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Dann lOst das bislang absehbare Liberalisierungsprogramm, roT sich gesehen, wesentliche 
Bestandteile einer solchen Politik noch nieht. Man könnte sogar befurchten, es stelle eine 
Erschwerung etwa ftlT die nachhaltige finanzielle Stabilisier.ung der Eisenbahnen dar. ganz zu 
schweigen von den Warnungen hinsichtlich der SlralJ.enbelastung, Verkehrssicherheit und 
Umwelt. Doch hieT liegen keine Gegenargumente. sondern wohlbekannte , bislang aber nicht 
oder nur unvollkommen gelöste Probleme. 

So ist fUrdie Integration der Eisenbahnen in eine Weubcwerbsordnungdic konzeptionelle Vor­
arbeit geleistet, die mit den StichwOrtern "spezifische VergUtungcn fUr öffentliChe Auflagen 
und Auftr!lge" und "Spartenerfolgsrechnung" angesprochen werden kann. Offene Fragen bie­
tet aber noch die Bemessung der mit dem Konzept zu vereinbarenden Weubewerbsspielr:iume 
besonders für die TarifpOlitik. Noch grOßere Schwierigkeiten beuehen für eine bedarfsgerechte 
Infrastrukturplanung, zumal hier eine Rückkoppelung zur Harmonisierung des Komplexes Fis­
kalbelastungen und Autobahnbenutzungsgebühren vorliegt. Aber auch für dieses Problemfeld 
kann, wie umfangreiche wissenschaftlidie Vorarbeit zeigt. eine Lösung der Planungs- und 
Finanzierungsprobleme auf der Basis einer Marktsimulation mit Budgetvorgaben gefunden 
werden. Diese Hinweise bieten nicht schon die greilbaren Lösungen; sie geben aber die Ricb_ 
tung an, die nach der praktischen und wissenschaftlichen Erfahrung LOsungen verspricht. 

Summary 
The on,oi,.. libe,; ... liO<l Oflh. EC " .n.""" maü ... h .. lO be ... n in Inl .. relation betw .... IINCl u,"1 chanS •• ln indumy 
.nd In localion and .paot «Onom,. [,;, .mphuiled Ihat eh •• aln, domond '«Iwl<m.nu I.k for more flo"t.;lil' in 'nl n· 
,in, apPfol'da, .... ppli •• for 1fall.porl.Rd I"';stic mark .... T .. d'tionll ",.omm.n' ,",uloli"" pOlky lur<>«! Oortlo be an 
obstxle for IdjuOlm.nllllld wllS hollowed 0111 Sl~ by.lep. The prOCffi oflibt:rlUlion Ih:u olr .. dy <l,"ed IOmelime aao. 
_.«>.firmed by'he Eu"'pean COIIrl of Ju"ic~nl.r><e d .. ed 22.$. 1'18$. TOpic. oflhi •• .uminl liOß . 'e. ,h""elicll 
diJCU"io •• baut ,ovunmenl .. ,ul"ion IJrd d ... gulation pOliq wi1h ,elord '0 UlnoPOrl m .. ~tl • • II,ikln, I<gul.,ory 
ddect. of Ih. e"'O!><ln ,,"n'90'1 marke", ,he prOb~ of harrr>On"'nllh. CO<np<li'i". imb.t."". I nd an ""'1<><1." 
"o •• port poliey.«f ... in, in,,,p""lion of <;Onl,oc'ual obliplion.. . 
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Ein theofetisches Modell ZUf Berechnung von Zeitlückenvefteilungcn 
in Abhängigkeit von der Verkehrsdichte 

VON DIRK HEIDEMANN, BERGISCH GLADßACH 

I. Einleitung 

Unter ZeitlUcke versteht man den zeitlichen Abstand eines betrachteten Fahrzeugs zum auf 
demselben Fahrstreifen vorausfahrenden Fahrzeug: üblicherweise werden Zeitillcken lokal an 
einem Querschnitt erhoben. Man bezeichnet als Brutto- bzw. NellozeitlUcke den zeitlichen 
Abstand von der vorderen bzw. hinteren Stoßstange des vorausfahrenden bis zur vorderen 
Stoßstange des betrachteten Fahrzeugs. 

Zeitlückenverteilungen _ also die statistischen Verteilungen von Zeitlllcken in einem Fahrzeug­
strom _ sind seit Jahrzehnten gmndlegender Bestandteil von Forschungen auf dem Gebiet des 
VerkehrSflusses. Eine umfassende theoretiSCh-analytische BegrUndung der beobachteten Ver­
teilungen gibt es aber bisher nicht. Vielmehr wurde in den meisten - wenn nicht in allen _ ein­
schllIgigen Arbeiten versucht. in empirisches Datenmaterial unterschiedliche Verteilungstypen 
einzupassen und die Verteilungsparameter zu scMuenu. Offen blieb dabei die ['rage, warum 
die jeweiligen Verteilungslypen die beobachteten ZcitlÜcken mehr oder weniger gut beSChrieben 
_ zumindest, wenn man von Randbedingungen wie z. B. dem FaU kleiner Verkehrsdichten. wo 
bekanntlich die Exponentia]verteilung vorliegen muß, einmal absieht. Insbesondere ist der Ein­
fluß z. B. der Geschwindigkeitsverteilung des betrachteten Fahrzeugstromes auf die Ver­
teilungstypen und ihre Parameter nicht bekannt. Dies ware aber gerade fü r einige wichtige 
Anwendungen von Zeitlückenverteilungen erforderlich. So mOchte man z. B. wisstn, wie sich 
Geschwindigkeitsbcschr:inkungen auf Zdtlückenvertellungcn auswi rken kOnnen oder welchen 
Einfluß verkehrsheeinflussende Maßnahmen haben. Dies ist sowohl für Oie Verkehrstechnik 
wie auch für die Beurteilung der Verkehrssicherheit von Interesse. 

Gegenstand der vorliegenden Arbeit ist vor diesem Hintergrund eine lheoretisch-analytische 
Herleitung von ZeillückenveTleilungen als Funktion der Verkehrsdichte. Eine EinflußgrOße 
stellt dabei die Geschwindigkeitsvertcilung dar, die in einem früheren Beitrag" mit analogen 
mathematischen Methoden ermittelt wurde. Ebenso wie dort wird hier im wesentlichen voraUS­
gesetzt die Kenntnis 
_ der Verteilung der Geschwindigkeiten bei sehr kleinen Dichten, 
_ einer Funktion zur Beschreibun~ des Oberholverllaltens sowie 
- der Staudidlle. 

Anschdftdn v,,/..-rs: 
0.. ,er.n". m,k Hddom.nn 
Bunde .. n.,all fUr Slfall<n", ... n 
BrDd<",nlk n 
~ Il<r, i«h Glodb •• h 1 

--

I) vsl. Quckle,. D.J .. " Semi·Poi .. "" MC>d<lorT,.mc Flow.ln: T .. n'f'O!lllionScirn«. Vol. 2 (1%8). S. 107-(1). 
2) V,l. lIeidtmonn. D .. Ei"" .""I)'l'«he 1J<",,,hnunpmelhod< IUr Ge",hwilldi,t.i".m.ilunl .n in "bhSnJi,kei, "'" 

der V .. kehrSlikhl •• in: Zci1",hrifl rur V .. t.h .. wi ..... «hall. H. Ja. (1'I8Ii), S. S7-68. 
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gangswahrsehdnliehkeit lilt aber im Gleithgewithtuustand des Vakehrsnu5Se$, d. h. bei kon· 
stanter Dichte. Eine Zunahme da Dichte um den infinitesimalen Betrag dk rohrt zu einer 
zU$lIlzlichcn. also das Cleichgewicht stOrenden, Wahrscheinlichkeit. 

Pt (;) ' h;<k,j)' dk (ftlr i<j). 

DiC$Cr Ausdruck muß bei Konditionierung auf die Geschwindigkcitsk\a5se i 6e5 vorausfahren. 
den Fahl"lcugs noch durch Pt(i) dividicri werden. So ergibt sich die ente Zeile in ( I) (Fall r _ i 
und i>i). Die Ubri,en Zeilen in (I) sind damit leicht hcrzuleiten. 

Nach der Modellvoutellun, wird .lso der Gleich,ewichtSZllstand des Verkehrsflu$SCS bei kon­
stanter Dichte infol,c eines Dichtezuwachses gestört; die modellierten Störf.ktoren sind die 
sich mit der Dichte lindernden Verteilungen der Netto-Wcgllleken, Ulngen von Pulks in den ein­
zelnen Geschwindigkeiuklassen sowie Oberholmöglichkeiten. 

Um unscr Ziel-die Ermittlung der P1,kü) - zu erreichen, benötigen wir noch die folgende Defi­
nition. Es sei 

Ps kO I i)die Wahrscheinlichkeit, bei Dichte kund Nello--WegJUcke :5 5 in der j·ten Geschwin-
, digkeitsklasse w f"hren, und zwar unter der Bedingung. daß das vorausfahrende Fahr­

zeug in der i·ten Klassc fährt. 

FUr alle i und r gilt dann die folgende Differentialgleichung: 

" ' .... dk1I:jil - t p ... 1;lj1l·Ps k" , .. tj.l"j11. ,... j-' ," , , .. , .. 
Die Anfangsbedingung lautet"': 

1'.,01:1[1) • PoCII tUr an .. 1 und j. 

Damit erhalten wir alll.05ung dicse5 Dirrerentialgleichungssystems: 

{

potH. falls :1<1 

p •• kulu - poljl.expf- h lk,jl, faU. jH 

1- I: polr): I: Polrl·expl-h 111;,1:)1, 
r(l r>l • 

Nun lassen sich die P s,kO> bestimmen atU 

" I' k1j) - I: Pk l11.P kolli fUr a Ue j. 
s, 1-' s, 

2.2 ~ilfacktnvt'/eilung 

'" 

'" 

Sei nun QIt die Verteilung der Brnuo-Zeitlücken bei Dichte k, und sei Fk die Verteilung der 
Netlo-Wegllleken bei Dichte k. Für Fit kann die Exponentialverteilung mit Parameter 
k· _ k/(I-k/Ir:St) vorausgesetzt werden (s. Anhang). Es folgt nun; 
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Der Integrand bo::teichnet die Wahucheinliehkeit, die Bruuo-Weglllckc s+ I/kst in einer Zeit 
:$ 'o :w durchfahn:n, und zwar unterdtr Bedingung, dan die NCllo-Wcglllcke gleichs iSl. Nach 
einiger Umformung (unter Verwendung des inlegrallhrorecischcn Satzes von Fubini) erhahen 
wir schließlich bei hinreichend engen C'ie$chwindigkcitsklassC'n mit Miuclwcrtcn vf 

" , """ kljl·l1-exPI-alj,t I·ko". 
:I - I ' 0 ' 0 

,,, 

Anch für die Berechnung von Netto-ZeitlUcken ist diest.Gleichung geeignet; hierfür muO ledig­
lich sO,to> .. vJ . lo-lIkSt '" L gesetzt werden, wenn L die Fahrzeugl!lnge ist. 

Es läßt sich mathematisch zeigen. daß Gleichuna (S) bei sehr kleinen Dichten auf die Exponen­
tialverteilung für die Zeitlücken fUhrt. 

3. Anwendungsbeispiel 

Die Gleichungen (S) und (4), die das entwickelte Modell darstellen, wurden zur Berechnung der 
Zeitlllckenverteilungen in Abhllngigkeit von der Verkehrsdichte auf einem Einzelfahrslreifen 
einer mehrstreifigen Richtungsfahrbahn angewendet. Die Ergebnisc ,ind in den Bildern I und Z 
dargestellt. Es handelt sich sowohl um Brutto- wie auch um Nettoleitillcken. Es wurden nuf 
Zeit!Ucken bis 65 berUcksichtigt, da größere Werte für denkbare Anwendungszwecke (Ver' 
kehrsbeeinflussung, Verkehrssicherheit) weniger interessant sind. 

Da, GeschwindigkeitsspckUum wurde in4{) Klassen der Breite S km/h eingeteilt, beginnend bei 
va .. Okm/h; luslltzlich wurde die OberLauflclassc ab 2OOkm/h definierl. Die Berechnungen 
wurden mit den folgenden Parametern durchgefÜhrt: 
_ einer Normalverteilung mit Miuelwerl130km/ h und Variationskoerfirlent 0,2 fllr die loka' 

len Wunsch geschwindigkeiten 
_ I. _ lineare Funklion der Ge:schwindigkeit. bestimmt durch 

t ... 2s rOr die niedrigste Klasse (yon 0 bis S km/ h) und 
la = 85 für die hOchste Klasse (Ober 2OOkm/h) 

- ),- 2s 
- k

Sl
- SO Fzlkm für den betr.chteten Einzclfahrstreifen 

- Lkw-Anteil 0 ~ 
- L _ Sm 

- ,ek,)~ _ (k/ks l/3 
Bei derSperlfizierung von t. wurde berOcksichtigt, daO der erforderliche Nello-Zeitabstand bei 
Ann3herung an ein langsameres Fahrzeug ohne OberhOlmöglichkeit mil der Geschwindigkeit 
des sich annlhernden Fahrzeugs zunimmt. 

FUr g{k,j) wurde der gleiche Ansan gewählt wie frllhern . 

Die Pk(i), die in (2) und in (4) eingehen, wurden nach der bereits entwickelten Methode 
berechnet'), und zwar entsprechend der hier interessierenden Anwendung ab lokale Geschwin-

7) V,I. IIfflhwtQflfI. 0 .• EI"" anol)'liseh. Borechnunpm.lhodo .. , •.•. 0 ., S. 57 tr. 
8) VI I. <Hfld •. 
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digkeilsverteilungen fOr den EinulfahTSlreifen. (W3ren sie als momentane Geschwindigkeits_ 
verteilungen ermittelt worden, so haue man momentane ZcillOekcnvcrlcilungcn en tlang der 
Strecke erhalten.) 

Oie mit den so spezifizierten ParametCfll erhaltenen Ergebnisse des theoretischen Modells sollen 
nun verglichen werden mit empirischen Daten. Dazu sind die folgenden überlegungen voraus­
zuschicken. 

Bci Auswertungen empirisctaer Daten ist es in der Regel nicht zu vermeiden, daß sieh innerhalb 
der einttlnen Beobachtungsintervalle unterschiedliche Zeitlllckenverteilungen (oder auch nur 
Teilbereiche solcher Verteilungen) lIuf unkontrollierbare Weise überlagern: dies liegt daran, 
daß die Stationaritllt der beobachteten und den empirischen Verteilungen zugrunde gekgten 
stochastischen Prozesse mehr oder weniger stark verletzt ist. Für die Beurteilung der empiri. 
schen Ergebnisse bedeutet dies, daß eine zuslluliche Streuungs komponente in die Verteilungen 
hineingerat, die zu einer Oberschätzungdes Anteils kleiner (und des Anteils großer) Zcit1(tcken 
im Vergleich zu den slationär Verteilungen bei gleichen Verkehrsstllrken fOhrt. Dieser VeTter • 
rungserfekt, der also bei empirischen Verteilungen in der Regel latent vorhanden ist, muß bei 
Vergleichen mit den theoretischen Verteilungen - die rein stationlIre Verhlllmisse beschreiben­
stets berOek5ichtigt werden. 

FOr den Vergleich mit dem theo retischen Modell wurden die von ßuckley" präsentierten empiri. 
schen Zeitlllckenverteilungen ausgewlllllt. Die Daten wurden in Austratien im Raum Sydney au f 
einem mittleren Fallrstrcifen einer secllsstreifigen Autobahn erhoben; die Verkehrsstärken wur­
den in I.Minuten.lntervallen ermittelt und in sieben Klassen eingete ilt, für die dann jeweils die 
Zcit[Ockenverteilungen bestimmt wurden. 

Es gibt sicllerl ieh Einschränkungen hinsichtlich der Eignung dieser Daten rOr einen Vergleicll 
mit den theoretischen Ergebn;'~n. So ist z. B. im einzelnen nicht bekannt, inwieweit die für das 
Anwendung5bcispiel in diesem Abschnitt spezifizierten Parameter fOr die australischen Daten 

. wtrdfen. Der Vortci l dieser Daten ist jedoch, daß sie ein breites Verkehrsstllrkespektrum 
abdecken und vor allem, daß dic einzelnen empirischen Verteilungen wohl als relatiY $tationllre 
betrachtet werden kOnnen, so daß der oben beschriebene Verzerrungsc:ffekt wenig ausgeprllgt 
sein dllrfte . 

Ocr Vergleich der theoretischen mit den empiriscllen ErgebnUcn ist in Bild) veranschaulicht. 
Die von 8uckley.rt in Klas~n der Breltc 0,25 grafisch dargestellten ZcillOekenverteilungen wur­
den hier in Kla.s~nder BreiteO,5sgerasterl, wobei erforderlichcnfalls innerh.alb einzelner Klas­
sen linear interpoliert wurde. Den theoretischen Verteilungen wurden Verkehrsstarken 
zugrunde geiest, die in etwa den empirischen entsprechen. 

AU$ Bild 3 ergibt sieh fOr mitllere und 1I0he Verkellrsstllrken eine sehr gute übereinstimmung 
zwischen Theorie und Empirie. Lediglich bei den Verkehrsstärken -700 und - 400Kfzlh ist 
die übereinstimmung etwas schlechter ; dies kann aber durchaus auf den oben beschriebenen ' 
Verzerrungscffekt bei den empirischen Eq;ebnisscn oder auf die gewlllllten Eingangsparame· 
lern des theoretischen Modells zurOckzurOhren sein. Femer wird in man ellen Fällen im Bereieh 
sellr kleiner Zei tlOcken die Realität nIcht sehr genau abgebildet. Dies kOnnte daraufhinweisen, 
daß das Modell du Fahrerverhaltcn bei sehr dichtem Auffahren auf das vo rausfahrende Fahr­
zeug nur unscharf beschreibt. Bti Weiterenlwicl::lungen wAre daher zu prilfen, ob Korrekturen 

9) VJl. D~'kk,. D. J •• " Semi.PoInon Modet ... , •.•. 0., s. 101 Ir. 
10) vJl. ~~nd~. 
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Summary 
A m<thodl.dcv<loped .hlt .11..,... •• be drt<nninalionof.1m< b.od"",y di<trib",;on> lor ony li.." ".rr", d<mi'1. Tht mOlkI 
i, \>a...:l on ... ",her 0tI< ,I,,, ykl<b.pm! di",il" .. iolU 011<1 h ... p<e'I';o",ly bono publi'hcd. J .. " •• I"" .h.l. model. 'he>p<cifi· 
•• ,ion 01 11><.pet<! distribution lor .... 1 snull okI\";,in,. «!.oin 1 .. "",1on d<KI;blnl cY<r1.kina beb .. ;"",. ond tbe j.rn 
ck<Ui,y are ... umtd 10 bt k"""",. 1'or,1I<>t ort IM 1>." .... CI<rool . ')'SI.rn of<lillmn.i., «I".,ion. from whkb t"" ''''<>­
dimeml .. ,,", di .. ,ibulion. 01.p«d1 ... <1 '!>K< I'ps., 01»' rivm den";",,, obtailltd. Thon .11< timt boad""y diu,ibution 
b de,h"". for •• p<ci Il<: .., 01 " .... m .. " ... I .. es. IM I h<Qf<li<:.t ..... 'u r.,.. • ,in8" I."" 01 • mut.'I."" uni<! if«liona ' ro><I "'"l' 
... ",«<o'cd ando"mpo'cd "jtb rmp!<i<>ldi."ibu,ion •. 
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Die Transportemfernung als Bestimmungsgröße 
für die Frachtcnbildung auf einem freien Verkehrsmarkt 

VON FR1TZ DENGLER, MÜNCHEN 

I. Einfüh rung 

1.) Mit der Schlagzeile "Zum I. OklOocr kommt das Ingrid.Preissystem" hatte die Deutsche 
Verkehrs-Zeitung vom 13. September 1984 manchen Leser verblurfl. Der Meldung war zu ent­
nehmen, daß nach einem Tarif dieses Namens fur den Seehafen-Container-Verkehr der Trans· 
fracht Deutsche TranspcingeseUschaft mbH die BundesrepubJik Deutschland mit" 144 Grids 
(etwagleichgroße Planquadrate bzw.liegendc Re<:htecke)Ubertogen wird." ... "Die Grids sind 
Preiszonen, d. h. von und tU jeder Empfangs- und Versandstalion innerhalb eines Grids gelten 
im Verkehrvon und zu den in Betracht kommenden norddeutschen Seehäfen diegleichen Ange­
boupreise." Als Unterschrift zu einem beigefügten Bild mit Container-BrUcken wurde weiter 
mitgeteilt: " Im Seehafenverkehr verspricht sich Transfraeht von dem Ingrid-Preissystem eine 
einfache Frachtermittlung. " 

Die Babntochter Transfracht durchbrach mit dieser von den TransporIwegen weitgehend abge­
koppelten Tarifkonzeptiol1" das Prinzip der transporlentfemungsabhlingigen Frachtenbil­
dUIl8. Die Bundesbahn selbst hatte sich darauf noch vor einigen lahren bei der grundlegenden 
überarbeitung ihres Entfemungswerkes ausdrücklich als marktkonform berufen~J. Auch bei 
der Scharfung des arteigenen, neuen Entfernungswcrks für den Straßengllterfernverkehr spielte 
das Prinzip eine ausschlaggebende Rolle". Die Einfuhrung des " Ingrid-Systems" kann deshalb 
Anschrift ws Vu/auns: 
Dipl ._Kfm . F,itz Densk' 
Mini".,i. lm in 6er 
~y<.itc"'" S'ulOk.nlki 
Nelk.n,... 18 
lI028 Taull:.ircho:n 

I) (J. Vu/ .. Tran.fflch,_ Zum L.Ok,ober kOnlm' ..... h'''ld. Prri,.Sy ... m. in: DYZ.om I). S'PI.mber 19&4. S.~; If~i· 
n/cl. T .. Trln.f,a.:h,-SylI.m " In(ldd" - So lI<"o .... ie nur mO&lich ><>Ut.n die P"ise sein. in: OVZ'on> 19. s.p,emb-er 
19U.S.~. 

l) v,l. /Qumann. A .. Die Sanl.run, d<t Deu,tchrn IkInd." •• hn und Ih ... ul Unfli,. Tarlfpoli'ik. in: In'ern.,ionales 
V .. k.h" ....... n. 19. J,. (Im). S. 73 Cf. 

)) v .. ordnu"l Nr. 4/16'01\1 21. Mai 19116. Bun<lesoDzelger .0<11 }. Juni I%!. S. I. Q. V"J., N.u .. RKT·En,r ... nunv­
...... k _ Bunde ..... kthnminl" .. ium pI.."Sta" zum I. JuU 19I!1, in: DYZ 'Om 19. Sepl<mber '!n4. S. 2: S<J/,.,. W .. 
Das neue RKT_En'f .. nu ......... k - ~nnt. El'war'U"Iu,ll'un, Im U .... -GQ'erve't.hr. in; DVZ ""'" 14. Oktober 
1981.S.2: a. Vor/" RKT.Taril .. Mbung 19S2 und EinfOh'un'.I ..... "' .. RI(T.En'f.tnunl$ ..... rk .... rIChcb-en. in; 
Der Spedit<Ur, )2. J, . (1981). S. I.; D<n, kr. F .• Macht die "Maß"abo •• r" oßmm," der Arbei,!,.il"n,;m .urop!i· 
sclorn Int.,rationofaum <I ... N ... _ .. ,U", d .. V .. kelrr"arilpolirik .rford.rlich1. in; Wir kun",n d.r .urop:l!s<:h.n 
V.rnechlUn, aul die Ibumsrtuk'., in d<-r Bunde".publik Deu'IChland ( _ Vttoff.nUi<:hun, .n d., Abdeml. fur 
Rlumf"'lCbuna und LanduPlanun,. Ref ... l. und Dlsku .. ion,berich'. anl"nlich der 20. Wi .. enICha/tlkhen Plenar­
,il ... n, 1981 in f,.ibur,I.Br .. forIChun,.· und Si"un,.berich' •• \j."d 1.7). tl aMo •• , 1983. S. ~,. S. 74. ",,,i. 
ROckICh ... lm DVl-Kom ...... 'ar. D. V~r/ .. ~Illi<;k in die ZIIltunr,M. in: DVZ vom 18. M3," 1986. S. I. 

Nah .... teitJl<i<h ..... rln . U .. dinl$ der Il .. nd .... rl».nd de, D .. uIChrn QQ'.rfernverk.hro (BOI') in ein.m Di,ku.· 
"on .... i" ....... NnI"'dnun. des Otdnun"r.h ....... fO, di. V .. kehnwintchaft in der fol,. des Ur«il. des Europai. 
IChen Ge<ichl.hof .. vom 22. Mai 1911S aul"und der K~ des Europilisehrn Parlamen" &<s.n den EurOpailCh.n Ril 
.... sen Unrl,i,k. itl>eim VoU<u, des I!WQ·Vtm .... in d., y .. k.knpoli'ik die Anff ... unl. daß nur »0;'0 der KO>I.n 
ri ..... V.r\eh"unt.",.hmen. rntf.rnu"""bhl"sil .ind •• ,L BDF, rnichtcRhef, fOr die I!n' .... i<Uunl und Qes,al'un, 
.i ..... DEUTSCltEN GUTERKRAFTVI!RKIlHRSTARIFS(OOn. Frankfu't a. M •• 1981. S. 7. 


