Tapelle 5

Variationsbreite der "..Iberg;lngsq\_lpten -

<

Im Schulentwicklungsplan fiir das a]lgemeinl)ilden‘de, Schul-

wesen? wurden als Zielwerte unterschiedliche regionale Uber--

- gangsquoten .angegeben. Unter Beriicksichtigung der Sozial-

struktur® der Krecise nach den Volkszihlungsergebnissen 1961
wurden die Kreise in dfei Gruppen eingeteilt.’
Erste Gruppe: Stadtkreise (9).
Zweite Gruppe: Landkreise mit starkem stadtlschem Ein-
schlag (36). ;
Dritte Gruppe: Ubrige Landkrelsc (27)

Die Sozialstruktur wurde durch den relativen Anteil der'

Beamten, Angestellten und ‘Selbstindigen (ohne Landwirt-

schaft) an den Erwerbspersonen charakterisiert. Bei den Stadt-

. kreisen ist dieser Anteil 45 %0 und hiher, bei den Landkreisen

mit starkem stidtischen Einschlag 25%0 und héher sowie bei
den iibrigen Landkreisen unter 259, In den heiden’ Kreis-
iibersichten ist den Landkreisen der zweiten Gruppe ein Stern-
‘hen vorangestellt, damit sie von den iibrigen Landkreisen
unterschieden, werden Konnen.

Die Planziele fiir das Jahr 1980 und schon fitr 1975. sehien

Ubergangsquotén auf Realschulen von 25% in allen Kreisen

vor; die Planziele fiir die Uberginge auf die Gymnasien da-
gegen sind nach den drei Kreisgruppen differenziert. Fiir die

. “Stadtkreise werden Ubergangsquoten auf Gymnasien von

35%, fiir die Landkreise der zweiten Gruppe Quoten von
259%0 1ind fiir die Landkreise der ‘dritten Gruppe Quoten von
229/y jeweils fiir das Jahr 1980 angestrebt. Als Durchschnitts-

werte fiir das ganze Land sind Ubergangsquoten von 25% -

auf Realschulen und von 25% auf Gymnasien vorgesehen. Da
diese Quoten nur schrittweise erreicht werden sollen und kon-
nen, licgt es nahe, die zunichst fiir das Ende der ersten Pla-

. 'nungsperlodc 1966 bis 1970 aufgestellten Ziclwerte mit den

jetzigen- Ubergangsquoten zu vergleichen. Fiir das Jahr 1970
wurden im-Landesdurchschnitt mit 20 %0 Ubergiinge auf Real-
schulen und mit 24 % auf Gymnasien gerechnet. Diesem Nah:
ziel sind dic bisher erreichten Quoten nicht mehr weit ent-
fernt. Die tatsichliche Entwicklung in den einzelnen Kreisen
kann selbstverstindlich, von diesen Zielen nach oben oder
unten abweichen.

" Bei ciner Gliederung der Uberginge auf Gymnasien in die

oben skizzierten drei Kreisgruppen und ebenso auch der Uber-

ginge auf Realschulen erglb‘t gich folgendes Bild:

4 Kultur und Unterricht, 1965, S 594. '

s Sdmlcnlwu-klungspInn Baden-Wiirttemberg in Sdiriftenreihe A Nr. 14 des
l\ullusmnuslcrlums Rildung in neuer Siche, 1968, S. 1/102 ff.

I"'in‘::_:ﬁ- Hachste’ Quote im . v, Niedrigste Quote im
. Ubergangsquote auf schnitts-
quote - ) .
oy Stadt-/Landkreis % Landkreis %
Realschulen ’

- 1964/65 13,6 Stadtkreis Stuttgart.............. 26,6 ~ Landkreis Saulgau 0,
1968/69 18,3 Landkreis Niirtingen ............. T o284 Landkreis Saulgau 1,2
Gymnasien R .
1964/65 T, . .ooiiiiriiinn, 20,3 Stadtkreis Baden-Baden ........... 39,7 . Landkreis Crailsheim ............ 10,0
1968/69 ...................... 23,4  Stadtkreis Heidelberg ............ 16,4 Landkreis Waldshut ............. 12,3

',.R_ealschu]en und Gymnasien ! ‘.

zusammeén . - ) .
1964/65 ... ..ot 33,9 Stadtkreis Stuttgart........ e 60,6 Landkreis Frelburg ............... 16,2

) 196869 .........iiiiiiine, 41,7 Stadtkreis Heidelberg ............ ) 64,5 - Landkreis Hqchsch“nrzwald ...... 24,5 .

.Um eine Vorstellung zu gewmnen, wie stark die Schiiler-
beéstinde im vierten Schuljahrgang, aus dem sich die Mehrzahl
der Uberginge rekrutiert, sind und wie sie sich auf dic drei

Kreisgruppen verteilen, wird auf die Zahlenangaben fiir das

Schuljahr 1968/69 hingewiese’n Danach haben die Stadtkreise

. einen’Schiilerbestand im vierten Schul]ahrgang deés Vorjahres

von 20003 (15,4%0 des entsprechenden Bestandes in ganz’
Baden-Wiirttemberg); fiir die Landkreise mit starkem stidti-
schen Einschlag errechnen sich Schiilerzahlen von 72164
(55,6 %0) und fiir die iibrigen Landkréeise von 37559 (29,0 %). .

Uberginge und Ubergangsquoten betragen in den belden
zum Verglelch herangezogenen Schuljahren: _ :

Ubergange auf Ubergiinge auf
Krei . Realschulen Gymnasien.
Treisgru .
¢ l:)P Anzahl Quote (%) -Anzahl —QLR(%’)—
Ist | Solll) Tst | Solll)
Erste Gruppe '1964/65 .. [ 3722 | 20,7 5685 | 3L7 | .
i -1968/69 .. | 3851 | 19.3' 2° 6950 | 34,7 ~
Zweite Gruppe 1964/65 .. 8 412 14,4 2'5- 11393 | 19,4 2.;5
1968/69 .. | 13940 | 19,3 16162 | 22,4 | <7
Dritte Cruppc 1964/65 .. | 2480 ' 8,0 _ 4778 | 15,4 22
. .. 1968/69 .. | 6003 | 16,0 2"' 7302 | 194,
Land 1964/65 .. | 14614 | 13,6 g5 | 21856 | 203 |
: 1968/69 .. | 23794 | 18,3 2| 30 414 | 23,4

3 Zielwert fiir 1975.

MiBt man .diese’ Zahlen an den Planwerten fiir das Jahr
1975, so erreichen die Quoten der ersten und zweiten Gruppe
hei den Ubérgiingen auf Realschulen in diesem Schuljahr etwa’
den Zielwert, der fiir das Jahr 1970 anzustreben war: im
Schuljahr 1967/68 lagen sie mit 21,9 % und 21,4 %o sogar dar-
itber, wie iibrigens schon vor acht Jahren. Die dritte Gruppe,
der von allem Landkreise der beiden siidlichen Regierungs-
bezirke und des Regierungshezirks Nordbaden angehdren, hat
noch den groBten Nachholbedarf; bei ihr hat sich seit 1964/65
die Quote immerhin verdoppelt. Bei den Ubergiingen auf Gym-
nasien kommen die Stadthreise zusammen jetzt schon dem
Zielwert 1975 nahe. In den Landkreisen mit starkem stidti-
schen Einschlag der zweiten Gruppe und in den' iiberwiegend
landwirtschaftlich strukturierten Landkreisen der dritten
Gruppe konnte sich das Reformwerk, wie es sich in der Kon-
zeption .der neuen Bildungsplanung darstellt, noch- nicht so”
stark auswirken wie in der ersten Gruppe. Dr. Adolf Wiirth

Lelstuno'en und Erlése der Stralienverkehrsunternehmen : S
im Gffentlichen Personenverkehr 1950 bis 1968

Dic Stellung und damit Be(leu[uug der Straﬂenverkehrs-
unternehmen: mit Personenbeforderung innerhalb der gesam-

teni Verkehrswirtschaft 1iBt sich am besten mit Zahlen aus .

dem Verkehrszensus 1962 fiir das Bundesgebiet veranschau:
lichen. Mit dieser’ Zihlung wurden damals fiir den gesamten
Bereich der sehr vielschichtigen Verkehrswirtschaft vergleich-

'
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bare statistisché Daten ermittelt, die einen geschlossenen Uber-

“blidk- iiber Aufbau und Ordnung'des Verkehrswesens gaben.

Erhebungseinheit fiir den Verkehrszensus waren selbstbilan-
zierende wirtschaftliche Unternehmen mit Unternehmenssitz
im Bundesgebiet, die nach dém Prinzip des Nettowertes der
Wirtschaftszweige schwerpunktmiBig zur Abtéilung 5 der



Grundsystematik Verkehr und Nachrichteniibermittlung zuge-
ordnet wurden. Demgegeniiber umfassen die Ergebnisse aus
der Personenbeforderungsstatistik alle Stralenverkehrsunter-
nchmen, aber auch Teile anderer Unternchmen, die 4ffent-
lichen Personenverkehr betreiben, der unter die Bestimmun-
gen des Personenheforderungsgesetzes (PBefG) fillt.

Rund 15,7 Mrd. DM Umsatz wurden im Bundesgcbiet aus
Beforderungsleistungen im Giiterverkehr und nur 6,0 Mrd.
DM aus solchen im Personenverkehr erzielt. Die Eisenbahnen
sind nach den Ergebnissen des Verkehrszensus im Personen-
verkehr noch der bedeutendste Verkehrstriger. Auf sie ent-
fielen 45°%0 des Gesamtumsatzes im Personenverkehr. Die
StraBenverkehrsunternehmen stehen in der Personenbeforde-
rung mit 41 %o des insgesamt erzielten Umsatzes aus Beforde-
rungsleistungen nur noch knapp hinter den Eisenbahnen an
zweiter Stelle. Drittwichtigster Verkehrstriger ist die Luft-
fahrt mit cinen Anteil von 8 %0 am Gesamtumsatz aus Beférde-
rungsleistungen im Personenverkehr. Die Bundespost war im
Jahr 1961 mit 3 %o, die Seeschiffahrt mit 2°%0 und die Binnen-
schiffahrt mit 1% am Personenverkehr beteiligt. Man wird
kaum fehlen, wenn man davon ausgeht, dafl die Rangfolge der
Hauptverkehrstriger im Bereich des Personenverkehrs, wie
sie sich fiir das Bundesgebiet darstellt, auch mit gewissen Ein-
schrinkungen fiir Baden-Wiirttemberg gilt.

Die Statistik des Personenverkehrs mit Strallenbahnen,
Obussen und Kraftomnibussen erhebt die Verkehrsleistungen
der StraBlenverkehrsunternchmen soweit sie 6ffentlichen Per-
sonenverkehr betreiben. Der 6ffentliche Personenverkehr um-
falt den erwerbsmiBig gegen Entgelt betriebenen Straflenver-
kehr mit schienen- und fahrdrahtgebundenen Verkehrsmitteln,
wie den Verkehr mit StraBenbahnen und Obussen, den Stra-
Benverkehr mit Kraftomnibussen sowie den Verkehr mit Per-
sonenkraftwagen, die iiber mehr als acht Fahrgastsitze ver-
fiigen. Weil fiir Unternehmen, die 6ffentliche Personenbefor-
derung im Straflenverkehr betreiben, sowie fiir Ausriistung
und Beschaffenheit der Fahrzeuge, Sicherheit und Ordnung
oberster Grundsaiz sein mulB), ist dieser Verkehr schon sehr
frith besonderen gesetzlichen Vorschriften (Personenbeforde-
rungsgesetz — PBefG 1934) unterworfen worden und seitdem
konzessionspflichtig. Es lag deshalb nahe, in den Rechtsgrund-
lagen fiir diese Statistik den dffentlichen Personenverkehr der
Straflenverkehrsunternchmen als Beférderungen von Perso-
nen mit StraBenbahnen, mit Obussen und mit Kraftfahrzeu-
gen, sowcit sic dem Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

_unterliegen, zu definieren.

Die Anfinge der Statistik iiber die Beforderung von Per-
sonen im Straffenverkehr rcichen bis in das Jahr 1935 zuriick.
Durch ErlaBl des Reichs- und PreuBischen Verkehrsministers
Nr. S 11 v. 4681/35, vom 23. November 1935, wurde erstmals
eine Statistik des Personen—Linienverkehrs mit Kraftfahrzeu-
gen angeordnet und beginnend mit 1. Januar 1936 monatlich
durchgefiihrt. Ab 1. April 1937 ist dann eine Reichsstatistik des
Personenverkehrs mit StraBenbahnen eingerichtet worden.

" Beide Statistiken wurden im Statistischen Reichsamt bearbei-
tet und dann im zweiten Weltkrieg eingestellt. Exst im Jahre
1948 ist die Statistik des Gffentlichen Personenverkehrs der
StraBBenverkehrsunternehmen wieder nach einem einheitlichen
System aufgenommen worden, das dann 1951 und 1954 ver-
bessert und damit den wechselnden Anforderungen an die Er-
hebung angepaBit wurde. Bis zum Jahr 1966 ist die Erhebung
in Baden-Wiirttemberg vom Innenministerium durchgefiihrt
worden, das die Landratsimter und Regierungsprisidien beim
Einzug der Erhebungsbogen, aber auch fiir die Aufstellung
erster regionaler Zwischenergebnisse eingeschaltet hat. Ende
1965 wurde die Bearbeitung und Durchfiihrung der Erhebung
dem Statistischen Landesamt iibertragen, das den Einzug der
Erhebungsbogen und die Aufbereitung der Statistik ohne Ein-
schaltung von Zwischeninstanzen, ab April 1966 iibernommen
hat. Dieser Ubergang zur zentralen Aufbereitung hat zu einer
intensiveren und einheitlicheren Bearbeitung des Erhebungs-
materials gefiihrt. '

Zweck dieser Erhebung ist es, Unterlagen zu schaffen, die es
den zustindigen Verkehrsverwaltungen erméglichen, die Inter-
essen der verschiedenen Verkehrstriger auszugleichen und
ihre Leistungen und Entgelte aufeinander abzustimmen. Vor-
aussctzung ist, dal} die ermittelten Leistungszahlen der ein-
zelnen Verkehrsunternehmen, soweit sie 6ffentlichen Per-
soncnverkehr betreiben, nach Verkehrsarten untereinander,
aber auch mit anderen konkurrierenden Verkehrstrigern ver-
gleichbar sind. Es werden unter anderem Aufschliisse iiber die
Verlagerungen des Verkehrs von der Schiene auf die Strafle
oder innerhalb der einzelnen StraBenverkehrsmittel erwartet.
Die Zahlen sollen aber auch Einblick in die Entwicklung des
Verkehrs und die Beteiligung der verschiedenen Verkehrstri-
ger an den einzelnen Verkehrsarten geben.

Es ist cine Eigentiimlichkeit aller Verkchrsstatistiken, im
besonderen Mafle aber der Personenbefiorderungsstatistik, dafl
bei ihr in beachtlichem Umfang von Verhiltniszahlen Ge-
brauch gemacht wird, die fester Bestandteil des Fragepro-
gramms sind und daB andere Erhebungsmerkmale der Stati-
stik auf indircktem Wege durch die Auskunftspflichtigen er-
mittelt werden miissen, bevor'sie in die Meldungen zur ‘Sta-
tistik tibernommen werden konnen. Die nachfolgenden Aus-
fithrungen beschriinken sich auf eine Darstellung der Zahlen
der beforderten Personen, der Wagenkilometer und der Er-.
lése, die aus diesen Verkehrsleistungen erzielt wurden. Die
Daten werden in der Gliederung nach Verkehrsmitteln (Stra-
Benbahnen, Obusse, Kraftomnibusse), nach Arten bzw. Wirt-
schaftsformen der Verkehrstriger (Kommunale und gemischt-
wirtschaftlicie Unternehmen, Private Unternehmen, Nicht-
bundescigene Eisenbahnen, Deutsche Bundesbahn, Deutsche
Bundespost) sowic nach verschiedenen Verkehrsformen des
Linien- und Gelegenheitsverkehrs dargestellt.

Die Strafenverkehrsunternehmen

Im Jahr 1968 bestanden in Baden-Wiirttemberg acht Stra-
Benbahnunternehmen, und zwar in den Stddten Stuttgart,
Ulm, Esslingen, Heidelberg, Karlsruhe, Mannheim, Freiburg
und Reutlingen. Obusverkehr unterhielten die Stidte Esslin-
gen, Pforzheim und Baden-Baden. Die Zahl der Kraftomnibus-
unternehmen, - soweit sie zur Personenbeférderungsstatistik
meldepflichtig waren, belief sich nach dem Stand von Mitte
1968 auf insgesamt 830. Davon betricben 78 Unternehmen
ausschlieRlich Linienverkehr und 204 nur Gelegenheitsverkehr.
Die Mehrzahl, nimlich 548 Unternehmen, hatten Konzessionen
sowohl fiir den Linien- als auch fiir den Gelegenheitsverkehr.

Tabelle 1 Straflenverkeh h mit Personenverkehr
nach ihrer Wirtschaftsform
Stand: 30. Juni 1968
Davon
Stra- Kraft- nur Linien-
Ben- | Obus- | omni- pur Gele- und
Wirtschaftsform bahn- | ver- bus- Linien:| gen- " Gele-
ver- kehr ver- ver- | Beits- \ gen-
kehr kehr kehr ver- h:;':-
kehr kehr
Private Unternehmen ..... — — 794 64 204 526
Kommunale und gemischt- l
wirtschaftliche Unter- |
nehmen ............... 8 3 27 14 — | 13
Nichtbundeseigene
Eisenbahnen .......... — — 7 — _ ! 7
Bundespost ............. — — 1 — — 1
Bundesbahn ............. — — 1 — — 1
Verkehrsunternehmen
insgesamt ............. 8 3 830 78 204 548
davon
mit 1 Kraftomnibus. ... — — 226 51 111 64
mit 2 Kraftomnibussen . — — 147 13 45 89
mit 3—4 Kraftomnibussen . — — 196 7 38 151
mit 5-9 Kraftomnibussen . — — 174 3 10 161
mit 10 und mehr Kraft-
omnibussen ........... — — 87 4 — 83
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Als Privatunternehmen wurden 794 der insgesamt 830 Kraft-
omnibusunternehmen betrieben. AuBerdem gah es neben
Bundesbahn und Bundespost noch 27 kommunale und ge-
mischtwirtschaftliche Unternehmen und 7 Nichtbundeseigene
Eisenbahnen, die Kraftomnibusverkehr betreiben. Der Jahres-
hericht zur Statistik des Personenverkehrs mit Kraftomnibus-
sen im Linien- und Gelegenheitsverkehr erméglicht eine grobe
Gliederung der Unternchmen bzw. Unternchmensteile, die
"Personenheférderung mit Kraftomnibussen betreiben, nach
GroBenklassen, wenn man die Bestandszahlen der verfiigbaren
Kraftomnibusse — einschlieBlich der in Reparatur befindlichen
Fahrzeuge — als Gliederungsmerkmal wihlt. Dazu sind in
Tabelle 1 fiir dic GroBenklassengliederung nach der Zahl der
verfiigharen Motorfahrzeuge fiinf Stufen gebildet worden.
Weil Klein- und Kleinstunternehmen im &ffentlichen Per-
sonenverkehr mit Kraftomnibussen sehr zahlreich vertreten
sind, wurden Unternchmen oder Unternehmensteile mit einem
Kraftomnibus und solche mit zwei Fahrzeugen dieser Art he-
sonders ausgewiesen. Bei groBeren Kraftomnibusbetrieben
wurde dann zu groberen Grofienklassen iibergegangen. Dabei
zeigt sich, daf} von den insgesamt 830 Kraftomnibushetrichen
226 oder 27,2%0 nur einen Omnibus und 147 oder 17,7 %0 zwei
Fahrzeuge dieser Art unterhielten. Weitere 196 Unternehmen
oder 23,6 % verfiigten iiber drei oder vier Omnibusse. Rund
cin Drittel der Kraftomnibusunternehmen oder 31,5%0 war
mit fiinf und mchr Kraftomnibussen ausgestattct. Bei den
Kraftomnibusunternchmen mit nur einem und zwei Fahrzeu-
gen handelt es sich fast ausschlieBlich um private Unterneh-
men. Lediglich sieben kommunale Unternechmungen, meist
kleinere Gemeinden, betreiben mit einem bzw. zwei Omni-
bussen, in der Regel mit Auftragsfahrern, Linienverkehr.

Die Verkehrsleistungen

Mit der amtlichen Statistik der Beforderung von Personen
mit 6ffentlichen StraBenverkehrsmitteln werden als Indika-
toren fiir die von den StraBenverkehrsunternehmen erbrachten
Verkehrsleistungen monatlich die Zahlen der Wagenkilometer
sowie Zahlen iiber die beforderten Personen, dagegen nicht die
Personenkilometer, erhoben. Diese Daten lassen sich von den
Auskunfispfiichtigen noch verhilinismiBig leicht ermitteln.
Obwohl die Zahlen der Wagenkilometer aber auch die der
befordertecn Personen, vor allem fiir betriebswirtschaftliche
Bediirfnisse cinzelner Unternehmen, kein befriedigender Aus-
druck fiir den Betriebsleistungseinsatz und die erbrachten Ver-
kehrsleistungen sein kénnen, ermdglichen sie es in der Zusam-
menfassung zu Landesergebnissen gréBere Verinderungen in
der Entwicklung von Monat zu Monat vor allem aber bei Ver-
gleichen iiher mchrere Jahre noch gut zu erkennen. Um bei der
Beurteilung dieser Daten in den nachfolgenden Ubersichten
Fehlschliisse zu vermeiden, ist ¢s notwendig genau zu beach-
ten, wie die Begriffe Wagenlkilometer und Beforderte Perso-
nen definiert sind und welchen Wandlungen sie im Laufe der
Jahre unterworfen waren. Unter Wagenkilometern ist die Ge-
samizahl der Kilometer, welche die von den Unternchmen ein-
gesetzten Fahrzeuge im Berichtsmonat zuriickgelegt haben, zu
verstechen. Bei StraBenbahnen und Obussen setzt sich die Ge-
samtzahl der Wagenkilometer aus den Summen der Trich-
wagen- und Anhiingerkilometer zusammen. Bei Kraftomni-
bussen wird in der Erhebung nach Motorwagenkilometern mit
und ohne Fahrgasthesctzung unterschieden. In dic beigege-
benen Ubersichten sind die insgesamt also mit und ohne Fahr-
gasthesetzung gefahrenen Wagenkilometer aufgenommen wor-
den. Dic Zahlen der beférderten Personen, richtiger ausge-
driickt der Beforderungsfille, werden in der Regel aus der
Zahl der ausgegebenen Fahrkarten ermittelt. Bei der Vielzahl
der verschiedenen Fahrausweise (Einzelfahrscheine, Mehrfahr-
tenausweise usw.) ist die Feststellung dieser Daten nicht ganz
cinfach. Vermerkt sei, daB die Zahlen der beforderten Per-
sonen keine Riickschliisse auf die insgesamt erbrachten Perso-
nenkilometer zulassen. Die Zahl der Wagenkilometer vermag
hei einem Vergleich iiber mehrere Jahre, der tatsiachlichen Ent-
wicklung des Verkchrsangehotes nicht ganz gerecht zu werden.
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Schaubild 1

Leistungen der StraBenverkehrsunternehmen”
im Personenverkehr
in Baden - Wiirttemberg 1965 bis 1968

nach Monaten im kalendertdglichen Durchschnitt
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Tabélle2 Verkehrslemtungen und Erlise

der baden-wiir gisel

Straflenv rkehr
, im Personenverkehr .

" | Kraftomnibusverkeh r1)

StraBenbahnverkehr Obusverkehr

Wa- | Befér- . Wa- | Befor- . Wa- | Befér- .
| gen- | derte El: gen- | derte E;E- gen- | derte E;;:-
Jabr'| kilo- | Per- | 222 | Lilo- | Per- | 283" | kilo- | Per- | 222"
meter |-sonen | ™" | meter | sonen | ™®" |-meter | sonen | ™"
Millionen, | Y% | Millionen | YW | Millionen | M-
-1950. 67,3 | 3553 [ 555 | 24 | 180 { 2,1 |. 689 |:100,7| 53,2
1951-7 71,1 | 356,2 | 587 | 3,0 22,3 | 3,1 | 881 ;1283 | 70,1
1952 | 70,5 | 365,5 ) 63,7 | 4,0 | 30,3 | 4,4 |10L5 |157,9| 858
1953 | 71,9 | 370,9 | 65,7 | 47 | 322 | 47 |111,6 | 176,7 | 961
1954 | 76,4 | 376,2 | 70,5 | 54 | 36,0 | 54 |123,7 | 204,1 | 104,9
1955 78,6 385,2 | 76,8 ' 5,5 37,2 5,7 {139,3 | 239,5 | 119,3
, 1956 |"785 | 3955 | 79,6 | 57 | 37,9 | 6,3 |150,8 |-275,2 | 131,9
1957 | 74,8-} 380,3 | 88,8 | 58 | 37,1 | "6,9 |156,7 | 286,6 | 145,1
1958 | 72,9 | 370,6 | 90,4 | 5.5 | 348 [ 7.4 |161,1 | 2875|1565
1959 | 71,6 | 3653 | 948 | 5,3 | 33,1 | 7.1 |167,4 | 2954 | 166,4
1960 | 67,3 | 360,9 | 951 | 45 | 30,6 | 6,4 |1725 312,0 | 175,8
1961 | 62,3 | 359,01 | 97,2] 38 | 29,9 | 6,4 |177,7 | 335,1 | 189,7
1962 | 58,2 | 344,0 | 98,7 | 3,6 | 30,5 | 6,9 |18L9 | 3450 | 202,0
‘1963 | 55,6 | 320,4 | 96,0 | 3,2 | 239 6.2 1888 |351,3 | 210,7
1964 | 55,0 | 301,6 | 100,3 | 2,8 | 19,8 | 5.4 |192,2 | 366,7 | 219,4
1965 | 51,1 | 298,6 | 105,2 [ 2,7 | 20,2 | 5,8 |197,4 | 398,8 | 238,9
-1966 | ‘50,2 | 285,6 | 107,6 | 2,6 20,3 | 6,2 |201,8 | 423,4.| 271,6
1967:1 46,9 |-263,0 | 102,6 | 2,6 | 18,8 | 58 {211,7 {4639 | 287,6
1968 | 45,6 | 240,7 | 106,9 | 2,4 | 16,8 | 5,6 | 2206 | 4771 | 300,1

1) EinschlieBlich Bundeshahn und Bundesp-o'st.

So braucht eine riicklaufige Entwicklung dieser Daten bei ver-
stirktem Einsatz von groBeren bzw. mehrteiligen Wagenein-
* heiten zum Beispiel von GroBraumwagen bei den Stralen-
bahnen, Gelenkfahrzeugen, Eineinhalbdeckern und Doppel-

deckern bei Kraftomnibussen nicht eine Abnahme des Ver- -

kehrsangebotes bedeuten. Es wiire sogar denkbar,. daB solche
Verinderungen im Fahrzeigbestand bei abnehmender Zahl
der Wagenkilometer einem verstirkten” Verkehrsangebot
gleichkime. Vergleicht man aber in Tabelle 2 die Entwicklung
der Zahlen der Wagenkilometer und unabhingig davon die
_der beforderten Personen, so zeigen beide Zahlenreihen fiir

den Stre,lﬂcnbahn- und Obusverkehr zuniichst von 1950 bis etwa -
1956 eine steigende Tendenz, ab 1957 jedoch eine anhaltende’

riickldufige Entwicklung. StraBenbahnen und Obusse, heides
Massenverkchrsmittel mit denen der Innerorts- und Vororts-
verkehr in ¢iner Reihe von Stiidten unseres Landes bewiltigt
wird, werden danach immer weniger in Anspruch genommen.
Zum Teil ist ‘diese Entwicklung darauf zuriickzufiijhren, daf
- der Individualverkehr trotz zunehmender Parkraumnot in den
" Stidten immer groBeren Umfang annimmt. Die Entwicklung
geht aber auch dahin, daB heute vielfach StraBenbahnlinien
cingeschrinkt oder aber stillgelegt und durch Kraftomnibus-
linien ersetzt werden. Nimmt man einmal die Wagenkilometer
des Strallenbahn-, Obus- und Kraftomnibusverkehrs zusam-
men, so entfielen im Jahr 1950 in Baden-Wiirttemberg von
dieser Summe jeweils rund die Hilfte auf .den StraBenbahn-
cinschlieBlich Obusverkehr und auf den Kraftomnibusverkehr.
Gemessen an den Zahlen der beforderten Personen bewiltig-
ten die Massenverkehrsmittel StraBenbahn und Obus damals
rund vier Fiinftel, der Kraftomnibusverkehr etwa ein Fiinftel
des offentlichen Personenverkehrs. Im Jahr 1968 entfielen
dagegen ein knappes’ Fiinftel der Wagenkilometer auf den

StraBenbahn- und Obusverkehr und mehr als vier Fiinftel auf

den Kraftomnibusverkehr. Greift man auf die Zah! der befor-
derten Personen als MaBstab zuriick, so wird heute rund ein
Drittel des 6ffentlichen StraBenpersonenverkehrs durch Stra-
fenbahnen und Obusse aber fast zwei Drittel durch Kraft-
ommbusse bewiiltigt. .

.Als Einnahmen aus der Pcrsonenbeforderung werden in'den
belgegebenen Ubersichten in der Regel die von den Verkehrs-

" unternehmen aus dem Verkauf von Einzelfahrausweisen des
Grundtarifes und von Fahrausweisen des ErmiBigungs- und
Vergiinstigungstarifs erzielten Erlose nachgewiesen. Bei einem

Vergleich dieser Daten mit den Zahlen iiber die Verkehrslei-
stungen darf nicht iibersehen werden, daBl.ihre Entwickiung
iiher grofere Zeitriume auch von den Verdnderungen im Tarif-
aufbau und in der Hohe der einzelnen Tarife bestimmt wird.

Wie sich die Hohe der Einnahmen aus der Personenbeforde-
rung, bezogen auf die Wagenkllometer und auf die Zahlen der
Beforderungsfille, im Laufe der Jahre verindert hat, zelgt die

- folgende Ubersicht:

Kraftemnibusverkehr
. StraBen- .0b
Jahr bahn-- ot davon
verkehr verkear insgesamt Linien- Gelegcn-
. verkehr heitsverkehr
Einnahmen je Wagenkilometer in DM -
1950. . 0,82 0,88 . 0,77 0,73 0,93
1955. . 0,98 1,04 0,86 0,82 0,98
. 1960. . 1,41 1,42 1,02 1,02 1,03
1965. . 2,06 2,15 1,21 1,24 1,11
1968.. 2,34 2,33 1,36 1,44 1,14
. Einnnhmen je beférderte Person in DM
19§'9. . 0,16 0,12 0,53 T 0,40 3,69
‘1‘900 P’ 0,20 0,15 0,50 0,37 4,93
1960. . " 0,26 0,21 0,56 0,43 5,42
1965. . 0,35 0,29 - 0,60 0,48 6,16
1968. . 0,44 0,33 - 0,63 0,50 6,88

" In Tabelle 4 sind die Verkehrsleistungen und Erlsse des
Kraftomnibusverkehrs gegliedert nach Hauptverkehrstrigern
sowie nach Linien- und Gelegenheitsverkehr fiir die Jahre

"1950 bis 1968 zusammengestellt. Setzt man die Gesamtzahl der

Wagenkilometer aller Verkehrstriger 100, so wurden 1955
durch Privatunternehmen 49 %, durch Kommunale und ge-
mischtwirtschaftliche Betriebe 13%, durch Kraftomnibusse
Nichtbundeseigener Eisenbahnen 5%, durch die Deutsche Bun-

-desbahn 13 % und durch die Bundespost 20 %o erbracht. Von

der Gesamizahl der Beforderungsfille entficlen im gleichen
Jahr 34%o auf Private Unternehmen, 24 %o auf Kommunale
und gemischtwirtschaftliche Unternehmen, 6 %0 auf Nichtbun-
deseigene Eisenbahnen, 13%0 auf Bundesbahn und 23 % auf
die Bundespost. Bis 1968 hat diese Verteilung keine nennens-
werten Verinderungen erfahren. Lediglich zwischen Bundes-
bahn und Bundespost haben sich die Anteile in der Weise ver-
schoben, daB bei der Bundesbahn eine Zunahme, bei der Bun-
despost aber ein Riickgang eingetreten ist, und zwar sowohl
bei den Wagenkilometern als auch bei den Beférderungsfiillen.
Bemerkenswert ist, dal die Zahlen der beférderten Personen
durch Kommunale und gemischtwirtschaftliche Betriebe im
Jahr 1968 zum crsten Male unter dem Vorjahresstand blieben.
Es bleibt abzuwarten, ob damit eine riickliufige Entwicklung
einsetzt, die im StraBenbahn- und Obusverkehr nun schon

~mehrere Jahre anhilt.

Der groBte Teil der Verkehrsleistungen der Kraftomnibus-
unternehmen wird im Linienverkehr erbracht. Dabei ist unter

_Linienverkehr nach § 42 PBefG eine regelmiBige Verkehrver-

bindung zwischen hestimmten Ausgangs- und Endpunkten zu
verstehen, auf der Fahrgiiste an bestimmten Haltestellen ein-
und aussteigen konnen. Zu den Sonderformen des Linienver-

"kehrs nach §-43 PBefG.zihlt der Kraftomnibusverkehr, der -

unter AusschluB anderer Fahrgiiste zur regelmiBigen Beforde-
rung von Berufstitigen zwischen Wohnung und Arbeitsstelle
(Berufsverkchr), von Schiilern zwischen Wohnung und Lehr-
anstalt (Schiilerfahrten), von Personen zum Besuch von Mirk:"

. ten (Marktfahrten) und zu Theaterbesuchen betrieben wird.

Auf den Linienverkehr entfielen in allen Jahren, von unerheb-

‘lichen Schwankungen abgesehen, rund 75% der Wagenkilo-

meter aber etwa 98 %0 der beforderten Personen. Der Gelegen-
heitsverkehr umfaBt die Beforderung von Personen mit Kraft- |
omnibussen zu Ausflugsfahrten und Ferienziel-Reisen sowie
den Verkehr mit Mietomnibussen. Er wird, wie der Tabelle 4
entnommen werden kann, in der Hauptsache von privaten
Kraftomnibusunternehmen aunsgefiihrt.

Die Tabelle 5, in der die Verkehrsleistungen der Kraft-
omnibusunternchmen nach Verkehrsarten untergliedert sind,
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Tabelle 4 Verkehrsleistungen und Erlése im Kraft ib kehr nach Verkel gern sowie nach Linien- und Gelegenh erkehr
‘ 1950 bis 19681) ,
Private Unternehmen Kg::;::l‘:::)]e N‘E‘::B:]’::l:’:i‘f:)n'e Bundt.aspos'. Bundesbahn ‘Alle Verkehrstriiger
- davon im . . davon im , davon im davon im davon im davon im
Jahr ins- Ling Gele- in;;- Lini Gele- ins- Lini Gele- ins- Lini Gele- ins- Lini Gele- | jng. Lini Gele-
lmen- 0~ lni1en- en- inien- en- tnien- en- inlen- en- it inien- .gen-
. gesamt verkehr hgeeils- gesamt verkehr hseils- gesamt verkehr lfei!s- gese.mlt. verkehr hgeils- gesamt verkehr|- hgeiu;- gesamt verkehr hgeils-
verkehr verkehr verkehr verkehr| | verkehr . verkebr
Wagenkilometer in Millionen
1950.. | 42,6 | 28,3 | 14,3 8,2 725 |- 0,7 ’ 13,2 |-129 | 03 4,9 477 0,2 68,9 | 53,4 | 155
1951.. 52,4 32,3 | 20,1 10,2 9.3 | 09 16,9 | 16,5 0,4 8,6 8,2 | 04 | 881 66,3 |- 21,8
1952.. 57,6 | 34,2 | 23,4 12,6 | 11,5 | 1,1 20,0 19,5 | 0,5 1,3 | 10,7 | 0,6 101,5 | 75,9-| 256
1953. . 62,2 | 34,8 | 27,4 142 | 13,1 | 1,1 . 21,8 2Ll | 0,7 13,4 12,7 | 0,7 11L,6 81,7 | 29,9
1954.. 64,8 .| 37,4 | 27,4 17,5 16,4 | 1,1 . L .. 25,0 |,24,1 0,9 16,4 15,8 | 0,6 123,7 93,7 | 30,0
1955.. 68,3 | 38,0 [ 30,3 17,9 | 17,1 | 0,8 6,6 59 | 0,7 27,6 26,4 | 1,2 18,9 18,3 | 0,6 139,3 | 105,7 | 33,6
1956. . 71,9 | 40,2 | 31,7 21,2 | 20,4 | 0,8 7,3 65 | 08 29,1 27,8 | 1,3 21,3 | 20,8 | 0,5 150,8 | 113,7 | 351
1957.. 74,3 | 39,6 | 34,7 22,2 | 21,3 | 09 7,8 68 | 1,0 30,1 28,4 | 1,7 22,3 21,8 | 0,5 156,7 | 117,9 | 38,8
1958.. 78,1, | 41,2 | 36,9 23,5 | 22,4 1,1 7.8 6,7 1,1 29,5 27,8 1,7 22,3 21,8 | 0,5 161,1 | 119,9 | 41,2
1959.. 82,7 | 43,4 | 39,3 24,5 | 23,5 | 1,0 8,1 7,0 | 1,1 28,6 | 269 | ,1,7 23,5 23,1 | 0,4 167,4 *| 123,9 | 43,5
1960. . 86,0 | 452 | 40,8 25,5 | 24,6 | 0,9 8,6 7,4 1,2 28,4 26,8 1,6 24,1 23,7 | 0,4 172,5 | 127,17 | 44,8
1961. . 90,3 | 46,8 | 43,5 26,0 | 25,2 | 0,8 9,1 7 1,4 27,8 26,3 1,5 24,4 24,0 | 0,4 177,7 | 130,1 | 47,6
1962. . 91,5 | 48,0 | 43,5 27,1 | 26,2 | 09 9,2 1,8 1,4 27,6 26,5 1,1 26,3 25,9 ( 0,4 181,9 | 134,5 | 47,4
1963. . 95,2 | 50,4 | 44,8 28,9 | 28,01 0,9 9,4 7.8 1,6 21,5 26,6 . 0,9 27,7 27,3 | o0,4.| 188,8 | 140,1 | 48,7
1964. . 96,4 | 50,9 | 45,5 30,2 | 29,2 | 1,0 9,6 80 | 1,6 27,1 26,3 | 0,8 28,9 | 28,4 | 0,5 | 192,2 | 142,8 | 49,4
1965.. 99,0 | 51,9 | 47,1 3L} 30,11 1,0 9,8 81 | 1,7 26,9 26,3 | 0,6 30,6 30,0 | 0,6 197,4 | 146,4 | 51,0
1966.. | 100,5 | 50,6 | 49,9 32,0 | 31,0 | 1,0 9,9 84 | 1,5 |. 27,4 26,9 | 0,5 32,0 31,6 | 0,4 | 201,8 | 148,5 |- 53,3
1967.. | 105,9 56,6 | 49,3 32,3 31,3 1,0 10,4 .| 9,0 1,4 28,6 . 28,2 0,4 34,5 | 34,1 0,4 211,7 | 159,2:| 52,5
1968.. | 110,0 | 57,1 | 52,9 33,5 | 32,4 | 1,1 10,9 9,4 1,5 29,2 28,9 | 0,3 37,0 36,6 | 0,4 220,6 | 164,4 | 56,2
Befirderte Personen in Millionen -
1950. . 50,0 | 46,5 3,5 24,0 | 238 | 0,2 20,7 20,6" | 0,1 6,0 59 | o1 100,7 96,8 | . 3,9
1951.. 60,4 | 56,0 1,4 28,9 | 286 | 0,3 27,1 27,0 | 0,1 11,9 11,81 0,1 128,3 | 123,4 4,9
1952.. 67,0 | 62,2 4,8 38,3 | 38,0 | 0,3 34,5 34,3 | 0,2 18,1 17,9 | 0,2 157,9 | 152,4. 5,5
1953.- 71,6 66,3 5,3 44,3 | 44,0 | 0,3 40,3 40,1 | 0,2 20,5 20,3 0,2 176,7 | 170,7 6,0
1954.. 80,2 | 75,0 5,2 52,1 | 51,8 | 0,3 . . . 46,8 46,5 | 0,3 25,0 24,8 | 0,2 | 204,1 | 198,1 6,0
1955. . 82,0 | 76,4 5,6 57,8 | 57,6 | 0,2 14,0 13,7 | 0,3 55,3 54,9 { 0,4 30,4 30,2 | 0,2 | 239,5 | 232,8 6,7
1956. . 90,2 | 84,4 5,8 L1 | 70,8 | 0,3 15,9 15,6 | 0,3 62,3 | 61,9 | 0,4 35,7 355 | 0,2 | 2752 | 2682 | 7,0
1957.. | 93,9 | 87,2 6,7 74,8 | 74,6 | 0,2 16,5 162 | 0,3 64,0 63,5 | 0,5 37,4 37,2 | 0,2 | 286,6 {2787 .7.9
. 1958.. 959 | 89,2 6,7 76,5 | 76,2 | 0,3 168 | 164 | 0,4 | -59,3 58,7 | 0,6 39,0 38,7 } 0,3 | 287,5 {2793} 82
1959.. 99,5 | 925 7,0 80,9 | 80,6 | 0,3 17,5 |".171.2 | 0,3 | 556 55,0 | 0,6 41,9 41,6 | 0,3 | 2954 | 286,9 8,5
1960.. | 101,8 94,7 7,1 91,5 91,2 0,3 18,1 17,8 0,3 54,5 54,0 0,5 46,2 45,9 0,3 312,0 | 303,5 | 85
1961.. | 105,8 | 98,7 7,1 | 102,2 [10L,9 | 0,3 18,7 18,3 | 04 53,8 53,3 | 0,5 54,7 | 544 | 0,3 335,1 | 326,6 | 8,5
1962.. | 104,5 | 97,6 6,9 | 107,2 [106,9 | 0,3 19,1 18,7 | 0,4 53,3 [ 52,9 | 0.4 61,0 60,8 | 0,2 345,0, | 336,8 8,2
1963...  105,3 | 98,5 68 | 1156 |1153 ! 0,3 18,6 183 | 0,3 51,1 ‘| 50,4 | 0,7 60,6 60,2 | 0,4 | 351,3 | 342,7 8,6
1964.. [ 111,0 | 104,2 6,8 | 122,7 |122,2 | 0,5 19,1 18,7 | 0,4 49,9 49,4 | 0,5 64,0 63,4 | 0.6 366,7 | 357,9 8,8
1965.. | 118,6 |111,4 7.2 | 132,7 |132,1 | 0,6 19,9 19,5 | 0,4 53,0 52,8 | 0,2 74,6 73,8 | 0,8 | 398,8 | 389,61 92
1966.. | 127,3 | 120,0 1,3' 1351 [134,5 | .0,6 20,4 20,0 | 0,4 52,6 52,4 | 0,2 88,0 87,9 [.'0,1 423,4 | 414,8 [ 8,6 -
1967.. | 147,3 | 140,0 7,3 | 141,0 |140,4 | 0,6 23,3 22,9 | 0,4 56,1 55,9 | 0,2 96,2 96,1 | 0,1 | 463,9 | 455,3 8,6
1968.. | 149,4 | 141,4 8,0 | 1344 |133,8 | 0,6 24,6 242 | 0,4 60,7 66,6 | 0,1 { 108,0 1107,8 | 0,2 | 477,1 | 467,8 9,3
Einahmen aus Beférderungsleistungen in Millionen DM )
1950. . 32,3 | 19,1 | 13,2 6,4 57 | 07 . 10,5 10,2 | 0,3 4,0 3,8 | 02 53,2 38,8 | 14,4
1951.. ) 41,4 | 22,0 | 194 8,4 7,4 | 1,0 S T 13,4 | 13,0 | 04 6,9 6,5 | 0,4 70,1 | -48,9 | 21,2
1952.. 1 -48,2 | 251 | 23,1 10,8 9,7 | 11 16,7 16,1 | 0,6 10,1 9,3 | 08 858 | 60,2 | 25,6
1953.. 52,9 ; 26,3 |° 26,6 12,5 | 1,3 | 1,2 18,7 .| 17,9 | 0,8 12,0 1,2 | 08 96,1 66,7 | 29,4
1954.. 55,2 | 28,8 | 26,4 143 | 13,1 | 1,2 . . . 21,2 20,2 | 1,0 14,2 13,5 | 0,7 104,9° | 75,6 | 29,3
1955.. 1 58,5 | 29,2 | 29,3 14,6 | 13,7 | 0,9 5,9 51 | 0,8 24,3 | 229 | 1,4 16,0 154 | .06 | 119,3 | 86,3 | 33,0
1956. . 63,5 | 32,1 | 3L4 17,4 | 16,5 | 0,9 6,5 56 | 0,9 -25,8 24,4 | 1,4 18,7 18,1 0,6 131,9 -| 96,7 |" 35,2
1957.. 68,7 33,9 | 348 20,1 19,1-' 1 1,0 7,0 5,9 1,1 28,3 | 26,41 1,9 20,9 20,3 0,6 145,1 | 105,7 | 39,4
1958.. 73,1 | 355 | 37,6 22,3 | 21,2 | 1,1 7,8 66 | 1,2 308 | 289 | 1,9 22,6 22,1 | 0,5 156,5 | 114,2 | 42,3
1959.. 77,8 | 38,1 | 39,7 24,1 | 23,0 | 1,1 8,3 70 | 1,3 | 31,4 29,5 | 1,9 24,7 24,3 | 0,4 166,4 | 121,9 | 44,5
1960.. .| 82,3 | 40,7 | 41,6 26,9 | 25,9 { 1,0 8,8 75 | 1,3 30,8 29,0 | 1,8 27,0 26,6 | 0,4 175,8 | 129,7 | 46,1
1961.. 88,6 |-43,7 | 44,9 29,3 | 28,3°] 1,0 9,6 81 | 1,5 30,6 28,9 | 1,7 31,5 3,0 | 05 189,7 | 140,0 | -49,7
1962.. | 94,0 | 47,3 | 46,7 | 32,8 | 31,8 | 1,0 | 10,1 85 | 1,6 | 302 | 288 | L4 | 349 | 344 | 05 | 2020 | 150,7| S1,3
1963. . 94,4 | 48,5 | 43,9 | -356 | 34,6 | 1,0 10,7 9,0 | 1,7 31,7 30,5 | 1,2 | 382 | 37,6 | 0,6 | 210,7 | 160,3 | 50,4
1964. . 99,3 | 51,1 | 48,2 [ "38,5 | 37,3 | L2 11,1 %2 | 1,9 30,9 | 299 | L0 39,7 39,0 | 0,7 | 219,4 | 166,5 | 52,9
1965.. | 107,1 | 55,4 | 51,7 | “42,77 | 4,4 | 1,3 12,0 99 | 2,1 30,9 30,1 | 0,8 46,2 45,4 | 0,8 238,9 | 182,2 | 56,7
1966.. | 118,5 | 60,4 | 581 | .47,3 | 46,0 | 1,3 13,7 11,8 | .1,9 ‘33,5 32,9 | 0,6 58,6 58,1 | 0,5 | 271,6 | 209,2 | 62,4
1967.. | 124,5 | 65,8 4 58,7 50,5 | 49,2 | 1,3 14,8 13,0 | 1,8 36,0 ,| 354 | 0,6 61,8 61,3 | 0,5 | 2876 | 224,7 | 62,9
1968.. | 127,4 | 67,7 | 59,7 52,4 | 51,0 | 1,4 16,0 141 | 19 37,1 | 366 | 05 67,2 66,6 | 0,6 300,1 | 236,0 [ 64,1

') Abweichungen in “den Summen durch Runden der Zahlen. — ’) Aud: gemlsduwnrtsdmf!lldle Betriebe. — ’) Bis 1955 unter Private Unternehmen oder

unter Kommunalen und gemlsdltwnrtsd’lnﬁhdmn Betneben erfaBt.

beschrinkt sich auf die Jahre 1966 bis 1968, also auf Daten, die
schon vem Statistischen Landesamt crhoben und ausgezihlt
wurden. Aus ihr LiBt sich die unterschicdliche Bedeutung der
verschicdenen Formen des Linienverkehrs nach § 42 PBefG
und seiner Sonderformen nach § 43 PBefG gemessen an den
Zahlen der Wagenkilometer und der beférderten Personen gut

ablesen. So zcigt sich, daB die Anteile der beférderten Perso--

nen gut ablesen. So zeigt sich, daB die Anteile der befor-

miissen; das heiBt, daB immer gréBere Teile der Bevilkerung
bei kiirzeren Fahrten zur Arbeitsstitte, zum Einkauf und. so

derten Personen fiir den Orts- und Nachbarortslinienverkehr .

abnchmen, die fiir den Uberlandslinienverkehr aber steigen.

Zweifcllos wird man diese Entwicklung mit dem Anwachsen:

des privaten Kraftfahrzeugverkehrs im Zusammenhang schen -

weiter, dem cigenen Kraftwagen, gegeniiber den 6ffentlichen
Nahverkehrsmittelin, den Vorzug geben. Unter den Sonderfor-
men des Linienverkehrs tritt die Position Schiiler-, Markt- und
Theaterfuhrten mit beachtlichen Zunahmen der Wagenkllo-
meter ‘aber auch der Zahlen der Bcforderungsfallc von 1966
auf 1967 besonders hervor. In dieser Entwicklung spiegeln sich
die hdheren Verkghrslelstungcn im Schiilerverkehr, bedingt
durch die Errichtung von Nachbarschaftsschulen und die teil-
weise Ubernahme. der Schiilerbeforderungskosten durch das
Land, wider. Unter den verschiedenen Formen des Gelegen-
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Tabelle 3 Verkehrsleistangen im Kraftomnibusverkehr nach Verkehrsarten 1966 bis 19681)
‘Wagenkilometer Beforderte Personen
Verkehrsarten 1966 | 1967 | 1968 | 1966 1967 1968
1000 | 1000 o 1000 1000 |, 1000 1000
km % 'km % km | Personen | % _Personen i Personen |
| X T
Linjenverkehr insgesamt ................. 148 482,9 | 73,6 |159263,5 | 75,2 (164 330,1 | 74,5 |414 732,0 98,0 |455 329,3 . 98,2 |467 746,1 | 98,1
Linienverkehr ohne Sonderformen
§42PBefG) ....coiviiiiiiiiia 131970,7 | 65,4 [138672,2 | 65,5 |143 278,2 | 64,9 [395536,3 | 93,4 |424353,5 | 91,5 |438 6749 | 92,0
davon
Ortslinienverkehr. ....... 32421,7 | 16,1 | 33551,3 | 15,8 | 353353 | 16,0 |162 554,5 | 38,4 |171875,0 | 37,1 (167 762,8 | 35,2
Nachbarortslinienverkehr. 16704,6 | 8,3 | 17540,2 | 83 | 168170 | 7,6 | 55562,6 | 13,1 | 56214,7 | 12,1 | 54 336,5 | 11,4
Uberlandlinienverkehr ............... 82 844,4 | 41,0 | 87580,7 | 41,4 | 911259 | 41,3 {177 419,2 | 41,9 |196 263,8 | 42,3 |216 575,6 | 45,4
Sonderformen des Linienverkehrs .
G4 PBef. G) .oovivii i 16512,2 | 82} 20591,3 | 9,7 [21051,9 | 9,6 | 191957 | 46 | 309758 | 67| 2907,2 | 6,1
davon ! : !
‘Berufsverkebr .......0 ..ol 13 259,5 6,6 | 12237,8 58 12539,6 1 57 | 15143,0 ' 3,6 | 16 955,2 3,7 | 15 676,7 3,3
.- Schiiler-, Markt- und Theaterfahrten .. 3 252,7 1,6 8353,5 3,9 8512,3 | 3,9 4052,7 | 1,0 | 14 020,6 3,0 | 13 394,5 2,8
|
Gelegenheitsverkel gesamt ............ 53319,6 | 26,4 | 52473,8 | 24,8 | 56238,0 | 25,5 | 86123 { 2,0| 8580,0 | 1,8 93136 | 1,9
davon ‘ -
) (
Ausflugsfabrten ............. ... 132168 | 6,5 | 13550,1 | 6,4 | 134850 6,1 | 15285 | 04| 15333 | 0,3 13906 | 0,3
Ferienziel-Reisen ................... 2121,2 1,1 1976,2 0,9 1 635,2 0,7 113,2 0,0 119,3 0,0 85,9 0,0
Verkehr mit Mietomnibussen und
Mietwagen ......... e 37981,6 | 18,8 | 36947,5 | 17,5 | 41117,8 | 187 | 6970,6 | 1,6 | 6927,4 | 15| 76371 L6
P verkehr insgesamt ............... 201 802,5 | 100 {211737,3 | 100 [220568,1 | 100 |423344,3 | 100 [463909,3 | 100 (477 059,7 | 100

bah

1) EinschlieBlich Bund

heitsverkehrs nimmt der Verkehr mit Mietomnibussen den
breitesten Raum ein. Das Personenbeférderungsgesetz defi-
niert diesen Verkehr als Beforderung von Personen mit Kraft-
omnibussen, die nur im ganzen zur Beférderung vermietet
werden und mit denen der Verkehrsunternehmer Fahrten aus-
fithrt, deren Zweck, Ziel und Ablauf der Mieter bestimmt.
SchlieBlich vermittelt Tabelle 6 an Hand der Ergebnisse fiir
1968 einen Einblick dariiber, wie sich die Verkehrsleistungen
im Kraftomnibusverkehr in der Gliederung nach den verschie-
denen Formen des Linien- und Gelegenheitsverkehrs auf die
einzelnen Verkehrstriger verteilen.

Die jahreszeitlichen Einflilsse

Die Monatszahlen der Leistungen der Stralenverkehrsunter-
nehmen im Personenverkehr sind im Ablauf eines Jahres viel-
filtigen Schwankungen unterworfen. Um den Einflufl der un-
gleichen Liingen der einzelnen Monate auszugleichen, wurden
in den beigegebenen Schaubildern zweckmiiigerweise kalen-
dertigliche Durchschnittszahlen verwendet. Schon bei ober-

flichlicher Betrachtung lassen die 48 Monatsergebnisse der
Jahre 1965 bis 1968 die lingerfristige allgemeine Entwick-
lungsrichtung erkennen. Um diese Grundbewegung frei von
unregelmidBigen Schwankungen besser zu veranschaulichen,
wurden fiir die in Schaubild 1 dargestellten Zahlenreihen der
Wagenkilometer und der beférderten Personen fiir den Stra-
Benbahn- und Obusverkehr, den Kraftomnibuslinien und
-gelegenheitsverkehr, die Trendlinien nach der Methode der
kleinsten Quadrate errechnet und eingezeichnet. Deutlich tritt
hervor, daf3 die Verkehrsleistungen gemessen an den Wagen-
kilometern und an den beférderten Personen im Kraftomni-
busverkehr steigen, wihrend die der Straflenbahnen und
Obusse eine cindeutig riickldufige Tendenz erkennen lassen.
Im Gelegenheitsverkehr mit Kraftomnibussen zeichnet sich
zwar auch eine steigende Tendenz ab, die aber verglichen mit
dem Linienverkehr, erheblich schwicher ist. Eindrucksvoll zei-
gen sich in diesem Schaubild die wesentlichen Unterschiede
zwischen dem Kraftomnibuslinien- und -gelegenheitsverkehr,
die durch die sehr unterschiedlich langen mittleren Reiseweiten

Tabelle 6 Verkehrsleistungen im Kraftomnibusverkehr nach Verkehrstriigern und Verkehrsarten 1968')
Wagenlulometer in 1000 Beforderte Personen in 1000
daven durch davon durch B
s T Kommu-| j | Kommu- I
‘nale und 1 nale und
i I ge- | Nicht- | A ge- | Nicht- |
Verkehrsarten ins- Private | mischt-  bundes- Bund Bund ins- Private | mischt- {bundes- Bundes- | Bundes-
gesamt | Unter- | wirt- eigene ul;sfs' ;:hes' gesamt | Unter- wirt- | eigene uost bahn
nehmen | achaft- Eisen- P n nehmen | schaft- Eisen- | P
liche bahnen liche bahnen
Unter- ’i ! Unter- I
mnehmen ’ | nehmen |
— | - = : -
Linienverkehr insgesamt.................. 164330,11 57 074,2| 32 369,5| 9 403,8] 28 903,4! 36 579,2|467746,1|141427,5}133743,1| 24 193,5! 60 562,0{107820,0
Linienverkehr ohne Sonderformen
(§42PBefG) ...ttt 143278,2| 40 441,0| 31 506,7, 7 944,1| 28 173,8' 35 212,6|438674,9|120533,9{132570,7, 21 846,7. 59 265,4(104458,2
Ortslinienverkehr 35 335,3| 10 727,0; 23 613,4 9949 —_ — 167762,8] 50 931,6!113621,9| 3 209,3 —_ —
Nachbarortslinienverkehr. ............ 16 817,0( 7638,8; 4782,6| 13361 — 3059,5| 54 336,5| 25 430,8| 12 175,7, 4 534, 2! — |12195,8
Uberlandlinienverkehr . . R 91 125,9| 22 075,2 3110,7 5613,1f28 173,8' 32 153,1]216575,6] 44 171,5{ 6 773,1] 14 103,2} 59 265,4| 92 262,4
Sonderformen des Linicnverkehrs _
BA3PBefG) ..vviriieiiniaaanns 21051,9f 16 633,2]  862,8| 1459,71  729,6] 1366,6( 29 071,2| 20 893,6] 1172,4| 2 346,8) 1296,6| 3 361,8
Berufsverkehr ............... . ... 12 539,6] 9 747,9] 469,4| 826,7 414,3) 1081,3|15676,7| 11 175,1|  736,3; 792,11  764,5| 2 208,7
Schiiler-, Markt- und Theaterfahrten .. | 8512,3| 68853 393,4' 633,0 3153 2853 13394,5| 97185 436,1] 15547  532,1| 1153,1
Gelegent kehr insgesamt............. 56 238,0( 52 892,9| 1068,8 1508,9! 322,5) 444,9] 9313,6| 800L7, 613,3 4183 13L5 1488
Ausflugsfahrten .............. ... .. 13 485,0( 13 125,8 79,3'  144,0 81,2 54,7 | 1590,6| 15289 26,2 19,3 8,7 7,5
Ferienziel-Reisen ................... 1635,2] 16264 — 8,8 — — 85,9 85,4 — 0,5 — —
Verkehr mit Mietomnibussen und
Mietwagen ----------------------- 41 117,8| 38 140,7 989,5, 1 356,1 241,3 390,2f 7637,1| 6 387,4 587,1 398,5 122,8 141,3
Personenverkehr insgesamt ............... 220568,1(109967,1) 33 438,3| 10 912,7| 29 225.9| 37 024,1(477059,7(149429,2(134356,4| 24 611,8| 60 693,5/107968,8

1) EinschlieBlich Bundeshbahn und Bundespost.
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Schaiubild 2

Saisonindex" der Verkehrsleistungen
der StraBenverkehrsunternehmen
im Personenverkehr
Jahresmittel = 100%
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3. Kraftomnibus - Gelegenheitsverkehr
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1) Errechnet aus den kalendertéglichen Durchschnflten der Monate 1965 bis 1968
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der beforderten Personen bedingt sind. Die Feststellung, daf

-die Monatswerte der Wagenkilometer im StraBenbahn- und

Obusverkehr sowie im Kraftomnibuslinienverkehr weniger
stark um den eingezeichneten Trend schwanken als dies bei
den Zahlen der beférderten Personen der Fall ist, it den
Schluf} zu, dafl das Leistungsangebot der sich im Verlauf eines
Jahres stark verindernden Nachfrage nur in verhiltnismiBig
engen Grenzen angepal3t werden kann.

Mit dem nebenstehenden Saisonindex wird versucht, die sich
jahrlich wiederholenden periodischen Schwankungen von der
durch den Trend bestimmten Grundbewegung zu trennen, um.
die jahreszeitlichen Einfliisse besser iibersehen und beurteilen
zu kénnen (vgl. Schaubild). Die Berechnung der Saisonindizes
erfolgte mit Hilfe von Periodogrammen. Die saisonalen
Schwankungen werden dabei in der Weise beschrieben, daf}
sie im Mittel den Wert 100 °/o annehmen.

Beim StraBenbahn- und Obusverkehr verlduft danach die
monatliche Entwicklung der Wagenkilometer ohne groBere
saisonbedingte Schwankungen. Auch im Kraftomnibuslinien-
verkehr halten sich die Abweichungen vom Jahresmittel noch
in verhiltnismiiBig engen Grenzen. Demgegeniiber liegen dic
Werte fiir die beforderten Personen, sowohl beim StraBen-
bahn- und Obusvérkehr, als auch im Kraftomnibuslinienver-
kehr in den Wintermonaten durchwegs héher als in den Som-
mermonaten. Spitzenwerte werden im Februar und November
erreicht. Den einschneidenden Riickgang der Zahlen der De-
forderten Personen im August wird man mit dem Urlaubs- und
Ferienreiseverkchr im Zusammenhang schen miissen. Der Ge-
legenheitsverkehr mit Kraftomnibussen ist offensichtlich ande-
ren Gesetzen unterworfen als der Linienverkehr. Der Saison-
index fiir diese Verkehrsform weicht deshalb von dem des
Linienverkchrs erheblich ab. Zuniichst fillt anf, daB sich hier
die Kurven fiir die Wagenkilometer und die beférderten Per-
sonen in ihrem Verlauf weitgehend entsprechen. Das deutet
darauf hin, daB sich die im Gelegenheitsverkehr wihrend der
Sommermonate durch Ausflugsfahrten und Ferienziel-Reisen
erbrachten groBeren Verkchrsleistungen gleichermafien in den
Reiselingen als auch in den Zahlen der beférderten Personen
niederschlagen. Der crrechnete Saisonindex ergibt hier cinen
Linienzug, der von scinem tiefsten Stand im Januar zunichst
nur miBig bis zum April, dann aber ziemlich steil zur Jahres-
mitte hin steigt. Seinen Héhepunkt crreicht er im Juli. Die
Kurve fillt im August, dem Hauptferien- und Urlaubsmonat,
deutlich ab, steigt aber im September nochmal etwas an. Im
Oktober und November sinkt sie dann rasch und erreicht mit

_ dem Dezember wieder den Stand vom Januar.

Dipl.-Ingenieur Norbert Mach

Die Milchwirtschaft

Es besteht kein Zweifel dariiber, daB die westdeutsche Land-
wirtschaft — und sie nicht allein — durch den Eintritt in die
EWG vor ernste Probleme gestellt wurde und auch weiterhin
gestellt werden wird, und zwar so lange, bis die Harmonie des
Zielkatalog des EWG-Vertrages erreicht sein wird. Das besagt
jedoch nicht, dal die Landwirtschaft chne EWG cines Tages
nicht auch vor denselben oder @hnlichen Problemen gestanden
hitte. Erschwerend wiegt die Tatsache, daBB das EWG-Konzept
wesentlich konsequenter auf dem Grundsatz einer wetthe-
werbsorientierten Wirtschaft ahgestellt ist, als das der prakti-
zierten Agrarpolitik. Der Selbstversorgungsgrad der Bundes-
republik mit landwirtschaftlichen Erzeugnissen liegt zwar erst
bei etwa 77 %, in der EWG hat cr aber bereits 90 %0 und bei
ticrischen Erzeugnissen sogar 95 9% iiberschritten. Abgesehen
von Fetten und Olen, die in der EWG nicht in ausreichendem
Umfang erzeugt werden konnen, besteht ein ZuschuBbedarf
nur noch bei Getreide und Rindfleisch, alle iibrigen Erzeug-
nisse werden in ausrcichendem MaBe produziert; bei Zucker,
Weichweizen und in alarmicrender Weise bei Milch sieht sich
heute dic EWG mit dem Problem struktureller Uberschiisse
konfrontiert.

Bestimmend fiir das kiinftige Preisniveau der EWG wird
innerhalb dicses europiischen Wirtschaftsraumes Angebot und
Nachfrage sein; jede Ausfuhr von Uberschiissen in Drittlinder
ist mit hohen Kosten belastet. Jc mehr aber Erzeugung und
Nachfrage in der EWG cinander entsprechen werden, desto
schwicriger wird cine Intervention in der Preispolitik und
desto schirfer wird der Wetthewerb innerhalb der Landwirt-
schaft sein. Da aber auch in der Landwirtschaft eine Produk-
tion auf die Dauer nur betrichen werden kann, wenn ein aus-
reichender Gewinn erzielt wird, werden die einzelnen Produk-
tionszweige in zunehmendem MaBe auf die giinstigsten Stand-
orte und Betriehsgrofien zuriickweichen, wodurch die Existenz-
fihigkeit der Grenzproduzenten, die unter den ungiinstigen
Standortbedingungen wirtschaften, weiter ahsinken wird.
Auflerdem werden sich unter gleichartigen Standortverhilt-
nissen die einzelnen Produktionszweige auf die Betriebe mit
bestem technischen Fortschritt und mit modernsten manage-
ment konzentrieren.*Je weiter sich der technische Fortschritt
in der Landwirtschaft durchsetzt, um so mehr kann bei ge-
ringeren Preisen noch mit Gewinn erzeugt werden, wobei
die Unternehmensform in diesem Zusammenhang nur eine
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