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unterstellt werden, daR die meisten Bundeslinder solche MafSnahmen voll unterstiitzen wer=
den, auch was die Bereitstellung etwa notwendiger Mittel angeht.#?) Dariiber hinaus ist an=
zunehmen, daf der Bund in Zukunft um so eher bereit sein wird oder sich doch nicht ver=
schlieRBen kann, neben legislatorischen Mafnahmen auch einen finanziellen Beitrag®®) zur

Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden zu leisten, je mehr die subsididr
Verantwortlichen bereits aktiv geworden sind und je wirtschaftlicher fiir die Allgemeinheit
die 6ffentlichen Mittel eingesetzt werden kénnen.

87) Die Lander Nordrhein-Westfalen und Bayern haben — wenn auch mit Unterschieden in Umfang und Form —
im Zusammenhang mit der zweckgebundenen Verwendung des Kraftfahrzeugsteuer=Aufkommens bereits einen
Schritt in dieser Richtung gemacht.

Hierzu berechtigen sowoh! die Ankiindigungen des Bundesverkehrsministers auf der StraBenbautagung am
17. 9. 1964 in Berlin (vgl. ,Bundesverkehrsminister erkennt neue Aufgaben an”, a.a.0.) als auch die bereits
vorliegenden Finanzierungsvorschlige, nicht zuletzt jedoch die AuBerungen der Bundestagsabgeordneten: vgl.
Protokoll der 130. Sitzung des IV. Bundestages (10. 6. 1964), insbesondere Seiten 6313, 6328, 6346, 6358 (See=
bohm), 6360 sowie Ziffer 7 des Antrages von Abgeordneten der CDU/CSU und der FDP zur GroSen Anfrage
der SPD-Fraktion betreffend Verkehrspolitik der Bundesregierung: Der Bundestag erwartet von der Bundes=
regierung, da8 sie sich nachdriicklich einsetzt ,fiir die Vorlage eines gemeinsam mit Landern und Gemeinden
zu erarbeitenden Programms zur Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs, das den Zweck hat,
durch die stirkere Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zur Entlastung der innerstidtischen und gemeind=
lichen StraBen und des Parkraums beizutragen” (S. 6371 £.).
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Die Eigenschaften einer Verkehrsleistung *)

Versuch einer Produktanalyse

Von Priv.=Doz. Dr. Sicurp Kratt, HAMBURG

B. Wegbezogene Eigenschaften einer Verkehrsleistung

Die folgenden Eigenschaften aus der Liste der spezialisierenden Qualititsanalyse beziehen
sich ganz oder doch zumindest teilweise direkt oder zumindest mittelbar auf den Transport=
weg des Gutes: die Allgegenwart, die Anpassungsfihigkeit?®8), die Beweglichkeit2®), die
ortliche Disponibilitit, die Freibeweglichkeit, die Gebrochenheit, die Naturabhingigkeit28,
die Netzbildung, die Verzweigung und die Zuginglichkeit. Im folgenden ist zu beachten,
daf3 zwischen dem Transportweg (als Element der Verkehrsleistung) und der VerkehrsstrafSe
(ob nun als Landstralle oder WasserstralSe, ob als Auto= oder Eisenbahnstrecke) ein Unter=
schied besteht. Der Transportweg besteht darin, dafd ein Gut seine Lage verindert, wihrend
die Verkehrsleistung durchgefiihrt wird; hinterher erinnern nur die verdnderten ,Raums=
koordinaten” des Gutes daran, dafl ein Transportweg zuriickgelegt wurde. Die Verkehrs=
stralBe als dauerhafte Einrichtung wird hingegen bei der Verkehrsleistung durch die Ver=
kehrsmittel genutzt; sie existiert auch dann noch, wenn die Verkehrsleistung langst der
Vergangenheit angehort. Der Transportweg ist immateriell, die Verkehrsstrafle ist ein mate=
rieller Teil des betriebs= und volkswirtschaftlichen Anlagekapitals.

Die wegbezogenen Eigenschaften einer Verkehrsleistung meinen im Grunde stets: wie (auf
welchem Wege) erreicht das Transportgut (oder das Fahrzeug) von einem bestimmten Ort
aus einen anderen Ort oder eine Folge von Orten? Ausgangs= und Zielort der Verkehrs=
leistung sind durch ihre Namen oder Anschriften bzw. die geographischen Koordinaten
(kurz: die Raumkoordinaten) gegeben, also von der Wirtschaftseinheit, die die Leistung
einsetzt oder verbraucht, bestimmt.29)

Der als Einheit erscheinende Transportweg des Gutes ist hiufig aus unterschiedlichen Teil=
abschnitten zusammengesetzt, deren Kenntnis Aufschliisse iiber die wegbezogenen Eigen=
schaften der Verkehrsleistung gibt. Einige davon werden im Sprachgebrauch des tdglichen
Lebens mit Abfuhr= oder Anfuhrweg bezeichnet. Sie weisen darauf hin, daf8 der gesamte
Transportweg vom Versand= zum Bestimmungsort ,gebrochen” ist. Den vollstindigen
Transportweg bezeichnen wir als Blockweg. Anfuhr=, Abfuhrweg und sonstige Teilabschnitte
kénnen nach den genutzten Verkehrsstraflen benannt werden. Die Teilabschnitte werden
dann auch durch die Bes, Um= und Entladestellen gekennzeichnet. Den Teilabschnitten des
Transportweges entsprechende Zeitabschnitte werden wir weiter unten begegnen. Doch
zunichst betrachten wir die wegbezogenen Eigenschaften aus der Sicht der Nachfrage und
des Angebots.

*) Fortsetzung und SchluB der Abhandlung aus Heft 5 der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft.

) Nur zum Teil, da diese Eigenschaft gelegentlich auch auf andere Transportelemente bezogen wird.

2) Vgl. jedoch auch hier die unterschiedlichen Transportklauseln wie cif, fob, ab Werk usw. Sie spielen in diesem
Zusammenhang eine Rolle. Siehe Anm. 8.
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1. Wegbezogene Eigenschaften einer nachgefragten Verkehrsleistung

a) Allgemeines

Welche wegbezogenen Eigenschaften einer Verkehrsleistung werden im allgemeinen nach=
gefragt und warum? Nachgefragt wird nicht lediglich der Transportweg eines Gutes, der
in Kilometern anzugeben ist. In Wirklichkeit ist fiir die Nachfrage keineswegs ein Kilo=
meter Transportweg gleich jedem anderen, denn der Weg von Hamburg nach Niirnberg
ist in 6konomischer Hinsicht nicht durch den von Niirnberg nach Hamburg zu ersetzen. Die
Nachfrage hat es also im Grunde genommen mit ,gerichteten Strecken” zu tun. Diese Eigen=
schaft des Transportweges sowie die Vollstindigkeit (oder Gebrochenheit) einer Verkehrs=
leistung sind von der urspriinglichen Nachfrage abgeleitet. Diese ist also letztlich dafiir
mafigebend, warum bestimmte wegbezogene Eigenschaften einer Verkehrsleistung nach=
gefragt werden. Je genauer und tiefer wir die Wahl einer bestimmten Eigenschaft er= bzw.
begriinden wollen, um so ausfiihrlicher miissen wir auf die urspriingliche Nachfrage ein=
gehen. Die wichtigste der wegbezogenen Eigenschaften ist die Vollstandigkeit der nachge=
fragten Verkehrsleistung. Priifen wir also ihr Wesen tiefer.

b) Vollstindigkeit

Die Vollstindigkeit ist jene Eigenschaft einer Verkehrsleistung, die das Verhiltnis
zwischen verfiigbarer (angebotener) Verkehrsstrale eines bestimmten Verkehrsmittels
{(=unternehmens) und dem Blockweg des Transportgutes angibt. Diese Eigenschaft ist also
das Verhiltnis eines Teilabschnittes zum gesamten Transportweg. Sie kann deshalb als
Bruchteil oder als Prozentzahl ausgedriickt werden. Decken sich Versand- und/oder Emp=
fangsort nicht mit Zugangsstellen eines Verkehrsnetzes, kommen nur gebrochene Verkehrs=
leistungen zustande. Verkehrsleistungen des gebrochenen Verkehrs werden auch als unvoli-
stindig bezeichnet. Der maximale Wert an Vollstindigkeit von 100 v. H. oder der Einheit
wird von Verkehrsleistungen im ,Haus=Haus=Verkehr” erreicht.

Der Begriff ,Von-Haus=zu=Haus”=Verkehr ist zu geldufig geworden, um auch noch prizise
sein zu kdnnen. ,Haus” meint zwar in diesem Zusammenhang allgemein den Verfiigungs=
bereich des Versenders oder Empfingers.?) Aber auch diese Definition ist unbefriedigend,
weil sie nicht erkennen 14Bt, wie weit die Verkehrsleistung in den — gelegentlich sehr aus=
gedehnten — Verfiigungsbereich ,hineinragt”. In dieser Hinsicht unterscheiden sich Ver=
kehrsleistungen einzelner Verkehrsmittel sehr erheblich insofern, als die eine die Giiter
stets an ein und demselben Ort im Verfiigungsbereich bereitstellt bzw. abholt, die andere
aber variabel ist und recht beliebig wihlbare Bestimmungsorte3!) im Verfiigungsbe-
reich als Ausgangs= oder Zielort haben kann. Damit ist auch die wegbezogene , Anpassungs=
moglichkeit” einer Verkehrsleistung erfaft.3?) Eine volkswirtschaftliche Betrachtung, die an
der Grenze des Verfiigungsbereiches Halt macht, iibersicht entscheidende nachfrage- oder
angebotsbestimmende Fakten. Gerade in dieser Spanne zwischen der Grenze des betrieb=
lichen Verfiigungsbereiches (oder noch weiter gezogen: der aulerbetrieblichen Station) und
des innerbetrieblichen Bestimmungsortes spielt sich hiufig ein Qualititswettbewerb zwischen

) Vgl. Schmitz=Doerner, H. W., Der Privatgleisanschluf im Wettbewerb des Haus=Haus-Verkehrs, Diss. Ksln
1959, S. 15.

31y Ebenda, S. 133 f.

) Vgl. etwa Pirath, G., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.0., S. 158 {.; dort als ,Anpassungsfahigkeit
an die Verkehrsquellen” bezeichnet.
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den Verkehrsunternehmen ab. So betrachtet unterscheiden sich vollstindige und gebrochene
Verkehrsleistungen in dem Mafe, in dem sie innerbetriebliche Transporte substituieren
kdnnen.

Ein weiterer Mafistab der Unvollstindigkeit einer Verkehrsleistung ist die Zahl der
Unterwegsbehandlungen des Transportgutes. Unterwegsbehandlung meint ,Ein-,
Um= bzw. Ausladen” sowohl des Transportgutes selbst als auch des Transportbehilters oder
=mittels, in (auf) dem sich das Transportgut befindet. Um nidmlich Behandlungen des Gutes
zu vermeiden, ist man in jiingster Zeit dazu iibergegangen, die Transportgefife zu behan=
deln. Auch hier finden wir also eine Substitution innerbetrieblicher Leistungen durch die
Verkehrsleistungen, ein Vorgang, der duflerst nachfragerelevant ist.

Die niedrigste Zahl der Behandlungen betrigt gleich zwei. Sie entspricht dem ungebroche=
nen oder vollstindigen Verkehr. Sie wird z. B. vom Giiterkraftverkehr im allgemeinen er=
reicht oder vom Eisenbahnverkehr, wenn dieser zwei Privatgleisanschliisse bedient, oder
auch von der Binnenschiffahrt, wenn sowohl Versender (eine ,nasse Zeche” beispielsweise)
wie der Empfinger (etwa ein GrofSkraftwerk am Kanal) Wasseranschluf besitzen. Gebro=
chener Verkehr erfordert dagegen mindestens drei oder mehr Unterwegsbehandlungen. Am
Beispiel des Eisenbahnverkehrs sei eine Reihe von Variationen dieser wegbezogenen Figen=
schaft einer Verkehrsleistung aufgezeigt (vgl. Tabelle 4).

Die Beispiele gelten sinngemif8 auch fiir die Binnenschiffahrt und den Giiterkrafiverkehr.
Denn im Prinzip unterscheiden wir folgende Variationen des gebrochenen Verkehrs, wobei
die hier angegebenen Zahlen der Behandlungen in jedem Fall die unterste Grenze darstel=
len: (1) beim Verkehr zwischen zwei Punkten in einem Netz ohne Behilter zwei, mit Be-
hélter vier Behandlungen; (2) beim Verkehr zwischen zwei Punkten in zwei verschiedenen
Netzen ohne Behalter drei, mit Behlter fiinf Behandlungen; (3) beim Verkehr zwischen
zwel Punkten bei Uberwindung drei verschiedener Netze ohne Behilter vier, mit Behlter
sechs Behandlungen usw. Aus Skonomischen Griinden konnen selbst bei einer Verkehrs=
leistung in einem Netz zusitzliche Behandlungen auftreten, so etwa im Sammelgutverkehr,
am Ubergang vom Knotenpunktverkehr zum Flachenverkehr und umgekehrt, beim Uber=
gang von der Kanal= zur FluBschiffahrt, beim Zusammenwirken verschiedener Transport=
unternehmen allgemein usw. Aber bei Verwendung von Behiltern gelingt es auch in diesen
Fallen, die Zahl der Behandlungen des Transportgutes stets konstant zu halten, selbst wenn
beliebig viele Betriebs= und/oder Netziiberginge stattfinden sollten. Der Behilter wird des=
halb zu einem wichtigen Mittel im Haus=Haus=Verkehr, gerade fiir die Nachfrage.

Warum haben nun die wegbezogenen Eigenschaften einer Verkehrsleistung fiir die Nach=
frage in ¢konomischer Hinsicht Bedeutung? Erstens deshalb, weil die Verfiigbarkeit einer
Verkehrsleistung die Voraussetzung fiir die Marktausdehnung darstellt, was insbesondere
fiir nachfragende Unternehmen wichtig ist. Zweitens deshalb, weil die Transportkosten
auch von der Transportentfernung abhingen. Unter diesem Gesichtspunkt ist die kiirzeste
vollstandige Verbindung zweier Orte erwiinscht. Drittens deshalb, weil ein gebrochener
Verkehr die Gefahr der Beschiddigung des Transportgutes erhoht und gegebenenfalls Wert-
minderungen verursacht. Mit diesen Hinweisen, die sicher zu vermehren sind, schlieRen
wir die Betrachtung der wegbezogenen Eigenschaften einer nachgefragten Verkehrsleistung
ab und wenden uns der Gruppe der angebotenen Verkehrsleistungen zu.
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Tabelle 4:
Haus=Haus=Verkehr mit Hilfe der Eisenbahnen *
Zahl der
Lid. ) Giiter- G:;if' Behand-
Nr. Beschreibung des Weges von Haus zu Haus blehand- Fag.- l'ungen
ungen behand_ msges.
lungen
1 Privatgleis — Netz — Privatgleis **) E A - 2
2 Privatgleis — Netz — StrafSenroller E A U 3
3 StrafSenroller — Netz — Privatgleis E A U 3
4 Umsetzwagen — Netz — Privatgleis E A U 3
5 Privatgleis — Netz — Umsetzwagen E A u 3
6 Zweiwegefahrzeug — Netz — Privatgleis E A U 3
7 DPrivatgleis — Netz — Zweiwegefahrzeug E A U 3
8 DPrivatgleis — Netz — Kraftwagen E, AU - 3
9 Kraftwagen — Netz — Privatgleis E AU — 3
10 Umsetzwagen — Netz — Umsetzwagen **) E A UU 4
11 Zweiwegefahrzeug — Netz — Zweiwegefahrzeug**) E, A U,u 4
12 Stralenroller — Netz —Straenroller*¥) E A U,U 4
13 Kraftwagen — Netz (Huckepack) — Kraftwagen**) E, A U u 4
14 Stralenroller — Netz — Kraftwagen E U A U 4
15 Kraftwagen — Netz — StrafSenroller E, U A U 4
16 Kraftwagen — Netz — Kraftwagen **) EUU A — 4
I Behilter — Kraftwagen — Netz — Privatgleis —
Behilter E, A E U A 5
II Behilter — Privatgleis — Netz — Kraftwagen —
Behilter E A E U, A 5
III Behilter — Kraftwagen — Netz — Kraftwagen —
Behilter *¥) E A E,U,U A 6

*) E = Einladen, A = Ausladen, U = Umladen bzw. Umstellen. Mit anderem Schema vgl. auch Bode, W., Tech=
nische Méglichkeiten des Haus=Haus=Verkehrs, in: Die Bundesbahn, Jg. 29 (1955), S. 735, 747; SchmitzDoer=
ner, H. W., Der Privatgleisanschluf im Wettbewerb des Haus=Haus=Verkehrs, a.a.0O., 5. 20.

**) Diese Typen konnen zu ,symmetrischer Qualitdtskooperation” fithren.

2. Wegbezogene Eigenschaften einer angebotenen Verkehrsleistung

a) Allgemeines

Wenn wir danach fragen, iiber welche Eigenschaften eine angebotene Verkehrsleistung ver=
fiigt, geht aus der Antwort hervor, daB8 es im wesentlichen die gleichen Arten sind, die wir
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bei einer nachgefragten Verkehrsleistung kennengelernt haben. Dariiber hinaus sind an
der angebotenen Verkehrsleistung weitere Eigenschaften festzustellen, die sich aus den
Aktionsparametern ergeben, die dem Anbieter zusidtzlich offenstehen. Dies sind insbesondere
Eigenschaften, die von den Verkehrseinrichtungen (wie dem Verkehrsweg und seinen Kom-
ponenten) auf die Verkehrsleistung iibertragbar sind. Aber auch aus den Fahrzeugwegen
ergeben sich zusitzliche wegbezogene Eigenschaften der Betriebsleistungen von Verkehrs=
unternehmen, die als Aktionsparameter zu beachten sind.

Wenn auch die gleichen Eigenschaften feststellbar sind, unterscheiden sich die 6konomischen
Beweggriinde, aus denen diese Parameter durch das Angebot variiert werden. Die Eigen=
schaften der angebotenen Verkehrsleistung sollen dazu beitragen, daf das Unternehmens=
ziel (z. B. die Gewinnmaximierung) erreicht wird. Deshalb sind sie auch sehr hiufig wett=
bewerbsrelevant, insbesondere auf Verkehrsmarkten, auf denen die Tarife3?) recht starr
sind und nur verhiltnisméflig wenig Anbieter im Leistungswettbewerb stehen. In diesen
Situationen sind die Eigenschaften der Verkehrsleistung wichtige 6konomische Parameter
der Produktions= und Angebotsfunktion. Priifen wir nun die wesentlichen Attribute der
angebotenen Verkehrsleistungen.

b) Straflen — Stationen — Netz

Wenden wir uns zunichst den Eigenschaften der Verkehrswege und des Wegenetzes zu.
Der Begriff Verkehrsweg umfaflt zwei Komponenten, in die sich ein Verkehrsweg gliedert
und die deshalb auch in der Qualitdtsanalyse unterschieden werden sollen: die Strafe und
die Station. Da sich Verkehrsstralen kreuzen oder auch vereinigen kénnen, gilt es, diesen
Tatbestand als dritte Komponente eines Verkehrsweges zu beachten. Diese Komponenten
bestimmen die Gesamtheit der Verkehrswege eines Raumes, die Netzbildung.

Die Strafle3) als Komponente des Verkehrsweges wird, je nach dem Medium, auch als
Land-= oder Wasserstrale, Bahn oder Kanal usw. bezeichnet. Ein Verkehrsweg wird zur
Strafle erst dann, wenn er bestimmte (technische und) wirtschaftliche Voraussetzungen,33)
auch in qualitativer Hinsicht, erfiillt. Deshalb ist die {iberwiegende Zahl der Straflen als
kiinstlich zu bezeichnen. Daneben spielen natiirliche Stralen in der Binnenschiffahrt noch
eine gewisse Rolle, doch darf nicht iibersehen werden, dafl die Erhaltung einer bestimmten
Qualitdt (der Schiffbarkeit fiir bestimmte Regelschiffe) auch bei sog. natiirlichen Binnen=
wasserstraflen (Fliissen, Seen und sonstigen Gewdssern) Mafinahmen erforderlich macht,
also Kosten verursacht.

Die Leistungskapazitit einer Strale3¢) hingt von der Breite (bzw. Tiefe), dem Bauzustand
(z. B. Oberbau, Deckenarten, Unterbau, Uferbefestigung usw.), aber auch von der Linien=
fithrung (der Steigung, des Gefilles, der Stromung), von natiirlichen oder technischen Hin=
dernissen (so z. B. den Schleusen) ab. Diese Merkmale sind iiblicherweise Grundlagen fiir
die Klassifizierung der Strecken und ergeben Anhaltspunkte fir die leistungsbezogene,

3) Abgesehen davon, sind gerade wegbezogene Eigenschaften AnlaB fiir den Anbieter, die Tarife zu differenzieren
(Entfernungs=, Intensititsstaffeln); vgl. Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr, Basel/Tiibingen 1959,
S. 77 ff.

%) Vgl. dazu vorzugsweise Adamek, R., StraBen, in: HdSw, Bd. 10 (1959), S. 213 ff.; Most, O., Binnenwasser=
strafen, in: HdSw, Bd. 2 (1959), S. 303 ff.

%) Most, O., Binnenwasserstrafien, a.a.0., S. 303 ff.

%) Vgl. dazu Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.0., S. 152 ff.; Beckmann, M., McGuire, C. B.,
Winsten, Chr. B., Studies in the Economics of Transportation, New Haven 1956; Pampel, F., Ein Beitrag zur
Berechnung der Leistungsfihigkeit von Strafen (= Bd. 15 der Schriftenreihe der Forschungsgesellschaft fiir das
Strafenwesen), Bielefeld 1955.
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qualitative Kapazitit eines Verkehrsweges. Qualitativ bessere StraRen verbilligen letztlich
die Transporte, da sie den Treibstoff- und Fahrzeitbedarf der Fahrzeuge senken.® Aber
auch eine administrative Klassifizierung kann leistungsbezogene Eigenschaften einer StralSe
aufdecken, so z. B., wenn sie neben dem Eigentum an der Strafle oder gegebenenfalls neben
Verwaltungs= und Baulasttréigern auch Benutzungsmonopole ausweist. Und nicht zuletzt
ist auch die StraRenldnge, die zwischen zwei Stationen liegt, sowie ihre Abweichung von
der Luftlinie®) zwischen den Stationen von Bedeutung fiir die Qualitdt der angebotenen
Verkehrsleistungen.

Dem Begriff der Zugiénglichkeit oder Erreichbarkeit oder Verfiigbarkeit einer Ver-
kehrsleistung begegnen wir insbesondere im angelsichsischen Schrifttum. Er wird dort mit
accessibility” bezeichnet. Dennoch darf nicht alles das, was unter diesem Namen angeboten
wird, unbesehen gleichgesetzt werden. Am ehesten scheint Troxel®) diese wegbezogene
Eigenschaft genau abzugrenzen, wenn er sagt: ,Eine Zugénglichkeitsqualitat im Verkehr
betrifft die Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels zwischen zwei beliebigen Endpunkten oder
einer Gruppe von Punkten.” Doch wenn wir weiter verfolgen, wie Troxel die saccessibility”
erliutert, miissen wir feststellen, daf8 er damit nicht nur den eben skizzierten Sachverhalt
meint, sondern einen viel weiteren. Accessibility kdnne ausdriicken, wer, was oder wieviel
transportiert werden kann und wann dieser Transport erfolgt. Dieser Ausweitung der Be-
deutung schlieBen wir uns nicht an. Troxel macht uns ferner darauf aufmerksam, daf3 ein
Privatweg nicht jedermann zugingig sei, ein 20=Tonnen=Lastzug schon in technischer Hin=
sicht, aber auch aus gesetzlichen Griinden nicht frei sei in der Wahl seines Weges. Die Frage
nach der Zuginglichkeit @iberpriift also im wesentlichen die Verfiigbarkeit {iber einen Ver=
kehrsweg im juristischen Sinne und kann deshalb im folgenden iibergangen werden. Die
dkonomische Entsprechung zur Figenschaft der Verfiigbarkeit behandelten wir als Voll=
standigkeit einer Verkehrsleistung.

Stationen?0) sind jene Punkte eines Verkehrsweges, an denen Verkehrsmittel halten, um
das Be= und/oder Entladen der Fahrzeuge mit Giitern zu ermdglichen, um die Aufnahme
von Betriebsstoffen und den betriebsnotwendigen Service an Arbeitskraften und Maschinen
durchzufithren. Sie sind auch die Orte, an denen Transporteinheiten (aus Last= und Kraft=
trigern) zusammengestellt werden. Je nach dem Verkehrsmedium sprechen wir auch von
Halte-, Anlegestellen, Binnenhifen, Bahnstationen usw. Nach unserer Abgrenzung gehoren
auch die Parkplitze4!) (fiir den sog. ruhenden Verkehr), Tankstellen und =sdulen®?), die
Autobahnraststitten und Autohdfe zu den Verkehrsstationen.

%7y Claffey, P., Time and Fuel Consumption for Highway=User Benefit Studies, in: Public Roads, Bd. 31 (1960),
S. 16 ff.; Kent, M. F., Fuel and Time Consumption Rates for Trucks in Freight Service, in: Public Roads,
ebenda, S. 22 ff.

So weist Emerson, H. N., (Transporting Energy, in: Petroleum Press Service, London, Jan. 1953, S. 19) darauf
hin, daB die durchschnittliche Differenz zwischen Leitungslinge der Pipelines und der Luftlinie nur 10 v. H.
betrage (zit. nach Holland, B., Die Rohrleitung als Transportmittel, Diss. Hamburg 1960, S. 33).

) Troxel, E., Economics of Transport, a.a.O., S. 275.

40) Siehe Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.0., S. 156; Schultze, E., Die Verkehrsfunktion der
Binnenhifen, in: Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Jg. 77 (1959), S. 2y3—275; Giinther, K., Kopfbahnhof oder
Durchgangsbahnhof? in: Die Bundesbahn, Jg. 24 (1950), S. 484—489; Neumann, H., Der ideale Hafen, in: Hansa,
Jg. 01 (1954), S.1276—1282; Lodcklin, Ph.D., Economics of Transportation, 4. Aufl.,, Homewood, Ill. 1954,
S. 600 ff.: Terminal Facilities and Services.

Bleymiiller, ]., Ausgewihlte Probleme der StraBenverkehrsstatistik unter besonderer Beriicksichtigung deutscher
Verhiltnisse (= Verkehrswissenschaftliche Verdffentlichungen des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr des
Landes NRW, Heft 48), Diisseldorf 1960, S. 26 ff.; Esch, H. A., Das Parkproblem (= Technische und volkswirt=
schaftliche Berichte des Wirtschafts= und Verkehrsministeriums Nordrhein=Westfalen, Nr. 41), Diisseldorf 1956.
Bleymiiller, J., Ausgewdhlte Probleme der StraBenverkehrsstatistik, a.a.O., S. 29 f.; Schlums, J., Tankstellen
und stidtische Verkehrsplanung, in: StraBenbau, Jg. 2 (1949), S. 37—39 (Beilage zu Verkehr und Technik).
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Dariiber, welche Qualititen einer Station auch die Verkehrsleistung bestimmen, erfahren
wir aus dem verkehrswissenschaftlichen Schrifttum sehr wenig. In dieser Richtung laufen
etwa die Untersuchungen iiber ,Haltewertigkeiten” der Bahnhofe3) bei der Bundesbahn.
Auch die Leistungsfihigkeit eines Rangierbahnhofes?) ist vorwiegend von betriebswirt=
schaftlichem Interesse, wenn auch indirekt von erheblichem Einfluf3 auf die Gesamtqualitit
der Verkehrsleistungen im Giiterverkehr der Eisenbahnen. Die Leistungsfihigkeit bestimmt
auch die zeitbezogenen Eigenschaften der angebotenen Verkehrsleistungen. Als Mafstab
dient dabei die mogliche Tagesleistung eines Rangierbahnhofs, das ist die Zahl der ins Netz
ausgehenden Wagen, ,die wihrend mehrerer Tage hintereinander verarbeitet werden kon=
ne, ohne dal Reste entstehen”44). Ebenso sind die Verlade=Einrichtungen (wie Rampen,
Kais, Krine, Stapler, Hubeinrichtungen usw.) einer Station Faktoren, die mittelbar sehr
wesentlich auf die Qualitdt der angebotenen Verkehrsleistung einwirken. Die Bes, Um= und
Entladezeiten hdngen u. a. von diesen Einrichtungen ab. Fiir die Anbieter von Verkehrs-
leistungen sind also die fiir solche Einrichtungen aufgewandten Kosten Aktionsparameter,
die im Wettbewerb auf Mirkten fiir Verkehrsleistungen eingesetzt werden. Diese Para=
meter erweisen sich in vielen Fillen in ihrem Endeffekt auf die Qualitiat der Verkehrslei=
stungen als wirksamer denn die Versuche, z. B. die Geschwindigkeit zu steigern.

Als dritte Komponente des Verkehrsweges sei seine Verzweigung, d. h. die Kreuzung
zweier bzw. beliebig vieler Verkehrsstraen und die Abzweigung einer Strale von einer
anderen genannt. Zwischen Kreuzung und Abzweigung besteht kein prinzipieller Unter=
schied, so dafl alle folgenden Bemerkungen iiber die eine wice wersa auch fiir die andere
gelten. Ein wenn auch nur grober Mafstab fiir diese Eigenschaft ist schon die Zahl der Ver=
kehrswegekreuzungen, der dadurch verfeinert werden kann, daB wir die Wegekreuzungen
nach ihrer Qualitdt aufgliedern.*%)

Die Qualitit der Kreuzungen von Verkehrswegen hingt von der Giiteklasse der sich schnei=
denden Stralen ab und/oder von den SicherungsmaBnahmen, die durch Aufstellung von
Zeichen und Signalen getroffen werden.®®) Durch die Steuerung der Blinklichtanlagen wird
auch die Kapazitit einer Kreuzung bestimmt. Ferner hiangt die Qualitit davon ab, ob die
sich kreuzenden Straflen gleichen oder unterschiedlichen Verkehrsmitteln als Weg dienen,
welchem Verkehrsweg das Prioritdtsprinzip zusteht, ob es sich um echte (bahn=, straflen=
gleiche) oder unechte (unterfiihrte, iiberbriickte, untertunnelte) Kreuzungen handelt. Schlief3=
lich beeinflussen die Sichtverhdltnisse, also die Linienfithrung der Straflen an Kreuzungen,
sehr wesentlich deren Kapazitit.

Fallen Kreuzung und Station in einem Punkt zusammen, sprechen wir von einem Knoten=
punkt des Verkehrs. Dieser kann, wegen der Kumulation von Qualititen, besondere cko=
nomische Bedeutung gewinnen.*)

) Vgl. Chaussette, G., Schnellzughalte und Reisegeschwindigkeit, in: Die Bundesbahn, Jg. 26 (1952), S. 749 ff.
Siehe auch Deutsche Verkehrs=Zeitung (DVZ), Jg. 14 (1960), Nr. 89, S. 12.

4) Rosteck, W., Mathematische Grundlagen der Leistungsfihigkeit von Rangierbahnhéfen und ihre Anwendung,
in: Die Bundesbahn, Jg. 35 (1961), S. 893; ferner die dort auf S. go4 angefiihrte Literatur zum LeistungsmafB=
stabverfahren.

%) Vgl. z. B. Wiegand, O., Die Bedeutung der Bahnkreuzungen im Verkehrsnetz, in: Internationales Archiv fiir
Verkehrswesen, Jg. 4 (1952), S. 328—335.

4) Siehe Raab, F., Grundsitzliches zur Sicherheit der Wegeiibergidnge in Schienenhdhe, in: Eisenbahntechn. Rund=
schau, Jg. 4 (1955), S. 461—466.

47) Voigt, F., Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen, Bielefeld 1959,
insbes. S. 45 ff.
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Wenn das gesamte Wegenetz eines Verkehrstrigers umfangreich ist und viele Orte zu er=
reichen gestattet, sagen wir, daf es eine grofle Verzweigung habe. In diesem Zusammen=
hang sprechen wir auch von dichter Netzbildung, meinen in beiden Fillen also makro=
Skonomische oder Systemparameter. Als Mafstab fiir die Netzbildung dient unter anderem

die Linge der Verkehrswege je Flicheneinheit ( %,—k}; ). Auch der Kehrwert, die

Fliche je Streckeneinheit, hat u. E. einen gewissen Aussagewert: er bezeichnet etwa die auf
die Streckeneinheit entfallende fiktive MaschengrofSe des Netzes. Beide Maf3stibe haben je=
doch den wesentlichen Mangel, daf3 sie die Zahl der durch das Netz miteinander verbunde=
nen Orte (Stationen, Ladestellen) vollig vernachldssigen. Auch der Mafistab, der die Zahl N

N
km?
vollkommen, weil er wiederum die Wege vernachlissigt.®8) Immerhin vermittelt dieser Maf3=
stab eine Vorstellung von der Zugangsdichte, wenn wir etwa die Zahl der Binnenhifen je
Flacheneinheit mit der Zahl der Bahnhofe je Flacheneinheit vergleichen. Auch dieser Maf3-

der Zugangsstellen eines Verkehrsnetzes zur Fliche in Beziehung setzt ( ) , ist nicht

2
stab 1t einen Kehrwert zu, die Flache je Zugangsstelle (k%). Er konnte einem Ver=

gleich mit dem sog. Einzugsgebiet dienen. Wenn wir nimlich von den Zugangsstellen eines
Verkehrsmittels ausgehen, konnen wir durch konzentrische Kreise die Verkehrsferne ein=
zelner Gemeinden im Einzugsbereich der Zugangsstelle ermitteln.4?) Doch dieser Begriff des
Einzugsbereiches oder auch jener der Stationsferne ist deshalb so fragwiirdig, weil er zu
schematisch abgrenzt. Im Wettbewerb der Verkehrslinien sind Uberlagerungen der Bereiche
moglich oder sogar iiblich®) und machen zusitzliche Mafstibe erforderlich. Nicht unpro=
blematisch sind aus gleichen Griinden allerdings Begriffe wie Radialfeld, Segmentkette und
Aquidistanzlinie (bzw. =feld) oder Zufiihrungslinie,) da auch sie primir geometrische Kon-=
struktionen sind, allerdings mit der Moglichkeit einer 6konomischen Deutung. So bleibt
uns nur noch die dritte Moglichkeit, die Netzbildung zu kontrollieren. Indem wir die Zahl
der Zugangsstellen und die Linge der Verkehrswege zueinander in Beziehung setzen, er=
halten wir den durchschnittlichen Stationsabstand (kTm) oder die mittlere Stationshiufig=
keit je Streckenkilometer (also %).

Diese Systemparameter sind fiir das einzelne Wirtschaftssubjekt gegebene Daten. Aller=
dings hingt beispielsweise von der Netzdichte die Zahl der alternativ wihlbaren Wege
zwischen zwei oder N Zugangsstellen ab. Mit Recht hat Predohl?) darauf hingewiesen,
daf eine nachteilige Linienfithrung durch Verdichtung des Netzes wieder ausgeglichen wer=
den kann. Hier beriihren wir das Problem eines optimalen Netzes und damit wieder einen
makrodkonomischen Gesichtspunkt. Das einzelne Wirtschaftssubjekt denkt, sofern es nicht
Netz=Monopolist ist, in anderen wegbezogenen Kategorien. Die Netzbildung ist jedenfalls
in den seltensten Fillen Aktionsparameter eines Wirtschaftssubjektes.

) Vgl. Koller, H., Die Wirkungsrdume der Standorte in der unvollkommenen Konkurrenz (unversff. Dipl.=Arbeit
Niirnberg 1956), S. 55.

) Vgl. dazu die Grundma@stibe der Raumerschliefung bei Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft,
a.a.0., S. 6o ff.

) Esenwein=Rothe, ]., Verkehrseffizienz, Berlin 1956, S. 16 ff.

51) Ebenda, S. 28 ff.

52) Predohl, A., Verkehrspolitik, Gottingen 1958, S. 88; vgl. dazu auch Hoffmann, R., Die Gestaltung der Verkehrs=
wegenetze (= Verdff. der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung, Bd. 39), Hannover 1961.
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¢) Umweg — Riickweg — Umlaufweg

Dem Transportweg des Gutes auf der Nachfrageseite eines Verkehrsmarktes entspricht auf
der Angebotsseite der Fahrzeugweg. Fine erste Eigenschaft des Fahrzeugweges wird durch
den Begriff Umweg erfaBt. Als Vergleich dient haufig die Luftlinie, in anderen Fillen
die kiirzeste VerkehrsstraBenentfernung oder schlieRlich der billigste Transportweg. Dabei
ist also zu bedenken, daf8 zwischen geographischem Minimum und ckonomischem Opti=
mum Differenzen bestehen, daf8 folglich die wirtschaftliche Wahl keineswegs stets fiir den
kiirzesten Weg (in geographischem Sinne) ausfallen muf.

Soweit die Fahrzeuge und/oder Behilter, die das Gut wihrend des Transports enthalten
einen bestimmten Standort haben (wie etwa bei Kraftwagen, Binnenschiffen oder nicht frei=’
ziigigen Behdltern), ergibt sich fiir sie die Notwendigkeit eines Rickweges. Hin= und
Rﬁckweg sind einerseits nicht gegenseitig ersetzbar, héngen andererseits betriebswirtschaft=
lich eng zusammen. Aus der Koppelung jeder Verkehrsleistung an eine bestimmte Betriebs=
leistung folgt aus dem Transportweg eines Gutes der Umlauf eines Fahrzeuges oder Be=
hélters. Je nach Lage der (des) Standorte(s) S zu den Beladeorten B und En?ladeorten E

ergeben sich verschiedene Umlauf-Typen %), von denen die einfachsten in der Fig. 1 ange=
deutet seien.

O 7 p— [s/ByE, | —[Em] @

Kuppelproduktion
o B0 BT
~E_E—E e
© S/E

Sammelfabrt

Fig. 1: Einfache Typen des Umlaufweges

Je genauer wir in dieser Weise den Transportweg und den Fahrzeugweg qualitativ aufzu=
gliedern vermdgen, um so mehr Aufschliisse erhalten wir letztlich iiber die Eigenschaften
der Verkehrsleistung, nicht nur iiber die wegbezogenen. Denn diese leistungsbezogenen
Eigenschaften des Transportweges sind notwendige Voraussetzungen beispielsweise auch fiir

die Abdgrenzung der zeitbezogenen Eigenschaften einer Verkehrsleistung, der wir uns nun
zuwenden.

3) Vgl.. dazu die Umlauf=Typen, die das Statistische Bundesamt aus der Statistik der Kosten und Leistungen 1959
ermittelt hat; Statistisches Bundesamt, V C — D 064 — Le/Ru, Wiesbaden 1961 (unverdff.).
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C. Zeitbezogene Eigenschaften einer Verkehrsleistung

Aus dem Katalog der spezialisierenden Qualititsanalyse gehéren die folgenden Eigenschaf=
ten u. E. zu den zeitbezogenen Attributen einer Verkehrsleistung: die Anpassungsfihig=
keit®), die Berechenbarkeit und Bestimmtheit, die Beweglichkeit?4), die zeitliche Disponi=
bilitit, die FahrplanmaBigkeit, die Haufigkeit, die Naturabhingigkeit®4), die Planmifigkeit,
die Prizision und Piinktlichkeit, die Regelméfigkeit, die Schnelligkeit und schlieflich auch
die Zuverldssigkeit?). Koénnen diese Eigenschaften quantifiziert und zu den Verhaltens=
weisen von Wirtschaftssubjekten in Beziehung gesetzt werden?

Die Zeit ist eine allgemeine, allen wirtschaftlichen Vorgidngen eigene und deshalb sehr
wichtige skonomische Dimension.55) Sie ist auch ein wesentliches Element des Transports.>)
Anfang und Ende sowie die Lage der Transportzeit im Ablauf des Wirtschaftsgeschehens
sind weder fiir den Anbieter noch fiir die Nachfrager gleichgiiltig. Aber die Transportzeit
ist immer noch jene GroBe, die sowohl in einzel- wie in gesamtwirtschaftlichen Verkehrs=
statistiken nur in fliichtigster Weise festgehalten wird. Einziger Anhaltspunkt sind in der
Regel die Kalenderperioden (Tage, Wochen, Monate, Jahre), in denen die Verkehrsleistun=
gen vollzogen wurden. Schon die saisonale Verteilung (Variabilitdt) der Verkehrsleistungen
ist ein zeitbezogener Leistungsmafstab, wenn auch kein sehr zuverldssiger und aussage-
fihiger. Doch ist nicht nur in saisonalen Grdfen zu denken, sondern in kleineren Perioden
wie tdglichen Arbeitsschichten, deren Beginn und Ende besonders transportrelevant ist,%)
wenn wir uns nun den nachgefragten bzw. angebotenen Verkehrsleistungen und ihren
Eigenschaften zuwenden.

1. Zeitbezogene Eigenschaften einer nachgefragten Verkehrsleistung

a) Allgemeines

Welche zeitbezogenen Eigenschaften wihlt die Nachfrage und warum? Wiederum ist darauf
hinzuweisen, daf8 die Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Giiterverkehr abgeleitete Nach=
frage ist. Also sind die Eigenschaften der nachgefragten Verkehrsleistungen abgeleitete
Eigenschaften, in erster Linie vom Transportgut selbst, jedoch auch von anderen Umstin=
den der urspriinglichen Nachfrage, die einen Transport aus wirtschaftlichen Griinden eil=
bediirftig machen. Die Verluste, die der Nachfrager bei unzureichenden zeitbezogenen
Eigenschaften einer Verkehrsleistung erleidet, liegen auf der Hand: z. B. Wertminderungen
des Transportgutes, iibermiflig lange Kapitalbindung im Transportgut durch zu langsamen
Transport usw. Gewinne kann er bei allein zeitabhidngigen Kosten wie Zinsen, Lohnen,
Lagergebithren usw. erwarten, wenn er die 6konomisch richtige Eigenschaft wihlt (die kei=
neswegs immer die am starksten ausgeprigte, technisch maximale Leistung zu sein braucht,
wie leicht einzusehen ist). Denn diese Kosten (Ausgaben) sind nur Niederschlage der Trans=
portdauer und -geschwindigkeit oder hingen von der Haufigkeit und Piinktlichkeit der Ver=
kehrsleistungen ab.

) Nur zum Teil, da diese Eigenschaft gelegentlich oder teilweise auch auf andere Transportelemente bezogen wird.

%) Vgl. dazu die aufschluBreiche Studie von Gilweiler, A., Produktionskosten und Produktionsgeschwindigkeit,
Wiesbaden 1960.

) Wohl am iiberzeugendsten von Ashton, H., The Time Element in Transportation, in: American Econ. Review,
Bd. 37 (1947), Pap. and Proc., S. 423 ff., nachgewiesen.

§7) Vgl. dazu die (zeitbezogene) Anpassung der Betriebsleistung an den Verkehrsumfang bei Pirath, C., Die
Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.O., S. 177 ff.
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b) Transportdauer und =geschwindigkeit

Warum ist die Transportdauer und =geschwindigkeit im Giitertransport fiir
die Nachfrage so wichtig?%®) Erstens deshalb, weil zahlreiche Giiter wie Obst, Gemiise,
Fische, aber auch Nachrichten usw. nur eine begrenzte Lebensdauer haben bzw. von Natur
aus mit der Zeit an Marktwert verlieren. Aus diesem Grunde ist eine hohe Transportge=
schwindigkeit erwiinscht, weil sie den Marktwert erhdht. Zweitens deshalb, weil in den
transportierten Giitern Kapital festgelegt ist; um so mehr Kapital, je wertvoller die Giiter
sind. Darum besteht grofies Interesse an einer baldigen Weiterverwendung der Transport=
gliter. Um den Umschlag des Kapitals zu beschleunigen, werden also kiirzere Transport=
zeiten vorgezogen, da sie die Zinsverluste bzw. die anfallenden Zinskosten mindern. Drit=
tens deshalb, weil eine vergleichsweise hohere Geschwindigkeit oder kiirzere Transport=
dauer auch dem Nachfrager (im Vergleich zu anderen) einen Wettbewerbsvorteil verschaffen
kann (vgl. Qualititsmonopson). Viertens deshalb, weil die Giiter im Zeitablauf Preisschwan=
kungen unterliegen. Héhere Geschwindigkeiten mindern das Risiko eines Preissturzes wahs=
rend der Transportdauer, insbesondere bei Transporten iiber lange Strecken. Fiinftens des=
halb, weil die Lagerung beim Abnehmer der Giiter verkiirzt werden kann. Allerdings
dient das TransportgefdfS gelegentlich selbst als Lager und die Transportzeit als Lagerzeit.
In diesen Féllen ist also aus Skonomischen Griinden eine niedrige Transportgeschwindig-
keit erwiinscht. Aus emotionalen Griinden wird eine bestimmte Geschwindigkeit im Giiter=
verkehr ohnehin kaum nachgefragt. Die so bestimmte Nachfrage ist aber im Personenvers=
kehr nicht selten anzutreffen und Ausdruck des ,menschlichen Sehnens nach Schnelligkeit”,
wie Hennig5%) es einmal nannte.

Maglicherweise liefen sich noch weitere allgemeine Griinde anfiihren. Die hier aufgezahlten
Punkte vermitteln aber einen hinreichenden Eindruck, um die Transportdauer und =geschwin=
digkeit sowie ihre Verdnderungen 6konomisch beurteilen zu kénnen. Aus den angefiihrten
Griinden orientiert sich die Nachfrage an der gesamten Transportdauer, die das Gut zwischen
Versender und Empfinger unterwegs ist. Deshalb ist auch der hier gemiRe Begriff der Ge=
schwindigkeit der der Blockgeschwindigkeit. Wir iibertragen diesen Begriff, den
Sieber®%) fiir den Luftverkehr definiert, auf alle Verkehrsarten. Blockgeschwindigkeit ist
demnach die zwischen Versand und Empfang eines beforderten Gutes verflossene Zeit, be=
zogen auf die zwischen Absende= und Empfangsort liegende Entfernung. Der ungewdhnliche
Begriff 1Bt schon darauf schlieSen, dafl diese Eigenschaft in den seltensten Fillen statistisch
festgehalten wird. Sie beriicksichtigt nicht nur Unterwegsaufenthalte zum Umladen, sondern
auch die Tatsache, dafl der Transport nicht erst in einem Bahnhof, in einem Binnenhafen,
sondern in einem Haushalt oder Betrieb beginnt und/oder endet. Zu= und Abfuhrdauer
sowie die Abfertigungsfristen sind also eingeschlossen.

58) Wir beziehen uns vorwiegend auf Adam, A., MaBnahmen zur Verbesserung und Beschleunigung der Befdrde=
rung, besonders im Eisenbahnverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 7 (1929), S. 17—23; Napp=
Zinn, A.=F., Verkehrswesen, in: Wérterbuch der Volkswirtschaft, Bd. 3 (4. Aufl. Jena 1933), S. 697; Schumer,
L. A., The Elements of Transport, London 1955, S. 19 {f.; Ashton, H., The Time ®lement in Transportation,
a.a.0., S. 428 ff.

89) Hennig, R., Verkehrsgeschwindigkeit in ihrer Entwicklung bis zur Gegenwart, Stuttgart 1936, S. 8 £f. Vgl. auch
Game, Ph., Speed, in: Journal of the Institute of Transport, Bd. 21 (1939—44), S. 421 f.

) Sieber, E., Luftverkehr, in: Handwdrterbuch der Betriebswirtschaft, Lfg. 13 (3. Aufl. 1958), Sp. 3859, 3864.



238 Sigurd Klatt

c) Hiufigkeit

Jede Transportdauer ist durch ihren Beginn und ihr Ende festgelegt. Die zeitliche Verteilung
dieser Zeitpunkte iiber eine Kalenderperiode nennen wir die Haufigkeit (bzw. Frequenz)
der Verkehrsleistungen. Fiir den Nachfragenden ist sie gleichbedeutend mit der zeitlichen
Disponibilitdt einer Verkehrsleistung in einer bestimmten Periode.

Die Haufigkeit 146t zwei Arten von Betrachtungsweisen zu.61) Erstens kann die Haufigkeit
durch spezifische (gleich= oder unterschiedlich lange) Zeitintervalle zwischen aufein=
anderfolgenden Verkehrsleistungen determiniert sein. Wir sprechen dann z. B. von einem
10-Minuten=Abstand usw. Zweitens kann die Hiufigkeit durch die Anzahl der spezifischen
Zeitpunkte pro Kalenderperiode ausgedriickt werden, so z. B. 7.15 Uhr oder 13.21 Uhr
tiglich MEZ, wie dies in Fahrplinen iiblich ist. In diesem Fall wiirde die Haufigkeit, be=
zogen auf den Tag, gleich zwei betragen. Durch die spezifischen Zeitpunkte wird die Kalen=
derperiode in Zeitintervalle eingeteilt, deren Summe ja gleich der Kalenderperiode ist. Hier
wird der Zusammenhang zwischen spezifischen Zeitpunkten und =intervallen erkenntlich.
Die mittlere Grofe der Zeitintervalle — der durchschnittliche Abstand der Zeitpunkte —
ist also ein MaBstab der Hiufigkeit. Aber wie sich bei einer Kette ihre Stirke nach dem
schwiichsten Glied richtet, kann auch von dem durch die Hiufigkeit charakterisierten Fahr=
plan gesagt werden: ... a timetable is as weak as the biggest gap in it” 2).

Neben anderen (nicht nur zeitbezogenen) Eigenschaften (wie z. B. die der Massenhaftig-
keit) ist vor allem die Entfernung, tiber die ein Transport durchgefithrt werden soll, von
groftem Einfluf auf die zu wihlende Haufigkeit der Verkehrsleistung. Mit wachsender
Transportentfernung nimmt die Notwendigkeit einer hiufigen Verkehrsleistung ab. Umge-
kehrt ist im Stadt= und Nahverkehr gerade die Haufigkeit der Verkehrsleistungen von gro=
Ber Bedeutung fiir die Nachfrage. Nicht zuletzt deshalb nimmt der private (werkseigene)
Kraftwagen hier eine Sonderstellung ein, weil die Haufigkeit seiner Verkehrsleistungen be-
liebig variabel ist, also ein Maximum erreicht, das nur durch gelegentliche Reparaturen und
Wartungszeiten eingeschrinkt wird.

Warum ist die Hiufigkeit der Verkehrsleistungen fiir die Nachfrage in dkonomischer Hin=
sicht so wichtig?%3) Erstens wohl deshalb, weil eine groBere Hiaufigkeit (d. h. ein kiirzeres
Haufigkeitsintervall) der Nachfrage gestattet, einen kleineren Lagervorrat zu halten und
somit das darin gebundene Kapital moglichst klein zu halten. Zweitens deshalb, weil die
Zeitverluste beim gebrochenen Verkehr reduziert werden kdnnen, wenn auf beiden Teil=
relationen hiufig Verkehrsleistungen verfiigbar sind. Die Verkehrsverbindung wird dann
durch erhéhte Haufigkeit verbessert. Drittens deshalb, weil auch eine unvorhergesehene
(nicht geplante), aber dringende Nachfrage nach Verkehrsleistungen wirksam werden kann,
wenn hiufige Verkehrsleistungen angeboten werden. Viertens deshalb, weil unproduktive
Wartezeiten auf eine Verkehrsleistung verkiirzt werden. Fiinftens deshalb, weil Abgangs=
und/oder Ankunftszeiten der Giiter geplant werden kénnen. Die Produktion fiir den Markt
in einer arbeitsteiligen Wirtschaft ist auf diese PlanmiBigkeit angewiesen. Sechstens des-
halb, weil das Vertrauen der Nachfrage in die (zeitbezogene) Zuverlissigkeit der Verkehrs=

&) Ahnlich auch Schumer, L. A., The Elements of Transport, a.a.0., S. 23.

%2) Carling, A. F. R., Regular Service, in: Journal of the Institute of Transport, Bd. 23 (1948—50), S. 288.

%) Vgl. dazu etwa Adock, H. F. C., Basic Principles of Schedules for Passenger Transport, in: Journal of the Insti=
tute of Transport, Bd. 21 (1939—44), S. 374 ff.; Brancker, ]. W. 5., Passenger Air Transport, in: Journal of the
Institute of Transport, Bd. 22 (1944—48), S. 342 f.; Carling, A. F. R., Regular Service, a.a.0., S. 289 f.; Schumer,
L. A., The Elements of Transport, a.a.O., S. 22 f.; Troxel, E., Economics of Transport, a.a.0., 5. 290 f.
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leistung mit zunehmender GleichmiBigkeit der Haufigkeitsverteilung steigt. Zweifellos
konnte diese Liste verlingert werden. Doch die aufgeziahlten Griinde geben schon einen
hinreichenden Einblick in die Bedeutung der Hiufigkeit einer Verkehrsleistung. Die Ver=
mutung, daf die Verhaltensweisen der Nachfrager von der Héufigkeit der Verkehrsleistung
abhingen, ist jedenfalls bestitigt worden.

d) Piinktlichkeit

Warum ist die Piinktlichkeit einer Verkehrsleistung (d. h. die zeitbezogene Zuverlds=
sigkeit) in okonomischer Hinsicht fiir die Nachfrage von Bedeutung? Dazu zitieren wir
Napp=Zinn®): ,Allgemein gewihrleister Piinktlichkeit den aufeinander abgestimmten Ab-=
lauf von Wirtschafts= und Sozialvermdgen, erspart namentlich zeitweise Leerldufe. Unter
Umstinden kann groBere Piinktlichkeit eines langsameren Verkehrsmittels diesem die Be-
vorzugung gegeniiber einem schnelleren, aber weniger piinktlichen gewihrleisten.” Wir
verweisen im iibrigen auf die konomische Bewertung der Transportdauer und =haufigkeit,
die die Piinktlichkeit beeinflussen. Das dort Angefiihrte gilt abgeschwicht auch hier, wenn
auch im Giiterverkehr die Piinktlichkeit fiir die Nachfrage allgemein nicht die Rolle spielt
wie im Personenverkehr.

2. Zeitbezogene Eigenschaften einer angebotenen Verkehrsleistung

a) Allgemeines

Mit welchen zeitbezogenen Eigenschaften werden Verkehrsleistungen angeboten und
warum?9) Auch der Anbieter betrachtet die zeitbezogenen Eigenschaften der Leistungen
unter Kosten= und/oder Marktaspekten.®6) Ein Teil seiner Produktionskosten hidngt unmit=
telbar von der Zeit ab. Durch intensive Zeitnutzung (z. B. Geschwindigkeitssteigerungen)
kénnen die Kosten je Einheit gesenkt, die Gewinne also erhdht werden. Die zeitbezogenen
Eigenschaften einer angebotenen Verkehrsleistung unterscheiden sich in der artmiBigen
Untergliederung kaum von denen der nachgefragten Verkehrsleistungen, jedoch wiederum
in der Zahl der verfiigharen Aktionsparameter. Denn wieder sind Eigenschaften von Ver=
kehrsmitteln und =einrichtungen auf die Verkehrsleistungen iibertragbar. Auch gilt, daf8 die
angebotenen Verkehrsleistungen einen Wettbewerbsvorteil erringen, die hinsichtlich ihrer
zeitbezogenen Eigenschaften ceteris paribus den zeitbezogenen Eigenschaften der nachfrage=
ten Verkehrsleistungen am nichsten kommen (am dhnlichsten sind). Doch hier muf8 das
Angebot beriicksichtigen, dal Menge und Spezialisierung der angebotenen Verkehrsleistun=
gen selbst sowie die von ihnen abhingigen Kosten gegenlidufig sind. Je stirker die Spezia=
lisierung, um so hoher die Kosten, aber um so geringer die absetzbare Menge. Dauer bzw.
Geschwindigkeit des Transports und des Fahrzeugumlaufs, Hiufigkeit und Piinktlichkeit
der Leistungen sind also bei angebotenen Verkehrsleistungen unter diesen Gesichtspunkten
zu betrachten.

%) Napp=Zinn, A.=F., Verkehrswesen, a.a.0., S. 697.

85) Vgl. dazu Ashton, H., The Time Element in Transportation, a.a.O., S. 432 ff.

6) Deshalb werden zeitbezogene Eigenschaften auch bei Tarifdifferenzierungen eingesetzt; vgl. z. B. Widerstein,
K., Methoden der Preisdifferenzierung bei der Giitertarifbildung, a.a.O., S. 451.
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b) Umlauf-, Transportdauer und -geschwindigkeit

Dauer bzw. Geschwindigkeit des Transports bzw. Fahrzeugumlaufs werden von
jedem Anbieter auf den Verkehrsmarkt bezogen, den seine Verkehrsmittel bedienen. Fiir
den Anbieter sind es die Fahrzeuge (weniger die Transportgiiter) und die Stationen (wes=
niger die betrieblichen oder hiuslichen Versand= bzw. Empfangsorte), an denen die zeit=
bezogenen Eigenschaften als Aktionsparameter der angebotenen Verkehrsleistungen erkenn=
bar werden. Deshalb interessiert hier zunichst die Umlaufzeit der Fahrzeuge, dann die Ge=
schwindigkeit, die in unterschiedlichen Abschnitten des Umlaufs zu erzielen ist.

Die Umlaufzeit der Fahrzeuge und Behilter kann berechnet oder in einer Stichprobe
beobachtet werden. Die ,errechnete” Umlaufzeit wird aus dem Wagenbestand und der
Wagenstellung bestimmt:#)

Wagenumlaufbestand W
durchschnittliche Wagenstellung D

Umlaufzeit U =

Diese einfache Formel, die iiber die Ursachen der tatsichlichen Umlaufzeit und ihrer An-
derungen nichts auszusagen vermag, vermittelt uns dennoch einen zutreffenden Eindruck
von der wirtschaftlichen Bedeutung der Umlaufzeit. Bei gegebener Umlaufzeit erfordert jede
Anderung der Nachfrage, auf die das Angebot eingeht (Wagenstellung), eine proportionale
Anderung des Wagenbestandes. Wenn andererseits bei gegebener Nachfrage die Umlauf=
zeit z. B. um 10 v. H. gesenkt werden kénnte, wiirde das bei einem Wagenbestand von
200000 Stiick eine Einsparung von 20000 Wagen bedeuten, also die Kapitalkosten erheb=
lich senken.

Die Umlaufzeit des Transportbehélters bzw. =fahrzeuges 1a8t sich den Teilabschnitten des
Transportweges gemif in Teilabschnitte aufteilen. Die Umlaufzeit (oder Umlaufdauer)
setzt sich im einzelnen wie folgt zusammen:)

bei Eisenbahnen aus: bei Binnenschiffen und Kraftwagen

Lastumlaufzeit mit aus
Beladezeit Leerfahrzeit (reine Fahrzeit)
Abholzeit vom Standort zum Beladeort
Fahrzeit im Zuge Beladezeit

¢7) Vgl. dazu etwa Sticht, W., Uber den Wagenumlauf, in: Die Reichsbahn, Jg. 23 (1949), S. 8—24; Dilli, G., Einfluf
der Giiterzugbildung auf den Giiterwagenumlauf, Essen 1949; ders., Der Einfluf der Ladefristen auf den Giiter=
wagenumlauf, in: Die Bundesbahn, Sonderausgabe Dez. 1951; ders., Giiterwagen oder Lokomotiven — das ist
hier die Frage. Eine Betrachtung zur Wirtschaftlichkeit des Giiterzugbetriebes, in: Die Bundesbahn, Jg. 25 (1951),
S. 98—12%; Rohde, W., Die Ermittlung der Giiterwagenumlaufzeit bei der Deutschen Bundesbahn, in: Jahrbuch
des Eisenbahnwesens 1952, S. 125 ff. In der internationalen Verkehrsstatistik ist auch folgende Formel iiblich:
P entspricht dem gesamten Wagenbestand, einschlieBlich der Privatwagen; D entspricht den P-D+B
Kalendertagen, auf die sich die Berechnung stiitzt, in der Regel also ein Jahr mit 365 Tagen; U = ———
B ist die positive oder negative Bilanz des Wagenaustausches mit anderen Eisenbahn= L
systemen, ausgedriickt in Giiterwagentagen innerhalb eines Jahres; L bezeichnet die Zahl der Giiterwagen,
die im eigenen System beladen oder von anderen Systemen beladen empfangen wurden, vgl. dazu Annual
Bulletin of Transport Statistics for Europe, Jg. 10 (1958), S. go.

) Vgl. fiir die Eisenbahn etwa Rohde, W., Die Giiterwagenumlaufermittlungen vom November 1960, in: Die
Bundesbahn, Jg. 36 (1962), S. 179 ff.; dort auch mit genauer Definition der einzelnen Zeitabschnitte. Die Unter=
schiede gegeniiber Binnenschiff und Kraftwagen ergeben sich vorzugsweise dadurch, daf Giiterwagen im allge=
meinen keinen festen Standort haben. Fiir den Kraftwagen nach: Methodische Uberlegungen des Statistischen
Bundesamtes zur Statistik der Kosten und Leistungen im Giiterverkehr 1959, Wiesbaden 1961 (unverdff.).
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Umstellaufenthalten reiner Fahrzeit fiir die Fahrt mit Ladung vom
Entladezeit Versandort zum Bestimmungsort des Gutes
Zeitverbrauch nach der Entladung mit Halte=, Aufenthalts=, Warte= und Ubernach=
Wiederbereitstellungszeit 1 tungszeiten wihrend der Fahrt mit Ladung
oder Entladezeiten
Leerlaufzeit mit Halte=, Aufenthaltszeiten, Warte= und Uber=
Abholzeit des leeren Wagens nachtungszeiten wihrend des Leerlaufs
Fahrzeit im Zuge Leerfahrzeit (reine Fahrzeit)
Umstellaufenthalten vom Entladeort zum Standort

Wiederbereitstellungszeit 2

Jede einzelne Zeitspanne des Umlaufs kommt als Aktionsparameter beim Angebot an Ver=
kehrsleistungen, im Qualititswettbewerb der Verkehrstriger oder bei der Qualititszusam=
menarbeit einzelner Unternehmen in Frage, allerdings in sehr unterschiedlichem Ausmafl
und mit wechselndem Erfolg.

Geschwindigkeit ist ein recht vieldeutiger Begriff. Deshalb ist es notwendig, die gin=
gigen Geschwindigkeitsbegriffe einander gegeniiberzustellen. Wir stiitzen uns auf die von
Napp=Zinn %) vorgenommene Einteilung, die wir allerdings erweitern und neu ordnen
miissen. Danach haben wir folgende Arten von Geschwindigkeiten zu beachten.

(1) Die Umlaufgeschwindigkeit. Alle Verkehrsmittel (abgesehen von Réhren und
Leitungen) sind auf einen Umlauf der Fahrzeuge angewiesen, wobei sie notfalls einen
Leerlauf in Kauf nehmen miissen. Fiir die Transportbetriebe ist deshalb die Umlauf=
geschwindigkeit ihrer Fahrzeuge und Transportbehilter ein Aktionsparameter, der sich
aus Umlaufzeit und Umlaufstrecke ergibt.

(2) Die Befdrderungs= oder Reisegeschwindigkeit ist die Leistung zwischen
zwei Stationen unter Einrechnung eventueller Aufenthalte. Der Beférderungsgeschwin=
digkeit kommt die ausschlaggebende wirtschaftliche Bedeutung zu, weil sie vorzugsweise
die Nachfrage anzusprechen vermag.

(3) Die Fahrgeschwindigkeit ist die ,normale, ohne Behinderung erreichbare Lei=
stung auf freier Strecke” und von betriebswirtschaftlichem Interesse, da sie den unter=
nehmerischen Planungen zugrunde gelegt wird.

(4) Die mogliche Héchstgeschwindigkeit ist die ,zufolge der technischen Ein=
richtungen bestenfalls erreichbare Leistung”,
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ,die zufolge gesetzlicher Bestimmungen
nicht zu {iberschreitende Leistung”.”’?)

(5) Die Rekordgeschwindigkeit entspricht der uniibertroffenen Hochstleistung ein=
zelner Verkehrsfahrzeuge und besitzt gegebenenfalls eine gewisse Werbewirkung.

®) Napp=Zinn, A.=F., Verkehrswesen, a.a.0., S. 608. Ahnlich auch schon Schwaighofer, H., Verkehrsmittel und
Verkehrswege, in: HdSt., Bd. 8 (1928), S. 569 Anm. 1, oder Lehner, F., Die Verkehrsbedienung im Personen=
verkehr, in: Der offentliche Personennahverkehr, hrsg. von C. Risch und F. Lademann, Berlin, Gottingen,
Heidelberg 1957, S. 64—67.

%) Napp=Zinn, A.zF., Verkehrswesen, a.a.0., S. 698. Ein Teil der Fahrzeuge im Luftverkehr kennt nicht — wie die
der anderen Verkehrsarten — die Nullgeschwindigkeit. Folglich miissen fiir diese Fahrzeuge mogliche und zu=
ldssige Mindestgeschwindigkeiten ergidnzt werden.
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Wie aus den Definitionen zu ersehen ist, haben wir es hier mit 6konomisch sehr unter=
schiedlich relevanten Grofen zu tun. Nur die beiden ersten Arten werden in unserer Ana=
lyse auch weiterhin eine Rolle spielen.

Die Geschwindigkeit ist definiert als der in der Zeiteinheit zuriickgelegte Transportweg.
Weil die Geschwindigkeit also das Verhiltnis zweier Transportelemente darstellt, wird sie
von zahlreichen Faktoren bestimmt. Die erzielbare Transportgeschwindigkeit hangt deshalb
von der Transportentfernung selbst und von den wegbezogenen Eigenschaften einer Ver=
kehrsleistung ab. Die von Pirath, Chaussette, Voigt und anderen zwanglos angefiihrten Fak=
toren lassen sich nun mit Hilfe unserer Systematik in das betriebliche Leistungsgefiige ein=
ordnen und geben so ein erstes Bild von der gegenseitigen Verflochtenheit aller Eigenschaf=
ten, das uns noch eingehender beschiftigen wird. Hier wiren anzufithren:7!)

(1) Die Linienfithrung (das Vorhandensein von Steigung, Gefille und Kriimmungen).

(2) Die Fahrbahneigenschaften (wie Breite, Decke, Langsamfahrstellen, Kreuzungen mit oder
ohne Ampeln usw.).

(3) Die Anzahl der Zwischenstationen (die Stationendichte usw.).
(4) Die Zu= und Abfuhrentfernungen.

Die erzielbare Transportgeschwindigkeit hingt ferner von der Transportdauer selbst ab
und den anderen zeitbezogenen Eigenschaften. Hier wiren beispielsweise zu nennen:

(5) Aufenthaltszeiten auf Zwischenstationen.
(6) Ubergangszeiten von einem Verkehrsmittel zum anderen.

Die erzielbare Transportgeschwindigkeit hingt dann aber auch von der Transportmenge
selbst und den mengenbezogenen Eigenschaften der Verkehrsleistung ab. Entsprechend der
Zuordnung von Transportgut (Menge) und Transportmittel (Nutzlast) sind hier auch die
Eigenschaften der Fahrzeuge zu erwihnen, also etwa:

(7) Die Last.

(8) Die Laufeigenschaften und Aktionsradien der Fahrzeuge, Fahrzeuggestaltung, Energie=
verbrauch, Wirkungsgrad der Maschine, Zugkraft usw.

(9) Der Luftwiderstand, sonstige Widerstinde.
(z0) Die Sicherheit.

Alle diese Faktoren kénnen vom Anbieter einer Verkehrsleistung als Ansatzpunkt fiir seme
Aktionen (als Parameter) gewahlt werden. Weitere Bestimmungsgriinde der Geschwindig=
keit lielen sich leicht zitieren,”2) doch wiirden wir dabei offensichtlich immer tiefer in tech=
nische Bereiche vordringen, die wir als gegeben unterstellen kdnnen. Wir wollen uns mit
diesen zehn Faktoren begniigen und schlieBen die Analyse der ersten zeitbezogenen Eigen=
schaft angebotener Verkehrsleistungen mit Hinweisen auf ihre (betriebs=)wirtschaftliche Be=

M) Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.O., S. 161; Chaussette, G., Schnellzughalte und Reise=
geschwindigkeit, in: Die Bundesbahn, Jg. 26 (1952), S. 749—755; Neesen, F., Gestaltung und Wirtschaftlichkeit
der Land=, Wasser= und Luftfahrzeuge, Jena 1940; Voigt, F., Verkehr und Industrialisierung, a.a.0., S. 202.

) Vgl. z. B. Ball, L. P., Speed of Modern Freight Trains, in: Journal of the Institute of Transport, Bd. 19
(1937—38), S. 239—241; Rogmann, H., Geschwindigkeit, Zeit und Weg im Kraftverkehr, in: Intern. Archiv fiir
Verkehrswesen, Jg. 2 (1951), S. 129—135; ders., Das Geschwindigkeitsproblem im Kraftverkehr, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 25 (1954), S. 267—277; Loah, W., Das Geschwindigkeitsideal in der zivilen Luft=
fahrt, in: Intern. Archiv fiir Verkehrswesen, Jg. 5 (1953), S. 37—42.
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deutung. Diese beruht erstens darauf, daf§ die Verkehrsmittel und =wege bei hoher Trans=
portgeschwindigkeit intensiver genutzt werden. Auflerdem verteilen sich die Transport=
kosten, die zeitabhidngig sind, dann auf mehr Tonnenkilometer, wodurch die Kosten pro
Einheit gesenkt werden und der Gewinn ceteris paribus zunimmt. Zweitens ist zu beachten,
daf3 eine vergleichsweise hohere Geschwindigkeit dem Anbieter gegeniiber anderen einen
Wettbewerbsvorsprung gewéhrt und eine gréflere Nachfrage auf das schnellere Verkehrs=
mittel lenkt.

¢) Hiufigkeit

Wenn das Angebot die Haufigkeit?™) seiner Verkehrsleistungen fixieren will, mufl es
sich etwa mit folgenden Fragen auseinandersetzen: Kann der Transportbetrieb mit seiner
Leistung auf die Zeitanforderungen der Nachfrage eingehen? Kann er die Leistungen den
Nachfrageschwankungen in Abhédngigkeit von den einzelnen Jahresperioden anpassen?
Ist er in dieser Hinsicht reaktionsfihig? Kann also der Kunde mit eigenen Wiinschen an
den Transportbetrieb herantreten und richtet sich der Betrieb danach, oder mufl sich der
Kunde ausschlieSlich nach den Zeitplanen — Fahrpldnen, Betriebsplanen — der Transport=
unternehmen richten? Diese Fragen sind deshalb so wichtig, weil mit wachsender Haufig=
keit fiir Verkehrsleistungen eingesetztes Sachkapital und beschiftigte Arbeitskrifte besser
genutzt werden, allerdings auch die Kosten steigen. Hier muf3 der Betrieb abwigen, einen
Kompromif§ zwischen Linien= oder Bedarfsverkehr wihlen. Nur so erkliren sich die Kapa=
zitdtsprobleme des Verkehrsbetriebes und die Klagen der Verkehrskunden iiber mangelhafte
zeitliche Anpassungsmoglichkeiten der Betriebe.

Die Héufigkeit ist jedoch kein Kriterium, das sich speziell auf den sog. Linienverkehr be=
zieht. Fiir diesen steht sie von vornherein fest. Dem Bedarfsverkehr fehlt dieses Kriterium
keineswegs, aber es ist nur nachtriglich zu ermitteln. Linien= und Bedarfsverkehr unter=
scheiden sich also u. a. dadurch, daf fiir den ersten eine Haufigkeit ex ante bestimmbar ist,
fiir den zweiten dagegen nur ex post. Bezugsort der Haufigkeit ist dabei in der Regel eine
Zugangsstelle (also Haltestellen, Stationen, Hifen usw.).

Die Héufigkeit der Verkehrsleistungen im Linienverkehr geht aus dem ,Fahrplan”74) her=
vor. Er ist eine ,,. . . Zusammenstellung der festgesetzten Verkehrszeiten aller fiir die Offent=
lichkeit und aus innerdienstlichen Griinden verkehrenden Fahrzeuge eines Transportunter=
nehmens auf einer bestimmten Linie mit ihren Abfahrts= und Ankunftszeiten auf allen be=
riihrten Stationen einer Strecke . ..“.75) Mit der Zahl der beriihrten Verkehrs= und Betriebs=

) Vermieden werden sollte in diesem Zusammenhang der Begriff der RegelmiBigkeit, weil er zweideutig ist. Er
wird einmal in dem eben angedeuteten Sinne, wie der Begriff der Haufigkeit, verwendet, andererseits aber auch
an Stelle des Begriffes Zuverldssigkeit (oder Piinktlichkeit), meint dann also das Verhiltnis zwischen geplanter
und tatsichlicher Transportdauer; vgl. Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.0., S. 164 f. Der
Begriff der Hiufigkeit meint in der Sicht der Anbietenden die Aufstellung, der Begriff der Piinktlichkeit
die Einhaltung von Fahrpldnen. Der Begriff ,RegelmiBigkeit” kann diese Unterschiede nicht {iberbriicken,
hochstens verdecken. Deshalb verzichten wir auf seine Anwendung. Vgl. auch Heuer, G., Leistungsfihigkeit,
a.a.0., S. 151.

") Der Fahrplan ist das Instrument, dessen sich der Anbieter zur Fixierung der Haufigkeit bedient. Zur Typen=
bildung von Fahrplinen anhand mathematischer Kriterien (wie Biindelung oder Stereotypie) vgl. Potthoff, G.,
Der regelmiBige Fahrplan, in: Wissenschaftl. Zeitschrift der Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden, Jg. 8
(1960—61), S. 255—261; ders., Die Biindelung der Ziige im Fahrplan, ebenda, Jg. 5 (1957—58), H. 6, S. 817—821;
vgl. auch v. Niederhiusern, W., Der starre Fahrplan, seine GesetzmiBigkeit und Konstruktion, in: Eisenbahn=
techn. Rundschau, Jg. 5 (1956), S. 475—483.

75) Chaussette, G., Der Bildfahrplan, seine Entstehung, Form und Anwendung im In= und Ausland, in: Die Bun=
desbahn, Jg. 25 (1951), S. 141.
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punkte (Stationen) einer Strecke wiichst auch die Notwendigkeit einer Festlegung der Hiu-=
figkeit in einem genauen, starren Fahrplan. Der Zwang zur Fahrplangestaltung nimmt wei=
ter zu mit der Einengung der Fahrbahn, mit zunehmender Gebundenheit an die Fahrbahn
und die Linienfilhrung, mit der Dichte des Verkehrsnetzes und der Dichte des auf diesem
Netz ablaufenden Verkehrs, von der Bindung an Anschliisse usw.?®) Der Giiterverkehrs=
fahrplan ist ferner nicht unabhingig vom Fahrplan des Personenverkehrs.

Als Alternative zum Fahrplan-System bietet sich bei abnehmendem Einfluf der eben ange=
deuteten Faktoren und abhingig von der Raum= und Wirtschaftsstruktur des Landes das
Bedarfssystem an, das insbesondere im Schienenverkehr als Dispatching=System ausgebildet
ist. Hier werden die Fahrzeuge durch eine zentrale Stelle und/oder 6rtliche Dispatcher mit
Hilfe von Einzelbefehlen, Signalen usw. gefiihrt, ein starrer Fahrplan also vermieden. Sehr
hiufig sind jedoch die Systeme gemischt. So iiberwiegt beispielsweise im nordamerikani=
schen Eisenbahngiiterverkehr das Dispatching=System, wobei nur einige Ziige nach starren,
im voraus festgelegten Fahrpldnen verkehren, wihrend die tibrigen nach dem Dispatcher=
System gelenkt werden.”?)

Geplante und tatsdchliche Transportdauer decken sich nicht immer. Auch zwischen geplan=
ter und tatsdchlicher Haufigkeit konnen Diskrepanzen auftreten. Beide Erscheinungen wer=

den durch die nun zu beschreibende Eigenschaft ,Piinktlichkeit” (und #hnliche Attribute)
erfal3t.

d) Piinktlichkeit

Grundsitzlich kann die tatsdchliche von der geplanten Transportdauer (oder =hdufigkeit)
sowohl positiv als auch negativ abweichen. Die in der Regel negativ bewertete Abweich=
chung ist die Verspatung. Sie wird absolut (in Zeiteinheiten) oder als Bruchteil (bzw. v.=H.=
Satz) der geplanten Transportdauer angegeben. Mit diesem Begriff der Verspiitung am eng=
sten verbunden sind die Begriffe der Piinktlichkeit und FahrplanmiBigkeit. Sie driicken auch
die Wahrscheinlichkeit aus, mit der eine Verkehrsleistung in der geplanten Art und Weise
und zur geplanten Zeit zustandekommt.78) Diese Abgrenzung umfafit auch die Stérungen
der geplanten Transporthiufigkeit. Verspitungen fithren unmittelbar zu Verinderungen
der Hiufigkeitsverteilung (das mittlere Intervall). Dariiber hinaus konnen Stérungen auch
die Haufigkeit selbst (die Zahl der spezifischen Zeitpunkte) verdndern, so z. B., wenn Ver=
kehrsleistungen nicht in der geplanten Weise stattfinden, sondern vorzeitig abgebrochen
werden oder ein anderes als das geplante Ziel erreichen. Dazu bringen wir nach Kellerer??)
ein verallgemeinerndes Beispiel. Wir betrachten eine bestimmte Verkehrsrelation mit einem
Fahrplan des Verkehrs zwischen den Orten A und B ex post. Drei Gruppen von tatsich=
lichen Verkehrsleistungen sind zu unterscheiden:

(1) eine Verkehrsleistung, die zwischen A und B durchgefiithrt wurde;

(2) eine Verkehrsleistung, die zwar in A begonnen, aber abgebrochen und deshalb nicht in
B abgeschlossen werden konnte;

(3) eine geplante Verkehrsleistung, die iiberhaupt nicht begonnen wurde.

76) Chaussette, G., ebenda, S. 141.

%) Wattenberg, G., Das Train=Dispatching=System, in: Die Bundesbahn, Jg. 25 (1951), Sonderheft, S. 33 ff.
8) Troxel, E., Economics of Transport, a.a.0., S. 290.

) Kellerer, H., Verkehrsstatistik, Berlin 1936, S. 191 f.
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Auf die Verkehrsleistungen der Gruppe (1) beziehen sich die Verspdtungsermittlungen der
Verkehrsbetriebe. Dabei werden folgende Arten von Verspitungen unterschieden:8?) Erst=
und Folgeverspitungen®) oder Anfangs=, Unterwegs= und Endverspitungen®?) oder Uber=
gabe= und Ubernahmeverspdtungen ). Diese Arten von Verspitungen geben uns Hinweise
auf die Ursachen der Verspatungen und damit auch ihre Bekdmpfungsmoglichkeiten.

Gelegentlich wird von Verkehrsbetrieben beim Einsatz von Mafinahmen zur Pinktlichkeits=
einhaltung und =iiberwachung schon das Verhéltnis der Verspatung zur geplanten Trans=
portdauer, multipliziert mit 100, als Piinktlichkeitsmafistab verwendet. Bei Betriebsverglei-
chen ist darauf zu achten, daB sich dieser Maf8stab nur auf die unter (1) aufgefithrten Ver-
kehrsleistungen bezieht. Ein anderer MaBstab ist der PlanmaBigkeitskoeffizient, der die
unter (1) verzeichneten, planmifig durchgefithrten Verkehrsleistungen zu allen geplanten
in Bezichung setzt.84) Doch auch dieser Mafistab ist nur mit grofler Vorsicht anzuwenden.
Insbesondere ist zu beachten, dafl unter ,planmiBig durchgefithrten Leistungen” von Ver=
kehrstrager zu Verkehrstriger sehr unterschiedliche Piinktlichkeitsgrade und =grenzen ver=
standen werden. So finden wir beispielsweise bei Pirath®) den Hinweis, daf8 im Landver=
kehr Verspatungen von fiinf bis zehn Minuten noch im Rahmen der Piinktlichkeit ldgen,
wihrend im See= und Luftverkehr Verspitungen von 1o bis 15 v.H. der vorgesehenen
Reisezeit noch in die PlanmiBigkeitstoleranz fallen.

Unter den Faktoren, die das Ausmall der Piinktlichkeit aller Verkehrsleistungen bestimmen,
nehmen die duBeren, auBerbetrieblichen, klima= und naturbedingten Einfliisse einen gewich=
tigen Platz ein. Die Wahrscheinlichkeit, daB8 eine Verkehrsleistung in einer bestimmten
Jahreszeit (fahr=)planmiBig durchgefithrt wird, kann mit Hilfe des Saisonindices einge=
grenzt werden. Das einzelne Wirtschaftssubjekt stiitzt sich auf seine Erfahrungen, auch
kann es sich leicht durch StraBenzustandsberichte oder Wasserstandsmeldungen (Berichte
iiber Stilliegezeiten) ein Bild von der Wahrscheinlichkeit einer planmiBigen Verkehrslei=
stung im Einzelfall verschaffen. Als Mafistab fiir die PlanmaBigkeit kann ihm allerdings
auch die Saisonschwankung der Leistungen dienen. Nachteil der ex post berechneten Indices

) Vgl. dazu Kellerer, H., Verkehrsstatistik, a.a.0., S. 194 ff.; Griesbach, K., Ermittlung und Bewertung von Ver=
spitungen im Eisenbahnbetrieb, in: Wissenschaftl. Zeitschrift der Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden, Jg. 4
(1956), H. 1, S. 5—22.

s1) Als Ursachen fiir Erstverspatungen werden Bauarbeiten (Ladestellen), Schienenbriiche, Frostaufbriiche, Blocks,

Signal= und Weichenstsrungen, Lokschiden, Dampfmangel, Uberlast, Bremsstdrungen, Zugtrennung, Witte=

rungseinfliisse, Aufenthaltsiiberschreitungen durch Ladedienst am Zug oder Grenzkontrolle, Unfall usw. ge=

nannt. Diese Ursachen lassen sich, soweit sie speziell auf den Schienenverkchr bezogen sind, auch fiir die
anderen Verkehrsarten verallgemeinern. Als Folgeverspitungen werden jene bezeichnet, die durch Erstver=
spatungen ausgelost und auf andere Verkehrsleistungen iibertragen werden, etwa wegen Kreuzung der Linien,

Uberholen, Zugfolge (zabstand), Warten auf Anschluf usw. Deshalb lassen sich diese beiden Arten von Ver=

spatungen auch Ursach= und Folgeverspitung nennen.

Diese Unterscheidung bezieht sich auf den Ausgangsort bzw. Bestimmungsort eines Verkehrsmittels und leuch=

tet ohne nihere Erlduterung ein.

89 Diese Abgrenzung geht auf regionale Trennung der Verkehrsleistungen unterschiedlicher Unternehmen (Be=
triebe) zuriick. Bei einem Betriebsvergleich der Piinktlichkeiten fiihren sie zu einer Korrektur mit Hilfe der
bilanzmiBig ermittelten Belastungsminuten: ,Sie errechnen sich aus der Summe der Endverspitungen, erhdht
um die Summe der Ubergabeverspitungen, vermindert um die Summe der Ubernahmeverspitungen”; vgl.
Griesbach, K., Ermittlung und Bewertung von Verspitungen im Eisenbahnbetrieb, a.a.0., S. 6.

%) Bei Kellerer, H., Verkehrsstatistik, a.a.O., S. 193 ., als RegelmiBigkeitskoeffizient bezeichnet.

8) Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, a.a.O., S. 165. Kellerer zitiert eine von der Deutschen Luft=
hansa vorgeschlagene Definition der PlanmaBigkeit, die folgendermaBen lautet: ,Als planmiBig durchgefiihrt
gelten nur solche Reisen, die am flugplanmiBigen Tage am Anfangshafen einer Strecke angetreten und bis zum
Endhafen dieser Strecke durchgefiihrt werden. Verspitungen am Endhafen gegeniiber der flugplanmiBig dort
vorgesehenen Landezeit diirfen nur die Hilfte der im Flugplan vorgesehenen Zeit zwischen Anfangs= und End=
hafen betragen. Bei spiterem Eintreffen auf dem Endhafen bis zu 1Y/2 Stunden gelten diese Reisen auf jeden
Fall als planmiRig durchgefiihrt.” Siehe Kellerer, H., Verkehrsstatistik, a.a.0., S. 193.

8;
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ist jedoch, daf3 sie nicht nur die Saisonabhingigkeit der Verkehrsleistungen, sondern auch
die jahreszeitlichen Schwankungen der Wirtschaftszweige wiedergeben, die diese Verkehrs=
leistungen bevorzugt nachgefragt haben.

Vergleichen wir die von uns in die Systematik explizit aufgenommenen Attribute einer
Verkehrsleistung mit sonstigen, gelegentlich genannten Figenschaften von Verkehrsleistun=
gen, so haben alle wesentlichen in unserem Schema einen Platz gefunden. Stehen die we-
nigen iibrigen in einem Zusammenhang mit den Verkehrsleistungen, lassen sie sich wenig=
stens mittelbar als ihre Eigenschaften bezeichnen? Wir erkennen in ihnen Ergebnisse jener
Mafnahmen der Produktdifferenzierung, die den sog. weiteren Begriff der Qualitit aus=
machen und z. B. den betrieblichen Service, die Werbung oder — vom Anbieter aus betrach=
tet — die Inkassomoglichkeit usw. umfassen. Dafl die Trennungslinie bei einer Dienstlei=
stung besonders schwierig zu ziehen sein wiirde, war zu erwarten. Aber die Transport=
elemente als Merkmalstriger und Merkmalsbezugsgroflen lassen gerade im Giiterverkehr
eine sehr genaue Abgrenzung der Qualitdt im engeren Sinne, die allein sachliche, raumliche
und zeitliche Priferenzen begriindet, zu. Sonstige Eigenschaften, die nicht auf die
Transportelemente zuriickzufiihren oder zu beziehen sind, gehdren zum weiteren Begriff der
Qualitdt. Sie klingen im Zusammenhang mit dem Nicht=Preiswettbewerb an.

Damit sei die Systematik der Eigenschaften einer Verkehrsleistung abgeschlossen. Unser
dreiteiliges Schema soll ein Schritt auf dem Wege sein, der die Qualitdt einer Verkehrs-
leistung in ihre einzelnen Eigenschaften aufldst und uns so einen ,Qualitdtsquerschnitt”
vermittelt. Die Attribute wurden als 8konomische Parameter aufgezeigt. Dabei versuchten
wir nachzuweisen, welche bestimmten Gruppen von Wirtschaftssubjekten die einzelnen
Eigenschaften ,ansprechen” (Priferenzen) und warum oder welche Eigenschaften von den
Betrieben gestaltet werden konnen (Parameter). Diese Moglichkeit besteht aber nur inso=
fern, als keine gegenseitige Abhingigkeit zwischen den Attributen besteht. Sie diirfte in
kleinen Variationsbereichen stets gegeben sein.®)

Die Transportelemente Menge, Weg und Zeit lassen die eindeutige Gruppierung der Pri-=
ferenzen und damit auch der Eigenschaften einer Verkehrsleistung zu. Die Eigenschaften
einer Verkehrsleistung sind dadurch zu einem umfassenden Qualitdtsquerschnitt zu ver=
vollstdndigen, dal wir auch die Eigenschaften der Transporteinrichtungen (wie der Wege
und Fahrzeuge) auf die Elemente beziehen. Denn die Eigenschaften einer Verkehrsleistung
lassen sich nicht nur auf Verkehrsmittel iibertragen (Napp=Zinn), wie dies vorzugsweise die
Nachfrage tut; auch die Eigenschaften der Verkehrsmittel und =wege sind auf die Verkehrs=
leistungen zu beziehen, wozu insbesondere das Angebot in der Lage ist. Gleichzeitig ergab
sich, daf Nachfrage und Angebot die Gruppierungen sind, die erst eine einheitliche Zweck=
setzung und somit eine Qualitidtsmessung zulassen.

80) Vgl. vom Verf., Die 6konomische Bedeutung der Qualitit von Verkehrsleistungen (Habil.=Schrift Hamburg
1963); erscheint demnichst.
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Funck, Rolf, Verkehr und Volkswirtschaft-
liche Gesamtrechnung (= Forschungen aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an
der Universitit Miinster, Bd.14, hrsg. v.
A. Predéhl), Géttingen 1961, 126 u. 59 S.,
Ln., DM 28,—.

Fiir die Fruchtbarkeit des Zusammenspiels
wirtschaftstheoretischer und statistischer For=
schung gibt es kaum ein iiberzeugenderes
Beispiel als die Entwicklung der Volkswirt=
schaftlichen Gesamtrechnung. Nach eher ta=
stenden Ansitzen in der Zwischenkriegszeit
erst in den vierziger Jahren recht eigentlich
in Gang gekommen, hat die Arbeit auf die=
sem Gebiet so rasche Fortschritte gezeitigt,
daf heute schon fiir zahlreiche Liander teils
amtlich, teils nichtamtlich erstellte Volkswirt=
schaftliche Gesamtrechnungen existieren, die
der Forschung wie der Wirtschaftspolitik wert=
volle Einsichten vermitteln.

Von dieser oder jener der beiden Grundfor=
men (Input=output=Matrix und Kontensystem)
ausgehend, hat dabei die Volkswirtschaft=
liche Gesamtrechnung in verschiedenen Lan=
dern verschiedenerlei Aufmachung, insbeson=
dere verschieden tief gehende Sektorenglie=
derung mit unterschiedlichen Transaktionens=
abgrenzungen, erfahren mit der Folge, daf
dadurch die Vergleichbarkeit verschiedener
Rechnungen erschwert oder gar unmdglich
gemacht worden ist. Die Entwidklung von
Standardsystemen durch internationale Orga=
nisationen sollte und soll bekanntlich diesem

Mange! abhelfen.

Aber diese Unterschiedlichkeit ist doch zu=
gleich auch Ergebnis eines besonderen Vor=
zugs der Volkswirtschaftlichen Gesamtrech=
nung: dafl sie ndmlich kein starres System
darstellt, sondern — unbeschadet ihrer zen=
tralen Aufgabe, die Gesamtheit 6konomischen
Geschehens als Beziehungen zwischen Teil=
bereichen der Wirtschaft aufzudecken und
guantitativ zu beschreiben — auf spezifische
Erkenntnisziele hin individuell aufgemacht
werden kann. Fiir eine Volkswirtschaft etwa,

in der die Industrie von iiberragender Bes=
deutung ist, wird eine im Vergleich zu den
anderen Wirtschaftsbereichen weitergehende
Gliederung dieses Wirtschaftsbereichs in Sek=
toren der Gesamtrechnung von erheblichem
Nutzen sein, wihrend andererseits fiir eine
stark agrarisch orientierte Volkswirtschaft
vorteilhafterweise der Wirtschaftsbereich Land=
wirtschaft stirker gegliedert wird, fiir eine
Volkswirtschaft mit foderativem Staatsaufbau
der Bereich Staat usw., wenn und soweit es
als wiinschenswert erscheint, die Rolle, die
der als besonders wichtig erachtete Wirt=
schaftsbereich im Okonomischen Gesamtge=
schehen spielt, besonders aufzuhellen. Gren=
zen sind derartigen Gliederungen jedenfalls
nicht von der theoretischen, sondern allein
von der statistischen Komponente der Volks=
wirtschaftlichen Gesamtrechnung gesetzt, d.h.
von der Erlangbarkeit — oder, praktisch zu=
treffender, von der allzu hiufigen Nichterlang=
barkeit — der bendtigten statistischen An=
gaben.

Bei alledem zielt die Volkswirtschaftliche Ge=
samtrechnung immer auf Darstellung des
Skonomischen Gesamtgeschehens in einem
Wirtschaftsraum ab, nur eben ggf. unter be=
sonderer Beriicksichtigung eines speziellen
Wirtschaftsbereichs. Aber es ist klar, daB8 sich
die Fragestellung auch quasi umkehren 1a3t,
dafl also mit Hilfe der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung ein bestimmter Wirtschafts=
zweig ins Auge gefalt und nach dessen ko=
nomischer Leistung gefragt werden kann. Das
bedeutet methodisch, da die Volkswirtschaft=
liche Gesamtrechnung als Instrument zur
Analyse nun nicht der Gesamtwirtschaft,
sondern dieses einen Wirtschaftszweigs be=
nutzt wird, und es bedeutet inhaltlich=mate=
riell, dal dieser Wirtschaftszweig nicht iso=
liert, sondern in seiner Einbettung in die Ge=
samtwirtschaft analysiert wird, eben weil die
Gesamtrechnung Anwendung findet.

Nach dem zuvor Gesagten leuchtet es ein, da3
auch eine solche Fragestellung eine spezifische,
auf sie zugeschnittene Aufmachung der Volks=



