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Verkehrspolitische Handlungserfordernisse
fiir den EU-Beitritt von MOE-Léndern

WISSENSCHAFTLICHER BEIRAT BEIM BUNDESMINISTER FUR VERKEHR,
BAU- UND WOHNUNGSWESEN

1. AnlaB3 und Problemstellung
1.1 Stand der Beitrittsverhandlungen und aktuelle Situation

Der Européische Rat hat die Beitrittsverhandlungen mit Polen, der Tschechischen Republik,
Ungarn, Slowenien, Estland und Zypern am 30. Mérz 1998 aufgenommen und am 10./11.
Dezember 1999 beschlossen, die Beitrittsverhandlungen auf sechs zusétzliche Lander (Ru-
manien, Bulgarien, Slowakische Republik, Litauen, Lettland, Malta) zu erweitern. Daneben
wurde die Tiirkei in den Kreis der Beitrittskandidaten aufgenommen, so dass der Kreis der
potenziellen Beitrittslander insgesamt 13 Staaten umfasst. Die Verhandlungen sind unter-
schiedlich weit gediehen. Mit den sechs erstgenannten Beitrittskandidaten sind Bestandsauf-
nahme und Rechtsabgleich ("Screening") abgeschlossen. Der Prozess der Anpassung des
Verkehrsrechts in diesen Ldndern an das Gemeinschaftsrecht ist schon relativ weit fortge-
schritten. Mit diesen Lindern werden daher derzeit in erster Linie Ubergangsregelungen und
-fristen erértert. Die Verhandlungsschritte mit den sechs letztgenannten mittel- und osteuro-
paischen Landern (MOE-Staaten)' folgen mit einem deutlichen Zeitversatz.

Grundsétzlich wird in den Beitrittsverhandlungen vorausgesetzt, dass der gemeinschaftliche
Besitzstand ("acquis communautaire") zum Zeitpunkt des Beitritts von den hinzutretenden
Lédndern libernommen wird. Dies gilt z.B. fiir Sicherheits- und Umweltschutzbestimmungen.
Aufgrund starker Unterschiede in der wirtschaftlichen Entwicklung und bei der Organisation
der Verkehrssektoren sind jedoch einige Beitrittsldnder stark an Ubergangsregelungen inter-
essiert.

Die Bundesrepublik Deutschland ist durch diese Entwicklung besonders beriihrt. Auf der
einen Seite sind die Staaten Mittel- und Osteuropas wichtige Handelspartner fiir Deutschland

Gutachten fiir den Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Mirz 2001.
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und gewinnen als kostengiinstige Produktionsstandorte sowie als Absatzregionen fiir deutsche
Produkte immer mehr an Gewicht. So betrug das Volumen des deutschen AuBenhandels mit
den potenziellen Beitrittslandern 1998 rund 140 Mrd. DM.

Fiir die wirtschaftliche Verflechtung mit den Lindern Mittel- und Osteuropas ist ein lei-
stungsfahiges Verkehrssystem die Voraussetzung. Daher sollte der Aufbau der Infrastruktu-
ren in diesen Landern grenziiberschreitend koordiniert und auf den wichtigen transeuropéi-
schen Achsen auch mit EU-Hilfe gefordert werden.

Auf der anderen Seite gilt es, die negativen Folgen der Beitrittsvorbereitung und des Beitritts
auf den Verkehrsmirkten durch noch bestehende Disparitidten moglichst gering zu halten.
Dabei ist zu sehen, dass diese Disparitdten nicht zwingend mit dem acquis communautaire
beseitigt werden, sondern dass gerade der Ubergang zum Gemeinschaftsrecht auch Umbriiche
in der Verkehrslandschaft bewirken kann, die Sicherheits- und Umweltzielen entgegen lau-
fen. Dies wird sich insbesondere in der Bundesrepublik Deutschland als ,,dem" Transitland
zwischen West- und Osteuropa und als attraktivstem Raum fiir den Kabotageverkehr auswir-
ken.

1.2 Gegenstand der Stellungnahme

Der Beirat nimmt Bedeutung und Aktualitdt dieses Problemfeldes zum Anlass, die verkehrli-
chen Konsequenzen der Beitrittsvorbereitungen und der von der Mitte dieses Jahrzehnts an
zu erwartenden Beitritte zu analysieren. Dabei beschrinkt sich die Behandlung auf die geo-
graphischen Nachbarn, schlieBt also Zypern, Malta oder die Tiirkei nicht ein. Die Verkehrs-
entwicklung in den benachbarten Beitrittslindern enthdlt Anzeichen flir mégliche Probleme
im grenziiberschreitenden Verkehr. Vor diesem Hintergrund behandelt der Beirat Aufgaben
im Bereich der Verkehrsinfrastruktur, der Sicherung der Interoperabilitit, der Organisation
und der Verkehrsmarktregelungen. Da die hochste Wachstumsdynamik beim Straflen- und
Luftverkehr liegt und daraus Probleme fiir eine nachhaltige Entwicklung erwachsen, werden
die Erfordernisse und Moglichkeiten zu einer Stirkung des Schienenverkehrs hervorgehoben.
Die Binnenschifffahrt wire gleichfalls fiir die Forderung eines nachhaltigen Giiterverkehrs
geeignet, spielt aber im grenziiberschreitenden Verkehr mit den Beitrittslandern eine weniger
bedeutende Rolle, so dass auf sie nicht eingegangen wird. In weiterer Folge werden Umset-
zungsschritte in die praktische Politik diskutiert, wobei die Frage der Ubergangsregelungen
besonders wichtig ist. AbschlieBend formuliert der Beirat Empfehlungen fiir die Fortfithrung
der Beitrittsvorbereitungen.

5 Verkehrsentwicklung und Probleme im Verkehr mit den Beitrittslandern

2.1 Entwicklung des StraBen- und Eisenbahnverkehrs in den Beitrittslandern
Nach der politischen Wende in Mittel- und Osteuropa haben ﬁich di.e dortigen Verkehrsntl\iril;:
te zunachst aufgrund der wirtschaftlichen Abwiértsbewegung ube;\ylegerﬁd q?c;e?rge;gsilﬁ o
i 1 iebstendenzen, die sich mi -
_ Allein der Pkw-Verkehr zeigte sofort Auﬁn? , - chaf
l:ﬁlc:,[n Er}f(;lung {iberproportional fortsetzten. Im Giiterverkehr auf der Sht;aBe k1slt1r er.si sz:el:dé:z
i i i 1 beobachten. Der Bahnverkehr ist u
der neunziger Jahre ene deutliche Steigerung zu . I e vor.
iti i lichen Regimes drastisch zuriickgegangen,
neuen politischen und wirtschaft . urfickge 3 Personeneer
ie Ha i i h dariiber. Dies ist im Giiterver f
kehr etwa um die Halfte, im Giiterverkehr noc : : cehr auch &
i i d die damit verbundenen Riickgang
die Umstrukturierung der Produktionssektoren un . ) nes oo
i i i ] Die Abbildungen 2.1 und 2.2 unterstr
bahnaffinen Massengutern zuriickzufilhren ' ( . :
filiielln;aterschiedlichen Zeitverldufe der Giiterverkehrsentwicklungen beim Eisenbahn- und

StraBenverkehr fiir zehn ausgewdéhite MOE-Lénder.

Abbildung 2.1: Entwicklung des Bahngiiterverl‘ziehrs in MOE-Liindern (Indexwerte,
bezogen auf tkm; CEMT, 1999)

1992 1993 19%4 1995 1996 1997

1990 1991

1985 1986 1987 1988 1989

2 CEMT. Conférence Européenne des Ministres de Transport.

i ik; : - POL: Polen;
BULG: Bulgarien; CZR: Tschechische Republik; SLR: Slo:vakmche Repulzhl(;, l'-{g:[.:gr}gszr:;hscmm .
ROM'.Ruménien' SLOV: Slowenien; EC-10: Durchschnitt iiber 10 MOE-Lénder; :

die baltischen Linder.
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prce ois vo dutrzer. Zeit dle. Hyppthese vertreten, dass die Talfahrt der Bahnen in den l\g/IO'E
Jndern o ng et sel unc} gut steﬁgendem Bruttosozialprodukt in ein Wachstum iibergeh .
Verkeﬁrsleismﬁem% Statistiken stiitzen eine solche Erwartung nicht (Tabelle 2.1). Die (%iitee :

: gen der meisten Bahngesellschaften tendieren in di ive Ri d

: ' ' in die
die Vermutung eines sozialprodukt-induzierten Aufschwungs ist nicht r;igsgl\:;eil‘:hmng, i
Tabelle 2.1: Verinderun i
: e gsraten fiir den Bahngiiterverkehr in eini

Lindern nach 1997, bezogen auf tkm (CEMT, 20001)mgen MO

Land

Verinderungsrate Verinderungsrate

Bahngiiterverkehr Bahngiiterverkehr

Tschechische Republik 1998/}(9)977 ) BT
Slowakische Republik ) -5’0 et
Ungarn -0 0,1 e
Polen , Y
Durchschnitt MOE-Linder -1-8,(2) -g’g
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Geht man von einer giinstigen Wirtschaftsentwicklung in den MOE-Lindern in den kommen-
den 15 Jahren aus und unterstellt, dass die Lander in der Lage sind, ihre Verkehrsnetze ent-
sprechend des Bedarfes auszubauen, SO wird es entsprechend neuer Prognosen fir die EU-
Kommission sogar zu einer weiteren kriftigen Verschiebung der Giiterverkehrsentwicklung
in Richtung auf den StraBenverkehr kommen. Der StraBengiiterverkehr wird im Durchschnitt
bis 2015 um etwa 90% gegeniiber 1995 ansteigen, in den Léndern mit giinstiger Wirtschafts-
entwicklung noch erheblich dariiber. Der Bahnverkehr fillt dagegen im Binnenverkehr um
rund 26% zuriick. Nur im grenziiberschreitenden Giiterverkehr konnen die Bahnen deutlich
zulegen (rund 40% Zuwachs, ausgehend von einem niedrigen Niveau), allerdings das Wach-
stum des StraBengiiterverkehrs nicht erreichen.

Auch im Personenverkehr ist das Wachstum auf der Stralle mit Abstand hoher als auf der
Schiene, die in einigen Liandern sogar absolut an Aufkommen verlieren kann. Im Flichenver-
kehr wird unter Trendbedingungen ein Riickgang des Schienenverkehrs unausweichlich sein.

Nur in Korridoren zwischen Ballungsrdumen und im internationalen Personenverkehr liber

lange Distanzen sind aus heutiger Sicht Wachstumschancen fiir die Schiene gegeben.

Fiir den grenzﬁberschreitenden Personenverkehr zeigen die Prognosezahlen, dass im Verkehr
zwischen Deutschland und den Nachbarlindern wie Tschechien und Polen deutliche Steige-
rungen, in Einzelféllen sogar Verdoppelungen, im Bahn-Personenverkehr erwartet werden
Kkénnen. Diese liegen jedoch weit unter den Steigerungsraten des grenzﬁberschreitenden Pkw-
Verkehrs. Hier liegt das erwartete Wachstum zwischen 1995 und 2015 bei bis zu 300 %. Am
starksten wird der internationale Luftverkehr mit den Beitrittsldndern zunchmen, der ein
Wachstum im Zeitraum 1995 bis 2015 lidnderbezogen zwischen 400 und 600 % erwarten
lasst.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich die Strukturen im Verkehrssektor unter Trend-
bedingungen an diejenigen in Westeuropa angleichen werden. Ist dies unter dem Aspekt einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung politisch nicht erwiinscht, so sind MaBnahmen zur Ver-
besserung der Attraktivitat von Bahn und Schiff erforderlich, die sich nicht allein auf die
Beitrittslander beschrinken konnen. Der Beirat ist der Auffassung, dass die sich abzeichnen-
den Probleme im grenzﬁberschreitenden Verkehr mit den Beitrittslandern durch eine Uber-
nahme des gemeinschaftlichen Rechtsrahmens allein nicht gelost werden und sich hinsichtlich

der Entwicklung umweltvertraglicherer Verkehrsmittel sogar eher verstirken konnen.
2.2 Probleme im grenzﬁberschreitenden StraBenverkehr mit den Beitrittslindern

Der Umfang der gegenwartigen und kiinftigen Verkehrsmarktprobleme zeigt sich vor allem
beim StraBengiiterverkehr. In der derzeitigen Wettbewerbssituation zwischen Strafengiiter-
verkehrsbetrieben aus MOE- und GUS-Staaten sowie den EU-Lindern werden die Trans-
portpreise von den osteuropdischen Anbietern um rd. 30 % unterboten. Dies hat zu einem
starken Marktanteilsverlust insbesondere deutscher StraBengﬁterverkehrsuntemehmen ge-
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fuhrt: rund drei Viertel aller Stralengiiterverkehrstransporte zwischen den EU- und den
MOE-/GUS-Staaten werden von osteuropdischen Frachtfiihrern abgewickelt.

Eine spezielle Bedeutung besitzen die Aufteilung und die Nutzung des CEMT-Kontingents.
Dieses Kontingent erlaubt Transporte nicht nur zwischen den MOE-/GUS-Staaten und den
EU-Lindern, sondern auch Verkehre zwischen den EU-Staaten ohne Durchfahrt durch das
Heimatland. Fir 18 CEMT-Mitgliedsstaaten standen 1999 ca. 14.700 Genehmigungen fiir
unbeschriankte Nutzungen in den CEMT-Landern zur Verfligung. Die Zahl hat sich seit Janu-
ar 1999 durch die Méoglichkeit, das Basiskontingent (ca 5.700 Genehmigungen) in sog. griine
bzw. supergriine Genehmigungen (bei Einhaltung der EURO I bzw. EURO II-Norm) im
Verhdltnis 1:2 bzw. | :4 umzuwandeln, fast verdreifacht. Den MOE- und GUS-Staaten
stehen derzeit iiber 7.500 Genehmigungen mehr als 50 % des gesamten CEMT-Kontingents
zur Verfugung. Die MOE- und GUS-Staaten liegen beim Einsatz umweltfreundlicher Fahr-
zeuge Uber dem Durchschnitt aller CEMT-Mitgliedsstaaten. Verglichen mit ihrem Anteil am
Auflenhandel mit den EU-Staaten haben zahlreiche MOE- und GUS-Lénder einen weitaus
hoheren Anteil an CEMT-Genehmigungen; dies gilt insbesondere filir Bulgarien, Ruménien,
Estland, Lettland und Litauen als Beitrittslinder, fiir Kroatien, Bosnien und Makedonien wie
auch Albanien als sonstige MOE-Staaten sowie fiir die Ukraine, Weillrussland, Moldau und
Georgien als GUS-Staaten, wihrend Polen, Tschechien und Ungarn sowie Russland unter-
proportionale Anteile an den CEMT-Genehmigungen besitzen. Der deutsche Frachtfiihreran-
teil an Transporten im Verkehr mit den MOE- und GUS-Staaten sinkt stdndig und liegt ge-
genwirtig bei 13,3 %.

Die schwierige wirtschaftliche Situation in vielen MOE- und GUS-Staaten und die damit
verbundene geringe Nachfrage nach inldndischen Transportleistungen haben dazu gefiihrt,
dass ein sehr hoher Anteil der CEMT-Genehmigungen flir Transporte in und zwischen den
EU-Staaten benutzt wird. Dies hat zu einem erheblichen Angebotsdruck gefiihrt. Weiterhin
hat das Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) festgestellt, dass nichtlegale Transporte dadurch
stattfinden, dass die Fahrer bei den Binnentransporten in der EU iiber keine Arbeitserlaubnis
verfiigen (unzuldssige Nutzung von Touristenvisa) und — bei Vorliegen solcher Erlaubnisse —
eine sehr unterschiedliche Erteilungspraxis in den EU-Staaten gegeben ist. Das Fehlen einer
Arbeitserlaubnis wird mit einem Bufigeld von 90,00 DM geahndet, das wegen seiner gerin-
gen Hohe nicht abschreckend wirkt. Die rechtlich mogliche Stillegung des Fahrzeugs, bis ein
Fahrer mit Arbeitserlaubnis verfiigbar ist, wird aus liberwiegend auBenpolitischen Griinden
nicht durchgefiihrt, da wegen des dann potenziell auftretenden Storfalls in der Logistikkette
mit Kritik und Reaktionen ausldndischer Behorden gerechnet wird. AuBerdem werden zu-
nehmend gefélschte CEMT-Genehmigungen entdeckt. Das BAG sieht hier ausdriicklich
politischen Handlungsbedarf, insbesondere fordert es eine EU-einheitliche Fahrerlizenz mit
festgeschriebenen Anforderungen.

Neben den CEMT-Genehmigungen werden jdhrlich mehrere hunderttausend Ein-
zelfahrtgenehmigungen fiir bilaterale Transporte durch die EU-Mitgliedsstaaten erteilt. Auch

hier wird eine zunehmend missbrauchliche Nutzung vermutet (uperlaubte Kabotagefahrten,
fehlende Arbeitserlaubnisse). Das BAG bereitet hieriiber eine spezielle Untersuchung vor.

Die Beanstandungsquote bei osteuropdischen Fahrzeugen wegen technischer Méngel und
VerstoBe gegen Verkehrsvorschriften betrug 1999 18 %; 'bel deutsche_rll Fahrzeugen warrlelz(rll. e}s1
sogar 24 % aller kontrollierten Lkw. Dies zeigt,. dass im StraBengiiterverkehr bed; ic
hiufig gegen bestehende Vorschriften verstoen wird, dgpm Eahzeuge aus den MOE-Staaten
aber nicht - wie oft vermutet - iiberdurchschnittlich beteiligt sind.

3. Aufgaben

Vor dem Hintergrund des unter Trendbedingungen zu erwartenden Verkehrswachstums,. der
bereits heute registrierten Marktschwéche der Eisenbahnen unfi der Prgbler_ne des aggressiven
Wettbewerbs auf der StraBe mit seinen negativen Randerscheinungen ist die Frage zu s'felle':n,
in welchem MaBe die Verkehrspolitik die Prozesse beeinﬂusse;n kann und s?ll. ].)at.alel wufd
unterstellt, dass in den EU- und den Beitrittslindern ein gemeinsames Verstandn.ls iiber die
anzustrebenden Nachhaltigkeitsziele erreicht wird. Unter dieser Vorgat'Je wer‘den im Fqlgen-
den staatliche Handlungsmoglichkeiten untersucht, um den V.erkehr gut u.nd in d.en Beitritts-
lindern effizient, sicher und umweltvertraglich zu gestalten. Dies betrifft die Bereiche

—  Verkehrsinfrastrukturausbau,
—  Verbesserung der Interoperabilitét,
—  Anpassung der Organisationsstrukturen und

—  Gestaltung der Verkehrsmarktregelungen.

3.1 Ausbauerfordernisse der Verkehrsinfrastruktur in den MOE-Léndern
und Finanzierungsmoglichkeiten

Die pan-europdischen Verkehrskonferenzen von 1994 i.n Krefa und 1997 in Helsmk;_ 'l}liﬁen
insgesamt zehn Verkehrskorridore zwischen West-, Mlttel-' und Osteuropa zur Fort ul dng
der transeuropdischen Verkehrsnetze der Europdischen .Unlon festgelegt. Als Ergebnis es
ersten strukturierten Dialogs zwischen dem Verkehrsmimste'rr‘at 'der EU und den Verkehrsmi-
nistern der Beitrittslinder wurde 1995 eine gemeinsame Initiative zur Feststellung des Ver-
kehrsinfrastrukturbedarfs gestartet, die unter dem Narpen ,,Transport Infra's.truc'tur.e Nee}:ﬁs
Assessment” (TINA) bekannt ist. Das TINA-Verkehrs1nfrastru}¢tumetz e?nthalt die m}( l.)Ia e
1997 festgelegten zehn Helsinki-Korridore. Es bestehj[ aus einem Ba51s-Netz (Bac onet—
Network) und erginzenden Netzteilen, die fir die Funktionsfahigkeit des Ba51snetze§ wesent-
lich sind. Die erweiterten TINA-Netze umfassen die folgenden Elemente und Investitionsvo-

jumina fiir den Ausbau auf einen modernen Standard:
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Tabelle 3.1: TINA-Infrastrukturnetze und Investitionsvolumina
Infrastrukturmafinahme
18.683 km Stralle BETEE
20.924 km Schienenwege i
4.052 km Binnenwasserstraflen s
40 Flughéfen ¥
20 Seehifen 35
58 Binnenhifen 3
86 Terminals T
Summe s
91,5

r;x;ddéez I;/e[:aélsggmg des Bas1§netzwerkes im Zeitraum von 1998 bis 2015 sind insgesamt

rund 22 ¥ rf éinenl{lgsrtfr:\gvsef;ﬁ{g (TaZbelle 3.1), um diese international besonders wichtigen
e > 1n ¢ igen Zustand zu bringen. Dies setzt i

N ' ‘ zt voraus, dass d -

inz:/r:itteire 3::rlllrcr:lh Vetwall .1,1'51 % ihres Sozialprodukts fiir den Ausbau ihrer Femverkfhr];ﬁ‘ge
. ergleich mit der heutigen Situation in d a i i

e ' _ en EU-Léindern, in denen -

(sjfi;es ﬁnvgetrluﬁer Izals 1 % des Brutt.osomalprodukts in die Verkehrswege investiert v:/I:rcIl)elrllrcil;t

die SeChZige re Jarh;v::l'l'iii .Aﬁlirdﬁngs sind in einigen Landern Westeuropas in den ﬁinfziger

v dhnlich hohe Investitionsbetrdge fiir den Verkehr i
dass die Marke von 1,5 % nicht absolut unrealistisch erscheint. eh errecht worden, 50

: Ii;oggﬁzr;g :Izlelv(‘:/hehf.uroléallsche Institutionen leisten, sind angesichts der hohen Investitions
ichtige Beitrdge fiir den Start groBerer Proj 1 )

ans : . ojekte. Von 1990 bis 1998 wurd
i Né;l:; (;;:I\rr/} ggBilgogratrmn Zuschiisse fiir Verkehrsinfrastrukturvorhaben in Hohe V(e)g
d;e Euro.pﬁis(:he Ini Stiti(isf)zr;ie; alllfge;racht. Internationale Finanzierungsinstitutionen wie

aben den mittel- und osteuropédisch i
o . ! _ péischen Staaten seit 1990 ca.
i ;ersgllldﬁan D;rlehen flir Verkehrswegeinvestitionen gewahrt. Im Rahmen der Beit(r)itizsl-
KOhﬁSionS-Fo\r)lvssr) Z i?lzreiliscf;lfx-tF(()inds. ?rllsrlstrk:lkwrpolitisches Instrument (vergleichbar mit dem
4 et, der jahrlich mit 2 Mrd. DM i ird’ i

o ic _ ' m gespeist wird”. Auch d -
ank und die EBRD beteiligen sich mit Kreditierungen. Dennoch bleibt die Hauptauflgea:get:ati

. .
bet O11¢C : dle dCIl allergrOBten lell der umfangrelchen In\/estltlonen aus Clge

Die Fi . . .
X éiufzen 13232:&:535;03621 Yeri«:hrsmfrastrukturmvestitionen gelingt am leichtesten bei Flug
. en. Hier lassen sich privat-6ffentliche P isieren,
! . i . artnerschaften (PPP) real
me); gfél}i?l private Konsor‘uen unter Bankenbeteiligung einen groBen Teil deg Vor)ﬁneazil;Si:::r:erf1 ,
P Warznhund sich aus Benutzeren?gelten refinanzieren. Beispiele sind die Flughafen ro%
Jeld SChifﬂZ hi;l unq Budapest oder die Autobahnprojekte in Ungarn und Polen. Eisenb:hn-
sprojekte sind dagegen fiir private Investoren weit weniger attraktiv, weil sich

3
ISPA steht fiir Financial Instrument for Structural Policy Assistance for Accession
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Umwelt- und Raumordnungsgesichtspunkte oder langfristige geopolitische Entwicklungs-
aspekte nicht in kalkulierbaren privatwirtschaftlichen Renditen niederschlagen. Insofern ist
der Ausbau dieser Verkehrsmittel primar aus Staatsmitteln zu finanzieren. Faktisch bedeutet
dies aber aufgrund der Haushaltssituationen der MOE-Staaten, dass diese Investitionen zeit-
lich zuriickgestellt werden, wihrend Autobahnen und Flughéfen prioritdr ausgebaut werden.
Dies bedeutet eine Verstirkung der Verlagerungseffekte zum Luft- und StraBenverkehr.

Eine im Sinne der Nachhaltigkeitsforderung erwiinschte hohere Prioritédt von Verkehrsinvesti-
tionen bei Bahn und Schiff lieBe sich dadurch herstellen, dass die offentlich bestimmten Kre-
ditierungen durch die EIB*, den ISPA-Fonds und auf deutscher Seite durch die KfW° ver-
stirkt werden. Vor allem kann das unterentwickelte Instrument des ISPA-Fonds weiter aus-
gebaut werden. S0 ist festzustellen, dass der Kohisionsfonds in einem Land seine Aufgabe
voll erfiillt hat (Irland) und in anderen Landern schrittweise zuriickgefiihrt werden kann (Por-
tugal, Spanien, Griechenland). Da die Kohisionsmittel vorrangig fur die regionale Verkehrs-
erschliefung verwendet wurden, sollte hierfur kilnftig der gut ausgestattete EFRE-Fonds
bereitstehen.® Die frei werdenden Kohisionsmittel lieBen sich zu einer kriftigen Aufstockung
des ISPA-Fonds verwenden, um dadurch den Ausbau von umweltvertriglicheren Verkehrs-
mitteln zwischen West und Ost wirksam zu fordern. Da das Bundesministerium fir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen in den EU-Ministerriten fir Verkehr wie auch fiir Raumordnung
vertreten ist, empfiehlt der Beirat, in beiden Gremien auf ein fonds-basiertes Finanzforder-
konzept fir Verkehrsinvestitionen fiir Bahn und Schiff in den MOE-Léndern hinzuwirken.

Neben einem Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen kann auch der verstirkte Einsatz von Te-
lematik dazu beitragen, die mit dem Verkehrswachstum in den MOE-Léndern verbundenen
Kapazitdtsprobleme zu mildern. Im StraBenverkehr konnen Telematik-Systeme einen Kapazi-
tatseffekt von bis zu 10-15 % in EngpafBbereichen bewirken, im Schienenverkehr diirfte das
Potential noch hoher sein. Die wesentlichen Moglichkeiten fur Kapazititserhdhungen durch

Einsatz von Telematik-Systemen sind:

Strafenverkehr

—  Homogenisierung des Verkehrsflusses durch von der Verkehrsbelastung abhéngige Ge-
schwindigkeitsbeschriankungen fiir den Gesamtverkehr und verkehrsabhingige Uberhol-

verbote fiir den Schwerverkehr,

—  Verringerung von unfallbedingten Stoérungen durch den Einsatz von Fahrerassistenzsy-

stemen,

EIB: European Investment Bank.
KfW: Kreditanstalt fur Wiederaufbau.
6 EFRE steht fir European Fund for Regional Economic Development.
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- Steuergr}g der Yerkehrsstréme im Netz durch Rundfunkinformationssysteme und fahr-
zeugseitige Navigationssysteme auf der Grundlage von satelliten- und funkgestiitzten
Steuerungstechniken (Galileo).

Schienenverkehr

- Al_Jsbau der Reisenden-Informationssysteme und der Wagenverfolgung im Giiterverkehr
mit grenziiberschreitendem Service und europaweit kompatiblen Standards,

—  Schrittweise Einflihrung des “Fahrens auf elektrische Sicht* nicht nur auf Hochge-
schwindigkeitsstrecken, sondern auf allen Hauptstrecken durch ein aufwirts-
kompatibles, modulares europiisches Betriebssystem. Langfristig kann damit — wenn al-
le Fahrzeuge entsprechend ausgeriistet sind — das bisherige Sicherungssystem mit ortsfe-
sten Signalen ersetzt werden,

— Harmonisierung der Geschwindigkeit der Ziige auf Engpassstrecken, Entmischung
schneller und langsamer Ziige in Korridoren sowie entsprechende Steuerung der Ver-
kehrsstrome im Netz. Lang laufende Giiterziige konnen bei Vorliegen von Engpéssen
lber Alternativrouten gefiihrt werden.

Wesentlich ist, dass moglichst bald Einigung iiber technische und organisatorische Standards

erzielt und die Systeme im Zuge des Ausbaus der TINA-Netze und im grenziiberschreitenden
Bereich eingesetzt werden.

3.2 Verbesserung der Interoperabilitit

Das Thema der Interoperabilitit nimmt in der politischen Diskussion um das Zusammen-
wachsen .des europdischen Verkehrsmarktes einen breiten Raum ein, denn Mingel in der
Kooperationsfahigkeit und Vemetzbarkeit der einzelnen Teilverkehrssysteme bestehen in

vielfdltiger Weise im nationalen und internationalen Bereich, sowohl intermodal wie intra-
modal.

Innerhalb der EU ist bei den Verkehrstrigern Strafe, Luftverkehr und Binnenschifffahrt mit
der Aufhebung beschrinkender Reglementierungen und der Schaffung von einheitlichen
Fahrz_eugstandards ein weitgehend freier Marktzugang bereits erreicht. Mingel in der Intero-
perabl‘litiit sind hier vor allem noch im Bereich der fiskalischen und arbeitsrechtlichen Har-
momnisierung und in der Regelung der Wegeabgaben sowie der Umweltstandards festzustel-
len. Fiir den Verkehr mit den MOE-Staaten ist davon auszugehen, dass entsprechende Rege-
lungen im fahrzeug-, sicherheits- und umwelttechnischen Bereich den EU-Standards ange-
passt werden, so dass hier keine grundsitzlich anderen Divergenzen zu erwarten sind als
zwischen den heutigen Mitgliedsstaaten der EU.
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Bei der StraBeninfrastruktur sind gravierende quantitative und qualitative Méngel festzustel-
len, die - neben auflerordentlich hohem Mittelbedarf zu ihrer Beseitigung - auf absehbare Zeit
auch die Interoperabilitdt einschrdnken. Beispielsweise lassen zu gering dimensionierte Stra-
Benbefestigungen hohe Achslasten auf weiten Teilen des Stralennetzes nicht zu, ohne dass
weitere StraBenschiaden mit hohen Folgekosten auftreten.

Europas Eisenbahnen haben zwar bereits im 19. Jahrhundert beim Zusammenwachsen ihrer
Netze an den Staatsgrenzen den Bedarf der Standardisierung infrastruktureller und fahrzeug-
technischer Komponenten erkannt, doch stellte sich damals nur die Frage des Ubergangs von
Personen- und Giiterwaggons, nicht jedoch von Triebfahrzeugen. So entstanden - abgesehen
von der wenigstens in Mitteleuropa einschlieBlich der MOE-Staaten einheitlichen Spurweite
und Mindeststandards im Lichtraumprofil - unterschiedliche nationale Entwicklungen, die zu
vielféltigen gravierenden Inkompatibilititen fuhrten. Unterschiedliche Strom-, Signal-, Siche-
rungs- und Betriebsleitsysteme, fahrzeugtechnische Hemmnisse, nicht kompatible Produkti-
onsformen und Marktstrategien sowie Behinderungen betrieblicher und organisatorischer Art
bei der Durchfiihrung der Zugfahrten (wie Personal- und Wageneinsatz, zeitraubende fahr-
zeugtechnische Untersuchungen, mangelnde grenziiberschreitende Transportverfolgung und
Informationsdefizite) schrinken die Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen in
erheblichem Mafe ein.

Als besonders auffallend sei hier beispielhaft die Inkompatibilitit der verschiedenen Signal-
und Sicherungssysteme und der Betriebsleittechnik bei den Bahnen genannt. Gravierend ist
dieser Umstand deshalb, weil die verschiedenen Signaltechniken - selbst bei kompatiblen
Stromsystemen - einen durchgingigen und flexiblen Triebfahrzeugeinsatz verhindern oder
eben mehrere diesbeziigliche Systemkomponenten auf den betroffenen Fahrzeugen erfordem.
Abgesehen von den iiber Jahrzehnte gewachsenen - mindestens 12 unterschiedlichen - natio-
nalen Sicherungssystemen wurden selbst in jiingster Zeit fliir die neuen Hochgeschwindig-
keitsstrecken neue Sicherungs- und Leitsysteme eingeflihrt, die untereinander nicht kompati-
bel sind. Die derzeitigen Ansdtze fiir ein ,,aufwirts-kompatibles, modulares* europdisches
Betriebssystem ETCS (European Train Control System) sollen kiinftig verschiedene System-
komponenten zu einem gemeinsamen Sicherungssystem vereinigen, das auch den Einsatz
herkommlich ausgeriisteter Fahrzeuge im jeweiligen Netz noch zulésst.

Vor diesem Hintergrund ist fiir die MOE-Staaten (mit Ausnahme der baltischen Lander mit
ihrer russischen Breitspur) zum einen festzustellen, dass die Probleme der Interoperabilitéten
prinzipiell nicht anders sind als innerhalb der heutigen EU, denn diese Bahnen sind als Mit-
glieder der UIC seit jeher an den technisch-betrieblichen Entwicklungen und Empfehlungen
beteiligt. Zum anderen ist allerdings auch festzustellen, dass Anlagen und Fahrzeuge generell
technisch veraltet sind und dartiber hinaus erhebliche Instandhaltungs- und Emeuerungsriick-
stdnde haben - vergleichbar mit der Situation der Deutschen Reichsbahn gegen Ende der
DDR. Fiir die Infrastruktur und deren transeuropdische Integration zur Herstellung interope-
rabler Netze besteht daher ein sehr grofler Investitionsbedarf.
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Fir die Interoperabilitdt zwischen den Verkehrstragern ist der Ausbau von leistungsfahigen
Schnittstellen zwischen Straf3e, Bahn, Luftverkehr und Wasserstrae sowohl fiir den nationa-
len als auch besonders fiir den internationalen Verkehr unter Nutzung der technischen Inno-
vationen (einschlieBlich der Informations- und Kommunikationstechnik) sowie der betrieb-
lich-organisatorischen Méglichkeiten von entscheidender Bedeutung. Wenn von verkehrstra-
geriibergreifender Zusammenarbeit gesprochen wird, steht zundchst der Giliterverkehr im
Vordergrund. Die Schaffung von Schnittstellen zwischen den Verkehrssystemen soll sowohl
aus Okonomischen als auch aus 6kologischen Griinden einem arbeitsteiligen Verkehrsmarkt
dienen. Die Schnittstellen miissen in ihrer verkehrlichen und geographischen Bedeutung aber
so ausgerichtet sein, dass sie nicht die bisherigen Ungleichheiten zwischen den Verkehrstra-
gem zusdtzlich unterstiitzen. Die richtige Standortwahl von Umschlagpldtzen bedarf im groB3-
rdumigen Netz ebenso wie in der kleinrdumigen Situation jeweils der sorgféltigen Priifung.
Ziel muss es sein, diese Verkniipfungspunkte dort anzulegen, wo sowohl auf der StraBe als
auch auf der Schiene - und an Wasserstralen moglichst fiir alle drei Verkehrstriger - ein
guter und schneller Netzzugang erreicht werden kann.

Insbesondere die europaweit vielfiltigen Uberlegungen zu organisatorisch und technologisch
neuen Wegen - von Bedienungsstrategien bis zu Fahrzeug-/GefdBBkonzepten und Umschlag-
techniken mit ,,High-Tech® - sollen stirker gebiindelt werden, um rasch zu kompatiblen Lo-
sungen zu gelangen. Denn eine gemeinsame Konzeption, wenigstens in den mitteleuropéi-
schen Landern, ist dringend geboten.

3.3 Organisationsreformen

Die Reform der Organisationen im Verkehrssektor hat sich in den Beitrittslandern zunéchst
auf den StraBengiiterverkehr konzentriert. Die bis zur politischen Wende bestehenden Staats-
unternehmen wurden privatisiert, die Griindung neuer Unternehmen wurde zugelassen. Damit
ist in diesem Bereich bereits eine leistungsfahige Wettbewerbslandschaft entstanden, in der
sich zunehmend auch westeuropdische Unternehmen engagieren. Trotz der teilweise sehr
schlechten Infrastrukturverhiltnisse entwickelt sich der Straflengliterverkehr in den Staaten,
die den Ubergang zur Marktwirtschaft schnell bewiltigen (z.B. Polen) auBerordentlich kriftig
und hat sich vom wirtschaftlichen Tiefpunkt 1992 bis 1998 im Durchschnitt der Beitrittsldn-
der fast verdoppelt. Angesichts der sich abzeichnenden Uberlastung der StraBennetze ist zu
fragen, inwieweit die Bahnen in der Lage sein werden, wenigstens Teile des erwarteten Ver-
kehrszuwachses aufzunehmen.

Die traditionellen Mirkte fir die Bahnen aus den Rohstoff- und Schwergiiterbereichen bre-
chen weg, und der massengutintensive Austausch von Giitern liber grofle Entfernungen im
fritheren COMECON ist stark abgefallen. Im Austausch mit den Westlindern sind zuneh-
mend Industrie- und Konsumgiiter mit individuellen Logistikanspriichen zu transportieren,
die sich rdumlich dispers verteilen. Die konsequente Durchfithrung von Bahnreformen auf
Grundlage der EU-Richtlinie 440/91 ist eine unabdingbare Voraussetzung dafiir, dass die
Bahnen kiinftig an diesem sich weiter umstrukturierenden und rasch wachsenden Verkehrs-

markt mehr als heute partizipieren kdnnen. Im Giiterverkehr wird vor .allem der gre@ber—
schreitende Transport iiberdurchschnittlich wachsen. Hier konntgn die Bahnejn mit 1hrep
traditionell national abgegrenzten Unternehmensorganisationen nicht konkurqeren. ' Sogut
sind rasche Reformanstrengungen fiir die Bahnen der Beitrittsldnder erforderhch,‘ die eine
Trennung von Netz- und Verkehrsgesellschaften einschlieen, um den Wettbewerb im Schie-
nennetz zu fordern und somit die Bildung von international operierejnd.en Bahngesellsghaften
in ergiebigen Geschiftsfeldern zu ermoglichen. Die Riickschléige, die in den Nachbarldndern
Polen, Tschechien und Ungarn bei den Bahnreformen zu verzeichnen s1nq, geben Anl?.B zur
Besorgnis, dass die Gemeinschaftsregelung des freien Zutritts zu den Schlenennetzet.l in den
Beitrittslindern mit Hilfe von Ubergangsvereinbarungen in die Zukunft verschoben wird.

Der Umgang mit diesen Problemen der Beitrittslinder wire leichter, wenn die‘weste}.lropéil-
schen Bahnorganisationen Erfolgsmodelle bei ihren Reformversuchen vorweisen konnten.
Dies ist aber nicht der Fall. Die Deregulierung in GroBbritannien geht mit dfar Trennung von
Netz- und Verkehrsgesellschaften und deren Kommerzialisierung am weltfasten, hat aber
starke Defizite bei der Koordinierung und Integration der Bahnangebote. Die deuts.che Re-
form ist nach der zweiten Stufe stehen geblieben und der Vorstand der DB AG arbeitet wie-
der in Richtung auf eine starke Integration von Netz und Verkehr hin.

Der Beirat sieht hierin einen Riickschritt und bekraftigt seine Empfehlung, die vert11.<ale
Integration der Bahngesellschaften aufzulsen, die Netze interopc?rab'el. zu gestalten, zu falren
Trassenpreisen zu offnen und die Verkehrsgesellschaften zu privatisieren. Lf.etztere koénnen
sich, entsprechend ihrer Geschiftsfelder, aus den nationalen Abgrenzungen lgsen urjld dur'ch
Zusammenschliisse und Allianzen mit anderen europdischen Partnern guropaxsch dimensio-
nierte Komplettleistungen fiir die Kunden anbieten (horizontale Integrat.lon). Durch entgpre-
chende Vertragsgestaltungen zwischen den Eisenbahninfrastrukturbetreibern und den EISCI'!-
bahnverkehrsunternehmen sind ein effizienter Betrieb (zu geringen Kosten und hoher Quali-
tit) und die Innovationsfahigkeit des Systems Bahn sicherzustellen.

3.4 Verkehrsmarktregelungen und Ubergangsvereinbarungen
3.4.1 Angleichung des Marktordnungsrahmens

Ziel des gemeinsamen Verkehrsmarktes der EU- und MOE-Staaten ist die Schaffung eines
funktionsfihigen inter- und intramodalen Wettbewerbs zwischen der} Verkehrsunternehmen
in Europa. Grundvoraussetzung ist ein einheitlicher ordnungsrechtlicher Rahmen, so dass
keine institutionell bedingten Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Untf:mehmep bestehen
und sich der Wettbewerb an objektiven Leistungsmerkmalen orientiert. Die Angleichung des
ordnungsrechtlichen Rahmens zwischen MOE- und EU-Staaten — u.nter Wahrung des ge-
meinschaftlichen Besitzstandes — betrifft vor allem die folgenden Bereiche:
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- Verkehrswe_ziﬁsche Steuern, Abgaben und Gebiihren, mit denen die einzelnen Unter-
nehmen in ihrem Herkunftsland belegt sind (z. B. Mineraldlsteuer, Kfz-Steuern, Stra-
Benbenutzungsgebiihren, Wegekostenabgaben),

- ;.elrfkel)lrsspeziﬁsche direkte und indirekte Subventionen (Steuererleichterungen, Finanz-
ilfen),

— Sozialvorschriften (z. B. arbeitsrechtliche Vorschriften, Lenk- und Ruhezeiten) sowie
deren Kontrolle und Sanktionierung etwaiger Verstoe (Fahrtenschreiber, BuBgelder),

= Umwelt-, Sicherheits- und Gefahrgutvorschriften sowie deren Kontrolle und Ahndung,

— Kabotageregelungen fiir auslindische StraBenverkehrsunternehmen, Regelungen fiir
Werkverkehr,

— technische Standards beim Wegebau und bei den Fahrzeugen (Interoperabilitit, Mafle
und Gewichte der Lkw), ’

— spezifische Dokumentation (Fahrzeugpapiere, Ladungsdokumente) bei bestimmten Gii-
tern und Verkehrstrigern,

- Bemf§zugangsregelungen, d. h. finanzielle Leistungsfahigkeit, Fachkunde und personli-
che Eignung der Unternehmer,

= Regelungen fiir die Erteilung bzw. Aberkennung der Fahrerlaubnisse,
— Regelungen von Fahrverboten, z. B. Sonn-, Feiertags- und Nachtfahrverbote,
— Haftungsregeln fiir Transportunternehmen im Schadensfall.

In der Umsetzung des gemeinschaftlichen Ordnungsrahmens treffen unterschiedliche Interes-
sen aufeinander. Daraus resultieren unterschiedliche strategische Konzepte, um den gemein-
samen Ordnungsrahmen herzustellen:

- Die Kandidatenléin.de‘r dringen auf moglichst lange Ubergangsfristen, die auch iiber das
Datum des EU-Beitritts hinaus gelten sollen. Dies gilt vor allem fiir Polen, Ungarn und
Tschechien.

- Die Européische Kommission sowie die meisten EU-Mitgliedstaaten fordern eine voll-
stindige Umsetzung der gemeinschaftlichen Regeln zum Zeitpunkt des EU-Beitritts.

tI)Jlbf:brgangsregelungen und —fristen sollen auf moglichst wenige Ausnahmen beschrinkt
eiben,

—  Deutschland und auch Osterreich, die als MOE-Nachbarn den stirksten Transitverkehr

zu erwarten haben, sprechen sich dagegen fiir ein 3-Phasen-Programm der Angleichung
aus. Damit soll ein schrittweiser Ubergang wihrend eines vorher festgelegten Zeitraumes
erfolgen.

3.4.2 Ubergangsregeln versus Totalreform in einem Schritt

Grundsitzlich besteht bei der Integration der MOE-Staaten in den gemeinsamen Verkehrs-
markt der EU die Moglichkeit eines schrittweisen Uberganges, der sich iiber einen vorher
festgelegten Zeitraum erstreckt (graduelle Reformen) oder aber die Totalreform in einem
Schritt. Beide Alternativen haben ihre Vor- und Nachteile.

Die Vorteile einer vollstindigen Reform in einem Schritt sind vor allem:

— Das Integrationsziel wiirde direkt erreicht; damit verbunden wiren Integrationsgewinne.
Diese wiirden in erster Linie bei der verladenden Wirtschaft entstehen (hoherer Frei-
heitsgrad bei der Wahl der Transportunternehmen, sinkende Transportpreise, bessere
Arbeitsteilung zwischen Ost- und Westeuropa).

— Die Transaktionskosten fiir Politik, Administration und die Marktakteure (Trans-
portunternehmen und Verlader) wiirden abnehmen, da das Reformziel klar vorgegeben
ist und keine auszuhandelnden und zu kontrollierenden Ausnahmen existieren wiirden.

— Der Spielraum flir unternehmerisches Handeln, um sich an die neuen Rah-
menbedingungen anzupassen, wére relativ grofl. Dies hitte positive Konsequenzen fur
die Dynamik von Mérkten und auf die Integrationsgewinne.

Die Nachteile einer Totalreform liegen dagegen in folgenden Aspekten:

— Die Anpassungskosten fiir das deutsche Transportgewerbe wiren relativ hoch, z. B.
durch einen wahrscheinlichen weiteren Preisverfall im Zuge eines sich verstirkenden
Wettbewerbs. Dies konnte vor allem dort ein Problem sein, wo eine mittelstindische Un-
ternehmensstruktur besteht, wie z. B. im StraBengiiterverkehr. Kleinere Unternehmen
haben in der Regel eine geringere Eigenkapitalausstattung, d. h. Erlésminderungen flih-
ren schneller zu einer wirtschaftlichen Bedrohung der Unternehmen.

— Bei der Marktanpassung konnen kurzfristig Verluste von Marktanteilen deutscher Trans-
portunternehmen durch billigere Konkurrenz aus Osteuropa (z. B. durch unterschiedliche
Arbeitskosten) auftreten. Darliber hinaus kdénnen Fehlentwicklungen, beispielsweise
durch Unterlaufen von bestehenden Sicherheits- und Sozialvorschriften, entstehen.
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—  Gegen eine Totalreform kénnte sich betriichtlicher politischer Widerstand aus folgenden
Griinden formieren:

= Integrationsgewinne und —verluste fallen zeitlich auseinander. Es ist wahrscheinlich,
dass die positiven Effekte einer Integration der west- und osteuropdischen Ver-
kehrsmiérkte mittel- bis langfristiger Natur sind, wahrend die negativen Anpassungs-
effekte vor allem kurzfristig auftreten und damit in den Vordergrund riicken.

- Die Verteilung der Integrationsgewinne und -verluste unter den Wettbewerbs-
akteuren in Ost- und Westeuropa bleibt ungewiss. Die daraus entstehende Unsicher-
h;it verstérkt die kritische Grundeinstellung der Transportunternehmen gegeniiber
einer solchen Art von Reform. Sie sind im Gegenteil an einer moglichst langen Auf-
rechterhaltung des status quo interessiert.

Die Vorteile einer schrittweisen Integration der MOE-Linder gegeniiber einer schockartigen
Totalreform sind aus Sicht der deutschen Politik daher vor allem die Vermeidung kurzfristi-
ger Fehlentwicklungen auf den Verkehrsmirkten (insbesondere im Bereich Verkehrssicher-
heit und Umweltschutz), die Reduktion der Anpassungskosten, insbesondere bei mittelstindi-

Is{chfen Unternehmen und die damit einhergehende hohere politische Akzeptanz einer solchen
eform.

Die Nachteile einer Reform in mehreren Phasen liegen vor allem in der zeitlichen Streckung
potenzieller Integrationsgewinne sowie im Auftreten von Transaktionskosten. Problematisch
an einer schrittw;isen Lésung ist insbesondere, dass mit der Einrdumung von Ausnahmetat-
bestinden und Ubergangszeitriumen protektionistische Sonderrechte auf Zeit geschaffen
werden, die zu wettbewerblichen Verzerrungen fiihren. Es muss zudem davon ausgegangen

werden, dass die Beseitigung einmal geschaffener Ausnahmetatbestinde fiir die Politik
schwierig wird.

3.4.3 StraBengiiterverkehr

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass sich das deutsche Straflengiiterverkehrsgewerbe
ohne groBere Probleme auf Veranderungen des ordnungspolitischen Rahmens einstellen
konnte. Dies war sowohl bei der Schaffung des gemeinsamen Transportmarktes in der EU als
auch bei der Marktordnungsreform in Deutschland (insbesondere Aufhebung der Kontingente
und Tariffreigabe) zu beobachten. Die Erweiterung des EU-Marktes nach Osteuropa diirfte
daher keine fundamentale Bedrohung fiir das deutsche Straflengiiterverkehrsgewerbe sein
sondern sollte vielmehr als Chance aufgefasst werden. Allerdings gibt es zwei kritisché

Aspc?kte, die eine rasche Integration der MOE-Staaten aus deutscher Sicht problematisch er-
scheinen lassen:
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— In der wettbewerblichen Ausgangslage in West- und Osteuropa haben die Unternehmen

in Westeuropa wesentlich hdhere Arbeitskosten. Im Jahr 1997 betrugen die durchschnitt-
lichen Arbeitskosten des Verarbeitenden Gewerbes in den MOE-Staaten (hier Polen,
Ungarn, Tschechische Republik, Slowakei) nur etwa 10 % des Niveaus von West-
deutschland. Tendenziell werden die Arbeitskosten, insbesondere die Lohnkostendiffe-
renz, durch die Integration der Markte langfristig angeglichen werden. Der Anteil der
Arbeitskosten in den MOE-Staaten ist im Vergleich zum Niveau in Westdeutschland von
ca. 8 % 1994 auf 10 % in 1997 angestiegen. Auch wird die Angleichung der Arbeits- und
Sozialbestimmungen zwischen Ost- und Westeuropa zu einer Konvergenz der Arbeits-
kosten beitragen. Der Wunsch einzelner MOE-Staaten nach Aufrechterhaltung von Ka-
botageregelungen im Giiterverkehr ist ein Zeichen dafiir, dass die oben beschriebenen
Wettbewerbsvorteile der osteuropdischen Transportunternehmen nur als kurzfristig ange-
sehen werden und dass eine Verdriangung des eigenen Gewerbes durch die leistungsstar-
ke Konkurrenz aus Westeuropa befiirchtet wird. Hinsichtlich der kurzfristigen Wettbe-
werbsvorteile osteuropdischer Anbieter hat die deutsche Verkehrspolitik insofern eine
Steuerungsmoglichkeit, als sie liber die Anzahl der gewdhrten Kabotagegenehmigungen
den Marktanteil, fiir den ein solcher Wettbewerbsvorteil besteht, begrenzen kann. Kabo-
tageregelungen, selbst wihrend einer Ubergangsphase, haben allerdings den Nachteil,
dass sie einen Fremdkorper in einem marktordnungsrechtlichen Rahmen darstellen.

— Durch die Integration der MOE-Léinder in den Verkehrsmarkt der EU und den damit

verbundenen Wegfall administrativer Schranken (z. B. Grenzkontrollen) sowie durch die
Transportpreissenkungen infolge des sich verschiarfenden Wettbewerbs erhoht sich die
Verkehrsnachfrage. Fiir Deutschland als Transitland bedeutet dies einen weiteren An-
stieg der Verkehrsstrome auf den Autobahnen zwischen Ost und West und damit auch
einen Anstieg von Verkehrsiiberlastungen, Unfdllen und Umweltbeeintrichtigungen.
Durch eine schrittweise Integration, insbesondere bei der Freigabe der Kabotage, konnte
diese Entwicklung zeitlich gestreckt und die gewonnene Zeit genutzt werden, um durch
gezielte Kapazititserweiterungen im Straflennetz bzw. durch Umsetzung alternativer
Verkehrskonzepte (z. B. Verlagerung auf die Schiene) dieser Entwicklung zumindest
teilweise entgegenzuwirken.

Insgesamt spricht die Ausgangslage im Straflengiiterverkehr fiir eine schrittweise Integration
kurzer bis mittlerer Laufzeit (z. B. 5 Jahre). Wichtig ist insbesondere, dass von Seiten der
Politik ein klares und fiir alle Beteiligten nachvollziehbares und glaubhaftes Integrationskon-
zept verabschiedet wird, bei dem vor allem der zeitliche Ablauf der einzelnen Phasen festge-
legt ist. Die ersten Integrationsschritte sollten die Angleichung der technischen Standards
(Umweltauflagen, Mafle und Gewichte) und der sozialen Standards (arbeitsrechtliche Bedin-
gungen, Lenk- und Ruhezeiten) umfassen. Die Kabotage sollte schrittweise in Abhédngigkeit
von Fortschritten bei der Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen freigegeben werden.
In einem letzten Schritt und damit als Abschluss des Integrationsprogramms sollten die Sy-
steme zur Berechnung der Wegekosten und deren Erhebung vereinheitlicht werden. Voraus-
setzung dafiir ist allerdings, dass bis dahin ein einheitliches Wegekostensystem fiir die heuti-
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gen Mitglieder der EU entwickelt wird. Danach sollten die MOE-Staaten vollstindig in den
EU-Verkehrsmarkt integriert sein und keine Ausnahmetatbestdnde mehr existieren.

3.4.4 Schienenverkehr

Fiir den Bereich des Schienenverkehrs beziehen sich die Wiinsche der Beitrittskandidaten
beziiglich der Ubergangsregelungen vor allem auf den freien Marktzugang (Netzdffnung) und
die Erhebung von Infrastrukturbenutzungsgebiihren fiir die Eisenbahn. Insbesondere Polen
und Ungarn haben zu bedenken gegeben, dass sie eine Liberalisierung des Eisenbahnmarktes
mittelfristig fiir problematisch halten. Obwohl die Umsetzung der Richtlinie 440/91 hinsicht-
lich der Eisenbahnorganisationen in der EU noch nicht voll erreicht wurde und der
gewiinschte internationale Wettbewerb auf einem interoperablen Schienennetz nach wie vor
ein nicht erflilltes Idealbild der EU-Kommission darstellt, mdchten sich die Beitnittslander
absichern und die einzelstaatliche Kompetenz iiber das Eisenbahnwesen so lange wie mdglich
aufrechterhalten.

Die Integration der MOE-Staaten in ein gemeinsames europdisches Verkehrssystem sollte im
Schienenverkehr den Charakter eines lingerfristig angelegten (Zeithorizont etwa 10 Jahre)
schrittweisen Reformprogramms haben. Hierfiir sprechen folgende Griinde:

— Die Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen in den MOE-Lidndern liegt weit unter der in
Westeuropa. Eine kurzfristige Integration in den EU-Markt wire mit erheblichen Anpas-
sungsproblemen verbunden, die sowohl die wirtschaftliche Existenz dieser Unternehmen

gefahrden als auch die politische Akzeptanz einer Anbindung an Westeuropa mindern
wiirden.

—~ Die Vollendung eines gemeinsamen Marktes im Schienenverkehr ist in der EU nur in
Grundziigen vorhanden. Der Integrationsstand der verschiedenen Bahnunternehmen und
der nationalen Bahnsysteme innerhalb der EU ist, verglichen mit anderen Verkehrstra-
gern, am geringsten entwickelt. Die Griinde hierfiir sind:

— Die unterschiedliche Umsetzung der Richtlinie 440/91 in den Mitgliedsldndern hat
zu einer Fragmentierung des ordnungspolitischen Rahmens gefiihrt und de facto ei-
nen Wettbewerb verschiedener Bahnunternehmen auf europdischer Ebene verhin-
dert. Als besonders problematisch hat sich die unterschiedliche Behandlung Dritter
beim Zugang zu den nationalen Schienennetzen erwiesen.

— In technischer und organisatorischer Hinsicht ist ebenfalls immer noch eine Zer-
splitterung des europdischen Schienensystems festzustellen. Zwischen den einzelnen
Landern und Bahnunternehmen bestehen z. T. erhebliche Unterschiede in der Ge-
staltung des Schienennetzes, beim rollenden Material, bei der Leit- und Sicherungs-
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technik sowie bei der Vermarktung der Bahnleistungen (Kundenkontakte, Preissy-
steme).

Fiir ein Reformprogramm zur Integration der MOE-Staaten bedeutet dies, dass in der ersten
Phase des Integrationsplans ein Integrationsniveau im Schienenverkehr erreicht werden 'soll-
te, das zumindest dem status quo bei den heutigen EU-Staaten entspricht. Die Integrations-
schritte umfassen dabei drei Elemente:

—  Verstirkte Einbindung der mittel- und osteuropdischen Bahnunternehmen in die gemein-
samen Organisationen und Gremien der Bahnunternehmen aus westeuropdischen Staa-
ten. Hierdurch bekimen die mittel- und osteuropaischen Bahnunternehmen die Moglich-
keit, an den Fortschritten zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Bahnsystems zu
partizipieren und ihre eigenen Vorstellungen einzubringen (z. B. im .Rahmen des EU-
RED-Projektes). Auch sollten die osteuropdischen Eisenbahnen bei Uberleggngen zur
Schaffung und Organisation einer europdischen Regulierungsstelle, z. B. fiir die Vertei-
lung von Schienenkapazititen, eingebunden werden.

—  Umsetzung der Richtlinie 440/91 in den MOE-Staaten. Hierbei haben die einzelnen
Regierungen erheblichen Gestaltungsspielraum. Nationale Sonderregelungen und Wett-
bewerbsschutz konnen in einem gewissen Rahmen beriicksichtigt werden.

—  Offnung der TINA-Eisenbahnnetze analog zu den im November 2000 vereinbarten Off-
nung der Transeuropdischen Eisenbahnnetze. Damit wiirden die fiir Westeuropa g.etrof-
fenen Regelungen auch fiir internationale Korridore in Mittel- und Osteuropa Giiltigkeit
erhalten. Hierdurch wiirde sich auch die Kooperationsféhigkeit zwischen ost- und west-
europaischen Eisenbahnunternehmen verbessern.

Die langfristige Integration der MOE-Linder sollte auf die generelle Offnung der nationalen
Schienennetze fir Dritte mit dem Ziel der Forderung eines dynamischen Wettbewerbs ausge-
richtet sein. Hierdurch sollen kreative und effiziente Losungen entstehen. Dariiber hinaus
sollten in einem vereinbarten Zeittakt abgestimmte Systeme zur Erhebung von Trassenpreisen
eingefiihrt werden.

4. Umsetzungsschritte

4.1 StraBenverkehr

1) Das Verkehrsgewerbe in den Beitrittslandern weist im Vergleich zu dem der Mitglieds-
linder noch erhebliche Riickstinde auf, beispielsweise in der Einstellung auf die modq—
nen Logistikanforderungen der Verlader und bei der Nutzung der Telematik. Ein lei-
stungsstarkes Verkehrsgewerbe in den Beitrittslindern zu entwickeln, das selbst wethe-
werbsfihig ist und zugleich die Effizienz der Wirtschaft unterstiitzt, muss daher als wich-



22

Verkehrspolitische Handlungserfordernisse fiir den EU-Beitritt von MOE-Ldndern

Verkehrspolitische Handlungserfordernisse fiir den EU-Beitritt von MOE-Léindern 23

4.3 Integration der Verkehrstrager

1) Die Planung von Verkehrsnetzen zusammen mit den Beitrittsldndern ist bislang eher kon-

2

~—

3)

4)

5)

6)

7)

ventionell, d.h. nach Verkehrstrigern gegliedert, vorangetrieben worden (Beispiel: TI-
NA-Netze). Vor allem der Aufbau integrierter, multimodaler Giiterverkehrssysteme ver-
langt aber ein Gesamtkonzept und eine klare Priorisierung von Verkehrsprojekten mit in-
tegrativer Wirkung.

Schienen- und Schiffsgiiterverkehr verlangen in der Regel Vor- und Nachldufe auf der
StraBe. Daher ist es dringlich, die Schnittstellen zwischen Schiene, Strale und Wasser-
strale auszubauen.

Ein besonderes Problem integrierter Verkehrsabldufe ist die permanente Kontrolle der
Transportkette mit den benutzten Verkehrsmitteln und ihren Schnittstellen. Dem Aufbau
eines standardisierten Verkehrsinformationssystems, welches das ,tracking und tracing*
zuverldssig im grenziiberschreitenden Verkehr sichert, ist Prioritdt einzurdumen.

Die derzeit bestehenden und kiinftig geplanten Finanzierungssysteme beglinstigen die
Fortsetzung der Trends. Daher miissen fiir Marktbereiche, die fiir private Investoren und
Banken von geringerem wirtschaftlichen Interesse sind, die aber flr die Integration der
Verkehrssysteme eine hohe Bedeutung besitzen, 6ffentlich gestiitzte Finanzierungsinstru-
mente hinzutreten.

Der Kohisionsfonds der EU hat seine Aufgaben zum groBen Teil erfiillt. Es ist daher zu
empfehlen, diesen zuriickzufithren und dafiir den fiir die Unterstiitzung von Verkehrsvor-
haben in den Beitrittslindern geschaffenen ISPA-Fonds zu stirken. Ferner kann der EIF
zunehmend fiir die Bilirgschaftssicherung von integrativen Projekten bei der pri-
vat/6ffentlichen Finanzierung eingesetzt werden, so dass eine Ausweitung der Kreditie-
rung iiber 6ffentliche Banken (EIB, KfW) und private Banken mdglich wird.

Im Hinblick auf ein integriertes Verkehrssystem mit grenziiberschreitenden neuen Formen
von Partnerschaft und Wettbewerb ist es zwingend, die Bahnreform in Richtung auf eine
klare Trennung von Netz und Verkehrsdienstleistung in Deutschland fortzusetzen und in
den Beitrittslaindern anzuregen. Nationale Bahngesellschaften mit Eigentum an der natio-
nalen Infrastruktur bedeuten ein hohes Hindernis fiir eine europaweite Integration der
Verkehrsdienste und den Netzzutritt dritter Eisenbahnunternehmen.

Eine effiziente Integration von Verkehrssystemen verlangt die Einbeziehung der verla-
denden Wirtschaft und der Logistikunternehmen. Die Ausbreitung neuer Geschiftsmodel-
le in der Wirtschaft Europas in Richung e-Business, e-Commerce, Business-to-Business
und Business-to-Consumer wird zu einer Umstrukturierung der Giiterverkehre fiihren, die
intermodale Nachschub- und Lieferketten auf interoperablen Netzen begiinstigt. Die der-
zeit schwichsten Glieder in diesen Ketten, die Eisenbahnen, miissen auf diese Entwick-
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lung eingestellt werden, weil sie ansonsten ihre Existenzberechtigung im kiinftigen euro-
péischen Verkehrsmarkt geféhrden.

5. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Eine sofortige Ubernahme des Gemeinschaftsrechts wiirde die Verwerfungen im Ver-
kehrsmarkt verstirken. Aus diesem Grunde wird eine phasenweise Anpassung an das
Gemeinschaftsrecht empfohlen.

Es ist erklirtes politisches Ziel der EU und auch der Beitrittsldnder, den Verkghr langfri-
stig nachhaltig zu gestalten. Wenn dieses Ziel ernst genommen wird, so sind die umwelt-
vertriglicheren Verkehrsmittel Bahn und Schifffahrt in den MOE-Lindern zu fordern.

Die Beitrittslinder sind beim Ausbau ihrer Infrastrukturen auf finanzielle Hilfen angewie-
sen. Im Falle des Ausbaus von Bahn und Schiff eignen sich fondsbasierte Forderinstru-
mente besonders gut und sind entsprechend zu stérken. Vor allem der ISPA-Fonds konnte
erheblich aufgestockt werden.

Im Rahmen der Beitrittsverhandlungen sollte die Frage der Reorganisation der Bahnen
eine hervorgehobene Rolle einnehmen. Wettbewerb im Schienennetz, organisatorische
Trennung von Netz und Betrieb, Privatisierung und Internationalisierung der Verkehrsge-
sellschaften sind wichtige Schritte fiir eine europdische Orientierung der Bahnen. Die In-
frastrukturgesellschaften miissen dabei die notwendige Interoperabilitit der Netze herstel-
len.

Bei der ersten Liberalisierungswelle im Verkehrssektor nach dem Urteil des EuGH 1985
wurden Marktfreigaben geschaffen, ohne dass die Wettbewerbsbedingungen im Sinne.e'i-
ner nachhaltigen Verkehrsentwicklung harmonisiert wurden. Die Ergebnisse dieser Pohpk
veranlassen zu der Empfehlung, vor der Ausdehnung der EU-Mirkte die Hannor'nsle-
rungsfragen zu behandeln, da Deutschland ansonsten eine zweite Welle iiberproportiona-
len Wachstums im StraBengiiterverkehr durch seine Lage als Transitland und als groBter
Transportmarkt Europas zu erwarten hat.

Der Beirat sieht mit Sorge, dass einige EU-Nachbarlidnder die Frage der Hannor?is.ierung
(EU-Fahrerlizenzen, Lenk- und Ruhezeiten, Sozialvorschriften) mit der Vereinbelthi:hung
der Regulierungen zu Wochenendfahrverboten zu verkniipfen suchen. Der Beirat rit von
Kompromissen dieser Art ab und empfiehlt bei Ausbleiben europiischer Losungen, die
nationalen Moglichkeiten der Verkehrsmarktkontrolle auszuschopfen.
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Der Beirat ist davon tiberzeugt, dass bei Umsetzung der empfohlenen Mafinahmen ein Bei-
trag zur Entwicklung der MOE-Staaten geleistet und die teilweise negativen Konsequenzen in
der Ubergangsphase fiir den Verkehrssektor in der Bundesrepublik Deutschland abgefedert
werden kénnen. Damit wiirde auch die Akzeptanz fiir die EU-Erweiterung erhoht.
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Staatliche Steuerung im 6ffentlichen Stralenpersonennahverkehr
- Eine wettbewerbliche Alternative -

VON DIRK MEYER, HAMBURG

Der o6ffentliche Personennahverkehr befindet sich im Umbruch. Nichtsdestotrotz liberwie-
gen weiterhin zentralwirtschaftliche, nicht-wettbewerbliche Strukturen. Nahverkehrspldne
und die Konzessionierung der Verkehre sichern den staatlichen Einfluss von Kommunen
und Lindern. Diskriminierungen im Rahmen eigen- und gemeinwirtschaftlicher Verkehre
sowie die Marktmacht der etablierten Verkehrsverbiinde behindern den Wettbewerb. Alter-
nativ wird ein wettbewerblicher Ordnungsrahmen dem gegeniiber gestellt und als Modell
eines Nutzerklubs konkretisiert.

1. Zur Problemlage des 6ffentlichen StraBenpersonennahverkehrs

Eine Diskussion der Problemlage des offentlichen Strafenpersonennahverkehrs (OSPV)'
setzt ein Referenzsystem voraus. Von einem breiten Konsens diirften folgende Zielpunkte
getragen sein:’

—  Bedarfsgerechtigkeit. Im Sinne der Konsumentensouveranitit sollte das Angebot durch
die (potentiellen) Nachfrager gesteuert werden. Dies schlieft eine politisch motivierte
Ubertragung von Kaufkraft an Personen grundsitzlich mit ein, deren Nachfrage man-
gels fehlender Kaufkraft unterbleiben wiirde (— Effektivititsziel).

—  Kostengiinstigkeit: Volkswirtschaftlich knappe Ressourcen setzen einen wirtschaftli-
chen, sparsamen Mitteleinsatz voraus (— Effizienzziel).

— dynamische Anpassung: Anpassungsflexibilitit und Innovationsfahigkeit sind das dy-
namische Pendant zu einer rein statisch verstandenen Bedarfsgerechtigkeit und Kosten-
glinstigkeit.

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Dirk Meyer

Universitit der Bundeswehr Hamburg
Institut fiir Wirtschaftspolitik

22039 Hamburg

' Zur im Folgenden verwendeten Begrifflichkeit: Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) umfasst den
offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV) und den Schienenpersonennahverkehr (SPNV), wobei Stra-
Benbahnen und U-Bahnen zum OSPV gerechnet werden.

Siehe auch Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 213.
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Fazit: Volkswirtschaftlich betrachtet, sind aus der Problemlage des OSPVs lediglich die
wettbewerbliche Ungleichbehandlung von Anbietern sowie die bislang durch staatliche
Mittel gefiillte, zukiinftig jedoch wachsende Finanzierungsliicke von besonderem Interesse.

2. Analyse bestehender Ordnungsstrukturen
2.1 Allgemeines Kartellrecht versus sektorspezifische Regelungen

Die Ordnungspolitik setzt Rahmenbedingungen, unter denen das Verhalten der Akteure in
einer arbeitsteiligen Wirtschaft koordiniert wird. Die Wettbewerbspolitik nimmt hierbei
eine zentrale Stellung ein. Da der OPNV weder im EU-Recht noch im nationalen Recht als
ein Ausnahmebereich gilt, finden die allgemeinen Wettbewerbsregeln im EG-Vertrag
(EGV) nach Art. 81 (Kartellverbot) und Art. 82 (Missbrauchsaufsicht) sowie im Gesetz
gegen Wettbewerbsbeschrinkungen (GWB) ohne Vorbehalte Anwendung. Das Kartellver-
bot, das Prinzip der Nichtdiskriminierung sowie die Missbrauchsaufsicht gelten somit un-
eingeschrinkt auch fiir den OSPV. Hierzu zihlt speziell der offene Zugang zu Netzen und
Infrastruktureinrichtungen marktbeherrschender Unternehmen durch Dritte, soweit ein eige-
ner Aufbau nicht méglich oder praktikabel ist (Art. 82 EGV; § 19 Abs. 4 GWB).

Diese Generalnormen finden jedoch Einschrinkungen und Ergdnzungen durch zahlreiche
sektorspezifische Regelungen:

—  § 8 Abs. 3 PBefG lasst Ausnahmen vom Kartell- und Empfehlungsverbot (§§ 1; 22 Abs.
1 GWB) fiir Verkehrsverbinde zu, soweit sie dem ,,Interesse einer ausreichenden Be-
dienung ... sowie einer wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung fiir eine Integration die-
nen. Die Freistellung unterliegt jedoch weiterhin der Missbrauchsaufsicht (§§ 12 Abs.
1;22 Abs. 6 GWB).

— Die EU-Sektorrichtlinie Nr. 1191/69 als eine Ausnahme vom Beihilfeverbot (Art. 73
EGV 1.V.m. Art. 87) sieht gemeinwirtschaftliche Verkehrsdienste zur ,,ausreichenden
Verkehrsbedienung® und ,,im Interesse bestimmter Bevolkerungsgruppen® (Art. 1) bei
geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit (Art. 3) vor."

— Das Regionalisierungsgesetz (RegG) konkretisiert die Vorgaben in der ,,Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung* (§ 1) und beschreibt den OPNV als eine ,,Aufgabe der
Daseinsvorsorge®, die unter anderem mit ,,gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen*
(§ 4) durchzufiihren ist. Dem Netzeffekt sowie der Wirtschaftlichkeit wird durch die
Vorgabe einer integrativen Planung, Organisation und Finanzierung Rechnung getragen
(§ 3), deren konkrete Umsetzung den Landern obliegt.

" Derzeit wird eine Reformverordnung erarbeitet, die erhebliche Auswirkungen auf den OPNV-Wettbewerb in

Deutschland haben wird. Vgl. Verordnungsentwurf zur Neufassung der VO (EWG) Nr. 1191/69 in der Fas-
sung der VO (EWG) 1893/91 zugeleitet dem EU-Parlament und dem Rat, Stand vom 26.07.2000.

—  In landesweiten Nahverkehrsgesetzen wird der stralengebundene OPNV den kreisfrei-
en Stidten und Kreisen in ihrer Gewihrstrigerfunktion als freiwillige Selbstverwal-
tungsaufgabe zugewies.en.12 Neben der Netzintegration und der ,,Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung® werden dort als weitere Ziele die Belange besonderer Per-
sonengruppen (Schiiler, Auszubildende, Behinderte, Kinder, alte Menschen, Frauen),
die Verkehrssicherheit sowie der Umweltschutz .amgeﬁihrt.13

_  Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) verfolgt neben einer generellen
_Verbesserung der Verkehrsverhltnisse* die Ziele der Raumordnung und Landespla-
nung sowie die ,,Belange von Personen mit Mobilititsbeeintrachtigungen® (§ 3).

- Eine ,ausreichende Bedienung* (§ 8), die Netzintegration (§§ 8 ff.), Qualititsaspekte (§
12), die Wirtschaftlichkeit (§ 13), die ,,Angemessenheit der Entgelte” (§ 39) sowieﬂdie
Verkehrssicherheit (§ 13) werden im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) ausdriick-
lich als Ziele genannt.

—  Vorgaben betreffend der Verkehrssicherheit finden sich in verschiedenen GesetzenAund
Verordnungen zum Betrieb von Kraftfahrtunternehmen sowie den Eignungsvorschriften
zum Personal.

Fazit: Die Regulierungseingriffe gehen in doppelter Hinsicht weiter als es eine wettbewerb-
lich-marktwirtschaftliche Ordnung erfordert. Zum einen verfolgen die Spezialgesetze neben
einer aufgrund der Branchenbesonderheit zu rechtfertigenden Netzintegration weitere., eine
ausreichende Versorgung betreffende Absicht sowie sozialpolitische und verkehrs§1cher-
heitsrelevante Ziele. Zum anderen trigt die Ubertragung der Sicherstellung einer OSPV-
Versorgung auf die unteren Gebietskdrperschaften zwar dem geforderten kollekti.ven Hand-
lungsbedarf Rechnung, zeigt aber dariiber hinausgehend eine ausgeprégte staatliche Regu-
lierungsintensitét.

2.2 Nahverkehrspline und Konzessionen als Instrumente staatlicher Steuerung

Das Personenbeforderungsgesetz sowie das Regionalisierungsgesetz geben auf Bund;sebe-
ne die Ziele fir den OPNV vor, dessen ndhere "Ausgestalturll"g den Lindern in eigenen
OPNV-Gesetzen obliegt (siche im folgenden auch Ubersicht 1).

Als Triger kommen in Ausnahmeféllen auch groBe kreisangehorige Gemeinden in Frage. Zudem wird der
OPNV in Hessen als Pflichtaufgabe libertragen. ' . .
B Vgl. beispielhaft die §§ 1; 3; 4; 5 Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Schleswig-Holstein
(OPNVG-SH). . ’ .
Beispielhaft wird im Weiteren das Gesetz tiber den offentlichen Personennahverkehr in Schieswig-Holstein
(OPNVG-SH) zugrunde gelegt.
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gung aktueller Anbieter diskriminiert potentielle Newcomer, insbesondere wenn sie von
auflerhalb kommen und andere Konzeptionen vertreten. Allerdings gestattet diese Art der
Beteiligung auch die Nutzung vorhandener Informationen und der Sachkenntnis regionaler
Zusammenhdnge, die nur durch langjahrige Erfahrungen der eingesessenen Verkehrsunter-
nehmen gewonnen werden konnen. Die in der Zukunft wachsenden Anforderungen an einen
fairen Wettbewerb der Anbieter untereinander sowie notwendige Anpassungen und Neue-
rungen im OSPV sollten im Weiteren allen interessierten Anbietern eine gleichberechtigte
Mitwirkung an der Erstellung des RNVPs ermdglichen."’

Der vom Kreistag bzw. Stadtparlament beschlossene und vom Land im Rahmen der Rechts-
aufsicht genehmigte RNVP (§ 5 Abs. 3 und 4 OPNVG-SH) hat zwar dhnlich einem Fli-
chennutzungsplan keine bindende Rechtswirkung. Dennoch schrinkt die Konkretisierung
der Vorgaben die Gestaltungsinitiativen der Unternehmen vielfach in nicht gesetzesentspre-
chender Weise ein und fihrt bei der Genehmigung von Linienverkehren mitunter zu Kon-
flikten zwischen dem Antragsteller, dem Aufgabentriger (Kreis) und der Genehmigungsbe-
hérde (Land).” Es besteht damit die Gefahr, dass die Planungshoheit der Unternehmen
speziell fur die eigenwirtschaftlichen Verkehre durch eine weitreichende staatliche Bedarfs-
planung konterkariert wird.

2.2.2 Linienkonzessionen

Die Genehmigung von Linienverkehren gibt der zustdndigen Landesbehdrde ein Instrument
der Feinsteuerung in die Hand (§§ 8 Abs. 3; 11 PBefG).”' Unter Beachtung des jeweiligen
RNVPs sowie den in den Antrdgen zum Ausdruck kommenden, vornehmlich von betriebs-
wirtschaftlichen Interessen der Verkehrsunternehmen geprigten Vorstellungen, erhalt die
Genehmigungsbehdrde eigene Gestaltungsspielriume. Fiir die Unternehmen bewirken die
linienbezogenen Konzessionen sowie die damit verkniipfte Betriebspflicht (§ 21 PBefG)
eine Marktzutrittsschranke, die die Inhaber zugleich vor Konkurrenten schiitzt. Aus der
Sicht regional etablierter Marktfiihrer entsteht somit ein ,, Regulierungsgefingnis*>*, das ein
Tatigwerden auBerhalb des satzungsmiBigen Konzessionsgebietes verbietet. Zudem er-
schwert das am Status quo orientierte Gebot einer ,,ausreichenden Bedienung“ die Entdek-
kung zukiinftiger Bedarfe. Vielmehr entsteht ein innovationsfeindlicher Regelkreis, in dem
das vor Konkurrenz geschiitzte Angebot keine neue Nachfrage erkennen ldsst und somit
kein angepasstes Angebot notwendig macht.”®

Siehe hierzu dhnlich Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 223.

Vgl. § 1 Abs. 1 RegG sowie § 8 Abs. 3 PBefG. Siehe zur Problematik auch den Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen und den Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (1999), S. 3 f.; Répple
(1997), S. 136; Muthesius (1997), S. 104 ff.

In Schleswig-Holstein obliegt die Genehmigung dem Ministerium fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr.
Vgl. Rothengatter (0.J.), S. 12.
Siehe dhnlich Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 220.
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Die erteilte Genehmigung24 beinhaltet eine genaue Festlegung der Linienfiihrung, der Halte-
stellen sowie der Fahrzeiten. Des Weiteren enthalt sie Angaben iiber die Anzahl, Art und
Ausstattung der einzusetzenden Fahrzeuge. Schlieilich muss den Beforderungsentgelten
zugestimmt werden, deren Kalkulation auf der Basis der langfristigen Vollkosten vorzu-
nehmen ist. Damit soll ruindse Konkurrenz verhindert und die dauerhafte wirtschaftliche
Existenz des Anbieters sichergestellt werden. Zumindest fiir den eigenwirtschaftlichen Ver-
kehr entfillt der Anreiz zu fortwihrenden Kostensenkungen. Anderungen der genehmigten
Konzessionsinhalte bediirfen in jedem Fall der erneuten Zustimmung durch die Behorden.
Die relativ lange Laufzeit der Konzession von in der Regel 8 Jahren sowie die Bevorzugung
der , Altsassen® bei Verlingerungsantrigen ermdglicht den eingesessenen Unternehmen eine
relativ Konkurrenz geschiitzte Position.

Das Genehmigungsverfahren (§ 13 PBefG) beinhaltet verschiedene Priifschritte:”

—  Eine Priifung der subjektiven und objektiven Genehmigungsvoraussetzungen umfas§t
neben der fachlichen Eignung des Antragstellers dessen Zuverldssigkeit sowie die Lei-
stungsfahigkeit des Betriebes. Newcomer ohne Referenzen haben bei dieseq vergan-
genheitsorientierten Nachweisen Schwierigkeiten. Ausdriicklich wird den bisherigen
Produzenten eine Vorrangstellung im Genehmigungsverfahren eingerdumt (§ 13 Abs. 3
PBefG).

—  Die Versorgung hat im ,6ffentlichen Verkehrsinteresse® zu erfolgen, d.h. eine bislang
von der Genehmigungsbehorde als ausreichend gewertete Bedienung darf nicht durch
zusitzliche Verkehre gefahrdet werden. Vielmehr muss mit der Konzession eine we-
sentliche Verbesserung einhergehen, die die wirtschaftliche Existenz vorhandener Un-
ternehmen nicht beeintrichtigt. Dariiber hinaus wird diesen Gelegenheit gegeben, in-
nerhalb einer angemessenen Frist selbst diese Zusatzleistung zu iibernehmen. Auflensei-
ter haben damit keinerlei Anreize zu innovativen VorstoBen. Jeglicher Schutz vor Imi-
tation entfillt; er wird gar ins Gegenteil verkehrt: Die ,,Altsassen* durfen die Neuerung
fir sich anwenden und die eigentlichen Initiatoren ausschlieBen (§ 13 Abs. 2 PBefG).

- Die Genehmigung kann versagt werden, wenn der beantragte Verkehr nicht mit dem
RNVP vereinbar ist (§ 13 Abs. 2a PBefG). Dies erdffnet der Genehmigungsbehorde ei-
nen weitgehenden Gestaltungsspielraum, insbesondere wenn die Landesgesetze iibejr
die vom Bundesrecht vorgegebenen Rahmensetzungen hinausgehen, also beispielswei-

2% Zum Inhalt der Genehmigung vgl. §§ 12 Abs. 1; 39; 40 PBefG sowie Werner (1998), S. 179 ff.

25 Giche hierzu ausfihrlich Wemer (1998), S. 172 ff. sowie die Ausfihrungen des Bund/Lander-
Fachausschusses StraBenpersonenverkehr (1997), S. 8 ff. zur vereinheitlichten Vorgehensweise beim Geneh-
migungsverfahren nach §§ 13 f. PBefG. Auf die Besonderheiten der gemeinwirtschaftlichen Verkehre nach §
13a PBefG wird in Abschnitt 3.3 eingegangen.
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Auch wenn diese offentlichen Mittel diskriminierungsfrei jedem Konzessionsinhaber ge-

wihrt werden, so erfolgt der eigentliche Marktzutritt durch Genehmigung der Konzession

eben nicht diskriminierungsfrei. Genau dieser Sachverhalt unterscheidet aber den eigen-

vom gemeinwirtschaftlichen Verkehr, da nur letzterer wettbewerblich zu vergeben ist. Ob

die fur die gemeinwirtschaftliche Dienstleistung zusitzlich vergebenen Zahlungen eher den

Tatbestand eines Lelstungsentgeltes oder den der Subvention erfiillen, bleibt wettbewerbs-
politisch belanglos.*®

Daneben storen die Eigenwirtschaftlichkeit auch nicht eine Reihe von finanziellen Transak-
tionen seitens der Kommune als Eigentiimerin der Verkehrsunternehmen, wie etwa:

- Gesellschaftereinlagen der ffentlichen Hand;

— Eigenkapitalzuschiisse;

—  Ertrdge aus Verlustiibernahmen des Eigentiimers;
~ Ausfallbiirgschaften;

—  Ertrége aus dem steuerlichen Querverbund mit Versorgungsunternehmen.

Damit entscheiden die Kommunen de facto, welche Verkehre dem Wettbewerb gedffnet
werden und welche nicht.”’ Auf der anderen Seite nehmen aber auch die Verkehrsunter-
nehmen Einfluss durch die Zuordnung ihrer Kosten. Da die Konzessionen jeweils fiir eine
spezielle Linie vergeben werden, ermdglichen Quersubventionen zwischen den Verkehren
weiterhin einen Wettbewerbsausschluss auch bei Linien mit Zuschussbedarf, zumal die
Genehmigungsbehorden kein Priifungsrecht hinsichtlich der Eigenwirtschaftlichkeit haben.
Dariiber hinaus fordem gemeinwirtschaftliche Zubringerdienste die als eigenwirtschaftlich
deklarierten Linien.”® AuBerdem lsst es der Gesetzgeber offen, ob die Ertrige lediglich die
kurzfristigen variablen Kosten oder aber die langfristigen Totalkosten decken miissen, um
die Bedingung der Eigenwirtschaftlichkeit zu erfiillen. Eine Teilkostenkalkulation lage
durchaus ,,im eigenen wirtschaftlichen Interesse* (Art. 2 Abs. 1 VO (EWG) 1191/69), um
bei unabwendbaren Fixkosten durch die zusitzliche Bedienung positive Deckungsbeitrige
zu erwirtschaften.

Unabhingig von beiden Verkehrsformen haben die Subventionen generell problematische
Wirkungen. Infrastrukturvorhaben der U- und StraBenbahnen werden ab 51 Mio. Euro als
Einzelvorhaben gefordert, wobei iblicherweise 60 % aus GVFG-Bundesmitteln und 20 — 30
% aus GVFG-Landesmitteln finanziert werden. Diese Mischfinanzierung 14ddt zu teuren

36 . . . . .
Eine abweichende Sichtweise vertritt der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen und der Bundesverband

Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (1999), S. 10 f,
Vgl. Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (1998a), S. 313.
Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 218.

37
38

Staatliche Steuerung im dffentlichen Strafienpersonennahverkehr 37

Losungen ein.*’ Dariiber hinaus ermoglichen mit GVFG-Investitionszuschiissen auf Landes-
ebene geforderte Einrichtungen, wie beispielsweise Betriebshofe, dauerhafte Kostenvorteile
der ,,Altsassen* aus Steuermitteln, die zur MarktschlieBung gegeniiber Newcomern genutzt
werden. SchlieBllich begiinstigen die Quersubventionen im kommunalen Querverbund eine
Intransparenz und ermdglichen Unwirtschaftlichkeiten, die sich bis zur Aufhebung der Ge-
bietsmonopole der Energieversorger problemlos {iber entsprechende Aufschlige auf deren
Dienstleistungen finanzieren lieBen. Diese ,,implizite Besteuerung“*® verstoBt gegen grund-
legende fiskalische Prinzipien der Steuertransparenz und -bestimmtheit. Die legislative
Kontrolle wird umgangen. Die Wettbewerbsoffnung im Energiesektor wird diese Moglich-
keit je nach Marktmacht zukiinftig einschrinken.

Die Frage der Rechtmdfigkeit staatlicher Finanzhilfen stellt sich aufgrund der Vorrangig-
keit des EU-Rechts, konkret des Beihilfeverbots (Art. 87 EGV). Nach liberwiegender Mei-
nung verletzen die Quersubventionierungen kommunaler Versorgungsunternehmen sowie
die nicht-wettbewerbliche Vergabepraxis bei direkten Subventionen und Ausgleichszahlun-
gen bestehendes EU-Recht.”’ Zwar besteht nach Art. 73 EGV, der in der VO (EWG) Nr.
1191/69 konkretisiert wird, fiir den Verkehrssektor eine Ausnahme vom generellen Beihil-
feverbot, jedoch nur im Fall der hoheitlich auferlegten Verpflichtungen wie beispielsweise
der Betriebs- oder der Beforderungspflicht. Bereits die Ausgleichszahlungen fir den Aus-
bildungs- und den Behindertenverkehr fallen nicht mehr unter diese Ausnahme.* Von daher
erscheint es nur als eine Frage der Zeit, dass sich die deutsche Rechtsinterpretation aufgrund
gerichtlicher Kldarungen hin zu einer wettbewerblichen Rechtsauffassung anpassen wird.
SchlieBlich deutet sich auch auf EU-Ebene mit der angedachten Neufassung der VO (EWG)
Nr. 1191/69 eine wettbewerbliche Reform des OPNV an.*

Fazit: Die Unterscheidung zwischen eigen- und gemeinwirtschaftlichen Linienkonzessionen
— und damit die Moglichkeit einer nicht-wettbewerblichen MarktschlieBung — erfolgt will-
kiirlich und liegt in der Hand der Kommunen und der beteiligten Verkehrsunternehmen. Die
Finanzhilfen wirken generell strukturerhaltend und kdnnen als Schutz gegen Newcomer
missbraucht werden. Dies erscheint bedenklich, zumal damit die effiziente Verwendung
Offentlicher Mittel in Frage steht. Ein wahrscheinlicher Widerspruch zum EU-Recht sowie
weitere Reformvorhaben auf dieser Ebene diirften mittelfristig erhebliche Anderungen und
Anpassungsbedarfe fiir den OSPV notwendig machen. Bereits heute bewirken die nur noch
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Siehe Ewers / llgmann (1999), S. 10 und S. 23.

Vgl. Knieps (1987), S. 278.

Vgl. Art. | Abs. 5b VO (EWG) Nr. 1191/69. Siehe hierzu auch die Anfrage des EU-Parlamentariers G.
Jarzembowski an die EU-Kommision vom 11. Juli 1996. Vgl. aulerdem Répple (1997), S. 140; Baltes / Bay-
er / Hofmann (1994), S. 20; Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (1998a), S. 313; Werner (1998), S.
166 f. Abweichend hierzu siehe Batzill (1994), S. 12 f.

Vgl. zur Interpretation des Art. 73 EGV Erdmenger (1997), Bd. I/S. 1716.

Siehe hierzu den Verordnungsentwurf zur Neufassung der VO (EWG) Nr. 1191/69 in der Fassung VO
(EWG) Nr. 1893/91 sowie Meyer (2001).
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3. Modell eines OSPV-Nutzerklubs

Ein wettbewerblicher Ordnungsrahmen hat die Besonderheiten des Gutes OSPV, seiner
Bereitstellung und Produktion zu beriicksichtigen. Das auf Lehmann/Rodi*2 zuriickgehende
Konzept eines OSPV-Nutzerklubs kennzeichnet zwei Grundelemente: Zum einen wird die
Regulierungsebene vormehmlich durch die Organisation eines nicht-staatlichen OSPV-
Nutzerklubs ausgefiillt. Zum anderen findet in dem Modell eine strikte Trennung der Sicher-

stellung eines angemessenen OSPV-Angebots, der Bereitstellungsplanung und der
Durchfiihrung der Verkehre statt.

Die fiir Qie Sicherstellung verantwortliche Bereitstellungsorganisation ist entgegen bisheri-
ger Praxis nicht das Lapd bzw. die Kommune, sondem ein privater Klub, bestehend aus den
OSPV-Nutzemn (siehe Ubersicht 2).

Ubersicht 2: Modell eines OSPV-Nutzerklubs

OSPV-Nutzerklub

§ f. Subjektfo
Mit Selen-/Wenig./ | o SEF Stbiek! Orderungen

Dauernutzern aus sozialen u.a. Griinden

Aufsichtsrat ]
ordentliche Mitglieder l wahlen
beratende Mitglieder (per Satzun b
(Kommune, Sghﬁler, fkpzubis u.a.)g) SLC”‘ [ Vertreterversammlung M :"f'::[t’:";t:z;gisei[{)s‘:[?;f‘und
. Zeﬁniert GI‘undanforderungen Vprschlag formale Einsetzung der M; Sfinanziert ir'reverslble
er Beret!slellzfng fir M; Auftragsvergabe fiir 5 - 10 J. Anlagen wie Schienenwege.
- fiihrt Ausschreibung Betriebshdfe, '
entsprechend durch Managementgesellschaft (Ebene I) Servicestationen u.a
trifft Vorentscheidung zur Wahl konkrete Bereitstellungsplanung: .
Linien, Fahrplan, Tarifstruktur, -niveau
s A o4 ® schreibl Linien aus und vergibt sie Leasing
i i | Ausschreibung o fiikrt die laufenden Geschifte Miete
v v o Qualititssicherung
" o finanzielle Abwicklung
Mlanal%lezmer;;gesellschaﬁen EIE 4 Ausschreibung und
3 H H {  Auftragsvergabe an V
YV Y firl-3g ‘
o bewerben sich mit Konzeptionen -
zur OSPV-Bereitstellung Verkehrsunternehmen (Ebene 1I) »freie“ AuBenseiter
Vi Vo vy Al Ay Ay L
Quelle: Lehmann / Rodi (1998), S. 178 > Jihren di? Verkehre durch : * Konnen
und cigene Darstellung, ® Kundenbindung durch Tarifsystem mit Gelegenheitsverkehre
nutzungsunabhdngigen Beitrdgen und auflerhalb des Klubs
Grenzkosten-Preisen — dadurch Schutz durchfiihren
vor , freier Auflenseiterkonkurrenz

Das Einzugsgebiet sollte so abgegrenzt sein, dass moglichst wenig Verkehrsverflechtungen
zu anderen Regionen bestehen, um die Netzeffekte, und damit den Hauptnutzen, auf den
zustdndigen Klub zu begrenzen. Eine von den Mitgliedern gewihlte Vertreterversammlung
bestellt und beauftragt einen Aufsichtsrat mit der Formulierung der Grundanforderungen der

52 .. .
Siehe Lehmann / Rodi (1998), S. 174 ff. Vom Grundgedanken her dhnlich ist der Netzwerk-Institutionenmix,

den Szabo (2000) aus dem Transaktionskostenansatz herleitet.

zukiinftigen OSPV-Versorgung (Sicherstellungsfunktion). Diesem konnen per Satzung
zusdtzlich Vertreter der Gebietskorperschaft(en), der Schiiler, der Auszubildenden sowie
anderer Organisationen in beratender Funktion angehdren.>® Hauptaufgabe des Aufsichtsra-
tes ist die Ausschreibung der Bereitstellungsplanung, um die sich verschiedene Manage-
mentgesellschaften mit konkreten Versorgungskonzepten bewerben konnen. Unter Beriick-
sichtigung vermuteter Kompetenzdefizite der Vertreterversammlung sollte diese den vom
Aufsichtsrat bestimmten Gewinner der Ausschreibung lediglich formal legitimieren und ihm
den Auftrag fiir die konkrete Umsetzung des Konzepts erteilen.”

Die Managementgesellschaft ist das auf Zeit bestellte Ausfiihrungsorgan, das die laufende
Geschdftstitigkeit des Klubs durchfiihrt. Diese umfasst die Planung der Linienfilihrungen,
der Fahrplane, der Tarifstruktur sowie der Tarife. Auf der Basis dieser Planungen schreibt
die Managementgesellschaft die Linien einzeln oder im Verbund aus und vergibt sie an
Verkehrsunternehmen.” Sie ist auBerdem fiir die Kontrolle der Qualitdit und die finanzielle
Abwicklung zustindig.

Neben einem festen Honorar fiir die Bereitstellungsplanung sollte die Managementgesell-
schaft finanzielle Anreize fir eine effiziente und kundengerechte Erstellung der Verkehrslei-
stungen erhalten. Dabei konnte ihr ein festes Budget vertraglich zugesichert werden. Uber-
schiisse bzw. Defizite, die sich aus der Differenz der Tarif- sowie sonstiger Einnahmen®®
und den Zahlungen an die Verkehrsunternehmen ergeben, wiirden als Residuum an die
Gesellschaft fallen. Um die Risikokosten zu senken, wire auch eine nur prozentuale Beteili-
gung des Klubs am Ergebnis vorstellbar.’” Die Gesellschaft hitte damit ein Interesse, einer-
seits die Verkehre kostenglinstig zu vergeben, andererseits fiir eine attraktive und damit
erlossteigernde Bedienung zu sorgen. Anreize zur Realisierung von Einsparpotenzialen
sowie innovativen Angeboten wiren auch im Zeitablauf wirksam.

In dem geschilderten Modell findet ein Wettbewerb um den Markt auf zwei Ebenen statt,
auf der der Bereitstellungsplanung (I) und auf der der Verkehrsdienstleistung (II). Um den
Druck des (potenziellen) Wettbewerbs auf beiden Ebenen wirksam zu halten, sollte der
Ausschreibungszyklus so kurz wie moglich gewihlt werden. Die versunkenen Kosten irre-
versibler Investitionen geben hier einen wesentlichen Anhaltspunkt. Auf der Ebene I fallen
hierunter die Kosten fiir die Konzepterstellung und die einer ersten Realisierung der konkre-

>3 Vgl. dhnlich die Beteiligung von Verbanden und anderen Organisationen an der Aufstellung des RNVPs (§ 5

Abs. 3 OPNVG-SH).

Diese Konzeption der Mitsprache ergibt sich aus den Erfahrungen mit Vertreterversammlungen bei Vereinen
und Genossenschaften und bedeutet eine Modifikation zu Lehmann / Rodi (1998), S. 178.

Vgl. auch WeiBl (1998), S. 158 und S. 160 ff. Zu den Moglichkeiten und Problemen von Ausschreibungen im
OSPV vgl. Wemer (1998), S. 193 ff.; Eiermann (1993); Nicolaus (1997); HVV-AG Wettbewerb (1997).

Zu den sonstigen Einnahmen zihlen vomehmlich staatliche Subventionen.

Je nach Ausgestaltung sollte die Gesellschaft die Tarifstruktur und die Tarife steuern diirfen, jedoch nur mit
Genehmigung des Klub-Aufsichtsrates. Von daher diirfte ein Risikoteilungssystem vorziehenswert sein.
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ten Bereitstellungsplanung. Eine Liquidation dieser Anfangsinvestitionen scheidet aus, da
die Planungen in der Regel regionsspezifisch sind und eine Imitation durch konkurrierende
Managementgesellschaften problemlos méglich wire.”® Von daher stellt der Ausschrei-
bungszyklus auch eine Art Imitationsschutz sicher, der die Internalisierung der Ertrige guter
Konzeptionen sichert. SchlieBlich sollte der Zyklus auch Gelegenheit geben, anfingliche
Schwierigkeiten und Reibungsverluste zu korrigieren. Je nach Neuigkeitsgrad gegeniiber
dem jeweils realisierten OSPV-Konzept diirfte deshalb eine Vertragsdauer von 5 bis 10
Jahren ausreichend sein.

Irreversibilititen der Ebene II betreffen die betrieblichen Anlagen, die standortgebunden
und nur spezifisch nutzbar sind, also insbesondere Gleisanlagen (Straenbahn, U-Bahn),
Haltestelleneinrichtungen sowie eingeschrinkt die Betriebshdfe und Serviceeinrichtungen.
Um den unterschiedlichen Abschreibungszyklen und den damit einhergehenden Problemen
dieser Investitionen Rechnung zu tragen, kdnnten diese Einrichtungen von einer Infrastruk-
turgesellschaft des Klubs iibernommen werden und von den Verkehrsbetreibern geleast
werden. Entsprechend kurze Laufzeiten der Verkehrsbedienungsvertrige wiren dann mog-
lich.

Um ein ,,Rosinenpicken* auf der Ebene Il durch einen Wettbewerb im Markt und eine Zer-
storung der positiven Netzeffekte durch AuBlenseiter zu verhindern, muss der jederzeitige
freie Marktzutritt eingeschrankt werden. Dies kann zum einen wie bislang durch eine staat-
liche Linienkonzessionierung erreicht werden. Zum anderen konnte aber auch ein entspre-
chendes Tarifsystem einen Marktzutritt von ,freien” Busunternehmen zufriedenstellend
regulieren.

Drei Tarifelemente kennzeichnen ein solches System. ,,Seltenfahrer konnten sich durch
einen jahrlichen Mitgliedsbeitrag als Klubmitglied die Option einer gelegentlichen Nutzung
offen halten. Bei tatsichlicher Nutzung ware ein Fahrtpreis in Hohe der anfallenden Durch-
schnittskosten zu zahlen.” |, Wenigfahrer“ konnten bei Mitgliedschaft gilinstigere Mehr-
fahrtscheine erwerben. ,, Dauernutzern* steht schlieBlich ein gespaltenes Preissystem offen:
Ahnlich den vielfach {iblichen Dauerkarten wire ein Berechtigungsausweis fiir einen mehr-
fachen Mitgliedsbeitrag zu erwerben. Pro Fahrt wéren dann nur noch die Grenzkosten zu
zahlen.® Eine Abbuchung iiber Chipkarten vereinfacht dabei den Zahlungsverkehr erheb-
lich. Dieses System garantiert zundchst anndhernd allokative Effizienz, da die (potenziellen)
Nutzer mit ihren fahrtunabhingigen Mitgliedsbeitrigen die Fixkosten des OSPV-Systems

% Durch die Mbglichkeit einer (teilweisen) Ubertragung von Konzeptionen auf andere Regionen haben gréfBere

Managementgesellschaften gegeniiber kleineren Planungsbiiros erhebliche Vorteile. Langfristig diirfte ledig-
lich eine Reihe von international tatigen Systemanbietern am Markt tiberleben.

Um auswirtigen Besuchern die OSPV-Nutzung nicht zu verschlieBen, miisste in diesem Fall auf den Mit-
gliedsbeitrag verzichtet werden.

Zur Options- und Grenzkostenpreisbildung bei Klubkollektivgiitern vgl. ausfithrlich Grossekettler (1985) und
(1991).
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abdecken und somit grundsitzlich eine staatsfreie Finanzierung der Vorhaltung ermogli-
chen.®’ Die geringen Grenzkostenpreise laden die Vielfahrer zu einer Auslastung der vor-
handenen Kapazititen ein. Dariiber hinaus bietet dieses System gegentiber einer staatlichen
Marktzutrittsregulierung wettbewerbliche Vorteile. Aufienseiter konnen bei herausragenden
Angeboten eine profitable Zusatzbedienung anbieten, die sich in der Regel agf Gelegen-
heitsverkehre beschrinken diirfte. Der innovative Wettbewerb wire kurzfristig auch im
Markt méglich, wobei das Preissystem den Verkehrsanbietern des Klubs eine weitgehende
Kundenbindung sichert. Die positiven Netzeffekte bleiben so gewahrt.

4., Zusammenfassung

Die derzeitigen staatlichen Regulierungseingriffe im offentlichen StraBenpersonennahver'-
kehr gehen weit tiber das fiir eine wettbewerblich-marktwirtschaftliche Ordnung erforderli-
che MaB hinaus. Die zentralistische Bedarfsplanung durch regionale Nahverkehrsplane und
die Feinsteuerung iiber die Vergabe von Linienkonzessionen bewirken eine Preis- und Ka-
pazititsregulierung. Dariiber hinaus werden AuBenseiter durch einen weitgehenden Be-
standsschutz der ,,Altsassen* und den kommunalen Querverbund sowie durch die struktur-
erhaltenden staatlichen Finanzhilfen diskriminiert. Zudem wirken Verkehrsverbiinde viel-
fach als marktschlieBende Kartellorganisationen. Ausblickend wird das Modell eines priva-
ten Nutzerklubs entworfen, welches unter Beriicksichtigung der Gutsbesonderheiten eine
wettbewerbliche Versorgung ermdglichen soll. Es beruht auf der Trennung der Sicherstel-
lung, Bereitstellungsplanung und Durchfiihrung der Verkehre, installiert einen Wettbewerb
um den Markt auf zwei Ebenen und ldsst sich mit einer Subjektforderung erganzen.

Abstract

The actual scale of state interventions in local public road transport service however goes far beyond a competi-
tive market framework. The centralistic supply planning through regional transport plans and licensing the slpts
effects an adjustment in price and capacity. In addition outsider get discriminated through an extensive protgctlon
of the long-established providers, the cross-subsidies of enterprizes in state ownership anq the structure keeping of
public financial aid. Moreover integrated transport associations cartellize the m'firket in many cases. Fo.r that
reason the model of a private user club will be designed which establish a competitive provion in conmderqtnon of
the peculiarity of the local public transport. It is based on the separation of securing the supply, planning t.he
network and realizing the transport. It installs competition in the market on two levels and can be completed with

personal support.

1 Dies schlieBt eine Subjektforderung des Staates aus sozialen oder anderen versorgungspolitischen Griinden
nicht aus.
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Mehr Verkehr durch E-Commerce? - Eine Analyse der Auswir-
kungen des E-Commerce-Wachstums (B2C) auf den Verkehr

VON OLIVER JANZ, MANNHEIM
1. Problemstellung

Die Versorgung der Haushalte mit Waren steht durch die starke Ausbreitung des Internet und
die Moglichkeit des elektronischen Einkaufs vor gravierenden Verdnderungen. Die Anzahl
der Internetnutzer steigt rapide, und ebenso wichst die Nutzung des Internet zur Bestellung
von Waren aller Art. Die Umsitze in diesem Geschift lagen 1999 in Europa bei ca. 3 Mrd.
Euro. Es wird davon ausgegangen, daf} in den nidchsten Jahren mit einem Wachstum von 100
bis 200 % p. a. zu rechnen ist." Sofern Produkte nicht direkt iiber das Datennetz zugestellt
werden konnen, wie z. B. Software, Bilder, Musik und Informationen, miissen sie physisch
distribuiert werden. Das Ziel dieser Arbeit besteht darin, verkehrsrelevante Effekte des E-
Commerce zu identifizieren und zu analysieren, um im Anschlul daran Aussagen dariiber
treffen zu kdnnen, unter welchen Voraussetzungen und in welchen Bereichen es zu Verkehrs-
steigerungen bzw. zu Verkehrsverminderungen kommen wird. Daneben sollen Ansitze zur
verkehrssparsamen Distribution iiber das Internet bestellter Waren identifiziert werden. In
diesem Beitrag wird dabei nur auf den Bereich ,,Business to Consumer* (elektronischer Ein-
kauf privater Haushalte bei Unternehmen) eingegangen. Die Bereiche ,,Business to Business*
und ,,Consumer to Consumer*? bleiben weitergehenden Untersuchungen vorbehalten. Die
grundlegenden Verdnderungen der Versorgung der privaten Haushalte verdeutlicht Abbil-
dung 1.

Die Ubergabe der Produkte in den Handelsfilialen sowie der selbstiandige Transport der Wa-
ren durch die Konsumenten von dort nach Hause entfillt und wird durch gewerbliche Liefer-
verkehre ersetzt. Entsprechend gliedert sich der Beitrag in einen Teil, der vornehmlich die
privaten Einkaufsverkehre betrachtet, und einen Teil, der die Verdnderungen der gewerbli-
chen Lieferverkehre analysiert. Vor dem Hintergrund des allgemein starken Verkehrswach-

Anschrift des Verfassers:

Dipl.-Kfm. Oliver Janz

Lehrstuhl fiir ABWL und Logistik, insb. Verkehrsbetriebslehre
Prof. Dr. Gosta B. [hde

Universitdt Mannheim

LS5

68131 Mannheim

' Vgl o. V. (2000a), S. 11. Eine Studie der Marktforschungsgesellschaft Forrester Research geht von einer
Steigerung der europdischen Online-Umsitze auf 175 Mrd. Euro bis zum Jahr 2005 aus. Vgl. o. V. (2000b),
S. 29.

Dieses Segment beinhaltet beispielsweise die Substitution von Kleinanzeigenzeitungen oder die Moglichkeit
privater Haushalte, gebrauchte Gegenstinde {iber das Internet zu versteigern.

stums und der steigenden Anzahl von Verkehrsinfrastrukturengpissen gewinnt vor allem die
Frage nach einer verkehrssparsamen Organisation der E-Commerce-Auslieferungsverkehre
an Gewicht. Dieser Frage ist Abschnitt 4 gewidmet.

Handelszentrallager
bzw. Hersteller Filiale Haushalt
traditioneller
. B B
Vertrieb © gewerblicher Verkehr private Verkehre ©
= |-
E-Conwmence ) gewerblicher Verkehr — 0

Abb. 1: Verdnderung der Versorgung der privaten Haushalte

2. Die Auswirkungen des E-Commerce auf die privaten Einkaufsverkehre

Der motorisierte Individualverkehr stellt gemessen an der durchschnittlichen tiglichen Ver-
kehrsstarke (DTV) den bei weitem grof3ten Teil der Stralenverkehre dar. Je nach Strafentyp
entfallen lediglich 8 % bis 17 % der DTV auf Giiterverkehre. Einkaufsverkehre wiederum
haben mit iiber 20 % einen relativ hohen Anteil am gesamten Aufkommen des motorisierten
Individualverkehrs.” Das bedeutet, da3 bereits geringfiigige prozentuale Verinderungen die-
ser Verkehrsart zu bedeutenden Verkehrsentlastungen bzw. -belastungen fiihren. Im folgen-
den wird untersucht, unter welchen Voraussetzungen die Verkehrsbelastung durch Einkaufs-
verkehre durch den Interneteinkauf reduziert werden kann.

Das Einkaufsverhalten der Konsumenten und damit auch die Auswirkungen auf den Verkehr
variieren mit der Art der einzukaufenden Giiter. Aus diesem Grund wird spiter in diesem
Kapitel eine Giitertypologie vorgestellt, anhand derer die Wirkungen von E-Commerce auf
den Verkehr untersucht werden sollen.

Das Potential zu Verkehrsverminderungen innerhalb einer Giiterklasse ist zundchst von der
Verkehrsbelastung abhéngig, die Einkdufe dieser Giiter hervorrufen. Die Verkehrsbelastung
wird in Fahrzeugkilometern gemessen. Ein wichtiger Einflufaktor sind demnach die Entfer-
nungen, die fiir die Einkaufsfahrten zuriickgelegt werden. Diese sind abhdngig von der Dis-
tributionsdichte der jeweiligen Produkte.* Die optimale Distributionsdichte eines Produktes
wiederum ist abhingig von den Miihen, die der Konsument fiir die Beschaffung auf sich zu
nehmen bereit ist, und von einigen wichtigen Giitereigenschaften, wie der Individualitit und
dem Wert der Produkte. Hochwertige individuelle Giiter, wie z. B. teure Herrenanziige, wei-

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999), S. 216.
Die Distributionsdichte setzt die Anzahl der Verkaufsstitten eines Produktes zu der Bevolkerungszahl oder der
Flache eines Absatzgebietes ins Verhiltnis. Vgl. Ahlert (1991), S. 10.
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Nun zu der angesprochenen Giitertypologie. Die Anforderungen an diese ergeben sich aus
der Abbildung 2, die die EinfluBfaktoren der Potentiale zur Verminderung von Einkaufsver-
kehren durch E-Commerce noch einmal zusammenfaBt. Die Abgrenzungskriterien der Typo-
logie sollten geeignet sein, Giitergruppen zu definieren, die hinsichtlich der grundlegenden
EinfluBfaktoren gruppenintern homogen und gruppenextern heterogen sind. Eine im Marke-
ting bereits seit langem bekannte, auf Melvin T. Copeland zuriickgehende Giitertypologie ist
in der Lage, dies zu gewihrleisten.” Unterschieden werden Convenience Goods, Shopping
Goods und Specialty Goods. Fiir alle drei Giiterarten wird im folgenden diskutiert, inwiefern
Reduzierungen der Einkaufsverkehre durch E-Commerce mdglich sind.

Convenience Goods

Bei Convenience Goods handelt es sich um Giiter des tiglichen Bedarfs. Entscheidend fiir die
Abgrenzung zu den anderen Giitertypen ist, dal der Kauf von Convenience Goods weitge-
hend habitualisiert ablduft. D. h., die Konsumenten kaufen entsprechend ihren Erfahrungen
immer wieder die gleichen Produkte in den gleichen Geschiften. Sie besitzen ein bereits vor
der Bedarfsentstehung feststehendes Préferenzsystem, das ihnen erlaubt, aus einer gegebenen
Anzahl von Substituten eines auszuwihlen. Sie sind nicht bereit, einen groBeren Ein-
kaufsaufwand fiir den Erhalt eines bestimmten Produktes zu betreiben.'® Beispiele sind Le-
bensmittel und Hygieneprodukte. Diese Giiter zeichnen sich durch eine relativ hohe Beschaf-
fungshdufigkeit und einen geringen Warenwert aus. Aus diesen Griinden haben die Konsu-
menten ein besondere Interesse, ihre Beschaffungskosten zu minimieren.'' Convenience
Goods werden deshalb im Kaufverbund erworben. Aufgrund des habitualisierten Einkaufs-
verhaltens entfallen extensive Suchverkehre. Auch Preisunterschiede der einzelnen Waren
spielen bei der Entscheidung aufgrund der Geringwertigkeit der Giiter nur eine untergeordne-
te Rolle. Von groBerer Bedeutung sind die Preise fiir die Geschaftsstittenwahl.'?

Aufgrund des beim Einkauf von Convenience Goods besonders ausgeprigten Strebens zur
Reduzierung des Beschaffungsaufwands und der geringen Markenbindung sind die Hersteller
und Handelsunternehmen gezwungen, eine hohe Distributionsdichte zu gewshrleisten.”> So
kann ein groBer Teil der Einkdufe fuBlliufig erledigt werden. Seit lingerem ist jedoch ein
Trend zur Reduzierung der Distributionsdichte zu beobachten, der der gestiegenen Mobilitiit
der Konsumenten und den hohen Flichenkosten in Ballungsgebieten Rechnung trigt. Mit
dem Riickzug des Handels aus der Fliche und dem verstirkten Aufbau groBer Verbraucher-
mirkte oder ganzer Einkaufszentren aulerhalb der Stidte nimmt der Anteil der zu Ful3 oder
per Fahrrad getitigten Einkiufe allerdings ab." Gewerbliche Verkehre zur Belieferung des

Vgl. Copeland (1923), S. 282 ff. Die Typologie wurde u. a. von Richard T. Holton und Louis P. Bucklin, auf
den hier zurlickgegriffen wird, verfeinert. Vgl. Holton (1958); Bucklin (1963), S. 50 ff.

2 vgl. Bucklin (1963), S. 53, Ahlert (1991), S. 85.

' vgl. Engelhardt (1976), S. 82.

12 vgl. Bucklin (1963), S. 53.

> vgl. Ahlert, (1991), S. 85.

4 vgl. Barth (1999), S. 7.
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stationdren Handels werden durch Individualverkehre substituiert."> Damit wichst der auf-
grund der hohen Beschaffungshdufigkeit ohnehin schon hohe Anteil der Einkaufsverkehre zur
Beschaffung von Convenience Goods weiter.

Ob ein Teil dieser Verkehre durch gewerbliche Zustellverkehre ersetzt werden kann, hingt
u. a. von dem zu erwartenden Internetmarktanteil in dieser Giitergruppe ab. Zunichst zu dem
Faktor Lieferservice. Dieser ist fiir die Gruppe der Convenience Goods von besonderer Be-
deutung. Giiter des tiglichen Bedarfs werden von den Haushalten kurzfristig disponiert. Das
bedeutet, daB in sehr vielen Fillen Produkte erst dann nachgekauft werden, wenn die letzte
Verbrauchereinheit aufgebraucht ist. Eine langere Lieferzeit, z. B. iiber zwei bis drei Tage,
hat zur Folge, daB die Konsumenten dazu gezwungen werden, iiber einen ldngeren Zeitraum
zu planen. Das fithrt aus Sicht der Nachfrager zu einem hdheren Bevorratungsaufwand. Die
Bestinde miissen kontinuierlich iiberpriift und der Zeitpunkt ihres voraussichtlichen Ver-
brauchs muf} prognostiziert werden. Die Vorteile des eigentlich bequemeren Interneteinkaufs
werden dadurch konterkariert. Dieser Zusammenhang erzwingt sehr kurze Lieferzeiten, im
Idealfall eine Zustellung am selben Tag. Neben der Lieferzeit sind jedoch auch die Lieferzu-
verldssigkeit und die Lieferbereitschaft von. groBer Bedeutung. Werden bestimmte Waren
falsch oder gar nicht geliefert, ist der Konsument gezwungen, diese bei einem anderen Hénd-
ler zu kaufen. Der Beschaffungsaufwand steigt dann {iber den des traditionellen Einkaufs
beim stationiren Einzelhandel. Bei allen Giitergruppen wird der Beschaffungsaufwand durch
die Moglichkeit, genaue Lieferzeitfenster zu definieren, gemindert. D. h., auch bei Conve-
nience Goods ist die Lieferflexibilitit von groBer Bedeutung.

Eine derartige Ausprigung des Lieferservice fiihrt zu entsprechend hohen Distributionsko-
sten. Damit stellt sich die Frage, ob und, wenn ja, auf welcher Marktseite sich Bereitschaft
findet, diese zu tragen. Die Margen beim Handel von Convenience Goods sind sehr gering.
Das bedeutet, dal3 hohere Logistikkosten durch die Belieferung privater Haushalte nur in sehr
begrenztem Umfang von den Hindlern iibernommen werden kénnen. Im Vergleich zu der
Belieferung des stationdren Handels entstehen hdhere Kosten durch die aufwendige konsu-
mentenbezogene Kommissionierung, durch die Anderung der Sendungsstrukturen, durch
Fehllieferungen'® und durch die hohen Lieferserviceanforderungen.!” Die Einsparungspoten-
tiale durch eine geringere Lagerzahl und aufgrund von statistischen Ausgleichseffekten im
Bestand sind bei Convenience Goods sehr gering. Die hohen Lieferserviceanforderungen
erzwingen eine Bevorratung in der Fliche.'®

Die zusitzlichen Kosten des Interneteinkaufs miissen demnach zum Grofiteil von den Kon-
sumenten getragen werden. Die Geringwertigkeit der Convenience Goods fiihrt dazu, daf nur

5 Vgl Ihde (1991), S. 150.

Unter Fehllieferungen werden hier Zustellungen verstanden, die aufgrund der Abwesenheit des Empfangers
nicht ausgefiihrt werden konnten.

Retouren sind bei Convenience Goods aufgrund der Geringwertigkeit der Giiter unwahrscheinlich.

Die relevanten Kosteneffekte sowie Moglichkeiten zur kostengiinstigen Distribution von Convenience Goods
werden in Abschnitt 3 behandelt.
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der Einkauf einer groBeren Anzahl von Produkten zusitzliche Kosten rechtfertigt. D. h., das
von einem Internethdndler angebotene Sortiment sollte nicht minder breit und tief sein als das
liber den traditionellen Vertriebsweg angebotene.

Ein weiterer wichtiger Gesichtspunkt ist der spezifische Nutzen, der aus der Bestellung per
Internet resultiert. Es ist davon auszugehen, daB der elektronische Einkauf vor allem vor dem
Hintergrund restriktiver Ladenschlu3zeiten und bei hohem Lieferserviceniveau zumindest fur
einen Teil der Bevolkerung zusitzlichen Nutzen stiftet. Die Bereitschaft zur Ubernahme
zusitzlicher Kosten erhdht sich dadurch. Dennoch kann angenommen werden, daf3 dieser
Bevolkerungsteil jedenfalls so lange gering bleibt, wie die Filialdichte der Handelsunterneh-
men nicht weiter zuriickgeht. Daneben konnte eine zukiinftige weitere Liberalisierung der
LadenschluBzeiten den Internetmarktanteil von Convenience Goods mindern.

Die geringe Internetfihigkeit einiger Arten von Convenience Goods wirkt ebenfalls E-
Commerce hemmend. Zwar ist die notwendige Beratungsintensitit hier sehr gering, aber vor
allem bei Frischeprodukten wie Obst und Gemiise ist der Augenschein sehr wichtig. Dieses
Problem konnte dadurch gelost werden, daf3 diese Produkte nicht bestellt werden, sondern die
Lieferfahrzeuge immer eine bestimmte prognostizierte Menge an Obst und Gemiise mitfiih-
ren. Die Vorteile bestehen in niedrigeren Kommissionier- und Verpackungskosten dieser eher
geringwertigen Waren sowie der Auswahlmdglichkeit der Konsumenten bei Belieferung.
Nachteile ergeben sich aus dem aufwendigeren Zustellvorgang, der Notwendigkeit der Rech-
nungserstellung vor Ort, einem schmalen und flachen Sortiment und dem groferen Kapazi-
titsbedarf der Fahrzeuge. Ob diese Vorgehensweise die angesprochenen Nachteile beim
Internetkauf von Frischeprodukten beheben kann, muB sich erst noch erweisen. Eine Alterna-
tive besteht in der Einfiihrung von Giiteklassen, die dem Konsumenten eine bestimmte Quali-
tdt garantieren. Es sei noch einmal darauf hingewiesen, daf3 der Internethandel von Conve-
nience Goods nur erfolgreich sein kann, wenn das gesamte Sortiment im Internet verfiigbar
ist. Wenn nach wie vor ein Teil des sonst {iblichen Kaufverbundes beim stationdaren Handel
erworben werden muf}, reduzieren sich der Netto-Nutzen des Interneteinkaufs stark. Das
Problem der Frischeware darf deshalb nicht unterschitzt werden.

Damit ist die letzte Faktorengruppe, die Verbundeffekte, angesprochen. Wie bereits erwihnt,
werden vor allem Convenience Goods im Kaufverbund erworben. Damit es zu einer Reduzie-
rung von Einkaufsverkehren kommen kann, muf3 dem Konsumenten die Moglichkeit gegeben
werden, alle sonst im Kaufverbund beschafften Produkte im Internet zu bestellen. Nur dann
wird der Besuch des Supermarktes oder Verbrauchermarktes iberfliissig. Da aus Sicht der
Konsumenten genau das einer der wesentlichen Griinde ist, der flir einen Interneteinkauf
spricht, ist davon auszugehen, daf3 die Sortimente, die im Internet angeboten werden, nicht
schmaler und flacher sind als die des konventionellen Handels. Die Beispiele, die sich im
Internet finden, bestitigen das.'® Dafiir spricht auch, daB vor allem im Bereich der Conve-
nience Goods kaum neue, rein auf das Internet gestiitzte Handelsunternehmen entstehen wer-

1 Vgl. www.rossmann.de; www.markant-easyshopping.de; www.direktkauf-online.de.
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den. Diese These wird auch durch eine Studie der Beratungsunternehmen Mainspring und

Bain & Company gestiitzt, die dem hybriden Handel, der den stationdren Verkauf mit dem

Internetverkauf kombiniert, die grofiten Erfolgschancen im Bereich E-Commerce voraus-
20

sagt.

Selbst bei addquater Losung der hier dargestellten Probleme kann davon ausgegangen wer-
den, daB nur ein geringer Teil der traditionellen Convenience Goods-Einkdufe von dem In-
terneteinkauf substituiert wird. Ob und in welchem Umfang dies tatsdchlich zu Verkehrsver-
minderungen fiihrt, ist allerdings davon abhéngig, ob die Einkdufe vorher per Pkw durchge-
fithrt wurden und, falls ja, ob der alleinige Zweck der Fahrten in dem Einkauf bestand. So
werden z. B. hiufig Berufs- und Einkaufsverkehre miteinander verkniipft. Zu Verkehrsentla-
stungen kommt es in diesem Fall nur durch die Vermeidung von Umwegen, die jedoch nach
der Reduzierung der Filialdichte des Handels erheblich sein kénnen.

Ein grofles Potential zur Reduzierung der Einkaufsverkehre besteht deshalb in der Substituti-
on der Vielzahl von Wochenendeinkdufen durch E-Commerce. Eine Verkniipfung der Ein-
kaufsverkehre mit Berufsverkehren ist in diesem Fall unwahrscheinlich. Daneben kann davon
ausgegangen werden, daf diese Art von Einkdufen nur zu einem sehr geringen Teil fulaufig
erfolgt, da durch den wochentlichen Zeitabstand das Einkaufsvolumen entsprechend hoch
ausfallt. Weiterhin kann angenommen werden, daf3 gerade die Personen, die ein solches Ein-
kaufsverhalten zeigen, Internetangebote aufgrund der Zeitersparnisse verstarkt nutzen. Insge-
samt ist jedoch nur mit einer geringen Verkehrsentlastung durch den elektronischen Einkauf
von Convenience Goods zu rechnen.

Shopping Goods

Im Gegensatz zu Convenience Goods besitzen die Konsumenten bei Shopping Goods vor
der Bedarfsentstehung kein feststehendes Priferenzsystem.”' D. h., sie miissen sich vor jedem
Kauf erneut eine Meinung {iber die zur Auswahl stehenden Produkte und Geschéftsstitten
bilden. Die Griinde dafiir kdénnen z. B. in fehlender Markttransparenz, grofen Preisunter-
schieden, hohem Wert, groBer Bedeutung des Designs, schneller Anderung der Technologie
oder auch in dem Wunsch nach Abwechslung liegen. Typische Shopping Goods sind Beklei-
dung, Mobel und Spielwaren. Um ihre Unsicherheit zu vermindern, sind die Konsumenten in
diesen Fillen gezwungen, sich vor dem Kauf einen Marktiiberblick zu verschaffen. Das kann
zu extensiven Suchverkehren fithren. Eine breite Prasenz von Herstellern und Handelsunter-
nehmen im Internet erméglicht dem Konsumenten, das fiir ihn ideale Angebot schneller zu
finden und Suchverkehre zu reduzieren. Ein verkehrsvermindernder Effekt tritt hier selbst
dann ein, wenn die Waren im Internet nur prisentiert werden, der Kauf selbst aber iiber den

2 ygl. Bain & Company (2000), Online. Zu einem Zhnlichen Ergebnis kommt auch eine Studie der Marktfor-

schungsgesellschaft Forrester Research. Danach sollen im Jahre 2003 75 % aller E-Commerce-Umsitze in Eu-
ropa von traditionellen Héndlern erzielt werden. Vgl. o. V. (2000b), S. 29.
2 ygl. Bucklin (1963), S. 53.



56 Mehr Verkehr durch E-Commerce?

stationdren Handel abgewickelt wird. Zu Verkehrssteigerungen kann es jedoch kommen,
wenn aufgrund der erhohten Markttransparenz nicht mehr beim nichstgelegenen Hindler
eingekauft wird, sondern aufgrund von Unterschieden bei Preis oder Sortiment bei einem
weiter entfernten.

Die Haufigkeit, mit der Shopping Goods gekauft werden, ist bei weitem geringer als beim
Kauf von Convenience Goods. Die Entfernungen der Einkaufsfahrten sind allerdings grofler.
Shopping Goods werden wegen ihres hoheren Warenwertes und der groBeren Individualitit
der Produkte nur in Mittel- und Oberzentren angeboten.”” Die Distributionsdichte ist geringer
als bei Convenience Goods. Zu gréBeren Entfernungen tragen auch die bereits angesproche-
nen hoheren Suchverkehre bei. Hinzu kommt, dafl die Einkdufe von Shopping Goods wegen
des hohen Zeitaufwands zum groBen Teil an Samstagen durchgefiihrt werden. Diese zeitliche
Konzentration fiihrt zu erheblichen, zeitlich begrenzten Infrastrukturengpissen und Stauun-
gen.

Ob das vor allem an den Wochenenden relativ hohe Verkehrsvolumen durch Interneteinkiufe
reduziert werden kann, ist auch hier davon abhidngig, welchen Marktanteil der Internetver-
trieb erreichen wird. Ein hoher Internetmarktanteil bedingt ein hohes Lieferserviceniveau.
Die Anforderungen sind zwar insbesondere bei der Lieferzeit aufgrund der i. d. R. geringeren
Dringlichkeit des Bedarfs etwas geringer als bei Convenience Goods, dennoch sollte der
Beschaffungsaufwand der Konsumenten nicht durch Falschlieferungen oder geringe Liefer-
flexibilitdt erhoht werden. Der Spielraum beziiglich der Lieferzeit erlaubt jedoch andere
Logistikstrategien, die zu Logistikkostenreduzierungen gegeniiber der Distribution von Con-
venience Goods fiihren. So kdnnen Produkte zentraler bevorratet werden, was zu Einsparun-
gen bei den Lagerhauskosten und zu méglichen Reduzierungen der Sicherheitsbestinde auf-
grund statistischer Ausgleichseffekte fiihrt.”> Der Unterschied der Distributionskosten zwi-
schen Internet- und traditionellem Vertrieb sollte deshalb geringer ausfallen als bei Conve-
nience Goods. Die Mehrkosten durch die kundenbezogene Kommissionierung, den evtl.
mehrmaligen Transport bis zu den Endkonsumenten und die Durchfiihrung von Retouren
kann unter Umstanden sogar durch den Wegfall von Verkaufspersonal und teueren Ladenfl4-
chen in den Innenstidten Gberkompensiert werden. Hinzu kommt, da die Produktrentabilitit
einzelner Waren bei Shopping Goods i. d. R. héher ist als bei Convenience Goods. Die An-
bieter sind deshalb eher in der Lage, zusitzliche Logistikkosten zu tragen. Aber auch auf
seiten der Konsumenten ist die Bereitschaft, Zustellkosten zu ilibernehmen, groBer als bei
Convenience Goods. Zum einen sind Shopping Goods hoherwertiger und deshalb transport-
kostenunempfindlicher, zum anderen ist der Nutzengewinn des elektronischen Einkaufs von
Shopping Goods durch die im Internet vorhandene Markttransparenz und die gréBeren Ent-
fernungen der Einkaufsfahrten hdher. Die Zustellkosten sind deshalb bei Shopping Goods
von geringerer Bedeutung als bei Convenience Goods und stehen einem hohen Internet-
marktanteil kaum im Wege.

22 vgl. Thde (1991), S. 147.
B vgl. Inde (1991), S. 236 f.
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Ob dieser auch erreicht wird, ist nun noch von der Internetfahigkeit der Produkte abhédngig.
Ist die Unsicherheit beim Kauf von Shopping Goods im Design dieser Giiter begriindet, spielt
wieder der Augenschein eine grofle Rolle. Denkt man etwa an Kleidung oder gar an Kunst-
werke, so reicht eine einfache Abbildung der Waren im Internet fiir die definitive Kaufent-
scheidung oft nicht aus. Fiir hoherwertige, transportkostenunempfindliche Waren bietet sich
deshalb die Uberlassung der bestellten Waren fiir einen kurzen Zeitraum zur Ansicht an. Bei
Nichtgefallen werden diese dann bei dem Konsumenten kostenlos wieder abgeholt.”* Derarti-
ge Vorgehensweisen werden bereits heute von dem traditionellen Versandhandel praktiziert,
sind allerdings sehr verkehrs- und logistikkostenintensiv. Dieser Aufwand ginge zuriick,
wenn die Haushalte regelmaflig von demselben Paketdienst beliefert werden wiirden.”® Zu-
sammenfassend kann angenommen werden, daB der Internetmarktanteil dieses Giitertyps
grofer ist als der von Convenience Goods.

Ob es im Bereich der Shopping Goods zu einer Reduzierung der Verkehre durch die Nutzung
des Internets kommt, ist, wie bei den Convenience Goods, davon abhidngig, ob der gesamte
Bedarf einer Einkaufsfahrt per E-Commerce gedeckt werden kann. Entscheidend sind des-
halb die Breite und Tiefe der Sortimente sowie die Internetfahigkeit der Waren. Daneben
spielt auch hier der Fahrtzweckverbund eine grofie Rolle. Von einer Kombination von Ein-
kaufs- und Freizeitverkehren ist gerade an den Wochenenden in vielen Fillen auszugehen.
Dies um so mehr, als Einkaufen selbst immer mehr zur Freizeitaktivitiat wird. Das Verkehrs-
reduzierungspotential wird aus diesen Griinden als gering eingeschitzt.

Specialty Goods

Ahnlich wie bei Convenience Goods besitzen die Konsumenten auch bei Specialty Goods vor
der Bedarfsentstehung ein feststehendes Priferenzsystem. Der Kunde weiB i. d. R. genau, was
er in welcher Einkaufsstitte kaufen mdchte. Der Unterschied besteht darin, daf sich seine
Priferenzen nicht mehr auf eine Gruppe von Substituten richten, sondern auf ein ganz be-
stimmtes Produkt bzw. auf eine ganz bestimmte Marke. Um dieses Produkt zu erhalten, sind
die Konsumenten bereit, auch groBere Anstrengungen auf sich zu nehmen.”® Beispiele fiir
Specialty Goods konnen HiFi-Anlagen, Photokameras und Textilien im gehobenen Preisseg-
ment sein.

2 Die versandkostenfreie Riicknahme innerhalb von zwei Wochen nach Anlieferung der Waren steht den Kon-
sumenten nach den Regelungen des erst kiirzlich verabschiedeten "Gesetz iiber Fernabsatzvertrage und andere
Fragen des Verbraucherrechts" ohnehin zu. Vgl. 0. V. (2000c¢), S. 19.

2 vgl. dazu Abschnitt 4.2.

% vgl. Holton (1958), S. 54. An dieser Stelle muf darauf verwiesen werden, daf die Abgrenzung der Giiterarten
nicht immer allgemeingiiltig ist. So sind bestimmte Giiter, wie z. B. Herrenanziige, fiir einige Konsumenten
Shopping Goods, fiir andere, die immer bestimmte Marken und Schnitte und Stoffe préferieren, sind sie Speci-
alty Goods. Da eine weitere Differenzierung durch die Einbeziehung einer Konsumententypologie den Rahmen
dieses Beitrags sprengen wiirde, muf3 diese Anmerkung hier gentigen.



58 Mehr Verkehr durch E-Commerce?

Die Verkehrsbelastungen durch Einkaufsverkehre sind aufgrund der Seltenheit dieser Kédufe
geringer, obwohl die Transportentfernungen im Durchschnitt groBer sind als bei Convenience
und Shopping Goods, da hier die Distributionsdichte noch geringer ist. Der Suchaufwand
beschriinkt sich anders als bei Shopping Goods auf die Suche nach Verkaufsstitten, die den
gewiinschten Artikel filhren und vorrdtig haben. Auch dies kann zu Suchverkehren fiihren,
die durch vorherige Information aus dem Internet reduziert werden konnen.

Das Verkehrsverminderungspotential ist von dem voraussichtlichen Internetmarktanteil ab-
héngig. Die Lieferzeit und die Lieferflexibilitdt sind im Fall der Specialty Goods aufgrund
der seltenen Beschaffungsvorginge von geringerer Bedeutung als bei Convenience oder
Shopping Goods. Dies vor allem auch, weil selbst im stationdren Handel haufig lange Liefer-
zeiten in Kauf genommen werden miissen. Wie bei Shopping Goods kdnnen deshalb relativ
logistikkostensparsame Distributionssysteme installiert werden. Auch Retouren sind in die-
sem Segment unwahrscheinlicher, da die Konsumenten die Produkte bereits vor dem Kauf
gut kennen. Die Zustellkosten sind aufgrund ihrer relativ zum Warenwert geringen Hohe und
der i. d. R. hohen Produktrentabilitdt auf der Seite der Anbieter wie der Nachfrager von ge-
ringer Bedeutung.

Auch der Augenschein und die personliche Beratung spielen bei Specialty Goods in den
meisten Fillen eine untergeordnete Rolle. Nehmen wir das Beispiel Mahemden oder Mar-
kenschuhe. Der Konsument kennt bei wiederholtem Kauf dieser Produkte deren Eigenschaf-
ten. Er hat bereits vor der Bedarfsentstehung eine feststehendes Préferenzsystem. Tritt der
Bedarf auf, so steht er nur noch vor dem Problem des Kaufs der gewiinschten Produkte:
MaBhemd der Farbe A aus dem Stoff B, Schuhe der Marke X und der GroBe Y. Ist der Au-
genschein dennoch notwendig, kann es auch in diesem Fall zu Retouren kommen, was dann
allerdings insbesondere im Falle der MaBhemden problematisch ist.

Aus den genannten Griinden ist davon auszugehen, daf3 der Internetmarktanteil bei den Spe-
cialty Goods im Vergleich zu den Convenience und Shopping Goods am groften ist. Zu Ver-
kehrsentlastungen kommt es jedoch auch hier nur dann, wenn der gesamte Kaufverbund {iber
das Internet abgewickelt wird. Es kann angenommen werden, daf3 Specialty Goods haufig in
Kombination mit Shopping Goods gekauft werden. Wird bei diesen der traditionelle Einkauf
vorgezogen, kommt es nicht zur Reduzierung von Einkaufsverkehren. Wie bei Shopping
Goods ist auch bei Specialty Goods der Fahrtzweckverbund mit Berufsverkehren aufgrund
der im Durchschnitt grolen Entfernungen eher unwahrscheinlich. Haufiger dagegen ist die
Kombination mit Freizeitverkehren. Aufgrund des geringen Anteils der Specialty Goods bei
den Einkaufsverkehren und wegen der angesprochenen Verbundeffekte ist das Verkehrsver-
minderungspotential auch bei Specialty Goods als gering einzustufen.

Neben den drei genannten Giiterarten werden verstirkt auch Dienstleistungen im Internet
angeboten. Gedacht sei etwa an Finanzdienstleistungen, Dienstleistungen der offentlichen
Verwaltung oder an verschiedene Vermittlertitigkeiten. Beispiele fur letzteres sind Reisbii-
ros, Gebrauchtwagenvermittler oder Immobilienmakler. Auch hier ermdglicht das Internet,
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sich im Vorfeld einer Entscheidung auf bequeme Art und Weise Markttransparenz zu ver-
schaffen. Aufwendige Suchverkehre werden reduziert oder ganz vermieden. Besonders ver-
kehrsentlastend wirken diese Angebote, weil ihnen keine gewerblichen Zustellverkehre gege-
niiberstehen. Die verkehrlichen Auswirkungen des zunehmenden E-Commerce werden in
Abbildung 3 noch einmal zusammengefal3t.

Convenience| Shopping Specialty

Goods Goods Goods
Einkaufshaufigkeit hoch mittel gering
Distributionsdichte hoch mittel gering
Suchaufwand gering hoch mittel
Belastung durch = ;
Einkaufsverkehre hoch mittel gering
Lieferservice- ; ;
anforderungen hoch mittel gering
Bereitschaft zu Ubernahme . )
der Zustellkosten gering mittel hoch
Bedeutung _des mittel hoch mittel
Augenscheins
Beratungsintensitat gering hoch mittel
voaussichtlicher . .
Internetanteil gering mittel hoch
Kaufverbund hoch hoch mittel
Fahrtzweckverbund hoch mittel mittel
Wahrscheinlichkeit der 5 i ;
Verkehrsvermeidung gering gering mittel
Verkehrsentlastungs- " " ”
effekt gering gering gering

Abb. 3: Zusammenfassung der Wirkungen auf die EinfluBfaktoren des Verkehrs-

verminderungspotentials von E-Commerce

Zusammenfassend kann davon ausgegangen werden, daf die verkehrsentlastenden Wirkun-
gen des E-Commerce gering sind. Deshalb ist der Nettoeffekt von E-Commerce auf den Ver-
kehr um so mehr von der Effizienz der Belieferung der privaten Haushalte abhéngig. Diese
werden im folgenden Abschnitt behandelt.
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3. Die Verkehrsbelastung durch die Belieferung privater Haushalte
im Rahmen des E-Commerce

Nach der Untersuchung der Auswirkungen des E-Commerce auf die Einkaufsverkehre wer-
den im folgenden die Lieferverkehre analysiert. Es wird u. a. den Fragen nachgegangen, ob
die gewerblichen Auslieferungsverkehre effizienter sind als die privaten Einkaufsverkehre
und wovon deren Effizienz abhingt.

Zuniéchst sollen die Eigenarten dieser Verkehre identifiziert werden. Die Belieferung privater
Haushalte ist durch eine Reihe von Besonderheiten gekennzeichnet. Dazu gehdren ausge-
sprochen kleine Sendungsgrofen und eine Vielzahl wechselnder Empfanger. Das hat zur
Folge, daff weder das Volumen noch das maximal zuldssige Gesamtgewicht der Fahrzeuge
Engpalifaktoren in der Auslieferung sind. Der kritische Faktor ist die Zeit. Kleine Sendungen
fiihren bei einer 100 %igen volumen- und/oder gewichtsmiBigen Auslastung der Fahrzeuge
zu einer so groflen Anzahl von Stopps, so dal diese in der vorgegebenen Zeit nicht bewiltigt
werden konnen. Die Folge sind schlecht ausgelastete Fahrzeuge und wenig effiziente Touren.
Verstirkt wird dies durch die Vielzahl méglicher Empfinger, was zu Zeitverlusten fiihrt,
wenn diese erst aufwendig gesucht werden miissen. Die spezifischen Sendungs- und Empfan-
gerstrukturen fiihren zu aufwendigen Verkehren, fiir die, wie oben gezeigt, hdufig nur eine
geringe Zahlungsbereitschaft besteht.”’

Verschirft wird dieses Problem durch die besonderen Anforderungen der Empfanger, die in
der Forderung nach wiederholtem Anfahren bei Abwesenheit sowie in der unkomplizierten
Abwicklung von Retouren bestehen. Daneben muf} beriicksichtigt werden, dal das Argument
des bequemen Einkaufens von zu Hause aus nur dann iiberzeugen kann, wenn durch die Be-
lieferung kein zusitzlicher Aufwand fiir die Kunden entsteht. Von zentraler Bedeutung ist
dabei der Zeitpunkt der Anlieferung. Je genauer dieser von dem Kunden bestimmt werden
kann und je groBer der Zeitraum, in den ein solcher Wunschtermin gelegt werden kann, desto
hoher ist der Kundennutzen. Dies fiihrt zu zusitzlichen Restriktionen bei der Tourenplanung
und verhindert die gerade fiir den Transport von kleinen Sendungen so wichtige Biindelung,.
Die2 8Auslastung der Fahrzeuge nimmt bei Bertlicksichtigung dieser Kundenanforderung weiter
ab.

Man kann deshalb davon ausgehen, daB der Auslieferungsverkehr bei wachsendem E-
Commerce aufgrund der fehlenden Biindelungsmoglichkeiten stark ansteigt. Ab einer be-
stimmten Masse bzw. Dichte der Empfanger im Raum ergeben sich jedoch verstdrkt Biinde-
lungsmoglichkeiten, die u. a. zu Tourenverdichtungen fithren. Das bedeutet, die Entfernungen
zwischen den Stopps werden im Durchschnitt geringer und die Mdoglichkeiten, entfernungs-
und zeitoptimale Touren zu bilden, nehmen zu.”® Die durch Wunschtermine hervorgerufenen

2 vgl. Bretzke (1999), S. 239.
2 vgl. Thde (1991), S. 152.
2 Vgl Merath (1996), S. 144,

zeitlichen Restriktionen gleichen sich aufgrund der groBeren Empféangerzahl aus (Gesetz der
GrofBlen Zahl). Das gilt jedenfalls, solange die Wunschtermine nicht alle innerhalb eines en-
gen Zeitfensters "klumpen". Theoretisch konnen mit steigender Anzahl der Empfinger pro
Tag und Fldche mehr Kunden pro Tour bedient werden als zuvor. Die Auslastung der Liefer-
fahrzeuge steigt, und die Effektivitdt der Touren nimmt zu. Das bedeutet, die Belieferung
einer bestimmten Anzahl Haushalte erfolgt verkehrssparsamer. Daneben kénnen Kostensen-
kungen durch die bessere Auslastung, sogenannte economies of density, und durch den Ein-
satz groferer Fahrzeuge, sogenannte economies of size, realisiert werden. Die Produktivitit
der Distribution, gemessen in Sendungen/Fahrzeugkilometer nimmt zu. Der Engpalifaktor
Zeit wird von dem zur Verfiigung stehenden Volumen verdringt.’® In dem Bereich, in dem
die Effekte der Tourenverdichtung, der economies of density und size, zum Tragen kommen,
sinkt die Lieferelastizitdt. Diese kann definiert werden als Verdnderung der Auslieferungs-
verkehre [FahrzeugKm] bei marginaler Anderung des E-Commerce-Volumens [Sendungen].

r'y

Fahr-
leistung

- P —

Auslieferungs-
verkehre

{

| .
E-Commerce-Verkaufsvolumen =

Abb. 4: Entwicklung der Lieferverkehre

Erst wenn aufgrund der hohen Dichte der Zielpunkte nicht mehr die Zeit der Engpalifaktor
der Auslieferung ist, sondern das Volumen, und wenn keine groferen Fahrzeuge mehr einge-
setzt werden konnen, verlieren die Biindelungseffekte an Wirkung. Die Fahrzeuge sind bei
Tourbeginn voll ausgelastet, und die Lieferelastizitét steigt wieder an. Abbildung 4 verdeut-
licht die Zusammenhédnge.

0 Das Gewicht spielt bei der Belieferung privater Haushalte eine untergeordnete Rolle. Die Lieferfahrzeuge sind

i. d. R. schneller volumenmaBig als gewichtsmafig ausgelastet.
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Durch die Bedienung einer groBeren Anzahl von Haushalten auf einer Tour mufl angenom-
men werden, da3 die Auslieferungsverkehre um ein Vielfaches effizienter sind als die priva-
ten Einkaufsverkehre. Dagegen konnten allerdings lange Anfahrtsstrecken aufgrund relativ
zentraler Lagerhaltung sprechen. Fiir die Effizienz der Auslieferungsverkehre ist nicht nur die
rdumliche Empfangerstruktur, sondern auch die Lagerstruktur der Distribution bedeutend.
Um Aussagen diesbeziiglich machen zu kénnen, soll wieder nach Giiterarten differenziert
werden. Giiter des tiglichen Bedarfs (Convenience Goods), die bereits relativ dezentral in der
Fliache bevorratet werden, konnen aus den bestehenden Lagern oder Verkaufsstitten heraus
kommissioniert und zugestellt werden.”' Die Anfahrtsstrecke in die Tourgebiete diirfte hier
relativ gering sein. Hinzu kommt, daf3 die {iber das Internet verkauften Waren nicht mehr von
dem Auslieferungslager in die Handelsfiliale transportiert werden miissen. Zu Einsparungen
von Fahrten kommt es bei der Belieferung der Handelsfilialen allerdings erst ab einem grofe-
ren E-Commerce-Volumen. Da jedoch davon auszugehen ist, daf3 der stationidre Handel im
Bereich der Convenience Goods auf absehbare Zeit dominierend bleibt, ist das Potential zur
Verkehrsreduzierung bei der Belieferung der Handelsfilialen vorerst als gering einzustufen.

Das Problem langer Anfahrten in die Tourgebiete kann reduziert werden, indem Waren von
den Handelsfilialen aus distribuiert werden. Hierflir bieten sich grole Verbrauchermirkte
"auf der griinen Wiese" mit entsprechend geringen Flachenkosten an. Die Distributionsstruk-
tur des E-Commerce kénnte so innerhalb der Distributionsstruktur des stationdren Handels
unter maximaler Ausnutzung der zwischen beiden Vertriebsformen bestehenden Synergien
gestaltet werden.

Einer effizienten Auslieferung konnte allerdings ein verindertes Einkaufsverhalten der Kon-
sumenten entgegenstehen. Durch die gesunkenen Transaktionskosten auf seiten der Nachfra-
ger und die dadurch entstandene Markttransparenz konnten die Kunden versucht sein, die
einzelnen Convenience Goods bei dem jeweils billigsten oder qualitativ hochwertigsten
Hindler zu bestellen.*” Dies hitte eine weitere Vereinzelung der Giiterstrome zur Folge und
wiirde zu einer stirkeren Verkehrsbelastung fithren. Dieser These widersprechen zwei Argu-
mente: Zum einen wird beim elektronischen Einkauf i. d. R. eine Versandkostenpauschale
erhoben, die bei Inanspruchnahme unterschiedlicher Hiandler mehrfach zu zahlen ist. Zum
anderen erhoht diese Vorgehensweise den Aufwand bei der Annahme der Produkte. Ein sol-
ches Verhalten ist bei der Beschaffung von Convenience Goods daher unwahrscheinlich.
Anders sieht das beim Kauf von Shopping oder Specialty Goods aus. Aufgrund ihres héheren
Warenwertes sind die Versandkosten hier von geringerer Bedeutung.

Shopping und Specialty Goods werden aufgrund ihrer Verbrauchsstrukturen und ihres Wertes
zentraler als Convenience Goods bevorratet. Eine Direktbelieferung von Endkonsumenten
aus den bestehenden Lagern heraus ist aus wirtschaftlichen Griinden deshalb nicht zu erwar-
ten. Bei der Versendung von Giitern dieser Art kommen i. d. R. Paketdienste zum Einsatz.

3 vgl. Bretzke (2000), S. 5
32 Ein Direktvertrieb durch die Hersteller selbst ist aufgrund der Geringwertigkeit der Giiter i. d. R. nicht méoglich.

Diese transportieren die Sendungen gebiindelt mit Waren anderer Versender in ihre Emp-
fangsdepots, aus denen sie mit Lieferungsfahrzeugen in die Fliche verteilt werden. Zu einer
weitergehenden Vereinzelung der Giiterstrome kann es kommen, wenn diese Waren nicht
mehr bei einem Hindler, sondern direkt bei den verschiedenen Herstellern bestellt werden.
Die gebi}j;ldelte Anlieferung der Waren durch denselben Paketdienst erfolgt dann hochstens
zufallig.

Zusammenfassend kann fiir die Lieferverkehre festgehalten werden, da mit steigendem Ein-
kaufsvolumen iiber das Internet zwar die absoluten Fahrleistungen der Lieferverkehre zu-
nehmen, die Produktivitit dieser Verkehre aber aufgrund von Biindelungseffekten gesteigert
werden kann. Die Effizienz gegeniiber den privaten Einkaufsverkehren ist von dem Biinde-
lungspotential auf beiden Seiten sowie von der Anzahl der Retouren und Fehllieferungen
abhingig. Im folgenden werden einige Ansdtze fiir weitere Rationalisierungen der Lieferver-
kehre vorgestellt.

4. Moglichkeiten der verkehrssparsamen Distribution
im Rahmen des E-Commerce

4.1 Die Steigerung des Biindelungspotentials durch Paketshops und Paketdepots

Die Umweltbelastung durch Verkehr, verschirfte Infrastrukturengpésse und die Forderung
der Kunden nach niedrigen Kosten der Belieferung zwingen dazu, Auslieferungsverkehre so
effizient wie moglich zu gestalten. In dem vorigen Kapitel wurde deutlich, daf} die Effizienz
dieser Verkehre von den Méglichkeiten zur Biindelung und damit von dem Volumen und der
rdumlichen und zeitlichen Verteilung der Nachfrage abhingt. Diese fiir die Logistik bedeu-
tenden Strukturen kdnnen durch eine indirekte Belieferung tiber Paketshops positiv beein-
fluBt werden. Bei dieser Vorgehensweise wird auf die direkte Versendung der Waren zu den
Empfingern verzichtet. Statt dessen werden in der Fliche verteilte Paketshops beliefert, von
denen die Nachfrager die bestellten Waren abholen miissen. Je nach Verbreitungsgrad des E-
Commerce kann eine fiir die Auslieferung optimale Dichte an Paketshops bestimmt werden.

Die Anzahl der Empfangspunkte kann so drastisch reduziert werden, aufwendige Suchver-
kehre und die durch Wunschtermine hervorgerufenen zeitlichen Restriktionen entfallen. Den
reduzierten Auslieferungsverkehren stehen jedoch steigende private Verkehre gegeniiber.
Dieser Anstieg kann durch eine geeignete Standortwahl der Paketshops, die eine Verkniip-
fung der Abholfahrt mit anderen Verkehren zuldfit, minimiert werden. Geeignet scheinen z.
B. Tankstellen oder Supermirkte. Dort gibt es i. d. R. ausreichend Parkmdglichkeiten, und
der Einkauf von Giitern des tiglichen Bedarfs kann mit der Abholung bestellter Shopping
oder Specialty Goods kombiniert werden. Soll der Einkauf von Convenience Goods aus zeit-
lichen Griinden trotzdem per Internet erfolgen, kdnnen die bestellten Waren direkt aus dem

3 Ein Losungsansatz dieses Problems wird in Kapitel 4.2 beschrieben.
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betreffenden Supermarkt kommissioniert und in dem angeschlossenen Paketshop bereitge-
stellt werden. Um die Abholung mit &ffentlichen Verkehrsmitteln zu erleichtern, bieten sich
als Standorte flir Paketshops auch Bahnhofe und U-Bahn-Stationen an.

Den Vorteilen auf seiten der Auslieferung steht der Nachteil des zusdtzlichen Abholaufwan-
des der Nachfrager gegeniiber. Neben der Standortwahl und der Dichte des Paketshopnetzes
muf auch die Gestaltung dieser Paketannahmestellen dazu beitragen, den Aufwand auf seiten
der Nachfrager zu minimieren. Grundsitzlich kénnen zwei Varianten unterschieden werden.
Diese sind Geschiftsstellen, die Pakete annehmen und an den entsprechenden Empfanger
ausgeben (Paketshops), und Paketdepots, in denen Nachfrager groBere SchlieBficher mieten
konnen, die von Paketdiensten beliefert werden. Verkehrsrelevante Unterschiede bestehen
wenige. Fiir Paketdepots spricht die Moglichkeit der zeitlichen Entzerrung der Verkehre
aufgrund der unbeschrinkten zeitlichen Zugangsméglichkeit. Paketshops haben dagegen den
Vorteil, dal Sendungen jeder Grof3e ausgeliefert werden kénnen und keine Retouren auf-
grund voller SchlieBfacher entstehen. Weitere Vor- und Nachteile der beiden Verfahren stellt
Abbildung 5 gegeniiber.

Paketshops Paketdepots
@ zeitliche Restriktion durch e keine zeitlichen Restriktionen,
Offnungszeiten weder bei Belieferung noch
bei Abholung
® personal- und dadurch kosten- e glinstig, da kaum Personal
intensiv erforderlich
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e von jedem Empféanger nutzbar,
ohne vorher Mietvertrag ab-
schlieen zu missen

e hohe Sicherheit

e nur fir eine begrenzte Zahl von
Nutzern vorgesehen

@ Sicherheitsprobleme, da ein

groRerer Personenkreis Zugang
zu Schlisseln bzw. Codes hat

e von jedem Paketdienst nutzbar e aufgrund des Zugangsproblems nur
von "angeschlossenen" Paket-
diensten nutzbar

® keine Probleme selbst bei e nur Sendungen, die bestimmte Male
sperrigen Sendungen nicht tibersteigen, kdnnen ausgeliefert
werden

@ Retouren, falls SchlieRfach voll

® bei verspatetem Abholen ® Empfanger zahlen unabhanig von
entstehen Lagerkosten, Belieferung und Lagerdauer einen
die nicht unbedingt vom Preis fur das SchlieBfach

Empféanger ibernommen werden

Abb. 5: Gegeniiberstellung der Vor- und Nachteile von Paketshops und Paketdepots

Eine Variante der Paketdepots besteht in der Einrichtung von SchlieBfichern in der Art von
groBeren Briefkdsten in unmittelbarer Niher der Wohnstitten. Eine rdumliche Biindelung ist
in diesem Fall nicht moglich. Der Vorteil der zeitlichen Entzerrung kommt jedoch auch hier
zum Tragen.

Ein generelles Problem von SchlieBfichern besteht darin, daB fiir das Offnen ein Schliissel
bzw. ein Zugangscode notwendig ist, den der Zusteller kennen muB. Hieraus ergibt sich ein
zweifaches Sicherheitsproblem. Zum einen féllt bei Schwund des Pakets der Verdacht leicht
auf einen der Zusteller. Zum anderen kann sich der Dienstleister, der das Paket zugestellt hat
durch die Vorlage einer Empfangsbestitigung nur exkulpieren, wenn der "Paketkasten” mit
einer Vorrichtung zur maschinellen Erstellung einer Quittung ausgestattet ist. Solche Vorrich-
tungen sind jedoch teuer und in aktuell auf dem Markt befindlichen Losungen nicht vorgese-
hen.

4.2 Die Eignung des Citylogistik-Ansatzes zur Dimpfung des e-commerce-bedingten
Verkehrswachstums

Das Konzept der Citylogistik wurde vor dem Hintergrund zunehmender Verkehrsbelastung
der Ballungszentren und insbesondere der Innenstddte entwickelt. Das Konzept kann als "...
Modell einer unternehmensiibergreifenden Distributions- und Retrodistribut._ionslogistik be-
trachtet werden, das sowohl auf 6kologieorientierte Ziele als auch auf eine Okonomisierung
ausgerichtet ist."* Der Grundgedanke besteht darin, die Versorgungsverkehre der Stadte
auBerhalb dieser zu biindeln. Die Verkehre verschiedener Versender und Speditionen sollen
in einem Cityterminal nach dem Gateway-Prinzip zusammengefuhrt und von dort aus .gebiin-
delt auf die Empfinger im Stadtgebiet verteilt werden.*® So wird eine Sendungsverdichtung
in Form der Zusammenfassung der Sendungen verschiedener Versender (Ladungsakquisition)
sowie der Zusammenfassung von Sendungen verschiedener Empfénger (Empfingerakquisiti-
on) moglich, die die Realisierung von economies of density und economies of size ermdg-
licht.3® Die zentrale Koordination dieser Verkehre fiihrt zusétzlich zu Tourenverdichtungsef-
fekten.

In der Praxis stehen dieser Vorgehensweise allerdings vielfdltige Probleme entgegen. Sie
bestehen u. a. in der fehlenden Zusammenladungsmdglichkeit verschiedener Waren, in engen,
sich iiberschneidenden Zeitfenstern zur Belieferung der Verkaufsstitten, in Egoismen der
betroffenen Speditionen und Handelsbetriebe und in zusatzlichen Kosten, die durch den Be-
trieb des Cityterminals und den in vielen Fillen zusétzlichen Umschlag der Waren entste-
hen.”’

3 Zentes (1998), S. 437.

35 vgl. Merath (1996), S. 144.

% Vgl Thde (1984), S. 14 f.

7 vgl. Thde (1984), S. 13, Merath (1996), 8. 150.
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Es stellt sich die Frage, ob eine dhnliche Vorgehensweise auch im Bereich des E-Commerce
vorteilhaft ist. Durch die gemeinsame Belieferung eines Ballungsgebietes mehrerer Paket-
dienste konnen ebenfalls Sendungs- und Tourenverdichtungseffekte realisiert werden. Die
oben beschriebenen, fiir die Citylogistik geltenden Probleme treten hier kaum auf. Die Zu-
sammenladungsmdglichkeit wird durch die von den Paketdiensten vorgegebene Standardisie-
rung der Packstiicke gewiéhrleistet. Weil die Kooperation auf die Belieferung privater Haus-
halte gerichtet ist, entfallen alle Probleme, die aus der Integration von Geschiftsstitten her-
rithren. Zwar wiinschen auch die privaten Haushalte zu bestimmen, in welchem Zeitfenster
die Waren angeliefert werden, jedoch ist aufgrund der groBeren Anzahl der Empfinger und
der Heterogenitdt diesbeziiglicher Praferenzen mit einem besseren Ausgleich der zeitlichen
Vorgaben zu rechnen.*® Fiir die Kunden hitte diese Vorgehensweise auBerdem den Vorteil,
daf sie nicht mehrmals taglich von verschiedenen Paketdiensten beliefert wiirden.

Insbesondere solange das E-Commerce-Versandvolumen der Dienste nicht ausreicht, optima-
le Touren zu bilden und die Fahrzeuge auszulasten, wire eine Kooperation sinnvoll. Diese
konnte sich neben dem gemeinsamen Betrieb eines Terminals und der Auslieferung auch auf
den Aufbau eines Paketshop- oder Paketdepotnetzes beziehen. Durch die Beteiligung der
Stadte und Gemeinden an der Kooperation kénnten optimale Standorte gefunden und genutzt
sowie Verkehrsinfrastrukturanpassungen leichter durchgesetzt werden.

Die "Cityterminals" wiirden von den an der Kooperation beteiligten Paketdiensten unabhén-
gig voneinander gespeist. Das heifit, die Kooperationsteilnehmer haben keinen Kontakt mit
den Kunden ihrer Partner. Die Furcht des Kundenverlusts an den Kooperationspartner, einer
der Hauptgriinde fiir das Scheitern von Kooperationen in der Verkehrswirtschaft, besteht in
diesem Fall nicht.

Eine weitere Moglichkeit der Effizienzsteigerung der Auslieferungsverkehre besteht in der
zeitlichen Biindelung der Lieferungen. So kénnten wochentlich feste Liefertage und -zeiten
mit den Kunden vereinbart werden. Dadurch erfolgt eine Art zeitlicher Ladungsverdichtung.
Alle im Laufe der Woche per Internet bestellten Waren konnen gemeinsam angeliefert wer-
den. Fiir den Konsumenten hat das den Vorteil, da er nur noch zu einem Zustelltermin an-
wesend sein muf3. Daneben werden durch die Blindelung Verkehre reduziert und Logistikko-
sten gesenkt. Vor allem die Organisation von Retouren vereinfacht sich auf diese Weise um
ein Vielfaches. Voraussetzung ist allerdings die Kooperation méglichst vieler Lieferdienste.

Falls E-Commerce tatsdchlich zu erheblichen Verkehrszunahmen fiihrt, kdnnen administrati-
ve Malinahmen seitens der Stidte und Gemeinden nicht ausgeschlossen werden. In Analogie
zur Entsorgung von Hausmiill wire denkbar, dafl Paketdienste in Zukunft Lizenzen fiir die
Versorgung eines Gebietes im Rahmen einer Ausschreibung ersteigern miissen.

38 Vegl. Abschnitt 3.
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Der Ansatz der Citylogistik scheint geeignet, Lieferverkehre effizienter und damit verkehrs-
sparsamer zu gestalten. Dies gilt insbesondere, solange sich das Volumen der per E-
Commerce gehandelten Waren in einer GréBenordnung bewegt, die es nicht zuldBt, Liefer-
verkehre entsprechend den Kundenwiinschen durch mehrere unabhingige Organisationen
wirtschaftlich durchzufiihren.

5. Restimee

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daf3 die verkehrsentlastenden Wirkungen des E-
Commerce auf seiten der Einkaufsverkehre gering ausfallen. Dies wird zum einen mit der
hohen Bedeutung von Kauf- und Fahrtzweckverbilinden, die nur schwer vollstindig durch das
Internet abgedeckt werden konnen, begriindet. Zum anderen ist mit verstirkten Internetein-
kdufen vor allem in den Segmenten Shopping Goods und Specialty Goods zu rechnen. Diese
Waren sind mittel- bis hochwertig und begriinden so die optimistischen Prognosen iiber das
E-Commerce-Umsatzwachstum. Der grofite Teil der Einkaufsverkehre entsteht jedoch durch
den Kauf eher geringwertiger Convenience Goods.

Auf der Seite der Lieferverkehre kann festgestellt werden, daf} diese insbesondere aufgrund
der hohen Lieferserviceanforderungen (Wunschtermine), der Sendungs- und Empfangerstruk-
turen zunichst sehr verkehrsintensiv sind. Mit zunehmendem E-Commerce-Volumen kénnen
jedoch verstirkt Bilindelungseffekte realisiert werden. Diese fithren zu einer groferen Effi-
zienz und damit zu einer verkehrssparsameren Distribution. Dieser Effekt verstarkt sich selb-
stindig, da davon auszugehen ist, da3 der elektronische Einkauf durch die sinkenden Distri-
butionskosten weiter ansteigt und so weitere Biindelungsmdglichkeiten entstehen. Dieser
Wirkungskreislauf endet erst, wenn die Auslieferungstouren volumen- und/oder gewichtsmé-
Big ausgelastet sind und keine zusitzliche Biindelung mehr méglich ist. Um diesen Zustand
zu erreichen, bieten sich die in Abschnitt 4 vorgestellten Strategien der Paketshops, Paketde-
pots und der Citylogistik an. Weitere Malnahmen konnten darin bestehen, die Belieferung
der Haushalte durch sogenanntes Peak-load-pricing zu entzerren. Die Anlieferung zu Zeiten,
zu denen viele Haushalte beliefert werden wollen, ist nach diesem Konzept teurer als die
Belieferung zu unattraktiveren Zeiten. Die Auslastung der Touren kdnnte so weiter optimiert
werden.

Trotz der geschilderten MaBnahmen zur verkehrssparsamen Distribution ist davon auszuge-
hen, daB aufgrund des nur geringen Potentials zur Reduzierung von Einkaufsverkehren durch
E-Commerce insgesamt mehr Verkehr entsteht. Die geringe Reduzierung der Einkaufsver-
kehre wird durch die gewerblichen Lieferverkehre iiberkompensiert. Um genauere Aussagen
treffen zu konnen, bleibt erheblicher Forschungsbedarf zu decken. Dies betrifft Untersuchun-
gen des Einkaufsverhaltens sowie die Entwicklung differenzierter Logistikkonzeptionen zur
Distribution per E-Commerce erworbener Waren gleichermaflen. Neben einer differenzierte-
ren Giitertypologie ist ferner eine auf das Internet-Einkaufsverhalten zielende Konsumenten-
typologie zu entwerfen. Erst eine Kombination beider Untersuchungsraster erlaubt genaue
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Aussagen iiber die Art und die Menge der im Internet zukiinftig gehandelten Giiter. Daraus
konnen dann Anforderungen an die Logistik abgeleitet werden. Sie bilden die Grundlage fiir
die Konzeption intelligenter Logistikkonzeptionen zur kostengiinstigen und verkehrssparsa-
men Distribution.

Abstract

In the recent past using the internet in general as well as online shopping in particular are growing strongly. For the
near future experts estimate growth rates of more than 100% per year. This causes a change in the supply of house-
holds with consumer goods, that has strong impact on traffic. The aim of this study is to identify and to analyse
traffic-relevant effects of b2c-e-commerce. The study is separated into three major parts. The first part covers
possible reductions of traffic caused by a decreasing number of private shopping-trips. Therefore a variety of factors
of influence are identified and classified. We then discuss the impact of these factors depending on different prod-
uct types. In the second part a possible increase of traffic caused by growing home deliveries is analysed. Subse-
quently in the last part several strategies aiming at a reduction of delivery traffic are presented and discussed.
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