
stellen ist. Das konkret verwendete Design ist in Tab. 4 (Stimulus 17-24) wiedergegeben:

38) Vgl. Green, P. E. and Srinivasan, V., 2.2.0., S. 111. :

39) Siehe Greem, P. E., On the Design of Choice Experiments Involving Multifactor Alternatives,
in: Journal of Consumer Research, Vol. 1 (1974),S. 61 — 68. )

40) Siehe Addelman, S., Orthogonal Main-Effect Plans for Asymmetrical Factorial Experiments, 1n:
Technometrics, Vol. 4 (1962), No. 1, S. 21 — 45.
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Tab. 4: Ausprigungen der Pkw-Nutzungsprofile

Stimulus Transport- Benzin- Parkgebiihr Parkplatz-
mittel preis (DM) pro Tag (DM) suche (Min.)
17 Auto 1,30 0,00 0
18 Auto 1,30 0,00 15
19 Auto 2,00 1,00 5
20 Auto 1,30 3,00 0
21 Auto 3,00 0,00 0
22 Auto 3,00 0,00 15
23 Auto 3,00 1,00 5
24 Auto 2,00 3,00 0

Da fiir die Bus-Angebote genauso wie fiir die Pkw-Nutzungssituationen eine gemeinsame
Priferenzfunktion geschitzt werden soll, ist es erforderlich, die Pkw-Nutzungsprofile
analog zu den Eigenschaftsdimensionen der offentlichen Verkehrsmittel zu bewerten.
Dazu wird — wie bereits in Abschnitt 3.2. ausgefithrt — unterstellt, daf die Komfort-
elemente Wetterschutz und Sitzplatzgarantie bei einem Pkw naturgemiR gegeben sind, das
Automobil jederzeit benutzt werden kann (Frequenz = 0) und die zusitzliche Zeit
gegeniiber dem Auto definitionsgemaR Null ist. Die Dauer fiir die Parkplatzsuche ein-
schlieRlich der Gehdauer zum Zielort wird der Gehdauer zu den Haltestellen gleichgesetzt.
Statt der Kosten einer Busfahrt werden nun die Kosten einer Autofahrt angesetzt. Dabei
soll allerdings von subjektiv perzipierten Kosten ausgegangen werden, da bekannt ist,
daR viele Autofahrer bei einem Vergleich der Kosten fiir 6ffentliche Verkehrsmittel und
dem privaten Pkw nicht von Vollkosten, sondern von anderen Kalkulationsgrundlagen
ausgehen‘u). Konsequenterweise wurde deshalb von den Personen der subjektiv angesetzte
Pkw-Kostensatz pro km in Abhingigkeit vom Benzinpreis erfragt und dann mit der Ent-
fernung der Wohnung von der Arbeitsstitte multipliziert. Nach Addition der anteiligen
Parkgebithren pro Tag erhilt man schlieflich die in die Parameterschitzung eingehenden
subjektiven Kosten einer Pkw-Fahrt. Entsprechend den Ausprigungen in Tab. 4 und den
Kostenvorstellungen einer hypothetischen Person ergeben sich dann fiir den Schitzprozef
z. B. die in Tab. 5 aufgefithrten Eigenschaftsausprigungen. Dort finden sich auch die fiir
das Verkehrsmittel Fahrrad geltenden Eigenschaftsausprigungen, wobei die zusitzliche
Zeit gegeniiber dem Auto ebenfalls von den Personen direkt erfragt wurde und damit
subjektiv gefirbt sein kann.

3.4. Prdsentation der zu beurteilenden Eigenschaftsprofile
und Erfragung der Priferenzurteile

Die in den Tabellen Nr. 3 und 4 spezifizierten Stimuli wurden den Befragten in Form von
tabellarischen Beschreibungen auf kleinen Karten dargeboten. Jeweils ein Beispiel fiir
einen Bus-Stimulus und einen Pkw-Stimulus zeigen Abb. 1 und 2:

41) Vgl. Storsberg, G., 2.2.0., S. 68.
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Tab. 5:  In den SchdtzprozefS eingebende Eigenschaftsausprigungen der Pkw-Stimuli
und des Fabrrad-Stimulus

Stimu- Transport- Wetter- Sitz- Kosten Frequenz Zusitz- Geh-
lus mittel schutz platz liche Zeit dauer
(DM) (Min.) (Min.) (Min,)
17 Auto ja ja 1,61 0 0 0
18 Auto ja ja 1,61 0 0 15
19 Auto ja ja 2,81 ) 0 5
20 Auto ja ja 3,11 C 0 0
21 Auto ja ja 3,31 c 0 0
22 Auto ja ja 3,31 ] 0 15
23 Auto ja ja 3,81 0 c 5
24 Auto ja ia 3,81 0 c 0
25 Fahrrad nein nein 0,00 0 30 0

Die Befragten wurden dann gebeten, nacheinander 2 Haufen von jeweils 8 Bus-Stimuli in
eine Priferenzrangreihe zu bringen, um danach die bereits vorsortierten Stapel in eine
gemeinsame Rangreihe zu bringen. Diese Vorgehensweise wurde zur Reduktion der
Problemkomplexitit gewihlt. Dann muRten die Befragten die 8 verschiedenen Auto-
Stimuli in eine Priferenzrangreihe bringen, um abschlieRend aus dem Bus-Stapel, dem
Auto-Stapel und dem Fahrrad-Stimulus eine gemeinsame Priferenzrangreihe aufzustellen.

3.5. Schitzung der Parameterwerte der Priferenzfunktion

Als letztes stellt sich das Problem der Schitzung der Parameterwerte der individuellen
Priferenzfunktionen der einzelnen Befragten. Dazu wurde das allgemein verfiigbare Pro-

Abb. 1: Prdsentationsform
eines Bus-Stimulus

Abb. 2: Prdsentationsform
eines Auto-Stimulus

BUS AUTO
Gehdauer zur
Haltestelle: 1¢ Minuten Benzin: 2,00 DM/ Liter
Zeitlicher Abstand gorrr}al-
der Busse: 15 Minuten €nzin
Zusitziiche Fahrzeit )

. Parkgebiihr: 1,— DM pro Ta,

gegeniiber Auto: 6 Minuten arkgebuhr P g
Tarif: 1,— DM pro Fahrt Zeitaufwand fir
Komfort: Wetterschutz ar: den Parkplatzsuche: 5 Minuten

Haltestellen

Schétzung von Nachfragereaktionen auf Variationen des Tarif- und Leistungsangebots 221

gramm LINMAP von Srinivasan/Shocker®® angewendet. Dieses bietet als einziges ein Ver-
fahren an, mit dem fiir Priferenz- oder Nutzenfunktionen mit einer ordinalskalierten ab-
hingigen Variablen (die Priferenzurteile liegen als Rangreihe vor) und gemischtskalierten
(metrisch wie auch nominal) unabhingigen Variablen intervallskalierte Parameterwerte
geschitzt werden kénnen®. Aus Platzgrinden wird jedoch auf eine Skizzierung der
Verfahrensidee verzichtet und der interessierte Leser auf die Spezialliteratur verwiesen™).

4. Validitat des vorgeschlagenen Erklirungs- und Prognoseansatzes

4.1. Interne Validitat

Bevor die mit der in Abschnitt 3. dargestellten Methode ermittelten Parameterwerte der
individuellen Priferenzfunktionen zur Basis fiir eine Schitzung von Nachfragereaktionen
auf verschiedene OPNV-Tarif- und Leistungsangebote erhoben werden kdnnen, sollte die
Validitit des vorgeschlagenen Erklirungs- und Prognoseansatzes untersucht werden.

Zunichst interessiert die Frage, ob die Form der Priferenzfunktion (1) auch mit den
Priferenzvorstellungen der Befragten iibereinstimmt. Dieses lit sich nicht isoliert von
der Frage beantworten, inwieweit die Befragten bei der Rangreihenbildung konsistent
nach ihrer jeweiligen subjektiven Priferenzfunktion vorgegangen sind. Beide Effekte
zusammen lassen sich jedoch abschitzen, indem man die Korrelation der erfragten Pri-
ferenzrangreihe mit der aus den geschitzten Parameterwerten abgeleiteten Priferenz-
rangreihe errechnet®. Die Korrelationskoeffizienten, hier in der Form von Kendalls
7, stellen ein MaR fiir die interne Validitit des Erklirungsansatzes dar. Wie man der
Tab. 6 entnehmen kann, ergibt sich trotz der sehr einfachen Struktur der Priferenz-
funktion (1) und der hohen Anzahl an Stimuli (25) ein mittlerer Rangreihenkorrela-
tionskoeffizient, der vergleichsweise sehr hoch ist*®),

Tab. 6: Haufigkeitsverteilung der Rangreibenkorrelationskoeffizienten

Wertebereich Anzahj der Fille in %
06 <717<0,7 10%
0,7 <7<0,8 26 %
08 <7 <09 48 %
09<7<1,0 16 %

Arithmetisches Mittel: 7 = 0,81

42) Siehe Srinivasan, V. and Shocker, A. D., 2.2.0.

43) Vgl. Green, P. E. and Srintvasan, V., 2.a.0., S. 112 ff.

44) Siche die angegebene Literatur in Srinivasan, V. and Shocker, A. D., a.a.0.

45) Vgl. Green, P. E. and Srinivasan, V., a.a.0., S. 115.

46) Vgl auch Jain, A. K., Acito, F., Malbotra, N. K. and Mahajan, V., A Comparison of the Internal
Validity of Alternative Parameter Estimation Methods in Decompositonal Multattribute Pre-
ference Models, in: Journal of Marketing Research, Vol. 16 (1979),S. 313 — 322.
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4.2. Externe Validitat

Mehr noch als die interne Validitdt interessiert das Ausmaf der externen Validitit, mit
der die Prognosekraft der geschitzten Priferenzfunktionen gemeint ist. Etwas konkreter
ausgedriickt gibt die externe Validitit an, ob die geschitzten Parameterwerte auch fijr
andere Eigenschaftsprofile (Stimuli) gelten als fiir diejenigen, auf deren Basis die Schit-
zung der Parameterwerte erfolgte. Da keiner der verwendeten Bus- und Pkw-Stimulj
die fiir die Personen tatsichlich gegebenen Bedingungen hinsichtlich des OPNV-Lej-
stungsangebots und der Autonutzungssituation reprisentiert, wurde die externe Vali-
ditit mit der Treffergenauigkeit gemessen, mit der das tatsichlich gewihlte Verkehrs-
mittel prognostiziert werden konnte®”. Dafiir wurden neben der Priferenzrangreihe
von den Befragten die subjektiv empfundenen Pkw-Kosten fiir eine Fahrt zur Arbeits-
stitte, die Zeitdauer fiir die Parkplatzsuche einschlieRlich der Gehdauer zur Arbeits-
stitte und das individuell geltende OPNV-Tarif- und Leistungsangebot analog zu den
Eigenschaftsdimensionen in (1) erhoben. AuBerdem wurde noch die zusitzliche Zeit
erfragt, die das Individuum mit dem Fahrrad gegeniiber dem Auto braucht. Auf der
Basis der geschitzten Parameterwerte der Priferenzfunktion und der tatsichlichen Eigen-
schaftsausprigungen lift sich nun pro Befragten der Priferenzwert der real zur Auswah]
stehenden Verkehrsmittel Bus, Pkw und Fahrrad errechnen. Es wurde dann einfach
geprift, ob das tatsichlich gewihlte Verkehrsmittel des Befragten, dies wurde ebenfalls
abgefragt, den hochsten geschitzten Priferenzwert aufweist. Eine solche Ubereinstim-
mung lag in 88 % der Fille (44 von 50) vor, was fiir entsprechende Studien als auRer-
ordentlich hoch anzusehen ist.

5. Ergebnisse der Schitzung von Nachfragereaktionen

5.1. Vorgebensweise

Hat man einmal wie hier die individuellen Priferenzfunktionen erfolgreich geschitzt,
dann lassen sich Schitzungen von Nachfragereaktionen auf beliebige OPNV-Tarif- und
Leistungsangebote ganz einfach dadurch abgeben, daR man die Eigenschaftsausprigun-
gen des interessierenden OPNV-Tarif- und Leistungsangebots und der konkurrierenden
Verkehrsmittel in die individuellen Priferenzfunktionen einsetzt und pro Befragten die
entsprechenden Priferenzwerte fiir die Verkehrsmittel errechnet. Ausgehend von der
Hypothese, daf die Befragten das Verkehrsmittel mit dem hochsten Priferenzwert wihlen
werden, braucht man dann nur noch die Anzahl der Befragten zu bestimmen, fiir die das
OPNV-Leistungsangebot den hichsten Priferenzwert aufweist.

In den folgenden Abschnitten werden auf der Basis des Datenmaterials der Pilotstudie
gewonnene Ergebnisse fiir verschiedene Fragestellungen der Nachfrageschitzung prisen-
tiert. Dabei ist zu bedenken, daR sich die Menge der Befragten aus 50 Studenten und
Beschiftigten der Universitit Kiel zusammensetzt. Diese Gruppe.ist natiirlich weder
reprisentativ fiir die am Berufsverkehr teilnehmenden Personen noch umfangreich genug,
um aus den gewonnenen Ergebnissen konkrete Handlungsempfehlungen ableiten zu
konnen. Dieses wird allerdings mit der vorliegenden Arbeit auch gar nicht beabsichtigt.

47) Andere Vorgehensweisen beschreiben Parker, B. R. and Srinivasan, V., A Consumer Preference
Approach to the Planning of Rural Primary Health-Care Facilities, in: Operations Research,
Vol. 24 (1976), S. 991 — 1025, hier S. 1013 ff., sowie Green, P. E. and Srinivasan, V., 2.2.0.,
S.115.
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Vielmehr.soll mit dieser Pilotstudie an einem konkreten Beispiel die methodische Vor-
gehensweise exemplarisch demonstriert werden, wie man die fiir eine Nachfrageschitzung
nach dem in dieser Arbeit vorgeschlagenen Ansatz erforderlichen Daten erhebt und daraus
Nachfragereaktionen auf beliebige OPNV-Tarif- und Leistungsangebote ableitet.

5.2. Nachfragereaktionen auf Variationen des Tarifs im Offentlichen Personennabverkebr

Dieser Abschnitt beschiftigt sich mit der Abgabe einer Schitzung der Anzahl der Bus-
Benutzer, die zu erwarten sind, wenn man ausschlieRlich den Tarif dieses 6ffentlichen
Nahverkehrsmittels variiert und als konkurrierende Verkehrsmittel den privaten Pkw und
das Fahrrad unter den bestehenden individuellen Nutzungsbedingungen betrachtet.

Entsprechend der in Abschnitt 4.1. dargestellten grundsitzlichen Vorgehensweise sind
die Priferenzwerte fiir unterschiedliche Tarife des OPNV, hier Preise pro Fahrt auf einer
Meh.rfahrtenkartc, zu ermitteln und den Priferenzwerten fiir die oben genannten kon-
kurrlerenden Verkehrsmittel gegeniiberzustellen. Ermittelt man dann getrennt fiir jede
Tar.lfauspriigung die Anzahl der Personen, fiir die der Bus den hochsten Priferenzwert
erzielt, dann erhilt man die Beobachtungspunkte einer Preis-Absatz-Funktion (siche
Abb. 3). Dabei kann der beobachtete funktionale Zusammenhang zwischen der Anzahl

Abb. 3:  Geschatzte Anzabl der Bus-Benutzer in Abhdngigkeit vom Bus-Tarif
(Maximale Anzabl = 50)

(9 4 Anzahl der
Busbenutzer
y = 8,65 - 6,98x
9 R® = 0,97
8 Werte der Nach-
. frageschitzung
6
5
In
3
2
1
»
(0] 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00 1,20 Tarif(DM)
(x)
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der Bus-Benutzer (y) und dem Tarif (x) sehr gut durch die fallende Gerade y = 8,65 —
6,98 x approximiert werden, womit 97 % der Varianz aufgeklirt werden.

Es fillt auf, daR in diesem Sample nur 9 von 50 Personen (18 %) als Fahrgiste fiir den
OPNV gewonnen werden kénnen, wenn man den Nulltarif einfilhrt. Dem stehen 3 Per-
sonen gegeniiber, die angegeben haben, bereits jetzt bei einem Fahrpreis von 1,40 DM den
Bus zu benutzen. Wie man Abb. 3 entnehmen kann, lieR sich dieser Beobachtungswert
aber mit Hilfe der Nachfrageschitzung nicht reproduzieren, da gerade diese 3 Personen
zu den insgesamt 6 Personen (12 %) gehoren, deren Verkehrsmittelwahl nicht richtig
prognostiziert werden konnte. Beurteilt man das Ergebnis der Nachfrageschitzung in
inhaltlicher Hinsicht, dann stellt man zwar eine hohe relative Zunahme der Bus-Benutzer
fest, doch stellt der absolute Anteil der gewinnbaren Fahrgiste kein ermutigendes Er-
gebnis fiir die Befirworter des Null-Tarifs dar. Im tbrigen bestitigt das Ergebnis durch-

aus die sonst in der Literatur berichteten Nachfragcrcaktioncnqa).

5.3. Nachfragereaktionen auf Variationen des gesamten Leistungsangebots
im Offentlichen Personennabverkebr

Mit dem in Abschnitt 5.2. gewonnenen Ergebnis wird deutlich, daf Tarifsenkungen

allein kein wirksames Instrument der Angebotsgestaltung im OPNV darstellen. Dieser

Abschnitt behandelt deshalb die Abgabe von Schitzungen der Anzahl der Bus-Benutzer,

mit denen man rechnen kann, wenn man neben dem Tarif auch das iibrige Leistungsan-

gebot des OPNV variiert und als konkurrierende Verkehrsmittel wiederum den privaten

Pkw und das Fahrrad unter den bestehenden individuellen Nutzungsbedingungen beriick-

sichtigt. Dabei kann methodisch in #hnlicher Weise wie in Abschnitt 5.2. vorgegangen

werden, wobei nun einheitliche, fir alle Befragten gleichermaRen geltende Eigenschafts-
ausprigungen des OPNV-Angebots in die Analyse eingehen. Um méglichst detaillierte

Ergebnisse fiir ein weites Spektrum von Eigenschaftsausprigungen zu erhalten, wurde

iiber den interessierenden Teil des Eigenschaftsraumes des OPNV-Angebots ein Raster

gelegt und fiir jeden Rasterpunkt die Anzahl der Bus-Benutzer ermittelt. Die Ergebnisse
fir einen Ausschnitt des Rasters sind in Tab. 7 angegeben. Alle Angaben beziehen sich
dabei auf Angebote mit Wetterschutz an den Haltestellen und Sitzplatzgarantie. Bei der

Eigenschaft ,,Zusitzliche Zeit gegeniiber Auto” ist zu beachten, daR sich die Ausprigun-

gen fiir die einzelnen Personen aus der in Tab. 7 angegebenen Minutenzahl (pro km) mul-

tipliziert mit der Entfernung zur Arbeitsstitte in km ergeben. Eine solche Differenzierung

des Leistungsangebots erweist sich als notwendig, weil sich — wie bereits in Abschnitt 3.3.

angemerkt — in der Realitit eine Korrelation zwischen ,,Zusitzlicher Zeit gegeniber

Auto” und der Entfernung der zuriickzulegenden Strecke nicht vermeiden lift. Aus den

Ergebnissen in Tab. 7 konnen im wesentlichen folgende Tendenzaussagen gewonnen

werden:

a) Sind alle Komponenten des Leistungsangebotes attraktiv, hier also Nulltarif, Frequenz
der Busse = 3 Minuten, Zusitzliche Zeit gegeniiber dem Auto = 0,5 Minuten pro km
und Gehdauer zur Haltestelle = 1 Minute, dann werden auch relativ viele Personen den
‘OPNV benutzen, hier immerhin 38 von 50 Personen (76 %).

b) Wichtig ist aber die Betonung, daR die meisten Komponenten des Leistungsangebots
attraktiv sein miissen. Wie Tab. 7 zeigt, fillt z. B. die Anzahl der Bus-Benutzer auf

48) Vgl. FuRnote 3).
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Tab. 7: Geschitzte Anzabl der Bus-Benutzer in Abbdngigkeit von den
Ausprigungen des Leistungsangebots fiir den Fall eines vorbandenen
Wetterschutzes an den Haltestellen und einer gegebenen Sitzplatzgarantie
(Maximale Anzabl = 50)

Zusitzliche Zeit (Min.)
gegeniiber Auto pro km: 0,5 0,5 0,5 2. 2 2 4 4 4
Gehdauer (Min.)
zur Haltestelle: 1 5 10 1 5 10 1 5 10
Tarif Frequenz
(DM) (Min.)
3 38 31 22 28 22 14 17 12 4
0,00 7 36 29 20 25 20 9 15 9 4
15 33 24 16 21 13 9 10 6 3
3 35 22 16 19 14 7 10 6 1
0,50 7 29 19 13 16 13 4 9 4 1
15 25 17 9 13 8 3 7 3 1
3 24 17 9 12 7 1 4 2 0
1,00 7 21 16 8 9 3 1 3 1 0
15 19 12 6 6 2 1 2 0 0
3 18 13 7 5 3 1 2 0 0
1,50 7 17 11 3 4 2 1 1 0 0
15 13 6 2 3 1 0 0
3 13 6 2 4 2 0 1 0 0
2,00 7 11 4 1 3 1 0 1 0 0
15 7 1 1 3 0 0 1 0 0

4 Personen, wenn gegeniiber (a) die zusitzliche Zeit gegeniiber dem Auto auf 4 Mi-
nuten pro km und die Gehdauer zur Haltestelle auf 10 Minuten steigt.

¢) Untersucht man die Schwankungsbreite der Anzahl der Bus-Benutzer beziiglich der
Ausprigungen einzelner Eigenschaften, so iiben offensichtlich die zusitzliche Zeit
gegeniiber dem Auto und die Gehdauer zur Haltestelle den gréRten EinfluR auf die
Attraktivitit des 6ffentlichen Personennahverkehrs aus.

In Tab. 7 sind aus Platzgriinden nur die Nachfrageschitzungen fiir einige wenige Raster-
punkte wiedergegeben. Selbst wenn man das Raster, wie hier geschehen, mit jeweils 2
Ausprigungen fiir ,,Wetterschutz” und ,,Sitzplatzgarantie”, 4 Ausprigungen fiir ,,Zusitz-
liche Zeit”, ,,Gehdauer” und ,,Frequenz” sowie 7 Ausprigungen fiir ,,Tarif”, noch sehr
grob auslegt, erhilt man ndmlich bereits Nachfrageschitzwerte fir 2x2x4x4x4x7 = 1792
OPNV-Eigenschaftsprofile. Es empfiehlt sich deshalb eine Verdichtung der Ergebnisse,
indem man eine sogenannte ,,Response-Surface”-Funktion bestimmt, bei der die aus dem

T $#T
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bisherigen Schitzproze® gewonnenen Werte fiir die Anzahl der Bus-Benutzer in Abhingig.
keit von den Ausprigungen der OPNV-Leistungsangebote erklirt werden. Unterstellt
man im einfachsten Fall lineare Beziehungen, dann lautet das zu schitzende Gleichungs-
system:

(3) yg=Dbg+biXig+baRyg+....+bgkeq (ReL),

L: Menge der Rasterpunkte (OPNV-Tarif- und Leistungsangebote),

yQ: Anzahl der Bus-Benutzer beim £-ten Angebot (£¢L),

)‘(jQ: Ausprigung des 2ten Angebots (%€L) in der j-ten Eigenschaftsdimension
(j=1,2,...,6), wobei die inhaltliche Bedeutung des Indexes j mit der in Ab-

schnitt 3.2. iibereinstimmt,
by, by, bz, ..., bg : Parameter.

Zur Schitzung von (3) wurde die multiple lineare Regressionsanalyse aus dem SPSS-
Programmpakct49) angewendet. Dabei wurden nur diejenigen Fille in die Analyse ein-
bezogen, bei der die Anzahl der Bus-Benutzer grofer Null ist, da nur diese Beobach-
tungswerte fiir den OPNV-Planer von Interesse sind und sich sonst je nach Ausdehnung
des Rasters Verzerrungen einstellen konnten. Auf der Basis der verbleibenden 1569
Fille ergab sich folgendes Ergebnis:

(4) y= 34,3 — 1,6X‘ - 1,7X2 — 9,6)(3 — 0,4)(4 — 1,9X5 - I,IXG;
R? = 0,86; F-Wert = 1615,9; Standardfehler: 3,07,

wobei- alle Regressionskoeffizienten auf dem 0,1 %-Niveau signifikant von Null verschie-
den sind. Die Angabe des verdichteten Ergebnisses in der Form von (4) besitzt den Vor-
teil, daR die Regressionskoeffizienten by, by, ..., bg unmittelbar angeben, wieviele
Personen dem offentlichen Personennahverkehr ausgehend von b, = 34,3 (von 50)
verloren gehen, wenn sich eine Komponente des Tarif- und Leistungsangebots um eine
Einheit verschlechtert. Z. B. besagt bg = —1,1, daR mit jeder Minute lingerer Gehdauer
zur Haltestelle 1,1 Personen weniger den Bus in Anspruch nehmen werden. Aus der
Hohe des Koeffizienten by = —9,6 darf allerdings nicht auf die Wichtigkeit des Tarifs
geschlossen werden, schlieRlich 1iBt sich der Wert auch so interpretieren, dag lediglich
0,96 Personen weniger Bus-Benutzer zu erwarten sind, wenn der Tarif um 0,10 DM er-
hoht wiirde. An diesem Beispiel erkennt man vielmehr, daf eine Beurteilung der Be-
deutung der einzelnen Eigenschaften eines OPNV-Angebotes nur dann vorgenommen
werden kann, wenn man neben der Hohe der Regressionskoeffizienten auch die von
Fall zu Fall als realistisch erachteten Variationsbreiten der zugehdrigen Eigenschaften
beriicksichtigt. Aus diesem Grunde wird auf eine weitere inhaltliche Kommentierung
von (4) verzichtet. Auch wenn mit der Schitzung der , Response-Surface”-Funktion
(4) ein gewisser Informationsverlust verbunden ist, schlielich bleiben 14 % Varianz
unerklirt, so erleichtert (4) die Gesamtbeurteilung der Nachfragereaktionen doch ganz
erheblich.

49) Siehe Kim, J.-O. and Kobout, F. J., Multple Regression Analysis: Subprogram Regression, in:
Nie, N. H., Hull, C. H., Jenkins, J. G., Steinbrenner, K., Bent, D. H., SPSS — Statistical Package
for the Social Sciences, 2. ed., New York et.al. 1975, S. 320 — 367. i
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5.4. Auswirkungen von Benzinpreiserbobungen und Parkerschwernissen
auf die Nachfrage im Offentlichen Personennabverkebr

Steht man vor dem Problem, daR — wie in Abschnitt 5.3. zu erkennen ist — die Lei-
stungskomponenten des o&ffentlichen Personennahverkehrs ganz erheblich verbessert
werden miiten, bevor mit einem wesentlich hoheren Fahrgastaufkommen gerechnet
werden kann, und erfordert diese Verbesserung einen Subventionsbedarf, der gegen-
wirtig nicht durch die 6ffentliche Hand finanzierbar erscheint, dann interessiert aus
verkehrspolitischer Sicht, ob durch MaBnahmen zur Attraktivititsminderung des pri-
vaten Pkws der Anteil der Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel gesteigert werden kann.
Dieser Abschnitt ist deshalb der Untersuchung der Fragestellung gewidmet, welche
Steigerung der Anzahl der Bus-Benutzer zu erwarten ist, wenn gegeniiber dem gegen-
wirtig geltenden, individuell unterschiedlich ausgeprigten Tarif- und Leistungsangebot
des OPNV das konkurrierende Verkehrsmittel privater Pkw durch steuerlich erzwun-
gene Bezinpreiserhohungen oder Herbeifiihrung von Parkerschwernissen an der Arbeits-
stitte, z B. durch Parkgebiihren oder Verringerung von Parkflichen, unattraktiver ge-
staltet wird’®. Bei der Nachfrageschitzung ist methodisch in #hnlicher Weise wie in

Tab. 8: Geschitzte Anzabl der Bus-Benutzer beim gegenwartigen OPNV-Leistungs-
angebot in Abbdngigkeit vom Benzinpreis und verschiedenen Formen von
Parkerschwernissen (Maximale Anzabl = 50)

Parkplatzsuche (Min.)

einschlieBlich Gehdauer 0 5 10 15

zur Arbeitsstitte

Benzin Parkgebiihr

DM/1 DM pro Tag
0,00 0 1 3 4
0,50 0 2 4 5

1,30 1,00 2 4 5 5
2,00 3 5 5 6
3,00 4 5 7 8
0,00 1 3 5 5
0,50 2 4 5 5

2,00 1,00 2 5 5 5
2,00 4 5 6 7
3,00 6 9 10 12
0,00 3 6 6 ‘7
0,50 5 6 7 9

3,00 1,00 5 7 9 10
2,00 8 12 12 13
3,00 12 13 14 17

50) Es sei ausdriicklich darauf hingewiesen, daf diese MaBnahmen lediglich hinsichtlich ihrer Wirkung
untersucht werden und nichr als Forderungen fiir eine optimale Verkehrsabwicklung verstanden
werden sollen.
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Abschnitt 5.3. vorgegangen worden. Die Ergebnisse fiir ein grobes Raster von mdglichen
Parkerschwernissen und Benzinpreisen sind in Tab. 8 aufgefiihrt.

Versucht man die in Tab. 8 angegebenen Nachfragewerte durch die Ausprigungen der
Pkw-Nutzungsbedingungen zu erkliren, dann muf man zu der SchluBfolgerung gelangen,
daR der Benzinpreis nur einen geringen Einflu® auf die Entscheidung der Verke.hrsmittel-
wahl ausiibt, da sich bei Gegeniiberstellen der jeweiligen Nachfragewerte fiir die Benzin-
preise 1,30 DM und 3,00 DM nur geringe Differenzen ergeben. Einen viel.stirkercn
EinfluR zeigen dagegen drastische Parkgebiihren an der Arbeitsstitte und weit von der
Arbeitsstitte entfernte Parkplitze. Allerdings erweisen sich nach dem Datcnn}:ittcrial
Parkerschwernisse als nicht entfernt so effektvoll wie attraktive Gestaltungen des OPNV-
Leistungsangebots. Beim gegenwirtigen Benzinpreis von etwa 1,30 DM pro Liter Normal-
benzin wiirden sich nimlich nur etwa ebenso viele Personen fiir den OPNV entscheiden
wie beim Null-Tarif. Auf eine weitere Verdichtung der Ergebnisse analog zu (4) sei hier
aus Platzgriinden verzichtet.

6. Planung des Leistungsangebots auf der Grundlage von
Nachfrageschitzungen

Hat man die Schitzung der Abhingigkeit der Nachfrage nach Leistungsangeboten des
offentlichen Personennahverkehrs von den Eigenschaftsausprigungen dieser Leistungs-
angebote erfolgreich nach dem in dieser Arbeit dargestellten Konzept durchgefiihrt,
wird es grundsitziich moglich, das unter Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkten, ab§r auch
nach verkehrs-, finanz- und verteilungspolitischen Zielvorstellungen optimale Leistungs-
angebot auszuwihlen. Die Darstellung eines entsprechenden Ansatzes wiirde allerdings
den Rahmen dieser Arbeit sprengen.

Es sei deshalb lediglich darauf hingewiesen, da® das Problem der optimalen Gestaltung
des OPNV-Tarif- und Leistungsangebots keineswegs trivial ist. Zum einen beschrinkt
sich die Menge der Handlungsalternativen nicht auf ein Raster aller mﬁiglichen Eigen-
schaftsprofile (analog zu Abschnitt 4.3.), das man nach Bewertung de‘r einzelnen Raster-
punkte ganz einfach nach dem optimalen Punkt absucht, sondern es sind auch allF denk-
baren Formen der Differenzierung des Leistungsangebots nach sozialen oder regionalen
Gesichtspunkten in die Analyse einzubeziehen, wofiir allerdings zusitzliche Daten iiber
Personenmerkmale und die riumliche Verteilung der Nachfrage erforderlich wéren. Zum
anderen steht man vor dem zusitzlichen Problem, daR die in dieser Pilotstudie verwen-
deten Eigenschaftsprofile das Leistungsangebot nach den Beurteilungsdimensionen der
potentiellen Benutzer beschreiben und damit noch keine konkreten Handlu_ngsempfeh-
lungen implizieren, die es zulieRen, eindeutig die Kosten fiir die einzelnen Eigenschafts-
profile zu bestimmen. Vielmehr bedarf es zur Realisierung eines der hier verwendetcin
Eigenschaftsprofile der Festlegung der Linienfihrung und des Fahrplant.aktes, was fiir
sich betrachtet bereits eine Kostenminimierungsaufgabe darstellt, wofiir wiederum Daten
iiber die zeitliche und riumliche Verteilung der Nachfrage bendtigt werden. Aufgrunc% der
vielfiltigen Interdependenzen werden deshalb vorwiegend heuristische und auf der Simu-
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lation aufbauende Ansitze zur Optimierung des Leistungsangebots bei gegebenen Nach-
fragedaten in Betracht kommen®").

7. Zusammenfassung

Ausgehend von dem in der Vergangenheit eingetretenen Riickgang des Anteils des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs (OPNV) gegeniiber dem Individualverkehr mit dem eigenen
Pkw und den damit verbundenen Nachteilen eines h6heren Mineraldlverbrauchs und einer
hoheren Umweltbelastung mit Schadstoffen beschiftigt sich diese Arbeit mit den Mog-
lichkeiten fiir eine nachfrageorientierte Gestaltung des Leistungsangebots im OPNV.
Dabei konzentrieren sich die Ausfithrungen auf methodische Probleme bei der Gewinnung
von Daten iiber die Nachfrage nach OPNV-Tarif- und Leistungsangeboten in Abhingigkeit
von den Angebotscharakteristika, da die Aufgabe der Angebotsgestaltung erst nach Vor-
liegen solcher Daten wahrgenommen werden kann.

Eine kritische Beurteilung bisher verwendeter Methoden zeigt, daR die zunichst einge-
setzten aggregierten, das Fahrgastaufkommen ganzer Nahverkehrsregionen erklirenden
Modelle als Grundlage fiir Nachfrageschitzungen ungeeignet sind, weil sie weder ver-
haltens- noch handlungsorientiert sind, d. h. weder den Entscheidungsproze® bei der Wahl
eines Verkehrsmittels abzubilden vermégen noch Hinweise zur differenzierten Gestaltung
des OPNV-Angebotes geben kdnnen. Aber auch die daraufhin zur Anwendung gelangten
disaggregierten, verhaltensorientierten ,,Quantal-Choice”’-Modelle, in denen sich die
Wahrscheinlichkeit, daf ein Individuum ein Verkehrsmittel aus einer Menge verschiedener
Verkehrsmittel wihlt, als Funktion des Nutzens des gewihlten Verkehrsmittels im Ver-
hiltnis zum Nutzen der nicht gewihlten Verkehrsmittel ergibt und der Nutzen wiederum
in funktionaler Abhingigkeit zu den Eigenschaften der Verkehrsmittel steht, erweisen
sich als problematisch. In diese Erklirungsansitze geht nimlich mit dem tatsichlich ge-
wihlten Verkehrsmittel nur eine Beobachtung pro Individuum ein, so daf die zu schit-
zenden Funktionsparameter als gleich fiir alle Individuen angenommen werden miissen.

Die unvollstindige Verhaltensorientierung 1iBt sich beheben, wenn man von den Indi-
viduen Priferenzen fiir ein weites Spektrum hypothetischer Eigenschaftsprofile von
Tarif- und Leistungsangeboten erfragt und aus diesen Daten individuelle Priferenz-
funktonen schitzt. Es wird deshalb hier demonstriert, wie diese aus dem Marketing
von Neuprodukten entlehnte Vorgehensweise auf das formal dhnliche Problem der
Verkehrsmittelwahl iibertragen werden kann, wobei die einzelnen Analyseschritte kon-
kret am Beispiel einer Pilotstudie erliutert werden. Zur Beurteilung der Giite des ge-
wihlten Ansatzes erfolgte auch eine Untersuchung der internen und externen Validi-
tit der individuellen Priferenzfunktionen. Die dabei erzielten Ergebnisse deuten auf
eine gute Reproduzierbarkeit der erfragten Priferenzurteile und erbrachten eine hohe
Treffergenauigkeit bei der Vorhersage des tatsichlich gewihlten Verkehrsmittels.

51) Siehe z.B. Sonntag, H., Ein heuristisches Verfahren zum Entwurf nachfrageorientierter Linien-

fihrung im offentlichen Personennahverkehr, in: Zeitschrift fiir Operations Research, Bd. 23
(1979), S. B15 — B31; Sparmann, U., Linienplanung im oOffentlichen Personennahverkehr —
Wechselwirkungen zwischen Angebot und Nachfrage, in: Verkehr und Technik, 35. Jg. (1982),
S.77 — 82.
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Es wird dann gezeigt, wie ein &ffentliches Verkehrsunternehmen durch Einsetzen der
Eigenschaftsausprigungen der beriicksichtigten Verkehrsmittel in die jeweiligen geschitz-
ten individuellen Priferenzfunktionen und Heranziehen der Hypothese, daR eine Persop
immer das Verkehrsmittel mit dem hochsten Priferenzwert wihl, fiir jedes interessieren-
de OPNV-Leistungsangebot die Héhe der Nachfrage prognostizieren kann. Danach lje
Ren sich aus dem vorliegenden, allerdings nicht reprisentativen Datenmaterial die Schlug-
folgerungen ziehen, daR weder der vielfach geforderte Null-Tarif noch eine drastische
Erhohung des Benzinpreises die Autofahrer dazu bewegen, in groferem AusmaR auf den
OPNV umzusteigen. Wirksam wiren lediglich entscheidende Verbesserungen im Leistungs-
angebot wie wohnungsnahe Haltestellen, ExpreRlinien und hiufige Bedienung der Linien,

AbschlieBend wird darauf hingewiesen, daf die nach Verliegen der Nachfragedaten ver-
bleibende Planungsaufgabe der optimalen Gestaltung des OPNV-Leistungsangebots keines-
wegs trivial ist, da die Nachfrageschitzung fiir Eigenschaftsprofile erfolgt, die das OPNYV-
Angebot in den Beurteilungsdimensionen der potentiellen Benutzer beschreiben und da-
mit keine konkreten MaRnahmen fir das Verkehrsunternehmen implizieren. Vielmehr
steht dieses noch vor dem Problem, fiir jedes Eigenschaftsprofil nach MaRnahmen zu
seiner Realisierung zu suchen und die dann unter Kostengesichtspunkten optimale Mag-
nahme zu bestimmen.

Mit dem in diesem Beitrag vorgelegten Ansatz und der Demonstration seiner Anwendbar-
keit an Hand einer Pilotstudie ist gezeigt worden, da Nachfragereaktionen auf Variatio-
nen des Tarif- und Leistungsangebots im &ffentlichen Personennahverkehr effizient ge-
schitzt werden kénnen. In methodischer Hinsicht werden somit Verkehrspolitiker wind
offentliche Verkehrsunternehmen in die Lage versetzt, eine aktive nachfrageorientierte
Politik der Gestaltung des OPNV-Tarif- und Leistungsangebots zu betreiben. Damit wird
gleichzeitig die Hoffnung verbunden, daR eine solche aktive Gestaltungspolitik in Zukunft
als Verpflichtung angesehen wird und tatsichlich zur Ausfithrung gelangt.

Summary

In order to stimulate a demand oriented policy of designing public transit systems this paper is con-
cerned with methodological problems involved in deriving demand estimates expressed as a function of
the attributes of the transit systemn. Because of several weaknesses of existing approaches: that are
discussed in detail we demonstrate the applicability of a theoretically more appealing method origi-
nally developed by marketing researchers for deriving forecasts of the demand for a new product. All
steps of the analysis are explained with the help of a pilot-study. The achieved values for the internal
and external validity of the proposed method promise a high potental for future applications.

Résume

Dans le but de stimuler I'organisation des Transports Publics s’orientant sur la demande, des pro-
blemes méthodiques lors du calcul des données concernant la demande d’offres de tarifs et de pre-
stations sont discutés par rapport aux caractéristiques de la demande. En raison de points faibles
montrés en dérail d’ébauches faites en ce domaine, cet exposé veut démontrer comment une méthode
de prévision de la demande développée dans le marketing de produits nouveaux et théoriquement
plus satisfaisante peut étre appliquée au probléme semblable du choix des moyens de transports.
Tous les points de I’analyse sont 4 ce fait expliqués concrétement grice 4 I'exemple d’une étude-
pilote. Les données de cette étude concernant la validité interne et externe de la méthode proposée
promettent un grand champ d’application.
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Zur Entwicklung des Containerverkehrs
in der Rheinschiffahrt

VON HERWIG NOWAK, KOLN

I. Zur Entwicklung des Uberseecontainer-Verkehrs

1. Impulse aus der Seeschiffabrt

Der Containerverkehr auf den Weltmeeren expandierte in den vergangenen 15 Jahren in
einem ungeahnten AusmaR. Der Versuch, die im amerikanischen Binnenverkehr bereits
seit langem vornehmlich zum Transport von Stiickgiitern verwandten Behiltnisse per See-
schiff iiber den Nordatlantik nach Europa zu beférdern, um sie hier den Empfingern der
Ware zuzustellen, war der Anfang einer geradezu revolutioniren Entwicklung. Seitdem
werden zunehmend mehr Giiter in dieses Transportsystem einbezogen, ebenso wie zu-
nehmend mehr Seeverkehrsrouten im Containerverkehr bedient werden. Der Container-
verkehr verdringte den traditionellen Stiickgutverkehr: Mit der Ausweitung des Contai-
nerverkehrs nahm der Stickgutverkehr ab. Zwar wurden im Jahre 1980 noch 66 % der
Stiickguttonnage des Seeverkehrs auf konventionelle Art befoérdert, aber im vergangenen
Jahr machte dieser Anteil nur noch 62 % aus. In den genannten Vergleichsjahren erhéhte
sich das in Containern beférderte Gut von 34 % auf 38 % der Stiickguttonnage des See-
verkehrs. Von rund 18 Mio TEU-Einheiten (Twenty feet equivalent unit) im Jahre 1975
stieg die Anzahl der auf den Meeren beférderten Container auf etwa 40 Mio TEU-Einher
ten im Jahre 1981.

Die Verlagerung des Stiickgutverkehrs von der konventionellen zur Container-Beférderung
ist noch nicht beendet. Prognosen besagen, daf im Jahre 1985 weltweit mehr als 53 Mio
TEU-Einheiten transportiert werden. Tatsichlich fand die derzeitige Rezession des Be-
férderungsaufkommens der Seeschiffahrt bisher im Containerverkehr keinen mafRgeb-
lichen Niederschlag. Die Containerbeférderung dehnt sich nunmehr zunehmend auch auf
die Beforderung von Massengiitern aus.

2. Die Bedeutung Rotterdams als Containerbafen

Unter den Seehifen gewann der Hafen Rotterdam die gréRte Bedeutung fiir den Con-
tainerverkehr und entwickelte sich zum groRten Containerhafen der Welt. Die folgende
Zusammenstellung gibt einen Uberblick iiber die Containerverladung in den bedeutend-
sten Hifen der Welt im Jahre 1981:

Anschrift des Verfassers:

Assessor Herwig Nowak
Geschiftsfiithrer

Industrie- und Handelskammer zu Kdln
Unter Sachsenhausen 10 — 26

5000 Koln 1

I T




232 Herwig Nowak
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Rotterdam 2.100.000 TEU—E%nhe?ten minerterminal fir den groRten Containerstauereibetrieb des Hafens ausgewiesen. Auf
New York 1.860.000 TEU-E}nhe}ten einer Fliche von 810.000 m? mit 1200 m Kailinge werden nach der ersten Baustufe 1,2
Hong Kong 1.560.000TEU-E%nhe{ten bis 1,5 Mio Container behandelt werden konnen. Im Endausbau werden dem Terminal
Kpbc 1.304.000TEU-E¥nhe¥tcn nochmals 2,9 Mio m? Lager- und Arbeitsfliche zur Verfiigung stehen. Fiir die erste
Is;ngapolfe gggggg ?ég—g}n:qten Ausbaustufe stehen 474,5 Mic Gulden bereit.
remerhaven : -Einheiten
Antwerpen 750.000 TEU-Einheiten
Hamburg 732.000 TEU-Einheiten

I1. Zur Entwicklung des Containerverkehrs auf den Rhein
Die genannten Zahlen erhalten ihr besonderes Gewicht, wenn man sich die Entwicklun

der Containerverladungen wihrend der jingsten Vergangenheit in einigen fir unsere

1. Aufgabenteilung von Schiene, Strafie und Binnenschiffabrt
Region besonders bedeutsamen Seehifen beispielhaft vor Augen fiihrt:

In den An- und Abtransport der containerisierten Giiter zu und von den Sechifen teilen

TEU-Einheiten 1979 1980 1981 1982 sich die Verkehrstriger Deutsche Bundesbahn, StraRengiiterverkehr und Binnenschiffahrt.
Antwerpen 666.647 724247 750.000 846.029 Die Bedeumqg der einzelnen Verkehrstriger .fiir d.en Zu- und Ablauf der Giiter hingt von
Bremen/Bremerhaven ~ 692.217 702.764 811.875 795.728 der geographischen Lage des Seehafens sowie seiner infrastrukturellen .Ausst‘att.ung upd
Hamburg 637.402 783.383 906.874 889.252 Anbindux}g an das H'mterland ab. Der Seehafen Bremen/Bremerhaven erd beispielsweise
Rotterdam 1.733.463 1.900.707 2.100.000 2.158.699 aus der hiesigen Region bevorzugt von der Deutschen Bundesbahn bedient; der Seehafen

Rotterdam erhilt und verfrachtet die iiber ihn abgewickelten Giiter aus unserem Wirt-

Damit ergibt sich folgende prozentuale Entwicklung: schaftsraum vornehmlich iiber die StraRe.

TEU-Einheiten 1979/1980 1980/1981 1981/1982 Trotz dieser Unterschiede in der Bedienung der Seehifen konnte bislang gesagt werden,
Antwerpen + 86 + 3,5 + 12,8 daR der Binnenschiffahrt die geringste Bedeutung als Frachtfiihrer des Seehafengutes zu-
Bremen/Bremerhaven + 1,5 + 15,5 — 20 kommt. Eine Reihe von Griinden war dafiir mafgebend: Zunichst stand kein brauchbares
Hamburg + 229 + 15,8 - 1,9 Schiffsmaterial zur Verfiigung. Investitionen unterblieben, weil man die Binnenschiffahrt
Rotterdam + 9,6 + 10,5 + 2.8 fir zu langsam und in ihrer Abhingigkeit vom Wasserstand auch nicht als ausreichend

zuverlissig fiir die termingerechte An- und Ablieferung am Seeschiff hielt. Auch bot die
Binnenschiffahrt der verladenden Wirtschaft lediglich den reinen Beférderungsvorgang
als Leistung an. Andere Verkehrstriger nahmen den Transport im Rahmen eines logisti-
schen Gesamtkonzeptes vor. Des weiteren war die Anzahl der Binnenhifen, in denen
Container behandelt und gelagert werden konnten, lange Jahre hindurch zu gering. Andere
Hifen wiederum waren so nahe an den Seehifen gelegen, so daR man eine Verfrachtung
per Binnenschiff nicht fiir rationell hielt. Des weiteren nahmen auch die Schiffahrtskonfe-
renzen durch transportrechtliche Vereinbarungen zum Nachteil der Binnenschiffsbeforde-
rung keine diesem Verkehrstriger giinstige Haltung ein.

Fiir die Zukunft erhoffen sich alle Seehifen eine weitere Zunahme ihrer Containerver-
ladungen. Der Hafen Rotterdam erwartet fiir das Jahr 2000, etwa 23 Mio Container zu
beladen oder zu loschen.

3. Investitionen in der Seeschiffabrt und den Seebifen

Die angedeutete Entwicklung forderte von der Seeschiffahrt ebenso wie von den Seehifen
erhebliche Investitionen. Neue Seeschiffe mit einer Tragfihigkeit bis zu 4000 TEU-Ein-
heiten wurden gebaut. In den Seehifen wurden Containerverladekais, -verladegerite,
-lagerflichen, -stockingfazilititen, logistische Systeme fiir die Containerbehandlung, Re-
paraturanlagea fiir Container etc. errichtet. Die Bruttoanlageinvestitionen der deutschen
Seehifen, die bevorzugt der Abwicklung des Containerverkehrs dienten, betrugen im
Jahre 1980 650 Mio DM und im Jahre 1982 710 Mio DM. Zu nennen ist namentlich der
Ausbau des Containerhafens in Bremerhaven, wo eine Containeranlage von 1,6 Mio m?
Fliche fertiggestellt wird. Auch in Hamburg wurde das Containerterminal erweitert, so
daR dort 10.000 Behilter abgestellt werden kdnnen. Es wurden Aufwendungen in Hohe
von 50 Mio DM getitigt. Erhebliche Anstrengungen zur Férderung des Containerverkehrs
wurden bislang auch in den hollindischen und belgischen Nordseehifen getitigt. Weitere
AusbaumaBnahmen sind vorgesehen. Im Hafen Antwerpen wurden im vergangenen Jahr
1,7 Mio m? Fliche neu erschlossen, die teils ausschlieBlich, teils bedarfsweise fiir den
Containerverkehr genutzt werden kann. Fiir die Herrichtung zu Zwecken des Container-
verkehrs stehen 437 Mio bfrs zur Verfiigung. Der Hafen Rotterdam hat ein neues Con-

2. Binnenschiffabrt im Aufbruch

Seit der zweiten Hilfte der 70er Jahre erfahren diese Gegebenheiten allerdings einen
Wandel: Die Binnenschiffahrt iibernimmt zunehmend Transporte von Seegiitern zu und
von den fiir unsere Wirtschaftsregion besonders bedeutsamen hollindischen und bel-
gischen Nordseehifen. Wurden im Jahre 1977 lediglich ca. 42.700 TEU-Einheiten auf
dem Rhein befdrdert, so erhohte sich diese Zahl im Jahre 1979 auf rund 68.000 TEU-
Einheiten. Damals entfielen etwa 64 % des Binnenverkehrs mit den belgischen und holli-
dischen Seehifen auf den Lkw, ca. 19 % auf die Eisenbahn und 17 % auf das Binnenschiff.
Im Jahre 1981 belief sich die Beférderungsmenge der Binnenschiffahrt auf 86.000 TEU-
Einheiten und im Jahre 1982 auf ca. 100.000 TEU-Einheiten. Fiir das Jahr 1990 wird mit
einem Beforderungsaufkommen der Binnenschiffahrt von mehr als 200.000 und fiir die
Jahrtausendwende mit einem solchen von 300.000 TEU-Einheiten gerechnet. Dabei geht
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A

werden Investitionen getitigt. Beispielhaft sei darauf verwiesen, daf in Disseldorf zum

}ahrescnde 1982 ein neues Containerterminal eréffnet wurde; in Duisburg steht im Herbst

1983 die Fertigstellung einer neuen Umschlagsanlage an. Andere Hifen weiten vorhandene

Lager- und Umschlagsanlagen aus oder rationalisieren und beschleunigen die Verladevor-

 ginge in vorhandenen Terminals, um Umschlagsgeschwindigkeiten von 15 bis 20 Con-
cainern je Stunde zu erzielen.

man davon aus, daR sich der Anteil der genannten Verkehrstriger am Transport zu
von den bezeichneten Seehifen auf jeweils 33 % einpendeln diirfte.

3. Anforderungen an die binnenlindischen Rbeinhifen

Der Containerverkehr wird naturgemi® zwischen Rotterdam und deutschen Binnenhifer i
am Rhein betrieben. Dariiber hinaus werden Container per Binnenschiff auch nach ynq
von Antwerpen transportiert. Der Transport erfolgt entweder im unmittelbaren Verkehr
zwischen den Rheinhifen und diesem Sechafen oder im gebrochenen Verkehr iiher
Rotterdam. 8

5. Die Schiffskapazitit
Der Containerverkehr auf dem Rhein kann mit Binnenschiffen konventioneller Bauart bei

Die Containerschiffe kdnnen derzeit eine Anzahl von Rheinhifen anlaufen. Ihre [ e spar.samst?r Besjatzung g KaPltan und zwel Maqosen betricben werden. lef
a1t 1t qepe e . . o e Cl gchiffe miissen jedoch eine MindestgroRe von 650 t aufweisen. Besonderer Umbaumaf

stungsfihigkeit differiert jedoch angesichts ihres unterschiedlichen Angebots an Verlade. bedarf es grundsitzlich nicht

einrichtungen und Stellfliche fiir Container. Neben modernen Containerterminals, ay nahmen g .

stattet mit allen Verladefazilititen und ausreichender Lagerkapazitit, bestehen we

moderne und iberlastete Terminalanlagen, die den Anforderungen nur unzulinglich "

recht werden. Am Nieder- und Mittelrhein kénnen namentlich die folgenden, mit Ver-

ladeanlagen fir Container ausgeriisteten Hifen angelaufen werden, in denen der ange-

filhrte Umschlag erzielt wurde: F

Die deutsche Binnenschiffahrt verfiigt derzeit iiber ca. 2.000 Schiffe der genannten
GroRenordnung. Sie hilt in diesen Schiffen 90.000 Stellplitze fir TEU-Einheiten bereit.
Damit verfiigt die Binnenschiffahrt {iber erhebliche Kapazititen. Ein groReres Container-
schiff ist in der Lage, ebenso viele Behiltnisse zu transportieren, wie zweil Ganzziige der
Deutschen Bundesbahn.

TEU-Einheiten 1979 1980 1982 Die Entwicklung spezieller Containerschiffe steckt noch in den Anfingen, doch ist nicht
Emmerich 7238 8.522 7.392 auszuschlieRen, da .der Verk;hr in ab.sehbar.er Zeit nicht nur mit Selb§tfahrern, §ondcrn
K&ln-Niehl 1 7.023 19.760 22.762 auch mit Schubschiffen betrieben wird. Ein Schubverbanq wiirde eine Kapz.iultit von
Mainz 11.560 22.762 19'760 drei bis afcht Gangzﬁgen der Deutschen Bundesbahn au.fwelsen. 1.\uch sind hinsichtlich
Ludwigshafen 61 ca. 120 ca 5:500 Stapelbreite upd mst?esonder.e Stapel.h'dvhe noch kapazné:tsauswelten.dC Neu.crunge.n zu
Mannheim 45.565 28.041 39.978 erwarten. In sicherheitstechnischer Hinsicht wurden bereits Fortschritte erzielt, die ge-

wihrleisten, daf die Container ihre Positionierung auf dem Schiff behalten.

Es ergibt sich folgende prozentuale Entwicklung:
s 6. Grimde fiir die Expansion der Containerbefirderung in der Binnenschiffabrt

TEU-Einheiten 1979/1980 1980/1982 . . ‘

Emmerich T 177 — 133 Fﬁhrt. man Sich die G‘riinde fiir die expansive Entwmklung. des Contame'rtrans.ports c.iurc.h
KIn-Niehl 1 + 181:4 + 13’,3 - die Binnenschiffahrt in den lletzten Jahren vor {\ugen, so 1sF zunichst die Preiswiirdigkeit
Mainz + 96,9 _ 13,2 des Transports zu nennen. Sie beruht auf dem im Verh’alltm§ zu der Anzahl de? beforder-
Ludwigshafen + 967 + 4.4833 ten Container geringen Personal- und Sachaufwand der Schlffahrt. Dieser Gesmht‘spunkt
Mannheim — 385 . 42,6 gewann naturgemiR Bedeutung, als sich, bedingt durch die Erhohung der Treibstoff-

kosten, die Beforderung einzelner Container per Lkw maRgeblich verteuerte. Nunmehr
wurden auch Binnenhifen angelaufen, die man wegen ihrer Nihe zu den hollindischen

In den genannten Hifen stehen derzeit fir den Containerverkehr folgende Flichen zur ' . ] i
und auch belgischen Seehifen vorher nicht rentabel bedienen konnte.

Verfligung:

Emmerich 21.000 m2 Die Kostenvorteile iiberwogen den Nachteil geringerer Schnelligkeit, der iiberdies mehr
K&ln-Niehl 1 12.000 m und mehr abgebaut werden konnte. Des weiteren ergaben sich bei den Verkehrstrigern
Mainz 8.600 m? StraRe und Schiene, die den Containerverkehr im Zu- und Ablauf der Seehifen zunichst
Ludwigshafen 8.500 m? weitaus iiberwiegend abgewickelt hatten, gewisse Kapazititsprobleme. Dariiber hinaus
Mannheim 18.000 m? bot die Binnenschiffahrt im zunehmendem MaRe regelmiRige An--und Abfahrten nach

festem Fahrplan, die verliRlich eingehalten wurden. Sie war beispielsweise in den Jahren
1977 bis 1979, 1981 und 1982 nicht an einem Tag des Jahres aus stromtechnischen Griin-
den gehindert, iibernommene Transporte durchzufiihren. Damit war sie fiir die verladende
Wirtschaft zu einem Frachtfiihrer geworden, nach dem betriebliche Dispositionen ausge-
Tichtet werden konnten. Nicht zuletzt unterbreitete sie ihren Kunden nunmehr globale

4. Investitionen in den Rbeinbdifen

Entsprechend der Erwartung einer weiteren Expansion des Containerverkehrs per Rh
schiff gehen die Binnenhifen von einem steigenden Containeraufkommen aus.
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Beforderungsangebote. Diese beinhalteten nicht nur den Transport auf dem Rhein, sop-
dern umfaten das Be- bzw. Entladen im Seehafen, den Wassertransport, das Léschep
bzw. Laden im Binnenhafen, eventuell das Vorhalten, also Lagern, und Stuffing von Cop-
tainern sowie das Trucking des Containers im Binnenland zu einem aus den Kosten fij
diese Leistangen bestehenden Gesamtpreis.

Nicht zuletzt muR darauf hingewiesen werden, daf auch die allmihliche Verbesserung der
Infrastruktur der Umschlagplitze am Rhein zu der Entwicklung der Containerbeférde-
rung beitrug. Nach Anzahl, Grofe und Ausstattung wurden sie den Anforderungen der
Schiffahrt zunehmend gerecht.

7. Zukunftsaussichten der Binnenschiffabrt

Aber auch fiir die Zukunft ist eine giinstige Prognose der Containerbeférderung auf dem
Rhein zu stellen. Abgesehen davon, da die beschriebenen Vorteile dieses Verkehrstrigers
erhalten bleiben diirften, ist er um eine Ausdehnung seiner Leistungspalette auf dem
Gebiet der Logistik bemiiht. Zu erwarten ist die Anwendung computergesteuerter Sy-
steme zur stindigen Identifikation und Standortbestimmung der Container. Diese wiirden
auch im Rahmen der Vorhaltung der Container zum Wiedereinsatz und ihrer Ubernahme
bzw. Ubergabe durch den Verlader Verwendung finden. Sie konnten Reparatur und
Wartung der Container erleichtern. Denkbar ist ferner die Koordination der Abfahrten
und Ankiinfte der Liniendienste auf dem Rhein durch eine Containerleitzentrale. Auf
diese Weise wiirde insbesondere der Riicklauf der Container beschleunigt. Ferner wird sich
eine genauere Abstimmung der Schiffsankiinfte und -abfahrten auf die.Bediirfnisse der
Verlader durchsetzen und die Attraktivitit der Binnenschiffahrt weiter steigern.

In den Seehifen sind verbesserte Umschlagsmdglichkeiten fiir die Binnenschiffe bei der
Be- und Entladung der Container zu erwarten. Entsprechende bauliche MaRnahmen
werden derzeit in Rotterdam und auch in Antwerpen getroffen. Sie werden zur schnelle
ren und preisgiinstigeren Abfertigung der Binnenschiffe filhren. Was die Binnenhifen
angeht, so werden, wie oben I. angedeutet, weitere Ausbauten vorgenommen und zusitz-
liche Hafenplitze geschaffen.

Es muf schlieRlich erwihnt werden, daB in beforderungs- und verkehrsrechtlicher Hin—
sicht Regelungen angestrebt werden bzw. bereits eingefithrt wurden, die der Expansion
des Containerverkehrs per Binnenschiff giinstig sind.

8. Koln als Hafenstandort

Die angedeutete Entwicklung macht eine jedenfalls planerische Vorsorge fiir eir.le wett:
bewerbsfihige Infrastruktur zur Abwicklung des kinftigen Containerverkeprs in Koln
dringend erforderlich. Die vorhandenen Hafenfazilititen werden den heutigen Erforder-
nissen kaum noch gerecht. Vergleicht man Hafenfliche und Containeraufkommen in
Koln mit den entsprechenden Daten in anderen Rheinhifen, so zeigt sich, daf fiir die aus
dem oben éenarmten Griinden auch am Platz K&ln mit Sicherheit zu erwartende Ausdeh-
nung des Containerverkehrs in den bestehenden Kolner Hifen keine zusitzlichen Lager-
und Manipulationsflichen angeboten werden. Die ErschlieRung eines neuen Hafenge-
lindes ist damit zur Erhaltung und Wettbewerbsfihigkeit des Wirtschaftsraums K&in und
zur Sicherung seiner Arbeitsplitze dringend geboten. Sieht man von der Ausweisung von
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Hafengelinde fiir die Anlage eines Containerhafens ab, so ist langfristig mit Sicherheit zu
erwarten, daf Industrieunternehmen aus dem Kolner Raum abwandern und sich einer
neuen, mit allen infrastrukturellen Vorteilen ausgestatteten Standort suchen.

Zusitzliches Hafengelinde kann nur durch die Anlage eines neuen, auf die besonderen
Bediirfnisse des Containerverkehrs ausgerichteten Hafens gewonnen werden. Dieser mufd
mit speziellen Einrichtungen fiir das Be- und Entladen ganzer Container, fiir das Packen
und Leeren von Containern (stuffing) sowie fiir deren Lagerung und Reparatur ausgestat-
tet werden. Hier sollte die — wie dargestellt — zunehmend gréRer werdende Palette von
Dienstleistungen der Binnenschiffahrt im Zusammenhang mit dem Containerverkehr
abgewickelt werden. Sie erweitert sich noch dadurch, daR bisher in den Seehifen durch-
gefiihrte Aufgaben verstirkt in der Binnenhifen erledigt werder. Auch die Zunahme des
Container-Leasing, die mehr und mehr Bedeutung gewinnt, macht zusitzlichen Raum
notwendig.

Der neue Hafen sollte in K6ln-Worringen angelegt werden, wo sich auf Ko6lner Stadtgebiet
die letzte stromtechnisch und nautisch geeignete Ansiedlungsméglichkeit in der erfor-
derlichen GroRe bietet. Hinsichtlich der GroRe des Hafens ist zu beriicksichtigen, dag die
Struktur des Ladungsaufkommens des XOlner Raumes, die aus einer grofen Anzahl
verschiedenartiger Giiter besteht, einen erheblichen Zuwachs des containerisierten Ver-
kehrs erwarten lit. Deswegen sollte fiir die neue Anlage allein im Containerterminal
ein Flichenbedarf von 200.000 m? zum Bewegen, Verladen, Sammeln und Warten der
Behiltnisse vorgesehen werden. Ein schneller und umweltfreundlicher An- und Abtrans-
port der Giiter und Container ist gewihrleistet. Die Transportfahrzeuge umgehen anders
als heute das Kolner Stadtgebiet .

Die Anlage des Hafens wiirde den Weiterbetrieb des Rheinauhafens als Handelshafen tber-
fliissig machen, wo ohnehin nur geringe Umschlagsleistungen erbracht werden. Die Contai-
nerisierung dieser Giiter ist zu erwarten. Fiir eine Nutzung als Containerhafen ist dieses
GelZnde wegen seiner unzureichenden GroRe, intensiven Bebauung und stidtischen Lage
unvorteiihaft.

Wenn wir auch zunichst lediglich einer planerischen Bericksichtigung des neuen
Hafens das Wort reden, so sollte seine tatsichliche Errichtung nicht herausgeschoben
werden. Schon jetzt liegen konkrete Anfragen von in- und auslindischen Reedereien
und Spediteuren vor, die den Platz X6ln im Containerverkehr bedienen mdchten. Die
Anfragen miissen aus Raumgriinden bedauerlicherweise zur Zeit negativ beschieden
werden.

Summary

In the last fifteen years international shipping has seen a tremendous increase in container traffic.
Especially between 1975 and 1981 container traffic has more than doubled. A prognosis for 1985
predicts further good increases. Even the present economic recession does not seem to have adversely
affected container traffic. Rotterdam with over 2 Million TEU (twenty feet equivalent unit) is follo-
wed by New York and Hong Kong. Hamburg is number eight on the list, and has about one third of
Rotterdam’s traffic. However, as far as percentage increase is concerned, Hamburg led the field with
almost 23 % increase 'in the year 79/80. In 81/82 all European harbours lost traffic except Antwerp
with an increase of 12.8 %. Extensive investments in ocean-going traffic and in the harbours are being
made in Antwerp, Rotterdam, Hamburg and Bremerhaven. in Germany 60 Million DM were invested
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between 1980 and 82. Depending on geographic position containers are transported from the ocean
harbours by rail (e.g. Bremen), by road (e. g. Rotterdam), and now increasingly also by waterway — 5
development which started in the second half of the seventies. From 42 700 units in 1977 container
traffic has increased to 100 000 units in 1982. Among the Rhine harbours at which container boats
dock Cologne-Niehl and Ludwigshafen have shown good turnovers. Between 80 and 82, turnover in
Ludwigshafen skyrocketed 4483 % and in Koln-Niehl 13 %. Anticipating further increases Diisseldorf
has opened a new container terminal in 82 and another one is coming up in Duisburg in autumn 1983,
Conventional ships of atleast 650 tons with two sailors and a captain can be used for container traffic,
German inland waterways shipping has 2000 ships of this size and 90 000 loading points.

The future of container traffic is destined to be on the waterways. The reasons are manifold — a big
ship carries as much cargo as two or three train-loads. Ships are fuel-efficient and punctual. Further,
computer technology is ideally suited for rationalizing container traffic and harbour facilities,
Cologne’s present limited harbour infrastructure will be unable to cope with future increase in con-
tainer traffic. Inadequate facilides, however, would cause industries to leave Cologne. For technical
and nautical reasons Cologne-Worringen would be 2 suitable site for a new container harbour with all
facilities for stuffing (loading/unloading), leasing and repair of containers. Shipping companies
urgently demand this new harbour and its construction should not be delayed any longer.

Résumé

C’est des Etats-Unis qu’est venue Iidée de transporter les marchandises par conteneurs vers I'Europe.
Cette idée a fait son chemin et le transport maritime par conteneurs est en pleine expansion. Rotter-
dam est en 1981 le plus grand port de conteneurs du monde, suivi par New-York. Le nombre de con-
teneurs que les ports maritimes importants de nos régions chargent ou déchargent est en augmen-
tation constante. C’est ainsi que le port de Rotterdam attend environ 23 millions de conteneurs en
I’an 2000.

Pour pouvoir faire face 4 cette augmentation, les ports de Hambourg, Bremerhaven, Rotterdam,
Anvers ont construit de nouvelles installations.

Comme les marchandises ont longtemps été transportées par terre jusqu’aux ports maritimes, les
ports fluviaux n’ont pas été aménagés pour recevoir des conteneurs. Majs dans les années 70, un
revirement a eu lieu et aujourd’hui, 33 % des marchandises acheminées vers les ports maritimes le
sont par voie fluviale. 11 est donc nécessaire que les ports rhénans soient aménagés. Certains ports
construisent un terminal pour conteneurs (Duesseldorf) ou des installations de transbordement (Duis-
burg) pour arriver 4 décharger 15 4 20 conteneurs par heure.

De nombreuses compagnies desservent les ports rhénans avec des bateaux conventionnels de 650t
au minimum, avec un capitaine et 2 marins. Un systéme de poussage permettrait de transporter
la méme quantité de conteneurs que 8 trains.

Ces transports par conteneurs sur voie fluviale présentent plusieurs avantages: colt peu élevé, régu-
larité des transports, prix forfaitaire pour la totalité du transport.

L’avenir des transports fluviaux semble assuré: on prévoit la création d’un systeme d’identification
et de guidage des conteneurs par ordinateur. Les ports maritimes sont préts aussi 4 améliorer le trans-
bordement pour les péniches.

Il est nécessaire pour Cologne de créer un nouveau port pour conteneurs, son port étant déja utilisé
au maximum, si elle ne veut pas voir les entreprises se détourner pour chercher un autre port mieux
€quipé. C’est a Cologne-Worringen qu'il serait le mieux situé sur une surface de 200 000 m2.
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Zur Frage des Wettbewerbs auslandischer Anbieter
auf dem innerdeutschen Binnenschiffahrtsmarkt

VON BERTHOLD BUSCH, MARBURG/LAHN

1. Einleitung und Problemstellung

In der deutschen Binnenschiffahrt gibt es Klagen dariiber, sie sei einem bedeutsamen
Wettbewerb auslindischer Anbieter im Bereich des innerdeutschen Verkehrs ausgesetzt.
Insbesondere die niederlindischen Binnenschiffahrtstreibenden suchten verstirkt Be-
schiftigung auf bundesdeutschen WasserstraBen, da das Ladungsaufkommen am heimi-
schen Markt gering sei. Verschirfend komme hinzu, daf deutschen Binnenschiffahrts-
unternehmen der innerhollindische Markt fir Trockengiitertransporte weitgehend ver-
schlossen sei. Einzige Ausnahme sei die Beteiligung einiger GroRreedereien an Kohle-
transporten von Rotterdam nach Nijmegen und Geertruidenberg.

Diese Klagen miissen vor dem Hintergrund der jingeren Transportentwicklung in der
Binnenschiffahrt gesehen werden. Entsprechend der derzeitigen gesamtwirtschaftlichen
Situation dominieren auch in diesem Verkehrsbereich rezessive Tendenzen. So ist das
Transportaufkommen bei den Giitergruppen ,,chemische Erzeugnisse”, ,,sonstige Halb-
und Fertigwaren” und wegen der Krise in der Bauwirtschaft auch bei ,,Steine und Erden”
riickliufig. Insgesamt lag das auf deutsche Schiffe entfallende Transportaufkommen 1982
um 5,8 % unter dem im Vorjahr'). Dabei ist zu beriicksichtigen, da® schon im Jahre 1981
ein Riickgang der beférderten Giitermenge um 4 % gegeniiber 1980 zu verzeichnen war?.
In dieser Phase abnehmender Verkehrsnachfrage wird eine starke auslindische Konkur-
renz als besonders bedrohlich empfunden, da der kleiner gewordene Kuchen noch in
eine groRere Anzahl von Stiicken geteilt werden miisse.

Im folgenden soll anhand des Anteiles am innerdeutschen Verkehrsaufkommen in der
Binnenschiffahrt, der auf auslindische Anbieter entfillt, gepriift werden, wie bedeutsam
diese Konkurrenz fiir die bundesdeutschen Binnenschiffer ist.

Zunichst ist es aber notwendig, die rechtlichen Grundlagen des Einsatzes auslindischer
Schiffe auf den Wasserstraen des Bundes darzustellen.

Anschrift des Verfassers:

Diplom-Volkswirt

Berthold Busch

Abteilung fiir Wirtschaftspolitik I
Universititsstrae 24
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1) Vgl. Statistische Informationen des Bundesverbandes des Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF)
e.V,, Nr. 25/83 vom 29. 4. 1983.

2) Vgl. Geschiftsbericht des Bundesverbandes der deutschen Binnenschiffahrt e.V., 1981/1982,
S. 10.
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2. Kabotageregelung

Wihrend zum Binnengiiterverkehr vieler Staaten oft nur heimische Unternehmen zuge-
lassen sind, verzichtete die Bundesregierung 2958 teilweise auf den sogenannten Kabo-
tagevorbehalt®. Mit diesem Begriff wird cer Sachverhalt ausgedriickt, daB das Recht zur
Giiterbeférderung innerhalb der Grenzen eines Staatsgebietes den nationalen Verkehrs-
unternehmen vorbehalten bleibt.

Derzeit regelt § 47 der AuBenwirtschaftsverordnung (AWV) vom 1. 9. 1973 (Bundes-
gesetzblatt I, S. 1069) auf der Grundlage von § 20 des AuRenwirtschaftsgesetzes den
Einsatz auslindischer Schiffe auf den Bundeswasserstralen. Danach bediirfen Rechtsge-
schifte zwischen Gebietsansissigen und Gebietsfremden, die das Mieten, die Giiterbe-
forderung und das Schleppen mit solchen Binnenschiffen betreffen, die nicht in ein
deutsches Binnenschiffsregister eingetragen sind — je nach gebietlicher Zustindigkeit —
einer Genehmigung der Wasser- und Schiffahrtsdirektion (WSD) West in Miinster bzw.
der WSD Siidwest in Mainz?). Die Erteilung dieser Genehmigung wird davon abhingig
gemacht, dal geeigneter deutscher Schiffsraum zur Erbringung der Verkehrsleistung
nicht zur Verfiigung steht. Die Entscheidung dariiber wirdé von den erwihnten Wasser-
und Schiffahrtsdirektioren West in Miinster und Siidwest in Mainz sowie von der WSD
Nord in Kiel getroffen®.

Nicht genehmigungspflichtig ist jedoch der Verkehr innerhalb des Rheinstromgebietes
und der Wechselverkehr von dort zu den Hifen des westdeutschen Kanalgebietes bis
Dortmund und Hamm. Als Rheinstromgebiet gilt die deutsche Rheinstrecke und deren
direkte und mittelbaren Nebenfliisse einschlielich des Spoy-Kanals®).

SchlieRlich werden Kabotagegenehmigungen ohne Beriicksichtigung des deutschen
Schiffsraumangebotes aufgrund des deutsch-niederlindischen Tankschiffahrtsabkommens
vom 22. 6. 1951 erteilt”?.

Grundsitzlich stehen Befahrens- und Beférderungsrechte auf den bundesdeutschen
WasserstraBen mi: Ausnahme von Rhein, Donau und Mosel nur Schiffen aus den Ver-
tragsstaaten der Mannheimer Akte (Belgien, Niederlande, Frankreich, Schweiz, Grog-
britannien), des EWG-Vertrages (Frankreich, italien, Belgien, Niederlande, Luxemburg,
Grofbritannien, Irland, Dinemark) und aus solchen Lindern zu, mit denen ein beson-
deres Abkommen besteht: DDR (Verkehrsvertrag vom 26. 5. 1972), Polen (deutsch-
polnische Vereinbarung Gber den Binnenscniffsgiiterverkehr vom 5. Febr. 1971), USA;
auRerdem tschechischen Fahrzeugen nach Hamburg, Uetersen, Liibeck und Braunschweig.
In besonderen Ausnahmefillen konnen Schiffe, die nicht diesem Nationalititenkreis ent-
stammen, beim Bundesverkehrsministerium eine Einzelgenehmigung erhalten®.

3) Vgl. Bundesminister fiir Wirtschaft, RunderlaR@ AuRenwirtschaft Nr. 23/58 vom 6. Juni 1958, in:
Bundesanzeiger Nr. 112 vom 14. Juni 1958, S. 1. )

4) Vgl. Wasser- und Schiffahrtsdirektion West in Miinster, Merkblatt iber den Einsatz von auslindi-
schen und DDR-Schiffen, Stand: Februar 1978, S, 2f.

5) Schriftliche Auskunft der WSD-West an den Verfasser.

6) Vgl. WSD West, Merkblatt . .., a.a.0,,S. 2.

7) Vgl. Jahresbericht Binnsnschiffahrt der Wasser- und Schiffahrtsdirektion West in Minster, 1981,
S. 12

8) Vgl. WSD West, Merkblatt .., a.a.G., S. 12 und »assim.
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Die Zulassung nichtdeutscher Binnenschiffe zum innerdeutschen Verkehr beruht also
nicht — wie mitunter behauptet wird — auf den Vorschriften der Mannheimer Akte von
1868. Diese vélkerrechtliche Konvention bestimmt in Artikel 1 die Ereiheit der Schiff-
fahrt auf dem Rhein von Basel bis zur Miindung, zu Tal und zu Berg. Es bestehen jedoch
aus juristischer Sicht Zweifel, ob daraus auch das Recht auf Kabotage, also der Giiter-
transport zwischen zwei Hifen eines Staatsgebietes durch auslindische Schiffe abge-
leitet werden kann?). Allerdings diirfte der Verzicht der Bundesregierung auf den Kabo-
tagevorbehalt fiir die genannten Strecken in den 50er jahren von dieser Diskussion iiber

die Mannheimer Akte beeinflult gewesen sein'®.

Dieser liberalen Regelung, zu der sich die Bundesregierung schon vor recht langer Zeit
entschlossen hat, stehen allerdings restriktive Zulassungspraktiken der Rheinanlieger-
staaten Belgien, Frankreich und der Niederlande entgegen, so daf deutschen Binnenschiff-
fahrtsunternehmen der Zugang zum Binnenmarkt dieser Linder weitgehend verwehrt
ist. Insbesondere die innerhollindische und -belgische Tour-de-rdle-Regelung steht einer
Beteiligung deutscher Anbieter im Wege. Aber auch der Binnenverkehr Frankreichs ist
fir auslindische Unternehmen weitgehend verschlossen, sofern nicht kapitalmiRige Ver-
flechtungen mit franzésischen Gesellschaften bestehen. Insofern ist es also den heimi-
schen Binnenschiffern nicht moglich, den an auslindische Wettbewerber verlorenen

Marktanteil durch eine Beteiligung am Binnenverkehr der europiischen Nachbarstaaten
zu kompensieren.

3. Der Marktanteil auslindischer Anbieter
Da auslindische Unternehmen in den beschriebenen Relationen ihre Leistungen unge-
hindert anbieten konnen, erlaubt die juristische Regelung, daR die deutsche Binnen-

schiffahrt auf bedeutenden Mirkten der Auslandskonkurrenz ausgesetzt ist.

Tabelle 1:  Inkindische Giiterbeforderung auf Binnenunsserstrafen nach Flaggen
in 1000 Tonnen; Marktanteile in %

insgesamt Bundesrepublik Ausland und darunter
Deutschland DDR Niederlande
1981 76 418,4 683150 = 89,4 % 81034 = 10,6 % 48278 =63%
1980 81 863,4 73443,0 = 89,7% 84204 = 10,3% 53784 = 6,6%
1979 83 705,3 75192,7 = 89,8 % 85126 = 102 % 53864 = 6,4%
1978 79 738,8 722252 = 90,6 % 75136 = 94% 49578 = 62%
1977 791291 70 398,9 = 89,0 % 8730,2 = 1i,0% 5103,9 = 6,5%

Quelle: Statisdsches Bundesamt, Fachserie 8 Verkehr, Reihe 4 Binnenschiffahrt, 1977 — 1981, Tabelle:
Beforderte Giiter und tonnenkilometrische Leistung auf den Binnenwasserstraen nach Flaggen und
Hauptverkehrsbeziehungen; eigene Berechnungen.

9) Vgl. zu den juristischen Uberlegungen Jaenicke, G., Die neue GroRschiffahrtsstraRe Rhein-Main-
Donau (= Vélkerrecht und AuRenpolitik, 21), Frankfurt am Main 1973, S. 33 f.
10) Vgl. Miiller-Hermann, E., Die Grundlagen der gemeinsamen Verkehrspolitik in der Europiischen
Wirtschaf tsgemeinschaft, Bad Godesberg 1963, S. 50.
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Um nun die tatsichliche Beteiligung nichtdeutscher Binnenschiffer am innerdeutschen
Verkehr zu quantifizieren, kann zunichst die von diesen Flaggen beforderte Giitermenge
herangezogen werden.

Aus Tabelle 1 geht hervor, daf der Anteil der von auslindischen Binnenschiffen trans-
portierten Giiter im Zeitraum von 1977 bis 1981 zwischen 9,4 und 11 % schwankte. Der
auf die hollindische Flagge entfallende Marktanteil am Gesamtaufkommen lag zwischen
6,2 und 6,6 %. 1981 war er um 0,3 Prozentpunkte niedriger als der Wert von 1980,

Tabelle 2: Awntrige und Genebmigungen fiir den Einsatz auslindischer Schiffe im
genebmigungspflichtigen innerdeutschen Verkebr gemifS § 47 der
Auflenwirtschaftsverordnung durch die WSD West (in Klammern die Werte
der von der WSD Siidwest erteilten Genebmigungen)

Antrige Genehmigungen Ladung in % vom davon Genehmigungen
in gesamten nach der deutsch-niederlin-
Tonnen Auslinder- | dischen Tankschiffahrts-
anteill) konvention, d. h. ohne Be-
riicksichtigung des deut-
schenSchiffsraumangebotes
1981 431 423 (3) 273731 3,4 403 260920t
1980 489 477 (6) 307 763 3,7 416 273 520t
1979 591 565 (7) 358442 | 4,2 478 309 305t
1978 506 501 (12) 318404 | 4,2 444 284203t
1977 714 702 (8) 467 532 | 5,4 657 440 651t

Erlduterung:
1) Auslinderanteil aus Tabelle 1.

Quelle: Jahresberichte Binnenschiffahrt der WSD West in Miinster 1977 — 1981, Abschnitt VI. Schrift-
liche Auskunft der WSD Siidwest in Mainz.

Ein Vergleich der Werte aus Tabelle 1 mit Tabelle 2, in der die Zahl der Genehmigungen
fir den Einsatz auslindischer Schiffe im erlaubnispflichtigen innerdeutschen Verkehr
einschlieflich des Ladungsaufkommens der von der WSD West erteilten Atteste verzeich-
net 1st, ergibt, daB der groRte Teil der transportierten Giitermengen auf den genehmi-
gungsfreien Verkehr im Rheinstromgebiet und im Wechsel von dort zu den Hifen des
Kanalgebietes bis Dortmund und Hamm entfillt. Der Anteil der erlaubnispflichtigen
Transporte ging von 5,4 % im Jahre 1977 auf 3,4 % im Jahre. 1981 zuriick.

Zur Beurteilung der Konkurrenzbeziehung zwischen deutschen und fremden Schiffahrts-
betrieben reicht der Vergleich der Anteile der auf beide Anbietergruppen entfallenden
Transportmengen nicht aus. Vielmehr muR auch die jeweilige bei der Giiterbeférderung
zuriickgelegte Strecke beriicksichtigt werden, da mit zunehmender Transportweite ceteris
paribus die Frachteinnahmen ansteigen. Menge und Entfernung werden mit Hilfe der
MagBzahl ,, Tonnenkilometer” ausgedriickt, die die Giiterverkehrsleistung reprisentiert.

Tabelle 3 zeigt die Verteilung der im Binnenverkehr von deutschen und auslindischen
Schiffen erbrachten tonnenkilometrischen Leistung. Der Marktanteil der fremden Flaggen
schwankt im Untersuchungszeitraum zwischen 9,1 und 10,1 %. Die Werte liegen gering-

—
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Tabelle 3: Inlindische Giiterbeférderung auf Binnenwasserstrafien nach Flaggen
in Mio thm; Marktanteile in %

Insgesamt Bundesrepublik Ausland und darunter
Deutschland DDR Niederlande
1981 15168,4 136484 = 90 % 1520,0 = 10% 869,1 = 5,7%
1980 157129 14154,4 = 90,1 % 1'558,5= 99% | 9564 = 6,1 %
1979 15630,4 14 047,0 = 89,9 % 15834 =101% | 928,7 = 59 %
1978 15030,2 13656,5 = 90,9% | 13737 = 91% | 821,5 = 5,5%
1977 14 554,3 130981 = 90 % 1456,2 = 10% 804,6 = 5,5%

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachseﬁe 8 Verkehr, Reihe 4 Binnenschiffahrt, 1977 — 1981, Tabelle:
Beforderte Giiter und tonnenkilometrische Leistung auf den Binnenwasserstraen nach Flaggen und
Hauptverkehrsbeziehungen; eigene Berechnungen.

fligig unter denen, die die Beférderungsmenge betreffen. Dies 148t sich auch fiir die Zah-
len fiir die niederlindische Flotte feststellen. Die auf sie entfallenden Anteile an der Ver-
kehrsleistung auf bundesdeutschen WasserstraBen unterschreiten sogar noch deutlicher
die entsprechenden Werte fiir die Transportmenge, als es bei der Gesamtheit der Aus-
linder der Fall ist. Daraus folgt, dal die Beférderungen mit auslindischen Schiffen
eine geringere durchschnittliche Transportweite aufweisen.

Verkehrsaufkommen in Tonnen und Verkehrsleistung in tkm sind Mengenangaben; sie
sagen nichts iiber den Wert der erbrachten Leistung aus. Zieht man die auf die Anbieter-
gruppen entfallenden Umsitze in die Betrachtung ein, so kann man aus einem Vergleich
der Umsatzanteile mit dem jeweiligen Anteil einer Flagge an der Transportleistung bzw.
am -aufkommen Tendenzaussagen hinsichtlich der Transportwerte und der in diesem Zu-
sammenhang erzielten Erlése machen.

Da alle Verkehrsleistungen, die auf bundeseigenen WasserstraBen erbracht werden, nach
§ 31c Binnenschiffsverkehrsgesetz (BSchVG) meldepflichtig sind und auch unter die
Beitragsregelung des Abwrackfonds nach § 32a BSchVG fallen, ldRt sich die Betdtigung
von Binnenschiffahrtsunternehmen des Auslandes am innerdeutschen Verkehr anhand
der von ihnen an die Wasser- und Schiffahrtsdirektion West gemeldeten Transportleistun-
gen ermitteln.

Tabelle 4: An die WSD West gemeldete Verkebrsleistungen in Mio DM
Insgesamt davon entfielen auf Auslinderanteil

Auslinder in %

1981 798,7 53,1 6,65

1980 773,9 50,3 6,50

1979 688,9 40,8 5,93

1978 617,8 37,8 6,12

1977 618,1 40,5 6,55

Quelle: Jahresberichte Binnenschiffahrt der WSD West in Miinster 1977 — 1981, Abschnitt XIII.
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Wie aus Tabelle 4 zu entnehmen ist, variiert der Auslinderanteil an den Umsitzen
zwischen 6 und 7 %. Da diese Werte um bis zu vier Prozentpunkte unter den korrespon-
dierenden Verkehrsleistungsanteilen liegen, kann daraus nur der Schluf gezogen werden,
daR von den fremden Flaggen iberwiegend geringer tarifierte Giiter transportiert werden
als von ihren deutschen Konkurrenten.

Zusammenfassend ist somit die Beteiligung auslindischer Anbieter am innerdeutschen
Binnenschiffsverkehr als relativ gering zu bezeichnen, insbesondere dann, wenn man den
Umsatzanteil als MaRstab heranzieht. Dies kann damit gerechtfertigt werden, daR fiir das
einzelne Binnenschiffahrtsunternehmen die Erlose aus den erbrachten Leistungen von
groRerer Bedeutung sind als eine MaRzahl wie die tonnenkilometrische Leistung oder auch
die Transportmenge.

4. Griinde fiir die geringe tatsichliche Beteiligung

Der relativ geringe Auslinderanteil iiberrascht angesichts der Tatsache, daR die Entgelte
nach dem Frachten- und Tarifanzeiger der Binnenschiffahrt (FTB), der auf innerdeutsche
Verkehre kraft Gesetzes anzuwenden ist, in der Regel iiber den Frachten fiir grenziiber-
schreitende Transporte liegen. Diese Frachtendisparitit legt es nahe, daB vermehrt aus-
lindische Anbieter auf den Binnenmarkt dringen, um in den GenuR hoéherer Frachten zu
gelangen. Im Dualismus zwischen innerdeutscher und grenziiberschreitender Binnenschiff-
fahrtsmarktordnung kann eine wesentliche Ursache fiir die Auslandskonkurrenz gesehen
werden.

Da jedoch aufgrund der in den Paragraphen 21 ff. BSchVG geregelten innerdeutschen
Frachtenbildung ein Preiswettbewerb ausgeschlossen bzw. stark eingeschrinkt ist — von
Ausnahmen abgesehen beschlieBen die Frachtenausschiisse Festfrachten bzw. Margen
mit einer geringen Schwankungsbreite —, kommt es auf dem Binnenschiffahrtsmarkt zu
einer sogenannten Nicht-Preisdiskriminierung. Bei dieser Art der Verteilung des Ange-
botes auf die Nachfrage findet eine Auslese nach anderen Kriterien als dem Preis statt.

Entscheidend fiir die Vergabe von Transportauftrigen an Binnenschiffahrtsunternehmen
sind zum einen die betrichtlichen vertikalen Verflechtungen zwischen Verladern und
Reedereien. Wenn auch heute nicht mehr generell davon ausgegangen werden kann,
daB konzerneigene Binnenschiffahrtstéchter in jedem Fall konzernexternen Anbietern
vorgezogen werden — so stellt beispielsweise die Kommission der Europiischen Gemein-
schaften in einer Sudie fest, ,,daB die Organisationspolitik einer Reihe groRer Konzerne
auf die Schaffung mehr oder weniger unabhingiger sogenannter Gewinnzentren ausgerich-
tet ist"“), wobei auch die Schiffahrtsabteilungen ,,ihren eigenen Haushalt erwirtschaften
miissen”!? — spielen derartige Priferenzen bei der Auftragsvergabe doch sicherlich noch
eine nicht zu unterschitzende Rolle. Nach Schitzungen betrigt der Anteil des auf diese
Weise dem offenen Markt entzogenen Verkehrsaufkommens ca. 50 %'.

11) Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Uberblick iiber die Strukturen der westeuro-
pidischen Binnenschiffahrt (= Sammlung Studien, Reihe Verkehr, Nr. 5), Briissel August 1977,
S. 60.

12) Xommission der Europdischen Gemeinschaften, Uberblick . . . , 2.a.0., S. 60.

13) Vgl. Our, H., Analyse der Strukturen und Wettbewerbsverhiltnisse in der Binnenschiffahrt
(= Ifo-Studien zur Verkehrswirtschaft, Nr. 8), Miinchen 1978, S. 15.
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Neben der vertikalen Konzentration ist auch die unterschiedliche Leistungsfihigkeit der
Flaggen von Bedeutung, die sich unter anderem in der GréBe der eingesetzten Schiffe
widerspiegelt. Die deutsche Flotte gilt zur Zeit als die modernste und leistungsfihigste
in Europal"). Zieht man niherungsweise als MaRstab fiir die Leistungsfihigkeit die durch-
schnittliche MotorschiffsgroRe der Rheinflotte heran'® — die Schubschiffahrt kann auRer
“acht gelassen werden, da sie liberwiegend im grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzt
wird —, so zeigt sich, daR die deutschen Fahrzeuge mit einer durchschnittlichen Tonnage
von 961 Tonnen mit Abstand vor den niederlindischen mit 669,1 Tonnen, den belgischen
mit 733,7 Tonnen und den franzdsischen mit 390,8 Tonnen fiihren und lediglich von
Motorschiffen unter Schweizer Flagge mit 1382,4 Tonnen iibertroffen werden'®),

Wenn auch diese Durchschnittswerte nur einen groben Indikator fiir die Leistungsfihigkeit
der Flotte eines Landes abgeben, stellt doch zumindest ein Teil der hollindischen, belgi-
schen und franzdsischen Anbieter fiir die deutschen Binnenschiffahrtsunternehmen unter
dem Aspekt dieses Angebotskriteriums keine bedeutsame Konkurrenz dar!?.

SchlieRlich sollte nicht unerwihnt bleiben, daf auch heute noch gewisse nationale
Priferenzen bei der Vergabe von Transportauftrigen eine Rolle spielen, d. h. unter sonst
gleichen Bedingungen wird wohl die deutsche Staatsangehorigkeit beim VertragsabschluR
zwischen Verladern und Transportunternehmen von Bedeutung sein.

Somit kann abschlieBend festgestellt werden, daf trotz der freien Zugangsmoglichkeit
auslidndischer Anbieter zu groBen Bereichen des innerdeutschen Binnenschiffahrtsmarktes
die tatsichliche Beteiligung, gemessen am Umsatzanteil, relativ gering ist. Die fehlende
Preiskonkurrenz bei inlindischen Transporten schiitzt im Zusammenhang mit anderen
Auswahlkriterien fiir das Angebot die heimischen Unternehmen der Binnenschiffahrt, so
daR nicht von einem bedeutsamen Wettbewerb gesprochen werden kann.

14) Vgl. Wulf, D., Die Abwrackaktion der deutschen Binnenschiffahrt, in: Zeitschrift fiiy, Verkehrs-
wissenschaft, 53. Jg. (1982), S. 82/84.

15) Damit bleiben die iiberwiegend auf den kleineren WasserstraRen unserer Nachbarlidnder eingesetz-
ten Fahrzeuge unberiicksichtigt.

16) Vgl. Bundesverband der deutschen Binnenschiffahrt e. V., Verein fiir Binnenschiffahrt und Wasser-
straBen e.V., Binnenschiffahrt in Zahlen, 1982, S. 29 ff.; eigene Berechnungen.

17) Zu einer umfassenden Information iiber die Leistungsfihigkeit der deutschen Binnenschiffa.hr_t
vgl. Kiibl, K. H., Strukturverinderungen der Binnenflotte von 1936/1950 bis 1980 und damit
verbundene Produktivititssteigerungen, in: Internationales Verkehrswesen, 34. Jg. (1982),
S. 168 ff.
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Summary

This article analyses the degree of competition from foreign competitors on the internal market to
which the German inland waterway carriers are exposed.

A comparison of transported tons of freight, volume of transportation (ton-kilometer) and turnover
between german and foreign carriers shows that this competition is of no particular significance.

This is due to the better quality and higher standard of German inland waterway vessels, interre-
lations between Germany carriers and shippers and particular national preferences when placing
a transport order.

Résumé

Le présent exposé analyse, apres explication de la réglementation juridique, ’étendue de la concur-
rence des soumissionnaires étrangers a laquelle les entreprises de navigation fluviale allemands doivent
faire face sur le secteur des transports allemands.

- Une comparaison du volume de marchandises transporté par des étrangers, la capacité de transport
tonne/kilometre et les parts au chiffre d’affaires montrent que cette concurrence ne peut pas étre
qualifitée d’importance.

Les raisons sont la supériorité qualitative des transporteurs allemands, la concentration en trust de
nombreuses compagnies de navigation et certaines préférences nationales lors de la passation de
I'ordre.
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Typisierung von Verkehrsstarkeganglinien
— Methodik und Ergebnisse —

' VON DIRK HEIDEMANN UND PAUL WIMBER, BERGISCH GLADBACH

1. Aufgabenstellung

Von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen werden seit einigen Jahren die Daten von mehr
als 700 automatischen Langzeitzihlstellen ausgewertet. Die einzelnen Bundeslinder stel-
len die Daten im Stundenraster, z. T. getrennt nach Kfz und Lkw, auf Magnetband nach
einem einheitlichen Format zur Verfiigung. In Quartals- und Jahresauswertungen wer-
den u. a. fiir jede Zihlstelle folgende MaRzahlen veroffentlicht:")

— durchschnittliche tigliche Verkehrsstirke (DTV),

— hochstbelastete Stunde des Monats (max. Std.),

— Anteil der hochstbelasteten Stunde am jeweiligen Tagesverkehr,
— Anteil der Lkw,

— maRgebende stiindliche Verkehrsstirke (MSV),

— Wochentagsfaktoren und

— Dauerlinientypen der verschiedenen Wochentage.

Diese MaRzahlen sind fiir den Planer und Verkehrsingenieur wesentliche Kenngr6Ren,
die aber keine Aussagen iiber die zeitliche Verinderung des Verkehrs iiber den Tag, die
Woche oder das Jahr beinhalten. Hierzu dienen Ganglinien. Die regelmiRig veroffent-
lichten Jahresganglinien der absoluten tiglichen Verkehrsstirken® bieten ein Héchst-
maB an Genauigkeit; nachteilig ist jedoch, daR dies auf Kosten der Ubersichtlichkeit,
Vergleichbarkeit und Charakteristik geschieht.

Daher entstand der Wunsch, Verkehrsstirkeganglinien zu typisieren, d.h. in mdoglichst
homogene und voneinander unterscheidbare Klassen einzuteilen. Es erschien sinnvoll,
die Typisierungen auf drei Ebenen vorzunehmen:

— Die untere Ebene bilden die Tagesganglinien. Die Dateneinheit ist Kraftfahrzeuge
je Stunde (Kfz/h) liber einen Tag.

Anschrift der Verfasser:

Dr. rer. nat. Dirk Heidemann
Dr.-Ing. Paul Wimber
Bundesanstalt fiir StraRenwesen
BriiderstraRe 53

5060 Bergisch Gladbach 1

1) Vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen (Hrsg.), Quartalsauswertungen Langzeitzihlstellen, in:
Schriftenreihe ,,StraRenverkehrszihlungen”, Kéln, verschiedene Jahrginge; Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (Hrsg.), Jahresauswertung Langzeitzihlstellen, in: Schriftenreihe ,,StraRenverkehrs-
zihlungen”, Kéln, verschiedene Jahrginge.

2) Vgl. Bundesanstalt fiir StraRenwesen (Hrsg.), Jahresganglinien Langzeitzihlstellen, in: Schrif-
tenreihe ,,StraRenverkehrszihlungen”, Kéln, verschiedene Jahrginge.
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— Die mittlere Ebene bilden die Wochenganglinien mit der Dateneinheit: Kraftfahr-
zeuge je 24 Stunden (Kfz/24h) iiber eine Woche."

— Die obere Ebene bilden die Jahresganglinien mit der Dateneinheit: Kraftfahrzeuge
je Woche (Kfz/Woche) iiber ein Jahr.

Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt auf den Wochen- und Jahresganglinien (Abschnjtte
4 und 5), die hier ausfiihrlich behandelt werden. Der Vollstindigkeit halber sind auch die
auf Marklein®) zurickgehenden Ergebnisse fiir die Tagesganglinien einbezogen (Ab-
schnitt 3). Die zugrunde liegende Methodik wird in Abschnitt 2 behandelt.

2. Methodik
2.1 Datenaufbereitung

Eine Ganglinie G lift sich formal auffassen als ein n-Tupel reeller Zahlen
G=(Gy,..., Gp.

Dabei bezeichnet G; bei

— Tagesganglinien die Verkehrsstirke der i-ten Stunde des Tages in Kfz/h (also n = 24),

— Wochenganglinien die Verkehrsstirke des i-ten Tages der Woche in Kfz/24h (also
n=7)und

— Jahresganglinien die Verkehrsstirke der i-ten Woche des Jahres in Kfz/Woche (also
n=>52).

Die Tagesganglinien wurden nach den einzelnen Wochentagen getrennt untersucht; ledig-
lich die ,Normalwerktage” Dienstag, Mittwoch und Donnerstag wurden zusammenge-
falt, da die Verkehrsverhiltnisse an diesen Tagen untereinander sehr homogen sind. Bei
den Tages- und den Wochenganglinien wurden die Verkehrsstirken G; jeweils als arith-
metische Mittelwerte iiber einem sogenannten Normalzeitbereich errechnet; hierbei
handelt es sich um einen Zeitbereich von ca. 8 Wochen im April/Mai/Juni und Septem-
ber/Oktober eines Jahres, in dem normale verkehrliche Gegebenheiten vorliegen. Bei
den Jahresganglinien wurde eine Glittung der Daten fiir bestimmte Feier- und Ferientage
vorgenommen; Niheres hierzu ergibt sich aus Abschnitt 5.

Um eine Beeinflussung der angestrebten Klassifizierung der Ganglinien durch unterschied-
liche absolute Niveaus der Verkehrsstirken zu vermeiden, wurde jede Ganglinie normiert,
d. h. die Werte G; wurden transformiert zu

constant

n
2. Gj
J=1

G = G -

Im folgenden wird zur Vereinfachung die Bezeichnung G; statt éi verwendet, es werden
also ausschlieBlich normierte Ganglinien betrachtet.

Die Ganglinien wurden in der Regel richtungsbezogen ermittelt, d.h. fiir jede Fahrt-
richtung je Zihlquerschnitt wurde eine Tages-, Wochen- und Jahresganglinie berechnet.

3) Vgl. Marklein, K., Typisierung von mittleren Querschnittsganglinien spezieller Tagegruppen der
automatischen Langzeitzihlgerite, K6ln 1978.
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Zur Unterscheidung verschiedener Querschnitte bzw. Fahrtrichtungen wird im folgenden
der Index j verwendet. Nur wenn ausdriicklich von querschnittsbezogener Auswertung
die Rede ist, wird zwischen Richtungen nicht unterschieden.

2.2 Datenauswertung

Zur Klassifizierung der Tagesganglinien fiir die einzelnen Wochentage sowie der Wochen-
ganglinien und der Jahresganglinien wurde jeweils die gleiche Methode verwendet. Die
folgenden Ausfiihrungen gelten daher sinngemig fiir jede dieser Arten von Ganglinien.

Zur Durchfithrung der Klassifizierung bieten sich die Verfahren der Clusteranalyse® an®.
Ziel der Clusteranalyse ist die Zerlegung einer Gesamtheit von m Objekten, die durch die
Werte von n Variablen charakterisiert sind, in Klassen, welche in sich méglichst homogen
sind. Den Objekten entsprechen hier die Ganglinien

Gi=(G1j,...,an)mit1<j<m,

wihrend die Abbildung der Menge 1,..., m in die Menge der reellen Zahlen, welche j
den Wert Gij zuordnet, die i-te Variable darstellt (1 <i < n).

Sei nun & = { Kq,..., Kk} eine Zerlegung der Menge der Ganglinién in k disjunkte

“Klassen. Ein MaR fiir die Homogenitit bzw. Heterogenitit in den Klassen stellt das soge-

nannte VarianzKkriterium dar. Es fordert, daR die GroRe

f® = 3 2. 2. (G - Gp?

k n
1=

1 {JG] € Kl, =1 !

moglichst klein wird, wobei (—;il das arithmetische Mittel der zur Klasse K| gehorigen
Realisierungen der i-ten Variable bezeichnet.

Das n-Tupel der Mittelwerte
Gg=(Gy},-- -, Gy

in der Klasse K| wird das typischste Objekt, also hier die typischste Ganglinie, oder das
Zentroid oder der Typ dieser Klasse genannt. Das Varianzkriterium verlangt demnach die
Minimierung der Summe der quadrierten euklidischen Abstinde der einzelnen Ganglinien
zum Zentroid der jeweiligen Klasse. Die GroRe f () 148t sich als Heterogenititsniveau
der Zerlegung interpretieren; sie hingt offensichtlich von k, der Anzahl der Klassen, ab.
Fir k = m bildet jede Ganglinie eine Klasse, so daB f (®) = 0 gilt. Es liegt daher nahe,
beginnend mit dieser feinsten Klasseneinteilung schrittweise jeweils die beiden Klassen
zu einer neuen Klasse zusammenzufassen, die den geringsten Zuwachs der GroRe f (])
ergeben. Dieses Vorgehen wird fortgesetzt, bis schlieBlich die aus einer Klasse bestehende
,»Zerlegung” erreicht ist. .

4) Vgl. Bock, H. H, Automatische Klassifikatdon, Gottingen 1974; Steinbausen, D., Langer, K.,
Clusteranalysen, Berlin — New York 1977; Anderberg, M. R., Cluster Analysis for Applications,
New York — San Francisco — London 1973; Spath, H., Cluster-Analyse-Algorithmen, Miinchen —
Wien 1977.

5) Simtliche clusteranalytischen Auswertungen wurden mit dem Programmpaket CLUSTAN 1 C
(1975) von D. Wishart, University College London, durchgefiihrt.
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Durch die schrittweise Zusammenfassung von Klassen entsteht eine Hierarchie von Zer-
legungen, die in einem Dendrogramm (Beispiel: Bilder 2 und 5) veranschaulicht werden
kann. Auf der Abszisse des Dendrogramms sind simtliche Objekte, hier also Ganglinien,
durch eine Markierung reprisentiert. Die Vereinigung je zweier Klassen ist durch zwei
vertikale und eine horizontale Verbindungslinie gekennzeichnet, wobei die HShe der
horizontalen Linie das auf der Ordinate abzulesende Heterogenititsniveau f (R) der-
jenigen Zerlegung angibt, welche unmittelbar nach der jeweiligen Vereinigung vorlag.

Das Dendrogramm bildet die Grundlage zur Bestimmung einer Zerlegung der Objekt-
menge. Jedem Heterogenititsniveau ist eine Zerlegung zugeordnet, deren Klassenanzahl
mit wachsendem Niveau abnimmt Man entscheidet sich i.a. fiir eine Klassifizierung,
bei deren Vergroberung bzw. Verfeinerung eine relativ groBe bzw. kleine Verinderung
der Heterogenitit erfolgen wiirde.

Das beschriebene clusteranalytische Verfahren geht auf Ward® zuriick. Es ist letztlich
heuristischer Natur und liefert in der Regel — wie auch andere Verfahren — bei gegebe-
ner Klassenanzahl k kein globales Minimum von f (®). Zur Verbesserung einer mit die-
sem Verfahren ermittelten Zerlegung wird in der Literatur hiufig vorgeschlagen, soge-
nannte Sift-and-Shift-Verfahren nachzuschalten”. Dabei werden alle Objekte nachein-
ander daraufhin untersucht, ob Zuordnungen zu anderen Klassen ein vorgegebenes
Kriterium — z. B. das Varianzkriterium — weiter verbessern und ggf. diese Verlegungen
in die Klassen mit maximalen Verbesserungen durchgefiihrt.

Berechnungen nach Sift-and-Shift-Verfahren wurden zwar durchgefiihrt, es zeigte sich
jedoch, daR unter verkehrlichen Gesichtspunkten keine besser interpretierbaren Ergeb-
nisse erreicht wurden. Da Sift-and-Shift-Verfahren unter Umstinden sehr dhnliche Ob-
jekte, die zunichst in einer Klasse sind, auf verschiedene Klassen verteilen kénnen, und
da die Ergebnisse dieser Verfahren von der Reihenfolge der Objekte in der Eingabedatei
abhingig sind, so daB eine gewisse Willkiir unvermeidbar ist, wurden die Ergebnisse des
Ward’schen Verfahrens als Endergebnisse iibernommen. Die Ergebnisse der clusterana-
lytischen Verfahren wurden schlieflich durch Hauptkomponentenanalysen abgesichert.
Durch Auftragen der zweiten iiber der ersten Hauptkomponente fiir die untersuchten
Ganglinien konnte die ,, Trennschirfe” der jeweiligen Klassifizierung veranschaulicht
werden, und zwar in einer fiir die Darstellung in zwei Dimensionen optimalen Weise®.

SchlieBlich sei darauf hingewiesen, daR die einzelnen Variablen nicht standardisiert
wurden (d. h. sie wurden nicht so transformiert, dal sie den Mittelwert O und die Stan-
dardabweichung 1 aufwiesen); dadurch sollte z. B. im Fall der Tagesganglinien erreicht
werden, da nicht relativ gering belastete Nachtstunden unter verkehrlichen Gesichts-
punkten iiberbewertet werden. Ferner wurden Korrelationen zwischen den Variablen
nicht berticksichtigt; dies hat z. B. fiir Jahresganglinien den Vorteil, daB jede Woche des
Jahres zur Typisierung beitrigt, unabhingig davon, ob ihre Verkehrsstirkewerte mit
denen einer anderen Woche korrelieren.

6) Vgl u.a Bock, H H., Automatische Klassifikation, a.2.0.
7) Vgl. Steinbausen, D., Langer, K., Clusteranalysen, a.a.0.
8) Vgl. Weber, E., Einfiihrung in die Faktorenanalyse, Stuttgart 1974.
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2.3 Anzabl der auszuwertenden Ganglinien

Infolge von unvollstindigen Datenreihen konnten einerseits in der Regel nicht alle Gang-
linien in die Clusteranalyse einbezogen werden; andererseits sollte nach Méglichkeit kein
tatsichlich vorkommender Typ unentdeckt bleiben. Daher werden im folgenden Uber-
legungen zur Mindestanzahl der in die Clusteranalyse einzubeziehenden Ganglinien an-
gestellt.

Eine bestimmte Klasse sei mit dem Anteil p in der Grundgesamtheit aller Ganglinien
vertreten. Die Grundgesamtheit bestehe aus N Ganglinien, von denen M in die Cluster-
analyse einbezogen werden. Der Anteil von Ganglinien der betrachteten Klasse in dieser
Teilgesamtheit sei P. Dann ist P—p niherungsweise normalverteilt? mit Erwartungswert
0 und Varianz

p (1—p) M
. (1 - =).
M N
In der Stichprobe von Umfang M ist mindestens eine Ganglinie der betrachteten Klasse,
wenn P groer als M ist. Dies ist zum 99 %-Konfidenzniveau der Fall, wenn gilt:

, 11 2
233" (= — =) + —
M N M
p > +

b L L
2(2,33 (1\_4 N) + 1)

2
1 1 2
2332 (= — =) + — 1
M N M B
1 1 2 2 1 1
2 L L M? (142,332 (= — =
2(2,33 (M N) + 1) (M N))

Insbesondere k6nnen Klassen von mindestens 1,5 % der Grundgesamtheit (mit N ~1400)
mit 99 %-iger Konfidenz in der Teilgesamtheit erkannt werden, wenn sie mindestens
M = 400 Ganglinien enthilt. Dies war aber in allen Untersuchungen der Fall, so dag
praktisch kaum relevante Klassen oder Typen unerkannt geblieben sein diirften.

2.4 Typenzuordnungen

Die einzelnen Klassen werden durch ihre jeweiligen Zentroide reprisentiert, die auch als
Typen bezeichnet werden. Bei Kontrolluntersuchungen und Anwendungen der Klassi-
fizierungen sind hiufig Ganglinien, deren Klassenzugehdrigkeit a priori nicht bekannt ist,
nach Moglichkeit einer bekannten Klasse bzw. einem bekannten Typ zuzuordnen. Zu
diesem Zweck wird zunichst zu jedem der k ermittelten Typen der quadrierte euklidische
Abstand der zuzuordnenden Ganglinie (Gq, . . ., Gp) gebildet, also

9) Vgl. Stenger, H., Stichprobentheorie, Wiirzburg — Wien 1971.
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n
@? G, G) =y (G -Gp? (A=1,...,0".

=2

Eine Zuordnung erfolgt genau dann — und zwar zu dem Typ Gg mit minimalem Wert
fir 4% (G, GQ) — wenn ein Schwellwert E nicht iiberschritten wird).

Dieser Schwellwert wird berechnet zu
E = max min d? (G_li , 612)
1< €k 1], €k
I, ¥1

und gibt somit den groften Minimalabstand zwischen zwei Ganglinientypen an.

Bei der Typenzuordnung von ca. 717 Zihlstellen (also 1434 ,,Fahrtrichtungen”) aufgrund
des Datenbestandes fiir das Jahr 1980 konnten

— 1180 Jahresganglinien (82,3 %)

— 1341 Wochenganglinien (93,5 %)

— 1335 Tagesganglinien (simultan fiir alle Wochentage) (93,1 %)
zugeordnet werden. Zumal einige der 1434 Fahrtrichtungen wegen nicht interpolier-
barem Datenausfall keine vollstindigen Ganglinien fiir die Typenzuordnung aufwiesen,
ist dieses Ergebnis zufriedenstellend. Da die Jahresganglinien auf den Zihldaten eines
ganzen Jahres beruhen, die Wochen- und Tagesganglinien jedoch nur auf den Zihldaten
des Normalzeitbereichs eines Jahres, entspricht es den Erwartungen, daR die ahresgang-
linien die relativ geringsten Zuordnungsquoten besitzen.

3. Tagesganglinien

Marklein'® Klassifizierte querschnittsbezogene Tagesganglinien normierter stindlicher
Verkehrsstirken aus den Zihldaten des Jahres 1977 automatischer Langzeitzihlstellen.
Die Auswertung erfolgte getrennt fiir die Tage bzw. Tagegruppe Dienstag bis Donnerstag,
Freitag und Sonntag. Die einzelnen Ganglinien wurden als Mittelwerte iiber das ganze
Jahr (also nicht nur iiber einen Normalzeitbereich) errechnet. AnschlieRend wurden die
einzelnen Variablen standardisiert.

In spiteren Untersuchungen wurden richtungsbezogene Tagesganglinien normierter
stiindlicher Verkehrsstirken fiir jeden Wochentag ermittelt. Bei dieser Analyse wurden

10) Bei den Jahresranglinien werden die G; gegebenenfalls so umgeordnet, daR beim Vergl}:ich mit
den G jeweils vergleichbare Feiertags- und Hauptreisezeitwochen einander gegeniibergestellt
sind; eine solche Umordnung ist in der Regel notwendig, wenn die Ganglinien verschiedener Jahre
verglichen werden sollen.

11) Die Ergebnisse von Typenzuordnungen fiir einzelne Ganglinien werden regelmiRig versffendicht
in: Bundesanstalt fiir StraRenwesen (Hrsg.), Jahresauswertung Langzeitzihlstellen, a.a.O.

12) Vgl. Marklein, K., Typisierung. .., a.a.0.
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Anteil des Stundenwertes am Tagesverkehrin %

Montag

9 12 15 18 21 24

Stunde am Tage
TypA ———————— ausgeprigte Morgenspitze, konstante Verkehrsstirke vormittags bis nachmittags
TypB — — — — — iberwiegende Morgenspitze, geringe Nachmittagsspitze
TypC — - — ¢ — . — . tagsiiber konstante Verkehrsstarke
TypD cerececerieeens konstante Verkehrsstirke vormittags, geringe Nachmittagsspitze
TypE ~ - ——————— - geringe Morgenspitze, ausgepragte Nachmittagsspitze

TypF -+ -+ -+ ~ + iiber den Tag zur Nachmittagsspitze ansteigende Verkehrsstirke

| Dienstag - Donnerstag

10.0

50

12 15 18 21 24
Stunde am Tage

ausgepragte Morgenspitze, nachmittags leicht ansteigende Verkehrsstirke
uberwiegende Morgenspitze hmittag, teigende Verkehrsstarke
TypC —« —« —+ — . geringe Morgen- und Nachmittagsspitze
. tagsiiber konstante Verkehrsstarke
erstes Ansteigen der Verkehrsstiarke morgens, dann weiter wachsend bis zur Nachmittagsspitze
TypF -+ -+ -+ -+ iber den Tag ansteigend bis zum sehr ausgepragten Maximum am Nachmittag

Bild 1: Tagesganglinientypen
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Freitag A\

10.0

50

Anteil des Stundenwertes am Tagesverkehrin %

(@)
o T
3 (§} 9 12 15 18 21 24
Stunde am Tage

Typ A ————— ausgeprigte Morgenspitze, starker Riickgang mittags, nachmittags konstantes Verkehrsstarkeniveau
TypB — — — — — ausgepragte Morgenspitze, nachmittags ansteigende Verkehrsstirke )
TypC — - —+ —+ — erstes Ansteigen der Verkehrsstirke in den Morgenstunden, weiter anwachsend bis nachmittags
TypD -eveevvenrncnnss lokales Morgenmaximum, breites Maximum am Nachmittag
TypE - - -~ —-—=-=-—-— stetig steigend, ausgepragte Nachmittagsspitze

TypF — + - + - + — + stetig steigend, sehr ausgepragte Nachmittagsspitze

] Samstag

10.0

N

50

| —
“ BRcsacuny 7
g T T T T T T T T T T T T T T T T T T Al T T T 1
3 6 9 12 15 18 21 24
Stunde am Tage

Typ A ——————— ausgeprégte Vormittagsspitze

TypB — — — — — tagsiiber ausgeglichene Verkehrsstarke

TypC —+ —+ — - — - Spitzenbelastung mittags

TypD cevvvveenanceen ausgepragte Abendspitze
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| Sonntag 1+

10.0

50

Anteil des Stundenwertes am Tagesverkehrin %

o +
o T
3 6 9 12 15 18 21 24
Stunde am Tage

TypA ————————— ausgepragte Vormittagsspitze, nachmittags friith abnehmende Verkehrsstiarke
TypB — — — — — mittags Riickgang der Verkehrsstarke, sonst ausgeglichen
TypC —+ — ¢ — . — stetig wachsend bis zum Maximum am spaten Abend
TypD «vvvvnee LEEEEEr Spitzenbelastung nachmittags
TypE - === —-—-- stetig wachsend, Maximum am friihen Abend

TypF - + -+ - + — + stetig wachsend, sehr ausgeprigte Abendspitze

die Zihldaten aus einem Normalzeitbereich im Jahre 1978 zugrundegelegt. Eine Stan-
dardisierung der Variablen wurde nicht durchgefithrt. Die aus diesen Klassifizierungen
sich ergebenden Typen sind in Bild 1 dargestellt; sie werden seit dem Jahre 1978 in
den Jal’llg)csauswcrtungen automatischer Langzeitzihlgerite fiir Typenzuordnungen ver-
wendet™™.

Die einzelnen Ganglinientypen fiir Tage mit Berufsverkehr (Montag, Dienstag bis Don-
nerstag, Freitag) sind durch eine ausgeprigte Morgenspitze (Typ A) bzw. durch relativ
ausgeglichene Verliufe bzw. durch eine ausgeprigte Nachmittagsspitze (Typ F) gekenn-
zeichnet. Fir Sonntage weist nur der Typ A eine ausgeprigte Vormittagsspitze auf,
wihrend fiir alle anderen Typen (B bis F) nachmittags oder abends das mehr oder weniger
breite Maximum erreicht wird. Das Verkehrsgeschehen an Samstagen ist weniger diffe-
renziert und wird durch vier Typen beschrieben.

Die Analyse der Hiufigkeiten der verschiedenen Kombinationen von Typenzugehorig-
keiten fiir die Hin- und Gegenrichtungen ergibt z. B., daf an Tagen mit Berufsverkehr
ausgeprigte Morgenspitzen in der einen Richtung relativ-hiufig mit ausgeprigten Nach-
mittagsspitzen in der anderen Richtung kombinieren'®.

13) Vgl. Bundesanstalt fiir StraRenwesen (Hrsg.), Jahresauswertung Langzeitzihlstellen . . ., a.a.0.

14) Vgl. Heidemann, D., Wimber, P., Typisierung von Verkehrsstirkeganglinien durch clusteranaly-
tische Verfahren, in: Bundesanstalt fir StraBenwesen (Hrsg.), Schriftenreihe ,,Strafenverkehrs-
zihlungen”, K6ln 1982.
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4. Wochenganglinien

Die Wochenganglinien wurden auf der Basis der Zihldaten des Jahres 1979 klassifiziert,
Fir jede Zihlstelle und Richtung wurden zunichst fiir jeden Wochentag Mittelwerte der
absoluten tiglichen Verkehrsstirken berechnet. Die Mittelung erstreckte sich wie bei
den Tagesganglinien nicht iiber das ganze Jahr — die Ergebnisse wiren in diesem Falle
durch Feiertage, Ferienverkehr, extreme Witterungseinflisse usw. beeintrichtigt —
sondern iiber einen Normalzeitbereich. Die mittleren tiglichen Verkehrsstirken wurden
schlieflich auf Anteilwerte der Woche mit der Summe 1 normiert.

Es konnten auf diese Weise 429 Wochenganglinien der normierten téglichen Verkehrs-
stirken erstellt werden, die dann nach dem Ward’schen Verfahren klassifiziert wurden;
dabei ergab sich die in Bild 2 als Dendrogramm dargestellte hierarchische Klassenstruk-
tur. Es wurden schlieRlich die etwa auf dem Heterogenitéitsniveau ~5,1 (logarithmischer
MaRstab) vorhandenen sechs Klassen gebildet.

Fir die einzelnen Klassen wurden neben deren charakteristischen Typen (Ganglinien
der Mittelwerte) auch die Standardabweichungen sowie die Maxima und Minima der
Werte der einzelnen Wochentage graphisch dargestellt; dariiber hinaus auch alle den
einzelnen Klassen zugehdrigen Ganglinien'®. Hierdurch und durch die Bestimmung
der ersten beiden Hauptkomponenten fiir die untersuchten Wochenganglinien wurde
die aus dem Dendrogramm abgeleitete Klassifizierung bestitigt.

Die Ganglinien der Mittelwerte stellen die sechs Wochenganglinientypen dar, die nach
wachsendem Anteil fiir die Wochenenden (Samstag und Sonntag) mit A bis F bezeich-
net wurden und in Bild 3 zusammen dargestellt sind.

Im einzelnen lassen sie sich folgendermaBen beschreiben:

Typ A

Von montags bis donnerstags ist der Verkehrsanteil hier am héchsten von allen Gang-
linientypen. Er ist fiir diese Tage annihernd konstant, steigt zum Freitag leicht an und
fillt zum Wochenende stark ab. Diese Ganglinie weist den niedrigsten Verkehrsanteil
fir Sonntage auf.

Typ B
Die Verkehrsanteile fiir den Zeitraum Montag bis Donnerstag sind nur leicht niedriger
als bei Typ A. Der Verkehr geht zum Wochenende zuriick, der niedrigste Wert liegt fiir

den Samstag vor. Der hchste Verkehrsanteil ist am Freitag.

Typ C
Dieser Ganglinientyp weist annihernd gleiche Verkehrsanteile iiber die gesamte Woche
auf. Die Werte fiir den Freitag und den Sonntag liegen allerdings leicht tiber denen fiir

den Samstag.

Typ D

Die Verkehrsanteile fiir die Werktage Montag bis Donnerstag sind niedriger als fiir Sam-
stage und Sonntage. Der Freitag hat den h6chsten Wert von allen Ganglinientypen; ver-
mutlich kommt es am Freitag zu stirkeren Uberlagerungen des Berufs- und Freizeitver-
15) Vgl. ebenda.
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Dendrogramm der Wochenganglinien Kfz-In- und Gegen-Richtung

Bild 2:
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Anteil des Tages ~ertes am Wochenverkehr in %

10 | T 1 l - T
Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Wochenganglinien
TypA ——————— deutliches Minimum fiir Samstage und Sonntage
TypB — — — — — Minimum firr Samstage und Sonntage
TypC —+  —+ — - — weitgehend ausgeglichene Ganglinie . ) ) )
TypD ceeccvevnaneeenn Verkehr an Wochenenden stirker als an den Werktagen Montag bis Donnerstag, Maximum fiir Freitage
TypE - - - ————----— ausgeglichener Verlauf fur Montage bis Samstage, deutliche Spitze fiir Sonntage

TypF — + - + - + - + extreme Spitze fiir Sonntage, Verkehr an Samstagen deutlich starker als an Werktagen Montag bis Freitag

Bild 3: Wochenganglinientypen

kehrs. Nach einem Riickgang fiir den Samstag steigt der Verkehrsanteil fiir den Sonntag
wieder an.

TypE o

Ein weiter erhohter Verkehrsanteil fir das Wochenende ist bei diesem Ganglinientyp
erkennbar. Von montags bis samstags ist der Verkehr fast konstant; fir den Sonntag
liegt eine Verkehrsspitze vor.

Typ F . .
Dieser Ganglinientyp ist durch extremen Wochenendverkehr gekennzeichnet; die Ver-
kehrsanteile fiir Samstag und Sonntag umfassen 43 % des gesamten Wochenverkehrs,

Die Verteilung der dem Ward‘schen Verfahren zugrunde gelegten 429 Wochenganglinien
nach Typenzugehérigkeit und StraRenklasse ergibt sich aus Bild 4.

Die Analyse der Hiufigkeiten der verschiedenen Kombinationen von Tchnzggf:hérigkgi-
ten fiir die Hin- und Gegenrichtung ergibt, daB im Vergleich zu den Tagesganglinien relativ
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Bild 4: Verteilung der Wochenganglinien nach Ganglinientyp und Strafenklasse
(Angaben in Prozent, bezogen auf alle 429 der Clusteranalysen
zugrunde liegenden Ganglinien)
Straffenklasse
Typ A B L,S K,G
A 3,7 11,9 7,5 1.4
B 7,2 17,9 3,3 0,5
C 0,7 12,8 5.8 0,0
D 8,9 4,9 0,5 0.2
E 0,7 6,5 2,6 1,2
F 0,0 1,4 0,5 0,0

hiufig fiir beide Richtungen eines Querschnittes die gleichén Ganglinientypen vorliegen
und relativ selten sehr unterschiedliche Typen miteinander kombinieren®

5. Jahresganglinien

Fiir die Klassifizierung der Jahresganglinien wurden die Zihldaten des Jahres 1980 zu-
grunde gelegt. Anders als im Falle der Tages- und Wochenganglinienklassifizierung erwies
es sich als notwendig, Liicken in den Datenreihen durch riumlich-zeitliche Interpolatio-
nen zu schliefen; es handelt sich dabei um das in den Jahresauswertungen automatischer
Langzeitzihlstellen'” verwendete Interpolationsverfahren.

Fiir jede Zihlstelle und Richtung wurden dann die (absoluten) wochentlichen Verkehrs-
stirken fiir alle Wochen des Jahres berechnet. Dabei wurde die Woche als Zeitraum von
Dienstag bis Montag definiert, so dafl die Oster- bzw. Pfingstfeiertage jeweils nur einer
Woche angehéren. Ferner wurden Resttage einer Woche am Jahresanfang bzw. am Jahres-
ende der jeweils anschlieBenden bzw. vorhergehenden Woche hinzugefiigt, wobei die
sich fiir solche verlingerten Wochen ergebenden Verkehrsstirken proportional auf einen
7-Tage-Zeitraum umgerechnet wurden.

Zur Verbesserung der Voraussetzungen fiir Vergleiche von Ganglinien zwischen ver-
schiedenen Jahren wurden iiber die Wochen der Hauptreisezeit (etwa von Mitte Juni
bis Mitte September) sowie iiber bestimmte Wochen mit Feiertagen die woéchentlichen
Verkehrsstirken gemittelt, so daR in den Ganglinien fiir diese Zeitriume eine mehr oder
weniger auffillige Glittung zu erkennen ist. Im einzelnen wurde folgendermaBen vorge-
gangcn:

— Eine Woche wurde der Hauptreisezeit zugeordnet, wenn mindestens ein Tag dieser

Woche in die Hauptreisezeit fiel.

— Fiir die gesamte Hauptreisezeit wurde die mittlere woéchentliche Verkehrsstirke be-
rechnet; dieser gemeinsame Wert wurde jeder Woche der Hauptreisezeit zugeordnet.

16) Vgl. cbenda.

17) Vgl. Bundesanstalt fiir StraRenwesen (Hrsg.), Jahresauswertung Langzeitzihlstellen, a.a.0.
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— Fir Wochen, die nicht in die Hauptreisezeit fielen und in denen mindestens ein Tag,
der nicht ein Samstag oder ein Sonntag war, einer der folgenden Feiertage war, wurde
die jeweils gemittelte wochentliche Verkehrsstirke berechnet und diesen sogenannten
Feiertagswochen zugeordnet. Es handelt sich um die Feiertage
— Karfreitag, Ostermontag,

— Pfingstmontag,

— Christi Himmelfahrt, 1. Mai, 17. Juni, Fronleichnam,
— Allerheiligen, BuRtag sowie

— Heiligabend und 2. Weihnachtsfeiertag.

Somit ergaben sich fir die Feiertagswochen bis zu fiinf verschiedene Mittelwerte der
wochentlichen Verkehrsstirken.

SchlieRlich wurden fiir die 52 Wochen des Jahres 1980 die (z. T. gemittelten) Absolut-
werte der woOchentlichen Verkehrsstirken auf Anteilswerte des Jahres mit der Summe
100 normiert.

Auf die beschriebene Weise konnten 813 Jahresganglinien der normierten wochentlichen
Verkehrsstirken erstellt werden, die dann nach dem Ward’schen Verfahren klassifiziert
wurden; dabei ergab sich die in Bild 5 als Dendrogramm dargestellte hierarchische Klas-
senstruktur. Es entstanden bei einem Heterogenititsniveau von —4,8 (logarithmischer
MaRBstab) sechs Klassen.

Fiir die einzelnen Klassen wurden neben den zugehdrigen Typen (Ganglinien der Mittel-
werte) auch die Standardabweichungen sowie die Maxima und Minima graphisch dar-
gestellt; fener auch alle den einzelnen Klassen zugehdrigen Ganglinien'®. Hierdurch und
durch die Bestimmung der ersten beiden Hauptkomponenten fiir die untersuchten Jahres-
ganglinien wurde im wesentlichen die aus dem Dendrogramm abgeleitete Klassifizierung
bestitigt; allerdings zeigten sich stirkere Uberlappungen zwischen den zu den Typen D
und E (s.u.) gehorigen Klassen.

Dementsprechend liegen diese beiden Typen vergleichsweise ,,nahe’’ beieinander. Die ent-
sprechenden beiden Klassen hitten zu einer zusammengefalt werden kdnnen. Dies ge-
schah vor allem deswegen nicht, damit ein einheitliches Heterogenititsniveau bei der
Klassenbildung erhalten blieb.

Die Ganglinien der Mittelwerte bilden die sechs Jahresganglinientypen, die nach wach-
sendem Anteil fir die Hauptreisezeit mit A bis F codiert wurden und in Bild 6 darge-
stellt sind.

Im einzelnen lassen sie sich wie folgt beschreiben:

Typ A

Dieser Typ weist unter allen die geringsten Verkehrsanteile fiir die Hauptreisezeit auf,
aber die hochsten Verkehrsanteile am Jahresanfang und Jahresende. In der Voroster-

woche (14. Woche) erfolgt ein starker Verkehrsriickgang. Die hdchsten Verkehrsan-
teile werden in der 38. bis 44. Woche, unmittelbar nach der Hauptreisezeit, registriert.

18) Vgl. Heidemann, D., Wimber, P., Typisierung. .., a.a.0.
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Dendrogramm der Jabresganglinien Kfz-In- und Gegen-Richtung

Bild 5:
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| — Bild 7: Verteilung der Jabresganglinien nach Ganglinientyp und Strafenklasse
| (Angabe in Prozent, bezogen auf alle 813 der Clusteranalyse zugrunde
-2 liegenden Ganglinien)
L.~
B Straflenklasse
-0 Typ A B LS K,G
Lo A 7,3 9,5 6,6 0,5
B 9,6 24,6 8,1 0,6
- 5 o 5,3 4,1 2,3 0,0
o s D 5,0 1,2 0,0 0,1
b= I
;) B £ E 7,7 : 3,3 0,5 0,0
R N R £ F 1,7 1,4 0,5 0,0
roon ! | . 5 sE
M o T G 5%
X ' | 3t [ o uan%
+ ! ' T 8 - s ﬁ Typ B
\: :I | | = = L 25 Eine Anniherung zwischen den Anteilen fiir die Hauptreisezeit und den Anteilen davor
. ® - 5 X . .
| o : 3= o™ EEE E und danach beschreibt der Typ B. Bis auf den Jahresanfang bzw. das Jahresende sind
+ ' | I s | o = 5 2 =g nur geringe Unterschiede der Verkehrsanteile iiber den Rest des Jahres festzustellen.
I . 2E K fgf 2%
+ [ | | o g - i,“ g ag E g
1 ro. ' 5° - E SIS 95 Typ C
1 - i =) . . . . . . . . . .
+ P w o 2 ?gg e® Mit niedrigen Anteilen fiir den Jahresanfang steigt die Ganglinie kontinuierlich an und
e Y TS 8 EEg 28 erreicht in der Hauptreisezeit ihr Maximum. Nach der Hauptreisezeit nehmen die Werte
‘an @ = . - .
9 2 gg £ 2 S etwa symmetrisch zum Anstieg wieder ab.
ZO% _£&a
[ FETEES Typ D
- P 3 . . . . - . e .
L 248 %té: Viele Spitzen und Einbriiche kennzeichnen den ungleichmiRigen Verlauf. Die erste
- EEREE L deutliche Spitze liegt fiir die Neujahrswoche vor; die Osterwoche weist den gréRten
b IO T -3 . . . . . . . .
~ EEEEEE Verkehrsanteil des Jahres auf; kleinere Maxima sind fiir die Woche des 1. Mai und die
[~ EEEE%‘; Wochen um Christi Himmelfahrt sowie Pfingsten zu beobachten; der Verkehrsanteil
Qo = & . . o .
Lo BBE & - é" fiir die Hauptreisezeit ist recht hoch.
s CEFER-R
) Safm S Typ E
- 228545 . . . . .
« r SBESLE Am Jahresanfang liegen sehr niedrige Werte vor, die rasch ansteigen und in der 14. und
~— [ o o . . . . .
3, [~ — ;"%"Sg*;% 15. Woche (Karfreitag, Ostern) das erste Maximum aufweisen. Die nidchsten Verkehrs-
§ o 238034 spitzen sind um den 1. Mai und Pfingsten zu beobachten. Erstmals sind die hochsten
.g i . by + Verkehrsanteile fiir die Hauptreisezeit zu verzeichnen.
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= RIS . . e, .
§0 - 0 g [ Ausgeprigte , Ferien- und Feiertagsganglinien” werden durch diesen Typ dargestellt.
g @ |t AuRerhalb der Ferien- und Feiertagswochen sind die Verkehrsanteile relativ gering.
S B E <20 W Um so deutlicher ragen die Spitzen fiir diese Wochen hervor.
[ s 55588
. . - - EEREER . . ) s
o © Die Verteilung der 813 dem Ward’schen Verfahren zugrunde gelegten Jahresganglinien
= SIS R nach Typenzugehorigkeit und Strafenklasse ergibt sich aus Bild 7.
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% Ul JYSXJOASDIUEN WE SOUIMUSYIOM SOp |lajuy Die Analyse der Hiufigkeiten der Kombinationen von Typenzugehdorigkeiten fiir die

Hin- und Gegenrichtungen ergibt schlieflich, da in noch stirkerem MaRe als im Falle
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der Wochenganglinien gleiche Typen fir beide Richtungen eines Querschnittes mitein-
ander kombinieren.

6. SchiuRbemerkungen

Die vorgestellte Methodik eignet sich ganz allgemein fiir die Typisierung von Ganglinien.

Der hier betrachtete Anwendungsfall fiir Tages-, Wochen- und Jahresganglinien von Ver-
kehrsstirken dient dazu, die Variabilitit des Verkehrsaufkommens in ihren wesent-
lichen Ausprigungen zu verdeutlichen. Damit wird die Vergleichbarkeit von Ganglinien
sowohl in der riumlichen wie auch in der zeitlichen Dimension erleichtert oder sogar
erst ermoglicht.

Durch die Betrachtung normierter Ganglinien wird die Verwendbarkeit der Ergebnisse
iiber mehrere Jahre begiinstigt, da erfahrungsgemiR die Verkehrsanteile fiir lingere Zeit-
riume unter ceteris-paribus-Bedingungen keinen groBen Verinderungen unterliegen.

So sind z.B. Vergleiche fiir Regionen oder Streckenziige moglich, oder es kdnnen bei
Betrachtungen iiber mehrere Jahre wesentliche Verinderungen festgestellt werden, die
etwa durch InfrastrukturmaBnahmen oder durch Konjunkturschwankungen hervor-
gerufen sein mogen.

Summary

Standardized daily, weekly, and annual traffic volume variations are classified and characterized by
means of methods based on the cluster analysis. The data base is derived from the counting results
of permanent automatic counting stations evaluated by the Bundesanstalt fuer Strassenwesen (Federal
Highway Research Institute) on a regular basis. The main objectives of this paper are both the des-
cription of the applied methodology and the representation of the results.

Résumé

Descourbes standardisées de variation de I'intensité du trafic journalier, hebdomadaire et annuel sont
classifiées et caractérisées a I'aide de méthodes basées sur 1’analyse Cluster. Le$ résultats de comptage
fournis par les postes de rencensement a long terme automatiques et dépouillis réguli¢rement par la
Bundesanstalt fuer Strassenwesen (Institut Fédéral de Recherches Routiéres) servent de base de
données. La présente étude se concentre non seulement 2 la description de la méthodologie employée
mais aussi 2 la représentation des résultats.
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Schnellbahnen und Stadtentwicklung — Eine Fallanalyse

VON RALF ALLWERMANN, FRANKFURT/MAIN

1. Vorbemerkungen

Seit lingerem schon ist die uneingeschrinkte Begeisterung fiir Schnellbahnsysteme ver-
flogen. Herrschte in den 60er und 70er Jahren noch eine regelrechte Planungseuphorie, so
haben sich heute die Diskussionen um Schnellbahnsysteme auf eine kritische Distanz
eingependelt. Dabei geht es weniger um S-Bahn-, als vielmehr um U-Bahnsysteme. Geringe
flichenmiRige ErschlieBung und auBerordentlich hohe Kosten fiir- Konstruktion und
Betrieb der U-Bahnsysteme haben StraRenbahnen vielerorts zwar noch nicht wieder salon-
fihig gemacht, doch sicherlich wieder ins Gesprich gebracht.

Hier soll allerdings nicht von einem finanzpolitischen, sondern vielmehr von einem struk-
turpolitischen Ansatz ausgegangen und unter Beriicksichtigung von strukturellen Aus-
wirkungen auf die Stadtentwicklung Schnellbahnsysteme beurteilt werden. Die immer
schmaleren finanziellen Moglichkeiten der Kommunen werden diese Diskussionen
sicherlich noch weiter beleben, zumal wenn als Ergebnis Einsparungen zu erwarten sind.

Kosten-Nutzen-Analysen von Investitionen in den OPNV lassen in der Regel strukturelle
Auswirkungen weitgehendst unberiicksichtigt, da diese einmal duRerst schwer zu quanti-
fizieren sind, und zudem siedlungspolitische Determinanten in der Verkehrsplanung
sowieso nur eine untergeordnete Rolle spielen. So verwundert es nicht, daR das standardi-
sierte Bewertungsverfahren des Bundesministeriums fiir Verkehr fir Investitionen im
OPNV in diesem Punkt keine Ausnahme bildet.

Eine Ursache fir die nur untergeordnete Beriicksichtigung struktureller Effekte bei
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur liegt sicherlich in den entwicklungspolitischen
Vorstellungen, die sich in der Nachkriegszeit durchgesetzt hatten. Dieses soll nun kurz am
Beispiel der Entwicklung der Verkehrsplanung in Frankfurt/M. dargestellt werden.

2. Die Planung in der Nachkriegsphase
2.1 Die Stadtplanung

Bis Anfang der 70er Jahre war Stadtplanung eine eindimensionale, auf Maximierung der
Arbeitsplitze im Stadtgebiet ausgerichtete Planung, die bemiiht war, die daraus entstehen-
den verkehrlichen Probleme zu 16sen. Dies fiihrte zu den allgemein bekannten Auswirkun-
gen, die sich mit dem Begriff ,,Verodung der Stadt” umreifen lassen. Banken, Versiche-
rungen und dhnliche Unternehmen des tertidiren Sektors verdringten immer mehr andere
Stadtfunktionen. Es kam zu kleinriumigen Entmischungserscheinungen, ganze Stadtvier-
tel wurden tendenziell entv6lkert. Diese kleinriumige Entmischung vollzog sich ebenfalls
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auf regionaler Ebene. Bis tief ins Hinterland zersiedelten Ballungszentren die Umgebung
mit Satelliten- und Schlafstidten. Wihrend sich die Arbeitsplitze auf die Zentren kon-
zentrierten, verlagerte sich die Funktion Wohnen immer mehr ins Hinterland. Das Hinter-
land wiederum war nicht in der Lage dem Sog der Ober- und Hauptzentren zu widerste-
hen, und so degradierte so mancher Landstrich zur monofunktionalen Schlafstitte.

War dies noch in den 60er Jahren eine durchaus gewollte und geférderte Stadtentwick-
lung, so ist mittlerweile die Problematik dieser Entmischungs- und Zentralisationstenden-
zen erkannt. Allein schon die verkehrlichen Auswirkungen dieser Siedlungsentwicklung
verlangen, bei zunehmenden energiepolitischen Restriktionen, eine Verinderung dieses
Ansatzes. Bis Mitte der 70er Jahre glaubte man das Dilemma der immer weiter steigenden
verkehrlichen Belastungen durch die Konstruktion von S- und U-Bahnsystemen beheben
zu konnen.

2.2 Die Schnellbabnplanung

Die giinstige Mittelpunktslage Frankfurts durch den Verlust der alten Reichshauptstadt
und die gilnstige verkehrliche AnschlieBung (Autobahn, Flughafen) pridestinierten
Frankfurt, eines der wichtigsten wirtschaftlichen Zentren der Bundesrepublik zu werden.
Aus der Aufbau-Ideologie der Nachkriegsphase, verbunden mit den stadtplanerischen Vor-
stellungen der unbegrenzten Agglomeration, war man auf eine konomische Stirkung der
Stadt fixiert, auch wenn dies zu Lasten ganzer Stadtteile (Westend) ging.

Die in der City eingeleitete, weitgehend geschlossene Hochhausbebauung breitete sich
schlieRlich horizontal auf das Westend aus. In einem Prospekt der Stadt Frankfurt aus
dem Jahre 1965 heiBt es dazu: ,,Die Umwandlung unserer Wirtschaftsstruktur . . . wird in
der Entwickldung der Frankfurter City offensichtlich. Die Verbreiterung der StraRen, der
Bau der Parkhiuser, die geplante Einrichtung von FuRgingerbereichen, die U-Bahn, die
zunehmende Zahl von Hochhiusern sollen die sich aus der verinderten Situation er-
gebenden Forderungen erfiillen.”” Die Stadtplanung sollte sich nun mit lenkenden
Eingriffen fiir das Ziel einer klaren Trennung der einzelnen Funktionen einsetzen. Die
Entwicklung leistungsfihiger Verkehrskonzeptionen sei ein hieraus resultierendes Folge-
problem?. Aus diesem Verstindnis wurde dann fiir Frankfurt ein Schnellbahnsystem ge-
plant.

2.2.1 Die Netzplanung

Erstaunlicherweise war das urspriinglich geplante U-Bahnsystem gar keines. Professor
Leibbrand aus Zirich entwickelte vielmehr ein Tiefbahnsystem, das eine unterirdische
Fiihrung nur im Kernbereich vorsah. Uber Rampen sollte die Tiefbahn an die Oberfliche
gefiihrt werden, um veristelnd eine flichenmiRige Bedienung der Stadtteile zu gewihr-
leisten. Man verzichtete zunichst auf ein ,,reinrassiges” U-Bahnsystem, da nur Millionen-
stidte ein entsprechendes Verkehrsaufkommen hitten, da sich ein engmaschiges
U-Bahnnetz, das eine flichenmiRige ErschlieRung des Stadtgebietes ermdglicht, rentieren
wiirde.

1) Presse und Informatonsamt der Stadt Frankfurt in Zusammenarbeit mit dem Stadtplanungsamt,
Frankfurt Stadt der Zukunft, Frankfurt 1965.
2) Vgl. Stéber, G., Das Standortgefiige der GroRstadtmitte, Frankfurt 1964, S. 32.
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Natiirlich war das von Leibbrand entwickelte Konzept ein Radial-Netz, das fiir die City
die dichteste Bedienung vorsah, aber immerhin lieR dieses Konzept noch Verinde-
rungen in den AuRenbezirken zu. Strukturelle Uberlegungen wurden also nur insoweit
getroffen, als sie die maximale Erreichbarkeit der City betrafen. Die konomischen Fol-

gen einer verstirkten Hierarchisierung von Haupt- und Nebenzentren wurden jedenfalls
nicht beriicksichtigt.

Welche Gedanken nun dazu fithrten, dieses Tiefbahnkonzept immer mehr in ein U-Bahn-
konzept zu verwandeln, sei dahingestellt. Sicherlich waren es nicht immer nur rationale.
Folgendes Zitat zeigt ein wenig die Geisteshaltung jener Zeit: ,, Zentrum eines Ballungsge-
bietes von etwa drei Millionen Menschen, mit etwa 150 Banken, mit Dutzenden von
Versicherungsunternehmen, 3,5 Milliarden Mark Steuereinnahmen im Jahr und rund
6000 leichten Midchen — eine Weltstadt war Frankfurt am Main schon vor dem 4. Okto-
ber 1968 (Tag der Eroffnung der ersten U-Bahnstrecke in Frankfurt, d. Verf.). Aber erst

seit diesem Tage hat Frankfurt Weltstadt-Flair. Und das hat ganz einfach das Marken-
zeichen , U’ geschafft.”™)

Selbst wenn strukturelle Auswirkungen von Schnellbahnsystemen erkannt wurden, wie
z. B. Entmischungs- oder Zentralisationstendenzen, so waren diese bruchlos willkommen
und paBten vorziiglich in die damalig herrschende Lehrmeinung. Sei es aus mangelndem
ProblembewuRtsein oder aus iibermiRigem Interesse an Gewerbesteuer, Kritik an dieser
Konzeption konnte sich nicht durchsetzen.

Mittlerweile hat sich diese Situation nun etwas verindert. Nachdem einmal die Problema-
tik dieser Entmischungs- und Zentralisationstendenzen erkannt ist, werden auch die Ver-
kehrstriger auf diese Erscheinungen untersucht. DaR Schnellbahnsysteme der Zersiedlung
der Landschaft Vorschub leisten, scheint offensichtlich, wenn auch meist dem OPNV eine
gute IV-Infrastruktur beigegeben ist und damit sich eine eindeutige Zuordnung der Er-
scheinungen nicht treffen 1iRt. Ebenso klar diirfte sein, daR es sich bei der Analyse von
Schnellbahnsystemen im Hinblick auf ihre strukturellen Auswirkungen nicht um ,,Ma-
schinenstiirmerei” handelt, sondern vielmehr um die Beriicksichtigung verinderter stadt-
und regionalpolitischer Entwicklungsziele bei der Wahl der Verkehrstriger geht.

3. Untersuchungsmethoden

3.1 Die Untersuchung des Battelle-Instituts

So beschiftigt sich auch eine 1978 vom Battelle-Institut® erstellte Kosten-Nutzen-Ana-
lyse einer U-Bahnlinie in Frankfurt mit dem Problem der sozioékonomischen Implika-
tionen verkehrlicher MaRnahmen. Der Schwerpunkt der Untersuchung lag allerdings auf
den verkehrlichen Auswirkungen des U-Bahnbaus. In diesem Zusammenhang sei aber
kurz erwihnt, daR das Nutzen-Kosten-Verhiltnis der untersuchten Investitionsma®nah-

3) Ziegler, G., Das neue Fahrgefiihl, in: Die Zeit, vom 25. 10. 68.

4) Vgl. Battelle-Institut e. V., Kosten-Nutzen-Analyse am Beispiel einer U-Bahn in Frankfurt am Main,
Frankfurt 1978.
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me, je nach Einbeziehung verschiedener Faktoren zwischen 0,39 und 0,52 lag. ,,Der
Grenzwert 1,0 fiir das Nutzen-Kosten-Verhiltnis lieR sich in keinem Falle erreichen.”®

Hier sollten aber schwerpunktmiRig die strukturellen Auswirkungen betrachtet werden.
Das Battelle-Institut kommt in seiner Analyse zu dem Ergebnis, daf ,,ein EinfluR der
U-Bahn auf die strukturelle Entwicklung im Einzugsbereich . . . nicht feststellbar’’®
sei. Dieses Ergebnis verwundert, da doch sicherlich ein Zusammenhang von verkehrlichen
MaBnahmen und soziookonomischen Strukturen existiert. Betrachtet man aber die Vor-
gehensweise des Battelle-Instituts, werden die gravierenden Mingel der Analyse deutlich.
Die in der Kosten-Nutzen-Analyse verwandten Daten waren nicht ausreichend, um
aussagekriftige Schliisse aus ihnen ziehen zu kdnnen. Dies riumte das Battelle-Institut
auch selbst ein, da das Institut jedoch auftragsgebunden war, konnte diese Situation
nicht verindert werden. Es wurde also ausschlieflich mit Material der amtlichen Sekun-
dirstatistik gearbeitet, wodurch schon die Auswahl der in die Untersuchung eingehenden
Variablen beschrinkt war. Zudem entsprach der Zeitpunkt der amtlichen Erhebungen
oft nicht den Erfordernissen der Untersuchung. Letztlich war auch die Zonierung der
amtlichen Statistik ungeeignet, strukturelle Auswirkungen durch eine verkehrliche Ma@-
nahme, nimlich der Bau einer U-Bahnlinie, erkennen zu lassen. So konnte die vom
Battelle-Institut durchgefiihrte Cluster-Analyse auch keine spezifischen Einflisse durch
den U-Bahnbetrieb feststellen.

3.2 Versuch einer Strukturanalyse

Im Rahmen einer anderen Arbeit” wurde nun versucht, einen anderen Weg als das Battelle-
Institut zu gehen. Zu diesem Zweck wurde eine weitere U-Bahnlinie in Frankfurt unter-
sucht. Es handelt sich um die U-4, die von der Frankfurter City zum Stadtteil Bornheim
fiihrt.

3.2.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Die U-Bahnlinie Bornheim, die U-4, ist Frankfurts erste ,,reinrassige” U-Bahnlinie. Schaut
man sich Frankfurts derzeit geplantes Schnellbahnnetz an, so liegt-die U-4 etwas verloren
im Raume. Mit dieser Linie war eigentlich einmal mehr geplant. Urspriinglich sollte die
U-4 nicht nur den Stadtteil Bornheim bedienen, sondern dariiber hinaus bis zu einer
geplanten, aber nie realisierten Nordoststadt fithren. Diese Nordoststadt, dhnlich der
Frankfurter Nordweststadt, sollte mit 80.000 Einwohnern und 25.000 Arbeitsplitzen das
grofte vergleichbare Siedlungsprojekt der Bundesrepublik werden. Als diese Pline aufge-
geben wurden, war aber schon mit dem Bau der U-4 begonnen worden, so dag es kein
Zuriick mehr gab. Somit wurde schon beim Bau ein Nachteil groftechnologischer Ver-
kehrssysteme offenkundig. Der Verkehrstriger war nicht flexibel genug, um sich auf die
verinderten strukturellen Gegebenheiten einstellen zu kénnen. So besitzt nun Bornheim
eine iiberdimensionierte U-Bahnlinie, der keine entsprechende Verkehrsnachfrage gegen-
Uibersteht.

5) Battelle-Institut e.V., Kosten-Nutzen-Analyse . . . , a.a.0,, S. iv.

6) Battelle-Institut e. V., Kosten-Nutzen-Analyse . .. ,a.a.0,, iv.

7) Vgl. Allwermann, R., Auswirkungen von Investitionen im dffentlichen Personennahverkehr auf die
Stadtentwicklung — Fallstudien, Frankfurt 1981.
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Abbildung 1: Das U-Babnnetz in Frankfurt am Main

Na)

(a) Vom Battelle-Institut untersuchte U-Bahn (d) City
(b) U-4 (e) Ehemalig geplante Nordoststadt
(c) Untersuchungsgebiet Bornheim —  Derzeit geplantes U-Bahnnetz

Daraus ergab sich im Sachzwang folgerichtig, daB der iibrige Schienenverkehr reduziert
werden mufte, um wenigstens dic vorhandene Verkehrsnachfrage auf den neuen Verkehrs-
triger zu blindeln und somit wenigstens einen Teil der enormen Kosten wieder einfahren
zu konnen. Dies bedeutete auch eine flichenmifig schlechtere Erschliefung des Stadtteils
und eine Zunahme des gebrochenen Verkehrs. Daraus folgerte nun wieder, da@ sich
Reisezeiteinsparungen, die sich durch den Bau der sehr schnellen und komfortablen
U-Bahn ergaben, wieder aufhoben und durch den gebrochenen Verkehr sich der hdhere
Komfort der U-4 wieder relativierte. Dies aber sind bekannte negative Begleiter-
scheinungen des U-Bahnbaus, und hier sollte es hauptsichlich um strukturelle Verinde-
rungen gehen.

Bornheim selbst ist ein historisch gewachsenes, iibergreifendes Ortsteilzentrum mit starker
Ausrichtung auf andere Ortsteile bzw. Umlandgemeinden in der unmittelbaren Nihe des
Zentrums. Vorrangig ist es auf den Bedarf von kurz- und mittelfristigen Giitern ausgerich-
tet. Trotz seiner relativen Nihe zur City (mit dem Hauptzentrum ,Zeil’) konnte Bor_nheim
bislang seine Eigenstindigkeit bewahren. Der zentrale Ort Bornheims ist die BergerstraRe.
Dort befindet sich ein GroRteil der Einzelhandelsgeschifte mit mittelfristigen Giitern. Die
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in Bornheim vorhandenen Branchen stehen in einem funktionierenden Wettbewerb (mit
Mehrfachbesatz und unterschiedlichen Betriebsformen). Es besteht weiterhin eine relativ
intakte Infrastruktur, die gute Kopplungskontakte zwischen 6ffentlichen und privaten
Dienstleistungen ermdglicht. Insgesamt ist der Stadtteil also gut ,gemischt’ und konnte
wohl auch deshalb seine Selbstindigkeit und seinen individuellen Charakter bewahren.
Der starke Bezug der Bornheimer zu ,ihrem’ Stadtteil zeigt, daB das Wohnumfeld als
positiv empfunden wird.

In den letzten zehn Jahren war dieser Stadtteil stark vom U-Bahnbau betroffen. Die
BergerstraRle war jahrelang eine einzige Baustelle, die die Kommunikation auf der Berger-
strae beeintrichtigte und somit die Attraktivitit des Einkaufszentrums herabminderte
Seit ca. zwei Jahren sind nun die Bauarbeiten abgeschlossen und die U-Bahnlinie in
Betrieb.

Vor Beginn der Bauarbeiten war die BergerstraBe auch die HauptverkehrsstraBe Born-
heims. Neben den StraRenbahnen floR auch ein betrichtlicher Teil des Individualverkehrs
durch die Bergerstrae. Mit den Bauarbeiten wurden sowohl die StraBenbahnen, als auch
der Individualverkehr aus der Bergerstrale genommen und somit das Zentrum verkehrs-
beruhigt.

3.2.2 Methodische Uberlegungen

Um strukturelle Verinderungen erheben zu kdnnen, muften zunichst Indikatoren fiir
diesen ProzeR bestimmt werden. Von der Qualitit dieser Indikatoren hingt dann auch die
Aussagefihigkeit der Untersuchung ab.

Als die beiden wichtigsten Probleme der Siedlungsentwicklung wurden ,Entmischung’ und
,Zentralisation’ genannt. Zu untersuchen war also, ob sich in Bornheim Entmischungs-
und Zentralisationstendenzen als Folge des U-Bahnbaus erkennen lassen oder zu erwar-
ten sind. Wie schon oben beschrieben, verfiigt Bornheim iiber ein eigenstindiges Zentrum,
das sich bislang gegeniiber dem Hauptzentrum ,Zeil’ behaupten konnte. Es stellt sich nun
die Frage, ob Funktionen aus dem Stadtteil abwandern (Entmischung) und ob sich diese
womdglich auf die ,Zeil’ verlagern (Zentralisation).

Da bei der Untersuchung moglichst wenig sekundirstatistisches Material benutzt werden
sollte, wurde eine eigene Erhebung vorgenommen. Diese Erhebung sollte einerseits nicht
zu aufwendig, andererseits aber aussagekriftig genug sein. Dies wiirde fiir die Unter-
suchungsmethode bedeuten, daR sie, wegen der geringen Erheburgskosten, hiufiger
durchfiihrbar wire und somit den politisch Handelnden die Méglichkeit in die Hand ge-
geben wiirde, bei strukturellen Fehlentwicklungen gezielte GegenmaRnahmen ergreifen
zu konnen.

Deshalb wurde zur Analyse der mdglichen strukturellen Verinderungen eine Einzelhan-
delsbefragung durchgefiihrt. Als Erhebungsgebiet wurde ein Abschnitt auf der Berger-
straRe gewihlt, da diese einerseits das Zentrum darstellt und andererseits direkt an die
U-Bahn angeschlossen ist.
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Unterschieden wurde nach Einzelhandelsunternehmen mit lang- und mittelfristigen
Giitern und Unternehmen mit kurzfristigen Giitern®. Diese mittelfristigen Giiter be-
schreiben auf recht anschauliche Weise die Zentrumsqualitit einer Siedlung. Ergibt sich
eine unterschiedliche Entwicklung von mittelfristigen und kurzfristigen Giitern, so kann
dies als ein Hinweis auf eine mogliche strukturelle Verinderung interpretiert werden. Da
strukturelle Verinderungen sich nur sehr langsam vollziehen, aber nicht gewartet werden
kann bis die letzte Verinderung eingetreten ist, um mdglicherweise erst dann GegenmaR-
nahmen treffen zu kdnnen, miissen als indikatoren neben der realen Verinderung wie
Umsatzentwicklung, Anzahl der Beschiftigten oder Mietpreisentwicklung auch verinderte
Einschitzungen oder Perspektiven wie z. B. Image oder Standortgunst eines Zentrums
im Vergleich zu einem anderen, die erst spiter zu realen Verinderungen fitlhren k6nnen,
in die Untersuchung einbezogen werden. So wurden also einmal reale Verinderungen,
aber auch subjektive Einschitzungen erfragt.

3.2:3 Ergebnis der Untersuchung

Bei der Auswertung der Ergebnisse wurde stets nach kurzfristigen Giitern und mittel-
fristigen Giitern unterschieden. Die Befragung der Umsatzentwicklung brachte ein iiber-
raschendes Ergebnis. Wie Abbildung 2 zeigt, ergab sich bei den kurzfristigen Giitern und
den mittelfristigen Giitern eine recht unterschiedliche Entwicklung.

Vergleicht man die beiden Umsatzentwicklungen mit denen des Hessischen Einzelhandels,
muften auf der Bergerstrale erhebliche Umsatzeinbu8en in Kauf genommen werden. Vor
allem die mittelfristigen Giiter haben bis jetzt noch nicht einmal die Umsitze von vor
zehn Jahren erreicht. Ein GroBteil der Unternehmen der mittelfristigen Giiter erwartet
auch keine weitere Verbesserung ihrer Umsatzentwicklung, so daB langfristig Umstruktu-
rierungsmaBnahmen unausweichlich scheinen. Dies deutet auch die Entwicklung der Be-
schiftigten an”. Wenn auch der Unterschied nur gering ist, zeigt er doch die Schwichung
des Einzelhandels des mittelfristigen Bedarfs. Die Frage nach den Ursachen der Umsatz- .
riickginge ergab, daf die mittelfristigen Giiter stirker unter einer Abwanderung zu leiden
haben. Ursache der Abwanderung seien einmal die schlechteren Parkmoglichkeiten auf
der BergerstraBe und andermal die U-Bahn, die die Kunden gleich weiter zum Zentrum
Zeil befordere. Zudem konnen potentielle Kunden, die frither das Einkaufszentrum
BergerstraRe aus der Strafenbahn erlebten, heute in der U-Bahn nicht mehr angesprochen
werden, so daB diese Kunden fiir die BergerstraRe verloren gingen. Dies trifft wieder mehr
fiir die mittelfristigen als fiir die kurzfristigen Giiter zu. Auch die Verinderungen im Ein-
zugsbereich der BergerstraRe betreffen eigentlich nur die Unternehmen mit mittelfristi-
gen Giitern.

Die Befragung der Mietentwicklung erwies sich als relativ schwierig, da oft keine genauen
Angaben fiir das Basisjahr 1970 gemacht werden konnten. Aber auch die erfragte Miet-
preissteigerung von 40 % seit 1977 (siche Abbildung 3) diirfte in der Realitit hoher sein,

8) Unter Giitern des mittelfristigen Bedarfs versteht man z. B. Bekleidung oder auch Haushaltsgerite —
Giiter also, zu deren Erwerb man bereit ist ein Zentrum aufzusuchen, die es i.d.R. nicht wie Giiter
des kurzfristigen Bedarfs gleich um die Ecke gibt.

9) Bei den kurzfristigen Giitern gab es einen etwa 10 % Anstieg der Beschiftigten, wihrend bei den
mittelfristigen Giitern die Zahl um etwa 5 % abnahm.
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Abbildung 2: Vergleich der Umsatzentwicklung
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————— Umsatzentwicklung des Einzelhandels mit kurzfristigen Giitern auf der Bergerstrae

Quelle: Statistische Berichte des Hessischen Statistischen Landesamtes, Umsitze und ihre Besteuerung
in Hessen, Wiesbaden 1970, 1972, 1974, 1976, 1978 u. 1980.

da ein Teil der Mietvertrige, die schon vor 1977 geschlossen wurden, antizipatorisch den
Ausbau der BergerstraBe bzw. den U-BahnanschluR in den Mietzins aufnahm. Trotzdem
ergibt sich ein deutlicher Unterschied zwischen den durchschnittlichen Frankfurter
Mietpreissteigerungen und der Entwicklung der BergerstraRe.

Spricht man von strukturellen Verinderungen durch Schnellbahnen, wird in der Regel
die EinfluRgréRe ,Bauphase’ nicht beriicksichtigt. Auch die Untersuchung des Battelle-
Instituts vernachlissigte diesen Punkt. In unserer Befragung zeigte sich aber, wann immer
eine Verinderung (hier der Stammkundschaft) eintrat, geschah dies schon wihrend der
Bauphase und konnte auch nach Beendigung der Bauzeit nicht wieder riickgingig gemacht
werden. Folgendes Zitat beschreibt diesen ProzeR: ,,In den ersten zwei Jahren der Bauzeit
blieben die Stammkunden, dann kamen sie nicht mehr.”
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Abbildung 3: Vergleich der Mietpreissteigerungen
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Quelle: Mieterschutzverein e.V., Tabelle der ortsiiblichen Vergleichsmieten fiir den Bereich der Stadt
Frankfurt am Main, 1977, 1979, 1981. Eigene Berechnungen.

In diesem Zusammenhang wire interessant zu iiberlegen, ob nicht vielleicht schon allein
eine ca. zehnjihrige Beeintrichtigung der Infrastruktur eines Stadtteils ausreicht, um
diesen nachhaltig negativ zu beeinflussen, gleich ob dann wirklich eine Schnellbahn vor-
handen ist oder nicht.

Auch die Zukunft der Geschiftsentwicklung auf der BergerstraRe wurde von Unterneh-
men der mittelfristigen Giiter grundsitzlich schlechter eingeschitzt als von Liden des
kurzfristigen Bedarfs, wobei die mittelfristigen Giiter der Zeil sehr gute Zukunftsaussich-
ten zurechneten.

4. SchluRfolgerungen

Im Gegensatz zur Untersuchung des Battelle-Instituts konnte in unserer Analyse sehr wohl

ein EinfluR des U-Bahnbaus auf die Stradtstruktur festgestellt werden:

a) Seit Beginn der Bauarbeiten und auch nach Fertigstellung der U-Bahn haben sich struk-
turelle Verinderungen ergeben. Das Zentrum Bornheim hat an Anziehungskraft verlo-
ren. Dies lit sich sowohl an den objektiven Erscheinungen wie z. B. Umsatzriickginge
oder Verkleinerung des Einzugsbereichs, als auch an den subjektiven Einschitzungen
festmachen.

b) Diese Verinderungen treffen vornehmlich den Einzelhandel mit mittelfristigen Giitern.
Da kurzfristige Giiter nicht so zentrumsabhingig sind, war dies auch nicht anders zu er-
warten.

c) Die Entwicklung des Mietzinses scheint jedoch diesem ProzeR entgegenzulaufen. Bis-
lang wurden Bodenpreissteigerungen als Folge hoherer Erreichbarkeit definiert. Die
Analyse des verinderten OPNV-Systems und ebenfalls die Umsatzanalyse zeigen aber,
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daR die Bergerstrae weniger frequentiert wird und somit weniger erreichbar ist. Dieser
Widerspruch 1iRt sich mit den bisherigen Erfahrungen mit verkehrsberuhigten Zonen
und gleichzeitigem Schnellbahn-AnschluR erkliren. Diese hatten tatsichlich, weil sie im
Zentrum eines radialen Schnellbahn-Netzes liegen und damit erreichbarer wurden, einen
Vorteil durch den Schnellbahn-AnschluB. Diese Erfahrungen wurden wohl von den
Hauseigentiimern antizipiert und in Mietpreissteigerungen umgesetzt.

d) Die Folge der oben beschriebenen Erscheinungen wird jedenfalls ein teilweiser Rickzug
des mittelfristigen Bedarfs aus Bornheim sein. Der Abschwichung des Zentrums Born-
heim wird eine Stirkung des Zentrums Zeil gegeniiberstehen.

e) Sowohl Entmischungs-, als auch Zentralisationsprozesse lassen sich feststellen. Die Ab-
schwichung des Zentrum-Charakters kann zudem eine allgemeine Verschlechterung
der Infrastruktur zur Folge haben.

Aus den Ergebnissen unserer Untersuchung lassen sich allgemeinere Aussagen iiber die Aus-

wirkungen von Investitionen in den Schnellbahnverkehr, respektive dem U-Bahnbau, tref-

fen. Diese werden hier zusammenfassend zu vier Hypothesen verdichtet:

1. Es gibt einen Zusammenhang von Schnellbahnsystemen und Stadtstruktur.

2. Wird ein Nebenzentrum radial mit einem Hauptzentrum verbunden, verliert das Neben-
zentrum an 6konomischer Bedeutung. Diese kommt dem Hauptzentrum zugute.

3. Durch geeignete Untersuchungsmethoden lassen sich diese Prozesse schon frithzeitig

erkennen.

4. Es gibt Methoden, strukturelle Verinderungen zumindest ansatzweise zu quantifizieren,
womit eine aktive Strukturpolitik auch kleinrdumig moglich ist.

Summary

The ideology of postwar townplanning was neglectant of the effects of investments, made to improve
transport facilities, upon the infrastructures of towns and cities. It follows then that the changes
possibly incurred, by building an underground railway or improving commuter services, were omitted
from consideration during the planning stages of such projects, It is possible for such changes in infra-
structure to be made obvious when an appropriate survey is undertaken. One of the easier surveys is
the analysis of short and intermediate term retailmarkets. A survey undertaken in the city of Frank-
furt a. M., where to centres of commerce were united by an underground railway, revealed that the
primary centre was strengthened, the secondary weakened. A further centralisation took place, and
the functions of a town such as habitat and workplace were as a result further segregated.

Résumé

La politique de planification urbaine de I'aprés-guerre a négligé les conséquences structurelles en ce
qui concerne les investissements dans I'infrastructure en matiére de circulation. De méme lors de la
planification de systéms de trains rapids, on n’a pas tenu compte d’éventuels changements structurels.
Des méthods de recherche adaptés permettent de constater assez tot ces changements structurels.
Il existe un moyen, relativement simple de reconniitre des changements structurels: une analyse du
petit commerce différencié en biens de consommation courante i court et 3 moyen terme. Lors
d’une analyse effectuée & Frankfurt a. M., on a constaté que, & cause de la construction d'une ligne
de métro, reliant un centre de banlieue au centre principal, I'importance de ce centre de banlieue
s'est affajblie et celle du centre principal a augmenté. On a ainsi favorisé le développement de la
centralisation et de la spécificité.
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?URGEL, HEINRICH, GRUNDLAGEN DEUT-

SCHER VERKEHRSPOLITIK, Tetzlaff Verlag,
{ /' Darmstadt 1983, kart., DM 18,80.

Neuere verkehrspolitische Einfiihrungsdarstellun-
gen sind Mangelware. Es ist daher zu begriiRen,
daR der Verfasser — laut Einbandtext betreut
der promovierte Jurist als Ministerialrat das
Sekretariat des Ausschusses fiir Verkehr im
Deutschen Bundestag mit seinem Buch
,,Grundlagen deutscher Verkehrspolitik” in diese
Liicke gestoRen ist.

Biirgel liefert auf rund 150 Seiten einen gut les-

ybaren Uberblick iiber rechtiche und organi-
| satorische Regelungen der einzelnen Giiter-
und Personenverkehrsmittel, iiber die Besonder-
“theitcn ihrer Frachten- und Tarifbildung, iiber
\die innere Struktur der einzelnen Verkehrs-
bereiche und ihre Ertragssituation. Des weiteren
Vermittelt die Schrift interessante Kenntnisse
iiber die Planung und den Bau von Verkehrs-
wegen und beschiftigt sich mit den Trigern,
den Instrumenten und den Zielen der Verkehrs-
politik, behandelt aber auch Sonderprobleme
wie die StraBenverkehrssicherheit und die Flug-
sicherung.

Ein derart umfassendes Programm auf solch
knappem Raum abzuhandeln bedeutet, daR
jeweils nur Ubersichtsinformationen geboten
werden konnen und daR auf detaillierte Aus-
fiihrungen verzichtet werden muf — ein Manko,
das jedoch angesichts des erwihnten Fehlens
verkehrspolitischer ~ Grundlagenliteratur  nicht
.schwer wiegt und das durch Hinweise auf weiter-
fiihrende Literatur leicht zu beheben gewesen
wire,

Der Verkehr ist ein wettbewerbspolitischer
Ausnahmebereich; Verkehrsunternehmen fallen
nicht unter den Geltungsbereich des Gesetzes
gegen Wettbewerbsbeschrinkungen. Dariiber hin-
aus ist dieser Wirtschaftszweig Objekt vielfiltiger
staatlicher Regulierungseingriffe, die die allge-
mein {iblichen Vertragsfreiheiten fiir die dort
Titigen erheblich einschrinken. Das Verkehrs-
wesen wirkt daher wie ein ordnungspolitischer
Fremdkorper in einer sonst marktwirtschaft-
lich orientierten Wirtschaftsordnung.

Obwohl der Verfasser an verschiedenen Stellen
eingesteht, daR sich die Gesetze des Marktes
gegeniiber den Regulierungseingriffen als stirker
erweisen (vgl. etwa S. 131), steht er mit seinen
verkehrspolitischen Aussagen und Forderungen
doch auf dem Boden der ,,kontrollierten Wett-

bewerbsordnung”, wie die Marktregulierungen
etwas euphemistisch bezeichnet werden. So
schreibt er in der Einfiihrung, man kénne ,,durch-
aus die Auffassung vertreten, daB die allgemeinen
Regeln der Marktwirtschaft und des Leistungs-
wettbewerbs auf dem Verkehrssektor nicht be-
friedigend funktionieren kdnnen” (S. 11). Zur
Begriindung fiihrt er einige Argumente der
Theorie der Besonderheiten im Verkehr an.

Im einzelnen nennt Birgel den hohen Fixkosten-
anteil in der Verkehrswirtschaft, die Nichtlager-
fihigkeit von Verkehrsleistungen und die Un-
paarigkeit der Verkehrsstrome. Leider vermift
man den Hinweis, daR derartige , Eigenarten”
auch auf andere Wirtschaftszweige zutreffen und
daR mit der Besonderheitentheorie — wie die
verkehrswissenschaftliche Diskussion gezeigt hat
— eine Sonderstellung des Verkehrs logisch
zwingend nicht abgeleitet werden kann.

Zwar wird im vorliegenden Band wiederholt —
so auch im Vorwort des Vorsitzenden des Aus-
schusses fiir Verkehr, Karl Heinz Lemmrich —
darauf hingewiesen, daR die staatlichen MaR-
nahmen zu einem international relativ hohen
Bef6rderungspreisniveau fithrten (S. 9), dag
jeder biirokratische Eingriff in die Verkehrs-
wirtschaft den Leistungswettbewerb beeintrich-
tige, zu Kostensteigerungen fithre und somit
Arbeitsplitze gefihrde (S. 23). Dennoch spricht
sich Biirgel explizit fiir verkehrslenkende staat-
liche Regulierungseingriffe aus, was am Beispiel
seiner Vorstellungen zur Verbesserung der wirt-
schaftlichen Situation der Deutschen Bundes-
bahn kurz skizziert werden soll.

Der Verfasser sieht das Vordringen des Giiter-
kraftverkehrs als eine wesentiche Ursache fiir
die finanzielle Misere der Deutschen Bundes-
bahn!) an. Wihrend die Autobahnen von Last-
kraftwagen verstopft wiirden, stinden ,,zur
gleichen Zeit...auf den Gleisen der Bundes-
bahn viele Tausende von Giiterwagen ungenutzt
herum; die Bundesbahn sucht verzweifelt nach
Ladung und kann sie nicht bekommen” (S. 69).

1) Die Angabe von Kostendeckungsgraden, wie
sie Birgel etwa fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr der DB anfiihrt (S. 35), ist kosten-
theoretisch nicht haltbar, da die Werte auf
Grund einer Vollkostenrechnung ermittelt
worden sind. Vgl. hierzu Diederich, H., Die
Trennungsrechnung der Deutschen Bundes-
bahn — der richtige Weg zur besseren In-
formaton? in: Internationales Verkehrswesen
35. Jg. (1983), S. 108 ff.
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Obwohl zunichst die Frage zu priifen wire, ob
die Bahn iiberhaupt iiber geniigend Kapazititen
verfigt, um erhebliche Verkehrsanteile vom
StraBengiiterverkehr abziechen zu konnen, kon-
zentrieren sich Birgels Vorschlige — neben der
Erweiterung der Vorstandskompetenzen, der
verstirkten Automatisierung und weiterer Ein-
sparungen im Schienenpersonennahverkehr — auf
cine Strafenbenutzungsgebiihr fiir Lastkraft-
wagen mit dem Ziel, ,,den Verkehrsanteil von
16 v.H., den die Bundesbahn an die StraRe
in den vergangenen Jahren verloren hat, wieder
zuriick zu verlagern™ (S. 77). Da neben diesemn
verkehrslenkenden Effekt die Mehreinnahmen
auch dazu dienen sollten, ,,die iibermiRig hohe
deutsche Kraftfahrzeugsteuer fiir Nutzfahrzeuge
auf ein international vergleichbares MaR zuriick-
zuschrauben” (S. 77) und Frachthilfe an Betrieba
im Zonenrandgebiet zu zahlen, ,,die aus betrieb-
lichen Griinden nicht auf die Schiene ausweichen
konnen”, miite eine derartigen Zwecken dienen-
de Strafenbenutzungsgebiihr ein erhebliches Aus-
malR erreichen und somit die Giiterbeférderung
auf der StraRe betrichtdich verteuern.

Bei der Bemessung dieser kilometerabhingigen
Sondersteuer fiir Lastkraftwagen ist weiterhin
zu beriicksichtdgen, daf im Wettbewerb zwi-
schen Schiene und Strafe keinesfalls wie
Birgel auf S. 85 selbst ausfithrt — der StraRen-
verkehr der Bahn einfach Kunder abgenommen
hat, sonderns daf das typische Ladungsaufkom-
men der DB (Kohle, Erze) strukturell bedingt
zuriickgegangen ist, wihrend das Transport-
volumen héherwertiger Giiter (Halb- und Fertig-
erzeugnisse), bei denen der Transportpreis eine
geringere Bedeutung fiir die Wahl des Verkehrs-
mittels hat, anstieg. Da bei der Bef6rderung
dieser Produkte die Vorteile des Lastkraftwagens
wie Schnelligkeit, groRere Netzbildungsfihigkeit,

Bequemlichkeit und Unkompliziertheit, cher
zum Tragen kommen, miilte die Strafenbe-
nutzungsgebiihr, um zieladiquat zu wirken,

also Verkehr in erheblichem Umfang auf die
Bahn umzulenken, in vielen Rereicher prohi-
bitiv sein.

Eine derartig ausgestaltete variable Kraftfahr-
zeugsteuer ist somit aus ordnungspolitischer
Sicht abzulehnen, da die freie Wahl des Ver-
kehrsmittels fiir die verladende Wirtschaft nicht
mehr moglich wire. An die Stelle des im Basis-
paragraphen der Verkehrsgesetze geforderten
lauteren Wettbewerbs zwischen den Verkehrs-
trigern wirde ecine staatliche Verkehrslenkung
treten. Wettbewerbskonform wire es, wenn die
Bahn versuchte, mittels eines flexibleren Lei-

stungsangebotes, das stirker auf die individuellen
Nachfragerwiinsche zugeschnitten ist und der ver-
inderten Struktur der Giiterverkehrsnachfrage
Rechnung trigt, dem Lastkraftwagen Konkurrenz
zu bieten. Einem derartigen Verhalten stcht
aber wohl die von Birgel selbst beklagte Organi-
sationsstruktur der Bahn im Wege, die ,.ein
schnelles Handeln und Reagieren auf die unter-
schiedlichen Verhiltnisse auf dem Giiterver-
kehrsmarkt nicht . . . erwarten” 1iBt (S. 87).

SchlicBlich wire die von Birgel vorgeschlagene
StraBenbenutzungsabgabe, wenn sie ein so
erhebliches Ausmal annimmt, daR die freie
Wahl des Verkehrsmittels fiir viele Verkehrs-
nutzer de facto beseitigt wiirde, ebensowenig
mit den verkehrspolitischen Intentionen der
Europidischen Gemeinschaften vereinbar wie der
1971 abgeschaffte ,,Leber-Pfennig”. Im Rahmen
des ,,Verkehrspolitischen Programms fiir die
Jahre 1968 bis 1972” war fiir den gewerblichen
Giiterkraftverkehr cine Steuer in Ho6he von
einem Pfennig je Tonnenkilometer eingefiihrt
worden. Der Werkverkehr dagegen wurde mit
(bis zu) fiinf Pfennigen pro tkm belastet.

Diese Diskriminierung des Werkverkehrs wider-
sprach den Grundsitzen der europiischen
Verkehrspolitik. Mit der Einfilhrung des Be-
férderungsbescheinigungsverfahrens in das Giiter-
kraftverkehrsgesetz wurde die Sondersteuer fiir
den Werkverkehr allerdings hinfillig.

Die vom Verfasser vorgestellte Variante der
StraRenbenutzungsabgabe wiirde zwar nicht in-
nerhalb der verschiedenen Kategorien des Giiter-
kraftverkehrs diskriminieren, aber den gesamten
Giitertransport auf der SwtaRe gegeniiber der
Schiene erheblich benachteiligen. Damit ver-
stieBe diese Form der Besteuerung nicht nur
gegen den im Basisparagraphen der Verkehrs-
gesetze normierten -Auftrag an die Execkutive,
fiir eine Angleichung der Wettbewerbsbedingun-
gen der Verkehrstriger zu sorgen. Es ergiben
sick auch Xollisicnen mit den erklirten Grund-
sitzen der gemeinsamen Verkehrspolitik, insbe-
sondere hinsichtlich der Gleichbehandlung der
Verkehrstriager, der Verkehrsunternehmen und
der Verkehrsnutzer, der Handlungsfreiheit der
Verkehrsunternechmen und der freien Wahl des
Verkehrsmitteis durch die Nachfrager.

Festzuhalten bleibt abschlieRend, dal bei kri-
tischer Distanz zu den verkehrslenkenden ord-
nungspolitischen Vorschligen des Verfassers die
,»Grundlagen deutscher Verkehrspoligk” ein
lescnswertes und informatives Buch darstellen.

Dipl-Volksw. B. Busch, Marburg
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