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Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei?
Anmerkungen zum Grinbuch , Towards Fair and Efficient Pricing in Transport*

VON RAINER WILLEKE, KOLN

,Transport Policy is at the cross-roads®, so beginnt und so endet das Griinbuch, das auf
Initiative von Neil Kinnock, zustandig fur Verkehrsfragen, kurzlich von der EU-Kommis-
sion vorgelegt worden ist.D) Wohl stehe, so heifft es weiter, der hohe wirtschaftliche und ge-
sellschaftliche Wert des Verkehrs nicht in Frage. Doch die expansive Entwicklung der Ver-
kehrsmenge — vor allem auf den Straffen — habe in einem Ausmaf} zu Stauungen, Unfillen
und Umweltbelastungen gefiihrt, dafi neue Mafinahmen geplant und ergriffen werden miif3-
ten. In vielen Mitgliedstaaten sel dies inzwischen erkannt; die bisher praktizierte Verkehrs-
politik werde kritisch iberprift und nach Reformen Ausschau gehalten. Dabei zeichne sich
die Uberzeugung ab, daf neben den traditionellen Siulen der Verkehrspolitik, der direkten
Regulierung und der Infrastrukturplanung, Preise als Steuerungsinstrument verstarkt zum
Einsatz kommen sollten. Hier setzt die Botschaft des Grinbuches ein: Die Erhebung ,,fai-
rer und wirksamer Preise® soll die Verkehrspolitik an ithren Schwachpunkten erginzen;
»Okonomische Instrumente® konnten vielleicht sogar einen Teil der Regulierungen erset-
zen.

Die Diktion des Griinbuches vermeidet die in Deutschland bei der Behandlung des Themas
,»Verkehrsreform® Ubliche Aufgeregtheit; selbst der zur Routine abgeschliffene Hinweis auf
den drohenden Verkehrsinfarkt kommt nicht vor. Die entscheidende These lautet allerdings
deutlich genug, daf§ ein Fortgang der Verkehrsentwicklung unter Status quo-Bedingungen
mit dem Postulat der soziookonomischen Nachhaltigkeit — fiir den Verkehr mit dem Postu-
lat einer Sustainable Mobility? —kollidieren wiirde. Eine Korrektur der politischen Einflufi-
nahme auf den Verkehr sei deshalb erforderlich; sie miisse, um erfolgreich zu sein, direkter
als die konventionelle Verkehrspolitik bis zu den Einflufifaktoren der individuellen Ent-
scheidungen durchschlagen.

Anschrift des Verfassers:
Prof. Dr. Rainer Willeke
Wiillnerstrafle 140

50935 Koln

1) Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Towards Fair and Efficient Pricing in Transport. Policy Options for
Internalising the External Costs of Transport (Grinbuch), Briissel 1995.

2) Vgl. Kommission der Europiischen Gemeinschaften. Die kiinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik. Glo-
balkonzept einer Gemeinschaftsstrategie fiir eine auf Dauer tragbare Mobilitat (Weifibuch), Kom(92) 494, Brissel 1992.
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Schicksal oder Politikversiumnis?

Auf eine Prognose verzichtet das Griinbuch, und die Darstellung der Ausgangslage, auf die
sich der Reformansatz beziehen soll, bleibt recht kursorisch. Dafl Stauungen, Unfille und
Umweltbelastungen an Schwerpunkten und in Korridoren auftreten und nicht einfach iiber
das Gebiet der EU verteilt sind, ergibt sich aus vielen verstreuten Informationen. Die kon-
kreten Anwendungsfelder der empfohlenen preispolitischen Mafinahmen — etwa der Ein-
satz von road pricing-Varianten fiir bestimmte Straflenkategorien — sind nur vage umschrie-
ben. Sie enthalten auch Zweckoptimismus, wenn etwa vom Stand der Erfahrungen mit den
technisch-organisatorischen Steuerungsmaéglichkeiten berichtet wird.® Die gewif} zutref-
fende Meinung, dafl die Umsetzung der anvisierten Mafinahmen nach dem Subsidiaritits-
prinzip iberwiegend auf der Ebene der Mitgliedstaaten und Regionen erfolgen miisse, kann
kein Grund dafir sein, bei der Entwicklung der Prinzipien einer gemeinsamen Politik fairer
und wirksamer Preisbildung unbestimmt zu bleiben. Noch weniger gilt dies fiir die Uberle-
gungen zu den Wirkungen und Nebenwirkungen; zu denken ist etwa an unerwiinschte Ver-
kehrverlagerungen zwischen Teilnetzen oder auch an Standortverschiebungen, besonders
innerhalb von Ballungsraumen.

Doch iiber die offenen Fragen der praktischen Realisierung mag man zunichst hinweg-
sehen. Wesentlich bedenklicher ist es, daff das Griinbuch keinen Versuch macht, fiir die ent-
standene Lage mit ihren Entwicklungstendenzen und damit fiir das Auftreten der immer
wieder genannten Schwichen und Krisensymptome eine fundierte Erklirung anzubieten.
Die Dinge, wie sie nun einmal kamen, mufiten einfach, so scheint es, zur Krise fithren. Die
Macht der Verkehrsentwicklung und die wohlgemeinte, auch nicht ganz erfolglose, aber
eben doch unzulingliche Verkehrspolitik der Mitgliedstaaten hitten das Verkehrsproblem
als einen Uberlastungsschub mit den nunmehr erkennbaren Konsequenzen (Stauungs-, Un-
fall- und Umweltkosten) entstehen lassen. Jetzt endlich werde die Sache erkannt, und es sei
hochste Zeit, die Gegensteuerung einzuleiten. Als Lésung kdnne und solle die Entwicklung
eines Systems ,richtiger” Preise fiir Verkehrsleistungen und insbesondere auch fiir Ver-
kehrswegenutzungen dienen. Bei der ganz in den Vordergrund gestellten Betrachtung des
motorisierten Straflenverkehrs geht es um die Einfiihrung eines road pricing-Systems, das —
wie schon der Untertitel des Griinbuches zeigt — als Instrument zur Internalisierung exter-
ner Kosten gelten soll.

Es ist sicher reizvoll, dariber nachzudenken, wie die Entwicklung wohl verlaufen wire,
wenn vor 20 oder 25 Jahren ein bedarfsorientiertes und durch Wettbewerb kostennahes
Preissystem fir Verkehrsleistungen und Fahrwegnutzungen eingerichtet worden wire. An
Ideen dieser Art, die auch schon zur Privatisierungsfrage fithrten, hat es tibrigens nicht

3) Vgl. etwa Roland Berger & Partner, Untersuchung zur Privatisierung von Bundesautobahnen. Zusammenfassender Ab-
schlufibericht, Miinchen/Bonn 1995 sowie die Auswertung des Tests an der A 555 beziiglich der Einfiihrung von Strafien-
benutzungsgebiihren durch das Bundesministerium fiir Verkehr (1995). Beachtenswert sind bei den Verfahren eines elek-
tronischen road pricing noch immer die bestehenden Kontrolldefizite.
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gefehlt.) Wenn damals ein umfassendes Preisbildungskonzept als ein auf die Nachfrage aus-
gerichtetes Steuerungs-, Belastungs-, Finanzierungs- und Investitionskonzept entwickelt
und eingefithrt worden wire, so etwa wie es jetzt das Grinbuch — iberaus vorsichtig zwar
und mit einigen Unklarheiten und Ausweichméglichkeiten — vorstellt, dann hitte in der
Tat das ,Verkehrsproblem® als Ausdruck kostentreibender Kapazititsengpisse erst gar
nicht entstehen kénnen.

Investitionsniveau und Investitionsstruktur ohne Marktverknipfung

Es ist auch unschwer zu sagen, was dann anders verlaufen wire. Vor allem dies: In Tuchfih-
lung zur Verkehrsentwicklung wire ein hoheres Niveau und eine andere Struktur der Ver-
kehrswegeinvestitionen zustande gekommen.® Das wiederum hatte der Arbeitsteilung der
Verkehrszweige und der Spezialisierung der Verkehrsdienste sowie dem frithzeitigen Auf-
bau innovativer Kooperationen — gerade auch zum Vorteil der Eisenbahn — giinstige Voraus-
setzungen gegeben. Die viel zu lange festgehaltene Regulierung der Verkehrsmarkte zusam-
men mit dem Verzicht auf eine marktgesteuerte Infrastrukturplanung haben dagegen grofie
und schwer autholbare Effizienzverluste und Rationalisierungsrickstinde verursacht. Da-
bei war es trotz fehlender Preissignale immer offenkundig, dafl die Verkehrsentwicklung
und die Infrastrukturvorsorge nicht zusammenpafiten, sondern auseinanderliefen. Genau
dies war aber auch in einigen EU-Staaten, nicht zuletzt in Deutschland, politisch so ge-
wollt. Die Verkehrswegeinvestitionen sollten (und sollen noch immer) eben nicht der abseh-
baren Nachfrage entsprechen, sondern als Instrument einer administrativen Verkehrslen-
kung dienen, hauptsichlich der Verkehrsverlagerung auf die Schiene als dem vermeintlich
yumweltfreundlicheren Verkehrsmittel.” Der Eisenbahn wurde mit einer vom Marktabge-
hobenen politischen Entscheidung die Investitionsprioritit eingerdumt, weil sich die Mei-
nung aufbauen konnte, dafy vom Schienenverkehr der entscheidende Beitrag zur Lésung des
Engpaflproblems — mit seinen Stauungs-, Unfall- und Umweltlasten — ausgehen misse. Ob-
wohl es bei einem Blick auf die Leistungsanteile sehr erstaunt, und obwohl die Planziele des
Eisenbahngiiterverkehrs im immer stirker geforderten logistischen Standortwettbewerb

4) Vgl. u. a. Willeke, R., Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, Schriftenreihe des Verbandes der Auomobil-
industrie, Bd. 4, Frankfurt a.M. 1970; Willeke, R., Baum, H., Theory and Practice of Road Pricing Systems, in: OECD
(Hrsg.), Symposium on Techniques of Improving Urban Conditions by Restraint of Road Traffic, Fourth Session, Vol.
11, Paris 1971.

5) Vgl. Absch 4.4, S. 15: ,Such an approach would have several advantages. First, the revenues from such charges would
remain within the (road) transport sector and would, therefore, benefit those who pay them. ... Dieser zutreffende
Gedanke wird aber nicht durchgehalten. Obwohl das Griinbuch die Mineralsl- und Kraftfahrzeugsteuer richtigerweise
als anrechenbare Sonderlast des motorisierten Straflenverkehrs klassifiziert, heifft es u.a. in Absch. 8.2, S. 44: , Therefore,
equity, efficiency and implementation costs ~ as well as the role fuel taxes play in raising government revenues — will all
have to be taken into account in making decisions on this issue.“ (Hervorhebung durch den Verf.)

6) Zur dieser Einschitzung fithren alle vorliegenden Nutzen-Kosten-Untersuchungen, in Deutschland z. B. die Nutzen-
Kosten-Koeffizienten der Bundesverkehrswegeplanung.

7) Diese formelhaft wiederholte Einstufung kann bei Beachtung der auch &kologisch bedeutsamen Innovationsspielraiume
—besonders in der Energieeinsparung und in der Lirmddmpfung — nicht durchgehalten werden und bedarf der Korrektur.
Dies gilt auch fiir die oft sehr einseitig eisenbahnzentrierten Konzeptionen zu Verkehrskombinationen und Giterver-
kehrszentren.
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auch langerfristig als unerreichbar gelten mussen, fliefit der iberwiegende Teil der staat-
lichen Verkehrsausgaben dem Eisenbahnsystem zu. Infrastrukturgestitzte Systemverbesse-
rungen in den anderen, bis auf weiteres entwicklungstragenden Bereichen, vornehmlich im
Straflen- und Luftverkehr, mufiten und missen deshalb hinter dem méglichen Ausmafl zu-
rickbleiben.®) Die Investitions- und Innovationsdefizite gingen und gehen zu Lasten der
wirtschaftlichen, aber auch der umweltpolitischen Ziele.

Das Griinbuch nimmt von den Favorisierungs- und Defavorisierungsbemiihungen der bis-
herigen Politik in wichtigen Mitgliedstaaten keine besondere Notiz. Es uberrascht auch,
daf} der Straflenverkehrsbereich als Problemschwerpunkt weitgehend isoliert anvisiert ist
und Verlagerungen offenbar als problemlos moglich erscheinen. Damit bleibt aber eine der
wichtigsten Voraussetzungen fiir die Kennzeichnung der Ausgangslage unbertcksichtigt,
auf die sich die neue preisgesteuerte Verkehrspolitik ausrichten soll. Um diesem Orientie-
rungsmangel zu begegnen, mdgen folgende Thesen bedacht und diskutiert werden: Das an-
gesprochene , Verkehrsproblem® spiegelt in seinem entscheidenden Kern schwerwiegende
Defizite der Infrastrukturvorsorge. Es wurde aber nicht nur zu wenig, sondern auch am
Markt vorbei investiert. Und dies war kein blindes Schicksal, sondern Wille der Politik.

Methodenmix als Ansatz

Als wissenschaftliche Basis wihlt das Griinbuch einige nicht mehr ganz frische und fur die
aufgegriffene Problemstellung kaum noch tragfahige Ausschnitte der neoklassischen,
gleichgewichtszentrierten Wohlfahrtsokonomik. Die Gedankenfiihrung versucht dabei, die
beiden analytischen Instrumente des road pricing und der externen Effekte zu verschmel-
zen. Road pricing soll das Problemfeld der Stauungen und der Stauungskosten ansprechen
und einer Losung zufthren. Fir die Unfall- und Umweltkosten wird, soweit sie als externe
Kosten gelten, eine Internalisierung nach dem Verursacherprinzip gefordert und zu diesem
Zweck eine Abgabenldsung vorgeschlagen. Obwohl die Entwicklung der Gedanken deutli-
che Bruchstellen aufweist, wird der Anschein erweckt, daff dieses Paket aus einem Guf sei.
Stau-, Unfall- und Emissionskosten sind als Externalititen zu erfassen und zu Preisen zu
transformieren oder den Preisen zuzuschlagen.” Dies soll dann das Infrastrukturangebot
und die Infrastrukturnutzung zum Gleichgewicht fihren und dabei die Preise auf die ,,rich-
tige®, die vollen Kosten deckende Hohe bringen. Damit seien dann auch die Voraussetzun-
gen fir einen ,fairen“ Wettbewerb zwischen Schiene und Strafle hergestellt. Es kann sehr
gut sein, daf} eine solche konglomerate Patentrezeptur den weniger Sachkundigen beein-
druckt. Doch die wissenschaftliche Basis trigt nicht weit und der Informationsinput ist
lickenhaft und unausgewogen. Der Politik und Praxis kann mit so leichter Hand nicht
geholfen werden.

8) Dabei sind auch die Unterschiede im zeitlichen Eintritt der Kapazitatseffekte zu beachten.
9) InAde.r Zusammenfassung (Kap. 8, S. 36) heifit es tber die vorgeschlagene Strategie: ,,It subsequently proposes general
principles for complementing the existing policy approach with instruments aimt at internalising external costs (8.2).“

Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei? 5

Diese Kritik soll keine Mifverstindnisse schaffen und keine falschen Fronten aufbauen. Die
Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur und speziell der Strafien und damit die Last von Stau
und Stauungskosten in den Mittelpunkt der Uberlegungen zur Weiterfiihrung der Verkehrs-
politik zu stellen, ist vollauf begriindet und zu begriifien. Nichts spricht auch dagegen, bei
der Diagnose und bei den Uberlegungen zur Therapie dem road pricing-Konzept Beach-
tung zu schenken. Doch nach iiberwiegend vertretener und zweckentsprechender Interpre-
tation ist es unzutreffend, fiir die Schluffolgerungen fruchtlos und fir den Gedankengang
iibrigens auch iberfliissig, die Staukosten als ,externe Kosten® zu interpretieren.’% Es
macht zudem — auch im Licht bisheriger Erfahrung — wenig Sinn, den in einer sehr simplen
Spielart prisentierten road pricing-Gedanken als einen Losungsansatz anzubieten, der tat-
sichlich modellgemif umgesetzt werden kénnte und fir die Erreichung der postulierten
Ziele geeignet sei.

Stauungskosten des Straflenkraftverkehrs in Form von zusitzlichen Betriebskosten, Zeit-
verlusten und logistische Planungsrisiken sind individuelle Kosten, welche die Verkehrsteil-
nehmer als Gruppe gemeinsam treffen. Sie sind fiir das Nutzerkollektiv ,,intern® und wer-
den nicht etwa zum eigenen Vorteil auf ,Dritte abgewilzt. Weil das Entstehen der Stau-
ungskosten aber nicht nur von den Entscheidungen der Verkehrsbeteiligten, sondern we-
sentlich auch von der vollzogenen oder unterlassenen Anpassung des Infrastrukturangebots
abhingt, stehen die Baulasttriger (Staat, Region, Stadt) in der Kette der Verursacher und
Verantwortlichen. Und da schlieflich ein grofier Teil der verkehrserzeugenden Handlungs-
und Reaktionsspielrdume von rechtlich-institutionellen Regelungen vorgepragt sind, spielt
der Staat (Land, Kommune) auch bei den individuellen Verkehrsentscheidungen mit, beson-
ders was die Mbglichkeiten zu zeitlicher und routenmafiger Flexibilitat betrifft. Daf8 sich
das Griinbuch in einer spezifisch britisch gefirbten Nostalgie von der inzwischen wohlbe-
griindeten Meinung absetzt, kann vielleicht mit dem Bestreben erklirt werden, den Ge-
samtblock der ,externen Kosten® des (Straflen-)Verkehrs auf eine politisch beeindruckende
Hoéhe zu bringen.!D

Es ist konzeptionell verfehlt und auch fiir eine praktisch-pragmatische Anwendung zumin-
dest sehr unzweckmiflig, die road pricing-Idee mit der Anlastung externer Kosten zu vermi-
schen. Road pricing ist eben kein Kostenzurechnungsverfahren, sondern ein Preisbildungs-

10) Es ist selbstverstindlich eine Frage der Definition, ob Stauungskosten gruppenbezogen als ,intern* oder individualbe-
zogen als ,extern® angesprochen werden. Die zweckmifige Wahl folgt der Fragestellung und dem Problembezug. Im
vorliegenden Fall geht es um einen behaupteten Internalisierungsbedarf, der jedoch nicht nach der Theorie der externen
Kosten behandelt werden kann, fiir den vielmehr die Theorie von Club-Lésungen herangezogen werden sollte. Es racht
sich auch an dieser Stelle, daf§ das Griinbuch ,road pricing® und ,externe Kosten® in einen Topf werfen will. Vgl. dazu
u.a. Willeke, R., Zur Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten Straflenverkehrs, in: Zeitschrift fir Ver-
kehrswissenschaft, 64 Jg. (1993), S. 220; IWW/INFRAS, Externe Effekte des Verkehrs, Ziirich/Karlsruhe 1994, S. 6.

11) Tabelle 1.1 (S. 3) iibernimmt aus ,verschiedenen Studien der OECD die sehr zweifelhafte Angabe, dafl die externen
Kosten des Landverkehrs ,bis zu 5% des BIP ausmachen. Davon sollen dann 40% Staukosten sein. (,Congestion®
heiflt in der deutschsprachigen Fassung ,Verkehrsiiberlastung*.) Ganz gliicklich scheinen die Autoren mit der Einstu-
fung aber nicht gewesen zu sein. Denn wihrend im Abschnitt (4.) LInfrastructure Costs and Congestion“ Staukosten
durchgingig als Externalitit behandelt werden, heifit es im zusammenfassenden Abschnitt (8.) vorsichtiger ,External
costs of transport are large , even if congestion costs are not taken into account. “(S. 36) (Hervorhebung vom Verf.)
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konzept, das nur mit den ,sozialen Grenzkosten der Benutzung® schwach verbunden ist.12
Es ff)rd.ert fiir die Inanspruchnahme von Infrastrukturkapazititen die Erhebung von Pr.ei—
sen in einer Hohe, die die Nachfrage nach den Nutzungsméglichkeiten mit dem bestehen-
den Angebot zur Ubereinstimmung bringt. Dieser Vorschlag mit dem Ziel einer optimalen
Nl{tzung vorhandener (Infrastruktur-)Kapazititen ist nicht neu.® Solange noch Freikapa-
zititen bestehen, sollen niedrige ,,Grenzkostenpreise® zusatzliche Nachfrage mobilisiersn

Kommt es zur Kapazititsiiberlastung, mussen ausreichend hohe Knappheitspreise fir die'
Her.s-tellung.der Gleichgewichtslage sorgen, indem die minder zahlungsfahige Nachfrage
ausfal.lt. Gelingt dies, dann ist ein guter Verkehrsflufl gewihrleistet; Stau und Staufolgen trge—
ten nicht auf.1.4) Praktische Erfahrungen, die dem Modellansatz geniigen, gibt es freilich
noch nicht. Die immer wieder zitierten Anwendungsbeispiele von Bergen f)is Singapur zei-
gen nur grobe Anniherungen an das Prinzip. Das gilt insbesondere fur die Bildung von rou-
tenbezogenen und zeitlichen Kapazititseinheiten, die der ,Bepreisung“ zugrunde gelegt
Werden sollen, sowie fir die darauf auszurichtende Flexibilitit und ex—ante—Transparer%z dgr
Preisstellung, die fiir eine zielgemifle Beeinflussung der Nachfrage erforderlich wiren.

Vorbedingungen fur ein Road Pricing-System

Far fhe. Umsetzung der Idee gibt es aber nicht nur praktische Schwierigkeiten, die wahr-
s?hel_nhch durch elektronische Steuerungssysteme abgebaut werden kénnten. ’Zu grund-
sitzlichem Widerspruch zwingt die Betrachtung der Ausgangslage, so wie sie in wichtigen
EU-Staaten und besonders in Deutschland besteht. Road pricing kann tberhaupt nur dfnn

zu einem seridsen Dlskussmnsthema werden, wenn mehrere weitreichende und nicht leicht
herstellbare Vorbedingungen erfullt sind.

Zunichst wire es unzumutbar und in den 6konomischen Wirkungen absurd, ein System
von Straflenbenutzungsgebiihren zusitzlich zu den bestehenden Sonderbela’stun e}; des
motorisierten Straflenverkehrs einzufithren. Auch nach den Feststellungen des Griignbuchs
(Absch. 4.5.2) ist der Straflenverkehr der einzige Bereich, der die ihm zurechenbaren Fahr-
wegkosten nicht nur deckt, sondern bei den Pkw weit tiberdeckt. Road pricing kann aus die-
sem Grund zielfiihrend nur zusammen mit einer Reform der Gesamtbelastung des Straflen-
kraftverkehrs im Rahmen und als Bestandteil eines neuen, nach gleichen Prinzipien aufge-
bauten.Pre.isbildungssystems tiir alle Verkehrszweige und Verkehrsbereiche realfisiert wge,r—
den. Einseitig auferlegte Zusatzbelastungen sind nicht ,fair und entsprechen, wenn sie

12) Diese4Feststellung war ein wesentliches Resultat der Wegekostendebatte in den sechziger Jahren. Vgl. aufler der in Fufi-
noteB gc;nax}l:(en them'tur u.a. Baum, H. Grundlagen einer Preis-Abgabenpolitik fur die stadtische Verkehrsinfrastruk-
[;(]T,I—I u;{/rel e c:‘es InStltu'['S fiir Verkehﬁwxssenschaft an der Universitit zu Kéln, Bd. 28, Diisseldorf 1972; Holocher,
19.88'., egerechnungen fiir Straflen, Gielener Studien zur Transportékonomie und Kommunikation, Bd. 3, Darmstadt

13) :i‘gl. (C:w'oodgm, PB., Jones, PM., Road-Pricing, The Political and Strategic Possibilities, in: Systems of Road Infrastruc-

1re-d ost Coverage, European Coqference of Ministers of Transport (ECMT), Paris 1989. Dieser Artikel enthilt einen
—leider auf die englischsprachige Literatur beschrinkten — dogmengeschichtlichen Riickblick.

14) Dies ergibt sich direk i i
t aus der Steuerungsfunktion des Prei 1 indi i
ses und nic
pies erg ht etwa indirekt durch eine Anlastung ,.externer
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wirksam werden, nicht dem 6konomischen Ziel. Als zweites ist festzustellen, dafl die heute
bestehenden Engpisse im StraRennetz, die durch road pricing preispolitisch ausgenutzt
werden sollen, alles andere als natiirliche“ Knappheiten widerspiegeln. Sie sind vielmehr
das Resultat insgesamt unzureichender und sektoral unausgewogener Infrastrukturinvesti-
tionen, die zudem noch durch gravierende Planungs- und Finanzierungsdefizite verzerrt
sind, z. B. durch die faktische Ubergewichtung der kleinraumigen Projektbewertung. Es
wire widersinnig, bei Engpassen, die durch politische Verweigerung entstanden sind, road
pricing als zum ,Optimum® fihrende Losung vorzusehen. ') Deshalb miissen als Vorbedin-
gung zumindest die grobsten politikverursachten Engpafilagen beseitigt werden. Erstaun-
licherweise sieht das Griinbuch an diesem Punkt ganz vorbei. Es geht ohne Riicksicht auf
die Erkenntnisse der Neuen Institutionendkonomie von der paternalistischen Fiktion aus,

die Staaten seien tatsichlich bemiiht, auf der Basis von Nutzen-Kosten-Schitzungen auch
fir den StraRenbereich ein optimal dimensioniertes Infrastrukturangebot bereituzustel-

len.16)

Die wirtschaftliche und politische Akzeptanz von road pricing erfordert es schlieflich, dafl

die ,fairen und wirksamen Preise“ von der Politik auch tatsichlich als Knappheitsindikato-
ren akzeptiert und absolut verliBlich als Investitionssignale umgesetzt werden. Das schlieflt

die volle Zweckbindung der als Erlése zufliefenden Mittel ein. Ein solches Konzept fir eine

marktintegrierte Infrastrukturplanung lzuft aber auf eine Privatisierung der (Fern-)Straflen

hinaus. Dieser Gedanke sollte nicht sogleich zerredet werden; er konnte sich durchaus

logisch dem schon vollzogenen Anlauf zur Privatisierung des Eisenbahnfahrwegs anschlie-
Ren. Das Recht des Staates, allgemeine Planungsbedingungen — etwa mit dkologischer, re-
gionalpolitischer und stadtebaulicher Zielsetzung — vorzugeben, und auch die Moglichkeit,
nach dem Bestellprinzip bestimmte infrastrukturelle Sonderwiinsche zu realisieren, bleiben
unangetastet. Dafl damit der Finfluf der Politik auf die Planung der Verkehrswege transpa-
renter wiirde, sollte als grofier Vorzug gelten. Die Vorstellungen und Anregungen des Griin-
buches kénnen zwar geeignet sein, positive Reformgedanken dieser Art anzuregen. Doch
die Beschreibung des Reformweges bleibt noch viel zu blaR. Es kénnten sogar neuerlich
Illusionen geweckt werden. Denn die Befiirchtung ist nicht von der Hand zu weisen, dafl
die Politik versucht, sich aus dem Korbchen des road pricing-Angebots selektiv zu bedie-
nen, und nach nicht mehr Ausschau hilt, als nach einer zusitzlichen Einnahmequelle und
nach einem weiteren Instrument zu einer restriktiv wirkenden Verteuerung des motorisier-
ten Straflenverkehrs. Diese Gefahr besteht leider ganz unabhingig davon, ob dies den Vor-
stellungen und Absichten der EU-Kommission und der Autoren des Griinbuches ent-
spricht oder nicht.

15) Eklatante Beispiele finden sich in nahezu allen EU-Lindern. Fiir Deutschland sei nur beispielhaft auf die geradezu gro-
teske Verhinderung der Fertigstellung der A 44 swischen Rheinland und Ruhrgebiet und auf die lingerfristig nicht weni-
ger standortschadigende Verhinderung eines Weiterbaus der A 4 zur Realisierung ciner leistungsfihigen Ost-Westachse
hingewiesen, die iber Deutschland hinaus West- und Osteuropa verkehrsgeographisch optimal verbinden und heute
Giberlastete Autobahnnetzteile wesentlich entlasten wiirde. Die Konsequenzen fir ein gedachtes road pricing-System
sind hier offensichtlich.

16) Vgl.S.15. Es wird sogar unterstellt, daf ohne road pricing eine permanente Tendenz zur Uberdimensionierung der (Stra-
Ren-)Infrastrukrur wirksam sei, mit der gegen die staubedingte Zahfliissigkerit angekémpft werde.
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Gewichtung der Unfallfolgen: Kosten oder politische Vorgabe?

Hinsichtlich ihres Gewichtes stellt das Griinbuch die Unfallkosten nach den Stauungsko-
sten an die zweite Stelle.”) Die Uberlegungen und Vorschlige beziehen sich auch hier wieder
nahezu ausschlieflich auf den motorisierten Straflenverkehr.®) Als extern gelten die durch
Verkehrsunfille verursachten »sozialen Kosten®, die nicht durch dje Versicherungsbeitrige
der Verursacher gedeckt sind. Allerdings fehlt, wie bei den Stauungskosten, die Unterschei-
dung zwischen ,,individualexternen® und »gruppenexternen® Kosten. Auch die Frage einer
Mitverantwortung des Staates, der als Triger der Infrastrukturpolitik wesentliche Randbe-
dingungen fiir das Entstehen von Unfallrisiken gestaltet, wird nicht aufgegriffen.! Die Ver-
sicherungsbeitrige als das bestgeeignete Anlastungs- und Deckungsinstrument zu betrach-
ten, erscheint zweckmifig, wenngleich bei der aulerordentlich komplexen Kausalitit des
Unfallgeschehens auch fir gemischte Systeme nach schwedischem oder deutschem Vorbild
gute Griinde vorgebracht werden kénnen. Folgt man dem Argument des Griinbuchs, dann
mufl allerdings fiir die Versicherungsgesellschaften véllige Freiheit fir eine rationale Bil-
dung der Risikogruppen bestehen, etwa auch in regionaler und personenspezifischer Hin-
sicht, was bislang noch durch die Politik in einigen Lindern mit einer Uberdehnung des
Diskriminierungsvorwurfs verhindert wird.

Das Griinbuch macht zu Recht auf die erstaunlichen Defizite der Verkehrsunfallstatistik und
auch auf die wissenschaftlichen Probleme aufmerksam, die noch immer fiir die Bewertung
von Unfallfolgen bestehen. Bei den Unfallkosten liegt aber gerade der quantitativ entschei.
dende Diskussions- und Streitpunkt bei der Wahl der Gewichtungsmethode und eventuell
auch bei der Wahl des Zeitpunktes fiir eine Methodeninderung. Das Griinbuch unterschei-
det zwischen den versicherungsgedeckten Ausgaben, den ,harten® Unfallkosten (Ausfil-
len an Produktionspotential) und einer weiter greifenden Grofe, die auch ,menschliche
Faktoren® beriicksichtigen soll. Es wird dann sehr betont fiir die Verwendung der letzteren
Gréfle geworben, die durch eine Erfragung der individuellen Zahlungsbereitschaft erfafit
und bestimmt werden soll. ,As discussed in Chapter 2, the willingness to pay approach is
generaly to be prefered to other methods as it provides a more comprehensive measurement
of all the costs.“20) Dieser Meinung kann aber als Regelaussage nicht zugestimmt werden.
Gewif trifft es zu, daf einige der z. Z. verwendeten Kostenrechnungsverfahren der »har-
ten Methodik zu einer Unterschitzung der Gewichte tendieren, einfach weil sie unvoll-
stindig sind oder mit tiberholten Wertansitzen arbeiten.?)) Dies aber sind Schwichen der

17) Vgl. Kap. 5 und Annex. 7, In sehr globaler und nicht nachvollziehbarer Weise werden 2,5% des Bruttoinlandsproduktes
als Sozialkosten des Unfallgeschehens (total ,,human value® costs) angenommen, davon seien ,mindestens® die Hilfre
interne Kosten. “This would suggest an external cost of some 1.5% of GDP in the Union, ...“ (Annex S. XIV),

18) Radfahrer z.B. werden als potentielie (Mit-)Verursacher nur im Annex und auch dort ganz am Rande angesprochen.

19) Die an die Politik gerichtete Frage verdient angesichts der wachsenden Maglichkeiten zum Einsatz von elektronischen
Informations- und Steuerungssystemen besondere Betonung.

20) Kapitel 2 gibt allerdings keine , Diskussion® der alternativen Bewertungsmethoden, sondern zeigt lediglich die Vorliebe
der Autoren fir die Zahlungsbereitschaftsbefragung. Auch Annex 2 fizhrt nichr viel weiter. Das empfohlene Verfahren

demoskopischer Untersuchungen genannt wird, nicht aber der Abstand zwischen ,,stated“ und , revealed preferences®.

21) Vgl. Willeke, R., Beyhoff, St., Volkswirtschaftliche Kosten der Straenverkehrsunfille, EU-Projekt COST 313, Kéln
1990.
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weise und nicht notwendig der Methode. Sie liefern auch keinen ,Be-

l:V(;?slf‘rzt:f?iZOdragfg }ZieigsErfragung einer Zahlungsbereitschaft deshalb zutreffendere Informa-
tionen bietet, weil sie zu hoheren ,Kosten® fiihrt. .
Die Methode der individuellen Zahlungsbereitschaft unc? deren politis.che U¥nsetzun(gi 11n
eine soziale Zahlungsbereitschaft sind in den let.zten drei Jahrzehntgn intensiv be}l';apde t
worden.?2 Anwendungsversuche gibt es aufler bei den Unfallfo}gen, hier besonders el den
Todes- und Invalidititsfillen, auch bei der Gewichtung Von.Larmbelastungen und ble er
Bewertung von Zeitgewinnen und -verlusten. Die demoskopische Methoc.ie 1stgut geecligngt,
die 6ffentliche Akzeptanz bestimmter politischer YOrhaben zu testen. Die Deutung der in
Fragebogen oder Interviews geduflerten hypoth‘etzscbe_z‘i Zahl}ungsbereuschafr als ,,IZoEten
istjedoch irrefihrend. Breites Erfahrungsmaterial bestatlgF die platumble Annilhme, l;; l;m-
verbindlich geduflerte Zahlungsbereitschaftserklirungen die Qewmhte populdrer Vor aZ ehn
bei weitem tberschitzen lassen. Der Grund ist klar genug. Die blofle N.ennung emefr ah-
lungsbereitschaft fiir positiv eingestufte Veriinde.rungen, d"1e als Wunschauﬁerungen. ;stgf—
halten werden, aber zu keinerlei Zahlungsverpflichtung fuhr'en unc‘i desha!b auch n}llc kt’a s
Zwang zu einer Budgeteinschrinkung eingestuft yverden, treiben die Gew1chtf.: rlmc do ken.
Das ist naheliegende Taktik. Der Ubergang von einer Bewertung r}ach der Sozia probu ts-
methode zu einer Bewertung nach unverbindlichen Auﬁergpgf{n uber die Zahlungsbereit-
schaft fiihrt deshalb nicht zu einer Korrektur oder Vervollstgndlgun.g der Kostenrechnung,
sondern zu wahren Niveauspriingen, die das Zehnfache erreichen konnefl und mit der Ent-
wicklung des Unfallgeschehens nicht das geringste zu tun hal?en. So wiirde der ;Lngheregti
Methodenwechsel die beeindruckend groflen Sicherheitsgewinne im Straﬁe'n\:er Zr,kau
die auch das Griinbuch, wenngleich etwas pauschal,?») aufmerksam macht, weit iberdecken.

Auch andere Methoden, etwa die Ermittlung von Schadepskosten oder von Vermeidungs-
kosten miissen mit Schitzungen und Konventionen arbeiten.2¥ Aber kein Verfahre-nde.nt.—
fernt sich so weit vom dkonomischen Kern des Kostenkonzepts wie das der er;rlagten IE g/l—
duellen Zahlungsbereitschaft. Dieses gleichwohl zur Anwendung zu empf§ en,\g/e lt e-
trachtlich Gber die Diskussion von alternativen Kostenrechnungsvananten hmgus.h er.:;ngt
wird eine andere politische Vorgabe fiir die Gewichtung c‘i(er U.nfallf.ol.gen mit einsc nell ;n—
den Konsequenzen fur die aggregierten ,,Gesamtko§ten . Dle'Polmk kann del;en sohtc 62
Schritt erwigen; sie mufl dies aber in voller Kenntnis d?r ugmlttelbaren und der sz e:reS
Folgen tun. Deshalb bedarf es zu diesem Punkt noch grundhcher Uberlegunglt.:r};nv eme1

wesentlich breiteren und intensiveren Austausche§ zwxschen Wlssenschaft, Politi l,)h"erwlat -
tung und Offentlichkeit als das Grinbuch .anb1etet. Eine einfache methodenz l s;lrg;giz
»Hochrechnung® gibt keine Auskunft iiber die Steuerung der Verantwortung und i

externen Anteile der Unfallkosten.

i i i i lir Ver-
] i Itbelastung in Stadtgebieten, Buchreihe des Instituts fiir
22) Vgl. u.a. Willeke, R., Kentner, W., Die Kosten der Umwe | § _ g -
) keghr:v:issenschaft an der Universitat zu Koln, Bd. 31, Benthelm'197S;Jager, W, Lmdcx;laub, ;(7 H., Nutzen/Kosten
Untersuchungen von Verkehrssicherheitsmafinahmen, FAT-Schriftenreihe, Nr. 5, Frankfurt 19 .d & bet der Nemmun
23) Hier wire ein Bezug auf die Statistik der ECMT hilfreich gewesen. Es mutetdzutéem shelt'saz ali-l,. al d'els er N gesteug[
i i i i tan die Spit
i d hnischen Verbesserungen, sondern Beschrinkungen der Geschwin ligkei '
gi:dc{é?dQZECh; ZleSt.ezll}A Zur Entwicklung und Prognose der Unfallkosten vgl. auch Diekmann, A., Die externen
des Strafienverkehrs, Kéln 1995.
24) g\?:t;/?edide;adiskussion vgl. u.a. Planco Consulting, Externe Kosten des Verkehrs, Essen 1990, S. 2-12 ff. und IWW/
INFRAS, Externe Effekte des Verkehrs, Karlsruhe, Ziirich 1994, S. 36 ff.
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Umweltbelastungen als externe Kosten

Erst die Behandlung der Umweltbelastungen im engeren Sinne mit den Schwerpunkten
Luftverunreinigung und Larm in den Kapiteln 6 und 7 gibt Gelegenheit, die Haltung des
Griinbuches zum Problemfeld der externen Effekte des Verkehrs anzusprechen. Diese Posi-
tion ist enttiuschend; denn sie ibernimmt die Vereinfachungen der iiblichen politischen
Prisentation und bleibt damit ziemlich weit hinter dem Stand der wissenschaftlichen Dis-
kussion zuriick. So vermitteln schon die einleitend im Kapitel 2 gegebenen Definitionen den
irrefiihrenden Eindruck, dafl alle externen Effekte — praktisch ist nur von den externen Ko-
sten die Rede — eo ipso internalisierungsbediirftig seien. Daf} tatsichlich aber positive und
negative Externalititen ubiquitire Elemente jeden Lebens- und Arbeitsmilieus bilden und
dafl deshalb verinderliche Standards erforderlich sind, mit denen die politisch relevanten

von den irrelevanten externen Effekten abgegrenzt werden mussen, wird nichtaufgegriffen,
obwohl dies der erste Schritt sein miifite.25)

Auch die nichsten Schritte greifen kurz. Externe Lasten (Schiden, Stérungen) sollen, so gut
es nach dem Stand der Kenntnis eben geht, erfaflt, anschlieflend monetir bewertet (mog-
lichst nach der Methode der individuellen Zahlungsbereitschaft) und damit zu ,Kosten®
transformiert werden. Diese sind dann nur noch den Verursachern durch zusitzliche Abga-
ben anzulasten. Damit sollen die ,richtigen® Preise entstehen, die im Sinne der Marktwirt-
schaft zur optimalen Faktorallokation fithren. Eine solche Argumentation legt aber nicht
nur einen unerreichbaren Informationsstand zugrunde, sie basiert auch auf einer ganz und
gar statischen Gleichgewichtsanalyse, die der evolutorischen Wirksamkeit des Verkehrs-
und Kommunikationsbereiches in keiner Weise entspricht. Das methodische Mifiverstind-
nis spiegelt sich auch in der Haltung zu den externen Nutzen: Solche Nutzen kdnne es in
nennenswertem Umfang gar nicht geben, weil sie in den Marktprozessen fortlaufend inter-
nalisiert wiirden26) Positive Struktureffekte lieflen allenfalls die Infrastruktur, die Staatssa-
che sei, nicht aber der Verkehrsbetrieb erwarten.

Die Kette von extrem vereinfachenden Annahmen unterstellt also, da} die Internalisierung
einer jeweils gegebenen greifbaren Masse externer Kosten mit ausreichender Genauigkeit
moglich ist und zu fordern sei. Tatsichlich kann aber jeder der unterstellten Schritte nur auf
der Basis ungefestigter Annahmen und regelmifig umstrittener politischer Konventionen
unternommen werden. Grofle Wissensdefizite in der Ursachenforschung, breite Ermes-
sensspielrdiume bei der monetiren Bewertung (Methodenwahl), komplexe Interdependen-
zen in den Kausalititsbeziehungen und zahlreiche Nebenwirkungen und Rickkoppelun-
gen sollten es endlich nahelegen, das allzu bequeme Internalisierungsparadigma (Pigou-
Konzept) aufzugeben. Die strategische Zielsetzung kann nicht die ,vollstindige oder
»maximale“ Anlastung der zusammengetragenen und so oder so bewerteten externen

25) Die hohe praktische Bedeutung dieses Hinweises ergibt sich aus der Tatsache, dafl die Standards aufler vom 6kologischen
Anspruchsniveau auch von der wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit abhingen. Sie verandern sich im Zeitablauf und
zeigen notwendig bei einem Vergleich von Volkswirtschaften unterschiedlichen Entwicklungsniveaus grole Abweichun-
gen. Dies gilt selbst fir Vergleiche zwischen EU-Mitgliedslindern.

26) Zur Kritik dieser Position vgl. Willeke, R., Zur Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten Straflen-
verkehrs, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 64 Jg. (1993), S. 215-236.
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Kosten sein,?) sondern die permanent weitergefihrte Anniherung an einen opgma]en In-
teressenausgleich, der durch Vergleiche der erkannten und erreichbaren Alternativen gefun-

den wird,.28)

Ein den sozio-dkonomischen Funktionen des Verkehrs alleip angemessener evolutorischer
Ansatz und eine iber Marktsequenzen hinweggreifende zeitliche Wirkungsanalyse gestat-
ten es auch, das Wesen und die Bedeutung der externen Nutzen c%es Verkehrs zu e_rl;lennc?lln
und verkehrspolitisch als Element einer Nutzen-Kosten-Balance elpzuorfinen. Gleiches gilt
fiir die Einsicht in das Zusammenspiel von Infrastruktqr und Betrle.:b: Die Fah'rwegnutzun—
gen sind Vorleistungen fiir die Erstellung der Verkehrsdlens.tff (Betrieb). Erst diese erzeugen
die infrastrukturelle Wirksamkeit einer ,strategischen Familie* (H. Albach).

Fragen und Antworten

Die Verkehrspolitik in Europa hat mit der Deregulierung 1-1nd mit Privatisierungsansitzen
grofie Reformschritte in Richtung auf ein marktwirtschaftliches Steuerungs- und Antrle-b.sk—
system getan. Die Reform st jedoch unvollendet. Vor allem konnte .die Verkehrswegepoliti

und damit die Planung der Infrastrukturangebote noch nicht in ein marktgeordn'etes '(l}e—
samtsystem eingefiigt werden. Engpasse und Staufolgen las"sen dies 1psbesondere in Teilen
des Stralennetzes erkennen. Es ist ganz richtig, daff das C'}r'unbuch dieses Or.dnungsdeﬁzu
heraushebt und anspricht. Die daran anschlieffenden qu1t1kempfehlungen ble‘te.n den Weg
zur Losung des Problems aber noch nicht. Denn auf einer zu schmalen e-mplrlschﬁn un

analytischen Basis sprechen sie nur Ausschnitte des Problemganzen an.ﬂDle Vorste du?gen
und Vorschlige konnen deshalb miffverstanden und als Rechtfenlgung far pglmsch efavo-
risierende Abgabenerhhungen verwendet werden. Dann aber wire ihre Wirkung kontra-

produktiv.

Wird von den methodischen Schwichen und Streitfragen einmal abgesehen, da.nn kannddle
kritische Uberpriifung auf einige nahe beieinander lifzgende Punkte kpnzenmert werden.
Als erstes ist anzumerken, daf} die empfohlenen pretialen' Steuerqu&mpulse nahezu aus-
schlieflich auf die Nachfrageseite ausgerichtet sind, pra]fmsch auf dlle Nachfrrige nach Stra-
Renkapazititen (road pricing). Hier soll das Gleichgewicht durch. eine Abdrangung vog -
offenbar betrichtlichen — Nachfrageteilen hergestellt Werden.. Diese Perspektive ist aber
sehr kurzfristig angelegt und rein defensiv, obwohl doch zeltfqrdernde An?assungsprﬁ—
zesse ausgelost werden sollen. Es bleibt aber schon leklaxj, was mit der abgec.irangten Na; -
frage werden und wobhin sie sich wenden soll, und -dles bei einer mit hoffentlich bald wieder
angemessenem Wirtschaftswachstum weiter ansteigenden Verkehrsnachfrage.

Schon dieser Hinweis zeigt, dafl Angebot und Nachfrage nicht nur im Zusammenha{lg zu
betrachten sind, daf vielmehr beide Seiten als Reaktionsfelder betrachtet werden miissen.

inwel 1 i i il die Wahl oder Anderung der Bewer-
Hinweis auf den Problemkreis der Bewertung ist notwendig, wel v
2 22;&‘:;2%:;‘35:‘;1 Illrilveauslarﬁngen der ausgewiesenen Gréfien fihren kénnen, die Verinderungen der realen Faktoren
it iberdecken. ] ] )
28) %;tlw;:zi @illee(;(e, R.. Mobilitit, Verkehrsmarktordnung und externe Effekte, Schriftenreihe des Verbandes der Auto
mobilindustrie (VDA), Bd. 81, Frankfurt a.M. 1996.
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Wenn das Griinbuch fordert, die Verkehrsnachfrage sei an ihren Wurzeln, den individuellen
Wahlentscheidungen, zu fassen, dann gilt dies auch fir das Angebot an Infrastrukturleistun-
gen, also fiir die Triger der Verkehrswegeplanung. Wird die Angebotsseite aber (weitge-
hend) ausgeblendet und eigenen politischen Gesetzen unterstellt, dann ist das Konzept
nicht nur unvollstindig, sondern falsch. Dies gilt auch dann, wenn zunichst kein mautge-
speistes Betreibermodell eingefiihrt und keine Privatisierung der Infrastruktur eingeleitet
werden soll, sondern nur eine Marktsimulation angestrebt wird. Gegentiber den Erforder-
nissen einer konsequent marktintegrierten Infrastrukturpolitik bleiben die Gedanken und
Anregungen des Griinbuchs zur Angebotspolitik zu knapp, zu unsystematisch und — poli-
tisch gesehen — nach vielen Seiten auslegungsfihig. Eine nachhaltige Stabilisierung des
Verkehrssystems verlangt aber eine im Kern bedarfsorientierte und politisch neutrale Infra-
strukturvorsorge.

Ein selektives, gleichsam amputiertes road pricing steht nicht nur vor unlésbaren Akzep-
tanzproblemen, es kann auch mit seinem konzeptionellen Ansatz das Problem nicht erfas-
sen und nicht l6sen. Es bietet allenfalls Taktik, aber keine Strategie. Die im Griinbuch ein
weiteres Mal aggregierten Summen von ,externen Kosten“ kénnen — ganz abgesehen von al-
len Wissens-, Erfassungs-, Quantifizierung-, Bewertungs- und Zurechnungsfragen - tiber-
haupt nur dann informativ sein, wenn sie mit grofier Sorgfalt in die Angebots-Nachfrage-
Zusammenhinge der gedachten Infrastrukturmirkte hereingestellt werden. Denn diese
wKosten“ spiegeln ein ganz heterogenes Mixtum wider; sie ergeben sich nicht nur aus den
realen, sondern zu wesentlichen Teilen auch aus politikverursachten, kiinstlichen Knapp-
heiten. Die These, daf eine Anlastung durch gezielte Mehrbelastung lediglich externe zu
internen Kosten transformieren wirde, also tatsichlich zu keiner zusitzlichen Belastung,
sondern vielmehr zu erwiinschten Steuerungsvorteilen fihren wirde, ist aus diesem
Grunde nicht akzeptabel.

Das Grunbuch will Anstofle geben und eine Diskussion auslésen. Der sachlichen Aus-
sprache wire es aber dienlich gewesen, mehr Gewicht auf die Erkundung der Ursachen des
»Verkehrsproblems® zu legen und dafir bei den Politikempfehlungen die Zurtickhaltung zu
Uben, die fur die Einleitung eines Gedankenaustausches wohl nahegelegen hitte. Gewif§
kann in einem Griinbuch nicht schon alles zur Sache gesagt werden. Niemand erwartet
auch, daff wissenschaftliches Neuland betreten wird. Gerade deshalb aber sollte alles ver-
mieden werden, was zu Mifverstindnissen und zu fruchtlosen Kontroversen fithren muf.
Erwinscht wire es dagegen, wenn das im Griinbuch angesprochene Problem von Entwick-
lungsengpissen sehr viel deutlicher und erkennbarer mit den zentralen Zielen der Gemein-
schaftspolitik verkniipft wiirde. Was die Wirtschaft und auch der Verkehr angesichts der Be-
schaftigungskrise und der strukturellen Anpassungszwinge am wenigsten braucht, sind
neue Bremsmandéver durch Umverteilungsversuche. Man méchte sich deshalb wiinschen,
daf die Diskussion, zu der aufgefordert ist, den Weg zu einem Weifibuch freimacht, das eine
fundierte Ursachenanalyse mit einer offensiven, innovationsgetragenen Wachstumsstrate-
gie verbindet.29)

29) Die Bezugnahme auf das Weiflbuch der Kommission der Europiischen Gemeinschaften ,, Wachstum, Wettbewerbsfahig-
keit und Beschiftigung. Herausforderungen auf dem Weg in das 21. Jahrhundert, Kom(93) 700, Briissel 1993 konnte
dann auch wesentlich klarer und tiberzeugender ausfallen, als dies in dem vorliegenden Griinbuch der Fall ist.
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port and communication Closing, the critical review gives the hope for a following White Paper t0§resen e bafis
b i i i i nd a convin
i ’ ‘ biased consideration of appropriate answers. a
e ’transport problem’, an unbi nc : >
PR C.’f o P el ’ d with the struggle for more growth, competitive capacity, and em
for an offensive strategie of transport policy well connected with the strugg

ployment.

The Green Paper of the European Commiss
the burden of bottlenecks in the transport in '
no reference is seen to the reponsibility of the policy m
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VON RUDIGER WINK, BOCHUM

1. Einfihrung

Dem Verkehrssystem, das die Uberwindung von Riumen zumeist mit Hilfe von Fahr- bzw.
Flugzeugen vorsieht, wird hiufig ein drohender ,Infarkt“ vorhergesagt, der dazu fihrt,
daf eine Raumiiberwindung und damit verbundene Méglichkeiten zur Realisierung nut-
zenstiftender Aktivititen nicht mehr moglich sein wird.D Angesichts zahlreicher und lang-
wieriger Staus auf den Autobahnen, Warteschleifen an den Flughifen sowie Kapazititseng-
passen an den wichtigsten Eisenbahntrassen ist die Dringlichkeit dieses Problems nahezu
jedem Verkehrsteilnehmer offensichtlich. Hinsichtlich der Problembewaltigung gehen die
Meinungen jedoch auseinander, da ein Ausbau der vorhandenen Infrastruktur zwar Vorteile
fur die Verkehrsteilnehmer induziert, gleichzeitig aber Belastungen, insbesondere fir un-
mittelbare Anwohner, z.T. iiber Flichen,versiegelungen und damit verbundene Verinde-
rungen des Wasserkreislaufs, sowie Zerschneidungen auch grofiriumiger Okosysteme ver-
ursacht. Diese Ambivalenz der Auswirkungen wird aufgrund der Vielzahl von Betroffenen
in einem groflen Raum besonders bei Giberregionalen Straffen- und Schieneninfrastruktur-
netzen deutlich, die daher auch im Zentrum der folgenden Betrachtungen stehen.

Da die Netzerstellung eine Berticksichtigung unterschiedlicher Interessen zahlreicher
Akteure erfordert, ergibt sich hier ein besonderes Forschungspotential fir die Institutionen-
dkonomie, die gesellschaftliche und politische Regeln, Normen sowie Entscheidungsver-
fahren daraufhin untersucht, welchen Beitrag sie zu einer Koordination konfligierender
Ansichten unter Beachtung der gesamtwirtschaftlichen Effizienz leisten kénnen.? Dement-
sprechend werden im folgenden zunichst die unterschiedlichen Interessen hinsichtlich der

Anschrift des Verfassers:

Dr. Riudiger Wink

Fakultat fiir Wirtschaftswissenschaft Ruhr-Universitat
44780 Bochum

1) Programmatisch klingen diesbeziglich Titel von Veréffentlichungen wie Ewers, H.-J., Dem Verkehrsinfarkt vorbeugen.
Zu einer auch 6kologisch ertriglicheren Alternative der Verkehrspolitik unter verinderten Rahmenbedingungen, (= Vor-
trige und Studien aus dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Minster, H. 26), Gottingen 1991 und
Frank, H.-J., Walter, N. (Hrsg.), Strategien gegen den Verkehrsinfarkt, Stuttgart 1993. Die Beschworung eines drohen-
den ,Verkehrsinfarkres wird daher auch bereirs als ,,Pflichtiibung® angesehen, vgl. Willeke, R., Positive Externalititen
des Automobilverkehrs, in: Zeitschrift fir angewandte Umweltforschung, Jg. 7 (1994), H. 2, S. 153ff., hier S. 153.
Vgl. exemplarisch zur Erlduterung des institutionendkonomischen Forschungsprogramms Suchanek, A., Institutionen-
Skonomik und dkologische Herausforderung, in: Biervert, B., Held, M. (Hrsg.), Das Naturverstindnis der Okonomik.
Beitrige zur Ethikdebatte in den Wirtschaftswissenschaften, Frankfurt am Main u.a. O. 1994, S. 88ff., hier S. 100ff.
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Verinderung des Infrastrukturangebotes und ihre-Bestirr_lrgungsfakto;e-n b.etracc:ihtete.nfzi
daraus abgeleiteten Zielsetzungen in bezug auf eine e.fflzl.ente' Ich)oL'lﬁatl.on .1esrt1itutio—
Bezugspunkt der hieran anschlieRenden Untersuchung, inwiewelt flek ish erlgersl;lrllen uio

nellen Regelungen als eine Ursache des drohenden ,,Verkehf31n ar tlshapzu.t t'oneuer;
Diese Diagnose wird als Ausgangspunkt verwendet, um zu priifen, welche 1nst11 uti ncllen
Alternativen als Therapie zur Verfigung stehen. Den Abschlufl bilden exemlf ar$c : }:)S—
krete Ansatzpunkte zur effizienzorientierten Verinderung der bundesdeutschen Verkehr

infrastrukeurpolitik.

2. Relevante Akteure und ihre Interessen als Ausgangspunkt einer
institutionendkonomischen Analyse

Die Teilnahme am Verkehr bietet fiir Individuen sowohl die Gelegenheit zu unmltttﬁb.aren
Nutzen — z.B. die sinnliche Wahrnehmung eines Fortkommens oder die Gefgen eit }ZJI
sozialen Kontakten in den Fahrzeugen —als auch die Voraussetzung zur Wahrne }Tungbza -
reicher Aktivititen, die einer Raumiiberwindung bed"iirfen. Diesen Nutzen ?;el ene le\;ls?_
vielfiltige Belastungen fir Mensch und Natur gegeniiber. Apfgrund der Vled aht vc;nterlés_
Len- und Kostendeterminanten sind zahlreiche unterschiedliche Akteure und thre hn.

sen von einer Verinderung des Verkehrsinfrastrukturangebotes betroffen. Die wichtigsten
Beteiligtengruppen konnen grob unterschieden werden in

— private Haushalte und ihre Interessenvertreter,

— private Unternehmen als Infrastrukturnachfrager,
— private Unternehmen als Infrastrukturanbieter,

_ verkehrswirtschaftliche Fachbehorden und

— sonstige 6ffentliche Einrichtungen.

Fiir private Haushalte konnen durch den Ausbau eines grpﬁréumigen Verkehrsmfr}:;lstru:
turnetzes Vorteile im Zuge einer verbesserten Erreichbarkeit be§t1mmter Orte erétstt;: en, :
denen nutzenstiftende Titigkeiten ausgetibt werden konnen. Die Verbesserung erd rreich-
barkeit kann in Form verkirzter Zeitdistanzen, um von einem Ort zu einem anderen zu
gelangen, ausgedriickt werden.?

Die individuellen Einschitzungen der Nutzen und Kosten eines grofiriumigen Infrastruk-

) X . . en
turnetzausbaus durchliefen in den vergangenen Jahren einen Waqdel. Dlese'VerangeruIn%
werden sowohl auf eine Anpassung der Verkehrsnachfrage an eine Ausweitung des Inira

3) Vgl. Eckey; H.-E, Horn, K., Auswirkung des Bundesverkehrswegeplans 1992 auf das Ruhrgebiet,d(= gu.hr—Fors;il;le(r;i:
ingst.it;xt fii)r,,lm;ov;tions— und Strukturpolitik e. V., Nr. 2/93), Bochm(;)m 1993, S. 1'2.1 Eine B/:w;rtur;geitsexi(areli:;risepza;terspar_
arzli i elenist. Anderer:
i its an dem Nutzen ansetzen, deran zusitzlich errelc.hl.)aren reen zuerzielen rerseits 2 .
:irslezrjilvse?:ingerung von Opportunititskosten fithren, weil in der eingesparten Zeit andere Titigkeiten ausgeiibt wer den

konnen.
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strukturangebots, insbesondere im Bereich der grofiriumigen Straflenverkehrsnetze,* als
auch auf unmittelbar an den Verkehrsnachfragern ansetzende Faktoren zuriickgefiihrt.
Letztgenannte Faktoren betreffen einerseits den Anstieg des verfiigbaren Haushaltseinkom-
mens und des individuellen Freizeitbudgets sowie andererseits einen Wandel der Lebens-
gewohnheiten, der sich auch in den Siedlungsstrukturen niederschligt. Damit verbunden
ist eine stirkere Orientierung an der Nutzung flexibler und individueller Verkehrsmitte].5)
Zugleich steigt die Nachfrage nach Fernverkehrsleistungen. ¢
den Fernverkehrsnetzen verstirke wahrgenommen

achten, die dazu fiihren, daf die Beseitigung eines lokalen Engpasses tiber damit verbun-
dene Entlastungswirkungen eine Verringerung der Zeitdi
Trassen innerhalb des Netzes auslést.”)

Dieses allgemeine Interesse privater Haushalte an einem Ausbau der Fernverkehrsnetze ist
allerdings dann nicht mehr vorrangig, wenn ihnen durch den Infrastrukturausbau Schaden
entstehen. Solche Beeintréchtigungen konnen materieller, immaterieller oder gesundheit-

bilder infolge des Anblicks isthetisch nicht hierzu passender Verkehrstrassen hinzuweisen,
wihrend gesundheitliche Folgen sowohl durch Verinderungen des lokalen Kleinklimas
als auch durch verstirkte Larmbelistigungen ausgelést werden.® Diese Belastungen sind

iche Verkehrsverlage-

llen und ein Grofiteil des neu hin-

ktivititen dient. Vgl. zur Diskus-

.B. 3 E., Neuverkehr infolge Ausbau und Verinderung des Verkehrssystems,

Ziirich 1989, S. 225ff Selz, T, Angebots- oder nachfrageseitige Steuerung der Verkehrsnachfrage? — Das Problem des

induzierten Neuverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg- 64 (1993), H. 1, S. Hf.; Pfleiderer, R., Braun, L.,

Kritik an der Bundesverkehrswegeplanung, in: Internationales Verkehrswesen, Jg. 47 (1995), H. 10, S. 609ff., hier

S. 613 sowie Gierse, M., Infrastrukrurerweiterungen in ithren Auswirkungen auf Strafen- und Umweltbelastung, in: Zeit-
schrift fur Verkehrswissenschaft, Jg. 62 (1991), H. 4, S. 214ff.

5) Vgl. zur Bedeutung der ,Miihsalkosten® bei Warte- und Umsteigevorgingen Isenmann, T, Marktwirtschaftliche Ver-
kehrspolitik, Wirtschaftsvertriglichkeit und Raumwirksamkeit (= Beitrage des Wirtschaftswissenschaftlichen Zentrums
der Universitit Basel, Bd. 20), Chur und Ziirich 1994, S. 51, Vgl. allgemein zu einer stirkeren Ausrichtung der Verkehrs-
nachfrage in den OECD-Staaten an den Verkehrstragern Auto und Flugzeug Wink, R., Modal Splitim Weltverkehr und
globale Umweltverinderungen ~ Riumliche Differenzierung als Ansatzpunke effizienter Entscheidungen zwischen
Skylla und Charybdis, in: Zeitschrift fiir angewandre Umwelrforschung, Jg. 6(1993), H. 4, S, 500ff., hier S. 505ff.

6) Vgl. hierzu z. B, Aberle, G., Das Phinomen Mobilitit - beherrschbarer Foresc
Internarionales Verkehrswesen, Jg. 45 (1993), H. 7/8, S. 4054f. bzw. Seidenfus,
Anmerkungen zum Weiflbuch der EG-Kommission, in: RWI-Mitte]

lungen, Jg. 44 (1993), H. 4, S. 285ff., hier S. 293.
7) Vgl. zu den vielfiltigen Netzeffekten einer einzelnen Engpafibeseitigung, die sich in Primdrwirkungen sowie Routen-,

Expansions-, Komplementaritits- und Konkurrenzeffekte unterscheiden lassen, Eckey, H.-F, Horn, K., Verinderung
der Lagegunst und der Erreichbarkeit im vereinten Deutschland durch geplante Aus- und Neubaumafinahmen von Ver-
kehrswegen, in: Informationen zur Raumentwicklung, o. Jg-(1992), H. 4,'S. 2256 hierS. 238ff.

8) Vgl. exemplarisch Suntum, U. v., Verkehr und Umwel, in: Junkernheinrich, M., Klemmer, P, Wagner, G. R. (Hrsg.),

Handbuch zur Umweltékonomie (= Handbiicher zur angewandten Umweltforschung, Bd. 2), Berlin 1995, S. 356£f., hier
S. 357

hrittoder zwangsliufige Entwicklung?, in:
H. St., ,Sustainable Mobility“ - Kritische
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individuell vornehmlich korridorartig entlang der Verkehrstrass"eri.siijrbﬁr.: Gr?ﬁizr?llfj
intrichti i h Zerschneidungen natirlicher Lebensriu :
Beeintrichtigungen ergeben sich durc . : bensriume und
i 3 Ifalt sowie lokalen Umweltschiden, di
damit verbunden Gefihrdungen der Artenwe_ . . elischiden, die Gher
O dumige Wirkungen induzieren, z.B. die Erhéhung
Skosystemare Verflechtungen groﬁraumlgf: : e ErhOhung der
inli i den infolge des Abtrags natiirlic
Wahrscheinlichkeit von Hochwasserzustin . s Al  natlirlicher Boden-
i i ibenden Schichten mit einem isolierenden Tr
schichten und Verdichtung der verbleiben Schict r renden Trassen-
i dumi den individuell jedoch aufgrund der komp .
belag.!9 Die grofiriumigen Belastungen wer Jedech augrund der komplexen
1 flechtungen und des Kollektlvgutcharakters er betroff . 2
:(i/éﬁiuigg;i‘;lerlnteresseﬁkalkﬁl einbezogen. Das Ziel einer Bertcksichtigung dieser Schiden
wird vornehmlich von Naturschutzverbinden vorgetragen.

g g g nsta-
IIIS esamt SlIld dahel an eSIChtS del EnthCklung del ver kehl SnaCh‘Ia € und del zu kO
tiere € € e (S estene € c Ve keh rteile 1 €1n -
d r b S h nd n F rnver rsnetze Vo 1 })e emnem ent
1€1r rld n Engpass 1mnn rhalb
sprecne (le I as \]k u erw € € S
turausba zu arten, dl bel allell Velke}ll tel le]lllle] 1 INNer al)
. ach 1 ung n eimer
€ € ten I\]et CSW am We]den Demgegenuber treten dle Beelllll t g €
d S g Sam VA lrks
(] t ktUI u dle dann m der I(egel ful dle Betl O“ene[l dle VOr telle
Maﬁnahm zum Infras ru ausba >
(S e1ge vornenm € €1 de wO € € tlang der mzelneén 1ira
l mraumlg b n An hn men (S l I ssen
U.b rst lg n, rm h llCh k
[ derl peraten I{aushalten Anrelze exi1s y g
auf. Dles fuhrt daZu, daﬁ b 1 tieren Iulldsa[Z lC}l
eine lk 1Irausbau anzu deR. lleluge Spee -
Streben, allerdlngs 1 €allsi n nt 1 Cll Ildel Vor
1nen nfras r ausba
€ Cr tte bale I‘Ja € qulehnen.“) Dle angestrebte }:nt{elllu]lg Wlld (13.})6
hab n in d unmi 1 n h a
(S VO € Ila or kO te bl zum n uﬁ n da Ioﬁlaulnlge Inilastluk‘ul—
n S Zu A SChl a S g
einerselts n d n nSp t S
S0Z10- nomiscner -
' su J 1 € 1 g un
netz, andererselts on del mter b ekt V VOIr d m II ntergr d 0Z10 OkO (0} ]l Aus
g:lIlgSSltLlZl[lCIlEIl unc FE S:Illl:hfl ert g C E cein

trachtigungen determiniert.1?)

. . . b
i 1 hrsleistungen basiert auf einem Vergleic
hf rivater Unternehmen nach Ve.rke : : ] ]
?J:gjxfsp(r)ﬁlioitlen mitden hierdurch erméglichten ertschaftlllmhenflirtragin. Ilm }?ereglzg
ist ei i h materiellen Infrastrukturleistun
U kehrs ist ein Anstieg der Nachfrgge nach m: : 1nge
?eistzGuls]'ct:lrlZir die neben der Telekommunikation auch die Verkehrswege betrifft. Dies ist

zuriickzufihren auf

1ebli itstei 1 ingerun
Verinderungen der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung, u.a. durc}:iel{;e Yerr g Vog
- . . un
der Fertigungstiefe in Produktionsunternehmen und eine zunehmende Verlagerung
Vorleistungsfunktionen auf System-Zulieferer,

I i i i ich.
— sowie die verstirkte Bedeutung von Dienstleistungen auch im Produktionsbere

f d Mainz
9) Vgl. hierzu insbesondere Rat von Sachverstindigen fur Umweltfragen, Umweltgutachten 1987, Stuttgart und Main
gl h
] i = _For-
1/??8, S.jijeln Wirkungszusammenhingen Werbeck, N., Wink, R., Bodenschutz undé\/Iarktwnrtschaft, (= Ruhr-For
. zu ec
10) ghun sinstitut fiir Innovations- und Strukturpolitik, Nr. 5/1?94), BOChlfm 1994, S. 'U_N.IMBY  Not In My Backyard
11) ;fn amgerikanischen Sprachraum wurden fir solche Konstellationen ;&bkur[zu;ge}x;w?k[lésung o Ve
= ted Large Units eingefiihrt, vgl. Ho znagel, B., Konfli !
Zdell"l Lljl]:lgvs ];c())zc:sl?; :{:;ﬁ;; zur éonﬂiktverarbeitung bei der Ansiedlung von Entsorgungsanlagen fiir besonders
ﬁg:r;zc}mn;iedﬁrﬁige AT Urrc’iwel['rifh[, 'Bd- 4)’Efiijjcini_tlzzi;npzzg;iiili?'Schéiden zu beobachten, die
i i Bundeslindern eine tendenziell geringere zung | a !
B lS[lZ.Bl";E iir;x;eize;sl::g liickenhafte Infrastrukturausstattung und die wirtschaftlichen Probleme zuriickgefiihre
vornehmli

werden kann.
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Da im Zuge der Verlagerung von Vorleistungen auf Zulieferunternehmen neben der Zuver-
lissigkeit und Rechtzeitigkeit insbesondere auch der flexiblen Lieferung kleinerer Giiter-
mengen unmittelbar an die Produktionsstitten eine hohe Bedeutung zugewiesen wird, ist
angesichts der spezifischen Vorteile des Straengiiterverkehrs ein weiterer Anstieg der
Nachfrage nach der Infrastruktur dieses Verkehrstrigers zu erwarten.’®) Dariiber hinaus
resultiert aus der Globalisierung der Absatz- und Beschaffungsmirkte sowie der Internatio-
nalisierung der Produktionsstrukturen ein erhohtes Interesse an Moglichkeiten zu einer
Uberwindung grofer riumlicher Distanzen. )

Diesem verstirkten Interesse an einer grofirdumigen verkehrsinfrastrukturellen Erschlie-
Bung stehen in einzelnen, vorrangig peripher gelegenen Regionen Befiirchtungen beson-
ders von Handels- und sonstigen Dienstleistungsunternehmen gegentiber, daf§ sich bei einer
Verbesserung der Erreichbarkeit attraktiver Versorgungszentren die regionale Kaufkraft
vornehmlich auf diese Zentren konzentrieren wird.!) Neben den nachfragebedingten Prife-
renzen beziiglich der Gestaltung der grofiriaumigen Verkehrsinfrastruktur sind vor allem
Unternehmen des Bau-, Automobil- und Elektroniksektors sowie Finanzdienstleistungs-
unternehmen als potentielle Anbieter von Verkehrsinfrastruktureinrichtungen zu beriick-

sichtigen, wobei derartige Angebote zunichst auf einzeltrassenbezogen rentable Projekte
beschrinkt sind.

Die besondere Bedeutung grofiriumiger Verkehrsinfrastrukturnerze fiir vielfiltige mensch-
liche Aktivititen fithrt dazu, daf auch zahlreiche 6ffentliche Institutionen unterschiedli-
cher Fachrichtungen sich mit diesem Bereich auseinandersetzen. Die Beurteilungen der
Notwendigkeit und Gestaltung grofiriumiger Infrastruktur unterscheiden sich hierbei vor
allem in Abhingigkeit von dem riumlichen Umtfang der Entscheidungskompetenzen. So ist
auf supranationaler Ebene ein verstirktes Interesse am Ausbau internationaler — »transeuro-
paischer — Verkehrsinfrastrukturnetze festzustellen, um grundsitzlich wachstumspoliti-
sche Impulse auszul6sen.6) Bei der Umsetzung internationaler Zielsetzungen an Einzeltras-
sen vor Ort in den Einzelstaaten findet jedoch eine Abwigung der lokalen bzw. landeswei-
ten Vor- und Nachteile statt. Vorteile kdnnen sich hier iberwiegend durch eine Verbesserung

13) Vgl. exemplarisch zum ,Giiterstrukeur- bzw. Giiterwert- und Logistikeffekt Klemmer, P, Wirtschaftliche Entwick-
Iung als Determinante des Verkehrsgeschehens, in: Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft DVWG (Hrsg.)
Reglonal.e Verkehrsentwicklung als Element der Wirtschaftspolitik — am Beispiel Sachsens, Bergisch Gladbach 1991,
S. 5ff., hierS. gff. sowie Wittenbrink, P, Wirkungen einer Internalisierung negativer externer Effekte des Straﬁengl’iteri
verkehrs auf die Giterverkehrsnachfrage (= Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miin-
ster, H. 127), Gortingen 1992, S. 21f.

14) Vgl. zu diesen Trends Klemmer, P, Entwicklungsrisiken peripherer lindlicher Riume, Sprockhovel 1995, S, 8ff

15) Vgl. zur Gefahr von ,Entleerungstendenzen® Lutter, H., Piitz, T, Riumliche Auswirkungen des Bedar)fs;;lans' fir die
Bundesfernstraflen, in: Informationen zur Raumentwicklung, Bonn, o. Jg. (1992), H. 4, S. 208ff., hier S. 215

16) So'wurde mit dem Vertrag von Maastricht zusitzlich der Art. 129 b-d eingefiigt, aufgrund dessen d,er EU koxr; etenzen
bei der_l:érderung transeuropiischer Netze zugewiesen wurden. Vgl. zu diesbeziiglichen Mafnahmen insbesonSere EU-
Kom.mlssmn (Hrsg.), Wachstum, Wettbewerbsfihigkeit, Beschiftigung — Herausforderungen der Gegenwart auf dem
Weg in das 21. Jahrhundert. Weiflbuch, in: EU-Bulletin, Jg. 26 (1993), Beil. 6, Kap. 3, S. 86 bzw. S. 90, sowie Zwischen-

bericht der persénlichen Beauftragten iiber die transeuropiischen Netze, in: EU-Bulletin Jg. 27 (1994), Sonderbei-
lage 2, S. 45ff. ’ ’
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der regionalpolitischen Standortvoraussetzungen ergeben,”) wihrend negative Auswir-
kungen vor allem Beeintrichtigungen der Umweltfunktionen und damit verbundene mate-
rielle, immaterielle und gesundheitliche Schiden, insbesondere der unmittelbaren Anwoh-
ner entlang der einzelnen Trassen betreffen.

Welche dieser Vor- und Nachteile von den politischen Entscheidungstrigern auf den unter-
schiedlichen Ebenen — EU, Bund, Land, Kommune — berticksichtigt werden, hingt von der
Relevanz ab, die die Entscheidungstrager den Vertretern einzelner Interessen fiir die Reali-
sierung eigener personlicher (politischer) Ziele beimessen.!® Da die Belastungen zumeist
lokal konzentriert festzustellen sind, wahrend sich Vorteile aufgrund der Netzeffekte inner-
halb des gesamten Netzes verteilen, sind vor allem auf kommunaler Ebene Anreize vorhan-
den, eine Realisierung von Anschliissen zu grofirdiumigen Infrastrukturnetzen in benach-
barten Gemeinden zu befiirworten, um dort die Vorteile der verbesserten Erreichbarkeit
nutzen zu kénnen, ohne die Nachteile hinnehmen zu mussen.!9) Ein Interesse an zusitz-
lichen grof8raumigen Infrastrukturmafinahmen ist zudem in den Kommunen zu konstatie-
ren, die bislang eine Transitfunktion fir den grofirdumigen Durchgangsverkehr ausiibten.

Ausgehend von diesen Anreizen zu einem Freifahrerverhalten auf kommunaler sowie teil-
weise auf Landesebene ist auf EU- bzw. Bundesebene eigentlich zu erwarten, daf§ dort die
Vor- und Nachteile im gesamten Netz betrachtet werden. Allerdings sind im EU-Rat die
Regierungsvertreter der einzelnen Mitgliedstaaten entscheidungsbefugt, die vornehmlich
die Interessen in ihren Einzelstaaten und nicht das europiische Gesamtnetz als Grundlage
ihres politischen Erfolges zu beachten haben.29) In der Bundesrepublik ist die notwendige
Einbeziehung der Landesvertreter innerhalb des foderalen Systems, auf das im nachfolgen-
den Abschnitt ausfithrlicher eingegangen wird, und die Notwendigkeit der Berticksichti-
gung einzelner Bundestagswahlkreise, um eine Wiederwahl zu sichern, bei der bundes-
weiten Gesamtnetzgestaltung zu beachten. Dies fithrt zur eingeschrinkten Gewichtung der
grofiraumigen Netzeffekte, da einzelne lokale Konflikte um Kosten und Nutzen von Infra-
strukturmafinahmen eine héhere Bedeutung erlangen.2l) Die als Folge lokaler Konflikte

17) Hierbei wird insbesondere die sog. , Aschauer-Hypothese“ einer besonderen Produktivitat 6ffentlicher Infrastrukturinve-
stitionen angefiihrr, vgl. zu einem Uberblick iiber Untersuchungen zur regionalpolitischen Bedeutung von Infrastrukwur
Pfihler, W., Hofmann, V., Lehmann-Grube, U., Infrastruktur und Wirtschaftsentwicklung ~ Kritische Bestandsaufnahme,
Erweiterungen und Fallstudien, in: Oberhauser, A. (Hrsg.), Finanzierungsprobleme der deutschen Einheit, Berlin 1995.

18) Vgl. exemplarisch zu den unterschiedlichen Positionen beziiglich der Realisierung der geplanter BAB A 20 Wilcken, R.,
Wir brauchen die A 20, in: Die Zeit, 9. 9. 1994, S. 22 zur Darstellung der befirwortenden Stellungnahme kommunaler
Vertreter in Mecklenburg-Vorpommern sowie 0. V., EU priift Trassenfithrung der Ostsee-Autobahn, in: Frankfurter All-
gemeine Zeitung, Nr. 204, 1. 9. 1994, S. 4 zur ablehnenden Haltung zum Bau des westdeutschen Teils der Autobahn,
z.B. durch die Naturparks Schalsee und Lauenburgische Seen.

19) Solche interkommunalen Freifahreranreize sind z.B. auch im Bereich der Bestimmung von Standorten fiir Abfallbe-
handlungs- und -beseitigungsanlagen zu beobachten, vgl. hierzu umfassend Werbeck, N., Konflikte um Standorte fiir
Abfallbehandlungs- und -beseitigungsanlagen. Ursachen und Losungsansitze aus 6konomischer Sicht, (= Schriften-
reihe des Rheinisch-Westfilischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, N.E, H. 55), Berlin 1993, S. 211{f.

20) Vgl. Vaubel, R., Kollektiv ersetzt Bilateralismus, in: Handelsblatt, Nr. 238, 9./10. 12. 1994, S. 9; Fonger, M., Transeuro-
piische Netze: Auf dem Weg zu einer gesamteuropiischen Infrastrukturplanung?, in: Internationales Verkehrswesen,
Jg- 46 (1994), H. 11, S. 6214, hier S. 6271f.

21) Vgl. ausfithrlich hierzu Reh, W, Politikverflechtung im Fernstraflenbau der Bundesrepublik Deutschland und im Natio-
nalstraflenbau der Schweiz. Eine vergleichende Untersuchung der Effizienz und Legitimitit gesamtstaatlicher Planung

(= Beitrige zur Politikwissenschaft, Bd. 37), Frankfurt u.a.O. 1988, S. 273{f.
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der sich ergebenden Entscheidungen méglich sind. Exemplarisch ist darauf zu verweisen,
dafl eine konkrete Berechnung der Vorteile einer verbesserten Erreichbarkeit einzelner Orte
bislang nur anniherungsweise vorgenommen werden konnte, da eine solche Bewertung von
der Attraktivitit des Ziels und den durch den Zeitgewinn eingesparten Opportunitits-
kosten abhingt.2%) Gelingt es, durch Verfahrensregeln festzulegen, daf§ diese intersubjektiv
unterschiedliche Bewertung individuell offenbart wird, z.B. tiber die geiuflerte Zahlungs-
bereitschaft, und diese in einem Entscheidungsverfahren mit offenbarten potentiellen indi-
viduellen Nachteilen zu vergleichen ist, so ist bei der Verfahrenseinfithrung eine Basis zu
einer effizienzorientierten Entscheidung gegeben, auch wenn erst bei Anwendung des Ver-
fahrens das konkrete Resultat ermittelt wird.

Neben der Untersuchung der umfassenden Informationsfeststellung sind Entscheidungs-
verfahren gemifd ihrer Anreize zur Weiterentwicklung dieses Wissens zu beurteilen. Je star-
ker bei den einzelnen Akteuren diese Anreize vorliegen, z.B. zur Verringerung von Schiden
iber Lirmschutzmafinahmen bei potentiell negativ Betroffenen oder zur Fortentwicklung
telematischer Anlagen bei Verkehrsleitsystemen, desto wahrscheinlicher ist, dafl im Zeitver-
lauf ein groferer Uberschufl der Nutzen iiber die Kosten des Verkehrsinfrastrukturange-
bots erzielt werden kann. Im folgenden Abschnitt soll aufgezeigt werden, inwieweit eine
unzureichende Berticksichtigung dieser Kriterien an effizienzorientierte Entscheidungs-
verfahren bei der praktischen Verkehrsinfrastrukturpolitik zu einem Auftreten der o.g.
yInfarktsymptome® beitragt.

3. Institutionelle Defizite in der bundesdeutschen Verkehrsinfrastrukturpolitik
als eine Ursache des ,, Verkehrsinfarktes®

Die Bereitstellung iiberregionaler Straflen- und Schieneninfrastrukturnetze wird in der
Bundesrepublik vorwiegend durch staatliche Institutionen realisiert. Zur Bereitstellung
zihlen die Planung des aus Einzeltrassen bestehenden Netzes, die Finanzierung sowie Bau
und Betrieb der Trassen. Bei der Planungist zwischen der generellen Bedarfsplanung durch
den Bund, die sich auf das bundesweite Strafen- und Schienennetz bezieht, und der konkre-
ten Objektplanung fiir einzelne Trassen zu unterscheiden. Die Bedarfsplanung erfolgt im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung durch den Bundesminister fiir Verkehr (BMV),
wobei einzelne Trassen auf Vorschlag der Landesfachbehérden bzw. bei Schienenwegen der
DBAG in einem Bewertungsverfahren auf ihre gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit ge-
pruft und unterschiedlichen Dringlichkeitsstufen (,vordringlicher bzw. weiterer Bedarf*)

23) Vgl. grundlegend zum Vorgehen, die eingesparte Zeit mit Lohnsitzen zu bewerten, Beesley, M. E., The Value of Time
Spent in Travelling: Some New Evidence, in: Economica, Vol. 32 (1965), No. 126, S. 174{f. Dieser Ansatz wurde zuletzt
durch die Beriicksichtigung von Freizeitaktivititen und bestimmter Schwellenwerte der Wahrnehmbarkeit der Zeit-
ersparnis erweitert. Vgl. zu einer Aufbereitung internationaler Berechnungsansitze, die auch Befragungen nach der indi-
viduellen Bewertung von Infrastrukturangeboten beinhalten, Willeke, R., Paulufien, U., Beriicksichtigung projektbe-
dingter Ersparnisse an Reisezeit in nicht-gewerblichem Personenverkehr bei der Planung von Verkehrswegen des Bundes
(= Forschungsvorhaben im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Nr. FE 90227/90), K6In 1991.
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g?ggf?rgnet werden.24) H}'erbei sind auch die - hinsichtlich der Vorhabenrealisierung unver-
tndhichen ~transeuropdischen Planungsvorgaben durch die EU 74 beriicksichtigen

I)le Bedalis[)lallu]l W (i mn Bullde csetzer est ele t Wobel de] vorlage de] (;e etzent-
\g/[ r Sg g g > g S n
wur fe dUI C]l den Bi vV Ver ha[ldlullgen mit dell Lalldel vertretern in einem Ar beltskl €18 VvOr-
a Sgehell. DleSe \relhln ng n Reah 1er-
u a dlu cn dlellell VOr allelll dEI IeStSteHun del kollklete
g S
ng > g G
balkelt del Ilallu cn dle von den ewelll cn lokalell egebellhelten pOteIlthHe Nut
g > b S d atUISCllutZIIltCIC en — angt u
zun Sko[lﬂlkte mspbesondere mit AIlWOhIleln und N
ssen abh g nd
dle dahel von dell Landel vertretern auf lulld del €n SpeZIfISCheIeIl IlllOl mationen besse]
g
beul tellt wer dell kalln. Dles bletet dEI'l Lan g A g >
del vertretern zu lelch \/[() hC Ikel[e] ubel dle
S
g
IIIfOIIIlathIl weilter abe lllle Illtelessell mn dle bulldeswelte Bedalfs la. ung €1 he Sell u
: N p n g nf z
1385611.25 UlIl del Otwelldlgkelt zu entge en, bel KOIlﬂlktell ZWlSC}lell de[l Lalldel vertre-
nst fung €inz l Il W n Landerin ormationen zu ubel[) u-
tern UbEI d.le l:l Stu ciner assen dle € elh (S L d
16]1 U.Ild €ine Vell)l ldll lle ElltSC Ieldu 1 dlll llZ use Zeg]l W d I)el del Bll]ldesve ke llSWege—
C g C >
g g >
plallull angestr ebt Zulllllldest n dell Westdeu [SC]lell Lalldelll dlel&n[elle elnzel]lel La]ldel
an deIl geplalltell verkehISlIlfIaStI UktulaneStltl()nen feStZuSChl elben.ZE) Hlel bel 1St zu be—
X UCkSlCh[lgen, daig dle Bedarfsplanung mn lhl [S)¢ OC 11 ksanlkelt msoweit beSChI allkt lSt, alS del
ubel Wlegende Iell der Verfu b ren I Ve tionen zu aChSt auf dell $Og. ,,llldl P S
g a nvesti n
) g S Olllbl n
. Stlukt d P aris Wlld edOCll
Bedalf ver tellt Wlld Dle I {()he ulld ur 1es¢es lIldlS OIllbleIl Bed f
S1er de Il nu \ be 1 eIlL llde] de ge—
g r a ngS ()1]13. nin d a
Wledel um von dEI I{eah 1erun n termlnlert. InS
Samt Zelgt SIC}I somit daﬁ €ine LlIIlf (S € etz l nun Uf Bu de eb € 1 le cr-
O ass rld N a
N 5 p g a n S en 3 d. € a.l nner
halb deS ctzes auftretellden Nutzerl llnd. K()Ste[l IIlltelIlaIldeI Velglelcht uIld dles alS
g b > N
GIUIldla € emer ver lndhcllen Ilanungsents h ldu det
cne ng verwen faktlsch IllCht existiert
X
> g
Ids I{esultat 1st feStZustElleIl dag EI anzungen des IOﬁIaLIlIll €n Illfl as Iuktul net allge
g g g t Z
bOtCS vVOr [lehnlllCNhlIl dell La[ldel n-— auf del BaSIS del dOI t bel Elnzeltl assen festzustellell—
de“ I(OSteIl ulld utzen — EIltSCllleden Werden. DleS fuhrt aber daZU, daﬁ Maﬁnahmen

unterblelben, dle fur €ine eu Op welte V €sseru
I a 1 erb sse€run de EI T elclll)al e VO €S0 ere
) g T k 1t I b S rld rer

gek;i;nddlf ﬁor;]lt:rett)e ‘G‘esctiaclitung einzelner Trassen wird in der Objektplanung entschieden
¢l.¢ luerbel sind das Linienbestimmungs- sowie in der Regel o .

! gel ein Planfeststellungs-

Zizeerfa}l}re.n. Eurc}h dassog. ,,Planungsveremfachungsgesetz“ fiir Verl:ehrswege sind isnflelrllrll:;glsb
§ Lienbestimmungsverfahrens, das vor allem zur Bestimmung des Planungsgebietes

24) Xgl. zu diesem Verfah.ren Planco Consulting, Gesamtwirtschaftliche Bewertun
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und (bis auf wenige hundert Meter) des Streckenverlaufs fithrt, Einschrinkungen des
Raumordnungsverfahrens und der Umweltvertriglichkeitsprifung, insbesondere im Hin-
blick auf die Offentlichkeitsbeteiligung, eingefithrt worden.?% Die Linienbestimmung wird
im Auftrag des Bundes von Linderbehérden bzw. dem Eisenbahn-Bundesamt unter Anhé-
rung anderer Triger offentlicher Belange, z.B. den Kommunen, durchgefithrt.39 Die Ver-
treter der fiir die Linienbestimmung zustindigen Behorden haben die ,,verkehrsfremden®
Belange bei ihrer Entscheidungsfindung im Rahmen eines ,,pflichtgemifien Ermessens® zu
berticksichtigen.?) Der vom BMV genehmigte Vorentwurf als Resultat des Linienbestim-
mungsverfahrens bildet die Grundlage des Planfeststellungsverfahrens,’? in dem eine
Offentlichkeitsbeteiligung, insbesondere die Mdglichkeit zur Erhebung von Einwendun-
gen und zur Teilnahme am Erdrterungstermin besteht. Angesichts der bestehenden Vor-
planungen und umfangreichen Vorbesprechungen der zustindigen Behérden mit anderen
Trigern offentlicher Belange stellt sich fir potentiell negativ Betroffene und ihre Interessen-
vertreter das Planfeststellungsverfahren lediglich als formale Pflichtibung dar, die nichts

wesentliches an der vorgelegten Planung 4dndert.3%)

Dies fiihrt dazu, dafl die Vorhabengegner ihre Mafinahmen darauf konzentrieren, durch
Einwendungen und Klagen die Realisierung zu verzégern und die Verfahrenskosten zu
erhéhen, um die Vorhabentriger zu einem Verzicht auf den Planungsvollzug zu veranlas-
sen.) Dies bedeutet aber im Hinblick auf die Effizienz des grofiriumigen Verkehrsnetz-
angebotes einen hohen Aufwand zur Durchfihrung von Verwaltungs- und Gerichtsverfah-
ren, einschliefflich der Zeit, ohne dafl zusitzliche Informationen iiber die Nutzen und
Kosten einer Netzerginzung ermittelt und in die Planung einbezogen werden. Die Ande-
rungen durch das Planungsvereinfachungsgesetz sowie die geplanten Mafinahmengesetze,
die eine Planungsentscheidung durch den Deutschen Bundestag implizieren, kénnen zwar
in Einzelfillen durch die Einschrinkungen der Verwaltungs- und Gerichtsverfahren zu

29) Vgl. zur Darstellung und kritischen Wiirdigung z.B. Erbguth, W, Riickbau des Umweltrechts — unter besonderer
Beriicksichtigung des Verfahrensrechts, in: Zeitschrift fiir angewandte Umweltforschung, Jg. 6 (1993), H. 4, S. 549ff ;
Ronellenfitsch, M., Verkehrswegeplanung in Deutschland: Beschleunigungsgesetz — Investitionsmafinahmengesetze,
in: Bliimel, W. (Hrsg.), Verkehrswegeplanung in Deutschland, 2., erg. Aufl., Speyer 1992, S. 5ff. sowie Rat von Sachver-
stindigen fiir Umweltfragen. Fiir eine dauerhaft-umweltgerechte Entwicklung, Umweltgutachten 1994, Stuttgart 1994,
S.218.

30) In den neuen Bundeslindern haben privatrechtlich organisierte Gesellschaften eine wesentliche Rolle bei der Entschei-
dungsfindung iibernommen, indem sie fiir die Erstellung der Planungsunterlagen und die Verhandlungsfiihrung mit den
anderen Akteuren bei der Vorhabenrealisierung zustindig sind, vgl. kritisch zu dieser Kompetenzverlagerung Wahl, R.,
Einschaltung privatrechtlich organisierter Verwaltungseinrichtungen in den Straflenbau, in: Deutsches Verwaltungs-
blarr, Jg. 108 (1993), H. 10, S. 517f.

31) Vgl. zur Relevanz des Ergebnisses der Umweltvertriglichkeitspriifung z. B. Miding, H., Uberlegungen zur Umweltver-
wraglichkeitspriifung, in: Zeitschrift fiir Umweltpolitik und -reche, Jg. 13 (1990), H. 1, S. 19ff., hier S. 37.

32) Dieser Verfahrensaufbau wird bei Erganzungsvorhaben zu bestehenden Verkehrswegen sowie bei schriftlichem Einver-
stindnis potentiell negativ Betroffener und Akzeptanz relevanter Trager offentlicher Belange eingeschrinkt, vgl. auch
Ronellenfitsch, M., a.a.0O., S. 15.

33) Vgl. hierzu Gafiner, H., Holznagel, B., Lahl, U., Mediation. Verhandlungen als Mittel der Konsensfindung bei Umwelt-
streitigkeiten (= Planung und Praxis im Umweltschutz, Bd. 5), Bonn 1992, S. 134f.

34) Vgl. zu einem von unzihligen Beispielen Leuthner, R., Die ,Rheinquerung® lif}t Jahrzehnte auf sich warten, in: Han-
delsblarr, Nr. 242, 15. 12. 1994, S. 6, wo auf die Entwicklung der BAB A 44 (,,Dii-Bo-Do*) in Nordrhein-Westfalen Be-
zug genommen wird. Auch fast zwanzig Jahre nach Aufnahme in die BVWP ist weiterhin nicht die Realisierung von drei
einzelnen Streckenabschnitten in Sicht. Vgl. zu Konflikten bei der Verwirklichung der geplanten Schnellbahnverbindung
Berlin-Hannover Krummheuer, E., 35 Grofivogel konnten ICE bremsen, in: Handelsblatt, Nr. 167, 30. 8. 1994, S. 5.
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einer Verkiirzung der Zeit zur Realisierung geplanter Vorhaben beitragen. Sie vertiefen
zugleich aber auch die Konflikte mit Vorhabengegnern, die somit erst recht alle verfiigbaren
rechtlichen und politischen EinfluBméglichkeiten ausschépfen werden und keine Anreize
erhalten, an einer effizienzorientierten Gestaltung des Netzangebotes mitzuarbeiten.

Die Finanzierung der grofiriumigen Verkehrsinfrastrukturnetze erfolgt iberwiegend aus

dem Haushalt des BMV.3) Dies fithrt dazu, daf} die Durchfihrung geplanter Projekte ange-.

sichts der begrenzten Haushaltsmittel des Bundes und sich im Zeitverlauf ergebender
Kostensteigerungen bei der Vorhabenrealisierung in Frage gestellt sein kann.3”) Daher ist fiir
einzelne Trassen eine Finanzierung durch privatwirtschaftliche Unternehmen geplant.3)
Hierbei ist jedoch zu beachten, daf die Zahlung der Entgelte an die privaten Unternehmen,
solange keine zweckgebundene Erhebung von Nutzungsgebiihren erfolgt, weiterhin Mittel
aus dem allgemeinen Haushalt erfordert und die Bereitschaft zur Finanzierung infolge der
Unsicherheit tiber den Ausgang der Planungsverfahren eingeschrankt wird.3? Insgesamt ist
bei der Finanzierung der grofriumigen Verkehrsinfrastrukturnetze festzustellen, dafl vor-
rangig die Verfiigbarkeit 6ffentlicher Haushaltsmittel und die Entwicklung der Planungs-
verfahren die Durchfithrung determinieren und Aspekte der Kosten und Nutzen einer Vor-
habenrealisierung insoweit vernachlissigt werden.

Der Bau der grofiriumigen Verkehrsinfrastrukturnetze wird nach Vergabe der zustindigen
Behorden in den Lindern bzw. der DBAG von privaten Unternchmen gemif der 6ffentli-
chen Vergabeverordnung (VOB) durchgefiihrt. Trotz des Erlasses von Verordnungen durch
die EU, um eine europaweite Konkurrenz um 6ffentliche Auftrige zu initiieren, stammen
die Auftragnehmer zumeist aus den Lindern der Auftraggeber.) Dieser eingegrenzte Kreis
der Konkurrenten um offentliche Auftrige und die Organisation des Vergabeverfahrens,
das eine 6ffentliche Bekanntmachung der Angebote und eine Erteilung des Auftrags zu
Preisen vorsieht, die von der Vergabebehérde als angemessen angesehen werden, verstirken

35) Die Beschleunigungswirkung dieser Regelungen ist jedoch insbesondere dann nicht gegeben, wenn hierdurch zusitz-
liche gerichtliche Verfahren durchgefithrt werden und — wie bei den MaBnahmengesetzen ~ angesichts der Zweifel an der
Verfassungsmiﬂigkeit die Realisierung der Vorhaben gerichtlich verhindert werden kann, vgl. zu einem ersten Uberblick
iber die Erwartungen an die bundesgerichtliche Rechtsprechung Paetow, ., Rechtsprechung zum Verkehrswegepla-
nungsbeschleunigungsgesetz, in: Deutsches Verwaltungsblart, Jg. 109 (1994), H. 2, S. 94ff.

36) Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bahnstrukturreform und Verkehrsfinanzierung, in:
Internationales Verkehrswesen, Jg. 43 (1993), H. 11, S. 6221f., hier S. 624,

37) Dies zeigt die offenkundige Differenz zwischen dem erforderlichen Finanzaufwand zur Realisierung der Vorhaben des

BVWP bis 2012 und den verfligbaren Mitteln innerhalb des Bundeshaushalts, vgl. 0.V, Ministerium in Geldnot, in:

Handelsblatt, Nr. 25, 3./4. 2. 1995, S. 4. .

Vel. zur Darstellung des dabei vorwiegend diskutierten Konzessionsverfahrens, das Planung und Grunderwerb durch

den Bund, die Vergabe eines Finanzierungs- und Bauauftrages an ein privates Unternehmen und jihrliche Mietzahlun-

gen des Bundes fiir die Dauer der Konzession vorsieht, Ostrowski, R., Neue Wege der Infrastrukturfinanzierung, in:

Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 64 (1993), H. 1, S. 49ff., hier S. 56. Vgl. zur Férderung privatwirtschaftlicher

Finanzierungsmodelle durch die Europiische Union Kommission der Europiischen Gemeinschaften (Hrsg.), Die kiinf-

tige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik. Globalkonzept einer Gemeinschaftsstrategie fiir eine auf Dauer

tragbare Mobilitit, in: EG-Bulletin, Jg- 26 (1993), Beilage 3, hier S. 35ff.

So wurde die Planung des ersten privatwirtschaftlich vorfinanzierten Projekts, der Bau der BAB A 60, wegen einer feh-

lenden Umweltvertriglichkeitspriifung vom zustindigen Oberverwaltungsgericht vorliufig aufgehoben, vgl. 0.V,

Rheinland-Pfalz priift Revision, in: Handelsblatt, Nr. 3, 4. 1. 1995, S. 5.

40) Vgl. ausfihrlich und bewertend Stolz, K., Das &ffentliche Auftragswesen in der EG: Moglichkeiten und Grenzen einer
Liberalisierung (= Europiisches Recht, Politik und Wirtschaft, Bd. 147), Baden-Baden 1991, S. 76ff.
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Anreize zu einer Absprache zwischen den Auftragsbewerbe.rn.“).Dt.zr daraus entsFehende
geringere Wettbewerbsdruck mindert jedoch die Wahrscheinlichkeit einer kosteneffizienten
Leistungserstellung und des Bestrebens nach permanenten Verbesserungen der bestehenden
Leistungsangebote.

Der Betrieb und die Wartung der Infrastruktur obliegt 6ffentlichen Einxjichtungen bzw. der
Fahrwegsparte der DBAG. Zunehmend werden hierbei Kommunikations- und Informg—
tionssysteme eingesetzt, die zu einer effektiveren Auslastu.ng dex'* bestehenden Tra_ssen bei-
tragen konnen.*2) Aus dkonomischer Sicht stellt sich allerdmgs die Frage, ob arﬂlges'lchts des
Fehlens einer unmittelbaren Konkurrenz ausreichende Anreize bei den zustandlgen' Ein-
richtungen vorhanden sind, diese technologischen Potentiale stets gqn.‘iﬁ 'ihrer moglichen
wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit einzusetzen.*? Fehlen solche Anreize, ist davon auszu-
gehen, daf bei den verfiigbaren Kapazititen nicht genutzte Reserven existieren.

Insgesamt zeigt dieser kurze Uberblick tiber die bestehende Organisation der grofirdumi-
gen Verkehrsinfrastrukturbereitstellung, daf} innerhalb des Gesamtnetzes relevante Kosten-
und Nutzenaspekte nur unzureichend in die Entscheidungsfindung einbezogen werden.

— Die Netzplanung wird weitgehend von der Realisierung einzelner Vorhaben be-
stimmt.

— Bei der Entscheidung tber Errichtung und Inbetriebnahme der Eigzeltrassen wer(‘ien in
aufwendigen administrativen und gerichtlichen Verfahren vorrangig lokale Auswirkun-
gen entlang einzelner Trassenabschnitte berticksichtigt, wobei d1e.Verfahre.nsgestaltung
kaum Anreize fir die Beteiligten birgt, bei der Trassengestaltung die potent}ellen Kosten
und Nutzen zu beachten. Statt dessen erfolgen Infrastrukturmafinahmen in Abhingig-
keit ihrer faktischen Durchsetzbarkeit.

— Zugleich determiniert die Realisierbarkeit der Planung die Verteilung der Fiflanzmittel
auf Einzelprojekte, wihrend die Hohe der verfigbaren Mittel von der allgemeinen Haus-
haltslage abhingt.

Dies fithrt dazu, daf§ nicht die Trassen errichtet werden, die aufgrund bestehender Engpisse
innerhalb des Netzes den grofSten Beitrag zu einer Verbesserung der Ernteichbarke.lt.lelsten
konnen, sondern diejenigen, bei denen die lokalen Widerstinde ge.ring sind. Damit ist aber
bei steigender Verkehrsnachfrage trotz des Ausbaus des grofirdumigen Verkehrsmfrastruk—
turnetzes mit erhdhten Staukosten zu rechnen, da an den Engpafistellen, die den Verkehrs-
fluf des gesamten Netzes begrenzen, keine Anderungen vorgenommen werden.

41) Vgl. hierzu ausfihrlich Finsinger, J., Die Ausschreibung, in: Jahrbuch fi.ir_ Sozi‘alwissens"ch?ft, B_d. 36 (1985), S. 302ff.
Fiir die DBAG besteht bei Auftragen oberhalb zwanzig Mio. DM die Méglichkeit, nachtraglich mit dexp Auftrfagnehmer
zu verhandeln und somit Kostenreduktionen durchzusetzen, vgl. 0. V., Die Deutsche Bahn kann nur bei Auftrigen ober-
halb 20 Millionen DM nachverhandeln, in: Handelsblatt, Nr. 71, 10. 4. 1995,'5. 9. '

42) Vgl. exemplarisch Zackor, H., Moderne Leittechnik fir den Straﬁenverkehr, in: DVWG (Hrsg.), Stauproblemﬁ im \f/er—
kehr, Ursachen und Losungsansitze, Bergisch Gladbach 1994, S. 156£f., hier S. 158ff. und Denkhaus, 1., Verkehrsinfor-
mationssysteme, Wiesbaden 1995, S. 871f. o ' ) S ewonie and

43) Neben wirtschaftlichen Erwigungen kénnen auch industriepolitische Ziele — Forderung einheimischer Elektronik- un
Kommunikationsunternehmen — und Aspekte der Verkehrssicherheit von Bedeutung sein.
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Die in den nachfolgenden Bau- und Betriebsphasen fehlenden Anreize zu einem kosten-
effizienten Angebot und einer dynamischen Weiterentwicklung der Verfahren induzieren
a.ufgrund des daraus folgenden hohen Finanzmittelbedarfs zur Realisierung und Erhaltung
einzelner Trassen weitere Engpasse bei den Maglichkeiten zur effizienzorientierten Verin..
derung des grofirdumigen Verkehrsinfrastrukturangebotes.

Nachdem dargestellt wurde, inwieweit die institutionelle Struktur der bundesdeutschen
Verkehrsinfrastrukturpolitik zur Entstehung der festzustellenden Symptome eines ,,Ver-
kehrsinfarktes“ beitrigt, stellt sich im folgenden die Frage nach einer geeigneten Therapie
zur Bekimpfung der Ursachen. Zunichst wird im nichsten Abschnitt danach gefragt, ob
eine sog. ,Radikalkur®, der Verzicht auf ein hoheitliches Verkehrsinfrastrukturnetzange-
bot, zu einem effizienteren Resultat fithrt.

4. Moglichkeiten und Grenzen einer ,radikalen Therapie®
durch Markt und Wettbewerb

Angesichts der Effizienzdefizite der bestehenden hoheitlichen Bereitstellung grof8riumiger
Verkehrsinfrastrukturnetze stellt sich die Frage, ob nicht ein rein privatwirtschaftliches
Angebot tiber Markt und Wettbewerb realisiert werden kénnte. Die Anwendung einer
Marktallokation erméglicht die Einbeziehung aller relevanten, lediglich individuell vorhan-
denen Informationen tiber Kosten und Nutzen in die Preisbildung, so dafl tiber den Preis
als Informations- und Koordinationsinstrument die Nutzung von Ressourcen — exakter:
der Erwerb von Handlungs- und Verfigungsrechten — demjenigen erméglicht wird, der
hierbei den grofiten Nutzen verwirklichen kann.*) Dies bedeutet, daf groflraumige Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen dort durchgefiihrt werden, wo fiir die Vorhabentriger der
grofite Uberschufl der Erlése aus dem Betrieb der Trasse tiber den zu zahlenden Preis fiir
den Erwerb von Handlungs- und Verfigungsrechten, z.B. fiir Flichen oder Rechte zur
Lirmemission zu erzielen ist. Als Funktion des Wettbewerbs ist die Selektion zwischen un-
te.rschiedlichen Anbietern gemifl dynamischer Effizienzkriterien anzusehen.*5 Dies impli-
ziert, daf} nur diejenigen Anbieter grofiriumiger Verkehrsinfrastrukturtrassen sich im Zeit-
verlauf durchsetzen, die fortlaufend Verbesserungen ihrer Produktionsverfahren und Lej-
stungsangebote entwickeln. Sind die Funktionen von Markt- und Wettbewerbsprozessen
erfillt, so ist von einer effizienten Bereitstellung auszugehen, auch wenn vorab keine kon-
kreten Aussagen zu der angebotenen Infrastruktur mdglich sind.

44) HandlL{ngs— und Verfiigungsrechte kennzeichnen die Rechte zum Erwerb, zur Nutzung und zur Veriuferung von Gii-
terr_l,_Dlensten und Anspriichen. Vgl. zu der Koordinationsfunktion des Marktes ausfihrlicher Eickhof, N., Ordnungs-
politische Ausnahmeregelungen. Zur normativen Theorie staatlicher Regulierungen und wettbewerbspolitischer
Bereichsausnahmen (= Diskussionsbeitrige des Seminars fiir Wirtschafts- und Finanzpolitik der Ruhr-Universitit
Bochum, Nr. 20), Bochum 1992, S. 10.

45) Vgl. zu den Wettbewerbsfunktionen Berkelova, M., Die Vollendung des europiischen Binnenverkehrsmarkts und
Reformbedarf der deutschen Verkehrspolitik, dargestellt am Beispiel des Straengiiterverkehrs (= Beitrige zur Struktur-
und Konjunkturforschung, Bd. 31), Bochum 1992, S. 119 sowie Eickhof, N.,2.2.0., S. 12.
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Die Erfullung dieser Funktionen ist dann nicht gegeben bzw. eingeschrinkt, wenn die
Transaktionskosten der Verfahren — Kosten zur Einfithrung von Koordinationsverfahren,
der Ermittlung der Verfahrensbeteiligten, der Informationsbeschaffung fiir die Akteure,
der Verhandlungsfithrung sowie zur Kontrolle und Sanktionierung von Vereinbarungen —
die Nutzen einer Koordination fir die einzelnen Akteure iibersteigen.#) Verkehrsinfra-
strukturnetze werden haufig als 6ffentliche Guter klassifiziert, bei denen ein Ausschluf§ von
Nutzern, die kein Entgelt zahlen, aufgrund der hierzu notwendigen (Transaktions-)Kosten
nicht durchgefithrt wird. Die Ausschluflkosten sind allerdings mit der Méglichkeit zur Ein-
fihrung elektronischer ,Road-Pricing“-Verfahren gesunken.#”) Angesichts der Unteilbar-
keiten bei der Erstellung von Verkehrsinfrastrukturnetzen und der damit verbundenen
Mindestgroflen ergeben sich bis zu der Kapazititsgrenze kaum Grenzkosten beim Hinzu-
treten weiterer Nutzer, so dafl infolge der Nichtrivalitit unterhalb dieser Kapazititsgrenze
von einem sog. ,,Club- oder Vereinsgut® ausgegangen werden kann. Zur Koordination
solcher Giiter besteht aber die Moglichkeit der effizienzorientierten Preisgestaltung.*®)

Besonders hohe Transaktionskosten konnen beim Erwerb der notwendigen Flachen fiir die
Bereitstellung grofiraumiger Verkehrsnetze entstehen. Da die Netzbildung Handlungs-
und Verfugungsrechte an grofiriumig zusammenhingenden Flachen erfordert, bedingt dies
Verhandlungen der Netzanbieter mit zahlreichen einzelnen Flicheninhabern. Sobald eine
Trassenfiihrung festgelegt ist und bereits Investitionen zum Erwerb und zur Aufbereitung
einzelner Parzellen erfolgt sind, befinden sich die verbleibenden Flicheninhaber in einer fiir
sie strategisch glinstigen Lage, da sie um den Bedarf des Vorhabentrigers wissen, dieser
jedoch nur tiber unzureichende Informationen verfigt, bei welcher monetiren oder sonsti-
gen Ausgleichsleistung ein weiterer Flichenerwerb mdéglich ist. Werden jedoch darauthin
die Verhandlungskosten fiir den Anbieter so hoch,*9 daf§ sie die erwarteten Ertrige aus der
Vorhabenrealisierung iibersteigen, unterbleibt die Bereitstellung grofiriumiger Verkehrs-
infrastrukturnetze. Daher konnen hoheitliche Kompetenzen zur Enteignung als erforder-
lich angesehen werden, um Transaktionskosten einzusparen.

Staatliche Regelungen kdnnen zudem gerechtfertigt werden, wenn Auswirkungen der
Verkehrsinfrastrukturbereitstellung, die nicht in private Verhandlungen einbezogen werden

46) Vgl. zu einer ausfithrlichen Analyse moglicher Tatbestinde eines Markt- und Wettbewerbsversagens Wink, R., Verkehrs-
infrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft. Eine institutionendkonomische Analyse (= Schriftenreihe des Rheinisch-
Westfilischen Instituts fiir Wirtschaftsforschung, N.E, H. 59), Berlin 1995, S. 81{f. Vgl. zur Kritik an der Verwendung
des Transaktionskostenbegriffs als Kostengrofle Schneider, D., Betriebswirtschaftslehre, Band 1: Grundlagen, Miin-
chenu.a.O. 1993, S. 252ff. Transaktionskosten werden im folgenden jedoch nicht als monetir mefibare Grofle, sondern
zum Vergleich notwendiger Mafinahmen bei Durchfiihrung und Verzicht auf eine Koordination betrachtet.

47) Vgl. exemplarisch Hau, T. D., Electronic Road Pricing — Developments in Hong Kong 1983 — 89, in: Journal of Trans-
port Economics and Policy, Jg. 24 (1990), S. 203ff. sowie Frank, H.-J., Miinch, R., Straflenbenutzungspreise gegen den
Verkehrsinfarkt, in: Frank, H.-J., Walter, N. (Hrsg.), a.2.0., S. 369ff.

48) Vgl. hierzu Grofieketteler, H., Options- und Grenzkostenpreise fiir Kollektivgiiter unterschiedlicher Art und Ord-
nung. Ein Beitrag zu den Bereitstellungs- und Finanzierungsregeln fir 6ffentliche Leistungen, in: Finanzarchiv, Jg. 43
(1985), S. 211f., hier S. 239ff. sowie Cornes, R., Sandler, T, The Theory of Externalities, Public Goods, and Club
Goods. Cambridge 1986, S. 191{f.

49) Entsprechende Kosten konnen durch den Erwerb von Flichen an anderen Orten, um potentielle Alternativen aufzuzei-
gen, oder die Zahlung hoher Entschidigungssummen entstehen, vgl. zu méglichen taktischen Uberlegungen allgemein
Krelle, W., Priferenz- und Entscheidungstheorie. Tiibingen 1968, S. 323{f.
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konnen, nicht in Preisen zum Ausdruck kommen. Dies kann zum einen negativ etwa die
zerschneidende Wirkung grofiriumiger Infrastrukturtrassen und damit verbundene Beein-
trachtigungen der Stabilitit von Okosystemen betreffen, fir die aufgrund der Transaktions-
kosten zur Definition und Zuweisung von Rechten keine individuell zuordenbaren Hand-
lungs- und Verfiigungsrechte existieren.5? Bei einem Fehlen staatlicher Mafinahmen werden
diese Folgen nicht bei der Netzgestaltung beriicksichtigt, und es findet eine Ubernutzung
der Umweltressourcen statt. Zum anderen werden, insbesondere mit Hinweis auf unzurei-
chende Finanzierungssysteme, die zu einer Unterbewertung des evolutorischen Potentials
des Verkehrs fiihren, positive externe Effekte des Verkehrsinfrastrukturangebotes disku-
tiert, die vor allem als wachstums- und strukturpolitische Auswirkungen in hoheren
Grundstiickswerten, héheren Handelsumsitzen und kostengiinstigerem Einsatz von Pro-
duktionsfaktoren durch eine verbesserte grofiraumige Erreichbarkeit gesehen werden.5n
Diese Auswirkungen werden aber iiber Mirkte koordiniert, was auch in den Preisinderun-
gen, die Verschiebungen der Knappheitsrelationen widerspiegeln, zum Ausdruck kommt.
Ein Marktversagen liegt somit beziiglich dieser—pekuniiren — ,Externalititen® nicht vor.52)

Staatliche Eingriffe, weil kein tunktionsfahiger Markt entstehen kann, sind somit zur Rege-
lung des Flichenerwerbs und zur Einbeziehung negativer Umwelteffekte notwendig. Die-
ser Bedarf beschrankt sich aber auf die Phase der Netzplanung. Die anschliefenden Phasen
der Finanzierung, des Baus und des Betriebs weisen keine Marktversagenstatbestinde auf,
die eine staatliche Bereitstellung erfordern.5

Ein Wettbewerbsversagen wird insbesondere auf die Existenz subadditiver Kostenfunktio-
nen bei der Produktion zuriickgefiihrt, die letztlich nur bei einem Angebot eines Produzen-
ten ein effizientes Ergebnis ermdglichen.>¥) Ein staatlicher Handlungsbedarf ist zu konsta-

50) Vgl. hierzu detaillierter Werbeck, N., Wink, R., a.2.0.,S. 43ff.

51) Vgl. zu dieser Argumentation Willeke, R., Nutzen des Verkehrs und der verschiedenen Verkehrsmittel, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, Jg. 63 (1992), H. 2, S. 137ff., hier S. 1461f.; ders., Positive Externalititen des Automobilver-
kehrs, a.2.0., S. 155ff. sowie Aberle, G., Engel, M., Verkehrswegerechnung und Optimierung der Verkehrsinfrastruk-
turnutzung; Problemanalyse und Lésungsvorschlige vor dem Hintergrund der EG-Harmonisierungsbemiithungen fiir
den Straflen- und Eisenbahnverkehr (= Gieflener Studien zur Transportwirtschaft und Kommunikation, Bd. 6), Ham-
burg 1992, S. 74ff.; vgl. zu moglichen Netzwerkexternalititen des Infrastrukturangebotes Gawel, E., Positive externe
Nutzen des Automobilverkehrs — eine Schimire?, in: Zeitschrift fiir angewandte Umweltforschung, Jg. 7 (1994), H. 2,
S. 158ff., hier S. 161.

Staatliche Eingriffe zur Einbeziehung dieser Wirkungen wiirden diese funktionierenden Marktprozesse verzerren. Vgl.
hierzu z.B. Fonger, M., Gesamtwirtschaftlicher Effizienzvergleich alternativer Transportketten. Eine Analyse unter
besonderer Beriicksichtigung des multimodalen Verkehrs Schiene/Strae (= Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswis-
senschaft der Universitit Miinster, H. 132), Géttingen 1993, S. 44f.; vgl. zu einer Bewertung auch Wink, R., Verkehrs-
infrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft, 2.2.0., S. 105ff.

Eine Einbeziehung der negativen Umwelteffekte, die durch den Bau und Betrieb entstehen und iiber die Folgewirkungen
der Netzplanung hinausgehen, in die privaten Kalkiile der Anbieter von Verkehrsinfrastrukturleistungen ist iiber Instru-
mente der allgemeinen Umweltpolitik zu erreichen, die jedoch nichts an der privatwirtschaftlichen Leistungsbereitstel-
lung Gber Mirkte dndern ~ insbesondere Abgaben, Lizenzen, Haftungsregelungen, Ge- und Verbote. Vgl. ausfiihr-
licher Wink, R., Verkehrsinfrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft, 2.2.0., S. 108ff.

Untersuchungen betreffend des Kostenverlaufs bei der Bereitstellung von Schieneninfrastrukturnerzen weisen vor allem
auf sinkende Grenzkosten bei einer verstirkten Auslastung innerhalb des Netzes hin (,, Economies of Density®), aber
auch auf Grofenvorteile bis zu einer Netzgrofe von 800 km, vgl. zu Ubersichten iiber entsprechende Untersuchungen
Laaser, C.-E, Wettbewerb im Verkehrswesen. Eine Chance fiir eine Deregulierung in der Bundesrepublik (= Kieler Stu-
dien, Nr. 236), Tibingen 1991, S. 63ff. sowie Brenck, A., Privatisierungsmodelle fiir die Deutsche Bundesbahn, in:
Allemeyer, W. et al., Privatisierung des Schienenverkehrs (= Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft der Uni-
versitit Minster, H. 130), Géttingen 1993, S. 37ff, hier S. 106f.
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tieren, wenn eine Selektion zwischen Infrastrukturanbietern nicht gemiff dynamischer
Effizienzkriterien erfolgt. Geht man davon aus, daff lediglich ein Anbieter kosteneffizient
ein grofiriumiges Netz bereitstellen kann, ist von einem \Wettbewerbsv?rsagen auszugel_len,
falls dieser eine Anbieter nicht durch die Androhung von Marktanteilsverlusten zu einer
effizienten Bereitstellung veranlafit wird. Hierbei ist zu beachten, dafl eine solche diszipli-
nierende Wirkung ausgehen kann von

— einem potentiellen Wettbewerb, d.h. der Erwartung, daf§ ein weiterer Netzanbieter auf-
tritt, wenn der etablierte Anbieter nicht effizient produziert, wobei diese Option durch
den hohen Anteil spezifischer, bei einem Marktaustritt nicht dur.ch Verkaufserldse auszu-
gleichender Investitionen (,,Irreversibilititen®) beeintriachtigt sein kann;

— einem faktischen intramodalen Wettbewerb durch die Moglichkeit von Infrastruktur-
nachfragern zur raumlichen Umgehung eines Netzmonopolisten (z.B.: Transit von
Deutschland nach Italien iiber Osterreich anstatt der Schweiz fithrt zu Wettbewerb zwi-
schen dsterreichischen und schweizerischen Anbietern) oder einer stirkeren Spezialisie-
rung des Netzangebots auf einzelne Nachfrager mit Wettbewerb im Randbereich zwi-
schen den Nachfragegruppen (z.B. Anbieter fiir Giiterverkehr und schnellen Personen-
verkehr, die in Randzeiten auch Kapazititen fir die jeweils andere Nachfragegruppe
anbieten);

— einem faktischen intermodalen Wettbewerb (Strafle-Schiene-Binnenschiffahrt-Flug-
zeug).%)

Sind trotz dieser Wettbewerbsoptionen monopolistische Handlungsweisen eines Netz-
anbieters zu erwarten, ist an Regulierungsformen im Rahmen der allgemeinen Wettbe-
werbspolitik (, Mifibrauchsaufsicht“) oder Regelungen zur internen Regulierung unter Ein-
beziehung der Transportgesellschaften zu denken %) Dieser Handlungsbedarf kopzentrlert
sich auf die Betriebsphase, in der Vereinbarungen zwischen den Infrastrukturanbietern und
den Nutzern zu treffen sind.

Eine Priifung, inwieweit Markt und Wettbewerb zur Koordination individueller Interessen
anzuwenden sind, kann sich nicht nur auf die Erfiilllung 6konomischer Effizienzkriterien
beschrinken. Um tatsichlich zu einem handlungsfihigen politischen Konzept zu gelangen,
sind auch allgemeine, gesellschaftlich akzeptierte normative Zielsetzungen zu beachten.
Die Beriicksichtigung solcher Anliegen kann nicht von Markt- und Wettbewerbsverfahren
ibernommen werden, da in diesen wertneutralen Prozessen keine Méglichkeit zur Einbe-
ziehung nicht-monetarisierbarer Wertaussagen besteht.5”) Beim Angebot groffiriumiger Ver—
kehrsinfrastrukturnetze ist insbesondere das Verteilungsanliegen relevant, das auf der Basis
des Art. 20 GG einen ,gerechten Ausgleich der Versorgung mit Chancen und Giitern vor-
sieht. Dies kann absolut als Versorgung mit einem Mindestbedarf — hier: Moglichkeit zu

55) Vgl. Brenck, A.,a.2.0., S. 102f., der auf amerikanische Beispiele verweist, wo ein Wettbewerb zwischen Eisenbahnge-
sellschaften auch ohne staatliche Regulierung funktioniert. o

56) Vgl. zu einem Modell im Eisenbahnbereich, bei dem den Transportgesellschaften Eigentumerrechte an der Netzgesell-
schaft eingeriumt werden, ebenda, S. 147ff. o ) . . o

57) Vgl. zur Herleitung und Darstellung entsprechender Zielsetzungen am Beispiel der Umweltékonomie Wink, R., Leitbil-
der der Umweltdkonomie, in: Junkernheinrich, M., Klemmer, P, Wagner, G. R. (Hrsg.), 2.2.0., S. 99ff.
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einer .,,Mindestmobilitéit“ — oder relativ als Vermeidung zu ausgepragter Divergenzen hin-
sichtlich des Versorgungsniveaus — hier: Vermeidung ausgeprigter Engpisse bei der Infra-
strukturausstattung in einzelnen Regionen —58) verstanden werden. Bezogen auf die Bereit-
stellung grofiraumiger Infrastrukturnetze bedeutet dies, daff bei der Entscheidung uber die
Netz.gestaltung auch Erwigungen einer regionalen Ausgewogenheit einzubeziehen sind

dlfi die Abkoppelung ganzer Regionen von der Entwicklung in anderen Riumen verhindert’
Diese Notwendigkeit betrifft jedoch unmittelbar nur die Netzplanungsphase, wihrend bei‘

den anderen Bereltstellungsphasen normative Zielsetzungen nur als Folge der Netzgestal-
tungsentscheidung relevant sind.

Insges.amt 1st d_aher_ als Ergebnis dieses Abschnitts festzuhalten, dafl eine ,Radikalkur®,
d.h. die ausschliefliche Koordination der unterschiedlichen Interessen beim Angebot grofi-

raumiger Yerkehrsmfrastruktur iber Markt und Wettbewerb, nicht zu einem effizienten
Resultat fithrt.

- Ein instiFutioneller Hz_mdlungsbedarf besteht vor allem in der Netzplanungsphase, um
Transaktionskosten beim Flichenerwerb und der Koordination konkurrierender Anspru-
che an Umweltgliter zu senken.

— Dariiber hinaus sgnd in dieser Phase auch normative Gesellschaftsanliegen, die von
Marktprozessen nicht zu koordinierende Mafinahmen zum Ausgleich unterschiedlicher
infrastruktureller Potentiale zwischen Regionen implizieren, zu beachten.

— In der Betriebsphase kann es zudem in Einzelfillen zu Einschrinkungen der Wettbe-
werb§funktionen kommen, wenn ein einzelner Anbieter nicht durch potentielle, fakti-
sche intramodale oder faktische substitutiv-intermodale Konkurrenz zu effizienzorien-
tiertem Verhalten diszipliniert wird.

Neber} der. Feststellung einer eingeschrinkten Funktionserfullung von Markt und Wettbe-
werb impliziert dieses Resultat zugleich, dafl staatliche Eingriffe bei der grofiriumigen
Infrastruku_lrbereitstellung in einem Mafle, wie sie bislang durchgefithrt werden und zu den
Engpdssen im Verkehrsinfrastrukturbereich beigetragen haben, nicht 6konomisch zu recht-
fertigen sind. Abschlieflend werden Ansitze skizziert, wie dem verbleibenden institutionel-
len Regelungsbedarf effizienzorientiert begegnet werden kann.

5. Die institutionendkonomische Therapie im Bereich grofirdumiger
Straflen- und Schienenverkehrsnetze

Betra}chtet man die bisherigen institutionellen Regelungen zur Entscheidungsfindung im
Berel'ch der grofiraumigen Netzplanung, istfestzustellen, dafl zwar bundes-, teilweise euro-
paweite Netzplanungen vorliegen, jedoch die Umsetzung vorrangig von der) kleinrdumigen
RC&IISICljurlg einzelner Trassen determiniert wird. Dabei werden bei diesen kleinriumigen
Entscheidungen vornehmlich lokale Interessen bertcksichtigt, die sich angesichts der

58) Vgl. hierzu Klemmer, P, Regionalpolitik auf dem Priifstand, K6In 1986, S. 54.
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Freifahreranreize hiufig auf eine Verhinderung der Vorhabenrealisierung in der unmittel-
baren riumlichen Nihe beziehen. Ubertrigt man daher im Planungsbereich Entschei-
dungskompetenzen an lokale oder Landesinstitutionen, um dem Bedarf an transaktions-
kostensenkenden Eingriffen Folge zu Jeisten, ist davon auszugehen, dafl nicht die Trassen
realisiert werden, die innerhalb des gesamten Netzes die grofiten Vorteile auslésen. Werden
hingegen die Kompetenzen bundes- oder europaweit agierenden Institutionen zugewiesen,
ist angesichts der Vielfalt notwendiger spezifischer Informationen tiber lokale Kosten und
Nutzen bei zahlreichen Einzeltrassen zu erwarten, daf nur eine unzureichende Einbezie-
hung dieser Informationen erfolgen kann und Trassen verwirklicht werden, die vor Ort zu
erheblichen Beeintrichtigungen der Anwohner fiihren. Es ist folglich ein Verfahren erfor-
derlich, das sowoh! die Durchsetzbarkeit grofiriumig vorteilhafter Einzeltrassen als auch
die Beriicksichtigung kleinrdumiger Kosten und Nutzen erméglicht.

Fin solches Verfahren wird dann von den einzelnen Akteuren nicht akzeptiert, wenn bereits
absehbar ist, dafl die Anwendung zu einer Verschlechterung der personlichen Lebensum-
stande fithrt. Dies ist insbesondere der Fall, wenn grofiriumige Verkehrsinfrastrukturanla-
gen — vor allem Fernstrafien — grundsitzlich abgelehnt werden oder die geographische Lage
die Vielfalt an alternativen Linienfihrungen in einzelnen Regionen entscheidend ein-
schrinkt. Ist daher davon auszugehen, dafl ein allgemeiner Konsens tiber Verfahrensregeln
innerhalb des grofiriumigen Netzes nicht zu erzielen ist, kann mit einer hypothetischen
Ubereinkunft iber allgemeine Regeln argumentiert werden, die zustande kime, wenn nie-
mand um die konkreten subjektiven Auswirkungen der Verfahrensregeln wiifite.5® Diese
Regeln sind allgemein zu formulieren und fiir alle Beteiligten gleichermafien zukiinftig an-
zuwenden.®® Im Zuge der Regelanwendung ist zu erwarten, dafl dieses Verfahren bei den
Beteiligten auf zunehmende Akzeptanz st6fit, wenn sich die gesamtwirtschaftliche Vorteil-
haftigkeit dieses Vorgehens erweist. Zur exemplarischen Skizzierung eines solchen Verfah-
rens sollen nachfolgend einige Ansatzpunkte aufgezeigt werden. )

_ Bundesweit sind Kompetenzen zur Feststellung und Durchsetzung grofiriumig inner-
halb eines Netzes vorteilhafter Trassen zu formulieren. Hierzu ist einem politisch unab-
hingigen autonomen Gremium die Aufgabe zu iibertragen, Kriterien zur Feststellung der
grofiriumigen Vorteilhaftigkeit, einschlieRlich der Verknipfung und Gewichtung der
Kriterien, zu formulieren, wobei Regelungen zur Kontrolle der Akzeptanz dieser Krite-
rien bei den Betroffenen einzufithren sind. Um diesem Gremium nicht zuviel Macht
zuzuweisen, ist die Anwendung der Kriterien strikt von diesem Gremium zu trennen und
einer — 6ffentlichen oder privaten Planungsorganisation —zu bertragen. Entsprechende

59) Ubertragen auf die grofiriumige Verkehrsinfrastrukturplanung sihe dies Regeln vor, die entwickelt wiirden, wenn nie-
mand wifite, ob er bei Anwendung der Regeln von der verbesserten Erreichbarkeit einzelner Orte profitieren wiirde
oder vorrangig als Anwohner mit negativen Konsequenzen zu rechnen hitte, vgl. hierzu allgemein Buchanan, J. M., Die
Grenzen der Freiheit. Zwischen Anarchie und Leviathan, (= Die Einheit der Gesellschaftswissenschaften, Bd. 38),
Tibingen 1984, S. 132ff.; Rawls, J., Eine Theorie der Gerechtigkeit, 5. Aufl., Frankfurt 1990, S. 159ff. sowie spezifisch
zur Anwendung auf Umweltkonflikre Werbeck, N., a.2.0., S. 195ff.

60) Vgl. Hayek, E A. v., Recht, Gesetzgebung und Freiheit, Bd. 3: Die Verfassung einer Gesellschaft freier Menschen,
Landsberg am Lech 1981, S. 152.

61) Vgl. ausfithrlich zur Herleitung und Erliuterung dieses Konzepts Wink, R., Verkehrsinfrastrukturpolitik in der Markt-
wirtschaft, a.a.0., S. 3111f.
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Kriterien sind aufler auf die Beurteilung der verbesserten Erreichbarkeit, etwa iiber er-
wartete Einnahmen aus Benutzungsgebiihren, auch auf grofirdumige 6kosystemare Fol-
gen und Aspekte des regionalpolitischen Verteilungsanliegens zu beziehen. Die grofiriu-
migen Netzplanungsentscheidungen legen zunichst lediglich relevante Zielorte fest, die
tiber kleinrdumig zu bestimmende Trassenfiihrungen zu erschliefen sind.

— Umkleinriumig zu Entscheidungen tiber die Linienfihrung zu gelangen, sind auf lokaler
oder Landesebene Verhandlungen zwischen dem Vorhabentrager und potentiell negativ
Betroffenen zu fithren.®? Wird aufgrund der Freifahreranreize keine Einigung erzielt,
sind Letztentscheidungsrechte auf die Netzplanungsebene zu tibertragen. Diese Rechte
sehen die Formulierung von Regelungen hinsichtlich zu erfullender Mindestanforderun-
gen bei der Vorhabenrealisierung, z.B. Abstand zu Naturschutz- oder reinen Wohngebie-
ten, und mindestens zu leistender Kompensationen vor, die bei keiner Einigung auf loka-
ler Ebene innerhalb einer bestimmten Frist umgesetzt werden. Dies kann Anreize bei den
lokalen Akteuren auslosen, zu Verhandlungsresultaten zu gelangen, die fur alle Seiten
Vorteile gegeniiber den netziibergreifend festgelegten Regelungen implizieren. Den
lokalen Akteuren ist zudem die Anrufung einer Gerichtsinstanz zur Kontrolle der grofi-
raumigen Netzplanungsentscheidungen zu ermdéglichen.

Fir die Finanzierungs- und Bauphase wurde bereits festgestellt, daf} keine Marke- und Wett-
bewerbsversagenstatbestinde vorliegen, die staatliche Eingriffe rechtfertigen. Es ist daher
daran zu denken, daff die Vorhabentriger einzelprojektbezogene Auftrige vergeben. Die
Verbindung der Vorhabenrealisierung mit funktionstihigen Mirkten bietet insbesondere
die Méglichkeit, die Planungsentscheidung einer effizienzorientierten Marktbewertung zu
unterziehen. Zudem konnen etwa bei der Vorlage von Finanzierungsmodellen fur einzelne,
nicht in der Netzplanung enthaltene Trassen zusitzliche Informationen an die Netzpla-
nungseinrichtungen geleitet werden. Bei der abschliefenden Betriebsphase kénnen hin-
gegen Probleme auftreten, weil bei einer Auftragsvergabe angesichts des hohen Anteils irre-
versibler Investitionen lange Vertragsdauern erforderlich sein kénnen, wihrend der kein
unmittelbarer Wettbewerbsdruck auf den Leistungsanbieter ausgetbt wird. Dies kann
einerseits zur Ausnutzung einseitiger Informationsvorteile gegeniiber dem Auftraggeber
iber Nachverhandlungen fiihren sowie andererseits zu monopolistischen Verhaltensweisen
gegentber den Infrastrukturnutzern.®?) Hierbei sind jedoch die Mdglichkeiten potentieller,
faktisch-intra- und intermodaler Konkurrenz zu priifen und zudem innerhalb der Vertrags-
gestaltung Maflnahmen zur Effizienzkontrolle der Auftragnehmer zu vereinbaren.

62) Bereits bei der heutigen Rechtslage wird von politischer Seite versucht, iiber monetire Kompensationen eine Verfahrens-
verzdgerung durch potentiell negativ Betroffene zu verhindern, vgl. 0.V., Streit um Eifelautobahn, in: Handelsblatt,
Nr. 60, 24./25.3.1995, S. 5. Diese Ansitze sind in dem hier skizzierten Modell um nichtmonetir ausgerichtete Mafinah-
men, z.B. Vorgaben zum Lirmschutz, zu erginzen.

63) Vgl. zu ersterem Klemmer, P, Karl, H., Volkswirtschaftliche Effekte privarwirtschaftlich organisierter &ffentlicher
Investitionen im Bereich der Abwasserentsorgung, Witten 1994 sowie zu letzterem Hedderich, A., Zwischen Effizienz
und Diskriminierung: Okonomische Analyse der Laufzeit von Trassennutzungsvertrigen, in: Internationales Verkehrs-
wesen, Jg. 46 (1994), H. 9, S. 477ff.
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6. Schluflbemerkungen

Die abschliefend skizzierten Ansitze sollen lediglich aufzeigen, .welche Schritte bei einer
institutionellen Reform der Bereitstellung grofiraumiger Verkehrsmfrastrgkturnetze zu be-
riicksichtigen sind. Zentrales Anliegen dieses Beitrags war es vor allem, die Bedeutun.g der
institutionellen Gestaltung fiir die Effizienz des Infrastrukturangebotes zu yerdeuthchen
und zu untersuchen, inwieweit die bestehende Organisation der Verkehrsmfrastruktgr—
bereitstellung zu den hiufig beklagten Engpassen auf.bl'mdesdeuts.chen Straflen und Schie-
nen beitrigt. Zudem ist zu unterstreichen, dafl die Eflelenzpotentlale von Mafkt und Wett-
bewerb bei der Bereitstellung grofiriumiger Verkehrsmfrastrykturnetze v1_e] stirker genutzt
werden kdnnen, insbesondere wenn die Desintegration der einzelnen Bereitstellungsphasen
Planung, Finanzierung, Bau und Betrieb forciert wird.

Abstract

One reason for the frequently predicted collapse of German traffic system can be seen in the igstituuona‘ll rulesfffor cr;ang
the nation-wide infrastructure. The competent authorities pay more attention to the- lf)cal ~ mainly neg?uve'— effects ¢ fan ©
the nation-wide positive net effects of traffic infrastructure al?d the rules of the decision pl.'O'CCSSC;.n;g ectlmcdext):vme(s)r:;fﬁ_
efficiency-oriented behaviour of the relevant actors. Tl'}e application of market and cvoimpemlon:fv. ic fcam ea ore el
cient coordination processes is restricted because of high transaction costs for rgal}znng the traffic in rastlrucnt;ee%ec‘Sioi
Therefore there are proposals to desintegrate the different functions to create tra_ff.lc infrastructure crilets ;10 ezve the enlemn
for financing, erecting and operating the infrastructure to.marke‘t and competition processes an to lmr% uc ting Coun(:iyl
accepted institutional framework for planning the net which assign ultimate competences to a nation-wide acting

being obliged by control mechanisms to consider local effects.
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Das Infrastrukturunternehmen der DBAG:- 7
Monopolistischer Gigant oder \_/

Partner fir alle Schienenverkehrsbetreiber?

VON GUNTER BEUERMANN UND JURGEN SCHNEIDER, KOLN

L. Einleitung

Der Sc.hlenenverkehr in der Bundesrepublik Deutschland befindet sich zur Zeit in einem
gewalgge.n Reformierungsprozef. Ziel ist es, den Schienenverkehr zu einer attraktiven Al-
ternative im Verbund der Verkehrstriger zu machen, der die an ihn gestellten Anforderun-
gen in Zukunft Skologisch und 6konomisch sinnvoll erfiillen kann. Zur Umsetzung dieses
Ziels Wun'ie eine umfassende Reform der bisherigen Strukturen des deutschen Eisfnbahn—
verk.ehrs emgeleite:t. Die Reform wurde in der vorliegenden Art und Weise zunichst von der
Reglerungsko.mmlssion Bundesbahn vorgeschlagen, am 15. 07, 1992 von der Bundesregie-
rung durch einen Grundsatzbeschluf vorldufig bestitigt und durch Verabschiedung %les

Gesetzes zur Neuordnung des Eisenbah iltl
S g nbahnwesens (ENeuOG) zum 1. 01. 1994 endgiiltig

Teil der Reform ist unter anderem die organisatorische und rechnerische Trennung der
B.erelch“e «Fahrweg» und «Betrieb». Mit diesem Schritt zu einer institutionell fest eleg ten
eigenstindigen Infrastrukturgesellschaft, die iiberdies nach betriebswirtschaftlichgn Kgrite:
rien zu fihren ist, betritt die Bundesrepublik Deutschland Neuland.2 Erstmals in de

Ge.sch{ch'te der‘deutschen Eisenbahnen ist die Benutzung des Fahrwegs nicht mehr kostenl:
fr.el mdglich, vielmehr miissen die Verkehrsbetreiber mit dem Fahrwegunternehmen iiber
dle Benutzungs.:modalitéiten in Verhandlung treten. Gleichzeitigistdie Errichtung der recht-
lich und organisatorisch selbstindigen Infrastrukturgesellschaft, die spéter in egine «Fah

weg AG» zu Giberfihren ist, Ansatzpunke fiir vielfiltige Kritik.% ) o

Anschrift der Verfasser:
Prof. Dr. Giinter Beuermann, Dr. Jirgen Schneider

Leh'rstuhl fiir allgemeine Betriebswirtschaftslehre, Universitit zu Kéln
Universititsstrafie 77
50937 Kéln

1) Zur offiziellen Zielsetzung: Krause (1992), S. 63, Wissmann (1993)
Bundesbahn: RKB (1991); zu dem Grundsatzbeschluf der Bunde
bahnneuordnungsgesetz: ENeuOG.

2) Zur betriebswirtschaftlich orientierten Fithrun
mann (1993), S. 2, Krause (1992), S. 63.

3) Zur organisatorisch und rechnerischen Trenn
ENeuOG, Art. 2, §2, Abs. lund 2.

.S 2; zu dem Gutachten der Regierungskommission
sregierung vom 15. 02. 1992: 0.V. (1992); zum Eisen-

g der Infrastrukturgesellschaft: ENeuOG a, S. B0/3, auflerdem: Wiss-

ung: ENeuOG, Art. 2, § 25, Satz 1. Zur Errichtung einer Fahrweg AG,
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Die Kritiker berufen sich dabei regelmiflig entweder auf wettbewerbstheoretische oder/und
auf wirtschaftspolitische Probleme, die ihrer Meinung nach durch die besondere Stellung
des Infrastrukturunternehmens hervorgerufen werden.

So untersuchen Aberle/Hedderichin einer Abhandlung, wie ein diskriminierungsfreier Zu-
gang zur Infrastruktur erméglicht werden kann und welche Gefahren fir die Schienenver-
kehrsbetreiber drohen.® Ausgangspunkt der Untersuchung ist ein Modell des «Marketes fiir
Fahrweg»,9 auf dem sich ein monopolistischer Infrastrukturbetreiber und mehrere Ver-
kehrsbetreiber gegeniiberstehen.®) Die Gefahr zur Ausnutzung von Monopolmacht auf
seiten des Infrastrukturunternehmens durch die Bevorzugung der DBAG-eigenen Betrei-
bersparten bei der Trassenvergabe und durch die Berechnung zu hoher Trassenentgelte wird
letztlich als grofl eingestuft. Aus diesem Grund empfehlen die Autoren unter anderem ledig-
lich eine gesamtwirtschaftliche Zielsetzung des Infrastrukturunternehmens und keineswegs
eine betriebswirtschaftliche.”

Eine ahnlich skeptische Sicht bei der Beurteilung des Infrastrukturzuganges vertreten
Aberle/Brenner bei der kartellrechtlichen und 6konomischen Untersuchung des Trassen-
preissystems des Infrastrukturunternehmens der Deutschen Bahn AG.® Grundlage der
Untersuchung ist wiederum das bereits bei Aberle/Hedderich verwendete Marktmodell,
bei welchem einem monopolistischen Netzanbieter unternehmensinterne und -externe
Netznachfrager (Verkehrsbetreiber) gegentiberstehen. Die Potentiale zur Diskriminierung
der verschiedenen Verkehrsbetreiber durch das Trassenpreissystem werden auch hier als
grof} eingestuft, was letztlich auf die monopolistische Marktstruktur zurtickgefihrt wird.
Besonders hingewiesen wird auf die Méglichkeit zur Bevorzugung der DBAG-eigenen Ver-
kehrsbetreiber. Neben berechtigter Kritik an dem gefundenen Trassenpreissystem —die sich
jedoch in erster Linie auf betriebswirtschaftliche bzw. preispolitische Uberlegungen stiitzt
—wird bereits in der Einleitung darauf hingewiesen, daff aufgrund des groffen Diskriminie-
rungspotentials eine kartellrechtliche Beobachtung des Einsatzes des Trassenpreissystems
unbedingt erforderlich se1.?

Zusammenfassend vermitteln beide Beitrige den Eindruck, daf die Funktionstiichtigkeit
eines weitgehend deregulierten Marktes fir Fahrweg bezweifelt wird, die Schlufifolgerun-
gen muten sogar zum Teil wie deutliche Riickschritte im Vergleich zu den Abschnitten des
Gesetzgebers an.

4) Als ,Schienenverkehrsbetreiber werden dabei alle Unternehmen bezeichnet, die auf der Infrastruktur mit Schienenfahr-
zeugen Beforderungsleistungen im Personen- oder Giterverkehr anbieten. Dazu werden in Zukunft gehéren: Die Schie-
nenverkehrsbetreibersparten der DBAG, Nicht-bundeseigene Eisenbahnen, Speditionen, auslindische Eisenbahngesell-
schaften und Dritte.

Als ,Marke fir Fahrweg“ wird im folgenden der gedankliche Ort angesehen, auf dem der Kauf und der Verkauf von Tras-
sen stattfindet. Als ,Trasse“ wird dabei das Recht zur Befahrung von Schieneninfrastruktur unter bestimmten Bedin-
gungen bezeichnet, Unbertcksichrigt bleiben sonstige Leistungen, die ebenfalls auf dem Markr fiir Fahrweg gehandelt
werden, wie bspw. Dienstleistungen im Bereich der Bahnhofe, elektrische Traktionsenergie oder Verkehrslenkungs-

5

=

leistungen.

6) Vgl.: Aberle; Hedderich (1993), S. 15.

7) Vgl.: Aberle; Hedderich (1993), S. 24. Zu einer ausfihrlicheren Wirdigung der genannten Quelle vgl. auflerdem:
Schneider(1995), S. 51 ff.

8) Vgl.: Aberle; Brenner (1994).

9) Vgl.: Aberle; Brenner (1994), S. 705.
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Zu einem ihnlichen Ergebnis, jedoch anders begriindet, kommt Heimerl. Er weist darauf
hin, daf} die Schieneninfrastruktur ein wichtiges strukturpolitisches Instrument darstellt
und daff der strategisch-politische Einfluf} der Politik unbedingt erhalten werden muf}, um
nicht auf das ,Instrument Infrastruktur” als Raumordnungs-, Wirtschafts-, Gesellschafts-
und Umweltpolitik verzichten zu miissen.!® Aus diesem Grund hilt er eine ausschliefllich
nach betriebswirtschaftlichen Kriterien gefiihrte Infrastrukturgesellschaft fir nicht tragbar.

Dieser knappe Uberblick iiber die Ansatzpunkte der Kritik an einem betriebswirtschaftlich
gefuhrten Infrastrukturunternehmen reicht aus, um die Notwendigkeit zu verdeutlichen,
sich niher mit den vorgetragenen Vorwirfen zu beschaftigen.

Ansatzpunkt der Kritik in allen Beitrigen ist der Umstand, daff das Infrastrukturunter-
nehmen de facto einziger Anbieter von Fahrweg auf dem Markt ist und deshalb bei einer
betriebswirtschaftlichen Fihrung Maoglichkeiten zur Ausnutzung von Monopolmacht
bestehen. Unter ,, Austibung von Monopolmacht® wird dabei vor allem die Reduzierung der
Angebotsmenge gegen das wirtschaftliche Interesse der Verkehrsbetreiber und die Verteue-

rung des Angebotes an Infrastruktur durch mangelndes Kostenbewufitsein bei dem Infra-
strukturunternehmen verstanden.

Regelmifig aufler acht gelassen wird von den Kritikern jedoch eine umfassende Analyse
des institutionellen Rahmens, der durch das ENeuOG gestaltet wurde und der gemifl den

Erkenntnissen der «Neuen Institutionenékonomik» erheblichen Einflufl auf das Verhalten
der Marktteilnehmer ausiibt.

Dartber hinaus wird zwar stets die Struktur des Marktes fir Fahrweg untersucht, jedoch
wird nicht auf die Stellung dieses Marktes im Gesamtgeftige des Verkehrsmarktes hingewie-
sen. Durch eine Erweiterung des Betrachtungsrahmens um diese beiden Aspekte ergeben
sich jedoch grundlegend andere Bewertungen der gefundenen Regelungen im ENeuOG
und damit auch der Monopolstellung des Infrastrukturunternehmens auf dem Marke.

Im Rahmen des vorliegenden Beitrages wird zunichst die Stellung des Marktes fiir Fahrweg
im Gesamtgefige des Verkehrsmarktes dargestellt. Im Anschlufl daran werden einige Uber-
legungen zu der Frage, ob das Infrastrukturunternehmen tberhaupt ein nattrliches Mono-
pol innehilt und durch welche Disziplinierungsanreize das Verhalten beeinfluflt werden
kénnte, in die Diskussion gestellt. Anhand dieser Uberlegungen kann eine neuerliche
Bewertung der gefundenen Regelungen durchgefihrt werden.

2. Die Einbindung des Marktes fiir Fahrweg in den Verkehrsmarkt

An dieser Stelle ist nicht der Raum, um umfassend die Strukturen des durch das ENeuOG
neu eingerichteten Marktes fiir Fahrweg zu beschreiben.!) Daher wird der von Aberle/
Hedderich und Aberle/Brenner bereits eingefiihrten Vereinfachung gefolgt, den Markt fiir
Fahrweg auf die Vermietung von Trassen an Schienenverkehrsbetreiber zu reduzieren.
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I 1 di 1 anden
hrplantrasse oder kurz Irasse» wird dabei die Berecht%gun.g l\)/er? ter;
itt wa ] 1 t bestimm
inen bestimmten Streckenabschnitt wihrend einer bestimmten Zel t,Zm1 csmme:
.. )el nd tbes
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eir, maximaler(m) Lange un :
voreegebener Geschwindigkeit, ma: ildet aus 205
;1 njenengFihrzeugen mit bestimmter Mindestausstattung zu befal;lren. E(;I;(: kannp“IZ)
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Unter einer Fa

Hintergrund einer eingehenden Analyse eines Marktes”smd vor a}lllemddle ;r; deérrfj;é)kr)lee_
. d ausfithrlich dargestellten Zusammenhinge zwischen eél %\4 rundbe-
er'arbeltetendun Marktstruktur, dem Verhalten der Marktteilnehmer und dem Markterg
d{ngungfin, v ?ﬁhrliche D;rstellung hier verzichtet werden kann.’» Im Rahmeﬁl emir_
Me liUf (l:reniésl?\s/or allem von Bedeutung, daft die Abgrenzung des relevarcliter\lfM}zlirltzens (zier
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dargestellten Beziehungen:*

Dabei darf nicht aufler acht bleiben,

Abbildung 1: Modell der Markt- und Wettbewerbstheorie

/

: Marktverhalten ‘—\

unverdffentlichten Unterlage der DBAG.

12) Zirat aus einer internen,

.
1 elhaft Mason (l ) aim ( 6), Buchs (1987) Die Gxundbedmgungen wurden erst spater in die Analyse
13) Vg be15p1 att: 957), B 195 P y

gen, L irution po. 0Z u andere Um-

inbezogen, um so dem mstan chnun u tra a nstitutio elle, litische, s 1ale un €

einb d Umst d Rechn g zZu gen, daf auch h d d

stinde die Marktprozesse beeinflussen konnen, Vgl Buchs (1987), S. 17, Hoppmann (1974), S. 11, Kaufer (1980), S.9
.

] ool i 72 4f.
A e oo, 14) Vgl. zu einer ausfibrlichen Beschreibung dieser Beziehung zum Beispiel: Schneider(1995), S
21 z

11) Vgl. dazu: Schneider(1995), S. 79 ff.
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—  TOnopolisuscher Gigan
2.1 Der Markt fiir Fahrweg

2.1.1 Die Angebotsseite des Marktes fiir Fahrweg

Art.2,§1, Abs. 1 des ENeuOG schreibt vor, dafl alle Anlagen, die zum Betreiben der Eisen-
bahninfrastruktur notwendig sind, auf die DBAG zu tbertragen sind. Das Infrastruktur-

2.1.2 Die Nachfrageseite des Markes fiir Fahrweg

Nachfrager nach Trassen bzw, Fahrweg werden die oben bereits angefihrten Schienenver-
kehrsbetreiber sein. Dabei wird an dieser Stelle keine Prognose dariiber abgegeben, wie
schnell auch andere Verkehrsanbieter aufler den DBAG-eigenen Betreibersparten auf das

Den weiteren Untersuchungen vorangestellt sei folgender Hinweis: Auf dem Marke fiir
Fahrweg spielt die Endnachfrage nach Giiter- und Personenverkehrsleistungen im Grunde
noch keine Rolle. Vielmehr wird auf diesem Markt von den oben vorgestellten Marktteil-

fiir Fahrweg zunichst als Anbieter und Nachfrager gegeniiber, wihrend sie auf dem nun zu
beschreibenden Verkehrsmarkt gemeinsam das Angebot stellen

2.2 Der Verkehrsmarkt

Der , Verkehrsmarkt® ist der gedankliche Ort, auf dem das gesamte Angebot an und die ge-
samte Nachfrage nach Verkehrsleistungen zusammentreffen 16) Dieser Markt wird im Rah-

verbreitetes Kriterium, welchem auch in dieser Untersuchung gefolgt wird, ist das der Ver-
kehrstriger. Im allgemeinen wird unterteilt in dje Verkehrstriger Strafle, Schiene, Wasser
und Luft. Dementsprechend kann von einem Strafien-, Schienen-, Wasser- und Luftver-
kehrsmarkt gesprochen werden, die alle zusammen den Verkehrsmarkt bilden. Die Dienst-
leistungsangebote der Unternehmen auf dem Verkehrsmarkt treten dabej nicht selten
verkehrstrigeriibergreifend in Konkurrenz zueinander. So zeichnen sich bspw. im Perso-
nenfernverkehr auf einigen Relationen die Angebote des Luftverkehrs und des Schienen-
verkehrs durch starke Substituierbarkeit aus. Dementsprechend konkurrieren Luft- und
Schienenverkehrsunternehmen dort um die Gunst der Passagiere. Auch im Giiterfernver-

15) Vgl.: Verkehr in Zahlen (1993), S. 51 und 63.

16) Diese Definition ist in der Literatur weitgehend unumstritten, vgl.: Laaser (1991), S. 5 tf., Igmann; Miethner (1992),
S.203 ff., EG-Kommission (1992).
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werden:

Abbildung 2: Die besondere Funktion des Marktes fiir Fahrweg auf dem Verkehrsmarkt
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17) Zitaw: Albach (1992), S. 665.
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ZDle .I;ITrausstellung der Bedeutung des Marktergebnisses auf dem Marke fiir Fahrweg laft
weifel autkommen, ob leichtfertig von einem Monopolunternehmen «Fahrweg» a%ls e-
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- fahrden. Es kann nur dann ein nach betriebswirtschaft-
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ber erfolgreich sind. Eine Ubervorteilung der Verkehrsbetreiber durch die Ausnutzung von
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3. Mégliche Disziplinierungsanreize fiir das Verhalten des
Infrastrukturunternehmens

In der 'neolflassmchen Theorie fithre die Existenz von nur einem Unternehmen auf der A

botsseite eines Marktes leicht zur Ausnutzung von Monopolmacht, die sich daau eeron.
facht. dargestellt - in niedrigeren Angebotsmengen zu héheren Preis,en im Ver len'nh Vel:m—
auf einem «Konkurrenzmarkt» zustandekommenden Pareto-Optimum widergs[::ideletl 18)em

In neueren Ausfithrungen zur Theorie des natlirlichen Mo
;;nbatiirhches Monopol» ein Effizienztatbestand beschrieben,
A agj.redrz-ur.lg natur_hcher I'VIonoRole ist dl'e «Sl-lbadditivitéit» der Kostenfunktion.! Baumol
wieren wie folgt: , An industry is said to be a narural monopoly if, over tl ;
range of outputs, the firms’ cost function is subadditive, “29 Unter Suba}:id"t' i wird dor
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nopols wird mit dem Begriff
Entscheidendes Kriterium zur

, den Markt zu niedrige-
oder mehrere Unternehmen kénn-
gungen Zugang zu derselben Technologie haben wie der

18) Zur traditionellen Sicht, bei der ein natiirliches Monopol durch stei
(1980), S. 81, Schumann (1987), S. 114, Kaufer (1980), S. 58 ff.

19) Vel.: Baumol etal. (1988), S. 17, Windisch (1987), 5. 43

20) Baumol et al. (1988), S. 17, '

21) Soauch: Windisch (1987), S. 43, Laaser (1991), S. 59,

gende Skalenertrige definiert wurde, vgl.: Scherer
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in Bayern haben sollte. Im Gegenteil wird es eher so sein, dafl regional ansissige Netz-
betreiber schlanker, schneller, marktniher und kostenglinstiger arbeiten wiirden als ein ein-
ziger grofler Netzbetreiber. Wird dieser Umstand zunichst einmal anerkannt, stellt das
gesamte Netz kein natirliches Monopol dar. Diese Feststellung wird in der Realitit noch
untermauert, wenn bedacht wird, dafl das Infrastrukturunternehmen kein Ein-Produkt-
Unternehmen darstellt, sondern ein Mehr-Produkt-Unternehmen.?2 In diesem Fall miissen
fir die Existenz eines natiirlichen Monopols zusitzlich zu der Subadditivitit der einzelnen
produktbezogenen Kostenfunktionen noch Verbundvorteile bei der Produktion hinzukom-
men, so daf§ die Gesamtkostenfunktion des Unternehmens subadditiv ist.23) Es kann leicht
gezeigt werden, dafl spitestens dann das Infrastrukturunternehmen der DBAG kein natir-

liches Monopol mehr besitzt.

Das oben kurz erwihnte Beispiel des Betreibens einer Strecke bzw. einer Relation als Ver-
bindung zweier Punkte in Bayern bzw. in Niedersachsen erfolgte nicht zufillig. Am Bei-
spiel derartiger Strecken kann gezeigt werden, daf§ es sich dabei um ganz unterschiedliche
Produkte handelt, daf§ vollig andere Kunden angesprochen werden und demnach die Rede
von zwei unabhingigen Mirkten ist. In dieser Weise konnte die Betrachtung auf alle Relatio-
nen ausgedehnt werden. Ergebnis ist, daf} jede Relation fiir sich genommen als Markt zu
behandeln ist. Zum Beispiel stellt die Relation K6In-Frankfurt einen in sich geschlossenen
Markt dar, der sich durch bestimmte verkehrstragerspezifische Angebote und Nachfrage-
bedurfnisse auszeichnet, die sich in dieser Weise moglicherweise nirgendwo wiederholen.

Wenn sich also eine Relation offensichtlich durch individuelle Nachfrage- und Angebots-
besonderheiten auszeichnet, konnte sie als in sich geschlossener bzw. «relevanter» Marktin
eine Marktanalyse aufgenommen werden. Nur die auf einer bestimmten Relation herr-
schenden Besonderheiten sind fiir den Verkauf der Trasse entscheidend. Wird diese Betrach-
tung der Relation als relevantem Markt akzeptiert, mufl die Frage nach einem natiirlichen
Monopol auf dem «Markt» neu gestellt werden. «Markt» ist nimlich dann nur noch die
Relation. Fraglich ist demnach zunichst auch nur noch, ob der Eigentiimer einer Strecke
auf einer bestimmten Relation ein nattirliches Monopol besitzt oder nicht. Dazu mifite ein
Infrastrukturunternehmen eine Strecke auf dieser Relation kostenglnstiger betreiben kon-
nen als dies zwei oder mehr Infrastrukturanbieter kénnten. Davon muf} ausgegangen
werden. Starkes Indiz fiir diese Behauptung ist der Umstand, daff das eingesessene Unter-
nehmen durch die Existenz sehr hoher fixer und geringer variabler Kosten mit stark sinken-
den Durchschnittskosten arbeitet und dadurch einen Markteintritt neuer Anbieter auf der
gleichen Relation erheblich behindern kann. Ganz abgesehen davon, dafl es in der Praxis
undenkbar ist, dafl zwei Netzbetreiber auf der gleichen Relation zwei konkurrierende
Strecken nebeneinander errichten wiirden. Demnach wiirde die bestehende Gleisverbin-
dung zweier Punkte ein natiirliches Monopol darstellen, zumindest solange die Kapazitits-
grenzen der bestehenden Strecke noch nicht erreicht sind.

22) Weitere Produkte, die das Infrastrukturunternehmen zusitzlich zu den Trassen anbietet, sind die Verkehrslenkung, die
Verkehrssicherung, die Fahrplanplanung und die Bereitstellung von elektrischer Traktionsenergie.
23) Vgl. ausfhrlich: Schneider (1995), S. 99 ff. und die dort angegebene Literatur.
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Durch die leichte Abgrenzbarkeit der Strecken als Verbindungen auf bestimmten Rela-
tionen, die als in sich geschlossene Mirkte zu begreifen sind, tritt ein erheblicher Mangel
der gefundenen Regelungen im ENeuOG zu Tage, der sich auf den méglichen Markteintritt
DBAG-fremder Netzbetreiber bezieht und hier als Einschub kurz dargestellt werden soll.

— Im Rahmen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (SchWAbG) wurde festgeschrie-
ben, daf} der Bund Investitionen in die Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes finan-
zieren kann.?%) Ausschlaggebend fiir den Bau der Schienenwege ist der Bedarfsplan. Die
Aufnahme einer Baumafinahme in den Bedarfsplan erfolgt entweder auf Antrag einer
Eisenbahngesellschaft oder aufgrund eines bestehenden 6ffentlichen Interesses.?s) Bau-
vorhaben, die einmal in den Bedarfsplan aufgenommen worden sind, werden in der Regel
realisiert, unabhingig davon, ob sie im unternehmerischen Interesse einer Eisenbahn-
gesellschaft liegen oder nicht. Diese werden dann den Eisenbahnen des Bundes - hier
wohl dem Infrastrukturunternehmen der DBAG - zur Verfugung gestellt. Eine Aus-
schreibung der gebauten Strecke und eine Ubertragung an den Betreiber mit dem niedrig-
sten Subventionsbedarf ist nicht vorgesehen.

— Auf diese Weise wird der Markteintritt DBAG-fremder Infrastrukturbetreiber fast un-
moglich gemacht. Selbst wenn durch diesen Markteintritt keine unmittelbare Konkur-
renz zwischen verschiedenen Infrastrukturbetreibern hergestellt werden kénnte (dazu
mufiten zwei Strecken auf derselben Relation verlaufen), wire doch ein Vergleich der be-
triebswirtschaftlichen Effizienz der verschiedenen Infrastrukturgesellschaften hilfreich.
Auflerdem kénnte so ein Innovationswettlauf und eine hinreichende Disziplinierung des
Verhaltens in bezug auf die Ausnutzung von Monopolmacht hergestellt werden.26)

Fiir den Fortgang der weiteren Analyse wird von dem gegebenen institutionellen Rahmen

ausgegangen, die kurze Darstellung des institutionellen Mangels diente lediglich der kriti-
schen Wiirdigung.

Werden die Ausfihrungen bis hierher anerkannt, folgt daraus, dafl das Infrastrukturunter-
nehmen der DBAG auf jeder moglichen Relation ein natiirliches Monopol besitzt. Gleich-
zeitig wird impliziert, daf§ ein Wettbewerb unter mehreren Anbietern in diesen Fillen keine
winschenswerte Industriekonfiguration darstellt. Fiir die Prognose der Trassenvergabe-
praxis und der Qualitit der Schienenverkehrsprodukte ist dann vor allem interessant, ob das

Infrastrukturunternehmen seine Monopolstellung auf einzelnen Relationen ausnutzen
wird oder nicht.

Im wesentlichen lassen sich drei Moglichkeiten herausstellen, die eine Disziplinierung des
Verhaltens sicherstellen wiirden und deren Existenz im folgenden tiberpriift werden mufi:

24) SchWADbG, § 8, Abs. 1.

25) SchWAbG, § 2, Abs. 1.

26) Viele behaupten, die Existenz mehrerer, moglicherweise sogar privater Infrastrukturbetreiber wire undenkbar. Darauf
soll an dieser Stelle nicht eingegangen werden. Trotzdem besitzt die Idee, das Betreiben von Strecken nicht automatisch
der Infrastrukturgesellschaft der DBAG zu iibertragen, sondern auszuschreiben, groflen Reiz. Insbesondere dann, wenn
bedacht wird, dafl die 6ffentliche Hand auf diese Weise noch nicht einmal den Einfluff auf das Angebot an Infrastruktur
verliert, denn sie kann das Betreiben bestimmter Strecken, die ausschliefflich im politischen Interesse liegen, bei den In-
frastrukturgesellschaften gegen Erstattung der Kosten bestellen. Dieses System wire vergleichbar mit der Verfahrens-
weise, die ab 1996 im Schienenpersonennahverkehr praktiziert werden wird.
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(1) Zum einen wire das Infrastrukturunternehmen nichtin der Lage, seine Monopolmacht
. . e
2u miflbrauchen, wenn der Markt fiir Fahrweg bestreitbar wire,2”

(2) eine weitere Moglichkeit zur Disziplinierung wix:d von I]gmann/Miefhner vori§§cgla-
gen und besteht in einer Verinderung der institutionellen I.{ahmenb.edmgung.en. {ir den
Betrieb des Fahrwegunternehmens, der eine Aufspaltung in verschiedene, miteinander
konkurrierende Unternehmen vorsieht,?8)

(3) schlieBlich weisen die Entwicklungen des Verkehrsmarkt.es in der Vergangenheit c.iar:li)uf
hin, daf Disziplinierungswirkungen nicht nur von der 1ntrarr}odalen, sondern insbe-
sondere auch von der intermodalen Konkurrenz ausgehen kénnen und dementspre-
chend in die Betrachtung aufgenommen werden miissen.

(1) Die Bestreitbarkeit des Marktes

Das Konzept der «Bestreitbarkeit» eines Marktes besghiftigt s}ch im allg.eme%nen damit,
wie frei Marktzu- und -austritte mdglich sind.2% Der Einfachheit halber wird die Frage des
Marktzu- und -austritts an dieser Stelle auf die Existenz von versunkenen Kosten redu-
ziert.% Die Theorie sagt, dafl ein Monopolist dann keinen GCbra}Jc.h von seiner Monopol-
macht machen kann, wenn er befiirchten muf3, daf} durch die rfeahs.1erte zusatzh'che Mono-
polrente neue Anbieter in den Markt eintreten. Diese Marktgnmt@ erfolgen )edoch. nur,
wenn im Falle des Marktaustritts keine investierten Mittel unwiederbringlich verloren sind.

Auf dem Markt fiir Fahrweg diirfte ein erheblicher Anteil der Kosten des Marktemtrms k?e1
einem Marktaustritt nicht mehr zuriickgeholt werden konnen und somit V'ersu.nken sein.
Dazu zihlen Kosten des Grundstiickskaufes (z.B. Maklerprows.lonen)., teilweise Kosten
fiir technische Ausriistungen, die nicht mehr wiederverwell'ndbar sind, Zinskosten, d‘{e auf-
grund der mehrjhrigen Genehmigungs- und Planungszeit anfalleln usw. Selbst Brucken,
Gleise und andere technische Gerite, die hier abgebaut und dort wieder aufgebaut we{den
kénnen, verursachen durch einen Standortwechsel hohe Kosten..Aufgrund dieser U['I’l..Sta[‘l‘;iC
schreibt Keeler: ,,Overall, then, rail markets seem unlikely candidates for contestability. “*D

Erschwerend fiir die Bestreitbarkeit des Marktes kommen die oben ber.e1ts angesprochenen
Regelungen bei der Vergabe von Neubaustrecken hinzu, die automatisch dem Infrastruk-
turunternehmen der DBAG tibereignet werden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dafl der Markt fir Fahrweg aufgr.und hoher
versunkener Kosten und institutioneller Marktzutrittsschranllﬁeq rlncht besFrenbar ist.3?
Es muR demnach damit gerechnet werden, daf} kf:inerlei Disziplinierungswirkungen von
einem moglichen Markteintritt neuer Fahrweganbieter ausgehen werden.

27) Zur Bestreitbarkeit von Mirkren vgl.: Baumol et al. (1988), mehrere Stellen.

28) Vgl.: Ilgmann; Miethner (1992), S. 204 ff.

29) Vgl.: Baumol et al. (1988), S. 221 f. o

30) So auch: Baumol et al. (1988), S. 299, Windisch (1987), S: 7:. B <8 ke

1) Keeler (1983), S. 48 «Contestability» ist hier iibersetzt mit dem Begnif «Bestreitbarkeit». . . )

32; Uieteerr«(B estzeitbarkeit» kann im Falle des Marktes fiir Fahrweg nicht die direkre Konkurren? auf einer Re%anon ver§tin
den werden, es handelt sich dabei vielmehr um eine indirekre Konkurrenz durch den Vergleich betriebswirtschaftlicher
Kennzahlen verschiedener Fahrwegunternehmen.
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(2) Die Aufspaltung des Infrastrukturunternehmens

Erst nach Bekanntwerden der Strukturreform wurde der Vorschlag der «Netzstandardisie-
rung» von Ilgmann/Miethner in die Diskussion eingebracht. Sie verstehen darunter eine
Aufteilung des Netzes in mindestens drei Teilnetze, die sich an den erlaubten Geschwindig-
kFiten auf den Strecken orientiert.3) Auf diese Weise entstehen drei voneinander unabhin-
gige Netzgesellschaften, die zumindest an den Rindern miteinander in Konkurrenz treten
kénnten. Positiv hervorgehoben wird zum einen die Wirkung auf die Innovationsaktiviti-
ten der Gesellschaften und zum anderen die Maéglichkeiten zu Effizienzvergleichen.

Fraglich ist, ob durch die Konkurrenz der drei Fahrweggesellschaften zueinander und den
dadurch méglichen Effizienzvergleich das Verhalten dieser Gesellschaften diszipliniert wer-
den kann. Dazu muf} bedacht werden, dafl eine Konkurrenz der drei Fahrweggesellschaften
nur dort méglich ist, wo die Nachfrage nicht auf die Bedienung einer bestimmten Relation
ang'ewiesen ist, mithin die Strecken flexibel auswihlen kann. Oder dort, wo Strecken der
drei Fahrweggesellschaften unmittelbar nebeneinander verlaufen. Beides wird in der Reali-
tit die Ausnahme sein.

In al.len anderen Fillen, vor allem aber dann, wenn die Nachfrage auf die Bedienung einer
bestimmten Relation angewiesen ist, kann kein alternatives Angebot greifen. Nicht verges-
sen Werden darf auflerdem, daf die Geschwindigkeit bei den Produkten der Verkehrsbetre-
ber in der Regel eine wichtige Rolle spielt. Demnach bestatigt sich hier die eingangs getrof-
fene Vermutung, daf jede einzelne Relation fiir sich ein natiirliches Monopol darstellt,

Kelches auch durch die Installation mehrerer Fahrwegbetreiber nicht durchbrochen werden
ann.

Neben diesen grundlegenden Bedenken an einer ausreichenden Disziplinierung durch die
entstehende Konkurrenzsituation mufl auf eine weitere Gefahr dieses Vorschlages hingewie-
sen werden, die sich vor allem vor dem gegebenen institutionellen Hintergrund eréffnert:
Bei der derzeit geplanten 6ffentlichen Trigerschaft der Fahrweggesellschaft(en) ist zu be-
fﬁrchte.n, dafl die Anbieter der Infrastruktur zu einem Verhalten der gegenseitigen Preis-
unterbietung (ruinése Konkurrenz) iibergehen. Dies vor allem deshalb, weil keine unmittel-
b?re Ergebnisverantwortung bei den Gesellschaften besteht. Wire dies der Fall, wiirde sich
die Gefahr der ruinésen Konkurrenz eriibrigen, weil sich die ruinése Konkurrenz betrei-
benden Unternehmen auf Dauer selbst schaden. Der Fall andauernder ruinéser Konkurrenz
ist somit bei vollstindig privaten Verfiigungsrechten nicht denkbar.

Ein weiteres Problem im Zuge der Dreiteilung des Netzes stellt die praktische Durchfiihr-
barkeit des Vorschlages dar. So ist es grundsitzlich schwierig, Gleisanlagen innerhalb der

Stellwerke oder innerhalb grofer Giiterumschlageinrichtungen auf drei mégliche Gesell-
schaften aufzuteilen.

Z.us.arrllmenfassend kann der Vorschlag der Dreiteilung des Netzes zur Ausiibung von Dis-
lellnlc?rungsanrelzen als theoretische Variante unter bestimmten Voraussetzungen zwar
akzeptiert werden, allerdings sind die Probleme bei der praktischen Umsetzung sehr grof.

33) Vgl.: ligmann; Miethner (1992), S. 210.
34) Vgl. genauer: Schneider (1995), S. 129 ff.
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(3) Die intermodale Konkurrenzsituation

Der Umstand, dafl das Infrastrukturunternehmen bei der Trassenvermietung auf bestehen-
den Strecken ein natlirliches Monopol innehalt, welches aufgrund hoher versunkener
Kosten nicht bestreitbar ist, bedeutet noch nicht, daf§ die einzig wirksame Disziplinierung
nur in Form staatlicher Eingriffe méglich ist. Vielmehr ist es ein Charakteristikum des Ver-
kehrsmarktes, dafl es eine Reihe von Beférderungsmoglichkeiten gibt, die sich durch starke
Substituierbarkeit auszeichnen. Somit ist der Blick auf der Suche nach méglichen Kon-
kurrenten und damit nach Disziplinierungsanreizen auch auf andere Verkehrstriger aus-
zudehnen.

Fraglich ist, ob die Strukturen des Marktes fiir Fahrweg und des Verkehrsmarktes ausrei-
chen, den intermodalen Wettbewerbsdruck als Disziplinierungsinstrument fur das Verhal-
ten des Infrastrukturunternehmens zuzulassen.

Dazu muf§ die besondere Situation auf dem Markt fr Fahrweg bertcksichtigt werden, ins-
besondere die gegenseitige Abhingigkeit von Infrastrukturunternehmen und Schienenver-
kehrsbetreibern bei der Angebotserstellung fir den intermodalen Wettbewerb. Das Fahr-
wegunternehmen selbst steht dabei nicht im direkten Kontakt zu der Verkehrsnachfrage,
sondern nur indirekt iiber die Verkehrsbetreiber. Hieraus ergibt sich die oben beschriebene
Abhingigkeit des Infrastrukturunternehmens vom wirtschaftlichen Erfolg der Verkehrs-
betreiber, den es selbst tiber eine verkehrsbetreibergerechte Angebots- und Preispolitik mit-
gestalten kann. Die Moglichkeit zur Durchsetzung von Monopolmacht besteht demnach
zwar fir das Infrastrukturunternehmen, es schadet sich dadurch jedoch letztlich selbst.
Umgekehrt ist die Situation nicht anders; die Verkehrsbetreiber haben erhebliche Verhand-
lungsmacht gegentiber dem Infrastrukturunternehmen, da dieses ohne deren Zustimmung
seine Trassen nicht verkaufen und damit den gesteckten Zielen der Wirtschaftlichkeit nicht
gerecht werden kann. Es besteht also ein beiderseitiges Interesse, Trassenpreise zu vereinba-
ren, die einerseits dem Infrastrukturunternehmen helfen, die betriebswirtschaftliche Ziel-
erreichung zu sichern und die andererseits den Schienenverkehrsbetreibern im Wettbewerb
zu den intermodalen Konkurrenten eine Chance einriumen. Mittel- und langfristig konnen
nur beide — Transportgesellschaften und Fahrweggesellschaft — im Wettbewerb bestehen
oder unterliegen.

Durch die oben beschriebene Konstellation wird das Infrastrukturunternehmen demnach
durch die Verkehrsbetreiber einem starken Druck ausgesetzt, auf die Austibung von Mono-
polmacht zu verzichten. Voraussetzung fur die Wirksamkeit des Disziplinierungsdruckes
ist jedoch, dafl ein mogliches Fehlverhalten des Fahrwegunternehmens auch tatsichlich
sanktioniert wird. Dazu ist der Nachfragedruck alleine mdglicherweise nicht ausreichend.
Besteht fiir das Infrastrukturunternehmen die Méglichkeit, durch unwirtschaftliches Ver-
halten auftretende Verluste auf die 6ffentliche Hand abzuwalzen, wird es zu keiner Diszipli-
nierung durch die Nachfrage kommen, weil in diesem Fall kein unbedingtes Interesse auf
seiten des Infrastrukturunternehmens besteht, einen Beitrag zur Konkurrenzfihigkeit des
Schienenverkehrs zu leisten. Hinzu kommt, daff die Verkehrsbetreiber ihre wahre Zah-
lungsbereitschaft nicht offenlegen werden, um so das Infrastrukturunternehmen — in die-
sem Fall den Staat — zu Preissenkungen zu zwingen. Dringend erforderlich ist demnach die
volle Ergebnisverantwortung aller Akteure auf dem Market fiir Fahrweg. Diese wird letztlich



Das Infrastrukturunternehmen der DBAG:
46 Monopolistischer Gigant oder Partner fiir alle Schienenverkehrsbetreiber?

nur dann erreicht, wenn auch das Infrastrukturunternehmen vollstindig materiell privati-
siert ist. Zumindest muf§ ein politisches Eingreifen ausgeschlossen werden.

An dieser Stelle wird mit Absicht auf die materielle Privatisierung auch der Infrastruktur-
gesellschaft als unabdingbare Voraussetzung fiir den Erfolg der Strukturreform hinge-
wiesen. Nur so kann es gelingen, ein marktgerechtes und konkurrenzfihiges Angebot an
Schienenverkehrsdienstleistungen zu provozieren. Das Argument, die Sffentliche Hand
verliere auf diese Weise die Kontrolle iiber ein Angebot an politisch gewtinschten Schienen-
verkehrsleistungen, kann leicht entkriftet werden. Die &ffentliche Hand kann als Nach-
frager das Betreiben einer Strecke einkaufen. Bei mehreren potentiellen Infrastrukturbetrei-
bern besteht dariiber hinaus noch nicht einmal die Gefahr, in ein wirtschaftliches Abhingig-
keitsverhaltnis zu den Infrastrukturbetreibern zu geraten.

4. Schluflwort

Mit diesem Beitrag wird bewufit ein Kontrast gesetzt zu der bislang eher gingigen Meinung
in Veréffentlichungen zu diesem Thema. Es stand nicht die Kritik an den gefundenen Rege-
lungen des ENeuOG im Vordergrund, das auf dem Markt fiir Fahrweg agierende Infrastruk-
turunternehmen der DBAG wurde durch die Berticksichtigung der institutionellen Rah-
menbedingungen und die Einbindung der Stellung des Marktes fiir Fahrweg im Verkehrs-
markt nicht als monopolitistischer Gigant dargestellt, sondern als Partner der Verkehrs-

betreiber. Es konnte gezeigt werden, dafl durchaus Griinde fiir diese Sicht der Dinge
existieren.

Allerdings zeigt die genauere Analyse einiger Regelungen, daf} die Wirkungen dieser auf
den zu erwartenden Erfolg der Strukturreform noch nicht optimal sind. Dies gilt im hier be-
trachteten Zusammenhang vor allem fiir die Ubertragung von Neubaustrecken an Infra-
strukturunternechmen und fiir die geplante Verduflerung von Unternehmenskapital der
DBAG-Nachfolgeunternehmen an Private. Die Sicht der Experten zu diesen Fragen ist
gespalten, wie der kurze Uberblick tber einige Verétfentlichungen zu Beginn dieser Arbeit
gezeigt hat. Unabhingig davon, welche Meinung vertreten wird, zeigt der vorliegende Bei-
trag ebenso wie die meisten anderen Beitrige zu diesem Thema, dafl die Strukturreform
Eisenbahn noch lange nicht abgeschlossen ist und auch die institutionellen Regelungen
noch iiberarbeitungswiirdig sind.

Allerdings macht die nun installierte Marktkonstellation auch Hoffnung. Im Mittelpunkt
stehen dabei insbesondere die nicht-bundeseigenen Eisenbahnen und andere Schienenver-
kehrsbetreiber, fir die die Offnung des Netzes in jedem Fall eine Chance darstellt, durch lei-
stungsstarke und marktgerechte Angebote eine starke Stellung auf dem Schienenverkehrs-
markt und dem Verkehrsmarkt zu erlangen.

Insgesamt erscheinen vor diesem Hintergrund die Zeichen fiir einen attraktiveren Schienen-
verkehr in der Bundesrepublik Deutschland durchaus in die richtige Richtung zu weisen.
Die besonderen Strukturen des Marktes fiir Fahrweg und dessen Einbindung in den Ver-
kehrsmarkt sind reichlich Anlaf, den Marktkriften und der Funktionstiichtigkeit des
Marktmechanismus Vertrauen entgegen zu bringen.
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Abstract

This essay deals with the Railroad Structure Reform in Germany. In the center of criticism very often stands the new infra-
structure company of the Deutsche Bahn AG. Questions of market structure and market behaviour seem to be unclear'. '
In this article is analysed, weather the infrastructure company holds a natural monopoly or not. }-3e51'des'that the question is
mentioned —in case of natural monopoly — which disciplination incentives are given by the new institutional framework of
Eisenbahnneuordnungsgesetz. ‘

One result of the analyse is that the critics should have more confidence in the new market structure and in the power of
market forces. Nevertheless some of the law put into effect at Jan 1st 1994 should be revised by legislator.
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Die Aufteilung des Guterverkehrs auf Bahn, LKW und Schiff -
eine dynamische Analyse

VON DOROTHEE GINTER UND ARMIN SCHMUTZLERYD

1. Einfthrung

Trotz vielfiltiger Anstrengungen zur Emissionsreduktion sind die Umweltbelastungen in
Deutschland? durch den Verkehr in den letzten Jahren weiter angestiegen. Verbesserungen
der Fahrzeugtechnik und die Einfithrung des Katalysators gentigten nicht, um die Auswir-
kungen des gestiegenen Gesamtverkehrs und der Verlagerung des Verkehrs auf die Strafle zu
kompensieren.? Da andererseits in anderen Bereichen betrichtliche Emissionsreduktionen
moglich waren, stieg der Anteil des Straflenverkehrs bei den meisten Emissionsarten.®) Aus
diesem Grund erscheinen Strategien der Verkehrsvermeidung und der Verlagerung auf um-
weltfreundlichere Verkehrstriger prinzipiell bedenkenswert. Dies gilt insbesondere fiir den
Bereich des Giterverkehrs, dessen Anteil an den gesamten Emissionen des Verkehrs erheb-
lich ist.®

Um die Mdglichkeiten von Strategien der Verkehrsverlagerung einschidtzen zu kénnen, ist
es hilfreich, die Entwicklung der Aufteilung des Giiterverkehrs auf die verschiedenen Ver-
kehrstriger in den letzten Jahrzehnten besser zu verstehen. Das gesamte Giiteraufkommen
wuchs von 313,6 Millionen Tonnen im Jahr 1950 auf 973,4 Millionen Tonnen im Jahr 1990.
Der Anteil der Bahn sank dabei im gleichen Zeitraum drastisch von 66,6% auf 31,2%, der
des LKW stieg von 10,5% auf 45,0%. Der Anteil der Binnenschiffahrt verinderte sich nur
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1) Wir danken Malte Faber und Frank Jést fiir wertvolle Anregungen.

2) Unsere Argumentation in dieser Arbeit bezieht sich stets auf die alten Bundeslinder.

3) Beispielsweise stiegen von 1980 bis 1990 in Westdeutschland die Stickoxid-Emissionen des gesamten Straflenverkehrs von

43,9 Mio. t auf 58,4 Mio. t, die Schwefeldioxidemissionen von 5,2 Mio. t auf 12,0 Mio. t, die Kohlendioxidemissionen

von 3,7 Mio. t auf 4,7 Mio. t, die Staubemissionen von 6,7 Mio. t auf 13,3 Mio. t. Die Emissionen fliichtiger organischer

Verbindungen blieben etwa konstant (1980: 45,5 Mio. t, 1990: 44,4 Mio. t); die Kohlenmonoxidemissionen sanken von

70,5 Mio. t auf 67,9 Mio. t; vgl. BMV (1994, S. 299-300).

Die Anteile des Straflenverkehrs bei den verschiedensten Emissionsarten betrugen 1980 (1990): CO 70,5% (67,9%), Stick-

oxide 43,9% (58,4%), SO, 2,0% (5,1%), CO, 13,0% (18,1%), Organische Verbindungen 45,5% (44,4%), Staub 6,7%

(13,3%); vgl. BMV (1994, S. 299-300).

5) So gilt beispielsweise fiir die Anteile des Straflengiiterverkehrs an den Emissionen des gesamten Verkehrs: CO, = 19%,
Stickoxide 29%, SO, = 28%, CO = 4%. Hervorzuheben ist weiterhin, dafl der Anteil des Straflengiiterverkehrs an den
Emissionen des gesamten Giiterverkehrs deutlich hdher ist als der Anteil an der Verkehrsleistung. Letzterer betrigt 56%,
wihrend fiir die Anteile an den Emissionen gilt: Co, = 79%; Stickoxide 89%; SO, =79%, CO = 95% (Enquete-Kommis-
sion 1994).
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2. Einige empirische Vorarbeiten

In diesem Abschnitt wird zunichst dargestellt, in welcher Weise sich das gesamte Verkehrs-
aufkommen der zehn vom Statistischen Bundesamt bzw. von EUROSTAT ausgewiesenen
Hauptgltergruppen im Untersuchungszeitraum geandert hat. Anschlieflend untersuchen
wir fir jede dieser Kategorien die Entwicklung des Guterauftkommens getrennt nach den
verschiedenen Verkehrstrigern. SchliefSlich zeigen wir, in welchem Zusammenhang die Ent-
wicklung einer Giitergruppe mit ihrer Affinitit zu bestimmten Verkehrstrigern steht. Ins-
besondere wird gezeigt, daf§ Giiter, die besonders gunstig mit der Bahn zu transportieren
sind, im allgemeinen im Jahr 1990 einen wesentlich geringeren Anteil am Giiteraufkommen

hatten als 1950.
Die Einteilung der Gutergruppen erfolgt in 10 Hauptguterkategorien, in denen insgesamt
52 Glitergruppen erfafit werden. Im einzelnen sind diese Hauptgliterkategorien:”)

— 0: Land-, forstwirtschaftliche Erzeugnisse (LANDWIRTSCHAFT)

— 1: Andere Nahrungs- und Futtermittel NAHRUNG)

— 2: Feste Mineralische Brennstoffe (FESTE BRENNSTOFFE)

- 3: Erdsl, Mineraldlerzeugnisse (ERDOL)

— 4: Eisenerze und Metallabfille (ERZE)

— 5: Metallprodukte METALLPRODUKTE)

- 6: Rohe oder chemische Mineralien und Baustoffe (MINERALIEN)

~ 7: Diingemitel (DUNGEMITTEL)

— 8: Chemische Stoffe (CHEMIE)

~ 9: Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren sowie besondere Transport-

guter (HALB/FERTIGWAREN)®

In Tabelle 1 sind die Entwicklungen der Anteile der Giitergruppen 0-9 am gesamten Giter-
verkehrsaufkommen dargestellt. Mangels geeigneter disaggregierter Daten tber die Giiter-
verkehrsleistung beschrinken wir uns hier auf das Guterverkehrsaufkommen.9

Tabelle 1: Entwicklung der Glitergruppen
1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990

6,4% | 59% | 5,9% | 52% | 5,5% | 5,4%
9,2% | 10,1%

Prozent Jahr

0 (LANDWIRTSCHAFT) 8,6% | 8,1% | 7,0%
4,0% | 4,0% | 4,7% | 5,6% | 57% | 77% | 8,6%

1(NAHRUNG)
2 (FESTE BRENNSTOFFE) [ 35,2% |30,7% | 24,2% | 19,3% | 15,4% | 13,1% | 13,0% | 12,9% | 10,4%
3(ERDOL) 3,3% | 4,5% | %1% | 9,7% | 10,4% | 10,8% | 10,1% | 9,7% | 8,7%
4 (ERZE) 9,2% | 10,6% | 13,3% | 11,2% | 11,8% | 10,8% | 10,3% | 10,0% | 8,4%
5(METALLPRODUKTE) 6,4% | 7,6% | 8,8% | 9,3% | 11,0% | 10,6% | 10,6% | 10,5% | 10,0%
6 (MINERALIEN) 19,2% [20,0% | 19,2% | 20,2% | 19,4% | 18,3% | 174% | 15,2% | 16,1%
7(DUNGEMITTEL) 3,1% | 3,1% | 3,4% | 3,4% | 3,0% | 2,6% | 2,6% | 2,2% | 1,8%
8 (CHEMIE) 2,8% | 3,2% | 3,7% | 4,6% | 5,5% | 6,1% | 6,8% | 79% | 8,2%
9(HALB/FERTIGWAREN) | 8,1% | 8,1% | 8,6% | 10,3% | 12,0% | 13,9% | 15,3% | 16,9% | 20,8%

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMV (Hrsg.), 1972, 1991.

7) Die Auflistung der einzelnen Giitergruppen befindet sich im Anhang.
8) Die Ausdriicke in Klammern werden im folgenden als Abkiirzungen fiir die jeweilige Giitergruppe verwendet.

9) Unter dem Giiteraufkommen versteht man die gesamte transportierte Giitermenge (in Gewichtseinheiten gemessen). Die
Giterverkehrsleistung beriicksichtigt zudem die Entfernung; sie wird in Tonnenkilometern gemessen.
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Tabelle 3: Der Modal Split innerhalb der Giitergruppen
Bahn LKW Schiff
1950 1990 Zuwachs 1950 1990 Zuwachs 1950 1990 Zuwachs
0 68,6 20,1 0,29 15,9 65,5 4,12 15,5 14,4 0,93
1 33,3 6,0 0,18 50,0 80,9 1,62 16,7 13,1 0,78
2 75,8 73,0 0,96 0,8 3,8 4,75 23,4 23,2 0,99
3 63,5 279 0,44 3,8 244 6,42 32,6 476 1,46
4 65,3 43,1 0,66 1,4 5,8 4,14 33,3 51,0 1,53
5 68,5 576 0,84 16,0 28,8 1,80 15,5 13,6 0,88
6 531 168 0,32 15,3 42,0 2,75 3,7 41,1 1,30
7 776 41,5 0,53 1,0 15,8 15,80 21,4 42,7 2,00
8 671 25,0 0,37 13,6 54,9 4,04 19,3 20,1 1,04
9 70,0 21,8 0,31 273 76,2 2,79 2,8 2,0 0,71

Quelle: Verkehr in Zahlen, BMV 1972, 1991; eigene Berechnungen

Folgende empirische Zusammenhinge koénnen festgehalten werden.

Erstens sind Verkehrsmittelwahleffekte offensichtlich: Innerhalb jeder Gutergruppefiel der
Anteil der Bahn, wihrend der des LKW stieg und der des Schiffes sich nur vergleichsweise
geringfugig veranderte. Dabei variiert das Ausmafl der Verschiebung sehr stark zwischen
den Gutergruppen. Zum Beispiel hat sich der Anteil der Bahn an Gutergruppe 2 (feste mine-
ralische Brennstoffe) kaum geindert, wihrend sie in den Gruppen 1 (Nahrung), 6 (Minera-
lien), 8 (Chemie) und 9 (Halb/Fertigwaren) starke Verluste hinnehmen mufite. In der
Gruppe 1 fiel der Bahnanteil im Betrachtungszeitraum auf 18% des Ausgangswertes.

Zweitens ist die Affinitit einer Giitergruppe zu einem bestimmten Verkehrstriger wesentlich
vom betrachteten Zeitpunkt abhingig. Im Jahre 1950 waren die Anteile der Verkehrstrager an
den verschiedenen Gutergruppen auffallend gleichmifiig; zum Beispiel betrug die durch-
schnittliche Abweichung der Bahnanteile in den verschiedenen Giitergruppen vom Mittelwert
lediglich 13,3% dieses Wertes (der Mittelwert lag bei 64,3%). Als ausgeprigt LK W-affine Ka-
tegorie war lediglich die Gruppe 1 (Andere Nahrungs- und Futtermittel) zu verzeichnen. Im
Jahre 1990 hingegen lagen ausgepriagte Unterschiede vor; die Anteile wichen um durch-
schnittlich 51,6 % vom Mittelwert (33,3%) ab. Bei den festen Brennstoffen und den Metall-
produkten dominiert nach wie vor die Bahn und bei Erd6l das Schiff, wihrend das Aufkom-
men in den Kategorien Landwirtschaft, Nahrung, Chemie sowie Halb/Fertigwaren tiberwie-
gend vom LKW bewiltigt wird. Den Hauptanteil in den Kategorien Erze und Diingemittel
teilen sich Bahn und Schiff, in der Kategorie Mineralien Bahn und LKW. Diese Ausfuhrungen
sind wichtig, da sie zeigen, dafl die verkehrstrigerspezifische Affinitit verschiedener Giiter-
gruppen stindigen Verinderungen unterworfen ist, Begriffe wie bahn-, schiffs- oder LKW-
affine Giiter bei dynamischer Betrachtung also nicht unproblematisch sind. Mit diesem Vor-
behalt definieren wir die Affinitat eines Gutes beztiglich eines bestimmten Verkehrstragers als
den Anteil dieses Verkehrstrigers am Autkommen des betreffenden Gutes im Jahr 1990.

Drittens zeigt der Vergleich von Tabelle 2 und 3, dafl bahnspezifische Giiter im Sinne dieser
Definition besonderen Verlusten unterworfen waren, wihrend LK W-spezifische Giiter be-
sondere Gewinne aufweisen konnten. Dieser Zusammenhang wird auch in Abbildung 1
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Wir betrachten:

die Perioden t = 1950, 1951, ... , 1990;

die Gutergruppeng=0, 1, ..., %
die Verkehrstriger v =1 (Bahn), 2 (LKW), 3 (Schif{).

Des weiteren seien:

das gesamte Giiterverkehrsautkommen in Periode ¢ (in Tonnen)

Xt

%, das gesamte Aufkommen von Verkehrstriger vin Periode ¢ (in Tonnen)

X,, das Aufkommen von Gut g, das in Periode t mit Verkehrstriger v beférdert wurde;
7,  der Anteil von Gut gam Verkehrsaufkommen in Periode ¢

Ny der Anteil von Verkehrstriger vam Aufkommen von Gut gin Periode t.

Dann gilt fiir alle ¢ die Identitdt

Koo = 2 Kooy = 2 Mg M X -

Das Giuteraufkommen x,, eines bestimmten Verkehrstragers kann sich also nur verindern,
wenn sich das gesamte Verkehrsaufkommen x,, die Giterstruktur 7,, oder die Anteile inner-
halb der Giitergruppen 7,,, andern. Mit Hilfe der obigen Identitit kann man eine Vorstel-
lung dariiber bekommen, wie grof§ der Einfluf} der Veranderung der Giiterstruktur, der Ver-
inderung der Verkehrstrigeranteile an den verschiedenen Giitergruppen, sowie der allge-

meine Verkehrswachstumseffekt sind.

Dies sei zunichst am Beispiel des Guterstruktureffektes (GSE) dargestellt. Wir gehen von
der fiktiven Annahme aus, die Guterstruktur sei zwischen 0 und t unverindert geblieben,
d.h. fir alle Anteile 7, soll gelten: n,, = 7,4, wihrend das gesamte Verkehrsaufkommen und
die Anteile der Verkehrstriger innerhalb der Gruppen dem tatsichlichen Wert des Jahres rent-
sprechen. Das resultierende hypothetische Guteraufkommen fir das Jahr ¢ wire demnach

Xov (GSE) = Zg ngfvngOXz .

Die Differenz GSE,, = x,, ~x,,(GSE) gibt dann gerade die Auswirkungen des Guterstruktur-
effektes auf den betreffenden Verkehrstriger an. Insbesondere gilt, daff der Guterstruktur-
effekt sich genau dann positiv auf das Aufkommen des jeweiligen Verkehrstragers ausge-

wirkt hat, wenn GSE,_, >0 ist.
Entsprechend definieren wir den Verkehrsmittelwahleffeke (VME). Zunichst betrachten
wir den Wert des Verkehrsaufkommens unter der Annahme, dafl die Guterstruktur 7,, und

die gesamte Verkehrsleistung x, ihrem tatsichlichen Wert im Jahr ¢ entsprechen, der Anteil
des Verkehrstrigers am jeweiligen Gut aber auf dem Stand des Jahres Obleibt, d. h. wir defi-

nieren

XW(VME) = Zgngvv ng[XL .

Der Verkehrsmittelwahleffekt ist dann gegeben durch VME,, = x,, — x,,(VME).
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realisieren konnten, bevor sie in den siebziger und achtziger Jahren an Bedeutung verloren.
Ohne den Verkehrswachstumseffekt wire die Transportmenge der Binnenschiffahrt nur auf

74,6 Millionen Tonnen gestiegen (Abb. 10).

Zusammenfassend lafit sich also feststellen, daf} die geinderte Guterstruktur bertrachtli-
chen Anteil an der Anderung des Modal Split hat, daf} aber Verkehrsmittelwahleffekte noch

bedeutsamer waren.

4. Diskussion der Ergebnisse

In diesem Abschnitt soll niher erldutert werden, was sich hinter den gerade beschriebenen
Entwicklungen des Guterstruktureffektes und des Verkehrsmittelwahleffektes verbirgt.

Dazu ist zunichst zu kliren, welche allgemeinen Vor- und Nachteile die verschiedenen Ver-
kehrstriger aufweisen. Zu den wichtigsten Kriterien fir die Beurteilung der Qualitit eines
Verkehrsmittels aus der Sicht des Kunden gehdren (vgl. Wittenbrink 1992, S. 30 ff): Massen-
leistungsfahigkeit, Hohe der Transportpreise, Netzbildungstihigkeit, Schnelligkeit,') Zu-
verlassigkeit. Wihrend die Bahn und das Schiff Vorteile im Bereich der Massenleistungsfa-
higkeit und der Transportpreise haben, zeichnet sich der LKW in erster Linie durch Netz-
bildungsfihigkeit, Schnelligkeit und Zuverlassigkeit aus.

Die beschriebenen Giterstruktureffekte, insbesondere deren Vorzeichen, spiegeln daher
die Tatsache wider, daff diejenigen Giter an Bedeutung gewonnen haben, bei deren Trans-
port die Vorziige des LKW besonders wichtig sind. Zu beachten ist dabei jedoch ein Aggre-
gationsproblem. Um die Ubersichtlichkeit zu wahren, haben wir uns auf die zehn Hauptgii-
tergruppen beschrankt. Innerhalb dieser Gruppen gibt es eine betrichtliche Heterogenitit
der Giiter. Die in Abschnitt 3 quantifizierten ,,Verkehrsmittelwahleffekte“ kénnen daher in
Wirklichkeit versteckte Glterstruktureffekte auf einem niedrigeren Aggregationsniveau
sein. Dies soll im folgenden an zwei Beispielen erldutert werden.

In der Gruppe 0 erhdhte sich der Anteil schnell verderblicher Produkte wie Frischgemiise

(Micke/Switaiski 1985), die glinstiger mit dem LKW transportiert werden konnen, da die-
ser die Moglichkeit von Direkttransporten ohne Umladen bietet. Der beobachtete Anstieg

des LKW-Anteils innerhalb dieser Kategorie istalso teilweise auf einen Gliterstruktureffekt

zurlickzufhren. In der Gruppe 3 ist der Anteil des Rohols von 28,8% nach einem kurzen
Anstieg bis zum Jahre 1990 auf 1,8% zurlickgegangen (vgl. BMV, Verkehr in Zahlen 1972,
1991). In diesem Bereich war die Bedeutung der Bahn wesentlich grofier als bei den Mineral-
Olerzeugnissen. Auch hier ist als ein Teil des vermeintlichen Verkehrsmittelwahleffektes in
Wirklichkeit ein Giterstruktureffekt.12)

Sieht man von diesen versteckten Guterstruktureffekten ab, spiegeln die Verkehrsmittel-
wahleffekte zwei unterschiedliche Entwicklungen wider.

11) Die Schnelligkeit wird auch dadurch erhoht, daff es mit dem LKW méglich ist, kleine Mengen kostengiinstig zu trans-

portieren.
12) Eine alternative Kategorisierung der Giitergruppen, in der Unterschiede in den Transportanforderungen innerhalb der

Gruppen weniger ausgeprigt sind, findet sich in Wittenbrink (1992, S. 35 ff).
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 Erstens sind die Stirken des LKW ausgeprigter geworden, was zum Beispiel durch das
deutliche Wachstum des Straflennetzes bei gleichzeitigem Schrumpfen des Schienennetzes
und ungefihr konstantem Wasserstraiennetz belegt wird. 13

just-in-time Produktion ist die schnelle, zeitgenaue Belieferung in kleinen Losgrofen wich-
tig geworden (vgl. Baum 1990, Stackelberg 1992, Wittenbrink 1992). Dieser Einfluf§ der O¢-
ganisationsstruktur auf den Modal Split wird gelegentlich als Logistikeffekt bezeichner. Au-

schreitenden Verkehrs vermutlich den LKW begﬁnstigt; die Koordinati
schiedenen Bahngesellschaften berejtet Probleme, die beim LKW nicht auftreten.™)

5 Schlufifolgerungen

Seit 1950 verlieren bahnaffine Giiter kontinuierlich an Bedeutung. Diese Entwicklung steht
in engem Zusammenhang mit dem verringerten Anteil der Bahn am Giiterverkehr. Selbst
wenn man die Entwicklung nur auf der aggregierten Ebene der 10 Hauptgiitergruppen be-
trachtet, ist der Effekt der Gijterstrukturverschiebung betrichtlich.’ Tm Abschnitt 3
wurde gezeigt, daf} ohne diese Verinderung das Giiteraufkommen der Bahn im Jahr 1990
nicht nur 303,7 Millionen, sondern 421 Millionen Tonnen betragen hitte. Umwelt- und Ver-
kehrspolitiker kénnen nicht auf ejne baldige Umkehr dieses Trendes hoffen: Auch in jinge-
rer Zeit (seit 1980) sind die Anteile der bahnaffinen Glitergruppen feste Brennstoffe, Erze,
Metallprodukte und Diingemittel am gesamten Giiteraufkommen weiter gesunken (vgl. Ta-
belle 3). Ein groferer Anteil der Bahn im Giiterverkehr ist also nur zu erreichen,

Eine Méglichkeit fiir die Bahn, Anteile zuriickzugewinnen, kénnte zum Beispiel in der For-
derung des kombinierten Ladungsverkehrs (KLV) bestehen, der in den vergangenen Jahren

13) Das gesamte Strafennnetz wuchs von ca. 127.600 km (1951) auf 173.900 km (1990),
8800 km. Das gesamte Bahnnetz — einschliefilich der Nichtbundeseigenen Eisenbah
raum von 36.800 auf 29.900 km. Die Linge des Wa
4350 km (vgl. BMV, Verkehr in Zahlen 1972, 1994).

14) Zu beachten ist allerdings, daf zunehmender grenziiberschreitender Verkehr tendenziell
hergeht, was eher der Eisenbahn zugute kommt.

15) Man beachte allerdings, dafl es theoretisch m&glich ist, daf durch das hohe Aggregationsniveau der Giterstruktureffekt
iberzeichnet wird. Dies wire dann der Fall, wenn, anders als in den oben erwihnten Beispielen, innerhalb einiger
Hauprgiitergruppen stirker bahnaffine Glter Zugewinne auf Kosten LKW-affiner Giter erzielt hitten. Diese Zuge-

winne wiirden in unserem Ansatz als Verkehrsmittelwahleffekre zugunsten der Bahn erscheinen, obwohl sie in Wirklich-
keit Giiterstrukrureffekte wiren. Allerdings erscheint es wahrsche;

das Autobahnnetz von ca. 2100 auf
nen - schrumpfte im gleichen Zeit-
sserstraflennetzes in der Bundesrepublik betrug 1954 4673 km, 1990

mit héheren Entfernungen ein-
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ein betrichtliches Wachstum verzeichnen konnte, allerd(ijnngvcEE einem r(liiedlrélg;n oan\;e;alg
i ispielsweise nach Ellwanger (1991) das Aufkommen des v .

ausgehend. So stieg beispie s g Ay M
illi 3 Millionen Tonnen (1990). Trotz g

Millionen Tonnen (1983) um 91% auf 26, ne 0). Trowz grofer Kapazi

i i Terminals und Waggonkapazititen wird hier da

L brortehch i fir den kombinierten Ladungsverkehr

ial als betrachtlich angesehen. Als geeignet flir den
polttzlsltlaelr:dse Cfiirtergruppen, beidenen die Bahn in den letzten Jahrzehnten be.soxﬁde];s hohe‘
?\enteilsgverluste hinnehmen mufte, z.B. verpackte Nahrungsmittel und chemische Erzeug

nisse (FKV 1988). | |

i optimisti hrscheinlich, daf§ sich allein durch

hist es selbst bei optimistischen Prognosen.unwa ) '

\I/)eerlll: (;iulflsg EZS Verkehrs von der Strafie auf die Schiene das weitere Anwachsen des Straflen
verke%lrs verhindern lift. Das sei anhand einer einfachen Rechnung illustriert.

Es werden folgende Annahmen getroffen.

1. In der Giitergruppe wachse das Aufkommen zwischen 1990 und 20/00 umbden gleichen
. 1 = ZW. X, 2000 =
. schen 1980 und 1990, d.h X,ZDDO/{(g’ 1990 = X, 1990/ %, 1980 "
I()Xrozenzztz wfvzg‘l)‘ll"l;belle 4 im Anhang). Die gresultlerenden Transportmengen X, ;500
, 1980 . .
sirg;dwf; der oberen Hilfte von Tabelle 4 in Spalte 7 dargestellt.

: o o 16
2. Der Anteil der Bahn am Aufkommen jeder Glitergruppe erhéhe sich um 25 %.16)

3. Dieser Gewinn der Bahn gehe zu Lasten der beiden anderen Vsrkehrst;ﬁger, und fszaré};i—
. il i ird folgende Annahme getroffen.
rem Anteil im Jahr 1990 entsprechend. Genauer wirc e Annahme gerroffen. Sel
il des LKW am Gesamtaufkommen von Binnenschi fun

tgrder ?ntif; Jahr 1990. Da das Verkehrsaufkommen des LK\W im Jahr 1990 durch nggo)
g zpsbei ist und das Gesamtaufkommen von Binnenschiff und LKW durch x, 1, );f%
o gilt die Identitdt 7, = X, 100 /(% 1990, 2 + X;, 1990, 3) = 1], 1990,.2/.(77g, _1990,25_%, 1990, 3/)- .
G;?rj;lehmen nun an, dafl sich'der Anteil des LKW am Modal Splitin dieser Giitergrupp

um das (7, )-fache des Zuwachses der Bahn, der Anteil des Binnenschiffes um das
8

(I-t, )-fache des Zuwachses der Bahn (7, 000, 17, 1990, ;) reduziere, d.h. es gilt
g,
Mg, 1990, 2~ Mg, 2000, 2 = Tg(Mg, 2000, 1My, 1990, 1 und »
Mg, 1990, 3~ Mg, 2000, 3 = ( I'Tg)( N, 2000, 17 Mg, 1990, 1)- . )
Die aus diesen Annahmen resultierenden Anteile der Verschllfderéen Verkﬁhr]s)trag;r :en'}
¥ ind in der letzten Zeile von Tabelle 4 dargestellt. Der Antei
O e kehrsmittelwahleffekte zugunsten der Bahn insge-
des LKW steigt trotz der starken Vir ehrsmitte nsten der Baho insge-
i . Aufgrund des zu erwartenden Anstieg
samt leicht an (von 45,0% auf 46,0%) o0 fnstiegs des Ge-
dafl selbst unter den sehr glinstigen Ann
samtverkehrsaufkommens bedeutet das,' ’ sugen pmer
i i itel ken Anstieg des Straflengliterver
i fachen Szenarios mit einem weiteren star ! erl
d;eieesc}elfencist: Das gesamte LKW-Aufkommen im Jahr 2000 betragt 509,8 lf\II(dhonen
%onnen 19) was einem Anstieg von 16,4% entspricht. Das gesamte Verkehrsaufkommen
wichst auf 1107,7 Millionen Tonnen. d. h. um 13,8%.

16) Die resultierenden Anteile finden sich in der dritten Spalte von Tabelle 4, in der unteren Hilfte.

i Tabelle 4, untere Hilfte. i i o sl von
K; ‘{)516; Z:;illtteiesriiéz:i:mzile dieser beiden Verkehrstrager an den Giitergruppen finden sich in der unteren Hilfte v
ie r

Tabelle 4, in Spalte 5 bzw. 6, ihr Aufkommen in den Spalten 8 und 9.
19) vgl. drittletzte Zeile von Tabelle 4.
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Anhang 1: Die 10 Hauptgtiterkategorien29

Kategorie 0: Land-, forstwirtschaftliche Erzeugnisse und lebende Tiere

Lebende Tiere; Getreide; Kartoffeln; Frische Friichte, sonstiges frisches und gefrorenes Ge-
miuse; Spinnstoffe und Textilabfille; Holz und Kork; Zuckerriiben; Andere pflanzliche, tie-

rische und verwandte Rohstoffe
Kategorie 1: Andere Nahrungs- und Futtermittel

Zucker; Getrinke; Genufimittel und Nahrungsmittelzubereitung; Nicht haltbare oder vor-
tibergehend haltbare Nahrungsmittel und Konserven; Nicht verderbliche Nahrungsmittel
und Hopfen; Tierfutter und Nahrungsmittelabfille; Olsaaten, Olfriichte und Fette

Kategorie 2: Feste Mineralische Brennstoffe
Steinkohle; Braunkohle und Torf; Koks

Kategorie 3: Erdol, Mineralolerzeugnisse

Rohes Erdél; Kraftstoffe und Heizol; Gasférmige energetische Kohlenwasserstoffe; Nicht-
energetische Mineralolerzeugnisse

Kategorie 4: Eisenerze und Metallabfille

Eisenerze; NE-Metallerze und Abfille von NE-Metallen; Schrott und Hochofenstaub

Kategorie 5: Metallprodukte

Roheisen, Ferrolegierung und Rohstahl; Halbzeug aus Stahl; Stabsta}}l, Formstahl, Draht
und Eisenbahnoberbaumaterial; Stahlbleche, Bandstahl; Rohre u. A., rohe Giefiereier-
zeugnisse und Schmiedestiicke; NE-Metalle und Metallhalbzeug

Kategorie 6: Rohe oder chemische Mineralien und Baustoffe

Sand, Kies, Bims, Tone, Schlacken; Salz, Schwefelkies, Schwefel; Sonstige Steine, Erden
und verwandte Rohmineralien; Zement, Kalk; Gips; Andere bearbeitete Baustoffe
Kategorie 7: Diingemittel

Natiirliche Diingemittel; Chemische Diingemittel

20) Vgl. Statistisches Amt der Europiischen Gemeinschaften 1993, Xf.
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Kategorie 8: Chemische Stoffe . .
Chemische Grundstoffe; Aluminiumoxid und -hydroxid; Gr.undstoffe der Kohle
trochemie; Zellstoff, Altpapier; Sonstige chemische Erzeugnisse

1 i ie besondere
Kategorie 9: Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren sowi¢

Transportguter . . ]
Fahrzl::uge und Beforderungsmittel; Landwirtschaftliche Trakt()ﬁen, Masc'hm;? u;:lg;/}p\%z_
1 i dere Maschinen; Metallwaren, emnschl. -
rate; Elektrotechnische Erzeugnisse, an chinen; Vet e, einsc . L lion
; , keramische und andere mineralische Erzeugnisse; Leder, ien,
gnlélgcllis;ls l;z::tri;z Halb- und Fertigwaren; Besondere Transportgiiter (einschl. Stiick:
€ 5

und Sammelgut)

1 A der Giiterstruktur,
Anhang 2: Auswirkungen der Anderungen . !
der Verlriel??s%nittelwahl und des Verkehrswachstums auf die Entwicklung
der Verkehrstrager
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Abbildung 3:

—

Verkehrsmittelwahleffekt: Eisenbahn
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Abbildung 7:

Verkehrswachstumseffekt: LKW
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Anhang 3

Im Weltluftverkehr werden derzeit Verluste eingeflogen. Asiatische Luftverkehrsunterneh-
men (LVU) konnten sich diesem Trend bislang entziehen. Vor dem Hintergrund hoher
Wachstumsraten im asiatisch-pazifischen Raum tiber die letzten Jahre hinweg hat der zivile
Luftverkehr in dieser Region (intraasiatischer Verkehr) und auch der interkontinentale Ver-
kehr nach Asien? (interasiatischer Verkehr) einen beispiellosen Aufschwung erlebt. ,,Over
the last four years, while the rest of the aviation industry has been struggling with overcapa-
city, weak yields, and patchy economic growth, airlines based in south-east Asia have en-
joyed phenomenal passenger volume growth in the regional market.“» Unter den 15 interna-
tionalen Stidteverbindungen mit dem héchsten Passagieraufkommen befinden sich neun
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g osttionierung asiatischer Fluggesellschaften. dje im internationalen Linj N
) inien-

verkehr titig s 11
g sind, betrachtet werden. Dabei interessieren inbesondere drej Fragen:

1. Wie entwickelt sich der asiatische Luftverkehrsmarke?

2. Welchen Bedrohun i : ”
gen ihrer strategisch i e aaiag ..
wettbewerblichen Unfeld ausgesetil;‘c en Position sind die asiatischen LVU in ihrem

3. Konnen dle asiatis h
chen LV U m Ver lelch zu bedeulex de 1 westll (&) (0] urre:
g
Ch nK nk rréenten und

tioni
nierung als homogene Gruppe betrachtet werden

tIi)Slcethit}f{:rsuc}-uélg beschréi.n.kt sich auf sechs bedeutende LVU aus dem ost- und siid i

pict Airh‘:;m.KKTay Paa“flc (CPA) aus Hong Kong, Japan Airlines (JAL) aus J;l ;)rsltalsﬁla_

pore Airlj es (SIA ) aus Stidkorea, Malysian Airline System (MAS) aus Mala sig Sz "

pore A f:l gseil den) alus Slmgaegr und Thai Airways (THA) aus Thailand Linien{uft:/erll?efr_
. s planmafiiger Verkehr auf festgelegten Fl en mi

der entgeltlichen Beforderung von Passagieren, Fracht %md Poi%sr:ftcizl}tg:rdem ek

1 g =
T Str ateg SCheIl I os1tioniey un. der EIIIZel
neén aSlatlschen LV U unter el]landel aIlSCIl]lefst (FI age 3.). IIH funftell £ il)SCllJlltt Werden Stra-

tegische Handlungsalternativen as; tisch
ceben amandhun i auscher LVU auf Grundlage der aufgezeigten strategi-

2. Struktur und Entwicklung des asiatisch-pazifischen Luftverkehrsmarktes

Dlei{er Abschmt.t versucht, die Struktur und Entwicklun
lr{nar tes durch die Betrachtung von Marktwachstum, wese
ennetzcharakteristika nachzuzeichnen ’

g des asiatischen Luftverkehrs-
ntlichen Teilmirkten und Strek-

Markewachstum: Im Jahr 1994 i i
‘ : 1 verzeichneten die Luftverkehys bind I
Ic:i’:zreer,lgtlgnal\;eyrlll{ernmarkte Nordamerika, Europa und Asien,V Zilfa(;eezi(;;riﬁlebedemen—
er Weltmarkt-RPM (Revenue Passenger Meilen) entfallen, hohe durchscﬁxfi:l?cﬁg

4) Vgl. Airbus Industrie (Hrs i
. g-), The Asia-Pacific marker: E i i
Z) \\;gf Arlz.dneu, M./Mi:;ba]ski, W. Stevens, B., Newa{’ojitéy ;\i;;i?;zl?e: [lgoi“oa“d wraffe posenial, 5. 1.
) Vel. Hinsel, W,, Der internationale Personenluftverkehr, S. 6ff T
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Wachstumsraten des Verkehrsaufkommens ihrer Mitglieder. Dabei lagen die asiatischen
LVU mit einem Wachstum von 9,4 Prozent vor Gesellschaften aus Europa (+8,9% ) und den
Vereinigten Staaten (+4,6%) und profitierten offenbar unmittelbar von den hohen durch-
schnittlichen RPM-Zuwachsraten im asiatischen Raum (1994: etwa 8% im Vergleich zu
knapp 4% in den USA und Europa).” Aufgrund der hohen Korrelation von Wirtschafts-
wachstum und Entwicklung des Luftverkehrs wird auch kiinftig ein tiberdurchschnittliches
Wachstum des asiatisch-pazifischen Luftverkehrsmmarktes erwartet. Vor diesem Hinter-
grund muf vor allem der Entwicklung des chinesischen Luftverkehrsmarktes besondere
Beachtung geschenkt werden. Schitzungen fur die jahrlichen Wachstumsraten dieses Mark-
tes zwischen 1995 und 2014 liegen bei durchschnittlich 11,5% p.a., wihrend im gleichen
Zeitraum der Regionalverkehr in Gesamtasien um 7% p.a. wachsen soll. Daneben beziffern
Prognosen den jihrlichen Anstieg des internationalen Verkehrs von Asien nach Europa und
Nordamerika auf 7% bzw. 6,5% p.a. und den Anstieg des Weltmarktanteils asiatischer
RPM von heute 14% auf 25% im Jahr 2000.8) Mit knapp 200 Mrd. RPM im Jahr 1994 hat der
asiatische Inlandsluftverkehrsmarkt hinter dem nordamerikanischen Markt (ca. 410 Mrd.
RPM) das zweitgrofite Volumen, das bis 2014 auf 760 RPM (Nordamerika: 850 Mrd. RPM)
anwachsen soll.9 Tab. 1 veranschaulicht ex post und ex ante die dynamische Entwicklung
des asiatischen Marktes auf Inlands- und Interkontinentalstrecken. In den Zeitriumen 1970
bis 1994 bzw. 1970 bis 2014 liegen die Wachstumsraten des asiatischen Luftverkehrsmarktes
und seiner Segmente jeweils deutlich iiber den Vergleichsmirkten und der durchschnitt-

lichen Entwicklung des internationalen Luftverkehrs.

Tabelle 1: Wachstumsraten im Weltluftverkehr 1970-2014 (v. H.)

Inlandsstrecken 1970-1994 1994-2014 1970-2014
Canada 4,13 3,10 3,66
USA 5,32 3,83 4,64
Europa 6,45 3,73 5,20
Asien (intraregional) 10,67 6,19 8,29
Japan 8,49 3,93 6,39
China 52,85 11,50 32,43
Interkontinentalstrecken 1970-1994 1994-2014 1970-2014
Nordamerika-Asien 11,25 6,78 9,20
Nordamerika-Europa 5,59 4,19 4.95
Intraasiatischer Verkehr 12,49 6,96 9,94
Asien-Europa 12,85 7,02 10,16
Intl. Luftverkehr (Durchschnitt) 7,42 5,37 6,48

Quelle: Eigene Berechnungen (CAGR-Methode), Daten: Boeing (Hrsg.): Current
Market Outlook 1995, S. 36 ff. ’

7) Vgl. Boeing (Hrsg.), Current Market Outlook 1995, S. 2 sowie Appendix A.
8) Vgl. IATA (Hrsg.), North American Traffic Forecasts, S. 11f; Boeing (Hrsg.): Current Market Outlook 1995, S. 14f.

9) Vgl. Boeing (Hrsg.), Current Market Outlook 1995, S. 16f.
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Kapazititsengpisse der Verkehrsinfrastruktur: Bangkok, Hong Kong, Tokyo (Narita), Se-
oul, Singapur und Taipei sind die sechs zentralen Luftverkehrsdrehscheiben (hubs)in Asien.
Zwischen 1978 und 1992 verzeichneten diese Flughifen hohe Wachstumsraten der Flug-
bewegungen von bis zu 9,7% p.a. (Vgl. Tab. 2, Spalte (A)). Aufgrund hoher Flug- und Ab-
fertigungsintensititen haben die Flughifen in Bangkok, Tokyo (Narita) und Seoul bereits
ithre Kapazititsgrenzen erreicht. Der enorme Landbedarf fir die Bereitstellung weiterer
Start- und Landebahnen sowie Interessenkonflikte mit Umweltschutzgruppen behindern
weitere Expansionspline. Dartiber hinaus ist mittelfristig die Zahl neuer Slots begrenzt, so
dafl asiatische LVU ihre Kapazititen im Intraregionalverkehr einzig durch den vermehrten
Einsatz von Grofiraumjets, die auch von den Tarifstrukturen der Flughifen begiinstigt wer-

den, erhohen kénnen.
Tabelle 2: Entwicklung der wichtigsten asiatischen Luftverkehrsdrehkreuze

Flughafen (A) (B) (®)
Bangkok 5,8% 72/133 0
Hong Kong (inkl. Check Lap Cok) 5,3% 105/192 110.001
Tokyo (Narita) 4,7% 128/184 0
Seoul 9,7% 76/146 0
Singapur 3,9% 99/134 107.274
Taipei n.a. n.a. 163.006

(A): Jahrliche Entwicklung der Flugbewegungen 1978-1992

(B): Passagiere pro Flug 1978/1992

(C): Freie Kapazitat (in Flugbewegungen)

Quelle: Airbus Industrie (Hrsg.) The Asia-Pacific market: Economic outlook and traffic

potential, S. 14.

Tab. 2 verdeutlicht das Kapazititsproblem des asiatischen Luftverkehrsmarktes am Beispiel
der bedeutenden Drehkreuze, die in den 14 Jahren von 1978 bis 1992 Zuwachsraten der Luft-
bewegungen von 3,9% bis 9,7% p.a. zu bewiltigen hatten. Gleichzeitig ist die Zahl der Pas-
sagiere pro Flug durch den Einsatz groferer Flugzeuge betrichtlich gestiegen. Wihrend
Hong Kong, Singapur und Taipei noch iber Kapazititstreiriume fur weitere Flugbewegun-
gen verfigen, haben die Flughifen Bangkok, Tokyo-Narita und Seoul ihre Wachstumsgren-
zen erreicht. Diese Situation wird insofern verschirft, als das Streckennetz des asiatischen
Luftverkehrsmarktes noch nicht vollstindig ausgebaut ist. Insbesondere Kurz- und Mittel-
strecken werden durch das prognostizierte Verkehrswachstum, durch das Hinzukommen
neuer Flugziele und erhdhte Flugfrequenzen an Bedeutung gewinnen und daher die Anfor-
derungen an den Ausbau der bestehenden Infrastruktur verstarken.

New Entrants und regulierte Mirkte: Duch die dynamische Wirtschaftsentwicklung in der
asiatischen Region sind zahlreiche neue LVU in den Markt eingetreten. In der VR China
wurden seit 1984 beispielsweise dreizehn groflere LVU gegrindet, in Taiwan haben

Anm.:

14) Xiamen Airlines, Shanghai Airlines, China Yunnan Airlines, China United Airlines, China Southwest Airlines, China
Eastern Airlines, China Northwest Airlines, China General Aviation, China Southern Airlines, Sichuan Airlines, China

Northern Airlines, Bejing Airlines.
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weitere sechs auf den Regionalverkehr in Asien spezialisierte Unternehmen das Geschift
aufgenommen.’ In Japan stieg mit der Liberalisierung des japanischen Luftverkehrs 1987
die Zahl inldndischer und auslindischer Konkurrenten von JAL auf internationalen Rou-
ten.'®) In der Folge ist die Zahl wochentlicher Flige auslindischer, vorwiegend asiatischer
LVU, nach Japan von 635 in 1988 auf 913 Flige in 1990 gestiegen, wihrend der Marktanteil
von JAL im internationalen Passagierflugverkehr von und nach Japan von 30 Prozent in
1982 auf 24 Prozent in 1992 gesunken ist.””) In Hong Kong hat sich fiir CPA auf der wichti-
gen London-Verbindung der Wettbewerb verscharft, weil mit Virgin Atlantic ein neuer Kon-
kurrent in den Markt eingetreten ist und Qantas und MAS ihr Sitzangebot erhéht haben.®
Hingegen sind KAL und MAS verpflichtet, in ihren Heimatlindern Inlandsfliige zu staat-
lich administrativ fixierten Hochstpreisen anzubieten, die im Fall von MAS unterhalb der
Gewinnschwelle liegen. SchlieBlich konkurriert seit 1988 eine zweite sidkoreanische Flug-
gesellschaft, Asiana Airlines, im nationalen und intraasiatischen Luftverkehr mit KAL. Die
Position von KAL wird seither durch die staatliche Industriepolitik zur Férderung der klei-
neren Asiana bedroht, da das siidkoreanische Verkehrsministerium zahlreiche Strecken-
rechte fir attraktive Routen an die Asiana vergeben hat.

Derart regulierte Markte fihren zu einer asymmetrischen Verteilung von Marktanteilen,
denn sie sichern den geschiitzten Unternehmen Renten und hindern ausgeschlossene Unter-
nehmen daran, ihre potentiellen Skaleneffekte voll auszuschépfen. Wie in Europa profitie-
ren amerikanische Luftfahrtgesellschaften auch im pazifischen Raum von groflztigigen Ver-
kehrsrechten, die ithnen unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg zugestanden worden wa-
ren. Dieser historisch bedingte Ungunstfaktor hat in den bilateralen Verhandlungen von
Verkehrsrechten zu Unstimmigkeiten zwischen asiatischen Lindern und den Vereinigten
Staaten gefiuhrt, denn US-Fluggesellschaften besitzen im Interkontinentalverkehr von und
nach Asien eine groflere Zahl von Verkehrsrechten als asiatische LVU. Von diesem Ungleich-
gewicht profitieren insbesondere die groffen US-Airlines United und Northwest, die auf
den asiatischen Routen etwa 30% Prozent ihrer Ertrige erwirtschaften. Northwest und
United dominieren ihre asiatischen Konkurrenten auf der Pazifikroute mit einer Passagier-
kapazitdt von jeweils 21 Mrd. Sitzmeilen vor JAL (16,7), KAL (8,3) und SIA (5,7).19 Streit-
punkt in der politischen Diskussion der Verkehrsrechte zwischen asiatischen Lindern und
den USA ist das ,,Recht der fiinften Freiheit“ (Fifth Freedom Right) der zivilen Verkehrs-
luftfahrt nach der Chicago Convention von 1944, Es regelt die gewerbliche Beforderung
von Fracht und Personen zwischen zwei dritten Staaten bei Fliigen, die im Heimatstaat der
Fluglinie beginnen oder enden.20) Beispielsweise diirfen 150 Flugzeuge von US-Airlines wo-
chentlich fiir einen Passagierwechsel in Tokio und Osaka zwischenlanden, um dann zu ihren
endgultigen Zielen in Asien zu fliegen. Das gleiche Recht wird asiatischen Fluggesellschaf-
ten in den Vereinigten Staaten nicht eingeriumt. Die geographische Ausdehnung und die

15 Eva Airways, Great China Airlines, Formosa Airlines, Makung Airlines, Far Eastern Air Transport und Foshing Airlines.

16) Nach Abschaffung des Aviation Act von 1951 erhielten auch die japanischen Linien ANA und JAS, die vorher ausschlief3-
lich im Inlands- bzw. Chartergeschift titig waren, Verkehrsrechte fir Liniendienste auf Auslandsstrecken.

17) Vgl. Lim, C.Y., Japanese Aviation; Vgl. 0. V., Seit der Liberalisierung. Beispielsweise hat KAL 1993 die Zahl der wo-
chentlichen Flige von 15 auf 108 aufgestockt, CPA von 60 auf 71.

18) Vgl. 0.V., Hongkongs Airline.

19) Vgl. Labich, K., Air Wars Over Asia, S. 45.

20) Vgl. Golich, V.L., Liberalizing International Air Transport, S. 56ff.
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Grofle des US-Inlandsmarktes erfordern Zwischenlandungen auf_der Pazifﬁ{routeieﬁzagg
L;s Angeles auf dem Weg von New York nach Hong Kong), un%lc_i;;febSFr@ E:VZ_?;: z;lur e
' 5 il dies b1 icht gestattet ist, nutzt eispiels
dienen zu konnen. Weil dies bislang nic : ; T b o Anflug
kok — Los Angeles. Wegen des geringen Fassagie . ]
Rofu;iells:'neis(;its der West%c.iiste der Vereinigten Staaten wenig rentabe}, golandge ?ffz;z?slili,
zghaft keiJne Passagiere swischen zwel Punkten innerhal}l: (Ii{er UlsA befor er}?"tize;l o
1 ie durch Regulierung geschu -
htet haben Neueintretende ur}d file | er ¢
lgi;S:snilrtnbaztiZicschen Luftverkehrsmarkt fiir ein jahrliches Kapazititsplus von zwolf Prozent
23) . . . . _
%(esor';gz;lktureller Einbruch: Tab. 3 stellt makrodkonomische Daten der I;lelmatlzn;eer; %r;_
clmi:r asiatischer LVU der Entwicklung der nationalen Luftverkehrfnach ra;ofe ux{{ dem K3
o r%tiitswachstum der Carrier fiir den Zeitraum 1978 — 1992 gegenuber.. Luftver! e"ber -
Ifmz1 und Kapazititswachstum der LVU wachsen 1m Beol?ach'.cgngszeltraur?i m1; uALI?md
r(zfgonal gro%en Raten im Vergleich zum Wachstum des jeweiligen BSP. Bis au ]
}I){AL verzeichneten alle Airlines dabel zweistellige Wachstumsraten.

Tabelle 3: Luftverkehr und Wirtschaftsentwicklung 1978 — 1992 in Prozent

durchschnittl. Preisindexb Aé'rrgr;ftﬁc ((Z};xrlpc)a.‘;lttﬁi
BSP Wachstum Kons(\églix;zg;a en )
13,2
T e, 9,2 CPA 11,5 ,
Hong Kong b 35 JAL 9.7 ?é
i 7.8 7.3 KAL 12,1 78
Sllejdl OZ: 74 4,4 MIAAS > 11,2
ala , ’
Singai)ur 6,7 2,2 S
Thailand 7,9 ,

. . ] - out-
lle: Eigene Berechnungen, Daten: Airbus Industrie (Hrsg.), The A_sm—Pacxflxc marktegiiggf{).mom}icéxl)
Quelle: 101516; and traffic potemial; Asian Developmt?n_tBank()I-hjsg.),A;{a?riivElgggexkorean Ai,r ook,
s reschaftsausblick; Cathay P2101f1c'(1_995 , Japan Airlin R
(I\I/I—Iznrlszgs)i’aygxritriicn:System (1994), Singapore Airlines (1995), Thai Airways (1994).
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ten auch die asiatischen Airlines in Wirtsc.hafthche Turbulenzen. Im ?ﬁl?ﬁcklauﬁg'u) Lt
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21)) \I/gl'."O.V” Pl;:;:ls;f;lis:dﬁ“g;s‘knission verschirft. So hat die OAA (Orient Airline Association) ihre Mitglieder aufg
22) Injungerer

i i ist durch eine ausgesprochene Interessen-
o amerik?niSChe L'iberaliSiemngfv:ﬁ[@;:i::db;};lf_o;z:glBlgcehi::eggﬁilssche Verkehrsrec%lte der amerié{ftnli(s;:zz
heter.ogemt'at c!er Mltghe-der gepfig f'tverkehrsabkommen mit den USA unterbinden méc'hte, verfolgt S{A, dle einen
Ca‘:“er - TOk'lO durChkelll:: I:e:ie:e (‘;pen Sky-Politik. SIA ist Verfechter einer Ablosung bllaterale'r \I/‘e_xgragleiSi:rLcng e
?S:tli(‘;iiee[;::ellnr::;riiiro;alaéivil Aviation Organisation (ICAO) im Rahmen des GATT, um so die Libera
LUftvefk§hr5‘T‘5rk‘e V?:'}Zﬁfrei‘?{;’r‘é A.. Erste Dellen und Seidlitz, 2, Hongkongs und Singapu{'s Kostenvorteile.

;ig \\;gll g:v‘:i;z}cli‘roslzo Aierlg(/zn:s) Over’x\si;; Krinzle, K., Asiens Airlines und Werb, A., Erste Dellen.
gl , K.,
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zu verringern. Zweitens sind die Betriebskosten der asiatischen IVU wegen steigender
Preise fiir Produktionsfaktoren im Zuge des dynamischen Wirtschaftswachstums in der
Region iiberproportional gestiegen. Noch liegen die in der Wirtschaftspresse vielbeachteten
Personalkosten (stid-)ostasiatischer Lander deutlich unter europiischem Niveau, doch die-
ser Wettbewerbsvorteil erodiert bei SIA und CPA sehr schnell.2® Der Kostenauftrieb bei
CPA ist dabei zu einem nicht unwesentlichen Teil durch die hohen Preisniveausteigerungen
in der Kronkolonie wihrend der vergangenen Jahre verursacht worden.

Bel den vorwiegend im Geschaftsreiseverkehr engagierten Gesellschaften aus Nordostasien
hat die Rezession in vielen Auslandsmirkten in den frithen neunziger Jahren nachhaltige
Spuren hinterlassen. Die riickliufige Nachfrage nach Business- und First Class-Tickets im
Interkontinentalverkehr 1afit seit 1991 die Gewinne von Unternehmen wie CPA, JAL und
KAL sinken.?® Hinzu kommt, daff im intraasiatischen Verkehr ein harter Verdringungs-
wettbewerb herrscht. Durch die rapide Flugplan-Vernetzung Asiens sind Uberkapazititen
aufgebaut worden, die bei Nachfrageschwankungen negative Auswirkungen auf die Renta-
bilitdt der Carrier haben. Hong Kong und Singapur sind durch elf Gesellschaften mit 119
Flugen pro Woche verbunden, zwischen Bangkok und Hong Kong besteht quasi schon ein
Shuttle-Dienst und wochentlich 165 Fluge verbinden Kuala Lumpur und Singapur.?”) Zwi-
schen den groflen Metropolen verkehren Shuttle-Dienste im Halbstunden-Rhythmus und
driicken die Tarife. , Ticket prices are the lowest in years, down 20% or more on some hotly
contested routes.“?®) In Japan haben die Wirtschaftsflaute, die hohen Kosten im Inland so-
wie der starke Yen die strategische Position von JAL verandert. Die internationale Wettbe-
werbsfihigkeit von JAL wird durch die Yen-Aufwertung gegentiber dem US-Dollar beein-
trachtigt, obwohl sich die Treibstoffbeschaffung verbilligt hat, denn die negativen Wechsel-
kurseffekte haben die Erlose aus dem Ticketverkauf im Ausland schrumpfen lassen.

Politische Dimension: Neben regulierenden staatlichen Eingriffen existiert eine latente Be-
drohung der strategischen Position einiger asiatischer LVU in Form ungewisser politischer
Rahmenbedingungen. Beispielsweise wird Hong Kong im Jahr 1997 aus der britischen unter
die chinesische Souveranitat zurickkehren. Obwohl tber die wirtschaftliche Zukunft des
Stadtstaates noch spekuliert wird, hat CPA bereits frithzeitig signalisiert, den Firmensitz in
Hong Kong belassen zu wollen.2% Die Gesellschaft vertraut auf ein bestehendes Luftver-
kehrsabkommen zwischen Hong Kong und Peking, das auch kiinftig Hong Kongs Status als
Zentrum des internationalen und regionalen Luftverkehrs in Stidchina sichert. Zur Annihe-
rung an die VR China fihrt CPA kosmetische, personelle und strukturelle Korrekturen
durch. So wird der Union Jack auf den Leitwerken der Flugzeuge ibermalt und die Zahl der
Hong Kong Chinesen in Managementfunktionen erh6ht. Dartiber hinaus wurde dem In-
vestmentarm der chinesischen Regierung, China International Trust and Investment Corp.
(CITIC) und der chinesischen Flugaufsichtsbehorde (China National Aviation Corp.) ein

Kapitalanteil von 22,5 Prozent eingeraumt, durch den sich CPA den Zugang zum

25) Cooke, K., Competition hits profits.

26) Vgl. Werb, A., Erste Dellen.

27) Vgl. Seidlitz, P, Hongkongs und Singapurs Kostenvorteile.
28) Labich, K., Air Wars Over Asia, S. 44.

29) Vgl. 0.V., Verlegt Cathay Pacific Airways ihren Sitz.
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chinesischen Luftverkehrsmarkt sichert. Bereits 1993 sinddeige l}lﬁgiﬁn thirzezzrlllzsz fj;td—
C 1 Ende des Jahrhunderts
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30) Vgl. Odrich, B., Zentrum des Tourismus.
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tive Folgen fir CPA hat. Vgl. Lucas, L., Political Crosswinds.
32) Abrahams, P, Fastest growing market.
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Tabelle 4: Internationale Airlines im Vergleich
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(A) (A) (B) (B) © € DO (D (E) )

‘ 1993 1992 1993 1992 1993 1992 1993 1992 1993 1992
Continental -1,9 2,4 n.a. n.a. 65,0 63,4 6,2 5,7 4,3 4,2
Delta 4,1 -6,2 n.a. n.a. n.a. n.a. 7,4 7,2 5)1 5’1
No_rthwest 3,1 —4.6 n.a. n.a. 65,4 66,6 6,8 6,4 5’1 5,1
United 1,9 —4.2 n.a. n.a. n.a. n.a. 6,8 6,6 5,0 5’2
British Airw. 5,6 6,6 11,9 11,3 70,0 70,8 9,4 9,2 7,6 7,4
IfoI\g 1,2 5,3 15,9 17,1 71,2 70,7 10,0 11,6 8:0 9)6
Su‘t ansa -2,6 -2,5 4,4 15,3 68,2 65,1 13,4 15,4 10,2 11)3

wissalr 3,4 3,4 3,9 9,3 61,5 60,3 17,3 18,2 15,0 15)3
Cj‘f’f 10,7 14,7 13,9 12,8 69,9 73,6 8,3 8,5 6,6 6,9
%{AL -3,5 -0,6 6,8 7,0 66,3 67,6 12,9 12,7 13,7 13:5
A 11,5 29,3 4,2 20,4 74,1 75,3 7,0 16,0 3,8 2,8
A —-4.8 —4.,8 4,4 15,3 69,1 67,3 8,2 8,9 5,6 6,2
o 14,7 12,8 11,7 11,9 71,4 71,3 9,4 9,1 5,8 5)5

A 7,9 8,6 5,0 12,4 65,6 62,7 757 8,0 6,3 6)2
MW 3,1 4,3 8,2 13,3 68 ) ’

, s N , ,1 67,9 9,3 10,3 7,3 7,5

1\1\2$+SS£W 9,1 13,7 12,6 17,0 71,5 72,3 12,4 14,0 10,6 11’0

-SAW -3,0 -5,1 3,8 9,6 64,8 63,5 6,3 6,5 4,0 3’9

Anm.: (A): Umsatzrendite in Prozent (keine Bereinigung um a.0. Aufwinde/Ertri e)
(B): prozentuale Kapazititsverinderung gegentiber Vorjahr (Basis ATK) i
(C): Nutzladefakror in Prozent (Auslastungsgrad der Gesamtkapazitit, Sitz- und Frachtladefakt
(D): Ertrag pro Passagierkilometer in U.S. Cents (yield) , °0
(E): Betriebskosten pro verfiigbarer Sitzkilometer in U.S. Cents (unit cost)
Umrechnung der in Meilen angegebenen Werte: 1 international air mile = 1.852 Meter
Abk.: n.a. = nicht angegeben, MW = Mittelwert, SAW = Standardabweichung

Quelle: Eigene Berechnungen, Daten: Auswertung di a 1
s : g diverser Geschiftsberichte, Sal
(Hrsg.), Quarterly Global Aviation Review 11. e, Selomon Brothers Inc.

Lassen sich asiatische LVU tiber operative Daten von ihren internationalen Konkurrenten
abgrenzen? Die systematische Analyse der Daten von vier US-Airlines (Continental, Delta

NorthwesF uqd Unites Airlines)®, vier europiischen LVU (British Airways KLl\/i Lufti
hfmsa., Swissair) und sechs asiatischen Luftverkehrsgesellschaften geht diese’r Frage, nach

birgt jedoch zugleich drei Schwachpunkte: Erstens ermdglicht nur eine ausfiihrliche Bran:
chenanalyse unter Einbezug aller Marktteilnehmer eine eindeutige Segmentierung. Zwei-
tens werden bei der Interpretation der Ergebnisse Groflen- und Produktivititseffei{te der
betrac}}teten LVU weitestgehend ausgeblendet. Beispielsweise ist British Airways die grofite
Passagierfluggesellschaft der Welt und erreichte 1993 mit 104,5 Mrd. verfigbaren Sitgzkilo-
metern (SKM) ein Betriebsergebnis von 736 Mio. USD wihrend SIA 521,8 Mio. USD mit
53 Mrd. Vervfl'igbaren SKM erwirtschaftete. Northwest Airlines setzte ﬁbe; 46,7 Mrd SKM
ein und erzielte damit 207,8 Mio. USD wihrend CPA 269,9 Mio. USD mit 412 6 Mr'd ver-
figbaren SKM erreichte. Drittens beschrinkt sich die vorliegende Untersuch’ung auf die
Patenﬂaus zwei Geschiftsjahren und ist somit unter Umstinden nicht geniigend trennscharf
liber lingere Perioden. Ziel dieser Analyse ist jedoch keine systematische und vollstindige

33) Diese LVU gehéren zugleich zu den im Asiengeschift aktivsten US-Carriern,

Marktsegmentierung, sondern lediglich die Abgrenzung der asiatischen Airlines von ande-
ren bedeutenden Wettbewerbern. In diesem Zusammenhang kann das Verfahren trotz der
erwihnten Schwachpunkte erste sinnvolle Ergebnisse liefern. Um die Abgrenzung zu ver-
einfachen, sollte die Anzahl von Abgrenzungskriterien minimiert werden: Porter leitet die
Abgrenzung einer strategischen Gruppe von zwei zentralen strategischen Dimensionen
ab.3 Aus der Perspektive eines normativen Wissenschaftsverstindnisses kann daher im fol-
genden nach zwei Kriterien gesucht werden, die die Gruppe der asiatischen Fluggesellschaf-
ten von ihren internationalen Konkurrenten differenzieren. Tab. 4 informiert tiber die ope-
rationalen Daten der verschiedenen Luftverkehrsgesellschaften. Insgesamt wurden fiinf Un-
tersuchungsmerkmale tiber jeweils zwei Geschiftsjahre erfafit: Die unbereinigte Umsatz-
rendite in Prozent (A), die prozentuale Kapazititsverinderung gegeniiber dem Vorjahr (B),
der Nutzladefaktor (C), der Ertrag pro Passagierkilomter in U.S. Cents (D) und die Be-
triebskosten pro verfigbarer Sitzkilomter in U.S. Cents (E).

Die Merkmalsausprigungen der Umsatzrendite liegen in beiden Beobachtungsjahren fir
vier asiatische LVU (CPA, KAL, SIA, THA) tber den jeweiligen Mittelwerten, wihrend
von den nichtasiatischen Konkurrenten nur jeweils zwei europiische LVU (British Airways
und KLM bzw. Swissair) diese Werte Giberschreiten. Im Bereich oberhalb des Intervalls aus
Mittelwert und Standardabweichung bewegen in den beiden Vergleichsjahren aufler den drei
Gesellschaften CPA, KAL und SIA keine ihrer asiatischen und nichtasiatischen Konkurren-
ten. JAL und MAS liegen im Jahr 1992 innerhalb und im Jahr 1993 unterhalb des Intervalls
als Mittelwert und Standardabweichung, ebenso wie die US-Linie Delta. Das Merkmal Um-
satzrendite scheint daher zur Unterscheidung von Rentabilitatsdifferentialen zwischen den
betrachteten LVU und zur Abgrenzung einer rentablen und einer weniger rentablen

Gruppe asiatischer Airlines geeignet.

Aufgrund fehlender Angaben konnte die prozentuale Kapazititsverinderung gegentiber
dem Vorjahr (B) fir die US-Airlines nicht errechnet werden. Im Vergleich zu den europii-
schen Carriern kann keine komplette Gruppe asiatischer LVU abgegrenzt werden, da Kapa-
zititswachstum auch vor dem Hintergrund kritischer Grofle zu betrachten ist. Wegen der
unvollstindigen Datenlage soll auf einer weiteren Analyse dieser Merkmalsausprigung ver-
zichtet werden. Es kann jedoch festgehalten werden, daf§ in einer Spitzengruppe von LVU
mit zweistelligem Wachstum neben British Airways und KLM auch CPA und SIA zu finden
sind.

Das dritte Untersuchungsmerkmal ist die Auspriagung des Nutzladefaktors (C). Wieder be-
finden sich vier und im Folgejahr drei asiatische Gesellschaften iiber den Mittelwerten von
1992 und 1993, allerdings auch drei europaische Unternechmen. Die US-Carrier liegen in
beiden Jahren unter dem Mittelwert, wobei ithre niedrigen Auslastungsgrade sich méglicher-
weise dadurch erkliren lassen, dafl der US-Luftverkehrsmarkt weitestgehend dereguliertist
und geringere positive Auslastungseffekte eine Folge unzureichend geschiitzter strategi-
scher Positionen nach dem Wegbrechen der staatlichen Regulierung sind.?» Da der Nutzla-
defaktor hier nicht in seine Komponenten Sitz- und Frachtladefaktor aufgegliedert werden

34) Vgl. Porter, M. E., Wettbewerbsstrategie, S. 178 und S. 204ff.
35) Zur Deregulierung des nordamerikanischen Luftverkehrsmarktes vgl. etwa Knieps, G., Regulierung und Deregulie-

rung.
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k:emn, sind Fehldeutungen méglich. Daher kann das Merkmal (C) fir eine Abgrenzung
nicht her:.mgezogen werden, wenn auch erhebliche regionale Disparitaten der Nutzladefak-
toren im internationalen Linienverkehr existieren.¢)

Beim vierten Merkmal, dem Ertrag pro Passagierkilometer (D) liegen die asiatischen LVU
mit Ausnahme von JAL in beiden Jahren unterhalb der Mittelwerte, jedoch noch tiber den
Daten der US-Airlines. Wiederum besteht eine enge Beziehung zum Ordnungsrahmen des
jeweiligen Heimatmarktes. Auf dem deregulierten nordamerikanischen Markt sind die Ta-
rife niedriger als auf den beiden anderen, stirker regulierten Mirkten. Dementsprechend
hoher sind die Ertrage pro Passagierkilometer der asiatischen und europiischen LVU. Ein
enger Zusammenhang besteht zum fiinften Merkmal, den Betriebskosten je verfugbarem
SKM (E). Die niedrigsten Werte weisen die US-Carrier auf, die aufgrund des starkeren Wett-
bewerbsdrucks auf dem liberalisierten US-Markt effizienter arbeiten. Mit Ausnahme von
JAL liegen alle asiatischen LVU ebenfalls unter den Mittelwerten von 1992 und 1993, wenn-
gleich auf hoherem Niveau als die US-Konkurrenten. Alle europiischen Gesellschaften lie-
gen Uber dem Mittelwert. Das Merkmal (E) eignet sich demnach ebenso wie das Merkmal
(A) zur Abgrenzung der asiatischen Airlines, so dafl die Ertrags-und Kostensituation als
strategische Dimensionen zur Abgrenzung asiatischer LVU von ihren internationalen Wett-
bewerbern herangezogen werden kénnen und die Wettbewerbskrifte offensichtlich, analog
zur Industrial-Organisation Theorie, einen ungleichmifligen Einfluf} auf die verschiedenen
(strategischen) Gruppen in der Branche austiben.??

Ublicherweise werden in der westlichen Wirtschaftspresse die eindrucksvollen Betriebser-
gebnisse asiatischer LVU mit geringeren Faktoreinsatzkosten, speziell geringeren Perso-
nalkosten, im Vergleich zu westlichen LVU in Verbindung gebracht: ,In the past, SIA has
benefitted from significantly lower staff costs compared with carriers in the industrialised
countries.“*® Ein durchschnittlicher Personalkostenanteil von 23 Prozent fir die asiati-
schen LVU ist im Vergleich zu europiischen Prestige-Airlines wie Swissair (37%) und Luft-
hansa (27,3%) oder den nordamerikanischen Carriern Delta Airlines (38%) und United
(35,2%) relativ niedrig.3? Diese Differenz zu den westlichen LVU verringert sich jedoch zu-
pehmend, zumal es den asiatischen LVU in den vergangenen Jahren nicht immer gelungen
ist, die Steigerung der Personalkosten durch entsprechend proportionale Produktivitits-
steigerungen, ausgedrickt in verfigbaren Tonnenkilomtern pro Mitarbeiter, zu kompensie-
ren. Beispielsweise stiegen die Personalkosten von SIA im Geschiftsjahr 1993 um nominal
21,1 Prozent, wihrend die Produktivitit lediglich um zwdlf Prozent anstieg.?) Die Perso-
nalkosten von CPA erhéhten sich im gleichen Geschaftsjahr um nominal 8,1 Prozent bei ei-
nem Produktivititsanstieg von 6,5 Prozent.*) Aussagekriftiger als die isolierte Betrachtung

36) Europiische und US-Gesellschaften erreichen beispielsweise Sitzladefaktoren von 60 — 65 Prozent, im asiatisch-pazifi-
schen Raum sind 70 - 75 Prozent nicht selten.

37) Vgl. Porter, M.E., Wettbewerbsstrategie, S. 178 und S. 204 ff.

38) Cooke, K., Competition hits profits.

39) Der Personalkostenanteil am Betriebsaufwand betrug fiir Swissair 37,4% im Geschiftsjahr 1993 (38,3% in 1992), Luft-
hansa (1993: 27,3%3;1992:29,8%), Delta (1993: 38,1%; 1992: 38,5%), United (1993: 35,2%; 1992: 35,9%). SIA liegt mit
17,6% in 1994 (17,7 % in 1993 und 16,4 % in 1992) ebenso wie CPA (27,8% in 1994; 26,9% in 1993; 26,6% in 1992) deutlich
unter diesen Werten.

40) Vgl. 0.V, Singapore Airlines mit Gewinnriickgang.

41) Vgl. Cathay Pacific (1994), S. 25.
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der Personalkosten ist eine Analyse der gesamten Kostensituation. Uber den Zeitraum von

1989 bis 1993 sind die Stiickkosten (unit cost) der hier betrachteten asiatischen LVU durch-

schnittlich um 1,6% p.a. angewachsen, wobei JAL mit 7% p.a. nach oben und KAL mit

~2,3% nach unten abweichen. Die korrespondierenden Produktivititswerte zeigen einen

durchschnittlichen Anstieg der ATK pro Mitarbeiter von 8,9% p.a. Die differenzierte Be-

trachtung deckt auf, dafl nur JAL mit 2% Produktivititswachstum p.a. ihr Kostenwachs-
tum nicht kompensieren konnte, wihrend die anderen LVU z.T. deutlichk gréfiere Produk-
tivititszuwichse als Kostenerhdhungen erzielen konnten (Vgl. Tab. 5). Dennoch haben

kostenorientierte Anpassungsstrategien auf Unternehmensebene, speziell die Optimierung

der Wertschopfungskette durch die Auslagerung betrieblicher Funktionen (Bodendienste,

Wartung/Technik, Informatik, Personalbeschaffung) in asiatische Nachbarlinder mit relativ

niedrigeren Faktorkosten an Bedeutung gewonnen. Beispielsweise plant JAL, den Auslin-
deranteil an der Belegschaft von derzeit 8 auf 30 Prozent im Jahr 1997 zu erhohen, um ver-
mehrt kostengiinstiges Kabinenpersonal aus Siidostasien einsetzen zu kénnen.4? Parallel

hat JAL das Leasing asiatischer Flugzeuge samt Crews begonnen, deren Kostenniveau um

30 Prozent unter dem von JAL liegt.#) Dariiber hinaus hat das Verkehrsministerium in

Tokio wirtschaftspolitische Schritte eingeleitet, um den japanischen LVU die sukzessive

Ubertragung des asiatischen Flugbetriebs auf Tochtergesellschaften in der Region zu er-
moglichen, etwa durch eine Klausel in der 1991 iiberarbeiteten Luftverkehrsgesetzgebung,
die es japanischen Gesellschaften gestattet, im Rahmen des Wet-Leasing unter eigenem
Namen Fluggerit und Besatzungen von nicht-japanischen Unternehmen bereitzustellen,
ohne daf diese Flugzeuge unter japanischen Hoheitszeichen operieren miissen. " Kosten-
reduzierende Eingriffe in die Wertschépfungskette finden sich auch bei CPA und SIA. CPA
hat die Datenverarbeitung von Hong Kong nach Sidney verlagert und damit die Ausgaben
fiir Grundstiicke und Gebiude dieser Sparte um 99 Prozent verringert. Zur Einsparung von
Personalkosten sind Teilbereiche der Buchhaltung und Verwaltung 1992 in Guangzhou,
Hauptstadt der siidchinesischen Provinz Guangdon, angesiedelt worden, wo das Lohn-
niveau nur 12% der in Hong Kong gezahlten Durchschnittslohne betrage. Gleiches gilt fiir
Xiamen, wo das Schwesterunternehmen HAECO ein Flugzeugwartungszentrum baut, in
dem kiinftig alle groferen und lohnintensiven Wartungsarbeiten an CPA-Fluggerat durch-
gefiihrt werden.*5) Bei SIA waren die Personalkosten 1989 noch etwa ein Drittel niedriger als
die der grofien amerikanischen Airlines, doch dieser Vorteil verringerte sich durch Wechsel-
kurseffekte auf unter 10 Prozent im Jahre 1993.4) Noch profitiert SIA von der strikten
Preis- und Lohnkontrolle durch die Stadtregierung, doch die Rekrutierung von Kabinen-
personal, das den Anforderungen der Fluggesellschaft gentigt, wird auf der kleinen Insel zu-
nehmend schwieriger, so dafl die Gesellschaft verstirkt auf die Arbeitsmirkte sidostasiati-
scher Nachbarlinder zuriickgreift.#”)

42) Vgl. 0.V., Sehr viel mehr sparen und JAL (1994), S. 13.

43) Beispielsweise betrigt der Anteil der Crew-Kosten an den gesamten operativen Kosten bei Thai Airways 2,5 Prozent, bei
den japanischen Gesellschaften JAL, ANA, JAS hingegen 6,1 Prozent. Vgl. 0.V., Neue Wege cinschlagen.

44) Vgl. 0.V., Intensiver Wettbewerb. JAL nutzt dieses Verfahren unter anderem auf der Strecke Tokio-Honolulu, wo eine
Boeing 747 Flugzeuge als ,Resort Flight” in reiner Economy-Bestuhlung, mit Serviceleistungen auf ein Charter-Niveau
herabgestuft und kostengiinstigem Kabinenpersonal aus Thailand eingesetzt wird.

45) Vgl. 0.V, Standbeine in China werden ausgebaut.

46) Vgl. Engel, G.D./Kowitz, D.N., Singapore Airlines, S. 5f.

47) Vgl. 0.V., Gliickliche Insel der Luftfahrt.
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Tabelle 5: Grofe asiatische Fluggesellschaften im Geschaftsjahr 1993
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kleiner als das jeweilige Intervall) positioniert sind. Losgelost von dex} pel}'sor}albezogenen
Kennziffern mifit der Ladefaktor die Gesamtkapazititsauslastung, die fiir die sechs LVU

Tabelle 6: Operative Entwicklung asiatischer Airlines 1989 — 1993

LVU Umsatz beforderte  ATK 93 unit cost ATK jeMA  Mitarbeiter Umsatz-
inUSD Passagiere (Tsd) ~ Wachstump.a. Wachstump.a. 1993 rendite
89-93 89-93

CPA 3.102 Mio. 8,9 Mio. 7.212 0,9% 14,2% 19.726 10,7%

JAL 12.840Mio.  13,5Mio. 13.025 1,5% 8,8% 13.857 -3,5%

KAL 3.364 Mio. 16,4 Mio. 7.806 -2,3% 8,3% 15.398 11,5%

MAS 1.394Mio. 12,0Mio. 3.509 1,7% 8,5% 19.458 —4,8%

SIA 3.530 Mio. 9,5 Mio. 9.852 7,0% 2,0% 21.930 14,7%

| THA  2.343Mio. 10,0Mio. 4.729 1,1% 11,5% 12.470 7,9%
Quelle

: Eigene Zusammenstellung und Berechnung (Umrechnung zu Durchschnittswechselkursen). Da-
ten: jew. Geschiftsberichte.

Wie sind die betrachteten asiatischen LVU im Verhiltnis zueinander positioniert? Tab. 5 ver-
deutlicht die Groflenunterschiede zwischen diesen Airlines. Abstrahiert man bewufit von
Sitz- und Frachtkilometern und bleiben auch Streckenldngen unberticksichtigt, so hat KAL
mit einer 40% geringeren Kapazitat mehr Passagiere befordert als JAL. THA und MAS ha-
ben mit 64 bzw. 73% geringerer Kapazitat nur 25 bzw. 11% weniger Passagiere als JAL be-
fordert. Zwischen 1989 und 1993 ist die Zahl der bef6rderten Passagiere bei SIA um durch-
schnittlich 7,9%, bei CPA um 7%, bei JAL um 6,1%, bei KAL um 11%, THA 13,9% und
bei MAS um 14 Prozent pro Jahr angestiegen. Damit lag die Nachfrageentwicklung bei
THA und MAS iiber der durchschnittlichen Wachstumsrate des BSP in Siidostasien (7-8
Prozent p.a.) in diesem Zeitraum. Verglichen mit der Entwicklung der verfiigbaren Tonnen-

kilometer (ATK) haben CPA, JAL und SIA ihre Kapazititen uberproportional zum Wachs-
tum der Nachfrage erhoht.

Um die relative Positionierung der betrachteten asiatischen LVU innerhalb ihrer Gruppe zu
ermitteln, wurde auf gingige Kennzahlen der betriebswirtschaftlichen Forschung zu Pro-
duktivitat, Wirtschaftlichkeit und Rentabilitdt zurtickgegriffen. Die Produktivitit wurde
Uber die Kennzahlen Ladefaktor sowie ATK und PTK je Mitarbeiter ermittelt, die Wirt-
schaftlichkeit iiber die Kennzahlen Ertrag je MA, unit cost und yields, die Rentabilitit tiber
die Umsatzrendite. Fiir jede Merkmalsauspragung wurden Mittelwert und Standardabwei-
chung errechnet, um schliefSlich die LVU drei Gruppen zuzuordnen: 1.) Die Merkmalsaus-
prigungen sind grofler als das Intervall aus Mittelwert (MW) und Standardabweichung
(SAW), 2.) sie liegen in diesem Intervall und 3.) sie sind kleiner. In die Analyse eingegangen
sind Daten aus den Geschiftsjahren 1989 — 1993, wobei der Kennzahlenvergleich durch die
Problematiken abweichender Geschiftsjahre sowie landerspezifischer Rechnungslegungs-
vorschriften und Bilanzierungspolitiken beeintriachtigt wird.*) Tab. 6 bildet die Merkmals-
ausprigungen der einzelnen LVU ab.

Uber die Kennziffern Ertrag je Mitarbeiter sowie ATK und PTK je Mitarbeiter lafit sich eine
grobe Differenzierung der Merkmalstrager vornehmen, durch die man eine Positionierung
innerhalb des Intervalls aus Mittelwert und Standardabweichung fur CPA, KAL und THA
beobachten kann, wihrend STA und JAL im oberen Bereich (Merkmalsausprigungen

48) Fur CPA sind beispielsweise Kalender- und Geschiftsjahr identisch, die Geschiftsjahre von JAL, SIA und MAS enden
jeweils am 31. Mirz des Kalenderjahres, die von KAL und THA enden am 30. September des Kalenderjahres.

VU Ertragje ATKje  PTKje Lade-  Unitcost  gK/gP Yields Umza.tz— ‘
MA MA MA faktor rendite
CPA 202,35 404,0 311,3 69,5% 0,38 0,16 0,11 1;,;:’?
JAL 441,15 563,1 389,8 67,8% 0,74 6,59 0,03 16,30/0
KAL 190,9 347,7 329,1 70,7% 0,37 0,87 0,09 0,40/0
MAS 70,9 130,6 106,6 68,6% 0,45 0,56 0,01 17,50/0
SIA 248,8 589,1 441,5 70,4% 0,32 0,08 0,12 7,60/0

THA 94,4 200,2 150,4 67,0% 0,29 1,18 0,18 6%

MW 2081 3725 2881  690% 04 0,1 132‘:“
rSAW 132,7 186,0 132,7 1,5% 0,2 0,1 ,6%

i = ichun
Anm.: MW = Mittelwert, SAW Standardabweic g ) ‘
Qrtlxr:ile: Eigene Berechnungen, Daten: Auswertung der jew. Geschiftsberichte.

cinen Mittelwert von 69% erreicht. Positiver Ausreifler ist KAL mit c_iurchsch.nittlich

70.7%. wihrend THA mit 67% nach unten abweicht. Die hier nicht abgeb%ldgen Sitzlade-

falztore,n der asiatischen LVU sind zwischen 1989 und 1993 um durchschmtthch 2 Prozent

p-a. gefallen. CPA (-0,9%) konnte sich dieser Entwicklung am ehesten entziehen, S‘}A

1" 9%) liegs nahe an diesem Wert und JAL (6-2,2%), THA (-2,3%) und MAS (-2,7%)

Abbildung 1: Positionierung asiatischer LVU in ihrer Gruppe 1989-1993 (log. Darstellung)
Mittelwert Umsatzrendite (v. H.)
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49) Vgl. 0.V,, Der Swire-Chef.
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denkbar und welche strategischen Handlungsalternativen bestehen fiir LVU im asiatischen
Luftverkehrsmarkt? Im folgenden sollen sunichst zwei alternative Szenarien entwickelt
werden, die sich an den Dimensionen Wirtschaftswachstum und Regulierungsdichte im
Luftverkehr orientieren. Anschlieend sollen aus den Informationen der vorangegangenen
Abschnitte potentielle strategische Aktionen auf Basis dkonomischer Kategorien abgeleitet
werden.
Alrernative Szenarien: Mit Ausnahme der japanischen Volkswirtschaft werden fiir die ande-
ren asiatischen Volkswirtschaften auch in naher Zukunft relativ hohe Wachstumsraten pro-
gnostiziert. Gleichzeitig ist die Zahl effizient arbeitender asiatischer LvuU Verhéltnisméﬁ.ig
grof}, weil nahezu jedes Land Jumindest eine internationale Linie unterhilt. Bislang besit-
Jen viele dieser Gesellschaften absolute Kostenvorteile, deren Wirkung auf den internatio-
nalen Routen durch die Regulierung des Luftverkehrs zugunsten nichtasiatischer LVU ab-
gefedert wird. Ein mégliches Szenario basiert auf der Annahme weltweit asymmetrisch ver-
teilter Wachstumsraten (relativ héheres Wirtschaftswachstum in Asien) und unveranderter
Regulierungsdichte (Verhandlung von Verkehrsrechten vornehmlich auf bilateraler Ebene).
In diesem Fall werden die Nachfrage nach Lufttransport und das Verkehrsaufkommen im
asiatischen Raum im internationalen Vergleich stirker anwachsen. Aufgrund des hoheren
Nachfragewachstums in der Region kdnnen asiatische Airlines ihre Kostenvorteile bewah-
ren und ihre Marktpositionen ausbauen. Dieser Expansion sind jedoch durch die Regulie-
rung vieler Luftverkehrsmirkte in der westlichen Hemisphire enge Grenzen gesetzt. Bis-
lang existiert keine asiatische Wirtschafts- und Interessengemeinschaft, die stark genug
wire, um als Verhandlungspartner von EU und NAFTA auf multilateraler Ebene asiatische
Interessen zu artikulieren und so die Liberalisierung des internationalen Luftverkehrs vor-
anzutreiben. Ein alternatives Szenario geht von der Annahme aus, daf es asiatischen Inter-
essengruppen gelingt, den Ordnungsrahmen der internationalen Verkehrsluftfahrt zu ver-
indern und die Liberalisierung zu beschleunigen, wihrend die asiatische Region weiterhin
ein relativ hoheres Wirtschaftswachstum aufweist. Aufgrund der fortschreitenden Libera-
lisierung werden die rentablen und schneller wachsenden asiatischen Airlines versuchen,
sich Zugang zu den Distributionsnetzen in Europa und den Vereinigten Staaten zu verschaf-
fen. Abhingig von der Machtverteilung zwischen den Wettbewerbern kann es zur Bildung
strategischer Allianzen bzw. zu einem Verdriingungswettbewerb kommen.

Gerade das zweite Szenario gibt westlichen LVU Anlafl zu der Befiirchtung, der aktuelle
7 ustrom nichtasiatischer Carrier in das Asiengeschift habe einen schlafenden Riesen ge-
weckt. Wenn Asiens Airlines in den Vereinigten Staaten und Europa vermehrt Rechte der
finften Freiheit anstreben, wird der Kostendruck auf die dort ansissigen LVU wachsen.
Selbst bei unverandertem Ordnungsrahmen wird der Wettbewerb auf den interkontinenta-
len Strecken nach Asien durch eine technische Komponente intensiviert: Asiatische LVU
substituieren zunehmend Mittel- durch Langstreckenflugzeuge, um den Anforderungen
des Massenverkehrs in der Region gerecht werden zu kénnen. Diese Mafinahme verbessert
sum einen ihre Kostenposition und erweitert auRerdem die Kapazitdten. Die Ablésung der
TriStar-Jets durch Airbus A-330 Flugzeuge fithrte bei CPA Pacific beispielsweise zu einem
Kapazititsplus von 11 Prozent.’® Auf asiatischen Regionalstrecken sind zweistrahlige

50) Vgl. 0.V, Der Swire-Chef.
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Maschinen (Airbus A-300 und Boeing 777) 6konomischer als Jets mit vier Triebwerken, die
fur Langstrecken besser geeignet sind. Bislang werden vierstrahlige Jets aber auch im intra-
asiatischen Verkehr eingesetzt. Dieses Fluggerit, relativ moderner und deshalb effizienter
als die Flugzeuge internationaler Konkurrenten, ist kurzfristig disponibel fur den Einsatz
auf internationalen Strecken und insofern eine Bedrohung fur westliche Gesellschaften. Die
finanzkriftigen asiatischen Fluggesellschaften haben zur Zeit Flugzeuge im Wert von tiber
40 Mrd. USD bei Boeing und Airbus geordert.>) In Anbetracht der Uberkapazititen im
internationalen Luftverkehr konnte das pazifische Zeitalter im Luftverkehr einen ruinésen
Preiswettbewerb auf den internationalen Routen einleiten. Die Intensitit des Wettbewerbs

wird davon abhingen, wie lange es den asiatischen LVU gelingt, durch ihre strategische
Positionierung nationale Wettbewerbsvorteile zu erschliefen.

Strategische Handlungsalternativen: Die von ihrem wettbewerblichen Umfeld ausgehenden
Bedrohungen haben bei rickliufigen Passagierzahlen in First- und Business Class, Preis-
senkungen infolge des verstirkten Eindringens amerikanischer Konkurrenten in den Inter-
kontinentalverkehr nach Asien und hohen Fixkosten seit Ende der achtziger Jahre zu
schrumpfenden Betriebsergebnissen der asiatischen LVU trotz steigender Umsitze gefithre.
Eine Betrachtung der empirischen Ergebnisse zur strategischen Positionierung asiatischer
LVU innerhalb 6konomischer Kategorien verdeutlicht die strategischen Handlungsalterna-
tiven der Marktteilnehmer im internationalen Luftverkehrsmarkt. Dabei geht im folgenden
ein Datum in die Betrachtung ein, daff in den vorangegangenen Passagen bewuflt ausge-
blendet wurde: Der Preis als zentraler Steuerungsmechanismus innerhalb des neoklassi-
schen Paradigmas. Die 6konomische Analyse der Wirkungsmechanismen von Luftver-
kehrsmirkten zeigt die Bedeutung des Preises, denn Charakteristika des Luftverkehrs-
marktes auf der Angebotsseite sind niedrige kurzfristige Grenzkosten und geringe Ange-
botselastizitit bei ausgeprigten Nachfrageschwankungen und hohem Rivalititsgrad unter
den Marktteilnehmern. Der Anteil variabler Kosten ist gering und der Verkauf jeder zusitz-
lichen Einheit erhoht den Deckungsbeitrag. Dementsprechend hart wird der Wettbewerb
uber den Preis ausgetragen. Auf diesem sensiblen Markt sind LVU stindig um eine hohe
Kapazititsauslastung bemiiht, um ihre Durchschnittskosten zu senken. Gleichzeitig ver-
ursachen geringfiigige Nachfrageverinderungen aufgrund der niedrigen Angebotselasti-
zitat Uberproportionale Preisausschlige. Bewegen sich die Marktteilnehmer in einem staat-
lich-administrativ regulierten Umfeld, so ist der marktliche Selektionsmechanismus dabei
eingeschrankt und weniger leistungsstarke Wettbewerber scheiden nicht automatisch aus.52)

Vor diesem Hintergrund soll die Industriedkonomie als theoretischer Bezugsrahmen zur
Ableitung moglicher strategischer Aktionen im asiatischen Luftverkehrsmarkt herangezogen
werden.53 Zur Sicherung strategischer Positionen werden in der Industriedkonomie struk-
turelle und eintrittsperrende Verhaltensweisen der Etablierten untereschieden. Eine struk-
turelle Markteintrittsbarriere kann durch absolute Kostenvorteile entstehen,) wie sie auch

51) Vgl. 0.V., Airbus und Boeing sowie 0. V., Chinas Luftfahrt.

52) Auf die Frage der Effizienz und Stabilitit von (Luftverkehrs-)Markten, wie sie im Rahmen der Core Theory bei Mirkten
mit hohen Fixkosten erortert wird, kann an dieser Stelle nicht weiter eingegangen werden. Eine umfassende Beschrei-
bung von empty core models findet sich bei Télser, L., Efficient Cooperation and Competition, Kap. 2-5.

53) Industriedkonomie bezeichnert die theoriegeleitete empirische Forschung zur Organisation und Struktur der Branche.
Vgl. Neumann, M., Industrial Organisation, S. 645-660.

54) Vgl. Bain, J. S., Barriers to new competition, S. 255 ff.
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[
, S., Strategic Entry Deterrence. _ o
iz)) Y/Sl z]g gjg; S, Strategic Entry Deterrence und Milgrom, P/Roberts, J. Limit pricing

57) Vgl. McGee, J.S., Predatory pricing revisited.
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Informationen der Neueintretenden werden diese die gegenwartigen und historischen Ver-
geltungsmafinahmen zur Prognose der Reaktionen von Etablierten auf zukiinftige Mark-
teintritte heranziehen.5$) Beispielsweise bietet diese Strategie fiir CPA eine Moglichkeit, die

deninfrastruktur sind spezialisierte Aktivamit niedrigen Liquidationswer-
ten bzw. hohen Transfer- und Umwandlungskosten. Diese Aktiva stellen fir LVU versun-
kene Kosten dar, die als Marktaustrittsbarrieren wirken. Versunkene Kosten sind irreversi-
bel vordisponiert, weil die ihnen zugrundeliegenden Vermg

» und endogene versunkene Kosten, die auf strategischen Entscheidun-
gen der etablierten Wetthbewerber basieren.59 Exogene versunkene Kosten, miissen von

allen Akteuren im Markt getragen werden und konstituieren daher Markteintrittsbarrieren,

otentiellen Wettbewerbern erkli-
ren zwischen strategischen Grup-
blierten Wettbewerbern.

Welche Strategien sind vor diesem theoretischen Hintergrund aus Sicht der Industriedkono-
mie im asiatischen Luftverkehrsmarkt denkbar? Die hohe Attraktivitit dieses Marktes hat
Neueintretende angelockt, die versuchen, die strategische Position der etablierten asiati-
schen LVU zu imitieren. Dije Imitationskosten der Neueintretenden werden durch Trite-
brettfahrereffekte, durch Kopieren der getitigten Investitionen
und Organisationsformen erheblich reduziert. Hinsichtlich der formalen Rahmenbedin-
gungen profitieren die Imitatoren schlielich von den Bemiihungen des Vorreiters zur Be-
seitigung institutioneller Hindernisse. Selbst Kundenstimme der Etablierten konnen durch
die Imitatoren abgeworben werden, wenn es den Neueintretenden gelingt, die Marketing-
politik der Vorreiter zy kopieren.¢) Die etablierten asiatischen LVU kénnen solche Imita-
tionsbemiihungen cindimmen, indem sie alle Méglichkeiten zur Errichtung von Imita-
tionsbarrieren ausschopfen.) Lieberman und Montgomery identifizieren dre; Gruppen
von Imitationsbarrieren.62; Erstens kénnen die etablierten [VU durch Technologiefiihrer-

pen und erkliren Rentabilititsunterschiede zwischen eta

_—_—

58) Vgl. die spieltheoretischen Modelle bei Milgrom, E/Roberts, J., Predation, r.
D. M./Wilson, R., Reputation and imperfect information.

59) Vgl. Sutton, J., Sunk Costs and Market Structure.,

60) Im Passagiergeschift konnten viele Wettbewerber im asiatischen Luftverkehrsmarke Business Class Passagiere dazuge-

winnen, indem sie ihren Bordservice durch verlockende Unterhaltungs- und Vielfliegerprogramme dem SIA-Standard
angepafit haben.

61) Vgl. etwa Schewe, G., Die Innovation im Wettbewerb, S. 981ff.
62) Vgl. Lieberman, M.B./Monrgomery, D.B., First-Mover Advanta;
Imitationsbarrieren nach Porter ein: Reputation des Etablierten, Zuvorkommen bei der Auswah| der strategischen Pos;-

tion, Kundenwechselkosten, Auswahl des besten Vertriebskanals, bevorzugter Zugriff auf knappe Ressourcen, die Fest-
legung von Standards und Patente, Lizenzen. Porter, M.E., Wettbewerbsstrategie, S. 186ff.

eputation, and entry deterrence und Kreps,

ges. Dieser Ansatz schlieft auch dje acht Arten von
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64) {;;Te;an 23%'5 a;(Q‘%E/Porler, M.E., From entry bamersﬁto r{ljoblhty:arne;s-,essérlg(;[ in Hong Kong, Im Jahr 1994 war-
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Singapur. D i h fiir den amerikanischen d
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Smg;;“;- ?61: V](izuhnégl:[;‘;?;ﬁil‘i,:l:e Beteiligungen an zahlreichen Catering-Gesellschaften in Japan un
(1995), S. 46f.
1995) S. 54f. - )
66) xg Jlggtgenma)kcn T.G./Salop, S.C., Compertition and cooperation, 109ff.
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ghtat der asiatischen LVU zu heterogen verteilt, um die asiatischen LVU als homogene
hruppc? gnzus?hen. Die Betr:_ichtung der Analyseergebnisse aus industriekonomisch-
t .eoretls?he.r SlCh.t hat verdeutlicht, daf sich den asiatischen LVU jedoch auch kiinfti hl
reiche Méglichkeiten zur Verteidigung ihrer strategischen Plattformen bieten A

Abstract
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