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Aufgabenerweiterung des Taxis im Rahmen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

Von Dr.-Inc. Armin WirscHinG, HaMBURG

1. Zielsetzung

Die Versorgung der Bevélkerung mit Transportleistungen zur Personenbefrderung
im Nahverkehr ist eine Aufgabe, ohne deren Sicherung das Zusammenleben von
Menschen in der arbeitsteilig organisierten Gesellschaft nicht gewihrleister wiire.

Im Linienverkehr werden Fahrten auch dann ausgefiihrr, wenn ein verminderter und
im Einzelfall gar kein Bedarf besteht. Der Einsatz der Verkehrsmittel ist vorpro-
grammiert. Die »datierte« Transportleistung ist Voraussetzung fiir die riumliche und
zeitliche Biindelung der subjektiven Verkehrswiinsche. Die Zusammenfassung indi-
vidueller Verkehrswiinsche ist bestimmend fiir die Begrenzung des finanziellen Auf-
wandes. Kennzeichnend fiir den Linienverkehr ist, dal der Benutzer auf die Transport-
gelegenheit am vorgegebenen Ort (Haltestelle) zur vorgegebenen Zeit zu warten hat.

Beim Taxiverkehr entscheidet demgegeniiber nicht der Betreiber, sondern der Benutzer
iiber das Zustandekommen einer Fahrt. Er ist dadurch gekennzeichnet, dal dem Be-
nutzer die Transportgelegenheit am vorgegebenen Ort (Standplatz) auf Abruf zur Ver-
fiigung steht. Das Ziel der Fahrt wird vom Fahrgast bestimmt.

Seit den 6Qer Jahren hat das Taxi zusitzliche Aufgaben in der Verkehrsbedienung iiber-
nommen, die {iber den Gelegenheitsverkehr hinausgehen. Die neu hinza gekommenen
Aufgaben erweitern das Zweierverhilinis Fahrgast—Fahrer, indem Einfliisse in Form von
Vertrigen mit Unternehmen des Linienverkehrs, mit Gemeinden, 4rztlichen Vereinigungen
usw. einwirken. Der Zufall des Aufeinandertreffens von Transportangebot und Verkehrs-
nachfrage ist in diesen Fillen weitgehend ausgeschaltet. Die Definition des Taxiverkehrs
im Personenbeforderungsgesetz (§ 47 PBefG):

»Verkehr mit Krafldroschken (Taxen) ist die Beférderung mit Personenkrafiwagen, die
der Unternebmer aunf offentlichen Straflen oder Plitzen bereitstellt und mit denen er
Fabrten zu einem vom Fabrgast bestimmten Ziel ansfiihrt« deckt die Funktionszuwichse
des Taxiverkehrs nicht ab. Sie ist nicht auf Formen der Zusammenarbeit mit dem Linien-
verkehr abgestellt.

Die Funktionserweiterung des Taxis im Rahmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
ist ein Schritt in Richtung auf die Individualisierung des Sffentlichen Personennahver-
kehrs?). Aus der planmifligen Vermehrung individueller Fahrmoglichkeiten kdnnen sich
fiir die Allgemeinheit, den Linienverkehr, die Taxibetriebe und insbesondere auch fiir
die Benutzer eine Reihe von Vorteilen ergeben:

1) Konzept zur Verbesserung des &ffentlichen Personennahverkehrs (= Schriftenreihe des Bundesministers
fiir Verkehr, Heft 41), 1970.
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Begrenzung von Zuwendungen an den Linienverkehr und von Investitionen fiir den

Individualverkehr,
Verbesserung der Aufwands- und Ertragslage sowie der Personalsituation im Linien-
verkehr,

— Verbesserung und Sicherung der Ertragslage durch zusitzliche Transportleistungen im
Taxiverkehr,

— Erhdhung der Mobilitdt in OPNV-fernen Bereichen,

Erhshung des Beforderungsstandards, insbesondere hinsichtlich der Kriterien Zuging-
lichkeit, Beforderungskomfort.

Im folgenden werden die verkehrlichen, technischen, wirtschaftlichen und verkehrsrecht-
lichen Aspekte einer Funktionserweiterung des Taxis im Rahmen des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs aufgezeigt.

II. Bisher erprobte Formen des systematischen Einsatzes von Taxis

1. Formen des systematischen Einsatzes

Derzeit lassen sich drei Formen des systematischen Einsatzes von Taxis abgrenzen, wobei
als Kriterium der Bezug zum Linienverkehr zugrunde gelegt wird?):
OPNV-Parallelverkebr. Der Betrieb der Taxis wird dem Betrieb des Linienverkehrs in
seinem Erscheinungsbild — spontan oder organisiert — angenihert. Die Linienfihrung
wird so gewihls, dal ein ausreichendes Fahrgastaufkommen gewihrleistet ist. Der Ver-
lauf der Taxilinien stimmt deshalb weitgehend mit dem Verlauf der Linien des OPNV
mit Grofiraumverkehrsmitteln iiberein.

OPNYV-Ersatzverkebr. Die Taxis bilden keine eigenen Linien, sondern sind Bestandteil
von Linien nach § 42 PBefG. Sie iibernehmen zeitweilig die Aufgaben der durch sie ersetz-
ten GrofSraumverkehrsmirrel.

OPNV-Erginzungsverkebr. Die Taxis schliefen linienmifig rdumliche Liicken im Trans-
portangebot, die vom OPNV-Linienverkehr nur mit héheren Kosten geschlossen werden
kénnten.

Den drei Formen des systematischen Taxieinsatzes ist gemeinsam, dafl die Fahrgiste den
Fahrtablauf nicht freiziigig bestimmen konnen, sondern sich vorgegebenen Bedingungen
unterwerfen miissen. Auflerdem kdnnen mehrere voneinander unabhingige Personen
gemeinsam Fahrten ausfiihren. Zur Verdeutlichung des erstgenannten Charakteristikums
hat sich der Begriff »Linientaxi« und zur Kennzeichnung des letzteren der Begriff »Sam-
meltaxi« eingebiirgert.

2. OPNV-Parallelverkebr

Die Umfrage der UITP und verdffentlichte Berichte3) zeigen, dafl u.a. in den nachste-
hend angefiihrten Lindern Taxis parallel zu OPNV-Linien verkehren:

Luropa: Frankreich (Paris), DDR (Berlin), Sowjetunion (Moskau)

2) Diese Feststellungen stiitzen sich u. a. auf Erhebungen, die mit dem Internationalen Verband fiir 6ffent-
liches Verkehrswesen (UITP) und dem Verband 8ffentlicher Verkehrsbetriche (VOV) 1972 durchgefiihre
wurden.

%) Stohr, T., Der 6ffentliche Verkehr mit Personenkraftwagen in Maracaibo, in: Strafenverkehrstechnik
1965, Hef 5; Engelbrecht, P., Das Sammeltaxi, cin ernst zu nchmender Konkurrent (West-, Ostafrika),
in: Verkehr und Technik, 1966, Heft 6; Lanrien, F., Cooperative und Collectivo — Moglichkeiten fiir den
offentlichen Nahverkehr? Ein Reisebericht (Lima), in: Verkehr und Technik, 1966, Heft 6.
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Asign: 'I'sra.el (Tel Aviv), Syrien (Aleppo), Tiirkei (Istanbul), Libanon (Beirur)
Afrlkg: Athiopien (Addis Abeba), Marokko (Casablanca), Nigeria (Ibadan)
Amerika:  Mexiko (Mexiko-City), Peru (Lima), Venezuela (Maracaibo).

Pampel und Bia’iﬁger haben in einem kiirzlich versffentlichten Gurachten 4), an dem der
Verfasser mitgewirkt hat, die Linien-Taxiverkehre beschrieben.

In der Bundesrepublik Deutschland beantragte der Unternchmer Bertossi 1969 die Ein-
richtung von 20 Taxilinien in Miinchen. Die Linicn sollten in den Vororten beginnen und
sternférmig zum Zentrum gefithre werden. Die Genehmigungsbehdrde gab dem Antrag
nicht statt. Der gegen die Entscheidung erhobene Widerspruch wurde mit der Begrﬁndun:
abgewiesen, dafl unter Beeintrichtigung 6ffentlicher Verkehrsinteressen (§ 13 (2) PBefG:j
auch wirtschafts- und verkehrspolitische Gesichtspunkre zu wiirdigen seien. Da die Fiihrune
der l)_eantragten Taxilinien weitgehend mit der Fithrung der &ffentlichen Verkehx-smitt:I
iibereinstimme, sei zu befiirchten, daf sie den OPNV-Linien Fahrgiste entziehen. Dies
aber sei im Hinblids auf die Anstrengungen der Stadt Miinchen, die Pkw-Benutzer auf
den OPNV mit S- und U-Bahnen zu lenken, nicht zu vereinbaren. Die Klage des Unter-
nchmers vor dem Verwaltungsgericht Miinchen wurde mit Urteil vom 25. 9. 1972
abgewiesen 5),

Die Maflstdbe zur Bewertung des Linienverkehrs mit Sammeltaxis miissen im jeweiligen
Land selbst gewonnen werden. Hinweise auf die grundlegend andersartige Verkef?rs—
struktur geben Engelbrecht und Laurien. Danach entficlen 1960 in Addis Abeba (400000
Einwohner) 30 Fahrten je Einwohner im Jahr auf Sammeltaxis und 37 Fahrten auf Omni-
busse. Fiir Ibadan (600000 Einwohner) wurden 1964 160 Fahrten je Einwohner im Jahr
geschitzt. Einen Omnibusbetrieb gab es seinerzeit nicht. In Lima (2 Mio. Einwohner)
setzte der stddtische Verkehrsbetrieb 1966 nur 50 Omnibusse ein. Im tibrigen wurde der
Verkehr von privaten Omnibusunternehmen und von Taxibetrieben mit Sammeltaxis

(»Collectivos«) getragen.

Aus den bei der UITP-Lrhebung erhaltenen Antworten kann abgeleiter werden, daf
in solchen Stddten, die ein vergleichsweise gut funktionierendes OPNV-Liniennerz haben,
L%nienmxis als Konkurrenz gewertet werden. In Stidren, die iiber cin wenig ausgebautes
Llplennetz verfiigen, aber ein grofles Arbeitskriftepotential besitzen, ersparen dagegen
private Linientaxis Investitionen und Folgekosten fiir die 3ffentliche Fland.

Fiir die Bundesrepublik Deutschland, in deren Stidten grofie Anstrengungen unternom-
men werden, den &ffentlichen Personennahverkehr auszubauen, kénnen MaRstibe ver-
kebrsstrolcturell schwach entwickelter Linder nicht gelten. Fredrich®) bemerkt hierzu:
»Lin auf diese Weise in Gang kommender Prozef} wiirde zwangsliufig zu einem Zwei-
Klassen-Verkehrssystem fiihren. Wer es sich leisten kann, fihrt Sammeltaxis. Fir die
einkommensschwachen Schichten wird ein immer weiter degenerierender 8fentlicher Ver-

kehr vorgehalten.«
Taxilinicn in Parallellage zu Linien mit Grofiraumverkehrsmitteln stellen demnach keine
gecignete Moglichkeit fiir eine Funktionserweiterung des Taxis dar.

4) Pampel, F. und Bidinger, H., Voraussetzungen und Méglichkeiten fiir cine stirkere Integraci S
Taxis in den Offentlichen Personennahverkehr, S. 217, Forschungsauftrag 4/72 des Bundcsm%;?sr;gxz ?:f
Verkehr 1975 (zu bezichen durch BEKA, Kéln, Kamckestr.).

5) Vergffentlidit in VOV-Nachrichten Nr. 5/1973.

8) Fredrich, G., Sammeltaxis im Linienverkehr? in: Verkehr und Technik, 1972, Heft 11.
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3. OPNV-Ersatzverkebr

Der zeitweilige Ersatz von Grofiraumverkehrsmitteln durch Taxis wird — seit 1972 —
ausschliefflich in der Bundesrepublik Deutschland praktiziert. Gegenwirtig werden in
Berlin, Diisseldorf, Karlsruhe, Miinchen, Pforzheim und Stuttgart Taxis auf Omnibus-
linien eingesetzt. In Stuttgart sind ihnen auflerdem die Verkehrsaufgaben einer Zahnrad-
bahn iibertragen.

In Karlsruhe, Pforzheim und Stuttgart stellen die mit Taxis bedienten Linien — teilweise
im Anschlufl an andere OPNV-Linien — Verbindungen zwischen dem Stadtzentrum
und auflen gelegenen Wohngebieten her. In Berlin und Miinchen verkehren die Linien
in Vororten. Der Einsatz der Taxis ist auf die Tageszeiten mit dem geringsten Fahrgast-
aufkommen, d. h. die spdten Abend -und Nachtstunden beschrinke. Beférderungsunter-
nehmen im Sinne von § 3 (2) PBefG ist das Unternehmen des Linienverkehrs. Dieses trigt
gegeniiber Genehmigungs- und Aufsichtsbehérde die Verantwortung fiir die ordnungs-
gemifle Durchfiithrung des Verkehrs. Es gelten die Tarif- und Beférderungsbestimmungen
des Linienverkehrs. Die Abfertigung der Fahrgidste in den Taxis entspricht derjenigen im
Linienverkehr.

Wegen der geringen Kapazitit der Taxis werden bei erhdhtem Fahrgastaufkommen in
Karlsruhe, Pforzheim und Stuttgart zusitzliche Taxis iiber Funk herbeigerufen. In Karls-
ruhe darf das Linientaxi — um den Einsatz von Zusatz-Taxis gering zu halten — Zwischen-
fahrten einlegen, wenn Fahrgiste friihzeitig eintreffen und die planmifig nachfolgende
Abfahrzeit eingehalten werden kann. In Berlin werden dagegen keine Zusarz-Taxis
cingesetzt. Hier mufl eine Wartezeit bis zur Riickkehr des Taxis in Kauf genommen
werden.

Die zeirweilige Umstellung von Omnibuslinien auf Taxibetrieb ist als Rationalisierungs-
maflnahme zu werten, die fiir die OPNV-Unternehmen geringere Betriebskosten bewirkt.
Aus der Sicht der Verkehrskunden mufl der OPNV-Ersatzverkehr differenziert bewertet
werden. Hat er fiir die Fahrgiste lingere Wartezeiten zur Folge, ist er negativ zu beur-
teilen. Die Beispiele Karlsruhe (giinstige Fahrgastabfertigung) und Stuttgart (Verdichtung
des Fahrplans von 30 auf 20 Minuten) zeigen jedoch, daf} der Ersatzverkehr auch fiir die

Verkehrsnutzer vorteilhaft gestaltet werden kann.

4. OPNV-Lrginzungsverkebr

Dem Erginzungsverkehr zuzurechnen ist z. B. die ErschlieBung von neuen Siedlungen in
der Anlaufphase threr Entwicklung und von Streusiedlungen. OPNV-Erginzungsver-
kehre bestanden oder bestehen in

— Deutschland (Streusiedlung in Ulm)?7),

— Schweden (Neubausiedlung bei Goteborg)?),

— Holland (Buxi in Emmen) ?).

Die Bedienung der Ulmer Streusiedlung ist auf wenige Fahrten tiglich beschrinkt. Die
Bedienung der Neubausiedlung in Goteborg wurde, dem Fahrgastaufkommen folgend,
schon nach zwei Monaten auf Busbetrieb umgestellt. Der Buxiverkehr in Emmen, 1970
cingerichtet, enthielt in der Anfangsphase Elemente des Bus- und Taxiverkehrs, wie telefo-

7) Mitzeilung in: nahverkehrspraxis, 1972, Heft 10.
%) OLCD-Dokument U/EN/71.1 Appendix B, angefertige fiir das 5. Mecting der OECD Paris, Oktober 1970.

%) Jongh, J., Das Taxi jetzt und in der Zukunft (Vortragsmanuskript, Juni 1973), Koninklijke Neder-
landse Vereniging von Transport-Ondernemingen, Den Haag.
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nische Bestellung, in Grenzen variable Linienfiihrung und festen Fahrplan. Inzwischen
sind feste Haltestellen eingerichter worden. Vom gewshnlichen Stadcbus unterscheider sich
der Buxi nur noch dadurch, daf auch auf Handzeichen gehalten wird. Die Wandlung vom
taxiihnlichen Verkehr zum Omnibus-Linienverkehr hat seine Ursache im offenbar wohl-
iiberlegten Handeln der Fahrgiste. Mic steigenden Fahrgastzahlen wuchs das Miflver-
hilenis zwischen dem Vorteil des einzelnen Fahrgastes bei individueller Beférderung und
den Nachteilen der iibrigen Fahrgiste infolge Fahrzeitverlangerung.

Die Mdglichkeiten, die der OPNV-Erginzungsverkehr bietet, werden heute noch nicht
ausgeschdpft. So kénnen beispielsweise die Bewohner von Neubaugebieten von vornherein
an die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel gewhnt werden. Aber auch bei der Bedie-
nung verkehrserzeugender Objekte wie Krankenhiuser, Altenheime und Flughifen 10)
kann an die Einrichtung von OPNV-Erginzungsverkehren gedacht werden.

III. Analyse des Systems »Taxi«

Die Analyse des Taxiverkehrs beschrinke sich hier auf Fragen, deren Klirung fiir dic
Aufgabenstellung von Bedeutung ist. Es sind dies Fragen nach

— der Verkehrsstruktur (u. a. Angebot, Nachfrage, Ausnutzung),
— der Wirtschaftsstruktur (Betriebsleistung, Kosten, Einnahmen, Arbeitszeit),
— der Kooperationsbereitschaft.

Nachforschungen bei den Verbinden des Taxigewerbes ergaben, dafl Materialien, die fiir
eine Strukturanalyse des Taxiverkehrs bedeutsam wiren, mangels Auskunftspflicht der
Betriebe nicht verfiigbar sind. Um Anhaltswerte zur Verkehrs- und Wirtschaftsstrukrur im
Taxiverkehr zu gewinnen, wurde deshalb gemeinsam mit dem Verband fiir das Personen-
verkehrsgewerbe in Hamburg im Januar 1973 eine Erhebung durchgefiihrr.

Zum Zeitpunkt der Erhebung bestanden in Hamburg 3142 Taxibetriebe mit 3530 Taxis
(95,89 Ein-Taxi-Betriebe). In die Erhebung sind 1250 (rd. 50%/) der Betriebe einbe-
zogen worden. Von den Betrieben sind insgesamt 478 Fahrtenbdgen zuriickgegeben wor-
den, das entspricht 13,4 %/o der 3540 Hamburger Taxis (12,8 %o der exrfaften Taxis waren
am Stichtag nicht im Einsatz). An der Erhebung waren von den 3142 Hamburger Taxi-
betrieben 12,39 durch zuriickgegebene Betriebsbdgen beteiligt.

Die Untersuchungen zur Reprisentanz der Ergebnisse 1) haben erwiesen, dafl die erhobe-
nen Werte ein zutreffendes Bild sowohl fiir den gesamten Tagesverkehr als auch fiir die
einzelnen Tageszeit-Intervalle ergeben. Sie sollten zwar bei der Beurteilung der Verkehrs-
struktur in anderen Stiddten nur als Anhalt dienen, doch hat sich gezeigt, dafl die Vermu-
tung von Haeseler 12): »Die Nachfrageschwankungen wihrend des Tages sind v6llig unter-
schiedlich und viel zu uneinheitlich, als daff man allgemein giiltige Aussagen iiber den
tagesbezogenen Verlauf der Nachfrage nach Taxis abgeben kénnte«, nicht generell auf-

recht erhalten werden kann.

10) Grabe, W. und Kracke, R., Verkehrsanschluf der Flughiifen Hamburg-Fuhlsbiittel und Kaltenkirchen,
Gutachten fiir die Freie und Hansestadt Hamburg, 1971.

11y Wirsching, A., Beitrag zur Frage ciner Funktionserweiterung des Taxis im Rahmen des 6ffenclichen Per-
sonennahverkehrs, Dissertation an der Technischen Universitit Hannover, 1975.

12) Haeseler, H., Betriebswirtschaftliche Grundfragen des Taxiverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissen-
schaft, 44, Jg. (1973), S. 101.
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1. Verkebrsstruketur

Gemiaft § 21 PBefG ist den Unternehmern im Taxiverkehr die Betriebspflicht auferlegt.

Jedoch wird tiberwiegend keine Aufsicht iiber Zeit und Dauer des Einsatzes ausgeiibt. Die

I'olge ist eine Massierung des Transportangebotes wihrend der Tagesstunden (Bild 1):

— Von allen an einem durchschnittlichen Wochentag eingesetzten Taxis sind maximal
rd. 609/ gleichzeitig im Einsatz, und zwar in der Zeit von 14.00—18.00 Uhr.

— Das geringste Angebot besteht in der Zeit von 4.00—6.00 Uhr mit rd. 5% der tdg-
lich eingesetzten Taxis.

Bild: 1: Ganglinie des Taxicinsatzes im Hamburger Taxiverkehr13)
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Zur Kennzeichnung der Verkebrsnachfrage dienen das Fahrtenaufkommen und das Fahr-
gastaufkommen.

Im Ergebnis zeigt sich, dafl ausgeprigte Verkehrsspitzen nicht vorhanden sind. Auf die
Stunden zwischen 8.00 und 21.00 Uhr entfallen je 5,4—7,2%0 des tiglichen Fahrtenauf-
kommens. Bemerkenswert ist, dafl die Hochstwerte nicht in die Hauptberufsverlehrs-
zeiten 6.00—8.00 Uhr und 16.00—18.00 Uhr fallen.

Die Besetzung der Taxis, d. h. die Zahl der mit einem Taxi gleichzeitig beférderten Per-
sonen, betrdgt 1. M. 1,33 Personen. Uber den Tag gerechnet, ergeben sich fiir die Fahrgast-
kollektive die in Tabelle 1 angegebenen Anteile.

Tabelle 1: " Anteil der Fabrgastkollektive

gleichzeitig beforderte Personen 1 2 3 4

Anteil (/o) 74,0 19,9 4,8 1,3

Zwischen der Anzahl der eingesetzten Taxis in den einzelnen Tagesstunden und dem

[ahrtenauflcommen in diesen Stunden besteht ein straffer Zusammenhang (Korrelations-

S

") Dargestellt ist der Anteil der gleichzeitig im Einsatz befindlichen Taxis an der Anzahl wilhrend cines
Tages insgesamt zum Einsatz kommender Taxis. :
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koeffizient r = 0,95). Aus diesem Ergebnis wird aber nichr gefolgert, dafl Transport-
angebot und Verkehrsnachfrage zu allen Tageszeiten aufeinandervabgestimmt sind. Wegen
der Zersplitterung im Taxigewerbe kann der einzelne Fahrer keine volle I\/I_arktt'xbersichu
haben und sein Verhalten entsprechend dem Verhalten der anderen ausrichten. Es ist
deshalb generell davon auszugehen, dafl ein erhhtes Transportangebor auch eine ver-
mehrte Verkehrsnachfrage hervorruft. Umgekehrt machen sich Einschrinkungen des
Angebotes bemerkbar. Offen muf bleiben, in welchem MaR sich das abends und nachts
verminderte Transportangebot nachfragehemmend auswirke.

Bild 2: Taxicinsatz und Fahrtenaufkommen
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Wird unter Nutzzeit tyu, diejenige Zeit verstanden, die der unm'ittelbaren Fahrgastbegér—
derung dient ) (Fahrtdauer), errechnet sich die mittlere Nutzzeit tiber alle Fahrten eines
Tages zu Tyu, = 13,4 Min. In den einzelnen Tageszeit-Intervallen variiert sie um
+ 109 (Bild 3).

Bild 3: Haiufigkeit der Nutzzeiten
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14) Anfahrzeiten zum Bestellort und Wartezeiten am Ort der Bestellung werden nicht eingeredhinet, weil sie,
systematisch geschen, unproduktive Zeiten sind.
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Fir die Hiufigkeitsverteilung des Merkmals Nutzzeit gilt, wie nachgewiesen werden
konnte, die logarithmische Normalverteilung?®), d. h. die Logarithmen der Merkmals-
werte sind normal verteilt. Bei Log-Normalverteilung werden Einfliisse wirksam, die nicht
mit gleicher Wahrscheinlichkeit gréfere oder kleinere Merkmale hervorrufen, also additiv
wirken, sondern multiplikativ. Bei additiven Einflissen entsteht die Gaufiverteilung
(»jeder tut scinen Teil zum Verkehrsaufkommen dazu«). Multiplikative Einfliisse gehen
dagegen auf die Infrastrukrur des Verkehrsraumes zuriick und wirken indirekt auf die
Gesamtheit potentieller Verkehrsteillnehmer 16).

Die mittlere Leerzeit Tiqe, (Zeit zwischen zwel Fahrten mit Fahrgisten), gerechnert iiber
alle Leerzeiten eines Tages, betrdgt €eer = 24,9 Min. Auch fiir das Merkinal Leerzeit gilt
logarithmische Normalverteilung 17) (Bild 4).
Bild 4: Hiufigkeit der Leerzeiten
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Zur Kennzeichnung der Ausnutzung der Fahrzeuge im Taxiverkehr wird der Nutzungs-
grad definiert:

; 2 Nutzzeit k3
Mutzungsgrad = - — = Nutz ).
2 (Nutzzeit + Leerzeit) Ttz + Tloor

Fir Hamburg errechnet sich der Nutzungsgrad zu mwuy, = 0,35. Etwa ein Dritte] der
Gesamtzeit ist Nutzzeit und zwei Drittel sind Leerzeit. Dies bedeutet, daff die Nutzzeit

crwa halb so lang ist wie die Leerzeit. Die Schwankungsbreite des Nutzungsgrades geben
die Werte in Tabelle 2 an1¥),

Tabelle 2: Nutzungsgrad in Intervallen

Intervall (Uhrzeit)

6—9 9—-12 12—-16 16—19 1922 22—1 -6
0,36 0,33 0,33 0,35 0,36 0,37 0,41
Nutzungsgrad

15
1

N

Graf, U., Henning, H.-]., Stange, K., Formeln und Tabellen der mathematischen Statistik, Berlin 1966.

; Dic Log-Normalverteilung wird durch Fahrzwecke mitbestimme, die im Zusammenhang mit singuliren
Verkehrserzeugern stehen. So sind bei 52,6 % aller Fahrten mit groferer Weite als 10 km als Quelle oder
Zicl Tlughafen, Fernbahnhof, Krankenbaus und Reeperbahn festgestelle worden.

j Dic Anzahl langer Leerzeiten ist gering, deren Anteil an der Gesamtdauer aller Lecrzeiten dagegen
grofl. So treten Leerzeiten von 60 Minuten und mchr zwar nur in 5,4 % aller Falle auf, machen aber
16,4 7 der gesameen Leerzeit aus.,

) Die Ausnutzung wird von der Fahrgeschwindigkeit mitbestimme. Gleich weite Fahrten davern am Tage

ldnger (vpp »= 35 km/h) als in der Nache (v = 44 km/h).



146 Armin Wirsching

Die mittlere Beférderungsweite lnyy,, gerechnet tiber alle Nutzfahrten eines Tages, berriigt
Tiuz = 5,54 km. Lediglich im Intervall 1—6 Uhr, also wihrend der Betriebsruhe des
Linienverkehrs, weicht sie mehr als 109/0 vom Tagesmitte] ab.

Leerfahrten sind im Taxiverkehr unvermeidbar. Fiir den Hamburger Taxiverkehr ist das
mittlere Verhiltnis Leer-km/Nutz-km ermittelt worden zu p = 0,52, Rd. ein Drittel der
insgesamt gefahrenen Kilometer sind Leerkilometer.

Auf Ableitungen zur Fabrgeschwindigkeit vy, Beférderungsgeschwindigkeit vy und zur
Betriebsgeschwindigkeit vp1?) kann hier nicht eingegangen werden??). Es soll nur festge-
stellt werden, dafl die mittlere Beforderungsgeschwindigkeit ¥ — abhingig von der in den
Tageszeit-Intervallen unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeit und von der Beférderungs-
weite — in weitem Rahmen schwankt:

Ve @-10 = 23,1 km/h, Vg @2-8 = 30,5 km/h.
Die mittlere Betriebsgeschwindigkeit betrigt vg = 8,7 km/h.

2. Wirtschaflsstruktur

Als Betriebsleistung des Fabrers interessiert die Gesamtbetriebsleistung, da ihr stets
Kosten und Einnahmen gegeniibergestellt werden. Sie betragt imx Mittel je Stunde

Lp =vp + p-vg = 12,2 Wkm/h.

Die jihrliche Betriebsleistung der Fahrer im Einsatz ist zu Ly = 36 000 Wkm/Jahr errech-
net worden 21),

Demgegeniiber betrigt die jahrliche Betriebsleistung der Taxis Ly = 50500 Wkm/ Jahr22).
Wird differenziert nach Taxis in Betrieben ohne Mitarbeiter (Unternehmer = Fahrer)
und Taxis in Betrieben, die Mitarbeiter beschiftigen, ergibt sich fiir das »Ein-Schicht-Taxi«
die Betriebsleistung zu Ly = 40800 Wkm/Jahr23) und fiir das »Mehr-Schichten-Taxi«
zu Ly = 62100 Wkm/Jahr.

Als Hiufigkeitsverteilung des Merkmals Betriebsleistung von Ein-Schicht-Taxis isc die
Ganpsche Normalverteilung nachgewiesen worden. Diese Feststellung besagt, dafl auf den
Taxiverkehr zahlreiche Faktoren Einflufl haben, die in ihrer Gesamtheit mit gleicher
Wahrscheinlichkeit grofere oder kleinere Leistungen bewirken.

Auf die Frage nach der eigenen Kostenkalkulation fiir ein Taxi haben die Betriebsinhaber
im einzelnen zahlenmifig prizise Antworten gegeben. Das deutet darauf hin, dafi sie die
den Finanzimtern gegeniiber gemachten Angaben zugrunde gelegt haben2!). Werden die
genannten monatlichen Gesamtkosten der von ihnen ebenfalls angegebenen Betriebsleistung
ihrer Taxis gegeniibergestellt, zeigr sich, dafl die Kosten in allen Leistungsklassen um
rd. 500 DM/Monat differieren?) (Bild 5). Damit ist in der Kostenkalkulation des Taxi-
gewerbes eine Bandbreite aufgezeigt, die es bei einer Funktionserweiterung des Taxis

19) Als Betricbsgeschwindigkeit vy wird dicjenige Geschwindigkeit bezeichner, die ein Taxi hat, wenn s

cine Nutz-Betriebsleistung (Nutz-Wagenkilometer/Stunde) in gerade einer Stunde erbringe.
20) Vel. hierzu Wirsching, A., a.2.0.
21y Bei 10,3 Arbeitsstunden/Tag, 25 Schichten/Monat, 12 % Ausfallzeir.
22) Die Taxi-Betricbsleistungen sind bei der Exhebung von den Unternchmern direke erfragt worden.
2) In Ly sind auch Werkstatt- und Inspcktionsfahrten sowic andere unbezahlte Fahrten enthalten, dic den

Finanzimtern gegeniiber geltend gemacht werden, Es gilt deshalb Ly > Ly

24) Dalfiir spricht auch, dafl sowohl das Mcrkmal »Variable Kosten« (Treibstoff, Reparaturen usw.) als auch
»Betricbsleistunge« die Ganfische Normalverteilung als Hiiufigkeitsverteilung haben.

28y Linc lineare Korrelationsrechnung hat fiir die Abhdngigkeic der Kosten von der Betricbsleistung den
Korrclationskoeffizienten r = 0,76 ergeben.
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unmdglich erscheinen liflt, die Verrechnung der Aufwendungen von den Kosten her
abzuleiten.

Bild 5: Betriebsleistung und Kosten
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Die tigliche Einnabme eines Taxifahrers ist abhingig vom Tarif, vom Verkehrsaufkom-
men und von der Arbeitszeit. Die Einnahmenanteile aus Nutzkilometern und Grund-
gebiihren kdnnen berechnet werden; fiir den Einnahmenanteil aus Wartezeit und Anfahr-
ten ist ein Zuschlag zu schitzen. Die tigliche Einnahme errechnert sich bei einem Zuschlag
von 4,00 DM zu

L — 10,3 (vg - Ti + TZL-TE) 4 4,0 (DM/Tag).
utz

Mit dem zur Zeit der Befragung geltenden Hamburger Tarif %) ergibt sich

E .= 120 DM/Tag (bzw. 2630 DM/Monat, 31 600 DM/Jahr).

Unabhingig von der Rechnung wurden die Einnahmen auch aus der Sicht der Unternch-
mer untersucht, um die Spannweite der Einnahmen zu erkennen. Da die besonderen
Verhiltisse des Gewerbes von vornherein erwarten lieflen, dafl auf Fragen nach der

) Tg Grundgebiihr 1,60 DM/Fahrt
T, Kilometerrarif = 1,00 DM/km
T, Zcittarif 0,20 DM/Min
T, Anfahreearif = 0,60 DM/km

I

I
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personlichen. Fahreinnahme kaum zutreffende Antworten gegeben wiirden, wurde nach
der Methode »alle schitzen alle« vorgegangen.

Bei der Auswertung konnte ein Schitzbereich abgegrenzt werden, dessen obere und untere
Grenze (Prozentwert der Einnahmenhshe) Gaxfischen Normalverteilungen folgen. Der
509/p-Wert liegt bei knapp 2500 DM/Monat.

Die recht gute Uber’einstimmung des Erwartungswertes (arithmetischer Mittelwert) E =
2500 DM/Monat mit dem errechneten Wert E == 2630 DM/Monat bestitigt die Richtig-
keit des Ergebnisses. °

3. Kooperationsbereitschaft

Eine Verbesserung der Effizienz im Taxiverkehr konnte bei interner Zusammenarbeit
CI'I."ClCht werden durch Einschrinkung nicht ausgenutzter Kapazititen an bestimmten
Platgen upd zu bestimmten Zeiten und deren Verlagerung — ortlich und zeitlich — in
Bc.relche nicht ausreichend abgedeckter Nachfrage. Eine derartige Einsatzregelung hiitie —
bei erhShrer Gesamrteinnahme — zur Folge, daff die an Orten groBerer Verkehrsnachfrage
verbleibenden Taxis einen erhShten Umsatz verbuchen, wihrend der Umsatz der abge-
wanderten Taxis absinkt. )
Sie kann aber nicht »von selbst« eintreten, weil kein Taxiunternehmer freiwillig seinen
g?rsonllchen Umsatz schmilert. Es miifite eine Organisation geschaffen werden, die auch
;7 abgewanderten Taxis in die U.msat%stelgerun'g einbezieht. Selbstverstindlich ist, daf
alle Unternehmer angeschlossen sein miifiten, weil andernfalls auflenstehende Unterneh-
mer an attraktiven Standorten auf Kosten der Kooperation ungerechtfertigte Umsatz-
steigerungen erzielen kénnten.
Um eine Aussage iiber die Bedeutung der Selbstindiglkeit im Taxigewerbe machen zu
!(onnen, sollten die Unternehmer im Rahmen der Erhebung eine Reihe von Merkmalen
ihrer Titigkeit gewichten. Die Unternehmereigenschaft »Selbstindigkeit« war dabei
umschrieben durch die Merkmale
-~ im Dienst unabhingig sein,
— den Dienst cinteilen kénnen,
— sein eigener Herr sein.
Den eher konkreten Merkmalen »im Dienst unabhingig sein« und »den Dienst einteilen
konnen« maflen jeweils rd. 5090 der Unternehmer grofie und rd. 309 sehr grofie Bedeu-
tung zu ).
Dem subsumierenden, cher emotionalen Merkmal »sein eigener Flerr sein« haben sogar
mehr als 609/o die hdchste Bewertungsnote und fast 90°/o die beiden hichsten Noten gege-
ben. ;
Im Hinblick auf das Selbstverstindnis des Gewerbes kdnnte ein Zusammenschluff — wenn
iiberhaupt — nur unter starkem Zwang erreicht werden. Abgesehen von den verfassungs-
rechtlichen Bedenken, die gegen einen Zwangsverband sprechen?8), bietet die Funktions-
erweiterung des Taxis hierfiir keinen Anlaf 2?).
Die Funktionserweiterung des Taxis setzt die Bereitschaft zur externen Zusammenarbeit

27) Noten 4 und 5 auf ciner 5-stufigen Skala.
23) {’ampcl, F., Bidinger, H., 2.2.0., S. 174.
" Zu Pcdcn'kcn ist in dicsem Zusammcnhang, daf selbst im Bereich des Linienverkchrs, in dem Zusammen-
de{)t_xssc sxch‘cr_von noch _Sro'fim]'cr Bedeutung wiren, der Gescrzgeber auf das Zwangsinstrumene der
chietsgenchmigung verzichter hat und statrdessen auf freiwillige Kooperati - i
S S R g ooperation der Unternchmer hin-
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mit den Unternehmen des Linienverkehrs voraus. Wesentlich ist, ob in ciner zeitweilig
festen Anstellung Vorteile gesehen werden. Um dic Unternehmer zu einer kritischen
Abschirzung zu veranlassen, sollten sie den eigenen Beruf mit demjenigen eines Omnibus-
fahrers vergleichen.

Die Auswertung hat ergeben, daf allein der Aspeke »vorgeschriebene Arbeitszeit — aber
feste Anzahl Arbeitsstunden« eindeutig (Verhiltnis 4:1) zugunsten des Taxiunternehmers
bewertet wird. Dagegen bewerten immerhin 40/ der Unternehmer die sozialen Vergiin-
stigungen in Unternehmen des Linienverkehrs giinstiger als die Méglichkeit zur Verdienst-
steigerung im Taxiverkehr. Besonders positiv wird eine krisenfeste Anstellung einge-
schirze; fiir 53 %0 erscheint sie trotz Einordnung in den Betrieb giinstiger als die Situation

im Taxigewerbe.

Insgesamt lkann die Schiufifolgerung gezogen werden, daR Selbstindigkeit und Unabhin-

gigkeit fiir einen groflen Teil der Taxiunternehmer in erster Linie bedeutet, dic Arbeits-
zeit beliebig wihlen zu kénnen. Andercrseits werden durchaus die Vorteile erkannt, die
der Linienverkehr bieter. Aufgeschlossenheit fiir eine Zusammenarbeit mit dem Linien-
verkehr — also die Einschrinkung der unternchmerischen Freiheit bei gleichzeitiger Ver-
besserung der wirtschaftlichen Lage — darf deshalb erwartet werden,

1V. Mbglichkeiten fiir eine Funktionserweiterung

I. Integration und Kooperation
Im Zusammenhang mit der Motorisierung, der riumlichen Trennung der Funktionen Woh-
nen und Arbeiten und der Ausprigung der tiglichen Pendlerstrome zeigt sich, daf einteilig
wirkende Transportsysteme weder im OPNV noch im Individualverkehr in ausreichen-
dem Mafe die Nahverkehrsversorgung sichern konnen®®). Nachdem der Integrations-
prozef innerhalb des Linienverkehrs voll in Gang gekommen ist®!), stellt sich die Frage,
wic iiber die ersten Anfinge hinaus der Linienverkehr auch mit dem Taxiverkehr koope-
rieren kann.

Mit Zuck9?) kinnen 4 Formen der Kooperation im Personenverkehr unterschieden wer-
den: Betriebskooperation, iiberbetriebliche Kooperation, Verkehrstrigerkooperation und
Verkehrszweiglooperation (Verkehrszweig = Transportsystem). Nur die beiden letzten
T'ormen haben direkte verkehrliche Auswirkungen.

Bei Verkebrstrigerkooperation stimmen die Betriebe ihr Leistungsangebot in der Weise
ab, daf Betriebsleistungen untercinander ausgetauscht werden. Diese Form der Koope-
engeren Sinn nur auf den LV-Verkehr3) zu, kann jedoch auf den
integrierten Taxiverkehr tibertragen werden. Von Verkehrstrigerkooperation ist dann zu
sprechen, wenn im Rahmen von LV-Linien einzelne Fahrten von Taxis iibernommen
werden. Die ohnehin zu erbringende Betriebsleistung geht vom einen auf den anderen

ration trifft zwar im

Anwendbarkeit integrierter Transportsysteme, (== Schriftenrcihe des
Bauwesen und Stidtebau, Heft 023), 1974; Weigelt, H., Evolution
s Instituts zur Ecforschung technologischer Entwicklungs-

) Pampel, I'., Grundprinzipien und
Bundesministers fiir Raumordnung,
der Nahverkchrssysteme, in: Mitteilungen de:

linien 1971, Nr. 4. )
Vgl. den Bericht der Bundesregierung iber die Erfahrungen im Zusammenhang mit der Neuregelung

des § 8 PBefG (Bundestagsdrucksache VI, 2386) und zweiter Bericht in gleicher Sache (Drucksache 7/1460
vom 29. 12. 1973).
Zuck, R., Formen der Kooperation, in: Der Personenverkehr, 1971, Heft 7.
) Zur Vercinfachung werden nachstchende Symbole eingefiiher:
LV = Linienverkehr (LV-Unternchmen, LV-Verkchr)
T = Taxiverkehr.

:;l)
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Verkehrstriger tiber. Da diese Form der Kooperation nur zeitweise stattfindet, hat das
Taxi Aufgaben der LV-Substitution (LV-Ersatzverkehr).

Bei Verkebrszweigkooperation setzen die Betriebe in gemeinsamer Abstimmung ihre
Transportmittel linienmiflig dort ein, wo diese thre Vorziige in wirtschaftlicher Hinsiche
zur Geltung bringen konnen. Dem Taxi werden innerhalb des LV-Neizes selbstindige
Aufgaben mit LV-Merkmalen tibertragen. Das Taxi hat dann LV-Funktion (LV-Ergin-
zungsverkehr).

Dariiber hinaus kénnen LV-Verkehr und Taxis Transportketten bilden, in denen das
Taxi flichig eingesetzt wird. Dem Taxi fillt dabei die Aufgabe des Zubringens und Ver-
teilens zu. Da es besonders darauf ankommt, LV- und Taxiverkehr zu koordinieren, wird
hierfiir der Begriff LV/T-Koordination verwender.

Neben den genannten Formen der Kooperation ist durch Rabattgewihrung auch ein
Bezug zwischen LV- und Taxiverkehr denkbar, der ausschlieflich tiber den Tarif herge-
stellt wird. Dabei wird dem Benutzer des einen Transportsystems eine preisliche Vergiin-
stigung bei der Benutzung des anderen Systems eingerdumt.

Die Abbildungen 6 und 7 veranschaulichen die verkehrlichen und kooperativen Bezie-
hungen zwischen Linien- und Taxiverkehr.

Bild 6: Verkebrliche Beziehungen zwischen Linien- und Taxiverkebr
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Bild 7: Kooperative Beziehungen zwischen Linien- und Taxiverkehr
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Nachfolgend werden die Moglichkeiten und Voraussetzungen fiir die Aufgabenerweiterung
des Taxis modellmiflig untersucht. Dabei werden das Rabattmodell, das Substitutions-
modell, das Funktionsmodell und das Koordinationsmodell unterschieden.

2. Rabattmodell

Das Rabattmodell ist erstmals von Mroff (1969) vorgeschlagen worden®!). Eine Unter-
suchung der Verkehrsbetriebe Ziirich kniipft hieran an?®3). Es zielt darauf ab, LV-Fahr-
gisten preislich ermdfigte Taxifahrten zu erméglichen und wendet sich an Dauerkunden
des OPNV, d. h. an Benutzer von Monats- und Jahreskarten. Das Modell wird wie folgt
begriindet:

— »Die Zusammenarbeit mit den Taxis erweitert das Sortiment des 6ffentlichen Perso-
nenverkehrs in der Weise, daf} die Verkehrskunden fiir ihre Reise eine preisermifligte
Wahlmoglichkeit erhalten; sie kénnen wihlen zwischen 6ffentlichen Linienverkehrs-
mitteln und Taxis, die sie vor die Haustiir, an den Arbeitsplatz oder zu gewiinschten
anderen Zielen bringen« (Mroff). »Beide Verkehrstriger erginzen sich, indem die
Massen-Verkehrsmittel die Konfektionsarbeir, die mit kleinen Transporteinheiten
arbeitenden Taxis hingegen die Mafarbeit leisten« (Studie Ziirich).

Der Beforderungsstandard des Linienverkehrs wird damit angehoben und ldfit eine

Nachfragesteigerung infolge Abwendung von der Benutzung privater Autos erwarten.

Die verbilligte Taxibenutzung fiihrt zur Nachfragesteigerung im Taxiverkehr; die
intensivere Ausnutzung der Taxis bewirkt eine Verbesserung der Einnahmensituation.

|

Mrof, M., Zusammenarbeit des im Hamburger Verkehrsverbund vercinigeen Linicaverkehrs mit dem
Srelichen Taxenverkehr, in: UI'TP-Revue, Vol. 18 (1969), Nr. 4.

23y ‘L'arifarische Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsbetrieben der Stadt Ziirich und den Taxis, Studic Sb
ba/ht 1971 der Verkehrsbetricbe Ziirich.

N
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Weder Mrof noch die Studie Ziirich sechen die Rabattierung ausschliefilich bei kombinierten
Taxi- und LV-Fahrten vor. Die Ermifligung gilt vielmehr zu allen Tageszeiten und auf
allen Taxis. Lediglich der Umfang des monatlichen Rabattes als Geldbetrag ist fixicrt.
Fiir den Fahrgast stellt die jederzeit mogliche, preislich ermifigte Benutzung von Taxis
eine giinstige Form des kombinierten Verkehrs dar. In der Unbeschrinktheit der Benutzung
ist jedoch die Schwiche des Rabattmodells begriindet: Es ist nicht steuer- und regelbar und
fithre, wie im folgenden gezeigt wird, zu Einnahmendefiziten.
Geht man von einem Taxi-Gesamtrechnungsbetrag von 30 DM/Monat aus, so wird darauf
bei einem Rabatt von 30°%03%) ein Preisnachlal von 9 DM gewihrt. Den nach dem
Taxitarif errcchneten Einnahmenausfall ordnet Mroff zu zwei Drittel dem LV-Verkehr
und zu einem Drittel dem Taxiverkchr zu.
Beim LV-Verkehr miifite der Rabattanteil durch Einnahmen aus zusitzlich verkauflen
Monatskarten gedeckt werden. Bei einem fiir 1969 angesetzten mittleren Preis vom 36 DM
betrigt dic zusitzliche Einnahme nur 30 DM, weil 6 DM im voraus als zu gewihrender
Rabatt abzuzichen sind. Ein vom Individualverkehr zum OPNYV iibergehender Auto-
fahrer gleicht somit die Rabatte von 5 LV-Benutzern fiir Taxifahrten aus. Es stellt sich
nun die Frage: Ist der preisliche Vorteil fiir einen Autofahrer so groff, dafl er bereit ist,
auf das Auto zu verzichten und zum OPNYV iiberzuwechseln, ohne dieses Angebot aber
niche?
Neu zu gewinnende OPNV-Kunden miissen zwei Voraussetzungen erfiillen, wenn fiir sie
die Rechnung aufgehen soll:
-~ Sie miissen monatlich Taxifahrten zum Preis von nominal 30 DM zuriicklegen;
anderenfalls wiirden sie den Rabatt nicht ausschépfen.
-~ Fiir sie muf} ein Rabatt von 9 DM (25 %0 des mittleren Preises einer Monatskarte von
36 DM) interessant genug sein, um vom Pkw zum OPNV tiberzuwechseln.

Selbst ohne Bindung an die Taxibenutzung erscheint bei derart geringer Ermifigung ein
Uberwechseln von Autofahrern zum OPNV fraglich3). Hinsichtlich der allgemeinen,
skeptischen Beurteilung von Umlenkungseffekten wird auf die umfassende Zusammen-
stellung von Baum®8) verwiesen. Mit dieser Bindung mufl die Annahme, Deckung der
Mindereinnahmen im Linienverkehr sei durch Neuverkehr zu erreichen, als unbegriindet
angesehen werden.
Die Beurteilung des Rabattmodells auf der Taxiseite ist davon abhiingig, in welchem
Umfang zusitzlicher Verkehr erwarter werden kann. Jede Fahrt, die zusitzlich ausgefiihrt
wird, erbringt eine zusitzliche Einnahme in Hohe von 9096 des Rechnungsbetrages
(10%/0 Rabatt), wihrend jede Fahrt, die obnebin ausgefihrt wiirde, Mindereinnahmen in
Hihe von 109 des jeweiligen Rechnungsbetrages bewirke. Entscheidend ist also das Ver-
hiltnis der Fahrten von Neu- zu Altkunden des Taxiverkehrs.
Da das Rabattmodell keine Verfallbarkeit der Anrechte vorsicht, ist zu erwarten, dafl
Dauerkunden des OPNV — auch wenn sie nur selten Taxis benutzen — zu ihrem eigencn
Vorteil Taxiberechtigungen erwerben, um sie dann von Zeit zu Zeit, gelegentlich ohnehin
vorgesehener Fahrten auszunutzen. Taxi-Neuverkehr, der infolge zum OPNV iiber-
gehender Autofahrer entstehen miifite, ist jedoch — wie dargelegt — kaum zu erwarten.
30) Ubereinstimmender Ansarz bei Mroff und der Studic Ziirich.
37) So wurden beim »Fast-Nulltarif-Experimente in Nordrhein-Westfalen von vornherein Ermiifligungen
zwischen 68 % und 78 % geboten (vgl. na na Nahverkchrsnachrichten Nr. 1702/73).

38) Baum, H., Grundlagen ciner Preis-Abgabenpolitik fiir dic stidrische Verkehrsinfrasoruktur (¢ Buchreihe
des Instituts fiir Verkchrswissenschaft an der Universitdt Kdln, Nr. 28), Diisseldorf 1972.
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Daraus ergibt sich, dafl das Rabarrmodell fiir das Taxigewerbe cher Mindereinnahmen
als Mchreinnahmen zur Folge hiitee.

3. Substitutionsmodell

Der Grenzfall fiir die Funktionsfihigkeit des Substitutionsmodells ist dann gegeben, wenn
iostengleichheir fiir den Einsatz von LV-Verkehrsmitteln und Taxis besteh. Zugrunde
gelegr wird Kostengleichheit zwischen Omnibus und Taxi. Da bei LV-Substitution
die Omnibusse auch weiterhin vorgehalten werden miissen, kénnen nur leistungsabhingige
losten eingespart werden, im wesentlichen also Kosten fiir Personal, Betriebsstoffe und
Wartung. In den modellhaften Rechnungen werden auf der LV-Seite die leistungsabhin-
zigen Betriebskosten mit einem Kostensarz von 2,— DM/Bus-km angenommen.

Auf der Taxiseite konnte daran gedacht werden, die Leistungen so zu bewerten, als ob
sic im freien Taxiverkehr erbracht werden. Danach wiren gefahrene Kilomet,:er und
Leerzeiten auf der Basis des geltenden Tarifs zu verrechnen (Leerzeit = Wartezeit). Das
Entgelt je Taxistunde errechnet sich dann aus der Formel 3)

vn

Ep =vg - T + (1— ) 60 T, (DM/h).

Vi
Fiir cine Zusammenarbeit diirfte diese Maximalkalkulation keine wragfihige Basis abge-
ben, weil die LV-Unternehmen auf die im freien Taxiverkehr geringeren Einnahmen hin-
weisen wiirden,
Die rtatsichlichen Kosten von Verkehrsbetrieben zur Grundlage der Kalkulation zu
machen, ist bereits von Mroff (fiir Linienverkehrsunternehmen) als nicht prakrikabel
dargestellt worden. »Die Kosten allein kénnen deshalb niche mafigebend sein, weil bei
den Verbundpartnern Kosten und Ertriige weder absolut, noch auf einen Mefwert bezo-
zen, tibereinstimmen 4°). Fiir den Taxiverkehr ist die Bandbreite in der Analyse aufgezeigt.
I's wird daher vorgeschlagen, dic Entgelte fiir den Einsatz im integrierten Verkehr an den
Linnabmen im freien Taxiverkehr zu orientieren und zu beriicksichtigen, dafl auf der
Taxiseite dic Beférderung von gleichzeitig mehreren Personen hohere Betriebskosten ver-
ursacht, ein Ausgleich fiir Trinkgeld geboten werden muf$ und die Bindung an die Befor-
derungsbestimmungen des LV-Verkehrs ein zusitzliches Erschwernis darstellt,
it den Hamburger Kennwerten fiir die Spitverkehrszeir ergibr diese Realkalbulation
das nachstehende Entgelt Ey1t).

fnrgelranteil Ansatz Betrag (DM/h)
f'}lrundgcbiihr Ty - vis/Ixu 1,6 - 10,8/5,82
Iilometer Ty - vy 1,0-10,8
Anfahrt, Warten 1,5
rd. 16,00 DM/h
Zuschlag 25/ 4,00 DM/h
Entgelt Ey, 20,00 DM/h

7y Im Wartezeit-Anteil wird vernachlissigr, daf auch wihrend der Nutzfahrten kurze Leerzeiven (z. B.
vor Lichtzeichenanlagen) aufereten.

Mrofy, M., Zusamnjcnarb.mt und Verflechtungen im Gffentlichen Personennahverkehr, in: Handbuch der
Vgrkyhr;wnr[:sdmﬁ dffentlicher Personen-Nahverkehrs-Unternchmen, 1966,

Hlierin_ist cinc Marge von 15 Kilometern (entsprechend den stiindlichen Nutz- und Leerkilometern im
freien Taxiverkehr) enthaleen.
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Die Realkalkulation gilt fiir dasjenige Taxi, das — Fahrzeug gegen Fahrzeug — einen
Omnibus ersetzt und dessen Leistungen und Einnahmen kalkulierbar sind. Fiir Zusatz-
Taxis stellt sich die Situation nicht anders dar, als wenn sie einen gewdhnlichen Auftrag
ausfithren. Es erscheint angemessen, deren Leistungen nach dem Taxitarif zu verrechnen.
Nach einer Untersuchung der Stadtwerke Miinchen — Verkehrsbetriebe —12) kann eine
Omnibuslinie dann wirtschaftlich umgestellt werden, wenn einer Busfahrt nicht mehr als

1,54 Taxifahrten zuzuordnen sind. Die Feststellung »1 Bus = 1,5 Taxis« kann jedoch nur
einen Niherungswert abgeben.

Eine Grenzwertbetrachtung (Kosten-Kosten-Vergleich) zeigt, dafl die Wirtschaftlichkeit
der LV-Substitution entscheidend vom Fahrplanwirkungsgrad abhingt43).
n = f(s, vp t7) s = Linienlinge

vr = Fahrgeschwindigkeit

tp = Fahrplantakt
Im glinstigsten Fall, d. h. bei jmax = 0,86 kann eine Busfahrt durch 2 Taxifahrten ersetzt
werden. Es bedarf deshalb bei jeder Umstellung einer LV-Linie auf Taxi-Betrieb einer
gesonderten Untersuchung. Insgesamt geschen miissen die Aussichten fiir eine Intensivie-

rung der LV-Substitution wegen der kleinen Transportkapazitit der Taxis und der
Schwankungen der Verkehrsnachfrage gering eingeschitzt werden.

4. Funktionsmodell

Einbeziehung der Taxis in den OPNV nach dem Modell der LV-Funktion heifit, Taxilinien
einrichten, die wie LV-Linien wirken, also LV-Funktion haben. Dem Modell liegt der
Gedanke zugrunde, das LV-Liniennetz durch erginzende Verkehre — und zwar mit Taxis
zu LV-nahen Bedingungen — auszugestalten.

Die M&glichkeiten der Anwendung des Funktionsmodelles sind vielfiltig (Tabelle 3). Das

Funktionsmodell ist deshalb nicht raumspezifisch, sondern eignet sich fiir lindlich struktu-
rierte Riume wie fiir Aufgaben in Verdichtungsriumen.

Tabelle 3: Merkmale bei LV-Funktion

Verkehrsquelle Verkehrsziel Betriebsform Fahrtenfolge
Streusiedlung Bahnhof, Halte- Zubringerlinie fahrplangebunden
stelle
Vorort eigenstindige Linie bedarfsorientiert

Orts-, Stadt-,

Soziale, wirtschaft- Stadrteilzentrum

liche u. a. Einrich-
tungen

Wihrend beim Substitutionsmodell Kosten-Kosten-Vergleiche zur Feststellung der

Wirtschaftlichkeit anzustellen sind, sind beim Funktionsmodell Kosten-Einnahmen-
Untersuchungen durchzufiithren.

42) Taxicinsatz auf Buslinien zu verkehrsschwachen Zeiten, Untersuchung der Stadtwerke Minchen — Ver-
kehrsbetriebe ~ 1970, Az 4-903.
Yy Wirsching, A., a.a.0., S. 95.
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“Wird eine Taxilinie fahrplanmifig betrieben, besteht Kostendeckung bei einem Fahrpreis
1 En

Pp = — - - (DM/Fahrt)

ny = Umliufe/h (ganzzahlig)
ny = 60/ty
Bei der Umlaufzeit ty > 2ty ist myay zu berticksichtigen.
Sind mechrere Fahrgiste je Fahrt zu erwarten, ermifigt sich der Fahrpreis entsprechend.
Um zu vermeiden, daff je Fahrt nur einzelne Fahrgiste beférdert werden, empfiehlt es
iich, bei LV-Funktion iiber weite Distanz feste Abfahrzeiten zugrunde zu legen. Umge-
lcehrt 148¢ sich zeigen, dafl bei kurzer Distanz auf die Fahrplanbindung zugunsten eines
nachfrageorientierten Verlehrsablaufes verzichtet werden sollte. Eine Biindelung der
"ahrwiinsche kann im Einzelfall erreicht werden:

durch Begrenzung des Fahrtenangebotes auf bestimmte Minutenziffern,

durch Splitten des Fahrpreises bei Mehrpersonenfahrten.

wWerden die Elemente des Taxiverkehrs mit denen des Linienverkehrs optimal kombi-
niert, dann bedeutet dies, dem Taxi zuzugestehen, auch dann, wenn es Linienverkehr
ausiibr, an jedem Punkt des Fahrweges Fahrgiste aufzunehmen oder abzusetzen 44). Die
Empfehlung des Zu- und Aussteigens ohne feste Haltestellen ist auch verkehrssystema-

risch begriindet. Mit abnehmender Beforderungskapazitit und Reiseweite nimmt auch
der Haltestellenabstand ab (Tabelle 4).

Tabelle 4:

Verkehrstechnische Merkmale15)

Transporomittel Kapazitit Mittlere Mittlere Mittlerer Halte-
(Pers./Einheit) Reiseweite Reise- stellenabstand
(km) geschwindigkeit (m)
(km/h)

S-Bahn 2000 10 40 1800

U-Bahn 1000 5 32 1000

Stadrbus 85 4 20 550

{leinbus 25 — - 250

Das bedeutet: Je kleiner die Kapazitit der LV-Einheiten ist, desto geringer ist die
~systemspezifische Reichweite« der Haltestellen. Beim Linientaxi mit seiner fir ein
1.V-Verkehrsmittel extrem kleinen Kapazitit schrumpft der »zugehdrige« Haltestellen-
abstand auf Null zusammen. Zu entsprechenden generellen Feststellungen kommen
mechrere von Bandi und Brouwer zitierte Untersuchungen 18),

Besonderer Regelung bedarf die Organisation des Betriebes auf dem Taxistandplatz,
der Stiitzpunkt im integrierten Verkehr ist, dann, wenn nicht alle Taxis im Einsatz-
zebict an diesem Verkehr teilnehmen 7). Es mufl dem kooperierenden Taxi nach einer

) Tm Linienverkehr nach § 42 PBefG diirfen Fahrgiste nur an »bestimmten« Haltestellen zu- und ausstei-
gen. Das Taxi darf dagegen aufgrund der Zielbestimmung durch den Fahrgast (§ 47 PBefG) an jedem
gecigneten Punkt des Fahrweges halten.

) Entnommen dem Zahlenspiegel des Hamburger Verkchrsverbundes fiir 1974 (abgerundet).

) Bandi, F., Browwer, P., u.a., Einfluf der Fullweglinge und des Haltestellenabstandes auf die Attrakeivi-
tit des offentlichen Verkehrs, in: UI'TP-Revue 1974, Fleft 3.

17, pampel, F. und Bidinger, H., a.a.0., S. 118.
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Fahrt im Erginzungsverkehr erméglicht werden, die zuvor innegehabte Position wieder
cinzunehmen 8). Bei der geltenden Vorschrift wiirden alle Taxis vom integrierten Ver-
kehr mit Ausnahme desjenigen profitieren, das die LV-Fahrt ausfiihrt. Dieses paradoxe
Lrgebnis erklirt sich dadurch, dafl nach Abfahrt des integrierten Taxis das nichste —
nicht integrierte — an seine Stelle riickt und damit frither die Chance zur Ausfithrung
einer Fahre erhily, als dies ohne die »eingeschobene« Fahrt der Fall wiire. Das integrierte
Taxi erzielt dagegen voraussetzungsgemifl wihrend seiner Fahrt eine geringere Ein-
nahme als nach dem ortsiiblichen Tarif und miiffite sich nach seiner Riickkehr wieder
hinten an die Rethe der bereitgestellten Taxis anschliefien.

5. Koordinationsmodell

Das Modell der [unktionserweiterung der Taxis in Form der LV/T-Koordination geht
von der Feststellung aus, daf der liniengebundene OPNV nur bedingt die Vorziige des
Transportsystems Pkw erreicht. Der Hauptvorteil des Autos ist in seiner stindigen
Verfiigbarkeit in raumlicher und zeitlicher Hinsicht im gesamten Verkehrsraum zu
sehen.

Kennzeichnend fiir den OPNYV eines Verdichtungsraumes ist dagegen die Abnahme der
Intensitit der Verkchrsbedienung — Liniendichte, Haltestellendichte, Fahrtenfolge -
vom Zentrum nach auflen. Auf den Hauptstrecken des Linienverkehrs wird zwar auch
in den dufleren Bereichen in der Regel eine Fahrtenfolge geboten, die das Kriterium der
zeitlichen Verfiigbarkeit erfiillt, doch nimmt die riumliche Verfiigbarkeit wegen der
radial und tangential gréfer werdenden Anmarschwege zu den Haltestellen ab#0). Das
Koordinationsmodell siecht deshalb den Einsatz von Taxis im Vor- und Nachlauf zu
Fahrten mit dem LV-Basisverkehrsmittel vor. Der LV-koordinierte Taxiverkehr iiber-
streicht die Fliache im Umkreis der jeweiligen Haltestelle (»flichenhafter Lintenverkehr«).

Das bereits bekannte konzeptionelle Prinzip fiir die Verkniipfung des individuellen
Transportsystems Pkw mit dem kollektiven Transportsystem Schnellbahn zum Ge-
samtsystem P 4 R %) kann auf den integrierten Taxiverkehr tibertragen werden.

In der Innenzone des Verdichtungsraumes und entlang Siedlungsachsen tragen LV-
Transportsysteme, insbesondere Schnellbahnen, die Hauptlast des Verkehrs. In der
weitliufig bebauten Auflenzone wird das Taxi nach dem Modell der LV-Funktion zur
Bedienung kleinerer Siedlungskonzentrationen eingesetzt. In der dazwischen mit mitt-
lerer Dichte bebauten Ubergangszone haben Omnibuslinien flichenerschliefende Funktion.
Daneben werden Taxis nach dem Modell der LV/T-Koordination eingesetzt (Bild 8).

Zur zonalen Raumgliederung und priferentiellen Einordnung der cinzelnen Transport-
systeme fithre Retzko aussty:

»Grundsitzlich sind fiir Stidte und andere Verdichtungsriume Gesamtverkehrssysteme
zu entwickeln, die aus kollektiven und individuellen Teilverkehrssystemen bestehen.«

48) Gegenwiirtig schreiben dic Taxiordnungen den Betriebsablauf auf den Standplitzen in der Form vor,
daf die Fahrzeuge in der Reihenfolge ihrer Ankunft bereitzustellen sind und jede Liicke durch Nach-
riicken des ndchsten Taxis auszufiillen ist.

49y Blennemann, F., Untersuchungen iiber die Bewertung von Nahschnellverkehrssystemen durch die Ver-
kehrsteilnehmer, Studiengesellschaft fiir unterirdische Verkchrsanlagen (STUVA), 1974,

50) Leitlinien fiir den Nahverkehr in Hamburg, in: Schriftenreibe der Behsrde fiir Wirtschaft und Verkehr
der Freien und Hansestade Flamburg, 1969, Heft 7.

51y Retzko, H.G., Koordination bei der Weiterentwicklung von Stade und Verkehr aus der Siche des
OPNV, Bericht auf dem VII. IRF-Weltkongre, Miinchen, Oktober 1973.
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Bild 8: Funktionserweiterung des Taxis im zonal gegliederten Raum

/
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LY/ T -Koordination)

zone

Die Betriebsweise des mit dem Linienverkehr integrierten Taxizubringers unterscheidet
.ich von der Betriebsweise eines Buszubringers durch zwei Merkmale:

den bedarfsorientierten Fahrweg und

den bedarfsorientierten Fahrplan.
Auch gegeniiber dem Taxi im Gelegenheitsverkehr bestehen zwei gravierende Unter-
schiede:

die Mehrpersonenfahre unabhingig vom Willen des Einzelfahrgastes und

die eingeschrinkte Zielvorgabe durch den Fahrgast.
Ausgangspunkt aller Taxifahrten in Richtung auf die Wohn
Haltestelle, wie umgekehrt die LV-Haltestelle Endpunkt aller von den Wohnungen
ausgehenden Fahrten ist. Dabei beeinflussen sich die nachstehenden Bedingungen wechsel-

quartiere ist stets die LV-

Leig:

Sicdlungsstrulctur — Abgrenzung des Fahrgebietes,

— Verteilung der Wohnungen,

— Konfiguration des Straflennetzes.
Fahrgast — Umfang des Nutzerkreises,

— Flexibilitit der Taxibenutzung,

— Gewihr der Beférderung,

— Linge der Fulwege und Wartezeiten.
Organisation — Anzahl und Kapazitit der Taxis,

— Giite der Anschluflbindung,
— Linge der Dispositionszeit.
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Das System sollte in einer Weise ausgestaltet werden, die es einem der Gréfe nach unbe-
kannten Benutzerkreis erméglicht, jederzeit ohne Vorankiindigung und bei voller
Beforderungsgarantie ohne Umwege zwischen Wohnung und Haltestelle beférdert zu
werden. Es ist offensichtlich, dafl dieses Ziel nur vom Taxiverkehr in der bisherigen
Form des Gelegenheitsverkehrs erreicht werden kann. Bei der Funktionserweiterung
des Taxis miissen Abstriche vorgenommen werden.

Seine grundlegende Beschrinkung erhilt das Koordinationsmodell durch die Anschluf-
bindung. Zeitlich giinstige und dabei wirtschaftliche Anschliisse kénnen hergestellt
werden, wenn der Zug in Richtung Zentrum (Taxi aus Richtung Siedlung) wenige
Minuten spiter abfihrt, als der Zug aus Richtung Zentrum eintrifft (Taxi in Richtung
Siedlung) 52).

Ankunft/ Taxi aus Zug in Zug aus Taxi in
Abfahrt Richtung Richtung Richtung Richtung

) Siedlung Zentrum Zentrum Siedlung
Minute n n+ 2 n n+2

Besteht an einer Haltestelle optimale Anschluflbindung, so ist diese an den benachbarten
Haltestellen zwangsliufig ungiinstiger, wie das nachstehende Beispiel fiir die 2 Fahrplan-
Minuten stadteinwirts gelegene Haltestelle zeigt.

Ankunft/ Taxi aus Zug in Zug aus Taxi in

Abfahrt Richtung Richtung Richtung Richtung
Siedlung Zentrum Zentrum Siedlung

Minute n+ 2 n + 4 n—2 n -4 4

Bei gleichermaflen giinstigem Anschlufl iz Richtung Zentrum betrigt die Umsteigezeit aus
Richtung Zentrum 6 Minuten, sofern nicht die Aufenthaltszeit verlingert und damic die
verfigbare Umlaufzeit verkiirzt wird.

V. Ausgestaltung des Koordinationsmodells
1. Fahrgebiet
Siedlungskonzentrationen an Schnellbahnhaltestellen in den Vororten grofler Stidte haben
iiberwiegend eine radiale Ausdehnung von weniger als 1500 m. Fiir neue Wohnsiedlun-
gen an Schnellbahnhaltestellen werden teilweise noch geringere Ausdehnungen angestrebr,
um ohne erginzende Buslinien auszukommen 53). Das Fahrgebiet fiir den Taxi-Zubringer-
verkehr entspricht in der Regel in Form und Ausdehnung einem solchen erweiterten Fufi-
ginger-Einzugsbereich 34).
Eine Untersuchung in Hamburg im Hinblick auf Taxifahrten in den Vororten, die im
Anschluff an Schnellbahnfahrten ausgefihrt werden, hat fiir die Beférderungsweiten
die nachstehend angegebenen relativen Hiufigkeiten erbracht:

52) Einc Aufenthaltszeit des Taxis von 2 Minuten reicht aus fiir die Fahrgastabfertigung und zum Ausgleich
geringer Verspitungen.

83y Kriiger, T., Rathmann, P., Utech, ]., Das Hamburger Dichtemodell, in: Stadibauwelt, 1972, Heft 36;
Weigelt, H., Gotz, R., Weiff, H., Personcn-Transportsysteme in grofen Wohnsiedlungen, Instituc zur
Erforschung technologischer Entwicklungslinien, 1973, S. 40,

84) Eine Ausdehnung in Berciche, die mit Buszubringern erschlossen werden, kann dann zwedmiRig scin,
wenn dort flichiges Sammeln und Verteilen der Fahrgiste vorteilhaft ist. Andernfalls ist cher an die
Einrichtung von Taxilinien nach dem Modell der LV-Funktion zu denken.

Aufgabenerweiterung des Taxis 159
Beforderungsweite (km)
1-1,5 1,62 2,1-2,5 2,6-3,0 3,1-3,5
29,7 44,6 7.4 15,9 2,4

Anrteil (%/0)

74,39y der Fahrten sind bis zu 2,0 km lang. Die mittlere Linge von Anschluf8fahrten
betrdge 1,96 km und liegt deutlich unter der mittleren Beférderungsweite von lyu, =
5,54 km. Beachtet man, daf} die kurzen Anschluffahrten mit der Grundgebiihr belastet
sind, ist fiir den koordinierten Verkehr — ohne Grundgebiihr — eine Erh8hung des
Anteils kurzer Anschluffahrten zu erwarten.

Die Ausdehnung des Fahrgebietes beim Koordinationsmodell, also die Fahrweite s, ist —
abgesehen von der Bebauung — abhingig von der Fahrgeschwindigkeit v und der Fahr-
zeit tp, die wihrend eines Taxiumlaufes verfiigbar ist:

1 ) Vi -
2 60

Die verfiigbare Fahrzeit tp entspricht der um die Aufenthaltszeit ta an der Haltestelle
verminderten Umlaufzeit ty der Taxis:

o (km).

e = ty — ta (Min).
Die Umlaufzeit wiederum ist abhingig von der Fahrplantaktzeit der Taxis tper) und der
Anzahl der in einer Relation (Sektor des Fahrgebietes) eingesetzten Taxis. Ferner sind
im Zusammenhang zu beriicksichtigen:

— die Fahrplantaktzeit der Schnellbahn tye,

— Ankunft- und Abfahrtzeit der Schnellbahn in Richtung und Gegenrichtung,

- cin Anschlufifaktor q, der besagt, jede wievielte Schnellbahnfahrt Anschluff haben soll.

I'lir die parametrische Untersuchung der Funktionserweiterung des Taxis nach dem Koor-
dinationsmodell ist ein Verfahren entwickelt worden, das eine Variation aller Randbedin-
dingungen zuldBt5%). Bild 9 veranschaulicht den Zusammenhang.

Als Ergebnis wird festgestellt, dafl es bei der 1.V/T-Koordination darauf ankommt, geeig-
ncte Parameter zu wihlen. Im Einzelfall wird ein iteratives Vorgehen erforderlich werden.

2. Benutzerkreis

Bel enger Eingrenzung des Benutzerkreises wendet sich das Angebot an Fahrgiste mit
langfristig geltenden LV-Fahrausweisen. Das System kann individuell auf den einzelnen
Senutzer ausgerichter werden mit dem Ergebnis eines Hochstmafles an Beforderungs-
sewihr. Die Garantie des Unternehmers fiir die Bereitstellung der Transportleistung zu
stimmter Zeit bedingt jedoch auf der Seite des Fahrgastes die Garantie zur Abnahme der
Leistung. Mit der Verpflichtung zur Fahrt wiire der Verkehrsnutzer in seiner Freiziigigkeit
‘tark eingeschrinkt. Der Kundenkreis sollte deshalb grundsitzlich unbeschrinke sein.

[#stungen des Systems fiihren. Durch eine abgestufte Beforderungsgewihr kann die Kalku-

‘UIC Folge derartiger Freiziigigkeit konnen Nachfrageschwankungen sein, die zu Uber-
lerbarkeit fiir stindige Fahrgiste sichergestellt werden:

) Wirsching, A., 2.2.0., S. 111,



160 Armin Wirsching

Bild 9: Fabrweite bei LVIT-Koordination in Abbingigkeit von Zugfolgezeit,
Aufenthaltszeit, Taxifolgezeit und Fabrgeschwindigkeit
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— Fahrgiste, die auf bestimmte Fahrten abonniert sind, werden garantiert beférdert,

— Tahrgiste, die vor der betrieblich notwendigen Dispositionszei_t ithre Fahrwiinsche
ankiindigen, werden nach Bestitigung durch die Zentrale garantiert beférdert,

— TFahrgiste, die sich spontan fiir eine Fahrt entscheiden, werden nach Maflgabe freier
Platzkapazitit befordert.

Bei konkurrierenden Fahrgastwiinschen (Aussteiger aus Richtung Haltestelle - Einsteiger
in Richtung Haltestelle) ist es aus psychologischen Griinden wichtiger, den Fahrgast an
der Haustiir aufzunehmen als ihn dort abzusetzen. So sicht der Verkehrsnutzer vor der
Fahrt zur LV-Haltestelle nur sich in Relation zum Taxi. Bei der Riickfahrt wird dagegen
der Fahrweg als Kompromif§ zwischen den konkurrierenden Wiinschen der beteiligten

Fahrgiste deutlich.

Nachweis iiber die tatsichliche Annahme des integrierten LV/T-Verkehrs nach dem
Koordinationsmodell kénnen nur langdauernde Versuche erbringen. Erforderlich sind
jedoch Vorabschitzungen. Eine derartige Schitzung wurde fiir einen Hamburger Vorort
unter bestimmten parametrischen Voraussetzungen vorgenommen. Dabei wurde der
von Utech und Herlan %) festgestellte modal split Fuliginger/Busfahrgiste im Zubringer-
verkehr zu Schnellbahnhaltestellen wegen der héheren Beforderungskosten durch Er-
hhung des »Widerstandes« gegen die Taxibenutzung modifiziert.

Fiir einen 90°-Seltor mit einer Bevdlkerung von 2800 Einwohnern im Umkreis von
1500 Metern wurde ein Fahrgastaufkommen von 26 Personen in der Spitzenstunde
errechnet. Da die Nachfrage in den einzelnen 10-Minuten-Intervallen (Schnellbahnfolge-
zeit) zwischen 10 und 25 des stiindlichen Aufkommens variiert, ist bei den cinzelnen
Fahrten in der Spitzenstunde mit einer Nachfrage zwischen 2 und 7 Taxiplitzen zu

89y Utech, J., Herlan, A., Untersuchung iiber die Verteilung der zur Schnellbahn zugehenden Fahrgiiste auf
die Zugangsarten »zu FuB« und »mit Bus« in AuBengebicten von Verdichtungsriumen, in: Verkehr und

Technik, 1972, Heft 1.
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rechnen 7). Daraus wird deutlich, daf sich bei der Funktionserweiterung der Taxis nach
dem Koordinationsmodell sofort die Kapazitdtsfrage stellt. Zur Abdeckung der Nach-
fragespitzen miifiten mehrere Taxis gleichzeitig oder Grofiraumtaxis eingesetzt werden.

3. Fabrzeng

Gegenwirtig unterscheidet sich das Taxi nicht vom privat genutzten Pkw. Die Ursache
liegt in seiner Doppelfunktion als Nutzfahrzeug und Privat-Pkw. Beim Zusammenwir-
ken mit LV-Verkehrsmitteln werden an das Normaltaxi die ohnehin bestehenden An-
forderungen hinsichtlich eines schnellen und bequemen Ein- und Aussteigens noch ver-
stirke. Andererseits wiirden sich »Spezial-Taxis« im Hinblick auf die private Nutzung
kaum durchsetzen, wenn sie sich von gewshnlichen Limousinen erheblich unterscheiden.
Die stirkere Einbeziehung von Taxis in den OPNV scheiterte bisher u. a. wegen der
seringen Transportkapazitit der Fahrzeuge). Eine Erhohung der Platzzahl von 3 (4)
zuf 7 (8) Plitze, also eine Verdoppelung des Platzangebotes, wiirde die Einsatzmdglich-
keiten betrichtlich erweitern.

Die Entwicklung eines Grofiraumtaxis in Form eines Kleinbusses aus einem Klein-
transporter ist z. B. von der Volkswagen AG vorgenommen worden ). Es ist aber kaum
zu erwarten, dafl ein derartiges Fahrzeug dem einzelnen Betriebsinhaber als Privat-Pkw
dienen kann. Er wire auch in seiner privaten Sphire als Taxifahrer zu erkennen. Auch
die Reaktion der Fahrgiste mufl als eher ablehnend angenommen werden. (Versuche in
Hamburg, Transporter-Taxis einzufithren, sind nach Auskunft des 6rtlichen Verbandes
zescheitert, weil das Erscheinungsbild geringer eingeschitzt wird, als dasjenige eines Taxis
in Pkw-Form). Um dem Taxi die Funktion und das Image des Privat-Pkw zu erhalten,
sollte deshalb ein Grofiraumtaxi in Pkw-Form entwickelt werden ). So bietet Daimler-
Benz die Typen 220 und 240 mit langem Radstand an, die 7 -+ 1 Sitzplitze aufweisen o).
Bei der Entwicklung eines Grofiraumtaxis steht die Forderung nach weitestgehender
segenseitiger Unabhingigkeir der Fahrgiste beim Ein- und Aussteigen im Vordergrund.
Fahrgidste einer Sitzreihe sollen nicht reagieren miissen, wenn ein Platz einer anderen
Reihe eingenommen oder verlassen wird. Grofiraumraxis mit drei Sitzreihen in Blickrich-
tung nach vorn miifiten deshalb an jeder Lingsseite drei Turen haben ¢2).
Fahrzeugtechnisch gepriift werden sollte die Méglichkeit, in Abwandlung des Kombi-Fahr-
zeugs den Fahrzeugboden hinter den Hinterrddern etwa auf das Niveau des ibrigen
fzhrgastraumes abzusenken und eine Sitzbank gegen die Fahrtrichtung einzubauen. Die
hinteren Pldtze kénnten vom Heck her eingenommen und nach dorthin verlassen werden.
Diese Moglichkeit hat die Industrie fiir »Familien-Pkw« im Ansatz bereits verwirkliche.
So haben die Fahrzeuge Volvo 145 und Citroen Break 23 im Heck je zwei Kindersitze %3).

%, Wirsching, A., 2.2.0., S. 121.

na na Nahverkehrsnachrichten Nr. 1713/74.

Stetza, G., Das 8-Platz-Taxi — ein ncuer Fahrzeug-Typ zur 8ffentlichen Verkchrsbedienung?, in: Der
Personenverkehr, 1970, Heft 1.

W) Personenkraftwagen, die nach ihrer Bavart und Ausstattung zur Beférderung von mchr als 5, aber nicht
mehy als 9 Personen (cinschl. Fahrer) geeigner und bestimme sind, werden hicr als Grofraumtaxi bezeich-
net. Die Abgrenzung ergibt sich aus § 4 (4) PBefG und § 15d (1) 1 StVZO.

1, Mit einem Fahrzeug vom Typ Daimler-Benz 220 D-8 wird in Diisscldorf seit Anfang 1972 cine Linic
Flughafen — Messe bedient. Dabei handelt es sich allerdings um kein Taxi, sondern um ein Kraftfahrzeog
der Rheinischen Bahngesellschaft AG Diisseldorf.

%, Die Vorschrift des § 19 BOKraft »Droschken und Mietwagen miissen auf jeder Lingsscite zwei Tiiren
habene st hierzu nicht als Widerspruch zu verstehen, sondern unterstiitzt im Gegenteil die Forderung,
daf} jeder Sitzreihe eigene Tiiren zuzuordnen sind.

“i; »3 Kombis mit 7 Sitzen«, in: ADAC-Motorwelt, 1974, Heft 4.
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4. Einsatzstenerung

Die Einsatzsteuerung umfaflt die technischen Mafinahmen, die zur Abwicklung des Taxi-
verkehrs in Abstimmung auf den LV-Verkehr erforderlich sind #4). Als Kommunikations-
mitte]l kommt das offentliche Fernsprechnetz in Frage. Dem Prinzip nach erfolgt die
Einsarzsteuerung in gleicher Weise, wie sie im nicht integrierten Taxiverkehr unter Ein-
schaltung von Vermittlungszentralen iiblich ist.

Bei Automatisierung der Einsatzsteuerung ist ein Platzbuchungssystem aufzubauen, in das

auch die Kommunikation zwischen Fahrgast und Zentrale sowie zwischen Zentrale und
Taxistandplatz einbezogen werden kann %) (Bild 10).

Bild 10: Stenerungssystem bei LV/T-Koordination
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Die Meldungen zwischen stindigen Benutzern, Zentrale und Taxistandplitzen werden
nicht verbal ausgetauscht, sondern codiert unter Benutzung von Modems (Modulator
und Demodulator) als Dateniibertragungseinrichtungen ). Um auch gelegentliche Benutzer
in das Kommunikationssystem einbezichen zu konnen, wird neben der automatisierten
Zentrale noch cine Subzentrale eingerichtet, der die Fahrwiinsche telefonisch verbal

mitgeteilt werden. Subzentrale und Zentrale korrespondieren iiber eine digitale Nachrich-
tenverbindung.

Dem standigen Benutzer wird ein Modem der Deutschen Bundespost (Typ D 20 P-A) zum
Anschluf an das Fernsprechgerdt tiberlassen. Zur Dateneingabe ist ein Datenendgerit
(Tastatur) als private Zusatzeinrichtung erforderlich. Nach dem Anwihlen der Zentrale

gibt der Fahrgast seinen Fahrwunsch codiert ein (Kennung fiir Adresse, Abfahrzeit, Fahrt-
richtung, Personenzahl).

1) Zu den organisatorisch-wirtschaftlichen Mafinahmen —
Pampel, F. und Bidinger, H., 2.a.0., S. 158.
%) Das Verfahren wird vom Verfasser unter der Bezeichnung »Teletax« vorgeschlagen.

98) datel-Dienste der Deutschen Bundespost; Datentibertragung iiber Fernmeldewege der Deutschen Bundes-
post Merkblatt Z, 1971.
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In der Zentrale nimmt ein posteigener Modem (Typ D 20 P-Z) die von auflen kommen-
den Nachrichten vom Fernsprechnetz ab und leiter die Fahrwiinsche an einen Prozef-
rechner weiter. Der Prozefirechner priift die Vertriglichkeit des Fahrwunsches mit allen
bis dahin bekannten Fahrwiinschen des in Frage kommenden Intervalls. Dem Fahrgast
wird entweder die Platzbuchung bestitigt oder die Aufforderung zugeleiter, eine andere
Fahrt anzufordern. Zu diesem Zweck wird der Modem des Kunden von der Zentrale aus
zur Aussendung einer bestimmten Tonfolge angeregt.

An herausragenden Verkehrsknoten des Liniennetzes werden Gerite installiert, mit denen
[ahrgiste ihre Fahrwiinsche an die Zentrale Gbermitteln kénnen. Im Prinzip bestehen
dic Einrichtungen ebenfalls aus Modem und Dateneingabegerit in Form einer Tastatur.
Am Taxistandplatz befindet sich ein Modem mit nachgeschaltetem Datenausgabegerit. Die
Datenausgabe erfolgt liber einen Drucker. In einer festzulegenden Zeitspanne vor dem
Beginn eines neuen Taxi-Umlaufes wird die Auflenstelle Taxistandplatz von der Zentrale
serufen und erhile fiir jedes Taxi gesondert die Fahrauftrige. Die Fahrauftrige sind
selktorweise zusammengestellt und werden im Klartext ausgedruckt. Sie erhalten keine
Iahrwegvorgabe und auch keine Vorgabe der Reihenfolge beim Sammeln und Verteilen
der Fahrgiste. Die Fahrer selbst wihlen den jeweils zeitoptimalen Fahrweg aufgrund
threr Ortskenntnis.
Das System der Einsatzsteuerung »Teletax« erfordert gegeniiber anderen automatisier-
ten ‘T'ransportsteuerungen einen geringen technischen Aufwand. Es entfallen

- Ortungssysteme zur Feststellung der Fahrzeug-Standorte,

— automatisierte Haltestellen im wohnungsnahen Bereich,

— Ubertragungssysteme von der Zentrale zu den einzelnen Fahrzeugen und in der

Gegenrichtung,

— Anzeigegerite in den einzelnen Fahrzeugen.
Ein Vorteil der beschriebenen Einsatzsteuerung besteht in der Moglichkeit der stufen-
weisen Automatisierung in allen Teilen, so daf jederzeit neue Erfahrungen in die Weiter-
entwicklung einfliefen konnen. Die Problematik ist deshalb weniger im technischen

Instrumentarium als vielmehr im prizisen Zusammenwirken zwischen Fahrgast, LV-
Unternehmen und Taxi zu sehen.

5. Abgrenzungen

Dic Funktionserweiterung des Taxis nach dem Koordinationsmodell kann gegeniiber
Rufbus-Systemen (Bedarfsbus, Dial-a-Ride) abgegrenzt werden. Einen umfassenden
Uberblick iiber bestehende Rufbus-Systeme und theoretische Studien in den USA geben
Felz und Grabe®). Die in den USA gewonnenen Erfahrungen fassen Schmidt®®) und
Ziegler ©) zusammen.

Rufbus-Verkehre sind eingerichtet worden in Gebieten, in denen die Einrichtung von
Linjenverkehren nicht in Frage kam (Bay Ridges). Es sind aber auch Linienverkehre in
Rufbus-Verkehre umgewandelt worden (Ann Arbor, Batavia, Mansfield, Regine). Sie
tragen - soweit erkennbar — durchweg die Grundbedienung im OPNV des jewciligen
Gebictes. Diese Feststellung wird auch dadurch gestiitzt, da beispielsweise in Haddon-

¥, Felz, H., Grabe, W., Neue Verkehrssysteme im Personennahverkehr, Bauverlag GmbH Wiesbaden,
Berlin 1974

) Schmide, J. W., Symposium discusses new transit concepts, in: Metropolitan, Februar 1973.

) Zicgler, E., The Dial-a-Ride Programm, Bericht zum 44, Mceting des Institute of Traffic Engincers,
Derroir, September 1974,
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field neuerdings Rufbus-Verkehre in den Hauptverkehrszeiten in Linienverkehre um-
gewandelt werden (Rufbus als Vorstufe zum Linienverkehr). Das Taxi in LV/T-Koordi-
nation hat dagegen erganzende Aufgaben. l
Eptsprechen'd threm Verkehrszweck bedienen Rufbusse grofiere Gebiete als »fufliufige
Emzugsbercxchef von LV-Haltestellen (Columbus 6,5 km?, Bay Ridges 10,3 km? Bam\'%a
1?,3 kmz, Dctroxt 24,6 km?). Bei Rufbus-Verkehren kommen durchweg OmnibL)lssc zum
Linsatz. Ein Fahrzeug mit 15 Plitzen wird als optimal bezeichnet.

Der Algorithmus des Transportmittel-Einsatzes bei Rufbus-Verkehren besteht in der
Begrenzung der Wartezeit. Bei LV/T-Koordination ist die Fahrtenfolge der Taxis
dagegen auf den LV-Fahrplan abgestimmt. ‘

lI?))a o!as S:.t'mr_neln und Ve'rteilen der Fahrgiste bei LV/T-Koordination im wohnungsnahen
erelch-ﬂachlg gefschleht, ist LV/T-Koordination vergleichbar mit Park-and-Ride (P +R)

;nlc)i _Klss—anc}—I}:de (K -++R). Gemeinsames Merkmal ist die Verwendung des Pkw im
ubringerverkehr. Unterschiedlich sind jedoch die Bindune dngigkei

Verkehomursers (rabie oy j le Bindungen und Abhingigkeiten des

Tabelle 5: Vergleich mit P+ R und K + R
Form des Bindung des Verkehrsnurzers an
Zubringers i
. Investitionen Personen Organisation
privat fremd privat fremd
(Auto) (Parkraum) (Haushalt) (Fahrgiiste)
PR X X
K+R X X
Taxi X X

Be_i dex: Zubringerform P + R ist der Verkchrsnutzer abhingig von der Bereitschaft der
dﬂeqthchen_ Hand zu Investitionen. Bei K + R bestehen starke Bindungen im privaten
Bereich, .Well ein Partner zu entsprechender Zeit zu Komplementirhandlungen bereit scin
muf. Bei der Benutzung des Taxis als Zubringer ist der Verkehrsnutzer dagegen abhingig
von der Organisation des Transporumitreleinsatzes. Auflerdem werden zZeinc Miiwlicl;j
keiten durch andere Verkehrsnurzer beeinfluRt. ;

A'ucofahrer, die bisher ausschliefllich den Pkw benutzen, werden beim Ubergang zum
OPNV ehef' geneigt sein, von P + R Gebrauch zu machen. Mit dem eigenen Pkw kti;nnen
sie z. B. weiter entfernte, besonders geeignete Umsteigehaltestellen aufsuchen. LV-koor-
dinierte Taxis werden dagegen jeweils an die nichstgelegene Haltestelle anschlieflen. Es
darf deshalb vermutet werden, dafl vorzugsweise solche Fahrgiste des OPNV von dem
v'erbc.‘sserten Transportangebot bei LV/T-Koordination Gebrauch machen werden, fiir die
ein eigener Pkw als Transportméglichkeir nicht in Frage kommt. ’

VI. Rechtsfragen der Funktionserweiterung

D'as. Personcnbefordex‘u‘ngsgesctz geht von einer strikten Trennung der Verkehrsarten in
Linienverkehr und Taxiverkehr aus?%). Dem Einsatz von Taxis im Rahmen des Linien-

70) Ausnahmen hicrvon sind nach § 592 PBefG nur »in besonders gelagerten Einzelfiillen« zulissig.
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verkehrs stehen formalrechtliche Schwierigkeiten insofern entgegen, als § 9 (1) PBefG die
Genehmigung eines Kraftfahrzeuges cntweder fiir den Linienverkehr oder fiir den Gele-
zenheitsverkehr vorsieht. In begrindeten Fillen kdnnen jedoch fiir den Linienverkehr
nach § 9 (3) PBefG genehmigte Fahrzeuge auch fiir den Gelegenheitsverkehr genehmige
werden. Ein Umkehrschlufl dahinzielend, dafl fiir den Gelegenheitsverkehr genehmigte
Taxis ausnahmsweise auch im Linienverkehr eingesetzt werden kénnen, erscheint — auch
im Hinblick auf § 45 (6) Satz 2 — als zulidssig. Allerdings bedarf es in jedem Einzelfall der
Zustimmung der Genehmigungsbchorde.
Verlangt § 9 (3) PBefG, dafl die ordnungsgemifle Durchfithrung des Linienverkehrs durch
dic zweifache Genehmigung nicht beeintrichiigt wird, so wird die Genehmigungsbehdrde
auch darauf zu achten haben, daf die Zielbestimmung durch den Fahrgast (§ 47 (1)
PBefG) bei der Betitigung des Taxis auflerhalb des integrierten Verkehrs erhalten bleibt.
Fine Funktionserweiterung des Taxis, bei der dieses nicht als Ersatz fiir ein Linienfabr-
zeng verwendet wird, sondern als Linientaxi eigenstindige Aufgaben mit Elementen des
Linien- und Taxiverkehrs tibernimmt, verlangt, dal diese Mischform gesetzlich sanktio-
niere wird. Nur auf der Basis einer gesetzlichen Regelung erscheint es mdglich, den Taxi-
verkchr mit den an ihn gestellten Erwartungen fiir den Fahrgast erkennbar abzugrenzen.
Fir eine gesetzliche Regelung spricht auch, dafl der Umkehrschlufl zu § 9 (3) PBefG sich
nicht ohne weitercs {iber die Einschrinkung »desselben Unternehmers« hinwegsetzen
kann. Wiirde dic Vorschrift angewendet, dann diirften nur Taxis desselben Unterneh-
mers, also des LV-Unternchmens, auch fiir den Linienverkehr genehmigt werden. Gewollt
ist dagegen gerade, die Taxis anderer Unternehmer kooperativ zu verwenden.

Auf der Basis geltenden Rechts miiflte dem Taxiunternehmer eine Kooperation mit dem
Unternehmen des Linienverkehrs untersagt werden, wenn er dadurch den Betrieb nicht
»nach den Bediirfnissen des Verkchrs« aufrechtzuerhalten in der Lage ist (§ 21 PBefG).
Dies kénnte dann der Fall sein, wenn nicht ausreichend Taxis am Ort verfiigbar wiren,
um den Taxiverkehr auszuiiben. Tatsachlich sind Befiirchtungen dieser Art kaum begriin-
det, da das Taxigewerbe stets von einer Ubersetzung des Fahrzeugbestandes ausgeht71).
Das Personenbeférderungsgesetz schreibt Fir die Verkehrsarten Linienverkehr und Gele-
genheitsverkehr bestimmte Merkmale vor. So ist fiir den Linienverkehr nach § 42 PBefG

Voraussetzung, dafl

- bestimmrte Ausgangs- und Endpunkte vorhanden sind,
- Tahrgiste an bestimmten Haltestellen zu- und aussteigen kénnen,
eine regelmiflige Fahrtenfolge gegeben ist.

Die vorgeschlagenen Verkehre kdnnen diese Merkmale aufweisen, miissen es aber nicht.

Dic Verkehre werden deshalb nur mehr oder weniger der in § 42 PBefG vorgezeichneten

l'orm nahelkkommen.

Fir den Taxiverkehr nach § 47 PBefG ist kennzeichnend

— das Bereitstellen (Warten auf Fahrgistc),
- die Zielbestimmung durch den Fahrgast.
Die vorgeschlagenen Verkehre weisen diese Merkmale unterschiedlich stark ausgeprigt
auf:
- Tahrgiste konnen in bereitgestellte, aber auch in voriiberfahrende, bereits mit anderen
Personen besetzte Fahrzeuge zusteigen.

') Das Gewerbe in bedrohlicher Verlustzone, in: Der Personenverkehr, 1974, Heft 3.
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-~ Die Zielwiinsche mehrerer gleichzeitig fahrender Personen kénnen in Grenzen mitein-
ander konkurrieren. Bei vorgegebenem Fahrweg kann der Fahrgast nur den fiir ihn
giinstigsten Haltepunkt entlang der Strecke bestimmen.

Wegen der Beschrinkungen fir den Fahrgast, aber auch fiir den Taxiunternehmer sind die

beschriebenen Verkehre nicht Taxiverkehr im Sinne von § 47 PBefG.

Auch die Frage, ob die Verkehre den Sonderformen des Linienverkehrs nach § 43 PBefG

zugeordnet werden konnen, bei denen die Genehmigungsbehdrde auf die Einhaltung der

Vorschriften u. a. iiber die I'ahrpline und Beférderungsbedingungen ganz oder teilweise

verzichten kann (§ 45 (4) PBefG), ist zu verneinen. Bei den in § 43 PBefG genannten

Verkehren (Berufsverkehr, Schiilerfahrien, Marktfahrten, Theaterfahrten) handelt es sich

um ecine ausschliefliche Aufzihlung?2).

Auf der einen Seite soll die Freiziigigkeit in der Gestaltung des Linienverkehrs vergroflert

und auf der anderen Seite die Ireiziigigkeit der Benutzung des Taxiverkehrs eingeschrinke

werden, um zu derjenigen Form des Verkehrs zu gelangen, wie thn das Taxi bei seiner

Funktionserweiterung ausiiben soll. Im Ergebnis ist festzustellen, daf Verkehre auf der

Basis der Modelle zur Funktionscrweiterung weder Linienverkehr (§§ 42, 43 PBefG) noch

Taxiverkehr (§ 47 PBefG) sind. Die vorgeschlagenen konkreten Einsatzformen werden

vom Personenbeforderungsgesetz nicht erfaflt73).

Fiir die sowohl vom Linienverkehr nach § 42 PBefG als auch vom Taxiverkehr nach § 47

PBefG abweichende Verkehrsform wird die Bezeichnung Linientaxiverkebhr vorgeschla-

gen 7).

Die Aufgabe des Linientaxiverkehrs als Ergidnzung des linienmifigen OPNV-Angebots

legt nahe, die diesbeziiglichen Vorschriften im PBefG dem Linienverkehr erginzend zuzu-

ordnen. Dabei stelle sich die Frage, ob diese Vorschriften in einem eigenen Paragraph

(etwa 42a) oder in § 43 PBefG untergebracht werden sollen. Gesetzgeberische Okonomie

spricht fiir das letztere, insbesondere auch deshalb, weil die erleichternden Vorschriften des

§ 45 (4) PBefG den Erfordernissen des Linientaxiverkehrs entgegenkommen. Auch vom

Umfang des zu erwartenden Verkehrs her wird cher von ciner »Sonderform des Linicn-

verkehrs« als von einer »besonderen Verkehrsform« zu sprechen sein.

Line wichtige Voraussetzung fiir das Zusammenwirken im OPNV ist die Abstimmung

oder sogar der Verbund der Entgelte (Interessenausgleich). Die Tarifbindung wird deshalb

von vornherein als ein Kennzeichen des Linientaxiverkehrs in den folgenden Geserzes-
vorschlag einbezogen, zumal sie Voraussetzung seines Funktionierens ist beim Ubergang
vom einen auf das andere Transportsystem.

Fiir die Einordnung des Linientaxiverkehrs in § 43 PBefG wird folgende Anderung

vorgeschlagen:

— Die bisherige Fassung wird Abs. 1.

~ Folgender Abs. 2 wird angefiigt:
»Als Linienverkehr gilt auch der Verkehr mit Taxis, bei dem Verbindungen zwischen
einem bestimmten Ausgangspunkt und mehreren Endpunkten hergestellt werden
(Linientaxiverkehr). Er setzt den Verbund des Beforderungsentgeltes mic den Befsr-

72) Bidinger, H., Personenbeforderungsrecht 2. Aufl. 1971, Anm. 1 zu § 43.

) Wirsching, A., 2.a.0., S. 144; Pampel, F. und Bidinger, H., 2.2.0., S. 192.

78 Linientaxiverkchre sind danach beispiclsweise cine Verkehrsverbindung zwischen ciner lindlichen Ge-
meinde und der benachbarten Stade (sofern an jedem Punkt der Strecke zugestiegen werden kann), aber
auch die flichige Erschliefung einer Sicdlung mit Taxis im Umkreis ciner LV-Haltestelle,
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derungsentgelten der im EinfluRgebiet dieses Verkehrs nach § 42 genchmigten Linien-
verkehre voraus. In besonders gelagerten Fillen ist die Abstimmung der Entgelte

ausreichend.«
Seine Absicht, die Kooperation von Linien- und Taxiverkehr zu férdern, sollte der
Gesetzgeber in der hierfiir grundlegenden Vorschrift des § 8 PBefG deutlich machen. Es
wird folgende Erginzung vorgeschlagen:
Im Anschlufl an Abs. 1 Satz 2 wird angeliigt
»Dazu gehdrt auch die Zusammenarbeit zwischen Unternchmern des Linienverkehrs und
des Taxiverkehrs«.
Schlieflich miiite auch der Konzessionsrahmen des § 47 PBefG (vergl. Abschnite 1) in
geeigneter Weise erweitert werden. Es wiire klarzustellen, dafl Linientaxiverkehr neben
dem fahrgastbestimmten Taxiverkehr mit denselbern Fahrzeugen durchgefithrt werden
kann. Dies ist eine Voraussetzung fiir die Ausschtpfung des Potentials vorhandener

Transportkapazitit.

Summary

It has been examined which functions of public passengertraffic taxis are able to take over beyond
their classical tasks. Therewith models for cooperation with scheduled-, substitute-, supplemen-
rary- and coordinated services have been planned and tested. There arc treated aspects of
traffic density, technics, economy and traffic-law. It appears that within the area of city-rail-
way stations importance can be attributed especially to coordinated traffic. In an exemplary
manner the Hamburg taxi-traffic is analysed. The results of this analysis included in the

comparison calculations.

Résumé

On a recherché quelles fonctions au-deld de ses tiches classiques e taxi pourrait assumer au trafic
voyageurs public. Des modéles servant A la cooperation avec le trafic de ligne, tafic de rem-
placement, trafic complémentaire, trafic coordiné y ont été érablis et examinés. Des aspects
sur le volume du trafic, la technique, la rentabilité et le droit de la circulation sont traités.
1l apparait que notamment le trafic coordiné pourra prendre de Pimportance dans I'enceinte des
arréts des lignes rapides de banlieu. Le trafic de taxis hambourgeois a ¢été analysé d’une fagon
exemplaire. Les résultats de I'analyse ont été compris dans les calculs comparatifs.



