
67. Jahrgang - Heft 1-1996 

INHALT DES HEFTES: 

Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei 
Anmerkungen zum Grünbuch 

... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... 
ZEITSCHRIFT 

FÜR 
VERKEHRS· 

WISSENSCHAFT 
... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... 

Seite 

"Towards Fair and Efficient Pricing in Transport" 
Von Rainer Willeke, Köln 

... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... 
Institutionelle Reformen 
der Verkehrsinfrastrukturpolitik 
Von Rüdiger Wink, Bochum 

Das Infrastrukturunternehmen der DBAG: 
Monopolistischer Gigant oder 
Partner für alle Schienenverkehrsbetreiber? 
Von Günter Beuermann und Jürgen Schneider, Köln 

Die Aufteilung des Güterverkehrs auf Bahn, 
LKW und Schiff - eine dynamische Analyse 
Von Dorothee Ginter und Armin Schmutzler, Heidelberg 

Der asiatische Luftverkehrsmarkt 
und die bedeutenden internationalen Airlines 
der Region - eine empirische Betrachtung 
Von Ulrich Bongartz, Düsseldorf 

Manuskripte sind zu senden an die Herausgeber: 
Prof. Dr. Herbert Baum 
Prof. Dr. Rainer Willeke 
Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität zu Köln 
50923 Köln 

Verlag - Herstellung - Vertrieb - Anzeigen: 
Verkehrs-VerlagJ. Fischer, Paulusstraße 1, 40237 Düsseldorf 
Telefon: (0211) 99193-0, Telefax (02 11) 6801544 

Einzelheft DM 22,85 - Jahresabonnement DM 84,10 
zuzüglich MwSt und Versandspesen 

Für Anzeigen gilt Preisliste Nr. 12 vom 1. 1. 1996 

Erscheinungsweise: vierteljährlich 

... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... 

Seite 14 

Seite 34 

Seite 49 

Seite 69 

Es ist ohne ausdrückliche Geneh­
migung des Verlages nicht gestat­
tet, phowgraphische Vervielfäl­
tigungen, Mikrofilme, Mikropho­
tos u. ä. von den Zeitschriftenhef­
ten, von einzelnen Beiträgen oder 
von Teilen daraus herzustellen . 



Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei? 

Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei? 
Anmerkungen zum Grünbuch "Towards Fair and Efficient Pricing in Transport" 

VON RAINER WILLEKE, KÖLN 

"Transport Policy is at the cross-roads", so beginnt und so endet das Grünbuch, das auf 
Initiative von Neil Kinnock, zuständig für Verkehrsfragen, kürzlich von der EU-Kommis­
sion vorgelegt worden ist. 1) Wohl stehe, so heißt 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 Straßen - habe in einem Ausmaß zu Stauungen, Unfällen 
und Umweltbelastungen geführt, daß neue Maßnahmen geplant und ergriffen werden müß­
ten. In vielen Mitgliedstaaten sei dies inzwischen erkannt; die bisher praktizierte Verkehrs­
politik werde kritisch überprüft und nach Reformen Ausschau gehalten. D.abei zeichne sich 
die Überzeugung ab, daß neben den traditionellen Säulen der Verkehrspolitik, der direkten 
Regulierung und der Infrastrukturplanung, Preise als Steuerungsinstrument verstärkt zum 
Einsatz kommen sollten. Hier setzt die Botschaft des Grünbuches ein: Die Erhebung "fai­
rer und wirksamer Preise" soll die Verkehrspolitik an ihren Schwachpunkten ergänzen; 
"ökonomische Instrumente" könnten vielleicht sogar einen Teil der Regulierungen erset­
zen. 

Die Diktion des Grünbuches vermeidet die in Deutschland bei der Behandlung des Themas 
"Verkehrsreform" übliche Aufgeregtheit; selbst der zur Routine abgeschliffene Hinweis auf 
den drohenden Verkehrsinfarkt kommt nicht vor. Die entscheidende These lautet allerdings 
deutlich genug, daß ein FOrtgang der Verkehrsentwicklung unter Status quo-Bedingungen 
mit dem Postulat der sozioökonomischen Nachhaltigkeit- für den Verkehr mit dem Postu­
lat einer Sustainable Mobility2) - kollidieren würde. Eine Korrektur der politischen Einfluß­
nahme auf den Verkehr sei deshalb erforderlich; sie müsse, um erfolgreich zu sein, direkter 
als die konventionelle Verkehrspolitik bis zu den Einflußfaktoren der individuellen Ent­
scheidungen durchschlagen. 

Anschrift des Verfassers: 
Prof. Dr. Rainer Willeke 
Wüllnerstraße 140 
50935 Köln 

1) Kommission der Europäischen Gemeinschaften, Towards Fair and Efficient Pricing in Transport. Policy Options for 
Internalising the External Costs ofTransport (Grünbuch), Brüssel1995. 

2) Vgl. Kommission der Europäischen Gemeinschaften. Die künftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik. Glo­
balkonzept einer Gemeinschaftsstrategie für eine auf Dauer tragbare Mobilität (Weißbuch), Kom(92) 494, Brüssel1992 . 
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Schicksal oder Politikversäumnis ? 

Auf eine Prognose verzichtet das Grünbuch, und die Darstellung der Ausgangslage, auf die 
sich der Reformansatz beziehen soll, bleibt recht kursorisch. Daß Stauungen, Unfälle und 
Umweltbelastungen an Schwerpunkten und in Korridoren auftreten und nicht einfach über 
das Gebiet der EU verteilt sind, ergibt sich aus vielen verstreuten Informationen. Die kon­
kreten Anwendungsfelder der empfohlenen preispolitischen Maßnahmen - etwa der Ein­
satz von road pricing-Varianten für bestimmte Straßenkategorien - sind nur vage umschrie­
ben. Sie enthalten auch Zweckoptimismus, wenn etwa vom Stand der Erfahrungen mit den 
technisch-organisatorischen Steuerungsmöglichkeiten berichtet wird. 3) Die gewiß zutref­
fende Meinung, daß die Umsetzung der anvisierten Maßnahmen nach dem Subsidiaritäts­
prinzip überwiegend auf der Ebene der Mitgliedstaaten und Regionen erfolgen müsse, kann 
kein Grund dafür sein, bei der Entwicklung der Prinzipien einer gemeinsamen Politik fairer 
und wirksamer Preis bildung unbestimmt zu bleiben. Noch weniger gilt dies für die Überle­
gungen zu den Wirkungen und Nebenwirkungen; zu denken ist etwa an unerwünschte Ver­
kehrverlagerungen zwischen Teilnetzen oder auch an Standortverschiebungen, besonders 
innerhalb von Ballungsräumen. 

Doch über die offenen Fragen der praktischen Realisierung mag man zunächst hinweg­
sehen. Wesentlich bedenklicher ist es, daß das Grünbuch keinen Versuch macht, für die ent­
standene Lage mit ihren Entwicklungstendenzen und damit für das Auftreten der immer 
wieder genannten Schwächen und Krisensymptome eine fundierte Erklärung anzubieten. 
Die Dinge, wie sie nun einmal kamen, mußten einfach, so scheint es, zur Krise führen. Die 
Macht der Verkehrsentwicklung und die wohlgemeinte, auch nicht ganz erfolglose, aber 
eben doch unzulängliche Verkehrspolitik der Mitgliedstaaten hätten das Verkehrsproblem 
als einen Überlastungsschub mit den nunmehr erkennbaren Konsequenzen (Stauungs-, Un­
fall- und Umweltkosten) entstehen lassen. Jetzt endlich werde die Sache erkannt, und es sei 
höchste Zeit, die Gegensteuerung einzuleiten. Als Lösung könne und solle die Entwicklung 
eines Systems "richtiger" Preise für Verkehrsleistungen und insbesondere auch für Ver­
kehrswegenutzungen dienen. Bei der ganz in den Vordergrund gestellten Betrachtung des 
motorisierten Straßenverkehrs geht es um die Einführung eines road pricing-Systems, das­
wie schon der Untertitel des Grünbuches zeigt - als Instrument zur Internalisierung exter­
ner Kosten gelten soll. 

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

3) Vgl. etwa Roland Berger & Partner, Untersuchung zur Privatisierung von Bundesautobahnen. Zusammenfassender Ab­
schlußbericht, München/Bonn 1995 sowie die Auswertung des Tests an der A 555 bezüglich der Einführung von Straßen­
benutzungsgebühren durch das Bundesministerium für Verkehr (1995). Beachtenswert sind bei den Verfahren eines elek­
tronischen road pricing noch immer die bestehenden Kontrolldefizite. 
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gefehlt. 4) Wenn damals ein umfassendes Preisbildungskonzept als ein auf die Nachfrage aus­
gerichtetes Steuerungs-, Belastungs-, Finanzierungs- und Investitionskonzept entwickelt 
und eingeführt worden wäre, so etwa wie es jetzt das Grünbuch - überaus vorsichtig zwar 
und mit einigen Unklarheiten und Ausweichmöglichkeiten - vorstellt,S) dann hätte in der 
Tat das "Verkehrsproblem" als Ausdruck kostentreibender Kapazitätsengpässe erst gar 
nicht entstehen können. 

Investitionsniveau und Investitionsstruktur ohne Marktverknüpfung 

Es ist auch unschwer zu sagen, was dann anders verlaufen wäre. Vor allem dies: In Tuchfüh­
lung zur Verkehrs entwicklung wäre ein höheres Niveau und eine andere Struktur der Ver­
kehrswegeinvestitionen zustande gekommen.6) Das wiederum hätte der Arbeitsteilung der 
Verkehrszweige und der Spezialisierung der Verkehrsdienste sowie dem frühzeitigen Auf­
bau innovativer Kooperationen - gerade auch zum Vorteil der Eisenbahn - günstige Voraus­
setzungen gegeben. Die viel zu lange festgehaltene Regulierung der Verkehrsmärkte zusam­
men mit dem Verzicht auf eine marktgesteuerte Infrastrukturplanung haben dagegen große 
und schwer aufholbare Effizienzverluste und Rationalisierungsrückstände verursacht. Da­
bei war es trotz fehlender Preis signale immer offenkundig, daß die Verkehrsentwicklung 
und die Infrastrukturvorsorge nicht zusammenpaßten, 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, hauptsächlich der Verkehrsverlagerung auf die Schiene als dem vermeintlich 
umweltfreundlicheren" Verkehrsmittel. 7) Der Eisenbahn wurde mit einer vom Markt abge­

hobenen politischen Entscheidung die Investitionspriorität eingeräumt, weil sich die Mei­
nung aufbauen konnte, daß vom Schienenverkehr der entscheidende Beitrag zur Lösung des 
Engpaßproblems - mit seinen Stauungs-, Unfall- und Umweltlasten - ausgehen müsse. Ob­
wohl es bei einem Blick auf die Leistungsanteile sehr erstaunt, und obwohl die Planziele des 
Eisenbahngüterverkehrs im immer stärker geforderten logistischen Standortwettbewerb 

4) Vgl. u. a. Willeke, R., Aberle, G., Zur Lösung 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. 
II, 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 Grünbuch die Mineralöl- und Kraftfahrzeugsteuer richtigerweise 
als anrechenbare Sonderlast des motorisierten Straßenverkehrs klassifiziert, heißt es u.a. in Absch. 8.2, S. 44: "Therefore, 
equity, efficiency and implementation costs - as weil as the role {uei 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 Einschätzung führen 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 ökologisch bedeutsamen Innovationsspielraäume 
- besonders in der Energieeinsparung und in der Lärmdämpfung - nicht durchgehalten werden und bedarf der Korrektur. 
Dies gilt auch für die oft sehr einseitig eisenbahnzentrierten Konzeptionen zu Verkehrskombinationen und Güterver­
kehrszentren . 
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auch längerfristig als unerreichbar gelten müssen, fließt der überwiegende Teil der staat­
lichen Verkehrsausgaben dem Eisenbahnsystem zu. Infrastrukturgestützte Systemverbesse­
rungen in den anderen, bis auf weiteres entwicklungstragenden Bereichen, vornehmlich im 
Straßen- und Luftverkehr, mußten und müssen deshalb hinter dem möglichen Ausmaß zu­
rückbleiben. 8

) Die Investitions- und Innovationsdefizite gingen und gehen zu Lasten der 
wirtschaftlichen, aber auch der umweltpolitischen Ziele. 

Das Grünbuch nimmt von den Favorisierungs- und Defavorisierungsbemühungen der bis­
herigen Politik in wichtigen Mitgliedstaaten keine besondere Notiz. Es überrascht auch, 
daß der Straßenverkehrs bereich als Problemschwerpunkt weitgehend isoliert anvisiert ist 
und Verlagerungen offenbar als problemlos möglich erscheinen. Damit bleibt aber eine der 
wichtigsten Voraussetzungen für die Kennzeichnung der Ausgangslage unberücksichtigt, 
auf die sich die neue preisgesteuerte Verkehrspolitik ausrichten soll. Um diesem Orientie­
rungsmangel zu begegnen, mögen 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 wählt das Grünbuch einige nicht mehr ganz frische und für die 
aufgegriffene Problemstellung kaum noch tragfähige Ausschnitte der neoklassischen, 
gleichgewichtszentrierten Wohlfahrtsökonomik. Die Gedankenführung 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 Lösung zuführen. Für die Unfall- und Umweltkosten wird, soweit sie als externe 
Kosten gelten, eine Internalisierung nach dem Verursacherprinzip gefordert und zu diesem 
Zweck eine Abgabenlösung vorgeschlagen. Obwohl die Entwicklung der Gedanken deutli­
che Bruchstellen aufweist, wird der Anschein erweckt, daß dieses Paket aus einem Guß sei. 
Stau-, Unfall- und Emissionskosten sind als Externalitäten zu erfassen und zu Preisen zu 
transformieren oder den Preisen zuzuschlagen. 9) Dies soll dann das Infrastrukturangebot 
und die Infrastrukturnutzung zum Gleichgewicht führen und dabei die Preise auf die "rich­
tige", die vollen Kosten deckende Höhe bringen. Damit seien dann auch die Voraussetzun­
gen für einen "fairen" Wettbewerb zwischen Schiene und Straße hergestellt. Es kann sehr 
gut sein, daß eine solche konglomerate Patentrezeptur den weniger Sachkundigen beein­
druckt. Doch die wissenschaftliche Basis trägt nicht weit und der Informationsinput ist 
lückenhaft und unausgewogen. Der Politik und Praxis kann mit so leichter Hand nicht 
geholfen werden. 

8) Dabei sind auch die Unterschiede im zeitlichen Eintritt der Kapazitätseffekte zu beachten. 
9) In der Zusammenfassung (Kap. 8, S. 36) heißt es über die vorgeschlagene Strategie: "It subsequently proposes general 

principles for complementing the existing policy approach with instruments aimt at internalising external costs (8.2)." 
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Diese Kritik soll keine Mißverständnisse schaffen und keine falschen Fronten aufbauen. Die 
Überlastung der Verkehrsinfrastruktur und speziell der Straßen und damit die Last von Stau 
und Stauungskosten in den Mittelpunkt der Überlegungen zur Weiterführung der Verkehrs­
politik zu stellen, ist vollauf begründet und zu begrüßen. Nichts spricht auch dagegen, bei 
der Diagnose und bei den Überlegungen zur Therapie dem road pricing-Konzept Beach­
tung zu schenken. Doch nach überwiegend vertretener und zweckentsprechender Interpre­
tation ist es unzutreffend, für die Schlußfolgerungen fruchtlos und für den Gedankengang 
übrigens auch überflüssig, die Staukosten als "externe Kosten" zu interpretieren. lO) Es 
macht zudem - auch im Licht bisheriger Erfahrung - wenig Sinn, den in einer sehr simplen 
Spielart präsentierten road pricing-Gedanken als einen Lösungsansatz anzubieten, d~r tat­
sächlich modellgemäß umgesetzt werden könnte und für die Erreichung der postulIerten 
Ziele geeignet sei. 

Stauungskosten des Straßenkraftverkehrs in Form von zusätzlichen Betriebskosten, Zeit­
verlusten und logistische Planungsrisiken sind individuelle Kosten, welche die Verkehrsteil­
nehmer als Gruppe gemeinsam treffen. Sie sind für das Nutzerkollektiv "intern" und wer­
den nicht etwa zum eigenen Vorteil auf "Dritte" abgewälzt. Weil das Entstehen der Stau­
ungskosten aber nicht nur von den Entscheidungen der Verkehrs beteiligten, sondern we­
sentlich auch von der vollzogenen oder unterlassenen Anpassung des Infrastrukturangebots 
abhängt, stehen die Baulastträger (Staat, Region, Stadt) in der Kette der Verursacher und 
Verantwortlichen. Und da schließlich ein großer Teil der verkehrserzeugenden Handlungs­
und Reaktionsspielräume von rechtlich-institutionellen Regelungen vorgeprägt sind, spielt 
der Staat (Land, Kommune) auch bei den individuellen Verkehrsentscheidungen mit, beson­
ders was die Möglichkeiten zu zeitlicher und routenmäßiger Flexibilität betrifft. Daß sich 
das Grünbuch in einer spezifisch britisch gefärbten Nostalgie von der inzwischen wohlbe­
gründeten Meinung absetzt, kann vielleicht mit dem Bestreben erklärt werden, den Ge­
samtblock der "externen Kosten" des (Straßen-)Verkehrs auf eine politisch beeindruckende 
Höhe zu bringen. ll ) 

Es ist konzeptionell verfehlt und auch für eine praktisch-pragmatische Anwendung zumi~­
dest sehr unzweckmäßig, die road pricing-Idee mit der Anlastung externer Kosten zu vermI­
schen. Road pricing ist eben kein Kostenzurechnungsverfahren, sondern ein Preisbildungs-

10) Es ist selbstverständlich eine Frage der Definition, ob Stauungskosten gruppen bezogen als "intern" oder individualbe­
zogen als "extern" angesprochen werden. Die zweckmäßige Wahl folgt der Fragestellung und dem Problembezug. Im 
vorliegenden Fall geht es um einen behaupteten Internalisierungsbedarf, der jedoch nicht nach der Theorie der exte~nen 
Kosten behandelt werden kann, für den vielmehr die Theorie von Club-Lösungen herangezogen werden sollte. Es racht 
sich auch an dieser Stelle, daß das Grünbuch "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 Straßenverkehrs, in: Zeitschrift für Ver­
kehrswissenschaft, 64 Jg. (1993), S. 220; IWW/INFRAS, Externe Effekte des Verkehrs, Zürich/Karlsruhe 1?94, S. 6. 

11) Tabelle 1.1 (S. 3) übernimmt aus "verschiedenen Studien" der OECD die sehr zweifelhafte Angabe, daß dIe externen 
Kosten des Landverkehrs "bis zu 5%" des BIP ausmachen. Davon sollen dann 40% Staukosten sein. ("Congestion" 
heißt in der deutschsprachigen Fassung "Verkehrsüberlastung" .) Ganz glücklich scheinen die Autoren mit der Einstu­
fung aber nicht gewesen zu sein. Denn während im Abschnitt (4.) "Infrastructure Costs .and Conge.stio~" Staukosten 
durchgängig als Externalität behandelt werden, heißt es im zusammenfassenden Abschnttt (8.) vorSIchtiger "External 
costs of transport are large , even iE congestion costs are not taken into account. "(S. 36) (Hervorhebung vom Verf.) 



6 Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei? 

konzept, das nur mit den "sozialen Grenzkosten der Benutzung" schwach verbunden ist.t2) 

Es fordert für die Inanspruchnahme von Infrastrukturkapazitäten die Erhebung von Prei­
sen in einer Höhe~. die die Nachfrage nach den Nutzungsmöglichkeiten mit dem bestehen­
den Angebot zur Ubereinstimmung bringt. Dieser Vorschlag mit dem Ziel einer optimalen 
1'!utzung vorhandener (Infrastruktur-)Kapazitäten ist nicht neu. 13) Solange noch Freikapa­
zItäten bestehen, sollen niedrige "Grenzkostenpreise" zusätzliche Nachfrage mobilisieren. 
Kommt es zur Kapazitätsüberlastung, müssen ausreichend hohe Knappheitspreise für die 
Her~tellung .der ~leichgew:ich~slage sorgen, indem die minder zahlungsfähige Nachfrage 
ausfa~lt. Gelmgt dIes, ~ann 1st em guter Verkehrsfluß gewährleistet; Stau und Staufolgen tre­
ten mcht auf. 14) Praktische Erfahrungen, die dem Modellansatz genügen, gibt es freilich 
noch nicht. Die immer wieder zitierten Anwendungsbeispiele von Bergen bis Singapur zei­
gen nur grobe Annäherungen an das Prinzip. Das gilt insbesondere für die Bildung von rou­
tenbezogenen und zeitlichen Kapazitätseinheiten, die der "Bepreisung" zugrunde gelegt 
wer.den sollen, s?wie für die darauf auszurichtende Flexibilität und ex-ante-Transparenz der 
Preisstellung, dIe für eine zielgemäße Beeinflussung der Nachfrage erforderlich wären. 

Vorbedingungen für ein Road Pricing-System 

Für ?i~ Umsetzung der Idee gibt es aber nicht nur praktische Schwierigkeiten, die wahr­
s~heI.nhch du~ch elektronis~he St~uerungssysteme abgebaut werden könnten. Zu grund­
satzlIchem WIderspruch zwmgt dIe Betrachtung der Ausgangslage, so wie sie in wichtigen 
EU -.Staaten ~.~d bes?nder~ in Deutschland besteht. Road pricing kann überhaupt nur dann 
zu emem senosen DiskusslOnsthema werden, wenn mehrere weitreichende und nicht leicht 
herstellbare Vorbedingungen erfüllt sind. 

Zunächst wäre es unzumutbar und in den ökonomischen Wirkungen absurd, ein System 
von S~r~ßenbenutzungsgebühre? zusätzlich zu den bestehenden Sonderbelastungen des 
motonsierten Straßenverkehrs emzuführen. Auch nach den Feststellungen des Grünbuchs 
(Absch. 4.5.2) ist der Straßenverkehr der einzige Bereich, der die ihm zurechenbaren Fahr­
wegkosten nicht nur deckt, sondern bei den Pkw weit überdeckt. Road pricing kann aus die­
sem Grund zi~lführend nur zusammen mit einer Reform der Gesamtbelastung des Straßen­
kraftverke~rs ~m Rahmen und als Bestandteil eines neuen, nach gleichen Prinzipien aufge­
bauten PreIs bIldungs systems für alle Verkehrszweige und Verkehrsbereiche realisiert wer­
den. Einseitig auferlegte Zusatzbelastungen sind nicht "fair" und entsprechen, wenn sie 

12) Diese Feststellung :-ar ein wesentliches Resultat der Wegekostendebatte in den sechziger ] ahren . Vgl. außer der in Fuß­
note 4 gena~nten Literatur u.a. Baum, H. Grundlagen einer Preis-Abgabenpolitik für die städtische Verkehrsinfrastruk­
tUf, BuchreJhe des Instituts für Verkehrswissenschaft an der Universität zu Köln, Bd. 28, Düsseldorf 1972; Holocher, 
K. H., Wege rechnungen für Straßen, Gießener Studien zur Transportökonomie und Kommunikation Bd.3 Darmstadt 
1988. ' , 

13) Vgl. Goodwin, P.B., Jones, P.M., Road-Pricing, The Political and Strategic Possibilities, in: Systems of Road Infrastruc­
tUfe Cost Coverage, European Conference of Ministers of Transport (ECMT), Paris 1989. Dieser Artikel enthält einen 
-leider auf die englischsprachige Literatur beschränkten - dogmengeschichtlichen Rückblick. 

14) Dies ergibt sich direkt aus der Steuerungsfunktion des Preises und nicht etwa indirekt durch eine Anlastung "externer 
Kosten" . 
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wirksam werden, nicht dem ökonomischen Ziel. Als zweites ist festzustellen, daß die heute 
bestehenden Engpässe im Straßennetz, die durch ro.ad pri~ing p.reispolit~sc~ aus?enutzt 
werden sollen, alles andere als "natürliche" Knappheiten wIderspIegeln. SIe smd vIelmehr 
das Resultat insgesamt unzureichender und sektoral unausge,:oge~er Infrastr~~turinvesti­
tionen, die zudem noch durch gravierende Planungs- und Fmanzlerungsdeflzlte verzerrt 
sind, z. B. durch die faktische Übergewichtung der kleinräumigen Projektbewe~tung. Es 
wäre widersinnig, bei Engpässen, die durch politische Verweigerung entstanden smd, ro.ad 
pricing als zum "Optimum" führende Lösung vorzusehen.t5

) Deshal~ ~üssen als Vorbedm­
gung zumindest die gröbsten politikverursachten Engpaßlag~n beseItigt werd~.n. ~rstaun­
licherweise sieht das Grünbuch an diesem Punkt ganz vorbeI. Es geht ohne RucksIcht auf 
die Erkenntnisse der Neuen Institutionenökonomie von der paternalistischen Fiktion aus, 
die Staaten seien tatsächlich bemüht, auf der Basis von Nutzen-Kosten-Schätzungen auch 
für den Straßenbereich ein optimal dimensioniertes Infrastrukturangebot bereituzustel-

len.16) 

Die wirtschaftliche und politische Akzeptanz von road pricing ~rfordert es schli.eß.lic~, daß 
die fairen und wirksamen Preise" von der Politik auch tatsächlIch als Knappheltsmdlkato­
ren ~kzeptiert und absolut verläßlich als In:estitionssi~nale ~mg~setzt werden. Das s~.hli~ßt 
die volle, Zweckbindung der als Erlöse zuflIeßenden Mittel em. Em solches Konzept fur eme 
marktintegrierte Infrastrukturplanung läuft aber auf eine Privatisierun.? der (~ern-)Straßen 
hinaus. Dieser Gedanke sollte nicht sogleich zerredet werden; er konnte sIch durchaus 
logisch dem schon vollzogenen Anlauf zur Privatisie~ung des Eisenbah~fa.~rweg~ anschlie­
ßen. Das Recht des Staates, allgemeine Planungsbedmgungen - etwa mit okologlscher, re­
gionalpolitischer und städtebaulicher Zielsetzung - vorzugeb~~, und auch d~e. Möglich~eit, 
nach dem Bestellprinzip bestimmte infrastrukturelle Sonderwunsche zu realIsIeren, bleIben 
unangetastet. Daß damit der Einfluß der Politik auf die Planung der Verkehrswege trans?a­
renter würde, sollte als großer Vorzug gelten. Die Vorstellungen und Anregungen des Grun­
buches können zwar geeignet sein, positive Reformgedanken dieser Art anzuregen. D~ch 
die Beschreibung des Reformweges bleibt noch viel zu blaß. Es könnten sogar ~euerlIch 
Illusionen geweckt werden. Denn die Befürchtung ist ni~~t von der Hand zu :reIsen, d~ß 
die Politik versucht, sich aus dem Körbchen des road pncmg-Angebots selektiv zu bedIe­
nen und nach nicht mehr Ausschau hält, als nach einer zusätzlichen Einnahmequell~ und 
nach einem weiteren Instrument zu einer restriktiv wirkenden Verteuerung des motorisier­
ten Straßenverkehrs. Diese Gefahr besteht leider ganz unabhängig davon, ob dies den Vor­
stellungen und Absichten der EU-Kommission und der Autoren des Grünbuches ent-

spricht oder nicht. 

15) Eklatante Beispiele finden sich in nahezu allen EU-Ländern. Für Deutschland sei. nur beispiel.ha~t auf d~e ~era?ezu gr~­
teske Verhinderung der Fertigstellung der A 44 zwischen Rheinland und ~u.hrgebJe~ und a~f die la~g~rfnstlg mcht wem­
ger standortschädigende Verhinderung eines Weiterbaus der A 4 zur Realisierung em~r lelstu~gsfahlge~ Ost-Westachse 
hingewiesen, die über Deutschland hinaus West- und Osteuropa verkehrsgeographl~ch opumal verbmd:n. und heute 
überlastete Autobahnnetzteile wesentlich entlasten würde. Die Konsequenzen für em gedachtes road pncmg-System 

sind hier offensichtlich. .. . ., 
16) Vgl. S. 15. Es wird sogar unterstellt~ daß ohne ro~d pricing :ine per.~a~.en~e Te~denz z~~ UberdlmenslOmerung der (Stra-

ßen-)Infrastruktur wirksam sei, mit der gegen die staubedmgte ZahflusSlgkent angekampft werde. 
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Gewichtung der Unfallfolgen: Kosten oder politische Vorgabe? 

Hinsichtlich ihres Gewichtes stellt das Grünbuch die Unfallkosten nach den Stauungsko­
sten an die zweite Stelle .17) Die Überlegungen und Vorschläge beziehen sich auch hier wieder 
nahezu ausschließlich auf den motorisierten Straßenverkehr,18) Als extern gelten die durch 
Verkehrsunfälle verursachten "sozialen Kosten", die nicht durch die Versicherungsbeiträge 
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 Träger der Infrastrukturpolitik wesentliche Randbe­
dingungen für das Entstehen von Unfallrisiken gestaltet, wird nicht aufgegriffen. 19) Die Ver­
sicherungsbeiträge als das bestgeeignete Anlastungs- und Deckungsinstrument zu betrach­
ten, erscheint zweckmäßig, wenngleich bei der außerordentlich komplexen Kausalität des 
Unfallgeschehens auch für gemischte Systeme nach schwedischem oder deutschem Vorbild 
gute Gründe vorgebracht werden können. Folgt man dem Argument des Grünbuchs, dann 
muß allerdings für die Versicherungsgesellschaften völlige Freiheit für eine rationale Bil­
dung der Risikogruppen bestehen, etwa auch in regionaler und personenspezifischer Hin­
sicht, was bislang noch durch die Politik in einigen Ländern mit einer Überdehnung des 
Diskriminierungsvorwurfs verhindert wird. 

Das Grünbuch macht zu Recht auf die erstaunlichen Defizite der Verkehrsunfallstatistik und 
auch auf die wissenschaftlichen Probleme aufmerksam, die noch immer für 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 für eine Methodenänderung. Das Grünbuch unterschei­
det zwischen den versicherungsgedeckten Ausgaben, den "harten" Unfallkosten (Ausfäl­
len an Produktionspotential) und einer weiter greifenden Größe, die auch "menschliche 
Faktoren" berücksichtigen soll. Es wird dann sehr betont für die Verwendung der letzteren 
Größe geworben, die durch eine Erfragung der individuellen Zahlungsbereitschaft erfaßt 
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. 
Gewiß trifft es zu, daß einige der z. Z. verwendeten Kostenrechnungsverfahren der "har­
ten" Methodik zu einer Unterschätzung der Gewichte tendieren, einfach weil sie unvoll­
ständig sind oder mit überholten Wertansätzen arbeiten. 2I) Dies aber sind Schwächen 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 Hälfte 
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 potentielle (Mit-)Verursacher nur im Annex und auch dort ganz am Rande angesprochen. 
19) Die an die Politik gerichtete Frage verdient angesichts der wachsenden Möglichkeiten zum Einsatz von elektronischen 

Informations- und Steuerungs systemen besondere Betonung. 

20) Kapitel 2 gibt allerdings keine "Diskussion" der alternativen Bewertungsmethoden, sondern zeigt lediglich die Vorliebe 
der Autoren für die Zahlungsbereitschaftsbefragung. Auch Annex 2 führt nicht viel weiter. Das empfohlene Verfahren 
sei das beste, so heißt es auch da, weil es die Faktoren am umfassendsten einfange und weil es eine Beziehung zu den in­
dividuellen Präferenzen herstelle. Es ist kennzeichnend, daß an Schwächen der Methode lediglich die Aufwendigkeit 
demoskopischer Untersuchungen genannt wird, nicht aber der Abstand zwischen "stated" und "revealed preferences". 

21) VgI. WllJeke, R., Beyhoff, St., Volkswirtschaftliche Kosten der Straßenverkehrsunfälle, EU-Projekt COST 313, Köln 
1990. 
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konkreten Vorgehensweise und nicht notwendig de~ Methode. Sie liefern auch keinen "Be­
weis" dafür, daß die Erfragung einer Zahlungsbereitschaft deshalb zutreffendere Informa­
tionen bietet weil sie zu höheren "Kosten" führt. 

Die Method: der individuellen Zahlungsbereitschaft und deren politis~he U~setzung in 
eine soziale Zahlungsbereitschaft sind in den letzten drei J ahrzehnte.n mtenslv beha~delt 
worden. 22) Anwendungsversuche gibt es außer b:i den Unfallfo.~gen, hIer besonders bel. den 
Todes- und Invaliditätsfällen, auch bei der GewIchtung von Larmbelastunl?en und b~I der 
Bewertung von Zeitgewinnen und -verlust:~. Die demoskopische Metho~e 1st gut geelgn~t, 
die öffentliche Akzeptanz bestimmter polItIscher Vorhaben zu testen .. Dle Deutung der I~ 
F b ·· en oder Interviews geäußerten hypothetischen Zahlungs bereItschaft als "Kosten 

rage og . ..' d' 1 'bl A h d ß . t' doch irreführend. Breites Erfahrungsmatenal bestatIgt Ie p aUSI e nna me, a un-
IS Je d' . h 1" ~ h b verbindlich geäußerte Zahlungsbereitschaftserklärungen Ie ~ewlc te popu arer .or a en 
bei weitem überschätzen lassen. Der Grund ist klar genug: DIe bloße ~.ennung emer Zah­
lungsbereitschaft für positiv eingestufte Verände:ungen, ~~e als Wunschaußerungen.festge­
halten werden, aber zu keinerlei ZahlungsverpflIchtung fuhr~n un~ desha~b auch nIcht als 
Zwang zu einer Budgeteinschrän~.ung eingestuft ~erden, treIben dIe GewIcht: nach oben. 
Das ist naheliegende Taktik. Der Ubergang von eme~.Bewertung ~ach d:r Sozialproduk~s­
methode zu einer Bewertung nach unverbindlichen Außerung~n uber dIe Zahlungsberelt-

h ft f "hrt deshalb nicht zu einer Korrektur oder VervollständIgung der Kosten~echnung, 
sc a u . h k" d d E t sondern zu wahren Niveausprüngen, die das Zehnfache erreiC en onn~~ un mIt er n-
wicklung des Unfallgeschehens nicht das geringste zu ~un ha~en. ~o wurde der angeregte 
Methodenwechsel die beeindruckend großen SicherheItsgewmne 1m Straß~n~erkehr, auf 
die auch das Grünbuch, wenngleich etwas pauschal,23) aufmerksam macht, weIt uberdecken. 

Auch andere Methoden, etwa die Ermittlung von Schadens kosten oder v?n Vermeidungs-
k .. mI't Scha"tzungen und Konventionen arbeiten. 24) Aber kem Verfahren ent-osten mussen . f ' d ' . 
fernt sich so weit vom ökonomischen Kern des Kostenkonzepts WIe das der er ragten m IVI-
duellen Zahlungsbereitschaft. Dieses gleichwohl zur Anwendung ~u empf~hlen, geht be­
trächtlich über die Diskussion von alternativen Kostenrechnungsvananten ~m~us. Ver~angt 
wird eine andere politische Vorgabe für die Gewichtung ~,er U:nfallf?~gen mIt e~nschnelden­
den Konsequenzen für die aggregierten "Gesamtko~ten . DIe .PolItIk kann emen solchen 
Schritt erwägen; sie muß dies aber in voller KenntnIS der unmltte~~aren und der welt~ren 
Folgen tun. Deshalb bedarf es ~u diesem Punkt noch ?ründlic~er Uberlegung:~ und eme~ 
wesentlich breiteren und intenSIveren Austausches zWIschen WIssenschaft, PolItIk, ~~r~al 
tung und Öffentlichkeit als das Grünbuch .anbietet. Eine einfache methodenab.?angI~e 
"Hochrechnung" gibt keine Auskunft über dIe Steuerung der Verantwortung und uber dIe 
externen Anteile der Unfallkosten. 

22) Vi I w:n k R Kentner: W. Die Kosten der Umweltbelastung in Stadtgebieten, Buchreihe des Instituts für Ver-
g . u . ~. 1 e ef, " d u· ' :' .. K"I Bd 31 Bentheim 1975' Jäger: w., LindenJaub, K .-H., Nutzen/Kosten-kehrswlssenscha t an er mversltat zu 0 n, . , . ' . ' 

Untersuchun en von Verkehrssicherheitsmaßnahmen, FAT-Schnftenrelhe, Nr. 5, Frankfurt 1977. . 
3) H · .. . gB uf dl'e Statl'stik der ECMT hilfreich gewesen. Es mutet zudem seltsam an, daß bel der Nennung 

2 ler ware em ezug a h . d ' k ' d ' S . Ilt 
der Gründe nicht die technischen Verbesserungen, sondern Beschränkungen der Gesc wm .lg elt an le pI.tze geste 
. d "I K 52 S 21 f Zur Entwicklung und Prognose der Unfallkosten vgl. auch Dlekmann, A., DIe externen sm . vg. apo . ,. . 

Kosten des Straßenverkehrs, Köln 1995. ff d IWWI 
24) Zur Methodendiskussion vgI. u.a. Plan co Consulting, Externe Kosten des Verkehrs, Essen 1990, S. 2-12 . un 

INFRAS, Externe Effekte des Verkehrs, Karlsruhe, Zürich 1994, S. 36 H. 
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Umweltbelastungen als externe Kosten 

Erst die Be~a?dlung der ~mv.:-eltbelastun,gen im engeren Sinne mit den Schwerpunkten 
Lu~~verunremlgung und Larm m den KapIteln 6 und 7 gibt Gelegenheit, die Haltung des 
~ru~buche~,zum Problemfeld der externen Effekte des Verkehrs anzusprechen, Diese Posi­
tIO,? 1st e~ttauschen~; denn ~ie ,übe~nimm~ di~ Vereinfachungen der üblichen politischen 
Pras~ntatlOn und bleIbt damIt zlemhch weIt hmter dem Stand der wissenschaftlichen Dis­
~uss~,on zurück, ,So vermitteln schon die einleitend im Kapitel 2 gegebenen Definitionen den 
lrrefu~renden Emdruck, daß alle externen Effekte - praktisch ist nur von den externen Ko­
sten ~le Rede - e~ ~,pso int~rn~l~,sierungsbedürftig seien, Daß tatsächlich aber positive und 
negatIve Externahtaten ubIqUltare Elemente jeden Lebens- und Arbeitsmilieus bilden und 
daß des~alb veränderliche Standards erforderlich sind, mit denen die politisch relevanten 
von den lr,relevanten externen Effekten abgegrenzt werden müssen, wird nicht aufgegriffen 
obwohl dIes der erste Schritt sein müßte,25) , 

Auch die nächsten Schritte greif~n kurz, Externe Lasten (Schäden, Störungen) sollen, so gut 
e,s nach dem Stand der Kennt?lS ,e~en geht, erfaßt, anschließend monetär bewertet (mög­
hchst nac~ der Methode der mdlvlduellen Zahlungsbereitschaft) und damit zu Kosten" 
transformIert werden: Diese si~d d~nn ~ur ~och ~en Verursachern durch zusätzli;he Abga­
ben anzulaste~. DamIt sollen dIe "nchtlgen PreIse entstehen, die im Sinne der Marktwirt­
schaf~ zur opum~len Faktorallokat~on führen. Eine solche Argumentation legt aber nicht 
nur eme,n unerrelc~baren !nformauonsst,and zugrunde, ,sie basiert auch auf einer ganz und 
gar statIschen GleIchgewIchtsanalyse, dIe der evolutonschen Wirksamkeit des Verkehrs­
u~d ~ommu?ikationsbereiches in keiner Weise entspricht, Das methodische Mißverständ­
ms spIegelt sIch auch in der Haltung zu den externen Nutzen: Solche Nutzen könne es in 
ne~n,enswe,:tem Umfa~g, gar nicht geben, weil sie in den Marktprozessen fortlaufend inter­
nahsle,rt ~urden26) Posltlve Struktureffekte ließen allenfalls die Infrastruktur, die Staatssa­
che seI, mcht aber der Verkehrsbetrieb erwarten. 

~ie K~tte :ron extrem verein~achenden Annahmen unterstellt also, daß die Internalisierung 
el~er .Jev.:-ells gegebenen greIf!>aren Masse externer Kosten mit ausreichender Genauigkeit 
moghc~ 1St und zU,fordern seI. Tatsächlich kann aber jeder der unterstellten Schritte nur auf 
der BaSIS ungefestlgter Annahmen und regelmäßig umstrittener politischer Konventionen 
untern,om,~en we~den. Große Wissensdefizite in der Ursachenforschung, breite Ermes­
sens~plelraume be~ ~er m~netären Bewertung (Methodenwahl), komplexe Interdependen­
zen m den Kausah~atsbezlehungen und zahlreiche Nebenwirkungen und Rückkoppelun­
gen sollten es endhch na~elegen, ~as allz~ bequeme Internalisierungsparadigma (Pigou­
Konz,ept) :ufzugeben. DIe strategIsche ZIelsetzung kann nicht die "vollständige" oder 
"maXImale Anlastung der zusammengetragenen und so oder so bewerteten externen 

25) Die hohe pr~ktische Bedeutung die~es Hinv.:eises ergi.bt sich aus der Tatsache, daß die Standards außer vom ökolo ischen 
A~spruchsmvea.u au~h. von der v.:lrtschaftllchen. Leistungsfähigkeit abhängen. Sie verändern sich im Zeitabl:uf und 
zeigen ~o~endlg bel.~mem V~rgleich .von Volkswlftschaften unterschiedlichen Entwicklungsniveaus große Abweichun­
gen, DI~~ gilt. selbst fu: Vergleiche ZWischen EU -Mitgliedsländern. 

26) Zur Knt1~ dles~r PO~ltio.~ vgl. Wil1e~e, R., Zur Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten Straßen­
verkehrs, m: ZeltSchnft fur VerkehrswIssenschaft, 64 Jg. (1993), S. 215-236. 
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Kosten sein,27) sondern die permanent weitergeführte Annäherung an einen optimalen In­
teressenausgleich, der durch Vergleiche der erkannten und erreichbaren Alternativen gefun-

den wird,,28) 

Ein den sozio-ökonomischen Funktionen des Verkehrs allein angemessener evolutorischer 
Ansatz und eine über Marktsequenzen hinweggreifende zeitliche Wirkungsanalyse gestat­
ten es auch, das Wesen und die Bedeutung der externen Nutzen des Verkehrs zu erkennen 
und verkehrspolitisch als Element einer Nutzen-Kosten-Balance einzuordnen, Gleiches gilt 
für die Einsicht in das Zusammenspiel von Infrastruktur und Betrieb: Die Fahrwegnutzun­
gen sind Vorleistungen für die Erstellung der Verkehrsdienste (Betrieb), Erst diese erzeugen 
die infrastrukturelle Wirksamkeit einer "strategischen Familie" (H. Albach). 

Fragen und Antworten 

Die Verkehrspolitik in Europa hat mit der Deregulierung und mit Privatisierungs ansätzen 
große Reformschritte in Richtung auf ein marktwirtschaftliches Steuerungs- und Antriebs­
system getan. Die Reform ist jedoch unvollendet. Vor allem konnte die Verkehrswegepolitik 
und damit die Planung der Infrastrukturangebote noch nicht in ein marktgeordnetes Ge­
samtsystem eingefügt werden. Engpässe und Staufolgen lassen dies insbesondere in Teilen 
des Straßennetzes erkennen. Es ist ganz richtig, daß das Grünbuch dieses Ordnungsdefizit 
heraushebt und anspricht. Die daran anschließenden Politikempfehlungen bieten den Weg 
zur Lösung des Problems aber noch nicht. Denn auf einer zu schmalen empirischen und 
analytischen Basis sprechen sie nur Ausschnitte des Problemganzen an, Die Vorstellungen 
und Vorschläge können deshalb mißverstanden und als Rechtfertigung für politisch defavo­
risierende Abgabenerhöhungen verwendet werden. Dann aber wäre ihre Wirkung kontra-

produktiv. 
Wird von den methodischen Schwächen und Streitfragen einmal abgesehen, dann kann die 
kritische Überprüfung auf einige nahe beieinander liegende Punkte konzentriert werden. 
Als erstes ist anzumerken, daß die empfohlenen pretialen Steuerungsimpulse nahezu aus­
schließlich auf die Nachfrageseite ausgerichtet sind, praktisch auf die Nachfrage nach Stra­
ßenkapazitäten (road pricing), Hier soll das Gleichgewicht durch eine Abdrängung von­
offenbar beträchtlichen - Nachfrageteilen hergestellt werden. Diese Perspektive ist aber 
sehr kurzfristig angelegt und rein defensiv, obwohl doch zeitfordernde Anpassungspro­
zesse ausgelöst werden sollen. Es bleibt aber schon unklar, was mit der abgedrängten Nach­
frage werden und wohin sie sich wenden soll, und dies bei einer mit hoffentlich bald wieder 
angemessenem Wirtschaftswachstum weiter ansteigenden Verkehrsnachfrage. 

Schon dieser Hinweis zeigt, daß Angebot und Nachfrage nicht nur im Zusammenhang zu 
betrachten sind, daß vielmehr beide Seiten als Reaktionsfelder betrachtet werden müssen. 

27) Der fortgesetzte Hinweis auf den Problemkreis der Bewertung ist notwendig, weil die Wahl oder Änderung der Bewer­
tungsmethode zu Niveausprungen der ausgewiesenen Größen führen können, die Veränderungen der realen Faktoren 

oft weit überdecken. 
28) Vgl. dazu Willeke, R., Mobilität, Verkehrsmarktordnung und externe Effekte, Schriftenreihe des Verbandes der Auto-

mobilindustrie (VDA), Bd. 81, Frankfurt a.M. 1996. 
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Wenn das Grünbuch fordert, die Verkehrsnachfrage sei an ihren Wurzeln, den individuellen 
Wahlentscheidungen, zu fassen, dann gilt dies auch für das Angebot an Infrastrukturleistun­
gen, also für die Träger der Verkehrswegeplanung. Wird die Angebotsseite aber (weitge­
hend) ausgeblendet und eigenen politischen Gesetzen unterstellt, dann ist das Konzept 
nicht nur unvollständig, sondern falsch. Dies gilt auch dann, wenn zunächst kein mautge­
speistes Betreibermodell eingeführt und keine Privatisierung der Infrastruktur eingeleitet 
werden soll, sondern nur eine Marktsimulation angestrebt wird. Gegenüber den Erforder­
nissen einer konsequent marktintegrierten Infrastrukturpolitik bleiben die Gedanken und 
Anregungen des Grünbuchs zur Angebotspolitik zu knapp, zu unsystematisch und - poli­
tisch gesehen - nach vielen Seiten auslegungsfähig. 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 unlösbaren Akzep­
tanzproblemen, es kann auch mit seinem konzeptionellen Ansatz das Problem nicht erfas­
sen und nicht lösen. Es bietet allenfalls Taktik, aber keine Strategie. Die im Grünbuch ein 
weiteres Mal aggregierten Summen von "externen Kosten" können - ganz abgesehen von al­
len Wissens-, Erfassungs-, Quantifizierung-, Bewertungs- und Zurechnungsfragen - über­
haupt nur dann informativ sein, wenn sie mit großer Sorgfalt in die Angebots-Nachfrage­
Zusammenhänge der gedachten Infrastrukturmärkte hereingestellt werden. Denn diese 
"Kosten" spiegeln ein ganz heterogenes Mixturn wider; sie ergeben sich nicht nur aus den 
realen, sondern zu wesentlichen Teilen auch aus politikverursachten, künstlichen Knapp­
heiten. Die These, daß eine Anlastung durch gezielte Mehrbelastung lediglich externe zu 
internen Kosten transformieren würde, also tatsächlich zu keiner zusätzlichen Belastung, 
sondern vielmehr zu erwünschten Steuerungsvorteilen führen würde, ist aus diesem 
Grunde nicht akzeptabel. 

Das Grünbuch will Anstöße geben und eine Diskussion auslösen. Der sachlichen Aus­
sprache wäre es aber dienlich gewesen, mehr Gewicht auf die Erkundung der Ursachen des 
"Verkehrsproblems" zu legen und dafür bei den Politikempfehlungen die Zurückhaltung zu 
üben, die für die Einleitung eines Gedankenaustausches wohl nahegelegen hätte. Gewiß 
kann in einem Grünbuch nicht schon alles zur Sache gesagt werden. Niemand erwartet 
auch, daß wissenschaftliches Neuland betreten wird. Gerade deshalb aber sollte alles ver­
mieden werden, was zu Mißverständnissen und zu fruchtlosen Kontroversen führen muß. 
Erwünscht wäre es dagegen, wenn das im Grünbuch angesprochene Problem von Entwick­
lungsengpässen sehr viel deutlicher und erkennbarer mit den zentralen Zielen der Gemein­
schaftspolitik verknüpft würde. Was die Wirtschaft und auch der Verkehr angesichts der Be­
schäftigungskrise und der strukturellen Anpassungszwänge am wenigsten braucht, sind 
neue Bremsmanöver durch Umverteilungsversuche. Man möchte sich deshalb wünschen, 
daß die Diskussion, zu der aufgefordert ist, den Weg zu einem Weißbuch freimacht, das eine 
fundierte Ursachenanalyse mit einer offensiven, innovationsgetragenen Wachstumsstrate­
gie verbindet. 29) 

29) Die Bezugnahme auf das Weißbuch der Kommission der Europäischen Gemeinschaften "Wachstum, Wettbewerbsfähig­
keit und Beschäftigung. Herausforderungen auf dem Weg in das 21. Jahrhundert" , Kom(93) 700, Brüssel1993 könnte 
dann auch wesentlich klarer und überzeugender ausfallen, als dies in dem vorliegenden Grünbuch der Fall ist , 
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Abstract 
" 'Towards Fair and Efficient Pricing in Transport' emphasizes quite corre~tly 

The Green Paper of the European Comml~slOn d f t 'on calamity But there is not given areal explanauon, 
the burden of bottlenecks in the transport mfrastru

l
, cturekan °cconges I

t 
the posl'tion of the Paper the congestion costs do 

, h 'bTty fthe po ICY ma ers, ontrary 0 " 
no reference IS seen to t e reponsl I I 0 I f d according to the club-theorem, Moreover It seems 
not appear as 'external' but as 'internal' to the re ev~~t gr,~up 0 ~~~e ~~:~ept of external costs and benefits, Then, a broader 
at least inexpedient to make ablend of the road pncmg Iblea an

d 
the present conditions of restrictive road planning, policy 

, 'f d" t mappears unaccepta e un er 
mtroducuon 0 a roa pncmg sys e f 'f' d ue As tO the costs of accidents it seems necessary to , , d b' T' 0 speci IC tax an rates reven , 
made scarcmes, an ar Itrary uu Izauon d d 'li' tO pay method than is offered by the Green Paper, 

, I 'd ' to the recommen e WI mgness d 
give substanua more consl erauons d I' t'c foundation for integrating the external costs an , t hoose a new an more rea IS I , 
Fmal~, t?ere are strong arguments 0 c r make due allowance for the special dynamic functions of the fleld of trans-
beneflts m the framework of transport po ~C! tlo , ' h h for a following White Paper to present a thorough 

d "Cl ' g the crmca review glves t. e ope , , b' 
port an commumcauon, osm, bl' b'ased consideration of appropriate answers , and a convmcmg aSls 
analysis of t~e causes ~f the 'transport PI~o e~l' an un t I d with the struggle for more growth, competitive capacity, and em­
for an offenSive strategie of transport po ICY we connec e 

ployment, 
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Instv elle Reformen der Verkehrsinfrastrukturpolitik 

VON RÜDIGER WINK, BOCHUM 

1. Einführung 

Dem Verkehrssy~tem, das die Überwindung von Räumen zumeist mit Hilfe von Fahr- bzw. 
Flugz.eugen vO~~leht, .wird häufig ein ?rohender "Infarkt" vorhergesagt, der dazu führt, 
daß e.me Raumub.er::.mdu~g und damit verbundene Möglichkeiten zur Realisierung nut­
ze.ns~lftender Aktlvitaten mcht mehr möglich s~in wird) Angesichts zahlreicher und lang­
~~enger Staus auf de.n Autob.ahnen, Warteschleifen an den Flughäfen sowie Kapazitätseng­
passen an den wI~htlgsten EIsenbahntrassen ist die Dringlichkeit dieses Problems nahezu 
Jed~m Verk~hrstelinehmer offensichtlich. Hinsichtlich der Problembewältigung gehen die 
Memungen Jedoch auseinander, da ein Ausbau der vorhandenen Infrastruktur zwar Vorteile 
fü~ die Verkehrsteilnehmer induziert, gleichzeitig aber Belastungen, insbesondere für un­
mIttelbare Anwohner, z. T. über Flächen"versiegelungen" und damit verbundene Verände­
rungen des. Wasserk:eislaufs, sowie Zerschneidungen auch großräumiger Ökosysteme ver­
~rs~cht. DIese AmbIvalenz der Auswirkungen wird aufgrund der Vielzahl von Betroffenen 
m emem großen Raum besonders bei überregionalen Straßen- und Schieneninfrastruktur­
netzen deutlich, die daher auch im Zentrum der folgenden Betrachtungen stehen. 

Da die Netzerstellung eine Berücksichtigung unterschiedlicher Interessen zahlreicher 
~kteure ~rfo~dert, ergibt sich hier ein besonderes Forschungspotential für die Institutionen­
okonomle, dIe .gesellschaftliche und politische Regeln, Normen sowie Entscheidungsver­
fahr~n daraufhm untersucht, welchen Beitrag sie zu einer Koordination konfligierender 
AnsIchten unter Beachtung der gesamtwirtschaftlichen Effizienz leisten können. 2) Dement­
sprechend werden im folgenden zunächst die unterschiedlichen Interessen hinsichtlich der 

Anschrift des Verfassers: 
Dr. Rüdiger Wink 
Fakultät für Wirtschaftswissenschaft Ruhr-Universität 
44780 Bochum 

1) Programmatisch klingen diesbezüglich Titel von Veröffentlichungen wie Ewers H -J Dem "erkehrsl'nf kt b Z ' h "k I ' .. .. ' .., VI ar vor eugen. 
~ emer auc o. 0 oglsch ertragl.lcher:n Alternatlv~ der Verkehrspolitik unter veränderten Rahmenbedingungen, (= Vor-

trage und Studien aus dem Institut fur ~erkehrswlssenschaft an der Universität Münster, H. 26), Göttingen 1991 und 
Frank, H.-J., ~lter, r-:. (l-!rsg.), Strategien g~gen den Verkehrsinfarkt, Stuttgart 1993 . Die Beschwörung eines drohen­
den "Verkehr~mfarktes .wlrd ~aher auch bereits als "Pflichtübung" angesehen, vgl. Willeke, R. , Positive Externalitäten 
des Automobl.lverkehrs, I~: ZeItSchrift ~ür ~ng~wandte Umweltforschung, Jg . 7 (1994), H. 2, S. 153ff., hier S. 153 . 

2) Vgl. exemplansch zur Erlauterung des mstltutlonenökonomischen Forschungsprogramms Suchanek A Instl't t' 
"k 'k d "k I . h f , ., u lonen­
o ?n.?ml un o. 0 oglsc ~ Heraus. orderung, .in: Biervert, B., Held, M. (Hrsg.), Das Naturverständnis der Ökonomik. 
Beitrage zur Ethikdebatte m den WirtschaftSWissenschaften, Frankfurt am Main u.a .O . 1994, S. 88ff. , hier S. 100H. 
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Veränderung des Infrastrukturangebotes und ihre Bestimmungsfaktoren betrachtet. Die 
daraus abgeleiteten Zielsetzungen in bezug auf eine e~fiz~ente. K~or~inat~on ~ien~n ~ls 
Bezugspunkt der hieran anschließenden Untersuchung, mWIewe~t dIe bl~~engen mstlt~tlo­
nellen Regelungen als eine Ursache des drohenden "Verkehrsmfarkts a~zu~eh~n smd. 
Diese Diagnose wird als Ausgangspunkt verwendet, um zu prüfen~ welche mstltu.tlonellen 
Alternativen als Therapie zur Verfügung stehen. Den Abschluß bIlden exemplansch kon­
krete Ansatzpunkte zur effizienzorientierten Veränderung der bundesdeutschen Verkehrs-

infrastrukturpoli tik. 

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

Die Teilnahme am Verkehr bietet für Individuen sowohl die Gelegenheit zu unmittelbaren 
Nutzen _ z.B. die sinnliche Wahrnehmung eines Fortkommens oder die Gelegenheit zu 
sozialen Kontakten in den Fahrzeugen - als auch die Voraussetzung zur Wahrnehmung zahl­
reicher Aktivitäten, die einer Raumüberwindung bedürfen. Diesen Nutzen stehen ebenso 
vielfältige Belastungen für Mensch und Natur gegenübe~. ~ufgrund der Vielf~lt von Nut­
zen- und Kostendeterminanten sind zahlreiche unterschIedlIche Akteure und Ihre Interes­
sen von einer Veränderung des Verkehrsinfrastrukturangebotes betroffen. Die wichtigsten 
Beteiligtengruppen können grob unterschieden werden in 

_ private Haushalte und ihre Interessenvertreter, 
_ private Unternehmen als Infrastrukturnachfrager, 
_ private Unternehmen als Infrastrukturanbieter, 
_ verkehrswirtschaftliche Fachbehörden und 
_ sonstige öffentliche Einrichtungen. 

Für private Haushalte können durch den Ausba~ eines gr~ßräu~igen Verkehrsinfrastruk­
turnetzes Vorteile im Zuge einer verbesserten Erreichbarkeit bestlmmter Orte entstehen, an 
denen nutzenstiftende Tätigkeiten ausgeübt werden können. Die Verbesserung der Erreich­
barkeit kann in Form verkürzter Zeitdistanzen, um von einem Ort zu einem anderen zu 

gelangen, ausgedrückt werden.3
) 

Die individuellen Einschätzungen der Nutzen und Kosten eines großräumigen Infrastruk­
turnetzausbaus durchliefen in den vergangenen Jahren einen Wandel. Diese Veränderungen 
werden sowohl auf eine Anpassung der Verkehrsnachfrage an eine Ausweitung des Infra-

3) Vgl. Eckey, H.-F., Horn, K., Auswirkung des Bundesverkehrswegeplans 1992 auf ~as Ruhrgebiet, (= R~hr-Forsc~ungs­
institut für Innovations- und Strukturpolitik e. V., N r. 2/93), Bochum 1993, S. 12. Eme Bewertung ~er Zelte~spar~l1s kann 
einerseits an dem Nutzen ansetzen, der an zusätzlich erreichbaren Orten zu erzielen ist. Andererseits kann die ZeIterspar­
nis zur Verringerung von Opportunitätskosten führen , weil in der eingesparten Zeit andere Tätigkeiten ausgeübt werden 

können. 



16 
Institutionelle Reformen der Verkehrsinfrastrukturpolitik 

strukturangebots, insbesondere im B . h d ß'" 
auch auf unmittelbar an den Vi k hereic hf er gro raumigen Straßenverkehrsnetze, 4) als 

;:~:g::~~7: :~~:~~::l~:~rt;:i~:::;~:~~ d::~:ti:d;~~::~~:::~:';;~a~:~~:!~::~: 
ewoh h . . . ~ gets SOWIe an ererselts emen Wandel der Lebens-

~t einenst~~~:;e ~:i:I~~e::~h m den Siedlungsstru~turen niederschlägt. Damit verbunden 
Zugleich steigt die Nachfrag; :anchdeFreNutzkunhg flle~Ibler und individueller Verkehrsmitte1.s) 
d rnver e rs elstungen 6) Als F 1 d E .. . 

en Fernverkehrsnetzen verstärkt h . . 0 ge wer en ngpasse m 
esse an einem Ausbau auslöst um ~~ rge~o.~m~n~ was unmIttelbar ein steigendes Inter­
Nutzen uneingeschränkt wah:neh Ie gro ~aumig mr:erhalb des Netzes zu realisierenden 

~!~~~flJ~eh~~~~efu~~:~el~:~ ~:k:;:t:~~:ni:::~~:tkbd ele;n!:;:~~;~~!f~:~e~~~~e~::e~ 
dene Entlastun sw' k' . ese.IUgung emes 0 a en Engpasses über damit verbun­
Trassen innerhaYb d~s ~:~=~s ~:~~~~~;ngerung der Zeitdistanzen auf zahlreichen anderen 

Dieses allgemeine Interesse privater Haushalte . A b 
allerdings dann nicht mehr vor' . an emem us au der Fernverkehrsnetze ist 
entstehen Solche B . .. h . rangIg, wenn Ihnen durch den Infrastrukturausbau Schäden 

. eemtrac ugungen kö . 11' . 
licher Art sein. Materielle Schäden k" nnenBmf~:erGIe erd' l!~mate.neller oder gesundheit-

onnen z. . ur run stuckse .. 1 . 
Verkehrstrasse durch Einbußen des Gd" k Igentumer ent ang emer 
immaterieller Beeinträchti . run. stuc s::-ertes .verursacht werden. Als Beispiel 
bilder infolge des Anblicksga~snthgeentI'sIsht a~fhdihe .Zerstorung dmtakter Stadt- und Landschafts-

.. c mc t Ierzu passen er Vi k h h' . 
wahrend gesundheitliche Folgen so hl d h Vi .. er erstrassen mzuweisen, 
als auch durch verstärkte L" b 1" ~o urc er~nderungen des lokalen Kleinklimas 

arm e asugungen ausgelost werden. 8) Diese Belastungen sind 

4) Die These eines einzig angebotsinduzierten Nachfra eanstie si' . . . 
rungen von einer Trasse zu einer neu errichteten Tra: k ' g ~t insoweIt zu relatIvIeren, als räumliche Verkehrsverlage-
z.ugekommen~n Verkehrs funktional der Wahrnehm~~ :~~~öa~~~~g~ansti.~g darstelle? ~~d ein.Großteil des neu hin­
SlOn um den "Induzierten" Verkehr z.B Meier. ENg k h ? ~c 1 eHen fur FolgeaktlVltaten dIent. Vgl. zur Diskus­
Zürich 1989, S. 225ff.; Selz T Angebo'ts ode' ., hfeuver ~. r In 0 ge Ausbau und Veränderung des Verkehrssystems 
. d . ' ., - r nac rageseltlge Ste d" k h ' 
In uZlerten Neuverkehrs in' Zeitschrl'ft f" " k h' uerung er ver e rsnachfrage? - Das Problem des 
K . . , . ur ver e rswIssenschaft Jg 64 (1993) HIS ff . 

nnk an der Bundesverkehrswegeplanung . I . 1 ,. ,. , . 1 .; Pflelderer, R., Braun L 
S '. ,In: nternanona es Verkeh J 4 ' ., 

.613 SowIe Gierse, M., Infrastrukturerweiterungen in ihre A . krswesen, g. 7 (1995), H. 10, S. 609ff., hier 
schrift für Verkehrswissenschaft, Jg. 62 (1991), H. 4, S. 214f~. USwlr ungen auf Straßen- und Umweltbelastung, in: Zeit-

5) Vgl. zur Bedeutung der "Mühsalkosten" bei Warte- und Umstei ev " 
kehrspolitik, WirtSchaftsverträglichkeit und Rau . k k ' (-gB ?r~angen Is~nmann, T, Marktwirtschaftliche Ver­
der Universität Basel, Bd. 20), Chur und Zürich ~;~r Ssa;; ~\ -11 eltra?e des ~lfts~?aftswissenschaftlichen Zentrums 
nachfrage in den OECD-Staaten an den Verkeh t" ' . A ' g. a

d 
gel mein zu el?er starkeren Ausrichtung der Verkehrs-

1 b 1 U rs ragern uto un F ugzeug Wi k R M dIS l' . go a e mweltveränderungen _ Räumliche D'ff . 1 m, ., 0 a p It Im Weltverkehr und 
Skylla und Charybdis, in: Zeitschrift für angew~d~:e~zleru;f a s hAnsatzpunkt effizienter Entscheidungen zwischen 

6) Vgl. hierzu z.B. Aberle, G. Das Phänomen M b'l' " bmwh
e 

t orhsbc ung, Jg. 6 (1?93), H. 4, S. 500ff., hier S. 505ff. 
I . 1 ' 0 Iltat- e errsc arer Fortsch t d I" f ' 
nternauona es Verkehrswesen,Jg. 45 (1993) H.7/8 S 405ff b . n to erzwa~gs au Ige Entwicklung?, in: 

Anmerkungen zum Weißbuch der EG Ko '. . ' .. RW' zw. Seldenfus, H. St., "Sustalnable Mobility" - Kritische 
- mmlSSlOn In' I-M'tt'l J 

7) Vgl. zu den vielfältigen Netzeffekten einer einzelne' E' ßb I .e~ ungen,. g. ~4 (.1993), H. 4, S. 285ff., hier S. 293. 
E . n ngpa eseltlgung dIe h p' " . k xpanslOns-, Komplementaritäts- und K k ff k .' SIC In nmarwlr ungen sowie Routen-
d L . on urrenze e te unterscheIden lassen E k HF" ' 

er ageguns.t und der E~relchbarkeit im vereinten Deutschland durch e 1 ,c ey, .-., Horn, K., Veranderung 
kehrswegen, In: InformatIonen zur Raumentwicklung J (1992) Hg P ante Aus- ~nd Neubaumaßnahmen von Ver-

8) Vgl. exemplarisch Suntum U v. Verkeh dU 1,0: g. ': 4, S. 225ff., hIer S. 238ff. 
H db ' . ., run mwe t, In: Junkernhemri h M Kl 

an uch Zur Umweltökonomie (= Handb" h d c,., emmer, P., Wagner, G. R. (Hrsg.) 
S.357. uc er zur angewan ten Umweltforschung, Bd. 2), Berlin 1995, S. 356ff., hie: 
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individuell vornehmlich korridorartig entlang der Verkehrstrassen spürbar. 9) Großräumige 
Beeinträchtigungen ergeben sich durch Zerschneidungen natürlicher Lebensräume und 
damit verbunden Gefährdungen der Artenvielfalt sowie lokalen Umweltschäden, die über 
ökosystemare Verflechtungen großräumige Wirkungen induzieren, z.B. die Erhöhung der 
Wahrscheinlichkeit von Hochwasserzuständen infolge des Abtrags natürlicher Boden­
schichten und Verdichtung der verbleibenden Schichten mit einem isolierenden Trassen­
belag. IO) Die großräumigen Belastungen werden individuell jedoch aufgrund der komplexen 
Wirkungsverflechtungen und des Kollektivgutcharakters der betroffenen Umweltmedien 
nicht in ein Interessenkalkül einbezogen. Das Ziel einer Berücksichtigung dieser Schäden 
wird vornehmlich von Naturschutzverbänden vorgetragen. 

Insgesamt sind daher angesichts der Entwicklung der Verkehrsnachfrage und der zu konsta­
tierenden Engpässe innerhalb der bestehenden Fernverkehrsnetze Vorteile bei einem ent­
sprechenden Infrastrukturausbau zu erwarten, die bei allen Verkehrsteilnehmern innerhalb 
des gesamten Netzes wirksam werden. Demgegenüber treten die Beeinträchtigungen einer 
Maßnahme zum Infrastrukturausbau, die dann in der Regel für die Betroffenen die Vorteile 
übersteigen, vornehmlich kleinräumig bei den Anwohnern entlang der einzelnen Trassen 
auf. Dies führt dazu, daß bei den privaten Haushalten Anreize existieren, grundsätzlich 
einen Infrastrukturausbau anzustreben, allerdings die Realisierung entsprechender Vor­
haben in der unmittelbaren Nähe abzulehnen. lI ) Die angestrebte Entfernung wird dabei 
einerseits von den Transportkosten bis zum Anschluß an das großräumige Infrastruktur­
netz, andererseits von der intersubjektiv vor dem Hintergrund sozio-ökonomischer Aus­
gangs situationen und persönlicher Werturteile unterschiedlichen Bewertung der Beein­
trächtigungen determiniert.12) 

Die Nachfrage privater Unternehmen nach Verkehrsleistungen basiert auf einem Vergleich 
der Transportkosten mit den hierdurch ermöglichten wirtschaftlichen Erträgen. Im Bereich 
des Güterverkehrs ist ein Anstieg der Nachfrage nach materiellen Infrastrukturleistungen 
festzustellen, die neben der Telekommunikation auch die Verkehrswege betrifft. Dies ist 
zurückzuführen auf 

- Veränderungen der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung, u. a. durch eine Verringerung 
der Fertigungstiefe in Produktionsunternehmen und eine zunehmende VerlagerunG von 
Vorleistungsfunktionen auf System-Zulieferer, 

- sowie die verstärkte Bedeutung von Dienstleistungen auch im Produktions bereich. 

9) Vgl. hierzu insbesondere Rat von Sachverständigen für Umweltfragen, Umweltgutachten 1987, Stuttgart und Mainz 
1988, S. 539. 

10) Vgl. zu diesen Wirkungszusammenhängen Werbeck, N., Wink, R., Bodenschutz und Marktwirtschaft, (= Ruhr-For­
schungsinstitut für Innovations- und Strukturpolitik, Nr. 5/1994), Bochum 1994, S. 12ft. 

11) Im amerikanischen Sprachraum wurden für solche Konstellationen Abkürzungen wie NIMBY = Not In My Backyard 
oder LULU = Locally Unwanted Large Units eingeführt, vgl. Holznagel, B., Konfliktlösung durch Verhandlungen. 
Aushandlungsprozesse als Mittel zur Konfliktverarbeitung bei der Ansiedlung von Entsorgungsanlagen für besonders 
überwachungs bedürftige Abfälle (= Forum, Umweltrecht, Bd. 4), Baden-Baden 1990, S. 39. 

12) So ist z. B. in den neuen Bundesländern eine tendenziell geringere Einschätzung potentieller Schäden zu beobachten, die 
vornehmlich auf die bislang lückenhafte Infrastrukturausstattung und die wirtschaftlichen Probleme zurückgeführt 
werden kann. 
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Da im Zuge der Verlagerung von Vorleistungen auf Zulieferunternehmen neben der Zuver­
lässigkeit und Rechtzeitigkeit insbesondere auch der flexiblen Lieferung kleinerer Güter­
mengen unmittelbar an die Produktionsstätten eine hohe Bedeutung zugewiesen wird, ist 
angesichts der spezifischen Vorteile des Straßengüterverkehrs ein weiterer Anstieg der 
Nachfrage nach der Infrastruktur dieses Verkehrsträgers zu erwarten. 13) Darüber hinaus 
resultiert aus der Globalisierung der Absatz- und Beschaffungsmärkte sowie der Internatio­
nalisierung der Produktionsstrukturen ein erhöhtes Interesse an Möglichkeiten zu einer 
Überwindung großer räumlicher Distanzen. 14) 

Diesem verstärkten Interesse an einer großräumigen verkehrsinfrastrukturellen Erschlie­
ßung stehen in einzelnen, vorrangig peripher gelegenen Regionen Befürchtungen beson­
ders von Handels- und sonstigen Dienstleistungsunternehmen gegenüber, daß sich bei einer 
Verbesserung der Erreichbarkeit attraktiver Versorgungszentren die regionale Kaufkraft 
vornehmlich auf diese Zentren konzentrieren wird. 15) Neben den nachfragebedingten Präfe­
renzen bezüglich der Gestaltung der großräumigen Verkehrsinfrastruktur sind vor allem 
Unternehmen des Bau-, Automobil- und Elektroniksektors sowie Finanzdienstleistungs­
unternehmen als potentielle Anbieter von Verkehrsinfrastruktureinrichtungen zu berück­
sichtigen, wobei derartige Angebote zunächst auf einzeltrassenbezogen rentable Projekte 
beschränkt sind. 

Die besondere Bedeutung großräumiger Verkehrsinfrastrukturnetze für vielfältige mensch­
liche Aktivitäten führt dazu, daß auch zahlreiche öffentliche Institutionen unterschiedli­
cher Fachrichtungen sich mit diesem Bereich auseinandersetzen. Die Beurteilungen der 
Notwendigkeit und Gestaltung großräumiger Infrastruktur unterscheiden sich hierbei vor 
allem in Abhängigkeit von dem räumlichen Umfang der Entscheidungskompetenzen. So ist 
auf supranationaler Ebene ein verstärktes Interesse am Ausbau internationaler- "transeuro­
päischer" - Verkehrsinfrastrukturnetze festzustellen, um grundsätzlich wachstumspoliti­
sche Impulse auszulösen. 16) Bei der Umsetzung internationaler Zielsetzungen an Einzeltras­
sen vor Ort in den Einzelstaaten findet jedoch eine Abwägung der lokalen bzw. landeswei­
ten Vor- und Nachteile statt. Vorteile können sich hier überwiegend durch eine Verbesserung 

13) Vgl. exemplarisch zum "Güterstruktur- bzw. Güterwert- und Logistikeffekt" Klemmer, P., Wirtschaftliche Entwick­
lung als Determinante des Verkehrsgeschehens, in: Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft DVWG (Hrsg.), 
Regionale Verkehrsentwicklung als Element der Wirtschaftspolitik - am Beispiel Sachsens, Bergisch Gladbach 1991, 
S. 5ff., hier S. 8ff. sowie Wittenbrink, P., Wirkungen einer Internalisierung negativer externer Effekte des Straßengüter­
verkehrs auf die Güterverkehrsnachfrage (= Beiträge aus dem Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Mün­
ster, H. 127), Göttingen 1992, S. 21 f. 

14) Vgl. zu diesen Trends Klemmer, P., Entwicklungsrisiken peripherer ländlicher Räume, Sprockhövel1995, S. 8ff. 
15) Vgl. zur Gefahr von "Entleerungstendenzen" Lutter, H ., Pütz, T., Räumliche Auswirkungen des Bedarfsplans für die 

Bundesfernstraßen, in: Informationen zur Raumentwicklung, Bonn, o. Jg. (1992), H. 4, S. 208ff., hier S. 215. 
16) So wurde mit dem Vertrag von Maastricht zusätzlich der Art. 129 b - deingefügt, aufgrund dessen der EU Kompetenzen 

bei der Förderung transeuropäischer Netze zugewiesen wurden. Vgl. zu diesbezüglichen Maßnahmen insbesondere EU­
Kommission (Hrsg.), Wachstum, Wettbewerbsfähigkeit, Beschäftigung - Herausforderungen der Gegenwart auf dem 
Weg in das 21. Jahrhundert. Weißbuch, in: EU-Bulletin,Jg. 26 (1993), Beil. 6, Kap. 3, S. 86 bzw. S. 90f. sowie Zwischen­
bericht der persönlichen Beauftragten über die transeuropäischen Netze, in: EU-Bulletin, Jg. 27 (1994), Sonderbei­
lage 2, S. 45ff. 
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der regionalpolitischen Standortvoraussetzungen erge?en,17) Währen? negative Auswir­
kungen vor allem Beeinträchtigungen der Umweltfunkuonen und damIt.verbundene mate­
rielle, immaterielle und gesundheitliche Schäden, insbesondere der unmIttelbaren Anwoh­
ner entlang der einzelnen Trassen betreffen. 

Welche dieser Vor- und Nachteile von den politischen Entscheidungsträgern auf den unter­
schiedlichen Ebenen - EU, Bund, Land, Kommune - berücksichtigt werden, hängt.von de.r 
Relevanz ab, die die Entscheidungsträger den Vertretern einzelner ~nteressen für dIe Re~lI­
sierung eigener persönlicher (politischer) Ziel~ beimess.en.t8) Da dIe Belastungen z~meist 
lokal konzentriert festzustellen sind, während SIch VorteIle aufgrund der Netzeffekte mner­
halb des gesamten Netzes verteilen, sind vor allem auf kommunaler Ebene Anrei~e vorhan­
den, eine Realisierung von Anschlüssen zu großräumigen Infrastrukturnetzen I.n benac~­
barten Gemeinden zu befürworten, um dort die Vorteile der verbesserten ErreichbarkeIt 
nutzen zu können, ohne die Nachteile hinnehmen zu müssen.19) Ein Interesse an zusä:z­
lichen großräumigen Infrastrukturmaßnahmen ist zud~m in den Kommunen zu ko~staue­
ren, die bislang eine Transitfunktion für den großräumIgen Durchgangsverkehr ausubten. 

Ausgehend von diesen Anreizen zu einem Freifahrerve~halte~ auf kommunaler sowie te~l­
weise auf Landesebene ist auf EU - bzw. Bundesebene eIgentlIch zu erwarten, daß dort dIe 
Vor- und Nachteile im gesamten Netz betrachtet werden. ~llerdings sind ~m EU-Rat ?ie 
Regierungsvertreter der einzelnen Mitglie~staaten entsc~~Idungsbefugt, dIe vornehmlIch 
die Interessen in ihren Einzelstaaten und nIcht das europaische Gesamtnetz als Grundlage 
ihres politischen Erfolges zu beachten haben. 20) In der Bundesrepublik ist ~ie notwendige 
Einbeziehung der Landesvertreter innerhalb des föderalen Systems~ au~ das 1m na.~hfo.lge~­
den Abschnitt ausführlicher eingegangen wird, und die NotwendIgkeIt der Berucksichu­
gung einzelner Bundestagswahlkreise, um e.ine :Viederw~hl zu si~hern, bei ~er bundes­
weiten Gesamtnetzgestaltung zu beachten. DIes fuhrt zur emgeschrankten GeWIchtung der 
großräumigen Netzeffekte, da einzelne lokale Konflikte um ~osten und Nutzen von In.fra­
strukturmaßnahmen eine höhere Bedeutung erlangen. 21) DIe als Folge lokaler KonflIkte 

17) Hierbei wird insbesondere die sog. ~~Aschauer-Hypothese" einer besondere~ Produ~t.ivität öffentlicher Infrastrukturinve­
stitionen angeführt, vgl. zu einem Uberblick über Untersuchungen zur reglOnalpo.htlschen Be~~utung von Infrastruktur 
Pfähler, w., Hofmann, V, Lehmann-Grube, U, Infrastruktur und Wirtschaftsentwicklung - Kntlsche ~est~ndsau~nahme , 
Erweiterungen und Fallstudien, in: Oberhauser, A . (Hrsg.), F~nanzierung~~robleme der deutschen EmheIt, B~rhn 1995 . 

18) Vgl. exemplarisch zu den unterschiedlichen Positionen bezüghch der Reahsierung der geplanten BAß A 20 Wllcken, R. , 
Wir brauchen die A 20, in: Die Zeit, 9. 9. 1994, S. 22 zur Darstellung der befürwortenden Stellungn.ahme kommunaler 
Vertreter in Mecklenburg-Vorpommern sowie o. V., EU prüft Trassenführung der Ostsee-Autobahn, m.: Frankfurter All­

. Z't g Nr 204 1 9 1994 S 4 zur ablehnenden Haltung zum Bau des westdeutschen TeIls der Autobahn, gememe el un, . ,. . ,. . 
z. B. durch die Naturparks Schalsee und Lauenburgische Seen.. . .. 

19) Solche interkommunalen Freifahreranreize sind z.B. auch im BereIch der Bestimmung von Sta~dorten fur Abfallb.e­
handlungs- und -beseitigungsanlagen zu beobachten, vgl. hierzu .umfassen~ Werbec~, N ., K:0nflIkte. um S~ndor~e fur 
Abfallbehandlungs- und -beseitigungsanlagen. Ursachen und Losungsansatze aus oko~lOmischer SIcht, (- Schnften­
reihe des Rheinisch-Westfälischen Instituts für Wirtschaftsforschung, N. F., H. 55), Berlm 1993, S. 211 ff . 

20) Vgl. Vaubel, R., Kollektiv ersetzt Bilateralismus, in: Handelsblatt, Nr. 238, 9.110.12 .. 1994, S. 9; !,onger, M. , Transeuro­
päische Netze: Auf dem Weg zu einer gesamteuropäischen Infrastrukturplanung?, m: Internationales Verkehrswesen, 
Jg. 46 (1994), H. 11, S. 621ff., hier S. 627ff. " . 

21) Vgl. ausführlich hierzu Reh, W, Politikverflechtung im Fernstraßenba~ ~er Bundesrer~bl.I~ Deutschland ~nd 1m NatIo­
nalstraßenbau der Schweiz. Eine vergleichende Untersuchung der EffIZIenz und Legltlmltat gesamtstaathcher Planung 
(= Beiträge zur Politikwissenschaft, Bd. 37), Frankfurt u.a.O. 1988, S. 273ff. 
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auftretenden Engpässe innerhalb des großräumigen Gesamtnetzes werden hingegen für die 
lokalen Repräsentanten nicht wahlwirksam. Insgesamt ist daher bei den öffentlichen Ein­
richtungen kaum von einer netzumfassenden Einbeziehung der Nutzen und Kosten auszu­
gehen, sondern von einer Dominanz regionaler und lokaler Wirkungsanalysen. 

Zusammenfassend sind zahlreiche unterschiedliche Interessen im Zusammenhang mit dem 
Angebot großräumiger Verkehrsinfrastrukturnetze festzustellen. 

Bei den privaten Haushalten wird die Beantwortung der Frage, ob bei einer Erweiterung 
des Netzangebots individuell ein Überschuß der Nutzen über die Kosten erzielt werden 
kann, insbesondere von der Entfernung der beabsichtigten Trasse bestimmt. Je geringer 
der Abstand von Wohnfläche zu Trasse ist, umso wahrscheinlicher werden die Kosten die 
Nutzen überschreiten. Eine Vorhabenrealisierung an einer Stelle kann aber über großräu­
mige Netzeffekte zu Vorteilen für zahlreiche Einzelpersonen auch in großer Entfernung 
führen, wenn diese über einen Zugang zu diesem Netz verfügen, bei dem die eingesparten 
Transportkosten die potentiellen Belastungen übersteigen. 

- Für private Unternehmen erhalten großräumige Verkehrsnetzanschlüsse im internationa­
len Standortwettbewerb eine zunehmende Bedeutung, wobei in entlegenen Regionen für 
lokale Anbieter mit einem Zugang zu einem großräumigen Netz auch einzelwirtschaft­
liche Nachteile verbunden sein können. 

- Bei den politischen Entscheidungsträgern als Vertretern von öffentlichen Institutionen ist 
nur selten von einer netzumfassenden Berücksichtigung der Nutzen und Kosten auszuge­
hen, da entweder der Entscheidungsumfang räumlich begrenzt ist oder aber in größeren 
Gebietskörperschaften lokale bzw. regionale Einzelprobleme zu berücksichtigen sind. 

Aus ökonomischer Sicht stellt sich daraufhin prinzipiell die Aufgabe, ein großräumiges Ver­
kehrsinfrastrukturnetz anzubieten, daß zu einem maximalen Überschuß aller relevanten 
Nutzen über die Kosten führt. Eine entsprechende Berechnung ist allerdings angesichts der 
Komplexität groß- und kleinräumiger Zusammenhänge und des damit verbundenen Um­
fangs notwendiger, lediglich individuell vorliegender Informationen sehr ambitioniert und 
kann insgesamt infolge der Schwierigkeiten der Ermittlung, Quantifizierung und Monetari­
sierung einzelner Nutzen- und Kostendeterminanten, z.B. ökosystemare Konsequenzen, 
nicht zu einem konkreten gesamtwirtschaftlich optimalen Resultat führen.22) Daher ist an­
stelle einer Betrachtung optimaler Infrastrukturangebote, die nicht zu konstruieren sind, 
eine Analyse der Verfahren vorzunehmen, die zur Entscheidung über Umfang und Gestal­
tung der Netze führen. 

Werden in diesen Verfahren Regeln entwickelt, die bei den Individuen Anreize zur Offenba­
rung der nur ihnen vorliegenden Informationen über Nutzen und Kosten auslösen und eine 
Realisierung von Vorhaben nur dann zulassen, wenn bei allen relevanten Akteuren inner­
halb des Netzes die Nutzen die Kosten übersteigen, ist ein effizientes Resultat zu erwarten, 
auch wenn vorab bei der Regelkonstruktion keine Aussagen über die konkrete Gestaltung 

22) Die Formulierung eines gesamtwirtschaftlich optimalen Netzes würde eine "Anmaßung von Wissen" implizieren, vgI. 
Hayek, F. A. v., Die-Anmaßung von Wissen, in: Ordo, Bd. 26 (1975), S. 12ff., hier S. 15. 
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. d .. lich sind Exemplarisch ist darauf zu verweisen, 
der si.ch ~rge~end~ En~che~ ~;rg~~r~~~ einer verbesserten Erreichbarkeit einzelner Orte 
daß ellle on r~:e erec n~n ommen werden konnte da eine solche Bewertung von 
bislang nur ~n.naherungswe1Se :;'1e'::' durch den Zeitgewin~ eingesparten Opportunität~-
~er Attr~~~.1:g,~a:3~~elT~;~s e~ndurch Verfahrensregeln festzulegen, daß diesße interZsuhbljekuv 

osten a. a. . .' d'v'duell offenbart wird, z.B, über dIe geau erte a ~ng~-
unterschIedlIche Bewertung III lEI h'd erfahren mit offenbarten potentiellen llldl-' h f d d' , 'nem ntsc el ungsv , 
bereltsc a t, un , lese III el I 'h' , t b i der Verfahrens einführung eine BaSIS zu 
viduellen Nachtetle~ zu verg elche,ndlst, so lS b e auch wenn erst bei Anwendung des Ver­
einer effizienzorienuerten Entsc ~l ung ?ege en, 
fahrens das konkrete Resultat ermIttelt wIrd. , 

d f senden Informationsfeststellung sind EntscheIdungs-
Neben der U~:e~suchung ,er um ~ , twicklung dieses Wissens zu beurteilen. Je stär­
verfahren gemaß Ihrer AnreIze zur elter~n. , erun von Schäden 

ker bei den einzelnen Akteuren d~ese An~ell~e :o:~~:g~~~r~ft~:~: ~~~:~~r Fo;tentwicklung 
über Lärmschutzmaßnahmen bel po~enue n g desto wahrscheinlicher ist, daß im Zeitver­
telematischer Anla,~en beihVeßrkdehrNsleltsyst~~beern 'dl'e Kosten des Verkehrsinfrastrukturange-
I f' .. ß Ub rsc u er utzen u . , 
au elll ~~o ere~ k

e 
I folgenden Abschnitt soll aufgezeigt werden, inwiew~lt ellle 

bots er~le t wer en .. ~n?'h ~ dieser Kriterien an effizienzorientierte Entscheldungs-

~;r~~~~~~h~:~ed~re~~~k:~~c~~:~rkehrsinfrastrukturpolitik zu einem Auftreten der 0, g. 
"Infarktsymptome" beiträgt. 

I . . 11 Defl'zl' te in der bundesdeutschen Verkehrsinfrastrukturpolitik 3. nstltutlone e . k " 
als eine Ursache des "Verkehrslnfar tes 

, I S ß d Schieneninfrastrukturnetze wird in der 
Die Bereitst~:l~ng überreg:~~;:h :::a;17;h~~nstitutionen realisiert. Zur Bereitstellung 
Bundesrepu 1 vorwIegen b h d N die Finanzierung SOWIe Bau 
zählen di.e :~nu;g des a;s ~~~:~~:~s~~; is~~:i:~h:: de:~:~;rellen Bedarfsplanung durch 
und Betne er rassen, el . S ß d Schienennetz bezieht, und der konkre­
den Bund, die sich auf da~ bundesTwelte tra en- un h 'den Die Bedarfsplanung erfolgt im 

b' kIf" r elllzelne rassen zu untersc el . 
ten 0 Je tp anung u 1 d ch den Bundesminister für Verkehr (BMV), 
Rahmen der Bundesverkehrswegep anunt u; f hb hörden bzw. bei Schienenwegen der 
wobei einzelne Trassen aufVorscfh~g der f a"~r:Sg~~am~wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit ge-

~~~~~~ ~i:t:r;:!~:~~~~~~s;;;i:g~~~:~ts~tufen ("vordringlicher bzw. weiterer Bedarf") 

.. te Zeit mit Lohnsätzen zu bewerten, Beesley, M. E., The Value ofTime 
23) VigI. grundlegend zum Vorgehen, die emg~spar . '7 I 32 (1965) No 126 S 174ff. Dieser Ansatz wurde zuletzt 

. N E'd e m' Economlca vo. ,., . k . d Z' 
Spent in Travellmg:. So~e ew VI e~c : k' . .. nd bestimmter Schwellenwerte der Wahrnehmbar elt er. el~-
durch die Berücksichtigung von Frelzel:a tlv.ltaten u. I Be echnungsansätze die auch Befragungen nach der mdl-

. . I . A fbereltung mternatlona er r , ... k b 
ersparnis erweitert. Vg . zu emer u beinhalten Willeke, R., Paulußen, u., Berücksichtigung proJe t e-
viduellen Bewertung von Infrastrukturangebobtel~ h P , e kehr bei der Planung von Verkehrswegen des Bundes . .... ht-gewer IC em ersonenve r .. 
dingter Ersparmsse anRelsezeltmmc ... f' Verkehr Nr FE 90227/90), Koln 1991. 
(= Forschungsvol-haben im Auftrag des Bundesmmlstenums ur ,. 
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~::;:~;~:~ ~;;~:;~:~~::;~:~ s~7~n:~Cg:~~:g~~~r::~~;~~~~e~ V.Uozrhabbe~:ekal~siher.ung unver-
D' B u eruc SIC tlgen. 

w~~fe ~~~:;~:~';~~t~r~: B~;ndesgesetz~n fes'.gelegt, wobei der Vorlage der Gesetzent-

~usgehen. Diese Verhandlun;en ~7;~;nn;:~r :17e!;,~~;';:;:;;:I~::~n de:~~:n~~~te:~s~:::. vor­

z~~~:~O~fIi:;:~:~tee:~:~:~o~i~~2::~~;:: ~~~a~n Gegheben~eiten - potentielle ~~~~ 
die daher von de L" d atursc utzmteressen - abhängt und 

n an ervertretern aufgrund deren spez'f h I f . 
beurteilt werden kann DI'es bI'etet d L" d I ISC. eren n ormatlonen besser 

. en an ervertretern z 1 h M" l' hk . .. . 
Informationsweitergabe ihre Interessen in die bund . ug ;I~ f °f IC eIt~n, .uber dIe 
lassen. 25) Um der Notwendigkeit zu entgehen bei K~s~~~te e a.r sp anung e~.nfheßen zu 

;:l~':,~~e:i~: !~~::~l~;~:~n:,:~~:r::;~:;!~~::::~;:n ~i:~~~~~;~:t~d::e~:k:dh:~~;:~~ 
P anung angest bt . d . d ' un esver e rswege-re ,zumm est m en westdeutschen Ländern d' A '1 . 1 .. 
an den ge 1 V. k h . f Ie ntel e emze ner Lander 
" k . h .p antden

ß 
e~ e rsm rastrukturinvestitionen festzuschreiben 26) HierbeI' I'St z b 

ruc SIC tlgen adle B d f 1 "h' . u e-
überwiegend: Teil der ~e:;ügS1 anung

I 
m I ~~r Wlrksa~~eit insoweit beschränkt ist, als der 

d aren nveStItlOnen zunachst auf den . d' 'bl 
Be arf"27) verteilt wird Die Höh d S k d' " . sog. "m Ispom en 
wiederum von der Realisierung deer ~~anu~us:~:ha~;es. mdlspo~Iblen Bedarfs.~ird jedoch 

~~n:,t ~:~g~:~~e:o::;r~:e~~~:e ;:,m;assend~ ~tzPlan::g da~ i::'n~:~~::~~~:l:~lt~ ~:~~;: 
Grundlage einer verbindlichen PI~ zen un o~ten mltemander vergleicht und dies als 
Als Resultat ist festzustellen daß :ru~~:eu~s~he~dung v~r~en?et, faktisch nicht existiert. 
botes vornehmlich in den Lä~dern _ ~uf d ~ n . e~ gr~ rau~Ig~n Infrastrukturnetzange­
den Kosten und Nutzen _ entschieden w:~de~IsD~r f~rht bel Emzeltrassen festzustellen­
unterbleib d' f' . . . Ies u rt aber dazu, daß Maßnahmen 
Bedeutunge~~d~:8) ur eme europaweIte Verbesserung der Erreichbarkeit von besonderer 

Über die konkrete Gestaltung einzelner 'I . d' d . 
Bestandteile hierbei sind das Linienbestim:

ssen 
WIr .m. edr Objektp!anung entschieden. 

verfahre D h d . ungs- SOWIe m er Regel em Planfeststellungs-
des Lini~~be~:~mma~~;;~:~r;~~:~gs~eremfac~~ngsgesetz" f?r Verkehrswege sind innerhalb 

, as vor a em zur BestImmung des Planungsgebietes 

24) Vi I d' g. zu lesern Verfahren Planco Consulting, Gesamtwirtschaftliche B . 
Bewertungsverfahren für den Bundesverkehrswege lan 1992 in Zu ewertu~g ~on VerkehrswegeInvestitionen -
Umwelt und Ingenieurbüro HeuschlBoesefceldt E p d B' sammenarbelt mit BVU Beratergruppe Verkehr + 

25) "I h' , ssen un onn 1993 
vg. ler~u ausführlicher Reh, W, a.a. O., S. 137ff. . 

26) Vgl. zu diesem Ziel der Länderquoten" BMV (H 
27) Innerhalb des BVWP 1992 zählte . d' rS?b'I)' Bundesverkehrswegeplan 1992, Bonn 1992, S. 45. 

n zum "In Ispom en Bedarf" der E E h I 
neuen Bundesländern, laufende Vorhaben in den lt L·· d . rsatz-, r a tungs- und Nachholbedarf in den 

B d a en an ern sowie Netzve kn·· f ß h . 
neuen un esländer ("Lückenschlußprogramm") und no h . h r' r up ungsma na men In bezug auf die 
Bedarfs" im ~VWP 1985. Diese indisponiblen Ausgaben bCetr:lce: ~e~ ~sler~e [.lanungsvorhaben des "vordringlichen 
Mrd. DM, bel Fernstraßen 155 Mrd. DM von 191 4 Mrd DM g I bel den c lenenwegen 142,8 Mrd. DM von 194,9 

28) Vgl. Klemmer, P., Verkehrspolitische Herausforderun . , vg . e en ~,s, 16ff. bz,:. S. 29. 
Klemmer, P..' ~öbbe, K. (Hrsg.), Empirische Wirtschaf~:~~ce;~~ch~ands .In den neun~l.ger Jahren, in: Heilemann, u., 
gen des RheInisch-Westfälischen Instituts für W' h f f h g nd Wirtschaftspolitische Beratung (= Untersuchun­

!rtsc a ts orsc ung, H. 8), Essen 1993, S. 39ft., hier S. 55ft. 
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und (bis auf wenige hundert Meter) des Streckenverlaufs führt, Einschränkungen des 
Raumordnungsverfahrens und der Umweltverträglichkeitsprüfung, insbesondere im Hin­
blick auf die Öffentlichkeitsbeteiligung, eingeführt worden. 29) Die Linienbestimmung wird 
im Auftrag des Bundes von Länderbehörden bzw. dem Eisenbahn-Bundesamt unter Anhö­
rung anderer Träger öffentlicher Belange, z.B. den Kommunen, durchgeführt. 30) Die Ver­
treter der für die Linienbestimmung zuständigen Behörden haben die" verkehrsfremden " 
Belange bei ihrer Entscheidungsfindung im Rahmen eines "pflichtgemäßen Ermessens" zu 
berücksichtigen.31 ) Der vom BMV genehmigte Vorentwurf als Resultat des Linienbestim­
mungsverfahrens bildet die Grundlage des Planfeststellungsverfahrens,32) in dem eine 
Öffentlichkeits beteiligung, insbesondere die Möglichkeit zur Erhebung von Einwendun­
gen und zur Teilnahme am Erörterungstermin besteht. Angesichts der bestehenden Vor­
planungen und umfangreichen Vorbesprechungen der zuständigen Behörden mit anderen 
Trägern öffentlicher Belange stellt sich für potentiell negativ Betroffene und ihre Interessen­
vertreter das Planfeststellungsverfahren lediglich als formale Pflichtübung dar, die nichts 
wesentliches an der vorgelegten Planung ändert. 33) 

Dies führt dazu, daß die Vorhabengegner ihre Maßnahmen darauf konzentrieren, durch 
Einwendungen und Klagen die Realisierung zu verzögern und die Verfahrenskosten zu 
erhöhen, um die Vorhabenträger zu einem Verzicht auf den Planungsvollzug zu veranlas­
sen. 34) Dies bedeutet aber im Hinblick auf die Effizienz des großräumigen Verkehrsnetz­
angebotes einen hohen Aufwand zur Durchführung von Verwaltungs- und Gerichtsverfah­
ren, einschließlich der Zeit, ohne daß zusätzliche Informationen über die Nutzen und 
Kosten einer Netzergänzung ermittelt und in die Planung einbezogen werden. Die Ände­
rungen durch das Planungsvereinfachungsgesetz sowie die geplanten Maßnahmengesetze, 
die eine Planungsentscheidung durch den Deutschen Bundestag implizieren, können zwar 
in Einzelfällen durch die Einschränkungen der Verwaltungs- und Gerichtsverfahren zu 

29) Vgl. zur Darstellung und kritischen Würdigung z.B. Erbguth, W, Rückbau des Umweltrechts - unter besonderer 
Berücksichtigung des Verfahrensrechts, in: Zeitschrift für an gewandte Umweltforschung, Jg. 6 (1993), H. 4, S. 549ff.; 
Rone1lenfitsch, M., Verkehrswegeplanung in Deutschland: Beschleunigungsgesetz - Investitionsmaßnahmengesetze, 
in: Blümel, W (Hrsg.), Verkehrswegeplanung in Deutschland, 2., erg. Aufl., Speyer 1992, S. 5ff. sowie Rat von Sachver­
ständigen für Umweltfragen. Für eine dauerhaft-umweltgerechte Entwicklung, Umweltgutachten 1994, Stuttgart 1994, 
S.218. 

30) In den neuen Bundesländern haben privatrechtlich organisierte Gesellschaften eine wesentliche Rolle bei der Entschei­
dungsfindung übernommen, indem sie für die Erstellung der Planungsunterlagen und die Verhandlungsführung mit den 
anderen Akteuren bei der Vorhabenrealisierung zuständig sind, vgl. kritisch zu dieser Kompetenzverlagerung Wahl, R., 
Einschaltung privatrechtlich organisierter Verwaltungseinrichtungen in den Straßenbau, in: Deutsches Verwaltungs­
blatt, Jg. 108 (1993), H. 10, S. 517ff. 

31) Vgl. zur Relevanz des Ergebnisses der Umweltverträglichkeitsprüfung z. B. Mäding, H., Überlegungen zur Umweltver­
träglichkeitsprüfung, in: Zeitschrift für Umweltpolitik und -recht, Jg. 13 (1990), H. 1, S. 19ff., hier S. 37. 

32) Dieser Verfahrensaufbau wird bei Ergänzungsvorhaben zu bestehenden Verkehrswegen sowie bei schriftlichem Einver­
ständnis potentiell negativ Betroffener und Akzeptanz relevanter Träger öffentlicher Belange eingeschränkt, vgl. auch 
Rone1lenfitsch, M., a.a.O., S. 15. 

33) Vgl. hierzu Gaßner, H., Holznagel, B., Lahl, u., Mediation. Verhandlungen als Mittel der Konsensfindung bei Umwelt­
streitigkeiten (= Planung und Praxis im Umweltschutz, Bd. 5), Bonn 1992, S. 13ff. 

34) Vgl. zu einem von unzähligen Beispielen Leuthner, R., Die "Rheinquerung" läßt Jahrzehnte auf sich warten, in: Han­
delsblatt, Nr. 242,15. 12. 1994, S. 6, wo auf die Entwicklung der BAB A 44 ("Dü-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 Strecken abschnitten in Sicht. Vgl. zu Konflikten bei der Verwirklichung der geplanten Schnellbahnverbindung 
Berlin-Hannover Krummheuer, E., 35 Großvögel könnten ICE bremsen, in: Handelsblatt, Nr. 167,30. 8. 1994, S. 5. 
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einer Verkürzung der Zeit zur Realisierung geplanter Vorhaben beitragen. 35) Sie vertiefen 
zugleich aber auch die Konflikte mit Vorhabengegnern, die somit erst recht alle verfügbaren 
rechtlichen und politischen Einflußmöglichkeiten ausschöpfen werden und keine Anreize 
erhalten, an einer effizienzorientierten Gestaltung des Netzangebotes mitzuarbeiten. 

Die Finanzierung der großräumigen Verkehrsinfrastrukturnetze erfolgt überwiegend aus 
d.em Haushalt des BMy'36) Dies führt dazu, daß die Durchführung geplanter Projekte ange-. 
sichts der begrenzten Haushaltsmittel des Bundes und sich im Zeitverlauf ergebender 
Kostensteigerungen bei der Vorhabenrealisierung in Frage gestellt sein kann. 37) Daher ist für 
einzelne Trassen eine Finanzierung durch privatwirtschaftliche Unternehmen geplant,38) 
Hierbei ist jedoch zu beachten, daß die Zahlung der Entgelte an die privaten Unternehmen, 
solange keine zweckgebundene Erhebung von Nutzungsgebühren erfolgt, weiterhin Mittel 
aus dem allgemeinen Haushalt erfordert und die Bereitschaft zur Finanzierung infolge der 
Unsicherheit über den Ausgang der Planungsverfahren eingeschränkt wird. 39) Insgesamt ist 
bei der Finanzierung der großräumigen Verkehrsinfrastrukturnetze festzustellen, daß vor­
rangig die Verfügbarkeit öffentlicher Haushaltsmittel und die Entwicklung der Planungs­
verfahren die Durchführung determinieren und Aspekte der Kosten und Nutzen einer Vor­
habenrealisierung insoweit vernachlässigt werden. 

Der Bau der großräumigen Verkehrsinfrastrukturnetze wird nach Vergabe der zuständigen 
Behörden in den Ländern bzw. der DBAG von privaten Unternehmen gemäß der öffentli­
chen Vergabeverordnung (VOB) durchgeführt. Trotz des Erlasses von Verordnungen durch 
die EU, um eine europaweite Konkurrenz um öffentliche Aufträge zu initiieren, stammen 
die Auftragnehmer zumeist aus den Ländern der Auftraggeber. 40) Dieser eingegrenzte Kreis 
der Konkurrenten um öffentliche Aufträge und die Organisation des Vergabeverfahrens, 
das eine öffentliche Bekanntmachung der Angebote und eine Erteilung des Auftrags zu 
Preisen vorsieht, die von der Vergabebehörde als angemessen angesehen werden, verstärken 

35) Die Beschleunigungswirkung dieser Regelungen ist jedoch insbesondere dann nicht gegeben, wenn hierdurch zusätz­
liche gerichtliche Verfahren durchgeführt werden und - wie bei den Maßnahmengesetzen - angesichts der Zweifel an der 
Verfassungsmäßigkeit die Realisierung der Vorhaben gerichtlich verhindert werden kann, vgl. zu einem ersten Überblick 
über die Erwartungen an die bundesgerichtliche Rechtsprechung Paetow, 5., Rechtsprechung zum Verkehrswegepla­
nungsbeschleunigungsgesetz, in: Deutsches Verwaltungs blatt, Jg . 109 (1994), H . 2, S. 94ff. 

36) Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister für Verkehr, Bahnstrukturreform und Verkehrsfinanzierung, in: 
Internationales Verkehrswesen, Jg. 43 (1993), H. 11, S. 622ff., hier S. 624. 

37) Dies zeigt die offenkundige Differenz zwischen dem erforderlichen Finanzaufwand zur Realisierung der Vorhaben des 
BVWP bis 2012 und den verfügbaren Mitteln innerhalb des Bundeshaushalts, vgl. o. v., Ministerium in Geldnot, in: 
Handelsblatt, Nr. 25, 3.14. 2. 1995, S. 4. . 

38) Vgl. 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 jährliche Mietzahlun­
gen des Bundes für die Dauer der Konzession vorsieht, Ostrowski, R., Neue Wege der Infrastrukturfinanzierung, in: 
Z:itsc~rift für Verkehrswissenschaft, Jg . 64 (1993), H. 1, S. 49ff., hier S. 56. Vgl. zur Förderung privatwirtschaftlicher 
~manzlerungsmodelle durch die Europäische Union Kommission der Europäischen Gemeinschaften (Hrsg.), Die künf­
tige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik. Globalkonzept einer Gemeinschaftsstrategie für eine auf Dauer 
tragbare Mobilität, in: EG-Bulletin, Jg. 26 (1993), Beilage 3, hier S. 35ff. 

39) So wurde die Planung des ersten privatwirtschaftlich vorfinanzierten Projekts, der Bau der BAB A 60, wegen einer feh­
lend.en Umweltverträglichkeitsprüfung vom zuständigen Oberverwaltungsgericht vorläufig aufgehoben, vgl. o. v., 
Rhemland-pfalz prüft Revision, in: Handelsblatt, Nr. 3, 4. 1. 1995, S. 5. 

40) Vgl. ausführlich und bewertend Stolz, K., Das öffentliche Auftragswesen in der EG: Möglichkeiten und Grenzen einer 
Liberalisierung (= Europäisches Recht, Politik und Wirtschaft, Bd. 147), Baden-Baden 1991, S. 76ff. 
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Anreize zu einer Absprache zwischen den Auftragsbewerbern. 41) Der daraus entstehende 
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 öffentlichen Einrichtungen bzw. der 
Fahrwegsparte der DBAG. Zunehmend werden hierbei Kommunikations- und Inform~­
tionssysteme eingesetzt, die zu einer effektiveren Auslastung der bestehenden Trassen beI­
tragen können. 42) Aus ökonomischer Sicht stellt sich allerdings die Frage, ob angesichts des 
Fehlens einer unmittelbaren Konkurrenz ausreichende Anreize bei den zuständigen Ein­
richtungen vorhanden sind, diese technologischen Potentiale stets gemäß ihrer möglichen 
wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit einzusetzen.43) Fehlen solche Anreize, ist davon auszu­
gehen, daß bei den verfügbaren Kapazitäten nicht genutzte Reserven existieren. 

Insgesamt zeigt dieser kurze Überblick über die bestehende Organisation der großräumi­
gen Verkehrsinfrastrukturbereitstellung, daß 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 über Errichtung und Inbetriebnahme der Einzeltrassen werden in 
aufwendigen administrativen und gerichtlichen Verfahren vorrangig lokale Auswirkun­
gen entlang einzelner Trassenabschnitte berücksichtigt, wobei die.Verfahr~nsgestaltung 
kaum Anreize für die Beteiligten birgt, bei der Trassengestaltung dIe potentIellen Kosten 
und Nutzen zu beachten. Statt dessen erfolgen Infrastrukturmaßnahmen in Abhängig­
keit ihrer faktischen Durchsetzbarkeit. 

Zugleich determiniert die Realisierbarkeit der Planung die Verteilung der Finanzmittel 
auf Einzelprojekte, während die Höhe der verfügbaren Mittel von der allgemeinen Haus­
haltslage abhängt. 

Dies führt dazu, daß nicht die Trassen errichtet werden, die aufgrund bestehender Engpässe 
innerhalb des Netzes den größten Beitrag zu einer Verbesserung der Erreichbarkeit leisten 
können, sondern diejenigen, bei denen die lokalen Widerstände gering sind. Damit ist aber 
bei steigender Verkehrsnachfrage trotz des Ausbaus des großräumigen Ver~ehrsinfrastruk­
turnetzes mit erhöhten Staukosten zu rechnen, da an den Engpaßstellen, dIe den Verkehrs­
fluß des gesamten Netzes begrenzen, keine Änderungen vorgenommen werden. 

41) Vgl. hierzu ausführlich Finsinger, }., Die Ausschrei~ung~ in: Jahr~uch .. fü~ Sozi.alwissen~ch~ft, B~ . 36 (1985), S. 302ff. 
Für die DBAG besteht bei Aufträgen oberhalb zwanzIg MIO. DM dIe Moghchkelt, nachtraghch mit dem Auftragnehmer 
zu verhandeln und somit Kostenreduktionen durchzusetzen, vgl. o. v., Die Deutsche Bahn kann nur bei Aufträgen ober­
halb 20 Millionen DM nachverhandeln, in: Handelsblatt, Nr. 71, 10.4. 1995, S. 9. 

42) Vgl. exemplarisch Zackor, H., Moderne Leittechnik für den Straßenverkehr, in: DVWG (Hrsg.), Stauprobleme i~ Ver­
kehr, Ursachen und Lösungsansätze, Bergisch Gladbach 1994, S. 156ff., hier S. 158ff. und Denkhaus, I., Verkehrsmfor-
mationssysteme, Wiesbaden 1995, S. 87ff. . . . . 

43) Neben wirtschaftlichen Erwägungen können auch industriepolitische Ziele - Förderung emhelmlscher Elektromk- und 
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 
aufgrund des daraus folgenden hohen Finanzmittelbedarfs zur Realisierung und Erhaltung 
einzelner Trassen weitere Engpässe bei den Möglichkeiten zur effizienzorientierten Verän­
derung des großräumigen Verkehrsinfrastrukturangebotes . 

Nachdem dargestellt wurde, inwieweit die institutionelle Struktur der bundesdeutschen 
Verkehrsinfrastrukturpolitik zur Entstehung der festzustellenden Symptome eines "Ver­
kehrsinfarktes" beiträgt, stellt sich im folgenden die Frage nach einer geeigneten Therapie 
zur Bekämpfung der Ursachen. Zunächst wird im nächsten Abschnitt danach gefragt, ob 
eine sog. "Radikalkur", der Verzicht auf ein hoheitliches Verkehrsinfrastrukturnetzange­
bot, zu einem effizienteren Resultat führt. 

4. Möglichkeiten und Grenzen einer "radikalen Therapie" 
durch Markt und Wettbewerb 

Angesichts der Effizienzdefizite der bestehenden hoheitlichen Bereitstellung großräumiger 
Verkehrsinfrastrukturnetze stellt sich die Frage, ob nicht ein rein privatwirtschaftliches 
Angebot über Markt und Wettbewerb realisiert werden könnte. Die Anwendung einer 
Marktallokation ermöglicht die Einbeziehung aller relevanten, lediglich individuell vorhan­
denen Informationen über Kosten und Nutzen in die Preisbildung, so daß über den Preis 
als Informations- und Koordinationsinstrument die Nutzung von Ressourcen - exakter: 
der Erwerb von Handlungs- und Verfügungsrechten - demjenigen ermöglicht wird, der 
hierbei den größten Nutzen verwirklichen kann. 44) Dies bedeutet, daß großräumige Ver­
kehrsin~!"astrukturinvestitionen dort durchgeführt werden, wo für die Vorhabenträger der 
größte Uberschuß der Erlöse aus dem Betrieb der Trasse über den zu zahlenden Preis für 
den Erwerb von Handlungs- und Verfügungsrechten, z.B. für Flächen oder Rechte zur 
Lärmemission zu erzielen ist. Als Funktion des Wettbewerbs ist die Selektion zwischen un­
terschiedlichen Anbietern gemäß dynamischer Effizienzkriterien anzusehen. 45) Dies impli­
ziert, daß nur diejenigen Anbieter großräumiger Verkehrsinfrastrukturtrassen sich im Zeit­
verlauf durchsetzen, die fortlaufend Verbesserungen ihrer Produktionsverfahren und Lei­
stungsangebote entwickeln. Sind die Funktionen von Markt- und Wettbewerbsprozessen 
erfüllt, so ist von einer effizienten Bereitstellung auszugehen, auch wenn vorab keine kon­
kreten Aussagen zu der angebotenen Infrastruktur möglich sind. 

44) Handl~ngs- und Verfügungsrechte kennzeichnen die Rechte zum Erwerb, zur Nutzung und zur Veräußerung von Gü­
ter~,.Dlensten und Ansprüchen. Vgl. zu der Koordinationsfunktion des Marktes ausführlicher Eickhof, N., Ordnungs­
polItIsche Ausnahmeregelungen. Zur normativen Theorie staatlicher Regulierungen und wettbewerbspolitischer 
Bereichsausnahmen (= Diskussionsbeiträge des Seminars für Wirtschafts- und Finanzpolitik der Ruhr-Universität 
Bochum, Nr. 20), Bochum 1992, S. 10. 

45) Vgl. zu den Wettbewerbsfunktionen Berkelova, M., Die Vollendung des europäischen Binnenverkehrsmarkts und 
Reformb.edarf der deutschen Verkehrspolitik, dargestellt am Beispiel des Straßengüterverkehrs (= Beiträge zur Struktur­
und Konjunkturforschung, Bd. 31), Bochum 1992, S. 119 sowie Eickhof, N. , a.a.O., S. 12. 
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Die Erfüllung dieser Funktionen ist dann nicht gegeben bzw. eingeschränkt, wenn die 
Transaktionskosten der Verfahren - Kosten zur Einführung von Koordinationsverfahren, 
der Ermittlung der Verfahrensbeteiligten, der Informationsbeschaffung für die Akteure, 
der Verhandlungsführung sowie zur Kontrolle und Sanktionierung von Vereinbarungen -
die Nutzen einer Koordination für die einzelnen Akteure übersteigen. 46) Verkehrs infra­
strukturnetze werden häufig als öffentliche Güter klassifiziert, bei denen ein Ausschluß von 
Nutzern, die kein Entgelt zahlen, aufgrund der hierzu notwendigen (Transaktions-)Kosten 
nicht durchgeführt wird. Die Ausschlußkosten sind allerdings mit der Möglichkeit zur Ein­
führung elektronischer "Road-Pricing"-Verfahren gesunken.47) Angesichts der Unteilbar­
keiten bei der Erstellung von Verkehrsinfrastrukturnetzen und der damit verbundenen 
Mindestgrößen ergeben sich bis zu der Kapazitätsgrenze kaum Grenzkosten beim Hinzu­
treten weiterer Nutzer, so daß infolge der Nichtrivalität unterhalb dieser Kapazitätsgrenze 
von einem sog. "Club- oder Vereins gut" ausgegangen werden kann. Zur Koordination 
solcher Güter besteht aber die Möglichkeit der effizienzorientierten Preisgestaltung. 48) 

Besonders hohe Transaktionskosten können beim Erwerb der notwendigen Flächen für die 
Bereitstellung großräumiger Verkehrsnetze entstehen. Da die Netzbildung Handlungs­
und Verfügungsrechte an großräumig zusammenhängenden Flächen erfordert, bedingt dies 
Verhandlungen der Netzanbieter mit zahlreichen einzelnen Flächeninhabern. Sobald eine 
Trassenführung festgelegt ist und bereits Investitionen zum Erwerb und zur A~fbereitung 
einzelner Parzellen erfolgt sind, befinden sich die verbleibenden Flächeninhaber in einer für 
sie strategisch günstigen Lage, da sie um den Bedarf des Vorhaben trägers wissen, dieser 
jedoch nur über unzureichende Informationen verfügt, bei welcher monetären oder sonsti­
gen Ausgleichsleistung ein weiterer Flächenerwerb möglich ist. Werden jedoch daraufhin 
die Verhandlungskosten für den Anbieter so hoch,49) daß sie die erwarteten Erträge aus der 
Vorhabenrealisierung übersteigen, unterbleibt die Bereitstellung großräumiger Verkehrs­
infrastrukturnetze. Daher können hoheitliche Kompetenzen zur Enteignung als erforder­
lich angesehen werden, um Transaktionskosten einzusparen. 

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

46) Vgl. zu einer ausführlichen Analyse möglicher Tatbestände eines Markt- und Wettbewerbsversa?ens ~ink, R., Ve~k~hrs­
infrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft. Eine institutionenökonomische Analyse (= Schnftenrelhe des Rhemlsch­
Westfälischen Instituts für Wirtschaftsforschung, N . F., H. 59), Berlin 1995, S. 81 ff. Vgl. zur Kritik an der Verwendung 
des Transaktionskostenbegriffs als Kostengröße Schneider, D., Betriebswirtschaftslehre, Band 1: Grundlagen, Mün­
chen u.a. O. 1993, S. 252ff. Transaktionskosten werden im folgenden jedoch nicht als monetär meßbare Größe, sondern 
zum Vergleich notwendiger Maßnahmen bei Durchführung und Verzicht auf eine Koordination betrachtet. 

47) Vgl. exemplarisch Hau, T. D., Electronic Road Pricing - Development$ in Hong Kong 1983 - 89, in: Jou~nal ofTrans­
port Economics and Policy, Jg . 24 (1990), S. 203ff. sowie Frank, H.-J., Münch, R., Straßenbenutzungspreise gegen den 
Verkehrsinfarkt, in: Frank, H.-j., Wllter, N. (Hrsg.), a.a.O., S. 369ff. 

48) Vgl. hierzu Großeketteler, H., Options- und Grenzkostenpreise für Kollektivgüter unterschiedlicher Art und Ord­
nung. Ein Beitrag zu den Bereitstellungs- und Finanzierungsregeln für öffentliche Leistungen, in: Finanzarchiv, Jg. 43 
(1985), S. 211ff., hier S. 239ff. sowie Comes, R., Sandler, T., The Theory of Externalities, Public Goods, and Club 
Goods. Cambridge 1986, S. 191ff. 

49) Entsprechende Kosten können durch den Erwerb von Flächen an anderen Orten, um potentiell.~ Alternativen aufzuz~i­
gen, oder die Zahlung hoher Entschädigungssummen entstehen, vgl. zu möglichen taktischen Uberlegungen allgemem 
Krelle, w., Präferenz- und Entscheidungstheorie. Tübingen 1968, S. 323ff. 
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können, nicht in Preisen zum Ausdruck kommen. Dies kann zum einen negativ etwa die 
zerschneidende Wirkung großräumiger Infrastrukturtrassen und damit verbundene Beein­
trächtigungen der Stabilität von Ökosystemen betreffen, für die aufgrund der Transaktions­
kosten zur Definition und Zuweisung von Rechten keine individuell zuordenbaren Hand­
lungs- und Verfügungsrechte existieren. SO) Bei einem Fehlen staatlicher Maßnahmen werden 
diese Folgen nicht bei der Netzgestaltung berücksichtigt, und es findet eine Übernutzung 
der Umweltressourcen statt. Zum anderen werden, insbesondere mit Hinweis auf unzurei­
chende Finanzierungssysteme, die zu einer Unterbewertung des evolutorischen Potentials 
des Verkehrs führen, positive externe Effekte des Verkehrsinfrastrukturangebotes disku­
tiert, die vor allem als wachstums- und strukturpolitische Auswirkungen in höheren 
Grundstückswerten, höheren Handelsumsätzen und kostengünstigerem Einsatz von Pro­
duktionsfaktoren durch eine verbesserte großräumige Erreichbarkeit gesehen werden. 51) 
Diese Auswirkungen werden aber über Märkte koordiniert, was auch in den Preisänderun­
gen, die Verschiebungen der Knappheitsrelationen widerspiegeln, zum Ausdruck kommt. 
Ein Marktversagen liegt somit bezüglich dieser - pekuniären - "Externalitäten" nicht vor. 52) 

Staatliche Eingriffe, weil kein funktionsfähiger Markt entstehen kann, sind somit zur Rege­
lung des Flächenerwerbs und zur Einbeziehung negativer Umwelteffekte notwendig. Die­
ser Bedarf beschränkt sich aber auf die Phase der Netzplanung. Die anschließenden Phasen 
der Finanzierung, des Baus und des Betriebs weisen keine Marktversagenstatbestände auf, 
die eine staatliche Bereitstellung erfordern. 53) 

Ein Wettbewerbsversagen wird insbesondere auf die Existenz subadditiver Kostenfunktio­
nen bei der Produktion zurückgeführt, die letztlich nur bei einem Angebot eines Produzen­
ten ein effizientes Ergebnis ermöglichen. 54) Ein staatlicher Handlungsbedarf ist zu konsta-

50) Vgl. hierzu detaillierter Werbeck, N., Wink, R., a.a.O., S. 43ff. 
51) Vgl. zu dieser Argumentation Willeke, R., Nutzen des Verkehrs und der verschiedenen Verkehrsmittel, in: Zeitschrift 

für Verkehrswissenschaft, Jg. 63 (1992), H. 2, S. 137ff., hier S. 146ff.; ders., Positive Externalitäten des Automobilver­
kehrs, a. a. 0., S. 155ff. sowie Aberle, G., Engel, M., Verkehrswegerechnung und Optimierung der Verkehrsinfrastruk­
turnutzung; Problemanalyse und Lösungsvorschläge vor dem Hintergrund der EG-Harmonisierungsbemühungen für 
den Straßen- und Eisenbahnverkehr (= Gießener Studien zur Transportwirtschaft und Kommunikation, Bd. 6), Ham­
burg 1992, S. 74ff.; vgl. zu möglichen Netzwerkexternalitäten des Infrastrukturangebotes Gawel, E., Positive externe 
Nutzen des Automobilverkehrs - eine Schimäre?, in: Zeitschrift für an gewandte Umweltforschung, Jg. 7 (1994), H. 2, 
S. 158ff., hier S. 161. 

52) S~aatliche Eingriffe zur Einbeziehung dieser Wirkungen würden diese funktionierenden Marktprozesse verzerren. Vgl. 
hierzu z.B. Fonger, M., Gesamtwirtschaftlicher Effizienzvergleich alternativer Transportketten. Eine Analyse unter 
besonderer Berücksichtigung des multimodalen Verkehrs Schiene/Straße (= Beiträge aus dem Institut für Verkehrswis­
senschaft der Universität Münster, H. 132), Göttingen 1993, S. 44f.; vgl. zu einer Bewertung auch Wink, R., Verkehrs­
infrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft, a.a.O., S. 105ff. 

53) Eine Einbeziehung der negativen Umwelteffekte, die durch den Bau und Betrieb entstehen und über die Folgewirkungen 
der Netzplanung hinausgehen, in die privaten Kalküle der Anbieter von Verkehrsinfrastrukturleistungen ist über Instru­
mente der allgemeinen Umweltpolitik zu erreichen, die jedoch nichts an der privatwirtschaftlichen Leistungsbereitstel­
l~ng übe.r Märkte ändern - insbesondere Abgaben, Lizenzen, Haftungsregelungen, Ge- und Verbote. Vgl. ausführ­
hcher Wink, R., Verkehrsinfrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft, a.a.O., S. 108ff. 

54) Untersuchungen betreffend des Kostenverlaufs bei der Bereitstellung von Schieneninfrastrukturnetzen weisen vor allem 
auf sinkende Grenzkosten bei einer verstärkten Auslastung innerhalb des Netzes hin ("Economies of Density"), aber 
auch auf Größenvorteile bi~ zu einer Netzgröße von 800 km, vgl. zu Übersichten über entsprechende Untersuchungen 
L.aaser, c. -F., Wettbewerb Im Verkehrswesen. Eine Chance für eine Deregulierung in der Bundesrepublik (= Kieler Stu­
dien, Nr. 236), Tübingen 1991, S. 63ff. sowie Brenck, A., Privatisierungsmodelle für die Deutsche Bundesbahn, in: 
Allemeyer, W. et al. , Privatisierung des Schienenverkehrs (= Beiträge aus dem Institut für Verkehrswissenschaft der Uni­
versität Münster, H. 130), Göttingen 1993, S. 37ff, hier S. 10M. 

• 

Institutionelle Reformen der Verkehrsinfrastrukturpolitik 29 

tieren, wenn eine Selektion zwischen Infrastrukturanbietern nicht gemäß dynamischer 
Effizienzkriterien erfolgt. Geht man davon aus, daß lediglich ein Anbieter kosteneffizient 
ein großräumiges Netz bereitstellen kann, ist von einem Wettbewerbsversagen auszugehen, 
falls dieser eine Anbieter nicht durch die Androhung von Marktanteilsverlusten zu einer 
effizienten Bereitstellung veranlaßt wird. Hierbei ist ~u beachten, daß eine solche diszipli­
nierende Wirkung ausgehen kann von 

einem potentiellen Wettbewerb, d.h. der Erwartung, daß ein weiterer Netzanbieter auf­
tritt, wenn der etablierte Anbieter nicht effizient produziert, wobei diese Option durch 
den hohen Anteil spezifischer, bei einem Marktaustritt nicht durch Verkaufserlöse auszu­
gleichender Investitionen ("Irreversibilitäten") beeinträchtigt sein kann; 

einem faktischen intramodalen Wettbewerb durch die Möglichkeit von Infrastruktur­
nachfragern zur räumlichen Umgehung eines Netzmonopolisten (z.B.: Transit von 
Deutschland nach Italien über Österreich anstatt der Schweiz führt zu Wettbewerb zwi­
schen österreichischen und schweizerischen Anbietern) oder einer stärkeren Spezialisie­
rung des Netzangebots auf einzelne Nachfrager mit Wettbewerb im Randbereich zwi­
schen den Nachfragegruppen (z.B. Anbieter für Güterverkehr und schnellen Personen­
verkehr, die in Randzeiten auch Kapazitäten für die jeweils andere Nachfragegruppe 
anbieten); 

einem faktischen intermodalen Wettbewerb (Straße-Schiene-Binnenschiffahrt-Flug­
zeug).55) 

Sind trotz dieser Wettbewerbsoptionen monopolistische Handlungsweisen eines N etz­
an bieters zu erwarten, ist an Regulierungsformen im Rahmen der allgemeinen Wettbe­
werbspolitik ("Mißbrauchsaufsicht") oder Regelungen zur internen Regulierung unter Ein­
beziehung der Transportgesellschaften zu denken. 56) Dieser Handlungsbedarf konzentriert 
sich auf die Betriebsphase, in der Vereinbarungen zwischen den Infrastrukturanbietern und 
den Nutzern zu treffen sind. 

Eine Prüfung, inwieweit Markt und Wettbewerb zur Koordination individueller Interessen 
anzuwenden sind, kann sich nicht nur auf die Erfüllung ökonomischer Effizienzkriterien 
beschränken. Um tatsächlich zu einem handlungsfähigen politischen Konzept zu gelangen, 
sind auch allgemeine, gesellschaftlich akzeptierte normative Zielsetzungen zu beachten. 
Die Berücksichtigung solcher Anliegen kann nicht von Markt- und Wettbewerbsverfahren 
übernommen werden, da in diesen wertneutralen Prozessen keine Möglichkeit zur Einbe­
ziehung nicht-monetarisierbarer Wertaussagen besteht. 57) Beim Angebot großräumiger Ver­
kehrsinfrastrukturnetze ist insbesondere das Verteilungsanliegen relevant, das auf der Basis 
des Art. 20 GG einen "gerechten" Ausgleich der Versorgung mit Chancen und Gütern vor­
sieht. Dies kann absolut als Versorgung mit einem Mindestbedarf - hier: Möglichkeit zu 

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

56) Vgl. zu einem Modell im Eisenbahnbereich, bei dem den Transportgesellschaften' Eigentümerrechte an der Netzgesell­
schaft eingeräumt werden, ebenda, S. 147ff. 

57) Vgl. zur Herleitung und Darstellung entsprechender Zielsetzungen am Beispiel der Umweltökonomie Wink, R., Leitbil­
der der Umweltökonomie, in: Junkernheinrich, M., Klemmer, P., wagner, G. R. (Hrsg.), a. a. 0., S. 99ff. 
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einer "Mindestmobilität" - oder relativ als Vermeidung zu ausgeprägter Divergenzen hin­
sichtlich des Versorgungsniveaus - hier: Vermeidung ausgeprägter Engpässe bei der Infra­
strukturausstattung in einzelnen Regionen -.58) verstanden werden. Bezogen auf die Bereit­
stellung großräumiger Infrastrukturnetze bedeutet dies, daß bei der Entscheidung über die 
Netzgestaltung auch Erwägungen einer regionalen Ausgewogenheit einzubeziehen sind, 
die die Abkoppelung ganzer Regionen von der Entwicklung in anderen Räumen verhindert. 
Diese Notwendigkeit betrifft jedoch unmittelbar nur die Netzplanungsphase, während bei 
den anderen Bereitstellungsphasen normative Zielsetzungen nur als Folge der Netzgestal­
tungsentscheidung relevant sind. 

Insgesamt ist daher als Ergebnis dieses Abschnitts festzuhalten, daß eine "Radikalkur", 
d.h. die ausschließliche Koordination der unterschiedlichen Interessen beim Angebot groß­
räumiger Verkehrsinfrastruktur über Markt und Wettbewerb, nicht zu einem effizienten 
Resultat führt. 

- Ein institutioneller Handlungsbedarf besteht vor allem in der Netzplanungsphase, um 
Transaktionskosten beim Flächenerwerb und der Koordination konkurrierender Ansprü­
che an Umweltgüter zu senken. 

- Darüber hinaus sind in dieser Phase auch normative Gesellschaftsanliegen, die von 
Marktprozessen nicht zu koordinierende Maßnahmen zum Ausgleich unterschiedlicher 
infrastruktureller Potentiale zwischen Regionen implizieren, zu beachten. 

- In der Betriebsphase kann es zudem in Einzelfällen zu Einschränkungen der Wettbe­
werbsfunktionen kommen, wenn ein einzelner Anbieter nicht durch potentielle, fakti­
sche intramodale oder faktische substitutiv-intermodale Konkurrenz zu effizienzorien­
tiertem Verhalten diszipliniert wird. 

Neben der Feststellung einer eingeschränkten Funktionserfüllung von Markt und Wettbe­
werb impliziert dieses Resultat zugleich, daß staatliche Eingriffe bei der großräumigen 
Infrastrukturbereitstellung in einem Maße, wie sie bislang durchgeführt werden und zu den 
Engpässen im Verkehrsinfrastrukturbereich beigetragen haben, nicht ökonomisch zu recht­
fertigen sind. Abschließend werden Ansätze skizziert, wie dem verbleibenden institutionel­
len Regelungsbedarf effizienzorientiert begegnet werden kann. 

5. Die institutionenökonomische Therapie im Bereich großräumiger 
Straßen- und Schienenverkehrsnetze 

Betrachtet man die bisherigen institutionellen Regelungen zur Entscheidungsfindung im 
Bereich der großräumigen Netzplanung, ist festzustellen, daß zwar bundes-, teilweise euro­
paw~i~e Netzp.lanungen vorliegen, jedoch die Umsetzung vorrangig von der kleinräumigen 
Reahslerung emzelner Trassen determiniert wird. Dabei werden bei diesen kleinräumigen 
Entscheidungen vornehmlich lokale Interessen berücksichtigt, die sich angesichts der 

58) Vgl. hierzu Klemmer, P., Regionalpolitik auf dem Prüfstand, Köln 1986, S. 54. 

• 
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Freifahreranreize häufig auf eine Verhinderung der Vorhabenrealisierung in der unmittel­
baren räumlichen Nähe beziehen. Überträgt man daher im Planungsbereich Entschei­
dungskompetenzen an lokale oder Landesinstitutionen, um dem Bedarf ~n tra~saktions­
kostensenkenden Eingriffen Folge zu leisten, ist davon auszugehen, daß mcht dle Trassen 
realisiert werden, die innerhalb des gesamten Netzes die größten Vorteile auslösen. W~rden 
hingegen die Kompetenzen bundes- oder europaweit agierenden Institutionen zugewlesen, 
ist angesichts der Vielfalt notwendiger spezifischer Informati~nen über l?kale Kos~en u~d 
Nutzen bei zahlreichen Einzeltrassen zu erwarten, daß nur eme unzurelchende Embezle­
hung dieser Informationen erfolgen kann und Trassen verw~rklicht .wer~en, die vor Ort zu 
erheblichen Beeinträchtigungen der Anwohner führen. Es lSt folghch em Verfahren erfor­
derlich, das sowohl die Durchsetzbarkeit großräumig vorteilhafter Einzeltrassen als auch 
die Berücksichtigung kleinräumiger Kosten und Nutzen ermöglicht. 

Ein solches Verfahren wird dann von den einzelnen Akteuren nicht akzeptiert, wenn bereits 
absehbar ist, daß die Anwendung zu einer Verschlechterung der persön~ichen Lebensum­
stände führt. Dies ist insbesondere der Fall, wenn großräumige Verkehrsmfrastrukturanla­
gen - vor allem Fernstraßen - grundsätzlich abgelehnt werden ode.r die geograph~sche La.ge 
die Vielfalt an alternativen Linienführungen in einzelnen Reglonen entscheldend em­
schränkt. Ist daher davon auszugehen, daß ein allgemeiner Konsens über Verfahrens regeln 
innerhalb des großräumigen Netzes nicht zu erzielen ist, kann mit einer hypothetisch~n 
Übereinkunft über allgemeine Regeln argumentiert werden, die zustande käme, wenn me­
mand um die konkreten subjektiven Auswirkungen der Verfahrensregeln wüßte. 59

) Diese 
Regeln sind allgemein zu formulieren und für alle Beteiligten gleich.ermaßen zukünfti~ an­
zuwenden.60) Im Zuge der Regelanwendung ist zu erwarten, daß dleses Verfahren bel den 
Beteiligten auf zunehmende Akzeptanz stößt, we~n sich di: g~samtwi~tschaftliche Vorteil­
haftigkeit dieses Vorgehens erweist. Zur exemplanschen Sklzzlerung emes solchen Verfah­
rens sollen nachfolgend einige Ansatzpunkte aufgezeigt werden. 61) 

Bundesweit sind Kompetenzen zur Feststellung und Durchsetzung großräumig inner­
halb eines Netzes vorteilhafter Trassen zu formulieren. Hierzu ist einem politisch unab­
hängigen autonomen Gremium die Aufgabe zu übertragen, Kriterien zur Fest.stellung der 
großräumigen Vorteilhaftigkeit, einschließlich der Verknüpfung und Gewl~htung ~er 
Kriterien zu formulieren, wobei Regelungen zur Kontrolle der Akzeptanz dleser Knte­
rien bei den Betroffenen einzuführen sind. Um diesem Gremium nicht zuviel Macht 
zuzuweisen, ist die Anwendung der Kriterien strikt von diesem Gremium zu trennen und 
einer - öffentlichen oder privaten Planungs organisation - zu übertragen. Entsprechende 

59) Übertragen auf die großräumige Verkehrsinfrastrukturplanung sähe dies R~geln vo~, d!e entwickelt würd~~, wenn .. nie­
mand wüßte, ob er bei Anwendung der Regeln von der verbesserten ErreIchbarkelt eInzelner ?rte profltleren wur~e 
oder vorrangig als Anwohner mit negativen Konsequenzen zu rechnen hätt~, vgl. hierzu allgemel~ Buchanan, J. M., DIe 
Grenzen der Freiheit. Zwischen Anarchie und Leviathan, (= Die Einheit der Gesellschaftswlssenschaft~n, Bd: ?8), 
Tübingen 1984, S. 132ff.; Rawls, J., Eine Theorie der Gerechtigkeit, 5. Aufl., Frankfurt 1990, S. 159ff. sowIe speZIfIsch 

zur Anwendung aufUmweltkonflikte Werbeck, N., a.a.O ., S. 195ff. . . 
60) Vgl. Hayek, F. A. v., Recht, Gesetzgebung und Freiheit, Bd. 3: Die Verfassung eIner Gesellschaft freIer Menschen, 

Landsberg am Lech 1981, S. 152. ." . 
61) Vgl. ausführlich zur Herleitung und Erläuterung dieses Konzepts Wink, R., VerkehrsInfrastrukturpohtlk In der Markt-

wirtschaft, a. a. 0., S. 311 ff. 
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Kriterien sind außer auf die Beurteilung der verbesserten Erreichbarkeit, etwa über er­
wartete Einnahmen aus Benutzungsgebühren, auch auf großräumige ökosystemare Fol­
gen und Aspekte des regionalpolitischen Verteilungsanliegens zu beziehen. Die großräu­
migen Netzplanungsentscheidungen legen zunächst lediglich relevante Zielorte fest, die 
über kleinräumig zu bestimmende Trassenführungen zu erschließen sind. 

Um kleinräumig zu Entscheidungen über die Linienführung zu gelangen, sind auf lokaler 
oder Landesebene Verhandlungen zwischen dem Vorhabenträger und potentiell negativ 
Betroffenen zu führen. 62) Wird aufgrund der Freifahreranreize keine Einigung erzielt, 
sind Letztentscheidungsrechte auf die Netzplanungsebene zu übertragen. Diese Rechte 
sehen die Formulierung von Regelungen hinsichtlich zu erfüllender Mindestanforderun­
gen bei der Vorhabenrealisierung, z. B. Abstand zu Naturschutz- oder reinen Wohngebie­
ten, und mindestens zu leistender Kompensationen vor, die bei keiner Einigung aufloka­
ler Ebene innerhalb einer bestimmten Frist umgesetzt werden. Dies kann Anreize bei den 
lokalen Akteuren auslösen, zu Verhandlungsresultaten zu gelangen, die für alle Seiten 
Vorteile gegenüber den netzübergreifend festgelegten Regelungen implizieren. Den 
lokalen Akteuren ist zudem die Anrufung einer Gerichtsinstanz zur Kontrolle der groß­
räumigen Netzplanungsentscheidungen zu ermöglichen. 

Für die Finanzierungs- und Bauphase wurde bereits festgestellt, daß keine Markt- und Wett­
bewerbsversagenstatbestände vorliegen, die staatliche Eingriffe rechtfertigen. Es ist daher 
daran zu denken, daß die Vorhabenträger einzelprojektbezogene Aufträge vergeben. Die 
Verbindung der Vorhabenrealisierung mit funktionsfähigen Märkten bietet insbesondere 
die Möglichkeit, die Planungsentscheidung einer effizienzorientierten Marktbewertung zu 
unterziehen. Zudem können etwa bei der Vorlage von Finanzierungsmodellen für einzelne, 
nicht in der Netzplanung enthaltene Trassen zusätzliche Informationen an die Netzpla­
nungseinrichtungen geleitet werden. Bei der abschließenden Betriebsphase können hin­
gegen Probleme auftreten, weil bei einer Auftragsvergabe angesichts des hohen Anteils irre­
versibler Investitionen lange Vertragsdauern erforderlich sein können, während der kein 
unmittelbarer Wettbewerbsdruck auf den Leistungsanbieter ausgeübt wird. Dies kann 
einerseits zur Ausnutzung einseitiger Informationsvorteile gegenüber dem Auftraggeber 
über Nachverhandlungen führen sowie andererseits zu monopolistischen Verhaltensweisen 
gegenüber den Infrastrukturnutzern. 63) Hierbei sind jedoch die Möglichkeiten potentieller, 
faktisch-intra- und intermodaler Konkurrenz zu prüfen und zudem innerhalb der Vertrags­
gestaltung Maßnahmen zur Effizienzkontrolle der Auftragnehmer zu vereinbaren. 

62) Bereits bei der heutigen Rechtslage wird von politischer Seite versucht, über monetäre Kompensationen eine Verfahrens­
verzögerung durch potentiell negativ Betroffene zu verhindern, vgl. o. v., Streit um Eifelautobahn, in: Handelsblatt, 
Nr. 60,24./25 . 3.1995, S. 5. Diese Ansätze sind in dem hier skizzierten Modell umnichtmonetär ausgerichtete Maßnah­
men, z.B. Vorgaben zum Lärmschutz, zu ergänzen. 

63) Vgl. zu ersterem Klemmer, P., Karl, H., Volkswirtschaftliche Effekte privatwirtschaftlich organisierter öffentlicher 
Investitionen im Bereich der Abwasserentsorgung, Witten 1994 sowie zu letzterem Hedderich, A ., Zwischen Effizienz 
und Diskriminierung: Ökonomische Analyse der Laufzeit von Trassennutzungsverträgen, in: Internationales Verkehrs­
wesen, Jg. 46 (1994), H . 9, S. 477ff. 

Institutionelle Reformen der Verkehrsinfrastrukturpolitik 33 

6. Schlußbemerkungen 

Die abschließend skizzierten Ansätze sollen lediglich aufzeigen, welche Schritte bei einer 
institutionellen Reform der Bereitstellung großräumiger Verkehrsinfrastr,:kturnetze zu be­
rücksichtigen sind. Zentrales Anliegen dieses Beitrags war es vor allem, dIe Bedeutun.g der 
institutionellen Gestaltung für die Effizienz des Infrast~k.turangebotes zu :erdeuthchen 
und zu untersuchen, inwieweit die bestehende Orgamsauon der Verkehrslllfrastrukt~r­
bereitstellung zu den häufig beklagten Engpässe~ auf .b~ndesdeut~chen Straßen und SchIe­
nen beiträgt. Zudem ist zu unterstreichen, daß dIe Ef~lzlenzpotent1ale vor: Ma~kt und Wett­
bewerb bei der Bereitstellung großräumiger Verkehrslllfrastr.ukturnetze vI~l starker genutzt 
werden können, insbesondere wenn die Desintegration der elllzelnen Bereltstellungsphasen 
Planung, Finanzierung, Bau und Betrieb forciert wird. 

Abstract 

One reason for the frequently predicted collapse of German traffic system. can be seen in the i~stitution~l rules for creating 
the nation-wide infrastructure. The competent authorities pay more attenuon to the local- mamly negauve. - effe~ts than to 
the nation-wide positive net effects of traffic infrastructure and the rules of the decision p:~cesses ~eglect mcenuves for f~~ 
efficiency-oriented behaviour of the relevant actors. The application of market and ~o:npeuuon v.:hl~h can lead to more ~ 1-

cient coordination processes is restricted because of high transaction costs for r~al~zmg the trafflc mfrastructure pla~~mg. 
Therefore there are proposals to desintegrate the different functions to create trafflc mfrastructure nets,. to leave the declSlons 
for financing, erecting and operating the infrastructure to. mark~t and ~ompetition processes and ~o mtr?duce ~ generall~ 
accepted institution al framework for planning the net whlch asslgn ulumate competences to a nauon-wlde actmg counci 

being obliged by control mechanisms to consider local effects. 
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Das Infrastrukturunternehmen der DBAG: 

Monopolistischer Gigant oder 

Partner für alle Schienenverkehrsbetreiber? 

VON GÜNTER BEUERMANN UND JÜRGEN SCHNEIDER, KÖLN 

1. Einleitung 

Der Schienenverkehr in der Bundesrepublik Deutschland befindet sich zur Zeit in einem 
gewaltigen Reformierungsprozeß. Ziel ist es, den Schienenverkehr zu einer attraktiven AI­
tern~tive im Verbund d.er Verkehrsträger zu machen, der die an ihn gestellten Anforderun­
g~n m Zukun~t ökologIsch und ökonomisch sinnvoll erfüllen kann. Zur Umsetzung dieses 
ZIelS wurde eme umfassende Reform der bisherigen Strukturen des deutschen Eisenbahn­
verkehrs eingeleitet. Die Reform wurde in der vorliegenden Art und Weise zunächst von der 
Regierungsko.mmission Bundesbahn vorgeschlagen, am 15. 07. 1992 von der Bundesregie­
rung durch emen Grundsatzbeschluß vorläufig bestätigt und durch Verabschiedung des 
Gesetzes zur Neuordnung des Eisenbahnwesens (ENeuOG) zum 1. 01. 1994 endgültig 
umgesetzt) 

Teil ?er Reform ist unter and~rem di~ o:ganisatorische und rechnerische Trennung der 
~ereIc~.e «~ahrweg» und «Betneb». MIt dIesem Schritt zu einer institutionell festgelegten, 
e~genstandigen Infrastrukturgesellschaft, die überdies nach betriebswirtschaftlichen Krite­
nen zu führen ist, betritt die Bundesrepublik Deutschland Neuland.2) Erstmals in der 
Ge.sch~.ch~e der. deutschen Eisenbahnen ist die Benutzung des Fahrwegs nicht mehr kosten­
f~eI moglIch, vIelmehr müssen die Verkehrsbetreiber mit dem Fahrwegunternehmen über 
~Ie Benutzung~mod~litäten in Verhandlung treten. Gleichzeitig ist die Errichtung der recht­
lIch und org~.ll1sat~nsch. selbständigen Infrastrukturgesellschaft, die später in eine «Fahr­
weg AG» zu uberfuhren 1St, Ansatzpunkt für vielfältige Kritik. 3) 

Anschrift der Verfasser: 

Prof. Dr. Günter Beuermann, Dr. Jürgen Schneider 
Lehrstuhl für allgemeine Betriebswirtschaftslehre, Universität zu Köln 
Universitätsstraße 77 
50937 Köln 

1) Zur offiziellen Zielsetzung: Krause (1992), S. 63, Wissmann (1993), S. 2; zu dem Gutachten der Regierungskommission 
Bundesbahn: RKB (1991) ; zu dem Grundsatzbeschluß der Bundesregierung vom 15 . 02. 1992: o. V (1992); zum Eisen­
bahnneuordnungsgesetz: ENeuOG. 

2) Zur betriebswirtschaftlich orientierten Führung der Infrastrukturgesellschaft: ENeuOG a, S. BO/3, außerdem: Wiss­
mann (1993), S. 2, Krause (1992), S. 63. 

3) Zur organisatorisch und rechnerischen Trennung: ENeuOG, Art. 2, § 25, Satz 1. Zur Errichtung einer Fahrweg AG 
ENeuOG, Art. 2, § 2, Abs . 1 und 2. ' 

& 
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Die Kritiker berufen sich dabei regelmäßig entweder auf wettbewerbstheoretische oder/und 
auf wirtschaftspolitische Probleme, die ihrer Meinung nach durch die besondere Stellung 
des Infrastrukturunternehmens hervorgerufen werden. 

So untersuchen AberlelHedderich in einer Abhandlung, wie ein diskriminierungs freier Zu­
gang zur Infrastruktur ermöglicht werden kann und welche. Ge~ahren für die Schienenv~:­
kehrsbetreiber drohen. 4) Ausgangspunkt der Untersuchung 1st em Modell des «Marktes fur 
Fahrweg» ,5) auf dem sich ein monopolistischer Infrastrukturbetreiber und mehrere Ver­
kehrs betreib er gegenüberstehen. 6) Die Gefahr zur Ausnutzung von Monopolmacht auf 
seiten des Infrastrukturunternehmens durch die Bevorzugung der DBAG-eigenen Betrei­
bersparten bei der Trassenvergabe und durch die Berechnun? zu hoher Trassenentgelte wi.rd 
letztlich als groß eingestuft. Aus diesem Grund empfehlen dIe Autoren unter ander~m ledIg­
lich eine gesamtwirtschaftliche Zielsetzung des Infrastrukturunternehmens und kemeswegs 
eine betriebswirtschaftliche. 7) 

Eine ähnlich skeptische Sicht bei der Beurteilung des Infrastrukturzuganges vertreten 
AberleiBrenner bei der kartellrechtlichen und ökonomischen Untersuchung des Trassen­
preissystems des Infrastrukturunternehmens der Deutschen Bahn AG. 8) Grundlage der 
Untersuchung ist wiederum das bereits bei AberlelHedderich verwendete Marktmodell, 
bei welchem einem monopolistischen Netzanbieter unternehmensinterne und -externe 
Netznachfrager (Verkehrsbetreiber) gegenüberstehen. Die ~otentiale zur Diskrimini.erung 
der verschiedenen Verkehrs betreib er durch das Trassenpreissystem werden auch hIer als 
groß eingestuft, was letztlich auf die monopol~stische Marktstruktur zurückge~ührt wird. 
Besonders hingewiesen wird auf die MöglichkeIt zur Bevorzugung der D~AG-eigene.n ~er­
kehrsbetreiber. Neben berechtigter Kritik an dem gefundenen Trassenp.:eIssystem - dIe SIch 
jedoch in erster Linie auf betriebswirtschaftliche bzw. preispolitische Uberlegu~ge~ st.ü~zt 
- wird bereits in der Einleitung darauf hingewiesen, daß aufgrund des großen DIsknmmIe­
rungspotentials eine kartellrechtliche Beobachtung des Einsatzes des Trassenpreissystems 
unbedingt erforderlich sei. 9) 

Zusammenfassend vermitteln beide Beiträge den Eindruck, daß die Funktionstüchtigkeit 
eines weitgehend deregulierten Marktes für Fahrweg bezweifelt wird, die Schlußfolgerun­
gen muten sogar zum Teil wie deutliche Rückschritte im Vergleich zu den Abschnitten des 
Gesetzgebers an. 

4) Als »Schienenverkehrsbetreiber" werden dabei alle Unternehmen bez~ichnet, die auf der ~nfrastruktur m.~t Schie~enfa~r­
zeugen Beförderungsleistungen im Personen- oder Güterverkehr anbleten. Dazu ,:~rden m Zu.~u~ft geh~ren : Dle Schle­
nenverkehrsbetreibersparten der DBAG, Nicht-bundeseigene Eisenbahnen, Spedmonen, auslandlsche Elsenbahngesell­
schaften und Dritte. 

5) Als »Markt für Fahrweg" wird im folgenden der gedankliche Ort angesehen~ auf ~em der Kauf und der Ve.rkauf von Tr~s­
sen stattfindet. Als» Trasse" wird dabei das Recht zur Befahrung von Schlenenmfrastruktur unter besummten Bedm­
gungen bezei~hnet. Unberücksichtigt bleiben sonstige Leistungen, die ~benfalls au.f dem Ma.rkt für Fahrweg gehandelt 
werden, wie bspw. Dienstleistungen im Bereich der Bahnhöfe, elektnsche Trakuonsenergle oder Verkehrslenkungs­
leistungen. 

6) Vgl.: Aberle; Heddericb (1993), S. 15. . 
7) Vgl.: Aberle; Heddericb (1993), S. 24. Zu einer ausführlicheren Würdlgung der genannten Quelle vgl. außerdem : 

Scbneider(1995), S. 51 ff. 
8) Vgl.: Aberle; Brenner (1994). 
9) Vgl.: Aberle; Brenner (1994), S. 705. 
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Zu einem ähnlichen Ergebnis, jedoch anders begründet, kommt Heimerl. Er weist darauf 
hin, daß die Schieneninfrastruktur ein wichtiges strukturpolitisches Instrument darstellt 
und daß der strategisch-politische Einfluß der Politik unbedingt erhalten werden muß, um 
nicht auf das "Instrument Infrastruktur" als Raumordnungs-, Wirtschafts-, Gesellschafts­
und Umweltpolitik verzichten zu müssen.1°) Aus diesem Grund hält er eine ausschließlich 
nach betriebswirtschaftlichen Kriterien geführte Infrastrukturgesellschaft für nicht tragbar. 

Dieser knappe Überblick über die Ansatzpunkte der Kritik an einem betriebswirtschaftlich 
geführten Infrastrukturunternehmen reicht aus, um die Notwendigkeit zu verdeutlichen, 
sich näher mit den vorgetragenen Vorwürfen zu beschäftigen. 

Ansatzpunkt der Kritik in allen Beiträgen ist der Umstand, daß das Infrastrukturunter­
nehmen de facto einziger Anbieter von Fahrweg auf dem Markt ist und deshalb bei einer 
betriebswirtschaftlichen Führung Möglichkeiten zur Ausnutzung von Monopolmacht 
bestehen. Unter "Ausübung 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 Kostenbewußtsein bei dem Infra­
strukturunternehmen verstanden. 

Regelmäßig außer acht gelassen wird von den Kritikern jedoch eine umfassende Analyse 
des institutionellen Rahmens, der durch das ENeuOG gestaltet wurde und der gemäß den 
Erkenntnissen der «Neuen Institutionenökonomik» erheblichen Einfluß auf das Verhalten 
der Marktteilnehmer ausübt. 

Darüber hinaus wird zwar stets die Struktur des Marktes für Fahrweg untersucht, jedoch 
wird nicht auf die Stellung dieses Marktes im Gesamtgefüge 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 MonopolsteIlung des Infrastrukturunternehmens auf dem Markt. 

Im Rahmen des vorliegenden Beitrages wird zunächst die Stellung des Marktes für Fahrweg 
im Gesamtgefüge des Verkehrsmarktes dargestellt. Im Anschluß daran werden einige Über­
legungen zu der Frage, ob das Infrastrukturunternehmen überhaupt ein natürliches Mono­
pol innehält und durch welche Disziplinierungsanreize das Verhalten beeinflußt werden 
könnte, in die Diskussion gestellt. Anhand dieser Überlegungen kann eine neuerliche 
Bewertung der gefundenen Regelungen durchgeführt werden. 

2. Die Einbindung des Marktes für Fahrweg in den Verkehrsmarkt 

An dieser Stelle ist nicht der Raum, um umfassend die Strukturen des durch das ENeuOG 
neu eingerichteten Marktes für Fahrweg zu beschreiben. tl ) Daher wird der von Aberlei 
Hedderich und AberlelBrenner bereits eingeführten Vereinfachung gefolgt, den Markt für 
Fahrweg auf die Vermietung von Trassen an Schienenverkehrsbetreiber zu reduzieren. 

10) Vgl.: Heimerl(1993), S. 326. 
11) Vgl. dazu: Schneider (1995), S. 79ff. 
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2.1 Der Markt für Fahrweg 

2.1.1 Die Angebotsseite des Marktes für Fahrweg 

Art. 2, § 1, Abs. 1 des ENeuOG schreibt vor, daß alle Anlagen, die zum Betreiben der Eisen­
bahninfrastruktur notwendig sind, auf die DBAG zu übertragen sind. Das Infrastruktur­
unternehmen der DBAG wird somit per Gesetz de facto zum einzigen Anbieter von 
Schieneninfrastruktur in der Bundesrepublik Deutschland. Es verfügt über ca. 40.800 km 
Streckenlänge. Nicht berücksichtigt werden die Fahrwege der NE-Unternehmen, da diese 
in der Regel regional begrenzt sind und kaum als Konkurrenz in Frage kommen.15) Demzu­
folge steht das Infrastrukturunternehmen der DBAG den Nachfragern nach Trassen zu­
nächst alleine gegenüber. 

2.1.2 Die Nachfrageseite des Marktes für Fahrweg 

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

Den weiteren Untersuchungen vorangestellt sei folgender Hinweis: Auf dem Markt für 
Fahrweg spielt die Endnachfrage nach Güter- und Personenverkehrsleistungen im Grunde 
noch keine Rolle. Vielmehr wird auf diesem Markt von den oben vorgestellten Marktteil­
nehmern erst das Angebot erstellt, welches danach den Verkehrsnachfragern auf dem Ver­
kehrsmarkt in Konkurrenz zu den anderen Verkehrsträgern, präsentiert wird. Dement­
sprechend stehen sich Fahrwegunternehmen und Schienenverkehrsbetreiber auf dem Markt 
für Fahrweg zunächst als Anbieter und Nachfrager gegenüber, während 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
men unterschiedlicher Untersuchungen in verschiedene Teilmärkte aufgespalten. Ein weit 
verbreitetes Kriterium, welchem auch in dieser Untersuchung gefolgt wird, ist das der Ver­
kehrsträger. Im allgemeinen wird unterteilt in die Verkehrsträger Straße, Schiene, Wasser 
und Luft. Dementsprechend kann von einem Straßen-, Schienen-, Wasser- und Luftver­
kehrsmarkt gesprochen werden, die alle Zusammen den Verkehrsmarkt bilden. Die Dienst­
leistungsangebote der Unternehmen auf dem Verkehrsmarkt treten dabei nicht selten 
verkehrsträgerübergreifend 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 Güterfernver-

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

16) Diese Definition ist in der Literatur weitgehend unumstritten, vgl.: Laaser (1991), S. 5 ff., Ilgmann; Miethner (1992), 
S. 203 ff., EG-Kommission (1992). 
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21) So auch: Windisch (1987), S. 43 , Laaser(1991), S. 59. 
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in Bayern haben sollte. Im Gegenteil wird es eher so sein, daß regional ansässige Netz­
betreiber schlanker, schneller, marktnäher und kostengünstiger arbeiten würden als ein ein­
ziger großer Netzbetreiber. Wird dieser Umstand zunächst einmal anerkannt, stellt das 
gesamte Netz kein natürliches Monopol dar. Diese Feststellung wird in der Realität noch 
untermauert, wenn bedacht wird, daß das Infrastrukturunternehmen kein Ein-Produkt­
Unternehmen darstellt, sondern ein Mehr-Produkt-Unternehmen.22) In diesem Fall müssen 
für die Existenz eines natürlichen Monopols zusätzlich zu der Subadditivität der einzelnen 
produktbezogenen Kostenfunktionen noch Verbundvorteile bei der Produktion hinzukom­
men, so daß die Gesamtkostenfunktion des Unternehmens subadditiv ist. 23) Es kann leicht 
gezeigt werden, daß spätestens dann das Infrastrukturunternehmen der DBAG kein natür­
liches Monopol mehr besitzt. 

Das oben kurz erwähnte Beispiel des Betreibens einer Strecke bzw. einer Relation als Ver­
bindung zweier Punkte in Bayern bzw. in Niedersachsen erfolgte nicht zufällig. Am Bei­
spiel derartiger Strecken kann gezeigt werden, daß es sich dabei um ganz unterschiedliche 
Produkte handelt, daß völlig andere Kunden angesprochen werden und demnach die Rede 
von zwei unabhängigen Märkten ist. In dieser Weise könnte die Betrachtung auf alle Relatio­
nen ausgedehnt werden. Ergebnis ist, daß jede Relation für sich genommen als Markt zu 
behandeln ist. Zum Beispiel stellt die Relation Köln-Frankfurt einen in sich geschlossenen 
Markt dar, der sich durch bestimmte verkehrsträgerspezifische Angebote und Nachfrage­
bedürfnisse auszeichnet, die sich in dieser Weise möglicherweise nirgendwo wiederholen. 

Wenn sich also eine Relation offensichtlich durch individuelle N achfrage- und Angebots­
besonderheiten auszeichnet, könnte sie als in sich geschlossener bzw. «relevanter» Markt in 
eine Marktanalyse aufgenommen werden. Nur die auf einer bestimmten Relation herr­
schenden Besonderheiten sind für den Verkauf der Trasse entscheidend. Wird diese Betrach­
tung der Relation als relevantem Markt akzeptiert, muß die Frage nach einem natürlichen 
Monopol auf dem «Markt» neu gestellt werden. «Markt» ist nämlich dann nur noch die 
Relation. Fraglich ist demnach zunächst auch nur noch, ob der Eigentümer einer Strecke 
auf einer bestimmten Relation ein natürliches Monopol besitzt oder nicht. Dazu müßte ein 
Infrastrukturunternehmen eine Strecke auf dieser Relation kostengünstiger betreiben kön­
nen als dies zwei oder mehr Infrastrukturanbieter könnten. Davon muß ausgegangen 
werden. Starkes Indiz für diese Behauptung ist der Umstand, daß 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, daß es in der Praxis 
undenkbar ist, daß zwei Netzbetreiber auf der gleichen Relation zwei konkurrierende 
Strecken nebeneinander errichten würden. Demnach würde die bestehende Gleisverbin­
dung zweier Punkte ein natürliches Monopol darstellen, zumindest solange die Kapazitäts­
grenzen der bestehenden Strecke noch nicht erreicht sind. 

22) Weitere Produkte, die das Infrastrukturunternehmen zusätzlich zu den Trassen anbietet, sind die Verkehrslenkung, die 
Verkehrssicherung, die Fahrplanplanung und die Bereitstellung von elektrischer Traktionsenergie. 

23) Vgl. ausführlich: 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 Märkte zu begreifen sind, tritt ein erheblicher Mangel 
der gefundenen Regelungen im ENeuOG zu Tage, der sich auf den möglichen Markteintritt 
DBAG-fremder Netzbetreiber bezieht und hier als Einschub kurz dargestellt werden soll. 

Im Rahmen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (Sch WAbG) wurde festgeschrie­
ben, daß der Bund Investitionen in die Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes finan­
zieren kann. 24) Ausschlaggebend für den Bau der Schienenwege ist der Bedarfsplan. Die 
Aufnahme einer Baumaßnahme in den Bedarfsplan erfolgt entweder auf Antrag einer 
Eisenbahngesellschaft oder aufgrund eines bestehenden öffentlichen Interesses. 25) Bau­
vorhaben, die einmal in den Bedarfsplan aufgenommen worden sind, werden in der Regel 
realisiert, unabhängig 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 Verfügung gestellt. Eine Aus­
schreibung der gebauten Strecke und eine Übertragung an den Betreiber mit dem niedrig­
sten Subventionsbedarf ist nicht vorgesehen. 

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

Für den Fortgang der weiteren Analyse wird von dem gegebenen institutionellen Rahmen 
ausgegangen, die kurze Darstellung des institutionellen Mangels diente lediglich der kriti­
schen Würdigung. 

Werden die Ausführungen bis hierher anerkannt, folgt daraus, daß das Infrastrukturunter­
nehmen der DBAG auf jeder möglichen Relation ein natürliches Monopol besitzt. Gleich­
zeitig wird impliziert, daß ein Wettbewerb unter mehreren Anbietern in diesen Fällen keine 
wünschenswerte Industriekonfiguration darstellt. Für die Prognose der Trassenvergabe­
praxis und der Qualität der Schienenverkehrsprodukte ist dann vor allem interessant, ob das 
Infrastrukturunternehmen seine MonopolsteIlung auf einzelnen Relationen ausnutzen 
wird oder nicht. 

Im wesentlichen lassen sich drei Möglichkeiten herausstellen, die eine Disziplinierung des 
Verhaltens sicherstellen würden und deren Existenz im folgenden überprüft werden muß: 

24) SchWAbG, § 8, Abs. 1. 
25) SchWAbG, § 2, Abs . 1. 

26) Viele behaupten, die Existenz mehrerer, möglicherweise sogar privater Infrastrukturbetreiber wäre undenkbar. Darauf 
soll an dieser Stelle nicht eingegangen werden. Trotzdem besitzt die Idee, das Betreiben von Strecken nicht automatisch 
der Infrastrukturgesellschaft der DBAG zu übertragen, sondern auszuschreiben, großen Reiz. Insbesondere dann, wenn 
bedacht wird, daß die öffentliche Hand auf diese Weise noch nicht einmal den Einfluß auf das Angebot an Infrastruktur 
verliert, denn sie kann das Betreiben bestimmter Strecken, die ausschließlich im politischen Interesse liegen, bei den In­
frastrukturgesellschaften gegen Erstattung der Kosten bestellen. Dieses System wäre vergleichbar mit der Verfahrens­
weise, die ab 1996 im Schienenpersonennahverkehr praktiziert werden wird. 

(1) 

(2) 

(3) 
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Zum einen wäre das Infrastrukturunternehmen nicht in der Lage, seine Monopolmacht 
zu mißbrauchen, wenn der Markt für Fahrweg bestreitbar wäre,27) 

eine weitere Möglichkeit zur Disziplinierung wird von Ilgmann/Mie:hner vorg~~chla­
gen und besteht in einer Veränderung der institutionellen ~ahmen~edmgung~n .fur den 
Betrieb des Fahrwegunternehmens, der eine Aufspaltung m verschIedene, mItemander 
konkurrierende Unternehmen vorsieht,28) 

schließlich weisen die Entwicklungen des Verkehrsmarktes in der Vergangenheit ~arauf 
hin, daß Disziplinierungswirkungen nicht nur von der intra~odalen, sondern msbe­
sondere auch von der intermodalen Konkurrenz ausgehen konnen und dementspre­
chend in die Betrachtung aufgenommen werden müssen. 

(1) Die Bestreitbarkeit des Marktes 

Das Konzept der «Bestreitbarkeit» eines Marktes bes~häftigt ~ich im all~eme~nen damit, 
wie frei Marktzu- und -austritte möglich sind.29) Der EmfachheIt halber WIrd dIe Frage des 
Marktzu- und -austritts an dieser Stelle auf die Existenz von versunkene~ Kosten redu­
ziert. 30) Die Theorie sagt, daß ein Monopolist dann keinen ?ebra~~h von s~~ne: Monopol­
macht machen kann, wenn er befürchten muß, daß durch dIe r~ah~Ierte zusatzl~che Mono­
polrente neue Anbieter in den Markt eintreten. Diese Markt~Intntt~ er~olgen Jedoch. nur, 
wenn im Falle des Marktaustritts keine investierten Mittel unwiederbnnghch verloren smd. 

Auf dem Markt für Fahrweg dürfte ein erheblicher Anteil der Kosten des ~arkteintritts ~ei 
einem Marktaustritt nicht mehr zurückgeholt werden können ~~d somit v~rsu.nken sem. 
Dazu zählen Kosten des Grundstückskaufes (z.B. MaklerprovIs~onen)., teIlweIse ~osten 
für technische Ausrüstungen, die nicht mehr wiederverwendbar smd, Zmskosten, d.~e auf­
grund der mehrjährigen Genehmigung~- ~nd Planungs zeit anfalle~ usw. Selbst Brucken, 
Gleise und andere technische Geräte, dIe hIer abgebaut und dort WIeder au~gebaut we~den 
können, verursachen durch einen Standortwechsel ho~e Kosten .. Aufgrund dIeser U~~ta~~e 
schreibt Keeler: "Overall, then, rail markets seem unllkely candldates for contestabll1ty. ) 

Erschwerend für die Bestreitbarkeit des Marktes kommen die oben bereits angesprochenen 
Regelungen bei der Vergabe von Neubaustrecken hinzu, die automatisch dem Infrastruk­
turunternehmen der DBAG übereignet werden. 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daß de.r Markt für Fa~rweg aufg~und ~oh:: 
versunkener Kosten und institutioneller Marktzutnttsschranken mcht bestreitbar 1st. ) 
Es muß demnach damit gerechnet werden, daß keinerlei Disziplinierungswirkungen von 
einem möglichen Markteintritt neuer Fahrweganbieter ausgehen werden. 

27) Zur Bestreitbarkeit von Märkten vgl.: Ba um 01 et al. (1988), mehrere Stellen. 
28) Vgl.: Ilgmann; Miethner(1992), S. 204 ff. 
29) Vgl.: Baumol et al. (1988), S. 221 f. 
30) So auch: Baumol et al. (1988), S. 299, Windisch (1987), S: 78. . . . 
31) Keeler (1983), S. 48 «Contestability» ist hier übersetzt mIt dem ~egnf~ «B~streJtbarkelt». . . 
32) Unter «Bestreitbarkeit» kann im Falle des Marktes für Fahrweg mcht dIe dIrekte Konkurren~ auf eu~er Re~atlO~ ~e~.st~n­

den werden, es handelt sich dabei vielmehr um eine indirekte Konkurrenz durch den VergleIch betnebswlftsc a t IC er 
Kennzahlen verschiedener Fahrwegunternehmen. 
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(2) Die Aufspaltung des Infrastrukturunternehmens 

Erst nach Bekanntwerden der Strukturreform wurde der Vorschlag der «Netzstandardisie­
rung» von IlgmannlMiethner in die Diskussion eingebracht. Sie verstehen darunter eine 
A~fteilung des Netzes in mindestens drei Teilnetze, die sich an den erlaubten Geschwindig­
keIten auf den Strecken orientiert. 33) Auf diese Weise entstehen drei voneinander unabhän­
gige Netzgesellschaften, die zumindest an den Rändern miteinander in Konkurrenz treten 
könnten. Positiv hervorgehoben wird zum einen die Wirkung auf die Innovationsaktivitä­
ten der Gesellschaften und zum anderen die Möglichkeiten zu Effizienzvergleichen. 

Fraglich ist, ob durch die Konkurrenz der drei Fahrweggesellschaften zueinander und den 
dadurch möglichen Effizienzvergleich das Verhalten dieser Gesellschaften diszipliniert wer­
den kann. Dazu muß bedacht werden, daß eine Konkurrenz der drei Fahrweggesellschaften 
nur dort möglich ist, wo die Nachfrage nicht auf die Bedienung einer bestimmten Relation 
angewiesen ist, mithin die Strecken flexibel auswählen kann. Oder dort, wo Strecken der 
drei Fahrweggesellschaften unmittelbar nebeneinander verlaufen. Beides wird in der Reali­
tät die Ausnahme sein. 

In allen anderen Fällen, 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 außerdem, daß die Geschwindigkeit bei den Produkten der Verkehrsbetrei­
ber in der Regel eine wichtige Rolle spielt. Demnach bestätigt sich hier die eingangs getrof­
fene Vermutung, daß jede einzelne Relation für sich ein natürliches Monopol darstellt, 
welches auch durch die Installation mehrerer Fahrwegbetreiber nicht durchbrochen werden 
kann . 

Neben diesen grundlegenden Bedenken an einer ausreichenden Disziplinierung durch die 
entstehende Konkurrenzsituation muß auf eine weitere Gefahr dieses Vorschlages hingewie­
sen werden, die sich vor allem vor dem gegebenen institutionellen Hintergrund eröffnet: 
Bei der derzeit geplanten öffentlichen Trägerschaft der Fahrweggesellschaft( en) ist zu be­
fürchten, daß die Anbieter der Infrastruktur zu einem Verhalten der gegenseitigen Preis­
unterbietung (ruinöse Konkurrenz) übergehen. Dies vor allem deshalb, weil keine unmittel­
bare Ergebnisverantwortung bei den Gesellschaften besteht. Wäre dies der Fall, würde sich 
die Gefahr der ruinösen Konkurrenz erübrigen, weil sich die ruinöse Konkurrenz betrei­
benden Unternehmen auf Dauer selbst schaden. Der Fall andauernder ruinöser Konkurrenz 
ist somit bei vollständig privaten Verfügungsrechten nicht denkbar.34) 

Ein weiteres Problem im Zuge der Dreiteilung des Netzes stellt die praktische Durchführ­
barkeit ßes Vorschlages dar. So ist es grundsätzlich schwierig, Gleisanlagen innerhalb der 
S)telLwerke oder innerhalb großer Güterumschlageinrichtungen auf drei mögliche Gesell­
schaften aufzuteilen. 

Zusammenfassend kann der Vorschlag der Dreiteilung des Netzes zur Ausübung von Dis­
ziplinierungsanreizen als theoretische Variante unter bestimmten Voraussetzungen zwar 
akzeptiert werden, allerdings sind die Probleme bei der praktischen Umsetzung sehr groß. 

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

Der Umstand, daß das Infrastrukturunternehmen bei der Trassenvermietung auf bestehen­
den Strecken ein natürliches Monopol innehält, welches aufgrund hoher versunkener 
Kosten nicht bestreitbar ist, bedeutet noch nicht, daß die einzig wirksame Disziplinierung 
nur in Form staatlicher Eingriffe möglich ist. Vielmehr ist es ein Charakteristikum des Ver­
kehrsmarktes, daß es eine Reihe von Beförderungsmöglichkeiten gibt, die sich durch starke 
Substituierbarkeit auszeichnen. Somit ist der Blick auf der Suche nach möglichen Kon­
kurrenten und damit nach Disziplinierungsanreizen auch auf andere Verkehrsträger aus­
zudehnen. 

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

Dazu muß die besondere Situation auf dem Markt für Fahrweg berücksichtigt werden, ins­
besondere die gegenseitige Abhängigkeit von Infrastrukturunternehmen und Schienenver­
kehrsbetreibern bei der Angebotserstellung für den intermodalen Wettbewerb. Das Fahr­
wegunternehmen selbst steht dabei nicht im direkten Kontakt zu der Verkehrsnachfrage, 
sondern nur indirekt über die Verkehrsbetreiber. Hieraus ergibt sich die oben beschriebene 
Abhängigkeit des Infrastrukturunternehmens. vom wirtschaftlichen Erfolg ~er V~r.keh~s­
betreiber, den es selbst über eine verkehrsbetrelbergerechte Angebots- und Prelspolmk mlt­
gestalten kann. Die Möglichkeit zur Durchsetzung v~n Monopol~acht besteht. demnach 
zwar für das Infrastrukturunternehmen, es schadet SIch dadurch Jedoch letzthch selbst. 
Umgekehrt ist die Situation nicht anders; die Verkehrsbetreiber haben erhebliche Verhand­
lungsmacht gegenüber 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 Inter~sse, T~assenpreise zu .verein?a­
ren, die einerseits dem Infrastrukturunternehmen helfen, dIe betnebswlrtschafthche Ziel­
erreichung zu sichern und die andererseits den Schienenverkehrsbetreibern im Wettbewerb 
zu den intermodalen Konkurrenten eine Chance einräumen. Mittel- und langfristig können 
nur beide - Transportgesellschaften und Fahrweggesellschaft - im Wettbewerb bestehen 
oder unterliegen. 

Durch die oben beschriebene Konstellation wird das Infrastrukturunternehmen demnach 
durch die Verkehrs betreib er einem starken Druck ausgesetzt, auf die Ausübung von Mono­
polrnacht zu verzichten. Voraussetzung für die Wirksamkeit des Disziplinierungs~:uc~es 
ist jedoch, daß ein mögliches Fehlverhalten des Fahrwegunternehmens auch tatsachhch 
sanktioniert wird. Dazu ist der Nachfragedruck alleine möglicherweise nicht ausreichend. 
Besteht für das Infrastrukturunternehmen die Möglichkeit, durch unwirtschaftliches Ver­
halten auftretende Verluste auf die öffentliche Hand abzuwälzen, 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 Konkurrenzfähigkeit des 
Schienenverkehrs zu leisten. Hinzu kommt, daß die Verkehrs betreib er 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 Markt für Fahrweg. Diese wird letztlich 



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

n.ur ~ann err~icht, wenn a~ch das Infrastrukturunternehmen vollständig materiell privati­
SIert 1St. Zummdest muß em politisches Eingreifen ausgeschlossen werden. 

An dieser Stelle wird mit Absicht auf die materielle Privatisierung auch der Infrastruktur­
ge.sellschaft als unabdingb~re Vora~ssetzung für den Erfolg der Strukturreform hinge­
wIe~en. Nur so ka~lll es ~elmgen, em marktgerechtes und konkurrenzfähiges Angebot an 
Schienenverkehrsdienstleistungen zu provozieren. Das Argument, die öffentliche Hand 
verliere auf diese Weise die Kontrolle über ein Angebot an politisch gewünschten Schienen­
verkehrsleistungen, kann leicht entkräftet werden. Die öffentliche Hand kann als Nach­
frager das Betreiben einer Strecke einkaufen. Bei mehreren potentiellen Infrastrukturbetrei­
be~n best~ht ?arüber hinaus noch nicht einmal die Gefahr, in ein wirtschaftliches Abhängig­
keitsverhaltms zu den Infrastrukturbetreibern zu geraten. 

4. Schlußwort 

!"fit di~sem ~eitrag wird b~wußt ein Kontrast gesetzt zu der bislang eher gängigen Meinung 
m VeroffentlIchungen. zu dIesem Thema. Es stand nicht die Kritik an den gefundenen Rege­
lungen des ENeuOG 1m Vordergrund, das auf dem Markt für Fahrweg agierende Infrastruk­
turunternehmen der DBAG wurde durch die Berücksichtigung der institutionellen Rah­
menbed~ngungen und die Einbindung der Stellung des Marktes für Fahrweg im Verkehrs­
markt mcht als monopolitistischer Gigant dargestellt, sondern als Partner der Verkehrs­
be:r~iber. Es konnte gezeigt werden, daß durchaus Gründe für diese Sicht der Dinge 
eXIStieren. 

Allerdings zeigt die genauere Analyse einiger Regelungen, daß die Wirkungen dieser auf 
den zu erwartenden Erfolg derStrukturreform poch nicht optimal sind. Dies gilt im hier be­
trachteten Zusammenhang vor allem für die Ubertragung von Neubaustrecken an Infra­
strukturunternehmen und für die geplante Veräußerung von Unternehmenskapital der 
DBAG-Nac~folgeuntern~.hmen an Private. Die Sicht der Experten zu diesen Fragen ist 
gesp~lten, WIe der kurze Uberblick über einige Veröffentlichungen zu Beginn dieser Arbeit 
gezeIgt hat. U~ab~ängi~ davon, welche Meinung vertreten wird, zeigt der vorliegende Bei­
tr~g ebenso WIe dIe meIs.ten anderen Beiträge zu diesem Thema, daß die Strukturreform 
EIsenbahn noch lange mcht abgeschlossen ist und auch die institutionellen Regelungen 
noch überarbeitungswürdig sind. 

Allerdings ~~cht die nun in~tall.ierte Marktkonstellation auch Hoffnung. Im Mittelpunkt 
stehen dabeI msbesondere dIe mcht-bundeseigenen Eisenbahnen und andere Schienenver­
kehrsbetreiber, für die die Öffnung 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 für einen attraktiveren Schienen­
ve:kehr in der Bundesrepublik Deutschland durchaus in die richtige Richtung zu weisen. 
DIe besonder~n Str~kn~ren des Marktes für Fahrweg und dessen Einbindung in den Ver­
kehrsmarkt SI?d reIchlIch Anlaß, den Marktkräften und der Funktionstüchtigkeit des 
Marktmechamsmus 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. Besides 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 Auf teilung des Güterverkehrs auf Bahn, LKW und Schiff-
eine dynamische Analyse / 

VON DOROTHEE GINTER UND ARMIN SCHMUTZLERl) 

1. Einführung 

Trotz vielfältiger Anstrengungen zur Emissionsreduktion sind die Umweltbelastungen in 
Deutschland2) durch den Verkehr in den letzten Jahren weiter angestiegen. Verbesserungen 
der Fahrzeugtechnik und die Einführung des Katalysators genügten nicht, um die Auswir­
kungen des gestiegenen Gesamtverkehrs und der Verlagerung des Verkehrs auf die Straße zu 
kompensieren. 3) Da andererseits in anderen Bereichen beträchtliche Emissionsreduktionen 
möglich wareh, stieg der Anteil des Straßenverkehrs bei den meisten Emissionsarten.4) Aus 
diesem Grund erscheinen Strategien der Verkehrsvermeidung und der Verlagerung auf um­
weltfreundlichere Verkehrsträger prinzipiell bedenkenswert. Dies gilt insbesondere für den 
Bereich des Güterverkehrs, dessen Anteil an den gesamten Emissionen des Verkehrs erheb­
lich ist. 5) 

Um die Möglichkeiten von Strategien der Verkehrsverlagerung einschätzen zu können, ist 
es hilfreich, die Entwicklung der Auf teilung des Güterverkehrs auf die verschiedenen Ver­
kehrsträger in den letzten Jahrzehnten besser zu verstehen. Das gesamte Güteraufkommen 
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 veränderte sich nur 
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1) Wir danken Malte Faber und FrankJöstfür wertvolle Anregungen. 
2) Unsere Argumentation in dieser Arbeit bezieht sich stets auf die alten Bundesländer. 
3) Beispielsweise stiegen von 1980 bis 1990 in Westdeutschland die Stickoxid-Emissionen des gesamten Straßenverkehrs von 

43,9 Mio. tauf 58,4 Mio. t, die Schwefeldioxidemissionen von 5,2 Mio. tauf 12,0 Mio. t, die Kohlendioxidemissionen 
von 3,7 Mio. tauf 4,7 Mio. t, die Staubemissionen von 6,7 Mio. tauf 13,3 Mio. t. Die Emissionen flüchtiger organischer 
Verbindungen blieben etwa konstant (1980: 45,5 Mio. t, 1990: 44,4 Mio. t); die Kohlenmonoxidemissionen sanken von 
70,5 Mio. tauf 67,9 Mio. t; vgl. BMV (1994, S. 299-300). 

4) Die Anteile des Straßenverkehrs bei den verschiedensten Emissionsarten betrugen 1980 (1990): CO 70,5% (67,9%), Stick­
oxide 43,9% (58,4%), S02 2,0% (5,1 %), CO2 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 für die Anteile des Straßengüterverkehrs an den Emissionen des gesamten Verkehrs: CO2 = 19%, 
Stickoxide 29%, S02 = 28%, CO = 4%. Hervorzuheben ist weiterhin, daß der Anteil des Straßengüterverkehrs an den 
Emissionen des gesamten Güterverkehrs deutlich höher ist als der Anteil an der Verkehrsleistung. Letzterer beträgt 56%, 
während für die Anteile an den Emissionen gilt: CO2 = 79%; Stickoxide 89%; S02 = 79%, CO = 95% (Enquete-Kommis­
sion 1994). 
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unwesentlich: er stieg von 22,9% auf 23,8% .6) Wieso kam es Zu dieser Entwicklung, insbe­
sondere Zu den Anteilsverlusten der Bahn bei gleichzeitigen Gewinnen des LKW? 

Es ist naheliegend, daß Verbesserungen der Angebotsqualität des Straßengüterverkehrs rela­
tiv zu anderen Verkehrsträgern einen wesentlichen Anteil an dieser Entwicklung hatten. Zu 
nennen ist hier insbesondere der Ausbau des Straßen- und Autobahnnetzes bei gleichzeiti­
gem Rückbau des Bahnnetzes und im wesentlichen unverändertem Wasserstraßennetz. 
Dennoch wird häufig die These vertreten, die zunehmende Bedeutung des LKW-Verkehrs 
sei nicht nur ein Ergebnis solcher Veränderungen innerhalb des Verkehrssektors, sondern 
auch ein Ausdruck der geänderten Produktionsstrukturen außerhalb des Verkehrssektors. 
Diese Änderungen betreffen die Struktur der zu transportierenden Güter, die regionale Ver­
teilung der Produktionsstätten und die Organisation der Produktion. 

Dieser Aufsatz beschäftigt sich speziell mit dem Einfluß der geänderten Güterstruktur, dem 
sogenannten Güterstruktureffekt (vgl. z.B. Claussen 1979, Meyer-Schwickerath 1986, Kay­
ser/Holzmüll

er 
1991, Wittenbrink 1992). In der frühen Nachkriegszeit wurden in erster li­

nie Massenprodukte wie Kohle, Erz, Steine und Erden transportiert. In den vergangenen 
Jahrzehnten haben industrielle Zwischen- und Endprodukte an Bedeutung gewonnen. 
Diese Güter sind aber im Gegensatz zu den Massenprodukten besonders für den Transport 
mit dem LKW geeignet. Deshalb ist Zu erwarten, daß diese Verschiebung in der Güterstruk­
tur einen gewissen Anteil an der Verlagerung des Güterverkehrs von der Schiene auf die Straße gehabt hat. 

Ziel dieser Arbeit ist es, die quantitative Bedeutung des Güterstruktureffektes als Grund für 
die Verkehrsverlagerung einzuschätzen. In erster Linie sollen dabei diese Veränderungen 
und die Veränderungen der Anteile der Verkehrsträger innerhalb der Güterkategorien (" Ver­
kehrsmittelwahleffekte") gegenübergestellt werden. Es wird sich dabei herausstellen, daß 
die Verkehrsmittelwahleffekte Zwar stärker waren als die Güterstruktureffekte, daß letztere 
aber dennoch den Bedeutungszuwachs des LKW zu Lasten der Bahn in hohem Maße mit­verursacht haben. 

In Abschnitt 2 leisten wir einige Vorarbeiten. Erstens wird ein Überblick über die Anteile 
verschiedener Gütergruppen am Gesamtverkehrsaufkommen gegeben. Zweitens stellen wir 
die Entwicklungen der Anteile der verschiedenen Verkehrsträger in jeder dieser Gruppen 
dar. Drittens schließlich werden Korrelationen zwischen der Entwicklung der Anteile der 
Hauptgütergruppen und ihrer Eignung für den Transport mit der Bahn untersucht. Im zen­
tralen Abschnitt 3 wird ein einfacher Ansatz vorgestellt, mit dem wir die Größenordnung 
von Güterstruktureffekten und Verkehrsmittelwahleffekten berechnen. Diesen Effekten 
wird die Bedeutung des allgemeinen Verkehrswachstums gegenübergestellt. Abschnitt 4 
enthält eine Diskussion der Ergebnisse. In Abschnitt 5 ziehen wir Schlußfolgerungen für 
die zukünftige Entwicklung der Anteile der Verkehrsträger. Insbesondere wird dort ge­
zeigt, daß selbst ein erheblicher Bedeutungszuwachs der Bahn bei allen Gütergruppen nicht 
verhindern kann, daß der Anteil des LKW am gesamten Verkehrsaufkommen steigt, wenn 
die in der Vergangenheit beobachteten Veränderungen der Güterstruktur in der Zukunft sich nicht abschwächen. 

6) Ähnliche Tendenzen sind auch in anderen Ländern zu beobachten (Seidenfus 1989, S. 186). 

5 

f B h LKW und Schiff eine dynamische Analyse Die Auf teilung des Güterverkehrs au a n, 

2. Einige empirische Vorarbeiten 

51 

'.. 'n welcher Weise sich das gesamte Ve,rkehrs-I d ' em Abschnitt Wird zunachst dargestellt, I b EUROSTAT ausgeWIesenen nIes S . , h n Bundesamt zw. von h 
fkommen der zehn vom tatlstlsc e, .. d t hat Anschließend untersuc en 

au . U chungszeltraum gean er . h d n 
Hauptgütergruppen 1m ntersu . klun des Güteraufkommens getrennt nac e 

' fu" r J'ede dieser Kategonen dIe Entwlc . g . . eIchern Zusammenhang dIe Ent-
wIr .. S hr ßr hzelgenwlr,mw h I 
verschiedenen Verkehrstragern .. c le l~finität zu bestimmten Verkehrsträgern ste t : ns-
wicklung einer Gütergruppe m~,t lhr~ b ders günstig mit der Bahn zu transportIeren 
besondere wird gezeigt, daß Guter? le eson

tlich 
geringeren Anteil am Güteraufkommen 

sind, im allgemeinen im Jahr 1990 emen wesen 

hatten als 1950. '.. kategorien in denen insgesamt 
.. n erfolgt m 10 Hauptguter "7) 

Die Einteilung der Gutergruppe , 1 'd diese Hauptgüterkategonen: 
f ß d Im emze nen sm 

52 Gütergruppen er a t wer en. . LANDWIRTSCHAFT) 
- 0: Land-, forstwirtschaftliche Erze~g~ls~lHRUNG) 
- 1: Andere Nahr~ngs- und Futt;Im(~~SiE BRENNSTOFFE) 
- 2: Feste MineralIsche Brenn.sto e .. 
- 3· Erdöl Mineralölerzeugmsse (ERDO L) 

- 4: Eisen;rze und Metallabfälle ~~~KTE) 
- 5: Metallprodukte ~META~LP r d Baustoffe (MINERALIEN) 
- 6: Rohe oder che~?sche Mmera len un 
- 7: Düngemitel (DUNGEMITTEL) 

8: Chemische Stoffe \CHEMIE). H Ib- und Fertigwaren sowie besondere Transport-9· Fahrzeuge, Maschmen, sonstlge a 
. TIGWAREN)8) , 

güter (HALB/FER .. 0-9 am gesamten Gilter-
. , kl der Anteile der Gutergruppen .. b d' G" _ 

In Tabelle 1 sind dIe EntWIC ungen Is eei neter disaggregierter Daten u er le uter 
verkehrsaufkommen dargestellt., Mang:, g f ~as Güterverkehrsaufkommen. 9) 
verkehrsleistung beschränken Wir uns ler au 

Tabelle 1: Entwicklung der Gütergruppen 

Prozentjahr 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 ° (LANDWIRTSCHAFT) 8,6% 8,1% 7,0% 6,4% 5,9% 5,9% 5,2% 5,5% 5,4% 
1 (NAHRUNGl 4,0% 4,0% 4,7% 5,6% 5,7% 7,7% 8,6% 9,2% 10,1 % 
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 % 7,1 % 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 jMETALLPRODUKTE) 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% 17,4% 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 % 7,9% 8,2 % 

13,9% 15,3% 16,9% 20,8% 10,3% 12,0% 9 (HALB/FEK:IGWAREN) 8,1% 8,1% 8,6% 
1972, 1991. Quelle: Verkehr m Zahlen, BMV (Hrsg ), 

. G" pen befindet sich im Anhang. .. T G " ruppe verwendet. 
7) Die Auflistung der emzelnen ut~rgr~p folgenden als Abkürzungen für die Jewel I(g.e G ute:ghtseinheiten gemessen) . Die 
) D' A drücke in Klammern wer en Im . ortierte Gütermenge m eWlc ~) U;:',:::,m Gü""ufkom~,o ~",~h, m:;, d'~r:~:~:,::~ ,i, wi,d in Toon,nkilom",m g,m""o. Güterverkehrsleistung beruckslchugt zu em 
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Aus Tabelle 1 geht hervor d ß 
Diese Verschiebu ' ~ es zu deutlichen Verschiebun d " 
teil der Güter ru ngen war~n 1m Zeitverlauf sehr ungleichmäßigen er G~te:struktur kam. 
1950 b gh ppen Erdo1, Erze und Metallprod k . J hg· Zum BeIspIel war der An-

1990b s~ ~~ß~us~cht~;;e~ie~~~ca~:~ i:a~ sich :be~ a~/:n\:';g\~;~h ~e::J~~~~ :9~~er a~ 
nen utergruppen jeweils um den in Tabell:t;a:

n 
t~~g~zeItraum die An~ei1e der verschi::e_ 

Tabelle 2: Anteilszuwächse d G" g genen Faktor vervIelfacht haben. 
G" er utergruppen 1950 -1990 

utergruppe 
8 (Chemie) Anteilszuwachs 
3 (Erdöl) 2,93 

9 (Halb/Fertigwaren) 2,64 
1 (Nahrung) 2,56 

5 (Metallprodukte) 2,53 
4 (Erze) 1,56 

6 (Mineralien) 0,91 ° (L~?dwirtschaft) 0,84 
7 (Dungemittel) 0,63 
2 (feste Brennstoffe) 0,58 

I 
Fest.zuh,alten ist, daß es sich bei den fünf ~,30 
~:~:~!lsCr:~~ !;!?:~~~l~~~:~~~:~ u~tE~.~~:::!;~ ~~~~:~(~~r;::~~;e~i: !astts-

\ 
~;:~s~~ff~~~~~ v::dd~~a;;;rodukt~e~~; g::~~~::O~e~~':~~~fr~~7:dÖl, Ha[~/;:~ 
~Ienn ,spiegelt sich einerseits der ~~~~u~ungem~ttel, Landwirtschaft, Minera1~~U!!; ieste 

as g~nngere Gewicht des Rohstoffsekto~~~~;er ust der Landwirtschaft wider, anderers:~;s' 
Als nachstes beschreiben w' f" . 
Verkehrstr" d Ir ur Jede der Gütergrup d' E . 
belle 3 auf ~~~'Ve;~~~~e;~n~ten .M~da1 Split. Wir b~:~r~~ke:t:~~~~~g der Anteile der 
werden dort die Ante'l d ~teI1e m den Jahren 1950 und 1990 F" . d er folgenden Ta-

die Faktoren angegeb~:,a:m e;ie ~~::~e;::e~l:ütergrhuppe~ in den Ja::;: 1 ~~6~:~7;~~~t~ed1 
gewac sen smd. 

10) ~ie !<-ategorie 3 enthält zwar nicht nur' .. 
gibt Jedoch, daß der Anteil der M' .. Mmeralolerzeugnisse, sondern auch r h .. 
Fakt~r 3,6 erhöhte, während der ~e~a!olerzeugnisse am Güteraufkommen VO~ 2 e;5~rdol. Eine separate Betrachtung er­
Ante~ls fiel (vgl. BMV, Verkehr in'; ~;l des rohen Erdöls VOn 0,95 % auf 0 1570/,' E ~u~ 8,52% stieg, sich also um den 

~n~~~;e erhhöht haben, bestätigt sich
a 
al:~' ~:7~, t?~·,Der Eindruck, daß' beso:~:~s Z~is' ~uf 16%d des ursprünglichen 

o 0 s se r wesentlich damit zusam '.. ruc SIC tlgt werden muß allerdin s d ,c en- un Endprodukte ihre 
Deren Anteil am Rohöltransport ist s7a:%hangt, ~aß Fe~nleitungen bei unSerer :e;ra;~t die ab~ehmende Bedeutung des 

gewac sen; sie werden allerdings in d ' A bun,g a~ er acht gelassen werden 
leSer r eu mcht erfaßt. ' 
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Tabelle 3: Der Modal Split innerhalb der Gütergruppen 

Bahn LKW Schiff 
1950 1990 Zuwachs 1950 1990 Zuwachs 1950 1990 Zuwachs 

° 68,6 20,1 0,29 15,9 65,5 4,12 15,5 14,4 0,93 
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 27,9 0,44 3,8 24,4 6,42 32,6 47,6 1,46 
4 65,3 43,1 0,66 1,4 5,8 4,14 33,3 51,0 1,53 
5 68,5 57,6 0,84 16,0 28,8 1,80 15,5 13,6 0,88 
6 53,1 16,8 0,32 15 ,3 42,0 2,75 31,7 41,1 1,3 0 
7 77,6 41,5 0,53 1,0 15,8 15,80 21,4 42,7 2,00 
8 67,1 25,0 0,37 13,6 54,9 4,04 19,3 20,1 1,04 
9 70,0 21,8 0,31 27,3 76,2 2,79 2,8 2 ,0 0,71 

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

Folgende empirische Zusammenhänge können festgehalten werden. 

Erstens sind Verkehrsmittelwahleffekte offensichtlich: Innerhalb jeder Gütergruppe fiel der ( 
Anteil der Bahn, während der des LKW stieg und der des Schiffes sich nur vergleichsweise 
geringfügig veränderte. Dabei variiert das Ausmaß der Verschiebung sehr stark zwischen 
den Gütergruppen. Zum Beispiel hat sich der Anteil der Bahn an Gütergruppe 2 (feste mine­
ralische Brennstoffe) kaum geändert, während sie in den Gruppen 1 (Nahrung), 6 (Minera­
lien), 8 (Chemie) und 9 (Halb/Fertigwaren) starke Verluste hinnehmen mußte. In der 
Gruppe 1 fiel der Bahnanteil im Betrachtungszeitraum auf 18% des Ausgangswertes. 

Zweitens ist die Affinität einer Gütergruppe zu einem bestimmten Verkehrsträger wesentlich 
vom betrachteten Zeitpunkt abhängig. Im Jahre 1950 waren die Anteile der Verkehrsträger an 
den verschiedenen Gütergruppen auffallend gleichmäßig; zum Beispiel betrug die durch­
schnittliche Abweichung der Bahnanteile in den verschiedenen Gütergruppen vom Mittelwert 
lediglich 13,3% dieses Wertes (der Mittelwert lag bei 64,3%). Als ausgeprägt LKW-affine Ka­
tegorie war lediglich die Gruppe 1 (Andere Nahrungs- und Futtermittel) zu verzeichnen. Im 
Jahre 1990 hingegen lagen ausgeprägte 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 Erdöl das Schiff, während das Aufkom­
men in den Kategorien Landwirtschaft, Nahrung, Chemie sowie Halb/Fertigwaren überwie­
gend vom LKW bewältigt wird. Den Hauptanteil in den Kategorien Erze und Düngemittel 
teilen sich Bahn und Schiff, in der Kategorie Mineralien Bahn und LKW. Diese Ausführungen 
sind wichtig, da sie zeigen, daß die verkehrsträgerspezifische Affinität verschiedener Güter­
gruppen ständigen Veränderungen unterworfen ist, Begriffe wie bahn-, schiffs- oder LKW­
affine Güter bei dynamischer Betrachtung also nicht unproblematisch sind. Mit diesem Vor­
behalt definieren wir die Affinität eines Gutes bezüglich eines bestimmten Verkehrsträgers als 
den Anteil dieses Verkehrsträgers am Aufkommen des betreffenden Gutes im Jahr 1990. 

Drittens zeigt der Vergleich von Tabelle 2 und 3, daß bahnspezifische Güter im Sinne dieser 
Definition besonderen Verlusten unterworfen waren, während LKW-spezifische Güter be­
sondere Gewinne aufweisen konnten. Dieser Zusammenhang wird auch in Abbildung 1 
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deutlIch, Dort sind auf der Abszisse die Anteil ' 
und 1990 abgetragen; auf der Ordinate di s~ewInne der Gütergruppen zwischen 1950 
vor allem die Häufung von P k 'd e AnteIle der Bahn im Jahr 1990, Auffa"11' , h' 

, h un ten In er rechte IgISt Ier 
ter mIt ohem Bahnanteil haben d ' n ,unteren und der linken oberen Ecke G" 
Bahnanteil hohe Zuwachsraten G ,~mnachkmednge Zuwachsraten, Güter mit nied: u­
haben, ' uterstru tureffekte müssen folglich eine R 11 n g,em
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Abb1ldung 1: Bahnaffinität und Güterstrukt 
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Dieser Punkt 'd' d ' 
d WIr In er LIteratur oft erwähnt· wb' . 

eutung des Phänomens gesagt wird Im f 1 ' 0 el aber ,,:"emg über die quantitative Be-
nung des Güterstruktureffektes mit d~r vo ~ ge;~en ~bschmtt soll daher die Größenord­

n er e rsmIttelwahleffekten verglichen we d ren. 

3. Die Größenordnun G .. 
Verkehrsmittelwahl_ und Verk g ;on . ut1erstruktur-, 

. e rSmltte wachstumseffekten 
In dIesem Abschnitt führen wir eine d f" . 
~e~ bestimmten Verkehrsträgers ein. ~~~It~:Isch: Iden~Ität ~ür das Ve~kehrsaufkommen ei-

e rsaufkommens eines bestimmten Ver Iese.~ 1st e~sIchtlIch, daß Anderungen des Ver­
der Güterstruktur, mit Änderungen de k~hrst~agers emhergehen müssen mit Änderun en 
gruppen oder mit einem Wachstum d r nteIle des Verkehrsträger innerhalb der Gü~ 
hang erlaubt es, die Größenordnun es ;esamt~~ Verkehrsaufkommens. Dieser Zusamme:~ 
wahleffekten "und Vcerk h h g on" Guterstruktureffekten "und Vce k h . 1 

d "e rswac stumeffekt "b" " r e rsmItte-
son ere herausstellen daß der G" k en a zuschatzen. Es wird sich dabe" b 

" . ' uterstru tu reff kt h' 1 InS e-
so ausgepragt wIe der Verkehrsmittelwahleffekt i~t. se r wesentlIch, wenn auch nicht ganz 

3 
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Wir betrachten: 

die Perioden t = 1950, 1951, ... , 1990; 
die Gütergruppen g = 0, 1, ... , 9; 
die Verkehrsträger v = 1 (Bahn), 2 (LKW), 3 (Schiff). 

Des weiteren seien: 

Xc das gesamte Güterverkehrsaufkommen in Periode t (in Tonnen) 
Xcv das gesamte Aufkommen von Verkehrsträger v in Periode t (in Tonnen) 
xgcv das Aufkommen von Gut g, das in Periode t mit Verkehrsträger v befördert wurde; 
'YJge der Anteil von Gut g am Verkehrsaufkommen in Periode t 
'YJgcv der Anteil von Verkehrsträger v am Aufkommen von Gut g in Periode t. 

Dann gilt für alle t die Identität 

Xcv =.l'g Xgcv =.l'g 'YJgcv'YJge Xc' 

Das Güteraufkommen Xcv eines bestimmten Verkehrsträgers kann sich also nur verändern, 
wenn sich das gesamte Verkehrsaufkommen XC' die Güterstruktur 'YJge oder die Anteile inner­
halb der Gütergruppen 'YJgcv ändern. Mit Hilfe der obigen Identität kann man eine Vorstel­
lung darüber bekommen, wie groß der Einfluß der Veränderung der Güterstruktur, der Ver­
änderung der Verkehrsträgeranteile an den verschiedenen Gütergruppen, sowie der allge­
meine Verkehrswachstumseffekt sind. 

Dies sei zunächst am Beispiel des Güterstruktureffektes (GSE) dargestellt. Wir gehen von 
der fiktiven Annahme aus, die Güterstruktur sei zwischen 0 und t unverändert geblieben, 
d. h. für alle Anteile 'YJge soll gelten: 'YJge = 'YJgo, während das gesamte Verkehrsaufkommen und 
die Anteile der Verkehrsträger innerhalb der Gruppen dem tatsächlichen Wert des Jahres t ent­
sprechen. Das resultierende hypothetische Güteraufkommen für das Jahr t wäre demnach 

xcv(GSE) = .l'g'YJgev'YJgoxe· 

Die Differenz GSEcv = Xcv - xcv(GSE) gibt dann gerade die Auswirkungen des Güterstruktur­
effektes auf den betreffenden Verkehrsträger an. Insbesondere gilt, daß der Güterstruktur­
effekt sich genau dann positiv auf das Aufkommen des jeweiligen Verkehrsträgers ausge­
wirkt hat, wenn GSEcv>O ist. 

Entsprechend definieren wir den Verkehrsmittelwahleffekt (VME). Zunächst betrachten 
wir den Wert des Verkehrsaufkommens unter der Annahme, daß die Güterstruktur 'YJge und 
die gesamte Verkehrsleistung Xc ihrem tatsächlichen Wert im Jahr t entsprechen, der Anteil 
des Verkehrsträgers am jeweiligen Gut aber auf dem Stand des Jahres Obleibt, d. h. wir defi­
meren 

xcv(VME) = .l'g'YJgov'YJgexe. 

Der Verkehrsmittelwahleffekt ist dann gegeben durch VMEev = Xcv - xcv(VME). 
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Schließlich wird der Verkehrswachstumseffekt wie folgt definiert. Wir betrachten den Wert 
des Aufkommens des Verkehrsträgers v Unter der Annahme, daß sowohl die Güterstruktur 
als auch die Anteile der Verkehrsträger am Transport jedes Gutes dem tatsächlichen Wert im 
Jahre t entsprechen, das gesamte Güterverkehrsaufkommen aber auf dem Stand des Jahres 0 
bleibt d. h. wir definieren 

xtJVWE) = I1]gtv'YJgtXo, 

Der Verkehrswachstumseffekt ist also gegeben durch VWE
tv 

= Xtv _ xtv(VWE). 

Die zeitlichen Verläufe von xtv(GSE), xtJVME), xtv(VWE) sind im Anhang 4 in den Abbil­
dungen 2-10 dargestellt. Hier beschränken wir uns auf die Darstellung der wesentlichsten Ergebnisse. 

Das tatsächliche Verkehrsaufkommen der Eisenbahn wuchs im Betrachtungszeitraum von 
208,8 Millionen Tonnen auf 303,7 Millionen Tonnen. Ohne den Güterstruktureffekt wäre 
das Aufkommen auf 421 Millionen Tonnen gestiegen, d. h. für t = 1990 gilt x,j(GSE) = 421 
Millionen und demnach GSErl = -117,3 Millionen (vgl. Abb. 2). Ohne den Verkehrsmittel-

' wahleffekt hätte das Aufkommen im Jahre 1990 611,8 Millionen Tonnen betragen (xd(VME) 
i = 611,8 Millionen; VMEtl = -308,1 Millionen) (vgl. Abb. 3). In diesem Sinne wirkten sowohl 

der Güterstruktureffekt als auch der Verkehrsmittelwahleffekt gegen die Bahn. Dabei war 
der Verkehrsmittelwahleffekt deutlich stärker. Dennoch war der Güterstruktureffekt be­
trächtlich; ohne ihn wäre das Wachstum des Bahnanteils etwa doppelt so groß ausgefallen. 
Daß das gesamte Verkehrsaufkommen der Bahn trotz Güterstruktur- und Verkehrsmittel­
wahleffekt insgesamt leicht gestiegen ist, liegt allein am allgemeinen Verkehrswachstum. 
Ohne den Verkehrswachstumseffekt wäre das Aufkommen der Bahn auf 97,8 Millionen Ton­
nen gefallen (xtlVWE) = 97,8 Millionen; VWErl = 205,9 Millionen); (vgl. Abb. 4). 

Das tatsächliche Aufkommen des LKW wuchs im Betrachtungszeitraum von 32,9 Millio­
nen Tonnen auf 438,1 Millionen Tonnen. Ohne den Güterstruktureffekt wäre das Aufkom­
men auf 289,1 Millionen Tonnen gestiegen (Abb. 5), ohne den Verkehrsmittelwahleffekt auf 
168,6 Millionen Tonnen (Abb. 6). Hier ist die Situation gen au spiegelbildlich zur Eisen­
bahn: Beide Effekte wirkten zugunsten des LKW; der Verkehrsmittelwahleffekt (-269,5 
Millionen) war dabei stärker als der Güterstruktureffekt (-149 MIllionen). Ohne den Ver­
kehrswachstumseffekt wäre die Transportmenge nur auf 141,1 Millionen Tonnen gestiegen (Abb.7). 

Das tatsächliche Aufkommen der Binnenschiffahrt wuchs im Betrachtungszeitraum von 
71,

9 
Millionen Tonnen auf 231,6 Millionen Tonnen. Ohne den Güterstruktureffekt hätte das 

Aufkommen 1990 263,4 Millionen Tonnen betragen (Abb. 8), ohne den Verkehrsmittel­
wahleffekt 193 Millionen Tonnen (Abb. 9). Der Güterstruktureffekt wirkte somit gegen die 
Binnenschiffahrt (GSE" = -31,8 Millionen), der Verkehrsmittelwahleffekt dafür (VME" = 
-38,6 Millionen). Die beiden Effekte waren allerdings nicht sehr stark ausgeprägt. Interes­
sant ist in diesem Zusammenhang, daß der Güterstruktureffekt erst in jüngerer Zeit gegen 
die Binnenschiffahrt wirkte. Bis t = 1981 war der tatsächliche Wert der mit dem B inn enschiff 
transportierten Gütermengen oberhalb des hypothetischen Wertes bei unveränderter Gü­
terstruktur (vgl. Ab b. 8). Dies reflektiert die Tatsache, daß die schiffsaffinen Gü tergru ppen 
Erdöl, Erze und Düngemittel im Betrachtungszeitraum zunächst noch Anteilsgewinne 
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. . b . d achtziger Jahren an Bedeutung verloren. 
realisieren konnten, bevor sie m den SI~. z1.

er
;n ortmenge der Binnenschiffahrt nur auf 

Ohne den Verkehrswachstumseffekt ware Ie ransp 

74,6 Millionen Tonnen gestiegen (Abb. 10). d ß d' .. derte Güterstruktur berträchtli­

Zusammenfassend .~äßt sich also festdst~l~e~., h
a d~~ ~~:~ Verkehrsmittelwahleffekte noch 

chen Anteil an der Anderung des Mo a p 1t at, 
bedeutsamer waren. 

4. Diskussion der Ergebnisse 

.. werden was sich hinter den gerade beschriebenen 
In diesem Abschnitt soll näher erlaute~t d cl "VI kehrsmittelwahleffektes verbirgt. 

Entwicklungen des Güterstruktureffelltes u~ e~ ~ nd Nachteile die verschiedenen Ver­

Dazu ist zunächst zu klären, welche a gemem~n . or f~ d' e Beurteilung der Qualität eines 
. Z d . htigsten Kntenen ur 1 

kehrsträger aufweIsen. u en WIC h" (1 Wittenbrink 1992, S. 30 ff): Massen-
Verkehrsmittels aus der Sicht des Kunden g~ or;.y v~ 'idungsfähigkeit, Schnelligkeit,l1) Zu­
leistungsfähigkeit, Höhe. der TransPdo~tpr~Is~.'ff ~~~te~le im Bereich der Massenleistungsfä­
verlässigkeit. Während dIe B~hn un as.c h

l 
sich der LKW in erster Linie durch Netz­

hi keit und der Transportpreise haben, zeI~. n.et . 

bifdungsfähigkeit, Schnelligkeit und ZuverlasslgkeIt
d
aus. d Vorzeichen spiegeln daher 

Die beschriebenen Guterstru ture.., d onnen haben bel deren rans-.. k ffekte msbeson ere eren '. T: 
'd d ß d" igen Guter an Be eutung gew . ? d h . A 

die Tatsache WI er, alejen . h' . d Zu beachten ist dabeI Je oc em ggre-
. .. d LKWb nders WIC ug sm . . h .. 

port dIe Vorzuge es .. es~ . . hren haben wir uns auf dIe ze n Hauptgu-
gationsproblem. Um die Ubemchthchkelt zu wa i1" es eine beträchtliche Heterogenität 
tergruppen beschränkt. I~nerhalb ~l~s~r Grup~e~:hrsmittelwahleffekte" können daher m 
der Güter. Die in Abschmtt 3 quanuflzle;/e:" er

f 
. m niedrigeren Aggregationsniveau 

Wirklichkeit versteckte Güterstru~tBur.e ~ It: :~lä~~~:t werden. 
. D' 11' folgenden an zweI eispIe e . 

sem. Ies so 1m . 11 d bl' h Produkte wie Frischgemüse \ " . h d A 1 schne ver er IC er d' I 

In der Gruppe 0 erhohte SIC .. er. nte1 it dem LKW transportiert werden können, da 1e-i 
(MäckelSwitaiski 1985), d~e gunsuger m hne Umladen bietet. Der beobachtete Ansueg ' 
ser die Möglichkeit von Dlre~ttransporten. o. 1 t 'lweise auf einen Güterstruktureffekt 
des LKW-Anteils innerhalb dIeser ~ategone IS~ladso Rei h"ls von 28 8% nach einem kurzen 

d G 31St der Antel es 0 0 , hl 1972 zurückzuführen. In er ruppe " k ( 1 BMV Verkehr in Za en , 
Anstieg bis zum J ahr~ 1990 auf 1, 8% Zt:~c d;;i;':;::e:;~tlich g~ößer als bei den Mineral-
1991). In diesem BereIch war dIe B~deu. g . r h Verkehrsmittelwahleffektes m 
"I . Auch hier ist als em Tell des vermemt IC en o erzeugmssen. 12) 

Wirklichkeit ein Güterstruktureffekt. ff k b . egeln die Verkehrsmittel-
Sieht man von diesen versteckten Güte:strukture ~ d ten a , Spl 
wahleffekte zwei unterschiedliche EntwIcklungen WI er. 

d ß . dmlKW möglich ist, kleine Mengen kostengünstig zu trans-. . d h d d ch erhöht a es mit e 11) Die Schnelligkeit wIr auc a ur , . h lb d 

. . . d T tanforderungen mn er a er portieren. G " en in der UnterschIede m en ranspor . K . 'erung der utergrupp , f 
12) Eine alternatr:e ategons~. . d f det sich in Wittenbrink (1992, S. 35 f ). Gruppen welliger ausgepragt sm , m 
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Erstens sind die Stärken des LKW" 
deutliche Wachstum des Straßennetz:~st:rr~~~ g~:vorde;'h was zum Beispie! durch das 
und ~ngefähr konstantem Wasserstraßennet~ bele~~I~T::13) c rumpfen des Schienennetzes 

: Zweitens erhöhte sich auch innerhalb der Güter d' . . 
~ene? der LKW Vorzüge gegenüber Bahn und s~~~ftpe~ l~ Bedeutung.der.K~~tenen, bei 
Just-m-time Produktion ist die schnell' ~u weIst .. Durc.h dIe Emfuhrung der 
tig geworden (vgl. Baum 1990, Stackel~~;eI1t~;~a~~telIefe.rung m kleI~en Lo~größen wich­
ganisationsstruktur auf den Modal S lit wfrd i ?-n~nnk 19~2): DIeser Emfluß der Or­
ßerdem hat auch die Netzbild f?h' k . dge egent IC als Logistikeffekt bezeichnet. Au-
1 d . ungs a 19 eIt es LKW an Bedeutung ew D' Vi . 
ung er Produknonsstätten im Raum ist d'ff g onnen. l~ ertel-

und Schiff erschwert In diesem Zusa ~ user ?eworden, was den Transport mIt Bahn 
Stackelberg 1992) D' "b h' hmmen an~ WIrd vom Regionaleffekt gesprochen (vgl. 

. aru er maus at auch dIe zun h d B d 
schreitenden Verkehrs vermutlich den LKW b " ~ ~~~ e e e~tu~g des ?renzüber-
schiedenen Bahngesellschaften bereitet Proble::u~:t~etl:m ILeKKWoor.dlhnatIOfn ZWIschen ver-

, nIC tau treten. 14) 

5 Schlußfolgerungen 

~eit 1950 verlieren bahnaffine Güter kontinuierlich B d . . 
m engem Zusammenhang mit dem' A an '1 ~ eutung. DIese EntWIcklung steht 
wenn man die Entwicklung nur a f ~ernngerte.n ntel er Bahn am Güterverkehr. Selbst 

trachtet, ist der Effekt der Güt~rst:~:;:::eg:er~~~ Eben~ de~ 10 I:Iauptgütergruppen be­
~urde gezeigt, daß ohne diese Veränderun d sc I~ ung etrachthch.15

) Im .Abschnitt 3 
nIcht nur 303 7 M'll" d . ? as Guteraufkommen der Bahn 1m Jahr 1990 

, 1 IOnen, son ern 421 MIllIonen Tonnen bet h" U 1 
kehrspolitiker können nicht auf eine bald' U k h' ragen atte. mwe t- und Ver-
rer Zeit (seit 1980) sind die Anteile der ba~~aff:e: ~ ~leses Trendes hoffen: Auch in jünge-
Metallprodukte und Dü . 1 utergruppen feste Brennstoffe, Erze 
belle 3). Ein größerer A:;e~~~:t: Baa~;~::~t.~n Güt~r~u~o~men weiter gesunken (vgl. Ta~ 
innerhalb der Gütergruppen ihre A t'l ubterver e

k 
rIst a so nur zu erreichen, wenn sie 

h . . n el e ver essern ann we 1 d' . d Vi 
elt beobachteten Verkehrsmittelwahleffekte z . d "1 n~ aso. le m er ergangen-

macht werden können. umm est tel welse WIeder rückgängig ge-

Eine Möglichkeit für die Bahn Anteil .. k . .. 
derung des kombinierten Lad~ngsver~~~u(cK~~g)e;I~n:n, kdon~tedzum Beispiel in der För­

es e en, er m en vergangenen Jahren 

13) Das gesamte Straßennnetz wuchs von ca. 127.600 km (1951) auf 17390 
8800 km. Das gesamte Bahnnetz _ einschließlich der Nichtb d : 0 km .(1990), das Autobahnnetz von ca. 2100 auf 
raum von 36.800 auf 29.900 km. Die Län e des Was un eselg.enen EIsenbahnen - schrumpfte im gleichen Zeit-
4350 km (vgl: BMV, Verkehr in Zahlen 19~2, 1994). serstraßennetzes m der Bundesrepublik betrug 19544673 km, 1990 

14) Zu beachten 1st allerdings, daß zunehmender renzüber h . . . 
15 hergeht, was eher ~er Eisenbahn zugute kom!t. sc reItender Verkehr tendenZIell mit höheren Entfernungen ein-

) ~an b~achte allerdmgs, daß es theoretisch möglich ist daß durch das h h ' . . 
uberzelchnet wird. Dies wäre dann der F 11 'd . 0 e AggregatlOnsmveau der Güterstruktureffekt 
H .. a , wenn, an ers als m den oben e "h B" I . 

auptgutergruppen stärker bahn affine Güter Zuge' f K r:ra nten elspIe en, mnerhalb einiger 
wi .. d . wmne au osten LKW affmer G"t . I h" 
~ne .:rur en m unserem Ansatz als Verkehrsmittelwahleffekt - u e~ erZle t atten. Diese Zuge-

ken Guterstruktureffekte wären Allerdings h' h e z~g~nsten der Bahn erschemen, obwohl sie in Wirklich-
. ersc emt es wa rschemhcher daß' d R I'" d b 

gegengesetzte verzerrende Effekt der Aggregat" 0 d " d b ' m er ea Itat er 0 en beschriebene ent-
als Verkehrsmittelwahleffekte erscheinen. 1 n ommlert, er esagt, daß Güterstruktureffekte zugunsten des LKW 
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ein beträchtliches Wachstum verzeichnen konnte, allerdings von einem niedrigen Niveau 
ausgehend. So stieg beispielsweise nach Ellwanger (1991 ) das Aufkommen des KLV von 13,8 
Millionen Tonnen (1983) um 91 % auf 26,3 Millionen Tonnen (1990). Trotz großer Kapazi­
tätsprobleme bei Umschlag-Terminals und Waggonkapazitäten wird hier das Wachstums­
potential als beträchtlich angesehen. Als geeignet für den kombinierten Ladungsverkehr 
gelten gerade Gütergruppen, bei denen die Bahn in den letzten Jahrzehnten besonders hohe 
Anteilsverluste hinnehmen mußte, z.B. verpackte Nahrungsmittel und chemische Erzeug­
nisse (FKV 1988). 

Dennoch ist es selbst bei optimistischen Prognosen unwahrscheinlich, daß sich allein durch 
Verlagerung des Verkehrs von der Straße auf die Schiene das weitere Anwachsen des Straßen­
verkehrs verhindern läßt. Das sei anhand einer einfachen Rechnung illustriert. 

Es werden folgende Annahmen getroffen. 

1. In der Gütergruppe wachse das Aufkommen zwischen 1990 und 2000 um den gleichen 
Prozentsatz wie zwischen 1980 und 1990, d. h Xg,2000/Xg, 1990 = Xg, 1990/Xg, 1980 bzw. Xg, 2000 = 
(xg, 1990Y/Xg, 1980 (vgl. Tabelle 4 im Anhang). Die resultierenden Transportmengen Xg,2000 

sind in der oberen Hälfte von Tabelle 4 in Spalte 7 dargestellt. 

2. Der Anteil der Bahn am Aufkommen jeder Gütergruppe erhöhe sich um 25 %.16) 

3. Dieser Gewinn der Bahn gehe zu Lasten der beiden anderen Verkehrsträger, und zwar ih­
rem Anteil im Jahr 1990 entsprechend. Genauer wird folgende Annahme getroffen. Sei 
Tg der Anteil des LKW am Gesamtaufkommen von Binnenschiff und LKW in der Güter­
gruppe g im Jahr 1990. Da das Verkehrsaufkommen des LKW im Jahr 1990 durch Xg,1990, 

2 gegeben ist und das Gesamtaufkommen von Binnenschiff und LKW durch x g, 1990,2 + Xg, 

1990,3' gilt die Identität Tg = x g, 1990, /(xg, 1990,2 + Xg, 1990,3) = rJg, 1990, /(rJg, 1990,2 + rJg, 1990,3).17) 

Wir nehmen nun an, daß sich der Anteil des LKW am Modal Split in dieser Gütergruppe 
um das (Tg)-fache des Zuwachses der Bahn, der Anteil des Binnenschiffes um das 
(l-Tg)-fache des Zuwachses der Bahn (rJg, 2000, rrJg, 1990, 1) reduziere, d. h. es gilt 

rJg, 1990, 2-rJg, 2000, 2 = T/rJg, 2000, 1-rJg, 1990, 1 und 
rJg, 1990, 3-rJg, 2000, 3 = (l-Tg)(rJg, 2000, 1-rJg, 1990, 1)·18) 

Die aus diesen Annahmen resultierenden Anteile der verschiedenen Verkehrsträger am 
gesamten Güteraufkommen sind in der letzten Zeile von Tabelle 4 dargestellt. Der Anteil 
des LKW steigt trotz der starken Verkehrsmittelwahleffekte zugunsten der Bahn insge­
samt leicht an (von 45,0% auf 46,0%). Aufgrund des zu erwartenden Anstiegs des Ge­
samtverkehrsaufkommens bedeutet das, daß selbst unter den sehr günstigen Annahmen 
dieses einfachen Szenarios mit einem weiteren starken Anstieg des Straßengüterverkehrs 
zu rechnen ist: Das gesamte LKW-Aufkommen im Jahr 2000 beträgt 509,8 Millionen 
Tonnen,19) was einem Anstieg von 16,4% entspricht. Das gesamte Verkehrsaufkommen 
wächst 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 Hälfte. 
17) vgl. zweite Spalte von Tabelle 4, untere Hälfte . 
18) Die resultierenden Anteile dieser beiden Verkehrsträger an den Gütergruppen finden sich in der unteren Hälfte von 

Tabelle 4, in Spalte 5 bzw. 6, ihr Aufkommen in den Spalten 8 und 9. 
19) vgl. drittletzte Zeile von Tabelle 4. 



60 
Die Auftellung des Güterverkehrs auf Bahn LKW und S h 'rt 'd ' 

, c m - ewe ynamlsche Analyse 

Der Güterstruktureffekt reicht somit aus um d 
effekt zugunsten der Bahn zu k .' en a?genommenen Verkehrsmittelwahl-
d .. ompenSIeren. Wenn dIe P d k . k' 

er naheren Zukunft so ändert daß d R h ff k r~ u uonsstru tur SIch auch in 
produktion an Bedeutung gewi~nt w·e~ ? s~o rS~ tor verlIert und industrielle Zwischen­
die Bahn allein demnach schwerII'ch' Ir e.lllhe 0 mk der Verlagerung des Güterverkehrs auf 
k h . . ausreiC en um nennen 'T b 

e rSSItuatlOn herbeizuführen EI'n 'T 1 ' k swerte ver esserungen der Ver-
. e ver agerung ann zwa 1 l' h 

Verkehrspolitik zweckmäßig sein ist ab . . d F 11 d ras wesent IC er Bestandteil der 
stützen. Hierzu gehören einersei;s Maß::~:;:n e~r ~ k u~ch ander.e Maßnahmen z~ unter­
auch Maßnahmen, mit denen das angegebene Verk h er ~rsvermeId~ng, ~ndererseIts aber 
belastung bewältigt wird. e rsau ommen mIt genngerer Umwelt-

Abstract 
Total freight transportat ' 'WT G ' 

, ,IOn m west ermany mcreased from 313 6 mil!" , , 
sha~e of r~Il transportauon decreased from 66,6% to 31.2%' the sh IOn tons m 1950 ~o 9~3,4 mIllIon tons in 1990, The 
We mvesug~te to which extent this development can be ex I:ined b ar~ of ro~~ transportauon mcreased from 10,5% to 45%, 
:ansportatlOn have become Iess important, It turns out t:at th ' y t e famllIa~ ~gument that goods that are suitable for rail 

ut that substitution between different modes of transpo t ' IS ar,ghu~ent can m eed explain some of the observed changes 
me h 'h r auon Wlt m groups of d"" , re c ange m t e structure of transported goods N h 1 h commo ItItles IS more important than the 

d' , , , evert e ess we s ow that th ff f h ' 
mo Itles remam so strong that even an (unII'kely) d " 'f ' e e ects 0 t e changmg structure of com-

d ' , 'lI rasuc mcrease 0 the I f 'I 
commo lUes WI not reduce the share of road transportation, mportance 0 ral transportation within classes of 
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Anhang 1: Die 10 Hauptgüterkategorien20) 

Kategorie 0: Land-, forstwirtschafdiche Erzeugnisse und lebende Tiere 

Lebende Tiere; Getreide; Kartoffeln; Frische Früchte, sonstiges frisches und gefrorenes Ge­
müse; Spinnstoffe und Textilabfälle; Holz und Kork; Zuckerrüben; Andere pflanzliche, tie­
rische und verwandte Rohstoffe 

Kategorie 1: Andere Nahrungs- und Futtermittel 

Zucker; Getränke; Genußmittel und Nahrungsmittelzubereitung; Nicht haltbare oder vor­
übergehend haltbare Nahrungsmittel und Konserven; Nicht verderbliche Nahrungsmittel 
und Hopfen; Tierfutter und Nahrungsmittelabfälle; Ölsaaten, Ölfrüchte und Fette 

Kategorie 2: Feste Mineralische Brennstoffe 

Steinkohle; Braunkohle und Torf; Koks 

Kategorie 3: Erdöl, Mineralölerzeugnisse 

Rohes Erdöl; Kraftstoffe und Heizöl; Gasförmige energetische Kohlenwasserstoffe; Nicht­
energetische Mineralölerzeugnisse 

Kategorie 4: Eisenerze und Metallabfälle 

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

Kategorie 5: Metallprodukte 

Roheisen, Ferrolegierung und Rohstahl; Halbzeug aus Stahl; Stabstahl, Formstahl, Draht 
und Eisenbahnoberbaumaterial; Stahlbleche, Bandstahl; Rohre u. Ä., rohe Gießereier­
zeugnisse und Schmiedestücke; 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: Düngemittel 

Natürliche Düngemittel; Chemische Düngemittel 

20) Vgl. Statistisches Amt der Europäischen Gemeinschaften 1993, Xf. 
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Kategorie 8: Chemische Stoffe d P 

Chemische Grundstoffe; Aluminiumoxid und .-hydroxid; G~undstoffe der Kohle- un e­
trochemie; Zellstoff, Altpapier; Sonstige chemIsche Erzeugmsse 

h· sonstige Halb:" und Fertigwaren sowie besondere Kategorie 9: Fahrzeuge, Masc men, 

Transportgüter M h' d Appa 

Fahrzeuge und Be~örderungsmit:el; Lan~wir~~s~~~:~:.r~:tt~~:~~en~s~n~~~~. u~BM -Wa~ 
rate; Elektrotechmsche Erze~g~sse, ~n ele . eralis~he Erzeugnisse; Leder, Textilien, 
ren; Glas, Glaswa~en, kerlbamIscdeFun. an ere. ~~~ondere Transportgüter (eins chI. Stück-Bekleidung; Sonstige Ha - un ertIgwaren, 
und Sammelgut) 

Anhan 2' Auswirkungen der Änderungen der Güte~struktl~r, 
d "T kehrs~i~telwahl und des Verkehrswachstums auf dIe EntwIcklung er ver k h .. 

der Ver e rstrager 

Abbildung 2: 
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Abbildung 3: 
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Abbildung 5: 

460 

400 

360 

c 300 
• c 
c 260 -0 
~ 

.i 200 
~ 
.5 160 

100 

60 

0 
0 N • 10 10 10 
CD ~ CD 

Abbildung 6: 

460 

400 

360 

c: 300 • c 
c 260 0 
~ 

.i 200 
~ 
.5 160 

100 

60 

0 

iD 
.,. 
10 

01 01 

<D CD 
10 10 
CD CD 

Güterstruktureffekt: LKW 

g N 
<D 

CD CD 

cl 
/ 

P 
Ji 

.oDOa' • 
od .• _11' 

I ... .. r ,.-.-.... ..... .-.-.' .-.... ...... 
-+++++++-t-H 

~ CD CDON • CD CD 2 N ~ CO CD 0 
<D <D ,.... ,.... ,.... ,.... ,.... CD CD CD Cl 

CD 01 CD CD CD CD 01 Cl Cl 01 01 CD Cl 01 

Jahre 

Verkehrsmittelwahleffekt: LKW 

... 
.... -....... ----....... -. .......... 

_..-... ..--

-t-t--t 1 1 1 11 1 1 1 t-H --t- f - t-· H+-H -+ I- t--!-t-+-l 

,.... g M <D Cl N It) CD er; ~ 
,.... 0 

10 <D CD CO ,.... ,.... ,.... CD 01 
CD CD 01 ~ Cl Cl Cl Cl Cl 01 ~ CI 

Jahr. 

---- Der Anteil der Gütergruppen 
an der vom LKW 
transportierten Gütermenge 
bleibt unverändert auf dem 
Niveau von 1950 

- (}---- statistisch erfaßtes 
Verkehrsaufkommen des 
LKW 

--tI---- Der prozentuale Anteil des 
LKW am Transport der Güter 
bleibt auf dem Niveau von 
1950 

--D- statistisch erfaßtes 
Verkehrsaufkommen des 
LKW 

65 



66 
Die Auf teilung des Güterverkehrs auf Bahn, LKW und SChI"Lf " d 

n eme ynamische Analyse 
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internationalen Airlines der Region - eine empirische Betrachtung 

Der asiatische Luftverkehrsmarkt und die bedeutenden l 
internationalen Airlines der Region - eine .emPirische B etraChtunL 1 

... /. VON ULRICH BONGARTZ, DUSSELDORF /" 

Vorwort 

Nicht erst durch die rezessiven Einbrüche in den Industrieländern zu Beginn der neunziger 
Jahre sind viele Airlines im internationalen Luftverkehr von Ertragseinbrüchen betroffen. 
Die operativen Ergebnisse der meisten asiatischen Luftverkehrsunternehmen (LVU) sind 
hingegen weniger stark beeinträchtigt worden. Die vorliegende Arbeit betrachtet Chancen 
und Risiken im wettbewerblichen Umfeld asiatischer LVU und analysiert die strategische 
positionierung sechs bedeutender Airlines aus der Region anhand operativer und finanz­
wirtschaftlicher Kenngrößen. Die Merkmalsausprägungen zu Betriebsergebnis und Srück­
kosten (unit cos

t
) erweisen sich als trennscharf zur Abgrenzung der betrachteten asiatischen 

Airlines von ihren internationalen Konkurrenten. Innerhalb der Gruppe asiatischer LVU 
können produktivitäts- und Rentabilitätsmaße als Abgrenzungskriterien herangezogen 
werden. Mögliche strategische Aktionen asiatischer Airlines aus der Perspektive der Indu­
strieökonomie umfassen die Errichtung von Markteintritts- und Imitationsbarrieren. 

1. Einführung und Problemstellung
1
) 

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 über die letzten Jahre hinweg hat der zivile 
Luftverkehr in dieser Region (intraasiatischer Verkehr) und auch der interkontinentale Ver­
kehr nach Asien

2
) (interasiatischer Verkehr) einen beispiellosen Aufschwung erlebt. "üver 

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 pheno

menal 
passenger volume growth in the regional market. ·3) Unter den 15 interna-

tionalen Städteverbindungen mit dem höchsten Passagieraufkommen befinden sich neun 

Anschrift des Verfassers: 

Ulrich Bongartz 

c/o A. T. Kearney 
Management Consultants 
Jan Wellern Platz 3 
40212 Düsseldorf 

I) Mein b"ond,'" D,nk gil, Hen-n p<nf. Dc Wem<' p,,,h,, F"o Dip!. Öko Sylvi, Niekel und Hmn Dip!. Volk.w. M,,· 

thias Elvenkemperfür Hinweise z.u einer früheren Version. 2) Im folg,nd,n wi,d .Mi,n" ," Obe<b'griff N' di, 0"- und ,üdo,,,,i,,i,,h,n Lände< Kom, J'p,n, VR Chin" T,iw.m, 

Hong Kong, lndonesien, Thailand, Malaysia und Singapur verwendet. 

3) Abrahams, P. Fastest growing market. 
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Städtepaare aus dem asiatischen Raum. 4) Wachstumsprognosen für den asiatischen Luftver­
kehrsmarkt liegen mit 8 bis 9 Prozent p.a. doppelt so hoch wie für die eher gesättigten 
Märkte in Nordamerika und Europa. S

) Im Vergleich zu den Fluggesellschaften in den USA 
und in Europa befinden sich viele asiatische Airlines daher in besserer Verfassung. In diesem 
Kontext sollen im folgenden die Entwicklung des asiatischen Luftverkehrsmarktes und der 
strategischen Positionierung asiatischer Fluggesellschaften, die im internationalen Linien­
verkehr tätig sind, betrachtet werden. Dabei interessieren inbesondere drei Fragen: 

1. Wie entwickelt sich der asiatische Luftverkehrsmarkt ? 

2. Welchen Bedrohungen ihrer strategischen POsition sind die asiatischen LVU in ihrem 
wettbewerblichen Umfeld ausgesetzt? 

3. Können die asiatischen LVU im Vergleich zu bedeutenden westlichen Konkurrenten und 
aufgrund ihrer strategischen Positionierung als homogene Gruppe betrachtet werden? 

Die Untersuchung beschränkt sich auf sechs bedeutende LVU aus dem ost- und südostasia­
tischen Raum: Cathay Pacific (CPA) aus Hong Kong, Japan Airlines aAL) aus Japan, Ko­
rean Airlines (KAL) aus Südkorea, Malysian Airline System (MAS) aus Malaysia, Singa­
pore Airlines (SIA) aus Singapur und Thai Airways (THA) aus Thailand. Linienluftverkehr 
wird im folgenden als planmäßiger Verkehr auf festgelegten Flugstrecken mit dem Zweck 
der entgeltlichen Beförderung von Passagieren, Fracht und Post mit Luftfahrzeugen ver­
standen.

6
) Formal gliedert sich die vorliegende Arbeit in fünf Abschnitte. Der Einführung 

in Abschnitt 1 folgt Beantwortung der ersten Frage im Rahmen der Darstellung von Struk­
tur und Entwicklung des asiatischen Luftverkehrsmarktes im zweiten Abschnitt. Der dritte 
Abschnitt bezieht sich auf die zweite Frage und betrachtet Bedrohungen der strategischen 
POsition asiatischer LVU in ihrem wettbewerblichen Umfeld. Im vierten Abschnitt erfolgt 
zunächst eine differenzierte Abgrenzung asiatischer LVU von bedeutenden internationalen 
Konkurrenten, an die sich eine Differenzierung der strategischen Positionierung der einzel­
nen asiatischen LVU untereinander anschließt (Frage 3.). Im fünften Abschnitt werden stra­
tegische Handlungsalternativen asiatischer LVU auf Grundlage der aufgezeigten strategi­
schen Plattformen abgeleitet. 

2. Struktur und Entwicklung des asiatisch-pazifischen Luftverkehrsmarktes 

Dieser Abschnitt versucht, die Struktur und Entwicklung des asiatischen Luftverkehrs­
marktes durch die Betrachtung von Marktwachstum, wesentlichen Teilmärkten und Strek­
kennetzcharakteristika nachzuzeichnen. 

Marktwachstum: Im Jahr 1994 verzeichneten die Luftverkehrsverbände der drei bedeuten­
den regionalen Kernmärkte Nordamerika, Europa und Asien, auf die zusammen etwa 46 
Prozent der Weltmarkt-RPM (Revenue Passenger Meilen) entfallen, hohe durchschnittliche 

4) Vgl. Airbus Industrie (Hrsg.), The Asia-Pacific market: Economic outlook and traffic potential, S. 14. 
5) Vgl. Andrieu, M.lMichalski, W. Stevens, B., New Policy Approaches, S. 10. 
6) Vgl. Hänsel, w., Der internationale Personenluftverkehr, S. 6ff. 
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'h Mitglieder Dabei lagen die asiatischen 
Wachstumsraten des Verkehrsaufkpommens 1 rGer ellschafte~ aus Europa (+8,9%) und den 

" W. h von 9 4 rozentvor es h d h 
LVU mIt emem ac stum d' f . ff bar unmittelbar von den ho en urc _ 
Vereinigten Staaten (+4,6%) un p~o lt1~rt~nho en

R 
(1994' etwa 8% im Vergleich zu 

. . h RPM Z hsraten 1m aSlatISC en aum. , h f 
schmtthc en - uwac 7) A f d der hohen Korrelation von WlrtSC a ts-
knapp 4% in den USA und Europa). kUhgru~ d h künftig ein überdurchschnittliches 

d E 'kl ng des Luftver e rs WIr auc H' 
wachstum un ntWlC u ., L f k h marktes erwartet. Vor diesem mter-d ,. h aZlflschen u tver e rsm b d 
Wachstum es aSlatISC -p . d h' . h Luftverkehrsmarktes eson ere 
grund muß vor allem der Entwlc,~lung e~ .~ ~~e~~.~ 1 ~nhen Wachstumsraten dieses Mark­
Beachtung geschenkt werden. Schatzu.ndgen :r hle.Jar r ~cll 5CX p a während im gleichen 
tes zwischen 1995 und 2014 li~gen bel ur~ sc m

7
t!/c a ~achs~n ~'011. Daneben beziffern 

d R ' 1 kehr m GesamtasIen um 10 p. . d 
Zeitraum er eglOna ver , . '1 Verkehrs von Asien nach Europa un 
Prognosen den jährlichen AnstIeg des mterdnadtIonaAen

t
, g des Weltmarktanteils asiatischer 

'k f 7CX b 6 501< P a un en ns le h d 
Nordamen a au 0 zw~ ? 0 •• 8) Mit kna 200Mrd.RPMimJahr1994 at er 
RPM von heute 14% auf 25 Yo lmJ~hrh~OOO. d d~merikanischen Markt (ca. 410 Mrd. 
asiatische Inlandsluftverkehrsma~ t bl,n~~14 em

f 
~~~ RPM (Nordamerika: 850 Mrd. RPM) 

RPM) das zweitgrößte Volumen, as. ~ au d ante die dynamische Entwicklung 
anwachsen sol1.

9
) Tab. 1 veranschauhc ~;x p~t ~7ne~~alstrecken. In den Zeiträumen 1970 

des asiatischen Marktes auf Inland~: u; ~ter °s:aten des asiatischen Luftverkehrsmark~es 
bis 1994 bzw. 1970 bIs 2014 hegen .le

h 
'~bc st;m Vt l' hsmärkten und der durchschmtt­

und seiner Segmente jeweils deuthc u er en erg elC 
lichen Entwicklung des internationalen Luftverkehrs. 

Tabelle 1: Wac stumsraten 1m h 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 

In ter kon tinen talstrecken 1970-1994 1994-2014 1970-2014 

Nordamerika -Asien 11,25 6,78 9,20 
Nordamerika -E uropa 5,59 4,19 4,95 
Intraasiatischer Verkehr 12,49 6,96 9,94 
Asien-Europa 12,85 7,02 10,16 
Ind. Luftverkehr (Durchschnitt) 7,42 5,37 6,48 J 

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

k 0 I k 1995 S 2 sowie Appendix A. S 14f 7) Vgl. Boeing(Hrsg.), CurrentM~r et ut.oo ,·S 11f- Boeing(Hrsg.): Current Market Outlook 1995,. . 8) Vi I IATA (Hrsg,), North Amencan Trafflc Forecasts,. , 
9) V:l: Boeing (Hrsg.), Current Market Outlook 1995, S. 1M. 



72 Der asiatische Luftverkehrsmarkt und die bedeutenden 
internationalen Airlines der Region - eine empirische Betrachtung 

Regionale Teilmärkte: Eine differenzierte Betrachtung des asiatischen Luftverkehrsmarktes 
am Beispiel der jährlich beförderten Passagiere unterstreicht die Bedeutung der großen re­
gionalen Teilmärkte Japan, Hong Kong, Singapur und Thailand. Im internationalen Linien­
luftverkehr von und nach Japan wurden im Jahr 1990 mehr als 30 Mio. Passagiere befördert 
und für 2010 werden 140 Mio. Passagiere prognostiziert. Damit ist der japanische Luftver­
kehrsmarkt der größte Teilmarkt vor Hong Kong (18 Mio. Passagiere in 1990 und 58 Mio. 
Passagiere in 2010), Singapur (14 Mio. vs. 58 Mio. Passagiere) und Thailand (z.B. 11 Mio. 
vs. 55 Mio. Passagiere) auf den weiteren Rängen. 

Streckennetz: Bei rapidem Marktwachstum und nur begrenztem slot-Angebot wurden im 
Verlauf der achtziger Jahre im interasiatischen Verkehr zunehmend größere Flugzeugtypen 
eingesetzt. Gleichzeitig ist die Zahl der Direktflüge nach Asien gewachsen, wie das Beispiel 
der Routen von Europa nach Asien verdeutlicht: Die Zahl der Direktflüge auf diesen Strek­
ken ist Von etwa 2.860 Flügen im Jahr 1985 auf 17.650 Direktflüge im Jahr 1993 angestie­
gen.

lO

) Bis dato ist der asiatische Luftverkehrsmarkt ein charakteristischer Lang- und Mittel­
streckenmarkt mit einer durchschnittlichen Städtepaarentfernung im regionalen bzw. inner­
staatlichen Verkehr von 3.100 km, die deutlich über den DurChschnittsentfernungen in 
Nordamerika (1.800 km), Afrika (1.700 km) und Europa (1.200 km) liegt.1l) Im interkonti­
nentalen Verkehr ist diese Differenz geringer, die gemittelte Städtepaarentfernung bewegt 
sich bei 7. 900 km auf den Verbindungen von Asien nach Europa und bei 10.000 km auf trans­
pazifischen Routen im Vergleich zu durchschnittlich 8.000 km auf Transatlantikverbindun_ gen. 

Marktstruktur: Die Marktanteile der etablierten Wettbewerber deuten auf eine oligopoli­
stische Strukturierung des asiatischen Luftverkehrsmarktes hin: Die fünf japanischen Flug­
gesellschaften haben im Jahr 1992 etwa 31 Prozent des Gesamtpassagieraufkommens (171 
Mio. Passagiere) im asiatischen Luftverkehrsmarkt befördert. Die verbleibenden 69 Prozent 
entfallen auf weitere 15 Gesellschaften der asiatisch-pazifischen Region, wobei 
KAL 14,5%, MAS 10,4%, THA 8%, SIA 7,6% und CPA 7,5% der Beförderungsleistung 
der Leistung erb

r
achten.

12
) Dementsprechend werden 60% der Kapazität der asiatischen 

Passagierflotte von den zwölf größten LVU der Region bereitsgestellt.
13

) 

3. Bedrohungen der asiatischen Airlines im wettbewerblichen Umfeld 

Neben diesen marktseitigen Grundvoraussetzungen treffen die asiatischen Airlines in ih­
rem wettbewerblichen Umfeld auf vier wesentliche Entwicklungen, die ihre strategische Po­
sitionierung gefährden: Kapazitätsengpässe der Verkehrsinfrastruktur, New Entrants und 
regulierte Märkte, den konjunkturellen Einbruch seit den frühen Neunzigern und länder­
spezifische Besonderheiten auf Unternehmensebene. 

10) VgI. Airbus Industrie (Hrsg,), The Asia-Pacific market: Economic outlook and traffic potential, S, 17. 
11) Frentz,M,H" Up-OrOut?,s, 122, 

12) VgI. Airbus Industrie (Hrsg,), The Asia-Pacific market: Economic outlook and traffic potential, S, 15f, 
13) VgI. Airbus Industrie (Hrsg,), Global Market Forecast 1995-2014, S, 5, 
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a
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d b h Ie Interessen on leb 
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itere ExpanslOnsp ane. aru, '1 kehr eI'nzig durch den verme rten ' , " IntrareglOna ver , 
daß asiatische LVU Ihr~ Kap~zItate: 1m d Tarifstrukturen der Flughäfen begünstigt wer­Einsatz von Großraumjets, dIe auc von en 
den, erhöhen können. 

Tabelle 2: Entwicklung der wichtigsten asiatischen Luftverkehrsdrehkreuze 

Flughafen (A) (B) 

Bangkok 
Hong Kong (inkl. Check Lap Cok) 
Tokyo (Narita) 
Seoul 
Singapur 
Taipei 

5,8% 
5,3% 
4,7% 
9,7% 
3,9% 

n.a. 

72/133 
105/192 
128/184 
76/146 
99/134 

n.a. 

, 1 b en 1978-1992 Anm.: (A): Jährliche Entwlclklung7d8;~~;g ewegung 

(C) 

0 
110.001 

0 
0 

107.274 
163.006 

(B): Passagiere p~~,F ~g 19 

(C): Freie Kap~zItat (In Flugbew~gung~;.) market: Economic outlook and traffic 
Quelle: Airbus. Industne (Hrsg.) The ASla-PaCIIC 

potential, S. 14. k B" 1 
' " bl m des asiatischen Luftverkehrsmar tes am eispIe 
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Northern Airlines, Bejing Alrlmes, 
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weitere sechs auf den Regionalverkehr in Asien spezialisierte Unternehmen das Geschäft 
aufgenommen. 15) In Japan stieg mit der Liberalisierung des japanischen Luftverkehrs 1987 
die Zahl inländischer und ausländischer Konkurrenten von JAL auf internationalen Rou­
ten.16) In der Folge ist die Zahl wöchentlicher Flüge ausländischer, vorwiegend asiatischer 
LVU, nach Japan von 635 in 1988 auf 913 Flüge in 1990 gestiegen, während der Marktanteil 
von JAL im internationalen Passagierflugverkehr von und nach Japan von 30 Prozent in 
1982 auf 24 Prozent in 1992 gesunken istY) In Hong Kong hat sich für CPA auf der wichti­
gen London-Verbindung der Wettbewerb verschärft, weil mit Virgin Atlantic ein neuer Kon­
kurrent in den Markt eingetreten ist und Qantas und MAS ihr Sitzangebot erhöht haben. 18) 

Hingegen sind KAL und MAS verpflichtet, in ihren Heimatländern Inlandsflüge zu staat­
lich administrativ fixierten Höchstpreisen anzubieten, die im Fall von MAS unterhalb der 
Gewinnschwelle liegen. Schließlich konkurriert seit 1988 eine zweite südkoreanische Flug­
gesellschaft, Asiana Airlines, im nationalen und intraasiatischen Luftverkehr mit KAL. Die 
Position von KAL wird seither durch die staatliche Industriepolitik zur Förderung der klei­
neren Asiana bedroht, da das südkoreanische Verkehrsministerium zahlreiche Strecken­
rechte für attraktive Routen an die Asiana vergeben hat. 

Derart regulierte Märkte führen zu einer asymmetrischen Verteilung von Marktanteilen, 
denn sie sichern den geschützten Unternehmen Renten und hindern ausgeschlossene Unter­
nehmen daran, ihre potentiellen Skaleneffekte voll auszuschöpfen. Wie in Europa profitie­
ren amerikanische Luftfahrtgesellschaften auch im pazifischen Raum von großzügigen Ver­
kehrsrechten, die ihnen unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg zugestanden worden wa­
ren. Dieser historisch bedingte Ungunstfaktor hat in den bilateralen Verhandlungen von 
Verkehrsrechten zu Unstimmigkeiten zwischen asiatischen Ländern und den Vereinigten 
Staaten geführt, denn US-Fluggesellschaften besitzen im Interkontinentalverkehr von und 
nach Asien eine größere Zahl von Verkehrsrechten als asiatische LVU. Von diesem Ungleich­
gewicht profitieren insbesondere die großen US-Airlines United und Northwest, die auf 
den asiatischen Routen etwa 30% Prozent ihrer Erträge erwirtschaften. Northwest und 
United dominieren ihre asiatischen Konkurrenten auf der Pazifikroute mit einer Passagier­
kapazität 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 Ländern und 
den USA ist das "Recht der fünften Freiheit" (Fifth Freedom Right) der zivilen Verkehrs­
luftfahrt nach der Chicago Convention von 1944. Es regelt die gewerbliche Beförderung 
von Fracht und Personen zwischen zwei dritten Staaten bei Flügen, die im Heimatstaat der 
Fluglinie beginnen oder enden.20) Beispielsweise dürfen 150 Flugzeuge von US-Airlines wö­
chentlich für einen Passagierwechsel in Tokio und Osaka zwischenlanden, um dann zu ihren 
endgültigen Zielen in Asien zu fliegen. Das gleiche Recht wird asiatischen Fluggesellschaf­
ten in den Vereinigten Staaten nicht eingeräumt. 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 undjAS, die vorher ausschließ­

lich im Inlands- bzw. Chartergeschäft tätig waren, Verkehrsrechte für Liniendienste auf Auslandsstrecken. 
17) Vgl. Lim, C. Y., Japanese Aviation; Vgl. o. v., Seit der Liberalisierung. Beispielsweise hat KAL 1993 die Zahl dt!r wö-

chentlichen Flüge von 15 auf 108 aufgestockt, CPA von 60 auf 71. 
18) Vgl. o. v., Hongkongs Airline. 
19) Vgl. Labich, K., AirWars Over Asia, S. 45. 
20) Vgl. Golich, V L., Liberalizing International Air Transport, S. 56ff. 
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Z . h 1 d en auf der Pazifikroute (etwa in 
Größe des US-Inlandsmarktes erfor~~~~ n:~~~~:~o:~, um diese Strecken rentabel b~­
Los Angeles auf dem Weg :on b~ ~w . h t ttet ist nutzt THA beispielsweise nur d1e 
dienen zu können. Weil d1es lS ang m~ t ges. a en Pa~sagieraufkomnmens ist der Anflug 
Route Ba~gko~ - Los Ang~~es. Wegen ~s. g::~n~taaten wenig rentabel, solange die Gesell­
auf Ziele J enselts der Westkuste der ~eremk1g. h lb d USA befördern darf. 21 + 22) Ins-

. . . h zwe1 Pun ten mner a er . 
schaft keme Passag1ere ZW1SC e~ d d d' durch Regulierung geschützten US-A1r-

b h t h ben Neuemtreten e un 1e "lf P gesamt etrac te a k f" . . "h r hes Kapazitätsplus von zwo rozent 
lines im asiatischen Luftverkehrsmar t ur em Ja r 1C 

gesorgt. 23
) 11 k "konom1'sche Daten der Heimatländer ein-

. k 11 E' b h· Tab 3 ste t ma roo 
KonJun .tu~e er In rue. '. cklun der nationalen Luftverkehrsnachfrage und dem Ka-
zelner aS1atlscher LVU der ~nt~: d ~. 1978 -1992 gegenüber. Luftverkehrsnach-
pazitätswachstu~ .~er Carner f~ ~vJ1::~:Sen im Beobachtungszeitraum mit überpro­
frage und Kapazltatswachstum e: h d' T en BSP. Bis auf JAL und 

. 1 roßen Raten im Vergle1ch zum Wac stum es Jewe11g 
ko~~o'::z~ichneten alle Airlines dabei zweistellige Wachstumsr~ten. 
Tabelle 3: Luftverkehr und Wirtschafts entwicklung 1978 -1992 m Prozent 

LVU Air Traffic Capacity 

Land durchschnittl. 
BSP Wachstum 

Preisindex 
Konsumausgaben 

(80-94) 

Growth 
(Pass. km) 

Growth 

9,2 CPA 11,5 13,2 
HongKong ~'~ 3,5 JAL 9,7 ;'~ 
Japan ' 7,3 KAL 12,1 , 
Südkorea 7,8 4,4 MAS 13,2 14,3 
Malaysia 7,4 3,6 SIA 10,1 11,2 
Singapur 6,7 5 3 THA 11,9 13,4 
Thailand 7,9 ' . . . . _ 

. b I d . (Hrsg) The ASia-PaClÜc market: Economic out 
Quelle: Eigene Berechnungen, Dater:: Air us n ustr~ k H'; ) Asian Development Outlook; OECD 

look and traffic potential; ~sian De~elo~m~t (~~9J) Ja~a~ Airlines (1994), Korean Air (1994), 
(Hrsg.), Wirtschaftsausbhck; C) a~. ay aCi ~'rlines ('1995) Thai Airways (1994). 
Malaysian Airline System (1994, mgapore l' • • 

. d 1 weiten Wirtschaftsflaute zu Beginn der neunz1ger Jahre ger~e-
Mit der Golfknse und en:-e.t . . h fr he Turbulenzen. Im asiatischen Raum 1st 
ten auch die asiatischen A1rlmes. m .:v.1r~~ at 1C d nach Japan stark rückläufig. 24) Der 
seither insb~sondere .die Luftre1~et:t1ere~~~~ä~~ sich vorwiegend auf zwei Faktoren zu­
Druck auf d1e operat1ven Erge?n.~ss p' k" fe mit nichtasiatischen Fluggesellschaf­
rückführen. Erste~s.werden r~~osel ~e~sw~t ::fon Teile ihrer Flotte auf die relativ renta­
ten ausgetragen, d1e 1~ v,erlau er g 0 a er e~ b um Verluste auf ihren Heimatmärkten 
bIen inter- und intraaS1atlschen Routen ver egt a en, 

21) Vgl. o. v., Profitieren die Amerikaner von U ra~t:e~tr~end' OAA (Orient Airline Association) ihre Mitglieder aufgeru-

22) In J' üngerer Zeit hat sich die Diskussion verschar t. °k a~ le D h d'e OAA ist durch eine ausgesprochene Interessen-
. I' . " h u boy ottleren. oe I 'k ' h 

fen, amerikanische Llbera ISlerung,swuns~, e z L weit ehende innerasiatische Verkehrsrechte der amen .ams~ en 
heterogenität der Mitglieder gepragt. Wahrend~: g 'd USA unterbinden möchte, verfolgt SIA, die kel~en 
Carrier ab Tokio durch ein neu:s Luftverk~hr~a r ?;~I~ ~I~e~~chter einer Ablösung bilateraler V~rträg~ ~urch eme 
nationalen Heimatmarkt hat, e~ne ~p~n S y- 0 ~tI.' (I~AO) im Rahmen des GATT, um so die LlberallSlerung der 
Initiative der International Civil AVIatIon Orgamsatlon 
Luftverkehrsmärkte voranzutreiben. 11 d 5 'dl' P. Hongkongs und Singapurs Kostenvorteile. 

f h . h W( b A Erste De en un el ltz, ., 
23) Vgl. Davies, S. Loss 0 .elg t., er 'A .". K" 1 K Asiens Airlines und Werb, A., Erste Dellen. 
24) Vgl. etwa Labich, K., Air Wars Over Sla, ranz e, ., 
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zu verringern. Zweitens sind die Betriebskosten der asiatischen LVU wegen steigender 
Preise für Produktionsfaktoren im Zuge des dynamischen Wirtschaftswachstums in der 
Region überproportional gestiegen. Noch liegen die in der Wirtschaftspresse vielbeachteten 
Personalkosten (süd-)ostasiatischer Länder deutlich unter europäischem Niveau, doch die­
ser Wettbewerbsvorteil erodiert bei SIA und CPA sehr schnel1. 25) Der Kostenauftrieb bei 
CPA ist dabei zu einem nicht unwesentlichen Teil durch die hohen Preisniveausteigerungen 
in der Kronkolonie während der vergangenenJahre verursacht worden. 

Bei den vorwiegend im Geschäftsreiseverkehr engagierten Gesellschaften aus Nordostasien 
hat die Rezession in vielen Auslandsmärkten in den frühen neunziger Jahren nachhaltige 
Spuren hinterlassen. Die rückläufige Nachfrage nach Business- und First Class-Tickets im 
Interkontinentalverkehr läßt seit 1991 die Gewinne von Unternehmen wie CPA, JAL und 
KAL sinken.26) Hinzu kommt, daß im intraasiatischen Verkehr ein harter Verdrängungs­
wettbewerb herrscht. Durch die rapide Flugplan-Vernetzung Asiens sind Überkapazitäten 
aufgebaut worden, die bei Nachfrageschwankungen negative Auswirkungen auf die Renta­
bilität der Carrier haben. Hong Kong und Singapur sind durch elf Gesellschaften mit 119 
Flügen pro Woche verbunden, zwischen Bangkok und Hong Kong besteht quasi schon ein 
Shuttle-Dienst und wöchentlich 165 Flüge verbinden Kuala Lumpur und Singapur.27) Zwi­
schen den großen Metropolen verkehren Shuttle-Dienste im Halbstunden-Rhythmus und 
drücken die Tarife. "Ticket prices are the lowest in years, down 20% or more on some hotly 
contested routes. "28) In Japan haben die Wirtschaftsflaute, die hohen Kosten im Inland so­
wie der starke Yen die strategische Position von JAL verändert. Die internationale Wettbe­
werbsfähigkeit von JAL wird durch die Yen-Aufwertung gegenüber dem US-Dollar beein­
trächtigt, obwohl sich die Treibstoffbeschaffung verbilligt hat, denn die negativen Wechsel­
kurseffekte haben die Erlöse 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 KongimJahr 1997 aus der britischen unter 
die chinesische Souveränität zurückkehren. Obwohl über die wirtschaftliche Zukunft des 
Stadtstaates noch spekuliert wird, hat CPA bereits frühzeitig signalisiert, den Firmensitz in 
Hong Kong belassen zu wollen. 29) Die Gesellschaft vertraut auf ein bestehendes Luftver­
kehrsabkommen zwischen Hong Kong und Peking, das auch künftig Hong Kongs Status als 
Zentrum des internationalen und regionalen Luftverkehrs in Süd china sichert. Zur Annähe­
rung an die VR China führt CPA kosmetische, personelle und strukturelle Korrekturen 
durch. So wird der Union Jack auf den Leitwerken der Flugzeuge übermalt und die Zahl der 
Hong Kong Chinesen in Managementfunktionen erhöht. Darüber hinaus wurde dem In­
vestmentarm der chinesischen Regierung, China International Trust and Investment Corp. 
(CITIC) und der chinesischen Flugaufsichtsbehörde (China National Aviation Corp.) ein 
Kapitalanteil von 22,5 Prozent eingeräumt, 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. o. v., Verlegt Cathay Pacific Airways ihren Sitz . 
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. . k . hert Bereits 1993 sind eine Million Chinesen vom Fest-
chmeslschen Luftverkehrsm.~r t SlC fi b' m Ende des Jahrhunderts sollen es rund 
land über Hong Kong nac,h Ubersee ~e oge~'at~~c~~r chinesischer Investoren im Unterneh­
zehn Millionen sein.30

) DIe fstakr~efP,rasbe~~s ~ dlungen über regionale Streckenrechte zu­
men könnte der Gesellscha t un tlg el er an 

gute kommen. 31) 

4. Unternehmensebene: Performancevergleiche asiatischer LVU 

d' d ische Entwicklung des asiatischen Luftver-
Die dargestellten Chancen durch le ynam, h Position der asiatischen LVU auf der 

k d d' B drohungen der strateglsc en h 
kehrsmar tes un le e bl' hUf ld" haben auf der Mikroebene "Unterne -
Makroebene ,,~ar~t/wettbe,:er lC es Z':et verhältnismäßig homogene strategische Di­
men" unterschIedlIche Auswlrkungen

l
· , 1 Muster identifiziert werden. Erstens ge-

, ' . her LVU konnten a s reglOna e k menSlOnen aSlatlSC . . h-pazifischen Wachstumsmar taus, 
., 110m offenen Zugang zum aSlatlSC 1 d' Z hl 

hen posl~lVe II?Pu se v d hun en der strategischen Position impliziert, wei le a 
der, zweItenS, Jed~ch au~h Be dr~. Jettbewerbssituation regulierungsbedingt über Mar~t­
neuer Wettbewer er stel~,t u~ le 'D' strategischen Dimensionen haben eme 
indikatoren nur unvollstandlg e.rkhe?n~r lsth lese LVU Beispielsweise können diese LVU 
sehr ähnliche Auswirkung für dIe ler hetrac teten

k 
'h'e rückläufigen Ergebnisse von den 

Z . onalen Wac stumsmar t 1 r . .' 
durch den ugang zum re gl k . eil die Tarifstruktur auf den mtraaSlatl-
Nordatlantik- und Pazifi~strecken ompeknsleren, v: t als auf dem europäischen und nord-

. 1 k 1ger unter Druc geraten lS , . h 
schen MItte strec en wen 1 d 11 d h den Vergleich operativer und fmanztec -

'k . h M kt 32) Im fo gen en so urc d . amen amsc en ar . d d' "hen LVU mit bedeuten en mterna-
h D d y, such gemacht wer en, le aSlatlSC 'h ' 

nisc er aten er er 1 ' h d d' b'slang implizierte homogene SlC twelse 
. len Wettbewerbern zu verg elC en un le 1 f b h 

tdlOna. . h LVU durch eine differenzierte Betrachtung au zu rec en. 
er aSlatlSC en 

30) Vgl. Odrich, B., Zentrum des Tourismus, . h U .. d d 'e CPA im Vergleich zu anderen asiatischen 
. . h" d ußerordenthc en mstan en, 1 h' d 1: . 

31) Die politische DlmenSlOn ge ?r~ zu en a , d' A' line in das Kreuzfeuer eines Streits zwischen c: ma un alw~n , 
LVU zu bewältigen hat. Im Fruhphr 1994 ge:let ~e lr

b 
f" "'" anesen nach China verhängt, Da direkte Flugverbm-

, h . M" em Reisever ot ur ~alW .. b H K 
Die taiwanesische R~glerung atte.lm arz . d ddr Großteil des interchinesischen Verkehrs u er ong ong 
dun gen zwischen Talwan und Chma untersagt sm un; . 11 b . CPA (das Taiwan-Geschäft macht fast 10 Prozent 

geleitet wird, hatte der Reiseboykott ~uch im Stadztstaat un dSPdezsleRei:~verbot im Mai aufgehoben, doch mußte CPA im 
) t e Folgen war wur e a d"" . D s des Passagieraufkommens aus ne ga IV . . "h r h 11 CPA 4 680 Flüge zwischen Hong Kong un .laiWan, a 

Zuge dieser Vorkommnisse 46 Flüge strel~.hen, ~a r ~~ .. stde t d r'politischen Beziehungen zwischen Taiwan und der 
. h f"ll' uber emer veran erung e . k fl " l' ß Unternehmen ist somit se r an a Ig gegen. 1" CPA Marktanteile wenn Taiwan Dlre t uge zu le e, 

, . I' , d BeZiehungen ver ore ' . h 
Volksrepublik. Bel emer Norma lS1~rung er h' V< hl chterung der chinesisch-chinesischen Bezle ungen nega-
Das Reiseverbot hingegen hat gezeigt, daß ~~c eme er.sc e 
. F 1 f" CPA hat Vgl Lucas, L., Polmcal Crosswmds, tlve 0 gen ur " 

32) Abrahams, P., Fastest growing market. 
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Tabelle 4: Internationale Airlines im Vergleich 

(A) (A) (B) (B) (C) (C) (D) (D) (E) (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 
Northwest 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 
KLM 1,2 5,3 15,9 17,1 71,2 70,7 10,0 11,6 8,0 9,6 
Lufthansa -2,6 -2,5 4,4 15,3 68,2 65,1 13,4 15,4 10,2 11,3 
Swissair 3,4 3,4 3,9 9,3 61,5 60,3 17,3 18,2 15,0 15,3 

CPA 10,7 14,7 13,9 12,8 69,9 73,6 8,3 8,5 6,6 6,9 
JAL -3,5 -0,6 6,8 7,0 66,3 67,6 12,9 12,7 13,7 13,5 
KAL 11,5 29,3 4,2 20,4 74,1 75,3 7,0 16,0 3,8 2,8 
MAS -4,8 -4,8 4,4 15,3 69,1 67,3 8,2 8,9 5,6 6,2 
SIA 14,7 12,8 11,7 11,9 71,4 71,3 9,4 9,1 5,8 5,5 
THA 7,9 8,6 5,0 12,4 65,6 62,7 7,7 8,0 6,3 6,2 

MW 3,1 4,3 8,2 13,3 68,1 67,9 9,3 10,3 7,3 7,5 
MW+SAW 9,1 13,7 12,6 17,0 71,5 72,3 12,4 14,0 10,6 11,0 
MW-SAW -3,0 -5,1 3,8 9,6 64,8 63,5 6,3 6,5 4,0 3,9 

Anm.: (A).: Umsatzrendlte in ~r?zent.~keine Bereinigung um a.o. Aufwände/Erträge) 
(B) .. prozentuale Ka~azltatsveranderung gegenüber Vorjahr (Basis ATK) 
(C). Nutzladefaktor m.Pro.zent (Au~lastungsgrad der Gesamtkapazität, Sitz- und Frachtladefaktor) 
(D): Ertr.ag pro PassagIerkIlometer m U.S. Cents (yie1d) 
(E): Betnebskost~n pro.verfügbarer Sitzkilometer in U.S. Cents (unit cast) 
Umrechnung ~er m MeIlen angegebenen Werte: 1 international air mile = 1.852 Meter 

Quelle: 

Abk.: n.a. = mcht angegeben, MW = Mittelwert, SAW = Standardabweichung 

Eigene Berechnungen, Daten: Auswertung diverser Geschäftsberichte Salomon Brothers Inc 
(Hrsg.), Quarterly Global Aviation Review 11. ' . 

Lassen sich as~atische LV,U über operative Daten von ihren internationalen Konkurrenten 
abgrenzen? DIe sys~emat1~c~e Analys.e der Daten von vier US-Airlines (Continental, Delta, 
Northwes: u~d Ullltes A1rlmes)33), VIer europäischen LVU (British Airways, KLM, Luft­
h~nsa? SW1ssa1r) u?d sec~s asiatischen Luftverkehrsgesellschaften geht dieser Frage nach, 
bIrgt Jedoch zugle1c~ dreI Schwachpunkte: Erstens ermöglicht nur eine ausführliche Bran­
chenanalyse un.ter Embezug all~r Marktteilne~mer eine eindeutige Segmentierung. Zwei­
tens werden bel der ~nterpretat1on der Ergeblllsse Größen- und Produktivitätseffekte der 
betrac~teten LVU weitestgehend ausgeblendet. Beispielsweise ist British Airways die größte 
Passagierfluggesellschaft der Welt und erreichte 1993 mit 104 5 Mrd f" b S· k'l ... ' . ver ug aren ItZ 1 0-
metern (SKM) em Betnebsergebllls von 736 Mio. USD während SIA 521 8 M' USD . 
53 M d f" b SKM . h f ,10. mit . r. ver. ug aren. erw.1rtsc a tete. Northwest Airlines setzte über 46,7 Mrd. SKM 
e~.n und erzIelte da~It 207,8 ~1O. USD während CPA 269,9 Mio. USD mit 42,6 Mrd. ver­
fugbaren SK~ erre1c~te .. Dnttens b.eschränkt sich die vorliegende Untersuchung auf die 
-?aten"aus zweI <?eschafts!ahr~n und 1st somit unter Umständen nicht genügend trennscharf 
uber langere Penoden. ZIel dIeser Analyse ist jedoch keine systematische und vollständige 

33) Diese LVU gehören zugleich zu den im Asiengeschäft aktivsten US-Carriern. 
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Marktsegmentierung, sondern lediglich die Abgrenzung der asiatischen Airlines von ande­
ren bedeutenden Wettbewerbern. In diesem Zusammenhang kann das Verfahren trotz der 
erwähnten Schwachpunkte erste sinnvolle Ergebniss~ 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. 34) Aus der Perspektive eines normativen Wissenschaftsverständnisses 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 über die ope­
rationalen Daten der verschiedenen Luftverkehrsgesellschaften. Insgesamt wurden fünf Un­
tersuchungsmerkmale über jeweils zwei Geschäftsjahre erfaßt: Die unbereinigte Umsatz­
rendite in Prozent (A), die prozentuale Kapazitätsveränderung gegenüber dem Vorjahr (B), 
der Nutzladefaktor (C), der Ertrag pro Passagierkilomter in U.S. Cents (D) und die Be­

triebskosten pro verfügbarer Sitzkilomter in U.S. Cents (E). 

Die Merkmalsausprägungen der Umsatzrendite liegen in beiden Beobachtungsjahren für 
vier asiatische LVU (CPA, KAL, SIA, THA) über den jeweiligen Mittelwerten, während 
von den nichtasiatischen Konkurrenten nur jeweils zwei europäische LVU (British Airways 
und KLM bzw. Swissair) diese Werte überschreiten. Im Bereich oberhalb des Intervalls aus 
Mittelwert und Standardabweichung bewegen in den beiden Vergleichsjahren außer 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 Rentabilitätsdifferentialen zwischen den 
betrachteten LVU und zur Abgrenzung einer rentablen und einer weniger rentablen 

Gruppe asiatischer Airlines geeignet. 

Aufgrund fehlender Angaben konnte die prozentuale Kapazitätsveränderung gegenüber 
dem Vorjahr (B) für die US-Airlines nicht errechnet werden. Im Vergleich zu den europäi­
schen Carriern kann keine komplette Gruppe asiatischer LVU abgegrenzt werden, da Kapa­
zitätswachstum auch vor dem Hintergrund kritischer Größe zu betrachten ist. Wegen der 
unvollständigen Datenlage soll auf einer weiteren Analyse dieser Merkmalsausprägung ver­
zichtet werden. Es kann jedoch festgehalten werden, daß 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 Ausprägung des Nutzladefaktors (C). Wieder be­
finden sich vier und im Folgejahr drei asiatische Gesellschaften über den Mittelwerten von 
1992 und 1993, allerdings auch drei europäische Unternehmen. Die US-Carrier liegen in 
beidenjahren unter dem Mittelwert, wobei ihre niedrigen Auslastungsgrade sich möglicher­
weise dadurch erklären lassen, daß der US-Luftverkehrsmarkt weitestgehend dereguliert ist 
und geringere positive Auslastungseffekte eine Folge unzureichend geschützter strategi­
scher Positionen nach dem Wegbrechen der staatlichen Regulierung sind. 35

) 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. 



80 
Der asiatische Luftverkehrsmarkt und die bedeutenden 

internationalen Airlines der Region - eine empirische Betrachtung 

k~nn, sind Fehldeutungen möglich. Daher kann das Merkmal (C) für eine Abgrenzung 
mcht herangezogen werden, wenn auch erhebliche regionale Disparitäten der Nutzladefak­
toren im internationalen Linienverkehr existieren. 36) 

Beim vierten Merkmal, dem Ertrag pro Passagierkilometer (D) liegen die asiatischen LVU 
mit Ausnahme vonJAL in beidenjahren unterhalb der Mittelwerte, jedoch noch über den 
~ate.r: 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, stärker regulierten Märkten. Dementsprechend 
höher sind die Erträge pro Passagierkilometer der asiatischen und europäischen LVU. Ein 
enger Zusammenhang besteht zum fünften Merkmal, den Betriebskosten je verfügbarem 
SKM (E). Die niedrigsten Werte weisen die US-Carrier auf, die aufgrund des stärkeren 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 höherem Niveau als die US-Konkurrenten. Alle europäischen Gesellschaften lie­
gen über dem Mittelwert. Das Merkmal (E) eignet sich demnach ebenso wie das Merkmal 
(A) zur Abgrenzung der asiatischen Airlines, so daß die Ertrags-und Kostensituation als 
strategische Dimensionen zur Abgrenzung asiatischer LVU von ihren internationalen Wett­
bewerbern ~erangezo.gen. werden k?nn~n und die Wettbewerbskräfte offensichtlich, analog 
zur Industnal-Orgamsauon Theone, emen ungleichmäßigen Einfluß auf die verschiedenen 
(strategischen) Gruppen in der Branche ausüben. 37) 

Üblicherweise werden in der westlichen Wirtschaftspresse die eindrucksvollen Betriebser­
gebnisse asiatischer LVU mit geringeren Faktoreinsatzkosten, speziell geringeren Perso­
nalko~ten, im Ve~gle~c.h zu westlichen LVU in Verbindung gebracht: "In the past, SIA has 
benefltted from sIgmfIcantly lower staff costs compared with carriers in the industrialised 
countries. "38) Ein durchschnittlicher Personalkostenanteil von 23 Prozent für die asiati­
schen LVU ist im Vergleich zu europäischen Prestige-Airlines wie Swissair (37%) und Luft­
hansa (27,3%) oder den nordamerikanischen Carriern Delta Airlines (38%) und United 
(35,2 % ) relativ niedrig. 39) Diese Differenz zu den westlichen LVU verringert sich jedoch zu­
?ehm.end, ~umal es den asiatischen LVU in den vergangenen Jahren nicht immer gelungen 
1st,. dIe SteIgerung der Personalkosten durch entsprechend proportionale Produktivitäts­
steIger~ng~n, au~ged~ückt in. verfügbaren Tonnenkilomtern pro Mitarbeiter, zu kompensie­
ren. BeIspIelsweIse suegen dIe Personalkosten von SIA im Geschäftsjahr 1993 um nominal 
21,1 Prozent, während die Produktivität lediglich um zwölf Prozent anstieg. 40) Die Perso­
nalkosten von CPA erhöhten sich im gleichen Geschäftsjahr um nominal 8,1 Prozent bei ei­
nem Produktivitätsanstieg von 6,5 Prozent. 41) Aussagekräftiger als die isolierte Betrachtung 

36) Europäische 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 für Swissair 37,4% im Geschäftsjahr 1993 (38,3% in 1992), Luft­

han!a \1993: 27,3%; 1:92: 29,8%), Delt~ (1993: 38,1 %; 19:2: 38,5%), Uni ted (1993: 35,2%; 1992: 35,9%). SIA liegt mit 
17,6 7'0 I~ 1994 (17,7 7'0 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. o. v., Singapore Airlines mit Gewinnrückgang. 
41) Vgl. Cathay Pacific (1994), S. 25. 
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der Personalkosten ist eine Analyse der gesamten Kostensituation. Über den Zeitraum von 
1989 bis 1993 sind die Stückkosten (unit cast) der hier betrachteten asiatischen LVU durch­
schnittlich um 1,6% p.a. angewachsen, wobeiJAL mit 7% p.a. nach oben und KAL mit 
-2,3% nach unten abweichen. Die korrespondierenden Produktivitätswerte zeigen einen 
durchschnittlichen Anstieg der ATK pro Mitarbeiter von 8,9% p. a. Die differenzierte Be­
trachtung deckt auf, daß nur JAL mit 2% Produktivitätswachstum p.a. ihr Kostenwachs­
tum nicht kompensieren konnte, während die anderen LVU z. T. deutlien größere Produk­
tivitätszuwächse als Kostenerhöhungen erzielen konnten (V gl. Tab. 5). Dennoch haben 
kostenorientierte Anpassungsstrategien auf Unternehmensebene, speziell die Optimierung 
der Wertschöpfungskette durch die Auslagerung betrieblicher Funktionen (Bodendienste, 
Wartung/Technik, Informatik, Personalbeschaffung) in asiatische Nachbarländer mit relativ 
niedrigeren Faktorkosten an Bedeutung gewonnen. Beispielsweise plant JAL, den Auslän­
deranteil an der Belegschaft von derzeit 8 auf 30 Prozent im Jahr 1997 zu erhöhen, um ver­
mehrt kostengünstiges Kabinenpersonal aus Südostasien einsetzen zu können. 42) Parallel 
hat JAL das Leasing asiatischer Flugzeuge samt Crews begonnen, deren Kostenniveau um 
30 Prozent unter dem von JAL liegt. 43) Darüber hinaus hat das Verkehrsministerium in 
Tokio wirtschaftspolitische Schritte eingeleitet, um den japanischen LVU die sukzessive 
Übertragung des asiatischen Flugbetriebs auf Tochtergesellschaften in der Region zu er­
möglichen, etwa durch eine Klausel in der 1991 überarbeiteten Luftverkehrsgesetzgebung, 
die es japanischen Gesellschaften gestattet, im Rahmen des Wet-Leasing unter eigenem 
Namen Fluggerät und Besatzungen von nicht-japanischen Unternehmen bereitzustellen, 
ohne daß diese Flugzeuge unter japanischen Hoheitszeichen operieren müssen. 44

) Kosten­
reduzierende Eingriffe in die Wertschöpfungskette finden sich auch bei CPA und SIA. CPA 
hat die Datenverarbeitung von Hong Kong nach Sidney verlagert und damit die Ausgaben 
für Grundstücke und Gebäude dieser Sparte um 99 Prozent verringert. Zur Einsparung von 
Personalkosten sind Teilbereiche der Buchhaltung und Verwaltung 1992 in Guangzhou, 
Hauptstadt der südchinesischen Provinz Guangdon, angesiedelt worden, wo das Lohn­
niveau nur 12% der in Hong Kong gezahlten Durchschnittslöhne beträgt. Gleiches gilt für 
Xiamen, wo das Schwesterunternehmen HAECO ein Flugzeugwartungszentrum baut, in 
dem künftig alle größeren und lohnintensiven Wartungsarbeiten an CPA-Fluggerät durch­
geführt werden.45) Bei SIA waren die Personalkosten 1989 noch etwa ein Drittel niedriger als 
die der großen amerikanischen Airlines, doch dieser Vorteil verringerte sich durch Wechsel­
kurseffekte auf unter 10 Prozent im Jahre 1993.46) Noch profitiert SIA von der strikten 
Preis- und Lohnkontrolle durch die Stadtregierung, doch die Rekrutierung von Kabinen­
personal, das den Anforderungen der Fluggesellschaft genügt, wird auf der kleinen Insel zu­
nehmend schwieriger, so daß die Gesellschaft verstärkt auf die Arbeitsmärktesüdostasiati­
scher Nachbarländer zurückgreift.47) 

42) Vgl. o. V., Sehr viel mehr sparen undJAL (1994), S. 13. 
43) Beispielsweise beträgt 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. o. v., Neue Wege einschlagen. 
44) Vgl. o. 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 kostengünstigem Kabinenpersonal aus Thailand eingesetzt wird. 

45) Vgl. o.v., Standbeine in China werden ausgebaut. 
46) Vgl. Engel, G.D./Kowitz, D.N., Singapore Airlines, S. 5f. 
47) Vgl. o. V., Glückliche Insel der Luftfahrt. 
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Tabelle 5: Große asiatische Fluggesellschaften im Geschäftsjahr 1993 

LVU Umsatz beförderte ATK93 unitcost ATKjeMA 
inUSD Passagiere (Tsd) Wachstum p. a. Wachstum p. a. 

89-93 89-93 
CPA 3.102Mio. 8,9Mio. 7.212 0,9% 14,2% 
JAL 12.840Mio. 13,5 Mio. 13.025 1,5% 8,8% 
KAL 3.364Mio. 16,4 Mio. 7.806 -2,3% 8,3% 
MAS 1.394Mio. 12,OMio. 3.509 1,7% 8,5% SIA 3.530Mio. 9,5 Mio. 9.852 7,0% 2,0% THA 2.343 Mio. 10,OMio. 4.729 1,1% 11,5% 

Mitarbeiter Umsatz-
1993 rendite 

19.726 10,7% 
13.857 -3,5% 
15.398 11,5% 
19.458 -4,8% 
21. 930 14,7% 
12.470 7,9% 

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

Wie sind die betrachteten asiatischen LVU im Verhältnis zueinander positioniert? Tab. 5 ver­
deutlicht die Größenunterschiede zwischen diesen Airlines. Abstrahiert man bewußt von 
Sitz- und Frachtkilometern und bleiben auch Streckenlängen unberücksichtigt, so hat KAL 
mit einer 40% geringeren Kapazität mehr Passagiere befördert als JAL. THA und MAS ha­
ben mit 64 bzw. 73% geringerer Kapazität nur 25 bzw. 11 % weniger Passagiere als JAL be­
fördert. Zwischen 1989 und 1993 ist die Zahl der beförderten Passagiere bei SIA um durch­
schnittlich 7,9%, bei CPA um 7%, beiJAL 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 über der durchschnittlichen Wachstumsrate des BSP in Südostasien (7-8 
Prozent p. a.) in diesem Zeitraum. Verglichen mit der Entwicklung der verfügbaren Tonnen­
kilometer (ATK) haben CPA, JAL und SIA ihre Kapazitäten überproportional zum Wachs­
tum der Nachfrage erhöht. 

Um die relative Positionierung der betrachteten asiatischen LVU innerhalb ihrer Gruppe zu 
ermitteln, wurde auf gängige Kennzahlen der betriebswirtschaftlichen Forschung zu Pro­
duktivität, Wirtschaftlichkeit und Rentabilität zurückgegriffen. Die Produktivität wurde 
über die Kennzahlen Ladefaktor sowie ATK und PTK je Mitarbeiter ermittelt, die Wirt­
schaftlichkeit über die Kennzahlen Ertrag je MA, unit cost und yields, die Rentabilität über 
die Umsatzrendite. Für jede Merkmalsausprägung wurden Mittelwert und Standardabwei­
chung errechnet, um schließlich die LVU drei Gruppen zuzuordnen: 1.) Die Merkmalsaus­
prägungen sind größer 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 Geschäftsjahren 1989 -1993, wobei der Kennzahlenvergleich durch die 
Problematiken abweichender Geschäftsjahre sowie länderspezifischer Rechnungslegungs­
vorschriften und Bilanzierungspoli tiken beeinträchtigt wird. 48) Tab. 6 bildet die Merkmals­
ausprägungen der einzelnen LVU ab. 

Über die Kennziffern Ertrag je Mitarbeiter sowie ATK und PTK je Mitarbeiter läßt sich eine 
grobe Differenzierung der Merkmalsträger vornehmen, durch die man eine Positionierung 
innerhalb des Intervalls aus Mittelwert und Standardabweichung für CPA, KAL und THA 
beobachten kann, während SIA und JAL im oberen Bereich (Merkmalsausprägungen 

48) Für CPA sind beispielsweise Kalender- und Geschäftsjahr identisch, die Geschäftsjahre von JAL, SIA und MAS enden 
jeweils am 31. März des Kalenderjahres, die von KAL und THA enden am 30 . September des Kalenderjahres. 
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kleiner als das jeweilige Intervall) positioniert sind. ~osgelöst von de~ p~:so~albezogenen 
Kennziffern mißt der Ladefaktor die GesamtkapazItätsauslastung, dIe fur dIe sechs LVU 

Tabelle 6, Operative Entwicklung asiatischer Airlines 1989 -1993 

LVU Ertrag je ATKje PTKje Lade- Unitcost gK/gP Yie1ds Umsatz-
MA MA MA faktor rendite 

CPA 202,35 404,0 311,3 69,5% 0,38 0,16 0,11 16,7% 

JAL 441,15 563,1 389,8 67,8% 0,74 6,59 0,03 2,8% 
KAL 190,9 347,7 329,1 70,7% 0,37 0,87 0,09 16,3% 
MAS 70,9 130,6 106,6 68,6% 0,45 0,56 0,01 0,4% 
SIA 248,8 589,1 441,5 70,4% 0,32 0,08 0,12 17,5% 
THA 94,4 200,2 150,4 67,0% 0,29 1,18 0,18 7,6% 

MW 208,1 372,5 288,1 69,0% 0,4 0,1 10,2% 
SAW 132,7 186,0 132,7 1,5% 0,2 0,1 7,6% 

A . MW = Mittelwert, SA W = Standardabweichung 
Q:~i~: Eigene Berechnungen, Daten: Auswertung der jew. Geschäftsberichte. 

. M'ttelwert von 69% erreicht. Positiver Ausreißer ist KAL mit durchsch.nittlich 
;~~~/o, ~ährend THA mit 67% nach unten abweicht. Die hier nicht abgeb~ld~ten Sltzlade­
faktoren der asiatischen L VU sind zwischen 1989 und ~ 993 um durchschll1tthc~ 2 Prozent 

f 11 Cp A (-0 9%) konnte sich dieser EntWIcklung am ehesten entZIehen, SIA 
p.a. ge a en. , 01) . d MAS (-2 70~) (-1,9%) liegt nahe andiesemWertundJAL (6-2,2%), THA (-2,3 10 un . , 0 

Abbildung 1: Positionierung asiatischer L VU in ihrer Gruppe 1989 -,1993 (log. Darstellung) 
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überschreiten den Wert. Diese Entwicklung hat sich jedoch auf unterschiedlichen Niveaus 
vollzogen. CPA, KAL und SIA haben nach wie vor die höchsten Auslastungsgrade (Sitzla­
defaktor 1993: 71,3 und 73,5%), JAL und MAS folgen im Mittelfeld (68,1 bzw. 67,3%) und 
THA (62,5%) bildet das Schlußlicht. Die Kennzahl "gK/gP" veranschaulicht, bis zu wel­
chem Grad es den LVU gelungen ist, im Zeitraum 1989 bis 1993 Erhöhungen der unit costs 
durch korrespondierende Produktivitätssteigerungen (in ATK je Mitarbeiter) zu neutrali­
sieren. Eine Kennzahl mit dem Wert 1 zeigt an, daß Kostenerhöhungen vollständig durch 
Produktivitätsverbesserungen aufgefangen wurden, bei einem Wert größer als 1 ist das nicht 
vollständig gelungen. SIA, CPA, MAS und KAL weisen Werte kleiner als 1 auf, d.h. diese 
Gesellschaften haben relative Produktivitätszuwächse erzielen können. JAL und THA ist 
es hingegen nicht gelungen, Kostensteigerungen durch Produktivitätsverbesserungen aus­
zugleichen. Darüber hinaus operiert JAL mit sehr hohen unit costs und, ebenso wie MAS, 
unterdurchschnittlich niedrigen yields. Die unit costlyields Konstellation hat unmittelbare 
Auswirkungen auf die Umsatzrenditen, die hier nicht um investitionspolitische Einflüsse im 
Beobachtungszeitraum korrigiert sind, da in diesem Fall investive Kapazitätsveränderungen 
gleichfalls hätten neutralisiert werden müssen. Die unbereinigte Berechnung erklärt hohe 
Umsatzrenditen bei CPA, KAL und SIA. Dennoch sind die Ergebnisse ausreichend trenn­
scharf, um LVU mit einer höheren Umsatzrendite (CPA, KAL, SIA, THA) von LVU mit 
einer niedrigeren Umsatzrendite aAL, MAS) abzugrenzen. 

Abb. 4 visualisiert die Positionierung der betrachteten LVU anhand der Basisdimensionen 
Produktivitätsentwicklung (Kennzahl gK/gP) und Umsatzrendite. Dabei lassen sich drei 
grundlegend verschiedene Positionen ausmachen: SIA, CPA und KAL weisen hohe Um­
satzrenditen und zugleich relative Produktivitätsverbesserungen auf. MAS hat über den Be­
obachtungszeitraum ebenfalls Produktivitätsverbesserungen erzielen können, die gemit­
telte Umsatzrendite ist jedoch wesentlich geringer. JAL und THA schließlich konnten die 
Kostensteigerungen nicht durch entsprechende Produktivitätszuwächse ausgleichen. 

5. Strategische Handlungsalternativen im asiatischen Luftverkehrsmarkt 

Die Expansion des Luftverkehrs spiegelt die enorm gestiegene wirtschaftliche Bedeutung 
des asiatisch-pazifischen Raumes wider. Einzelne Länder weisen dort seit Jahren hohe 
Wachstumsraten auf, die einerseits für eine rege Geschäftsreisetätigkeit sorgen, zum ande­
ren über die Anhebung des Wohlstandniveaus das innerasiatische Tourismusgeschäft bele­
ben. Künftig werden die Reiseaktivitäten der Japaner, Koreaner und Chinesen (zunächst aus 
Hong Kong und Taiwan) immer bedeutender für die asiatischen Fluggesellschaften. Somit 
erleichtert die dynamische Wirtschafts entwicklung den asiatischen LVU die Bewältigung 
externer Krisen. Derzeit fliegen viele asiatische Carrier mit hohen Auslastungen, doch ange­
sichts der Wachstumsperspektiven drängen Konkurrenten aus 'Europa und den Vereinigten 
Staaten in den asiatischen Luftverkehrsmarkt. Neben preisaggressiven US-Gesellschaften 
verschärfen auch regionale Newcomer den Wettbewerb. 49) 

Welche Implikationen hat die Positionierung asiatischer Airlines Jür den internationalen 
Luftverkehr? Welche Szenarien sind unter den beschriebenen Branchencharakteristika 

49) Vgl. 0, v., Der Swire-Chef. 
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. h H ndlun salternativen bestehen für LVU im asiati:chen' 
denkbar und welche strateg1sc ~n a 11 g" h t zwei alternative Szenarien entw1ckelt 
Luftverkehrsmarkt? Im fol?en e~ so eWn ~unahc / achsturn und Regulierungsdichte im 

d d' . h den D1menSlOnen 1rtsc a tsw 
wer en, 1e Sl~ a? . ß nd sollen aus den Informationen der vorangegange~en 
Luftverkehr onentleren. Ans~hhe e k ' f B . "konomischer Kategorien abgele1 tet 
Abschnitte potentielle strateg1sche A tlonen au aS1S 0 

werden. . ' h der' a anischen Volkswirtschaft werden für die ande­
Alternative Szenanen: ~lt Ausna me

h
. J Ph Z kunft relativ hohe Wachstumsraten pro­

ren asiatischen Volksw1rtscha~ten ahulc ff1??a er b~tender asiatischer LVU verhältnismäßig 
., GI . h 't' ist d1e Za e 1Zlent ar e1 '1 b' gnost1z1ert. e1C ze1 19 . d .' ationale Linie unterhält. B1s ang eslt-

ß 'I h 'd Land zumm est eme mtern . . gro ,we1 na ezu Je es 1 K 'I deren Wirkung auf den mternatlo-
. 1 d' G 11 chaften abso ute ostenvortel e, h LVU b 

zen V1e e leser ese ~ 'un des Luftverkehrs zugunsten nichtasiatisc er, a-
nalen Routen durch d1e Reguher ~ b' f d Annahme weltweit asymmetnsch ver-

. d . "r h S enano aS1ert au er 
gefedert W1r . Em mog 1C es. z " irtschaftswachstum in Asien) und unveränderter 
teilter Wachstumsraten (relatlv hohere~ W

k 
h chten vornehmlich auf bilateraler Ebene). 

Regulierungsdichte (Ver~andlu~f von er h eL r;:t:ansport und das Verkehrsaufkommen im 
In diesem Fall werden d1e Na,c r~ge ~ac 1 . uh tärker anwachsen. Aufgrund des höheren 
asiatischen Raum im internatlon~ en k "erg elC . s t' sche Airlines ihre Kostenvorteile bewah­
Nachfragewachstums in der ReglObn onnDe~ aS1a E1 pansion sind J' edoch durch die Regulie-

d 'h M k . t' nen aus auen. leser x B' ren un 1 re ar tpOS1 10 'd l' h Hemisphäre enge Grenzen gesetzt. 1S-
'1 L f kehrsmärkte m er west 1C en d ' k rung V1e er u tver ., 'h f d Interessengemeinschaft, 1e star genug 

lang existiert keine aS1atlsche W1rtsc ~~- u~ NAFTA auf multilateraler Ebene asiatische 
wäre, um als Verhandlungspartnerd~onL ' b ul~' ng des internationalen Luftverkehrs vor-

'k I' und so 1e 1 era 1sleru . . h I Interessen zu artl u 1eren 'h d A ahme aus daß es aS1atlSC en nter-'1 'S no ge t von er nn , 
anzutreiben. Em a ternatlves zena h d' ternationalen Verkehrs luftfahrt zu ver-
essengruppen gelingt, den Ordnunbgsrahlme~ er m "hrend die asiatische Region weiterhin 
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Maschinen (Airbus A-300 und Boeing 777) ökonomischer als Jets mit vier Triebwerken, die 
für Langstrecken besser geeignet sind. Bislang werden vierstrahlige Jets aber auch im intra­
asiatischen Verkehr eingesetzt. Dieses Fluggerät, relativ moderner und deshalb effizienter 
als die Flugzeuge internationaler Konkurrenten, ist kurzfristig disponibel für den Einsatz 
auf internationalen Strecken und insofern eine Bedrohung für westliche Gesellschaften. Die 
finanzkräftigen asiatischen Fluggesellschaften haben zur Zeit Flugzeuge im Wert von über 
40 Mrd. USD bei Boeing und Airbus geordert. 51 ) In Anbetracht der Überkapazitäten im 
internationalen Luftverkehr könnte das pazifische Zeitalter im Luftverkehr einen ruinösen 
Preiswettbewerb auf den internationalen Routen einleiten. Die Intensität des Wettbewerbs 
wird davon abhängen, wie lange es den asiatischen LVU gelingt, durch ihre strategische 
Positionierung nationale Wettbewerbsvorteile zu erschließen. 

Strategische Handlungsalternativen: Die von ihrem wettbewerblichen Umfeld ausgehenden 
Bedrohungen haben bei rückläufigen Passagierzahlen in First- und Business Class, Preis­
senkungen infolge des verstärkten 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 Umsätze geführt. 
Eine Betrachtung der empirischen Ergebnisse zur strategischen Positionierung asiatischer 
LVU innerhalb ökonomischer Kategorien verdeutlicht die strategischen Handlungsalterna­
tiven der Marktteilnehmer im internationalen Luftverkehrsmarkt. Dabei geht im folgenden 
ein Datum in die Betrachtung ein, daß in den vorangegangenen Passagen bewußt ausge­
blendet wurde: Der Preis als zentraler Steuerungsmechanismus innerhalb des neoklassi­
schen Paradigmas. Die ökonomische Analyse der Wirkungsmechanismen von Luftver­
kehrsmärkten zeigt die Bedeutung des Preises, denn Charakteristika des Luftverkehrs­
marktes auf der Angebotsseite sind niedrige kurzfristige Grenzkosten und geringe Ange­
botselastizität bei ausgeprägten Nachfrageschwankungen und hohem Rivalitätsgrad unter 
den Marktteilnehmern. Der Anteil variabler Kosten ist gering und der Verkauf jeder zusätz­
lichen Einheit erhöht den Deckungsbeitrag. Dementsprechend hart wird der Wettbewerb 
über den Preis ausgetragen. Auf diesem sensiblen Markt sind LVU ständig um eine hohe 
Kapazitätsauslastung bemüht, um ihre Durchschnittskosten zu senken. Gleichzeitig ver­
ursachen geringfügige Nachfrageveränderungen aufgrund der niedrigen Angebotselasti­
zität überproportionale Preisausschläge. Bewegen sich die Marktteilnehmer in einem staat­
lich-administrativ regulierten Umfeld, so ist der marktliche Selektionsmechanismus dabei 
eingeschränkt und weniger leistungsstarke Wettbewerber scheiden nicht automatisch aus. 52) 

Vor diesem Hintergrund soll die Industrieökonomie als theoretischer Bezugsrahmen zur 
Ableitung möglicher strategischer Aktionen im asiatischen Luftverkehrsmarkt herangezogen 
werden. 53) Zur Sicherung strategischer Positionen werden in der Industrieökonomie struk­
turelle und eintrittsperrende Verhaltensweisen der Etablierten untereschieden. Eine struk­
turelle Markteintrittsbarriere kann durch absolute Kostenvorteile entstehen,54) wie sie auch 

51) Vgl. o. v. , Airbus und Boeing sowie o. v., Chinas Luftfahrt. 
52) Auf die Frage der Effizienz und Stabilität von (Luftverkehrs-)Märkten, wie sie im Rahmen der Core Theory bei Märkten 

mit hohen Fixkosten erörtert wird, kann an dieser Stelle nicht weiter eingegangen werden. Eine umfassende Beschrei­
bung von empty core modeis findet sich bei Teiser, L., Efficient Cooperation and Competition, Kap. 2-5. 

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

54) Vgl. Bain,]. 5., Barriers to new competition, S. 255 H. 
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für einige der hIer b~trac?teten aSla.tl~C en um das Eindringen neuer Wettbewerber in den 
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55) Vgl. z.B. Salop, 5., Strateg~c Entry Deterrence. d M'lgrom P. / Roberts,]. Limit pricing. 
56) Vgl. z.B. Salop, 5., Strateglc Er:tI} Dete.r~ence un 1 , 

57) Vgl. McGee,j.S., Predatory pncmg revlSlted. 
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Informationen der Neueintretenden werden diese die gegenwärtigen und historischen Ver­
geltungsmaßnahmen Zur Prognose der Reaktionen von Etablierten auf zukünftige Mark­
teintritte heranziehen. 58) Beispielsweise bietet diese Strategie für CPA eine Möglichkeit, die 
Marktführerschaft im intraasiatischen Verkehr gegen die neueintretenden LVU aus der VR 
China und aus Taiwan durch entsprechende Vergeltungsmaßnahmen nachhaltig zu sichern. 

Weitere Handlungsalternativen lassen sich aus der Fixkostenstruktur von LVU ableiten: 
Fluggerät und Bodeninfrastruktur sind spezialisierte Aktiva mit niedrigen Liquidationswer­
ten bzw. hohen Transfer- und Umwandlungskosten. Diese Aktiva stellen für LVU versun­
kene Kosten dar, die als Marktaustrittsbarrieren wirken. Versunkene Kosten sind irreversi­
bel vordisponiert, weil die ihnen zugrundeliegenden Vermögensgegenstände nur in einer be­
stimmten Verwendung einen Wert haben. Sutton differenziert versunkene Kosten in exo­
gene versunkene Kosten, die von der Technologie vorgegeben und daher für alle Wettbewer­
ber gleich hoch sind, und endogene versunkene Kosten, die auf strategischen Entscheidun­
gen der etablierten Wettbewerber basieren. 59) Exogene versunkene Kosten, müssen von 
allen Akteuren im Markt getragen werden und konstituieren daher Markteintrittsbarrieren, 
die Rentabilitätsunterschiede zwischen etablierten und potentiellen Wettbewerbern erklä­
ren. Endogene versunkene Kosten bilden Mobilitätsbarrieren zwischen strategischen Grup­
pen und erklären Rentabilitätsunterschiede zwischen etablierten Wettbewerbern. 

Welche Strategien sind vor diesem theoretischen Hintergrund aus Sicht der Industrieökono­
mie im asiatischen Luftverkehrsmarkt denkbar? Die hohe Attraktivität dieses Marktes hat 
Neueintretende angelockt, die versuchen, die strategische POsition der etablierten asiati­
schen LVU zu imitieren. Die Imitationskosten der Neueintretenden werden durch Tritt­
brettfahrereffekte, durch Kopieren der getätigten Investitionen, Unternehmensstrategien 
und Organisationsformen erheblich reduziert. Hinsichtlich der formalen Rahmenbedin­
gungen profitieren die Imitatoren schließlich von den Bemühungen des Vorreiters zur Be­
seitigung institutioneller Hindernisse. Selbst Kundenstämme der Etablierten können durch 
die Imitatoren abgeworben werden, wenn es den Neueintretenden gelingt, die Marketing­
politik der Vorreiter zu kopieren. 60

) Die etablierten asiatischen LVU können solche Imita­
tionsbemühungen eindämmen, indem sie alle Möglichkeiten zur Errichtung von Imita­
tionsbarrieren ausschöpfen. 61

) Lieberman und Montgomery identifizieren drei Gruppen 
von Imitationsbarrieren.

62
): Erstens können die etablierten LVU durch Technologieführer­

schaft, etwa durch den Einsatz moderner Flugzeuge, führender Computer Reservation 
Systeme oder innovativer Abfertigungsstrukturen einen Effizienzvorsprung sichern. Zwei­
tens können die Lieferantenwechselkosten der Kunden erhöht werden, z.B. durch Viel-

58) VgI. die spieltheoretischen Modelle bei Milgrom, P./Roberts,]., Predation, reputation, and entry deterrence und Kreps, 
D. M.lWilson, R., Reputation and imperfect information. 

59) VgI. Sutton,]., Sunk Costs and Market Structure. 

60) Im Passagiergeschäft konnten viele Wettbewerber im asiatischen Luftverkehrsmarkt Business Class Passagiere dazuge­
winnen, indem sie ihren Bordservice durch verlockende Unterhaltungs- und Vielfliegerprogramme dem SIA-Standard angepaßt haben. 

61) VgI. etwa Schewe, G., Die Innovation im Wettbewerb, S. 981ff. 

62) VgI. Lieberman, M.B.lMontgomery, D.B., First-Mover Advantages. Dieser Ansatz schließt auch die acht Arten von 
Imitationsbarrieren nach Porter ein: Reputation des Etablierten, Zuvorkommen bei der Auswahl der strategischen Posi­
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. 
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~~~ät ~er asiatischen ~VU zu heterogen verteilt, um die asiatischen LVU als homogene 
. pp. anzus~hen. DIe Betr~chtung der Analyseergebnisse aus industrieökonomisch­

th~oret1s~he.r SIc~t hat verdeutlIcht, daß sich den asiatischen LVU jedoch auch künfti zahl-
reIche Moghchkelten zur Verteidigung ihrer strategischen Plattformen bieten. g 

Abstract 

During the early 1990s the international aviation indust has been stru r . h . 
sion. However, most of the major airlines based in E t ry d S h l~ I~g Wlt weak Ylelds due to the eeonomie reees­
turn. Demand fot air transport in the Asian re ion h as ban out .east sla ave ?een less affeeted by the eeonomie down­
strategie strengths and weaknesses of ASI'an ge . as. een

h 
~rowmg f~ster th~n m any other region. This paper deals with 
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smce productlVlty and profitability differentials ean be b d' h: h 0 not represent a omogenous group 
o serve Wlt mt e group. 
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