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I. Telekommunikation und Verkehr /

1, Telekommunikation als immaterieller Nachrichtenverkehr

Die Telekommunikation steht in engem Zusammenhang mit den neuen Informations- und
Kommunikationstechnologien. Unter diesen Technologien werden alle technischen Ein-
richtungen zur Informationsspeicherung, Informationsverarbeitung und Informations-
iibertragung subsummiert, wobei sich die Kommunikationstechnologie speziell auf den
Bereich der Informationsiibertragung bezieht. Kommunikation ist eine Grundbedingung
menschlichen Lebens, sie konstituiert multikulturelle Gesellschaften und hilt diese zusam-
men. Sie ist dariiber hinaus Voraussetzung fiir jede Form von Organisation;!) arbeitsteilige
Wirtschaftsprozesse sind ohne Kommunikation nicht denkbar.

Unter Telekommunikation versteht man die Informationsiibertragung iiber eine riumliche
Distanz, welche durch technische Hilfsmittel (Nachrichtentechnik) erméglicht wird.2 Die
Telekommunikation (oder auch die Telematik als Verbindung von Telekommunikation und
Informatik) zeichnet sich gerade durch den immateriellen Nachrichtenverkehr aus.® Die In-
formationen (Nachrichten, Zeichen, Signale) selbst sind Transportobjekt und nicht mehr
der Informationstriger. Die Bindung an einen materiellen Informationstriger entfillt so-
mit, der Nachrichtenverkehr wird unabhingig vom technischen Fortschritt im Giiter- und
Personenverkehr.

Die verkehrswissenschaftliche Analyse des Nachrichtenverkehrs war — sofern sie tiberhaupt
stattfand — meist auf den traditionellen Nachrichtenverkehr ausgerichtet. Erst in jungster
Zeit werden die 6konomischen Wirkungen des Nachrichtenverkehrs wieder niher unter-
sucht. Es lassen sich sowohl Wirkungsbeziehungen zur Raumwirtschaft (Zentralisierungs-,
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1) Vgl. Garbe/Lange (1991)S. 5.
2) Vgl. Ratzke (1984) S. 17 und Picot/Anders (1986) S. 7.
3) Vgl. Ernst(1993b) S. 1509 f.




Zur Bedeutung der Telekommunikation fiir die Institutionalisierung von Informationsmarkten und
90 deren Wirkung fiir den Wettbewerb auf internationalen Verkehrsmirkten am Beispiel Tourismus

Dezentralisierungsthese)* als auch zur Verkehrswirtschaft (Logistik, Verkehrsbetriebswirt.
schaft, Verkehrsleitsysteme® finden. Auch Beziehungen zu marktwirtschaftlichen Alloka-
tionsmechanismen konnen aufgezeigt werden (Informationsmirkte).8)

In der Bundesrepublik Deutschland konzentrierte sich bis zur Poststrukturreform (Post-
strukturgesetz) der Nachrichtenverkehr hauptsichlich auf das Angebot der Deutschen Bun-
despost. Allerdings finden sich im materiellen Nachrichtenverkehr auch private Anbieter
von Nachrichtenverkehrsleistung, wie z. B. private Kurierdienste, private Paketdienste,
Neben diesen gewerblichen Anbietern besteht auch die Méglichkeit der Selbstproduktion
von Nachrichtenverkehrsleistungen, wie z. B. der eigene Zustelldienst von Tageszeitungen,
Seit der Poststrukturreform ist auch das private Angebot an Transportleistung im Bereich
des immateriellen Nachrichtenverkehrs rechtlich erlaubt, wenngleich dieses Angebot niche
fiir Basisdienste (Sprachkommunikation), sondern nur fiir Mehrwertdienste (Verbundkom-
munikation) zulissig ist. Gerade aber die Freigabe fiir ein privates Angebot an nationaler
und internationaler Datenkommunikation ist ein wichtiger Schritt fur die Etablierung von
wkleineren aber weltweit angebotenen (Nachrichten-) Verkehrssystemen.?)

Der Bereich der Telekommunikation ist der am schnellsten expandierende, wobei das Seg-
ment der Telekommunikationsdienste ein grofieres Wachstum als das der Telekommunika-
tionsendgerite und -einrichtungen aufweist. Aufgrund der fehlenden statistischen Abgren-
zung des weiten Sektors ,,Information und Kommunikation“ gibt es keine exakten Zahlen.®
Schitzungen gehen jedoch davon aus, dafl im Jahre 2000 die Telekommunikation etwa sie-
ben Prozent des Bruttoinlandsproduktes in der Bundesrepublik Deutschland erwirtschaf-
tet und damit der Automobilindustrie den Rang ablaufen wird.”

Telekommunikation benétigt eigene Systemelemente. Die Hauptkomponenten sind hierbei
Dienste, Endgerite und Netze. Diese Netze bzw. genauer die Netzinfrastrukeur stellen da-
bei das wesentliche Systemelement dar, da erst durch sie die Kommunikation tiber weite
Entfernungen erméglicht wird. Telekommunikationsnetze umfassen alle technischen Ein-
richtungen, welche zur nachrichtentechnischen Ubermittlung von Informationen genutzt
werden kénnen. Diese Telekommunikationsinfrastruktur entfaltet — ahnlich wie auch bei
der Infrasruktur anderer Verkehrstriger — erst mit der moglichst weiten raumlichen Ausdeh-
nung, dem offenen Netzzugang,'® der kapazititsadiquaten Anzahl von Nutzern, dem rei-
bungslosen und kostengiinstigen Angebot an (Informationsiibertragungs-) Diensten ihre
vollstindige Wirkungsvielfalt.

4) Vgl. z.B. Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung (1987) oder Fritsch/Ewers (1985).

5) Vgl. z.B. folgende Sammelbinde, deren Erscheinungsweise auch Beleg fiir das in jlingster Zeit wachsende Interesse ist:
DVWG (1973) DVWG (1983), DVWG (1988), DVWG (1993a), DVWG (1993b), DVWG (1993c).

6) Vgl. z.B. Hopf(1983), Kunz (1985), Ernst (1991).

7) Als Uberblick zur aktuellen Deregulierung im Bereich der Telekommunikationsdienste vgl. Bundesministerium fiir
Post- und Telekommunikation (1992).

8) Vgl. Rothengarter (1993) S. 8.

9) ,In Deutschland wird die Telekommunikation im Jahr 2000 sieben Prozent vom Bruttoinlandsprodukt erwirtschaften
und damit der Automobilindustrie den Rang ablaufen®, Zitat Prof. Dr. Eberhard Witte in: Meier/Wichmann (1993)
S. 125,

10) Sog. ONP, Open Network Provision, vgl. zur Bedeutung der ONP im Telekommunikationssektor Ungerer (1988),

S.202f.
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2. Interdependenzen zwischen Personenverkehr und Telekommunikation

Durch internationale (private und offentliche) Netzverbiinde, einen standardisierten Netz-
zugang (teilweise nur fiir geschlossene Benutzergruppen) und ein nutzerorientiertes Dienst-
angebot kénnen Basis- und Mehrwertdienste bereitgestellt werden, welche als Elemente des
Nachrichtenverkehrs zahlreiche Berithrungspunkte zum Personen- und Giiterverkehr auf-
weisen. Diese sehr unterschiedlichen Arten verkehrswirtschaftlich relevanter Interdepen-
denzen lassen sich nicht strikt voneinander isolieren. Bei den zeitlich versetzten sich aber
auch iiberlappenden Wirkungen der Telekommunikation auf den Personenverkehr (und die-
ser ist Wesensmerkmal von Touristikmirkten) lassen sich prinzipiell Substitution, Komple-
mentaritit, Induktion und Neutralitit unterscheiden 1)

Innerhalb der Verkehrswirtschaft lassen sich diese Wirkungen unterteilen in Substitutions-,
Komplementir- und Induktionseffekte zum Personen- und Giiterverkehr (modal split,
gebrochener Verkehr, kombinierter Verkehr), allerdings sind diese Effekte auch innerhalb
des Nachrichtenverkehrs nachzuweisen. So ist bereits jetzt eine deutliche Substitution von
materiellem Nachrichtenverkehr durch immateriellen festzustellen (z.B. Brief durch Tele-
fax)'2 als auch Arten gebrochenen Verkehrs bzw. eines Wechsels der Verkehrswege, wiez. B.
beim Einsatz von Mobilfunk (Funknetz — Leitungsnetz — Funknetz).

Ergebnisse dieser gegenseitigen Beeinflussung sind eine mehr oder weniger ausgeprigte An-
derung von Richtung, Umfang und Struktur der einzelnen Verkehrsstrome. Je dhnlicher die
Verkehrsarten untereinander sind, d. h. je gréfler die Gemeinsamkeiten sind, desto eher ist
mit einer Substitutionsbeziehung, d. h. einer Konkurrenzbeziehung, zu rechnen. Sind die
Unterschiede zwischen den Verkehrsarten jedoch relativ grofi, so ist eher mit einer Komple-
mentaritit, also Erginzung und Kooperation der Verkehrsarten, zu rechnen.’

Noch bis vor nicht allzu langer Zeit konzentrierte sich die verkehrswissenschaftliche Litera-
tur meist auf die Frage, ob die intensive Nutzung der Telekommunikation zu einer Reduk-
tion oder zu einer Steigerung ‘des Personenverkehrs fiihrt. Dieser Blickwinkel wird jedoch
der Vielschichtigkeit des Untersuchungsgebietes nicht gerecht. Zur Analyse der Interdepen-
denzen zwischen Personenverkehr und Telekommunikation sind prinzipiell folgende An-
satzpunkte differenzierbar: Angebot, Nachfrage, Infrastruktur und Marktorganisation,*)

Angebot

Die Anbieter bzw. Produzenten von Personenverkehrsleistungen werden direkt von der
Telekommunikation im innerbetrieblichen Bereich erfafit. Die neuen Telekommunikations-
technologien werden zur vorauseilenden (vor Fahrtantritt) als auch zur begleitenden

11) Vgl. Claisse (1983) S. 91.

12) Vgl. Rothengatter (1993) S. 11 und Ernst/Walpuski (1994).
13) Vgl. Ernst/Walpuski (1993) 8. 101 ff.

14) Vgl. Ernst/Walpuski (1993) S. 104.
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(wahrend der Fahrt) Vermittlung von Informationen genutzt.! Dies gilt sowohl fiir die sta-
tische als auch fiir die dynamische Tourenplanung 6ffentlicher und privater Anbieter.16)

Sobald diese innerbetriebliche Fahrleit- und Verkehrsinformationssysteme verbunden wer-
den, ergeben sich auch hier Moglichkeiten zu einer zwischen- und iiberbetrieblichen Koor-
dination, welche vertikal, horizontal oder komplementir verlaufen kann. Ergebnis derarti-
ger Koordinationssysteme der Anbieter sind z. B. Taxi-Rufzentralen, Tarifregionen bzw,
grofiriumige Verkehrsverbiinde, welche ein einheitliches Fahrplansystem und Tarifsystem
integrieren, um so einen optimalen Einsatz der Verkehrs- und Betriebsmittel zu ermégli-
chen. Diese Kooperationen erfolgen sogar auf europiischer Ebene.!”)

Nachfrage

Zur Klirung der Wechselbeziehung zwischen Telekommunikation und Personenverkehrs-
nachfrage ist es sinnvoll, diese genauer zu analysieren. Sicherlich ist zu erwarten, daf all die-
jenigen Verkehrsnachfragen, bei welchen der Fahrzweck im wesentlichen in der Kommuni-
kation bzw. Informationsiibertragung besteht, besonders von Telekommunikationsdien-
sten verindert werden.

Geht man von einem konstanten Mobilitdtszeitbudget aus (etwa eine Stunde pro Tag pro
Person)®), so ist es wichtig, Anderungen in der Motivstruktur!® zu beriicksichtigen. Die
Reduktion bestimmter Mobilititszwinge, also die Substitution von Personenverkehr durch
Telekommunikation, wird hiufig durch neue Mobilititswiinsche im konsumtiven Bereich
(Urlaubs- und Freizeitverkehr) ersetzt.29

Ahnlich kann durch den verbreiteten Einsatz von Home-Banking- und Tele-Shopping-
Maoglichkeiten (vergleichbar mit dem Versandhandel) Einkaufsverkehr in Umfang und Rich-
tung gedndert werden.?!) In diesem speziellen Fall wiirde der Personenverkehr zuriickge-
hen, wihrend der gewerbliche Giiterverkehr (Lieferdienste) zunehmen wiirde.

15) Vgl. Cerwenka(1988)S. 37 f.

16) So nutzt die deutsche Bundesbahn seit langem die Telekommunikation zur Zugsicherung und -steuerung (Linienzug-
beeinflussung LZB). Dieses reine Leitsystem soll ab Mitte der 90er Jahre im Rahmen des Leitplans CIR (Computer
Integrated Railroading) durch das Informationssystem CIR-ELKE (Erhohung der Leistungsfihigkeit im Kernnetz)
abgeldst werden. Mit diesem System soll mittels Verbesserung der Produktivitit, der Qualitit und des Leistungsver-
maégens um insgesamt 40% (20% durch mehr Ziige, 20% durch bessere Auslastung) die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn
gesteigert werden. Vgl. Gotz/Debuschewitz (1992) S. 358 £.

17) Diese Kooperationen erfolgen sogar auf europiischer Ebene. So entwickeln die europiischen Bahnen das gemeinsame
Betriebsleitsystem ETCS (European Train Control System). Dieses baut auf den nationalen Systemen (z.B. LZB in
Deutschland) auf und soll mit den unternehmensinternen CIR-Projekren komparibel sein. Vgl. Kollmannsberger (1992)
5.754f.

18) Oder auch ein leicht steigendes Mobilititszeitbudget wie bei Rothengatter (1993) S. 11,

19) Vgl. zu den Determinanten der Personenverkehrsnachfrage z.B. Voigt/Zachcial/Solzbacher (1976) und Bundesminister
fiir Verkehr (1993) S. 208-21C.

20) Vgl. Cerwenka (1984)S. 241 ff. Heinze (1985) S. 303 f. und Rothengatter (1993)S. 5 und 11 f.

21) Vgl. Marti/Mauch (1984) S. 130.
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Im Falle von Telearbeit bzw. Heimarbeit durch Dezentralisierung von Organisationsstruk-
wren konnten bestimmte Berufsverkehre entfallen bzw. tageszeitlich und wochentighch
verlegt werden.?2) Bei Telekommunikationsdiensten im Bereich der A'us—, Fort— und Weiter-
bildung (Telekolleg, Fern-Uni, Lernen iiber Video-Cassetten, multimediale Lernsysteme
auf Compact Disc etc.) ist eine Verinderung der Ausbildungsverkehre denkbar.

Das grofite Verinderungspotential diirfte jedoch im Bereich der Geschiftsverkehre liegen,
wo durch neuartige Kommunikationsformen wie Video-Konferenz, Telefon-Konferenz,
Bildtelefon etc., eine Substitution von Geschiftsreisen zu erwarten ist.?) Diese wird immer
dann erfolgen, wenn ein face-to-face-Kontakt nicht notwendig ist.2

Im Bereich des Urlaubs- und Freizeitverkehrs ist iber die Nutzung von Reservierungssyste-
men fiir Fernreisen mit einer Induktion bzw. Komplementaritit zu rechnen, wihrend im
Freizeitverkehr die Wirkungsbeziehung aufgrund der Motivstrukturvariation bei konstan-
tem Mobilititsbudget ambivalent ist. Personenverkehre mit Zwangscharakter (Berufs-,
Geschifts- und Ausbildungsverkehr) werden mehr und mehr durch Personenverkehre mit
Wunschcharakter (Freizeit- und Urlaubsverkehr) ersetzt.2%)

Infrastruktur

Infrastrukturwirkungen der Telekommunikation beziehen sich meist auf die Lenkung und
Beeinflussung des mobilen Betriebs der Verkehrsinfrastrukrur.2) Stichworte fiir diesen viel-
filtigen und zur Zeit der ,Verkehrsinfarkte® besonders diskutierten Themenbereich sind
Verkehrsmanagement, Kooperatives Verkehrsmanagement, Intelligente Straffe und indivi-
duelle Leit- und Informationssysteme (Travelpilot, Verkehrsfunk RDS/TMC, Baken-
system, Mobilfunk, Wechselverkehrszeichen.?”) Resultate dieser Uberlegungen sind neben
den europiischen Projekten PROMETHEUS (Program for a European Traffic with High-
est Efficiency and Unprecedent Safety) und DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for
Vehicle Safety in Europe) die nationalen Initiativen AutoGuide in London und TRANSLIB
(Transport-, Leit- und Informationssystem Berlin) in Berlin und die regionalen Feldver-
suche in Miinchen (Kooperatives Verkehrsmanagement), Stuttgart (Regionales Verkehrs-
management ,STORM“2%), und Hannover (Kooperatives Verkehrsmanagement ,move®),

22) So ergaben Berechnungen fiir eine Umstellung auf eine 4-Tage-Woche bei der BMW AG eine Reduzierung des Berufsver-
kehrs von 21,8% fiir das Werk Regensburg und 8,5% fiir das Werk Miinchen im Vergleich zur bestehenden 5-Tage-
Woche. Vgl. 0.V (1993¢) S. 13.

23) Vgl. Ollmann (1990) S. 192 ff.

24) So ergab z.B. eine vom Max-Planck-Institut fiir Gesellschaftsforschung abgeschlossene empirische Untersuchl._mg, dafl
sich, in Abhangigkeit vom Organisationstyp, zwischen 8% und 35% aller Dienst- und Geschafrsreisen durch diese neu-
artigen Kommunikationsformen substiruieren lassen. Vgl. Oflmann (1990)S. 194. In der Literatur schwanken die Zahlen
jedoch z.T. erheblich. So nennt Kreibich (1985) S. 175 etwa 40%, wihrend Dansby u.a. (1990) S. 21 fir die USA von
ca. 10% ausgehen. Arthur D. Little prognostiziert fiir die USA eine Substitution bei Geschiftsreisen in Héhe von
10-20%, was einer jihrlichen Einsparung von 23 Milliarden US-Dollar entspricht. Vgl. 0.V (1992b) 0. S.

25) Vgl. Cerwenka (1988) S, 44,

26) Vgl. 2.B. Rothengarter(1993), Stahl (1993), Ernst/Walpuski (1993), DVWG (1993a-c).

27) Vgl. 0.V, (1993¢c) S. 7£.

28) STORM = Stutegart Transport Operation by Regional Management.
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welche von den Automobilherstellern getestet und in unterschiedlich realisierten Entwick-
lungsstufen erprobt werden.?® Bezogen auf den hier interessierenden Untersuchungsgegen-
stand sind diese Wirkungen der Telekommunikation fiir die Marktorganisation und den
Wettbewerb auf Verkehrsmirkten hiufig erst relevant, wenn fiir die Infrastrukeur ein spe-
zielles nutzungsabhingiges Entgelt bezahlt wird. Diese Rationierung der Inanspruch-
nahme ist stets dann notwendig, wenn die Verkehrsinfrastruktur bzw. deren Dienstlej-
stungsangebot ein Engpafifaktor (also ein knappes Gut) darstellt. Ob diese Distribution
iiber Gebiihren, Beitrige, Preise, Bedarfsnotwendigkeit, Berechtigungsscheine, Reservie-
rungen 0.4. vorgenommen werden, ist hier nicht so von Bedeutung als vielmehr die geson-
derte Einbindung des Produktionsfaktors Infrastrukturdienstleistung in die Herstellung
und Kalkulation von Transportdienstleistungen (dies gilt auch fiir selbsterstellte Transport-
leistungen wie Werk- und Individualverkehr). In diesem Falle ist eine Integration der (be-
triebsnotwendigen) Infrastrukturleistungen in einem dynamischen Verkehrsmarkt — quasi
neben Angebot und Nachfrage nach den originiren Transportdiensten — ohne weiteres vor-
stellbar und woméglich der 6konomisch einzig gangbare Weg. Bevor jedoch ein derartiges
Szenario ernsthaft zur Diskussion gestellt werden kann, muff man zunichst den aktuellen
Erkenntnisstand zu den Méglichkeiten und Grenzen des Einsatzes der Telekommunikation
auf Verkehrsmirkten strukturieren und systematisieren.

Markrorganisation

Wihrend sich die 0.g. Wirkungen nur schwer einer Quantifizierung erschliefen und somit
viel Stoff fiir Diskussionen bieten, gibt es einen recht anschaulichen Wirkungsbereich der
Telekommunikation auf den Verkehr, welcher bislang wenig beachtet worden ist.?® Die
Telekommunikation beeinflufit ganz entscheidend die Organisation von (speziell interna-
tionalen) Personenverkehrsmarkten. Die anbieteriibergreifende Verbindung interner Kun-
den- und Fahrzeitinformationssysteme zu transportvorauseilenden als auch transportbe-
gleitenden Informationssystemen ist ohne Einsatz der neuen Informations- und Kommuni-
kationstechnologien undenkbar. Als Beispiele fiir diese Entwicklung seien hier nur Mitfahr-
zentralen (in allen groferen Stidten), Mobilititszentralen (z.B. in Hameln)?!) und verkehrs-
trigeriibergreifende Buchungs- und Platzreservierungssysteme zu nennen. Derartige
Systeme ermoglichen die Koordination von Angebot und Nachfrage auf nationalen und
internationalen Verkehrsmirkten. Gerade im Urlaubsverkehr ist diese Verinderung sehr
deutlich. Verkehrsstrome werden durch derartige Reservierungssysteme in Umfang und
Struktur wesentlich beeinfluflt, wenn nicht sogar erst erméglicht (Fernreisen). Inwiefern

sich nun die Organisationsstruktur auf diesen Verkehrsmarkten andert, soll im weiteren
untersucht werden.32)

29) Vgl. Stahl (1993) S. 161-171 und Ernst/Walpuski (1993) S. 117-119.
30) Eine Ausnahme ist Rothengarter (1993) S. 12 ff.

31) Vgl. Fiedler (1992) . 103,

32) Vgl. Ernst(1991)S. 230 ff.
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3. Vorgehensweise und Einordnung des Untersuchungsgegenstandes

Die hier aufgezeigte Analyse konzentriert sich auf die Marktorg_anisation, da di.ese‘in c!er
verkehrswissenschaftlichen Literatur bisher geringe Beachtung fmdet,.obwivohl sie ein Bin-
deglied fiir alle o. g. Haupt- und Nebenwirkungen d.er Telekom.mumkanon auf.de'n Ver-
kehrsmirkten darstellt. Im Rahmen der noch aufzuzeigenden Wirkungen am 'Be1spxel der
Touristikmarkte kann dies verdeutlicht, die Wirkuflgen verapschauhcht_ und die Hypothe-
sen iiberpriifbar gemacht werden. Die in diesem Beitrag gezeigten eqwm}(lungsmu ster las-
sen sich — ohne den Aussagegehalt einzuschrinken — auf andere Teilgebiete der Verkchfs-
mirkte iibertragen (z.B. internationaler und nat‘ionaler Giiterverkehr). Insofern hat der hier
ausgewihlte Touristikmarke lediglich exemplarischen Charakter.

Fiir einen analytisch stringenten Zugang zum Thema I:Ien_'c'vtigt man jedoch ein g.eeignetes In-
strumentarium. Der Begriff der Telekommunikation ist im Zusammenhang mit der Unter-
suchung der Marktorganisation wenig hilfreich. Eine Intefpretatxon_(und Reduknon?_ des
technischen Begriffs auf einen 6konomischen Sachverhalt liflt potentielle Zusar'nmcnhange
zur okonomischen Grofle Marktorganisation (mit Struktur, Verhalten, Ergebnis und Wett-
bewerb) besser erkenn- und erklirbar werden.

Ein erfolgversprechender Weg dieser Uminterpretation ist das Konzept Yorge]ag‘erter Infor-
mationsmirkte.?) Es baut auf den Erkenntnissen der Inform:.mopsokonomxe und der
Transaktionskostentheorie?) auf und wird erginzt um die Koordinations- und Evolut%ons-
theorie? zur Beschreibung dynamischer Prozesse. Wesensmerk'n}al neuer Informat{ons-
und Kommunikationstechnologien ist die — im Vergleich zu traditionellen Te_chnologlen -
kostengiinstigere Informationsverarbeitung und -tibertragung. Kern ma.rktllcher_.Alloka—
tionssysteme ist demgegeniiber die effiziente Ressourcenallokation. Vehikel der ‘Ubert.ra—
gung von Informationen sind in der theoretischen Modellwelt der Okonomen die Preise,
welche sich auf Mirkten bilden. In ihnen sind alle wesentlichen .Info_rmauonen enthalten.
Sofern man diese Auffassung als Modellannahme akzeptiert, ergibt sich dennoch _das Pro-
blem der raumlichen Diffusion (-sgeschwindigkeit) von marktrelevantfn Infor_manonen.:m
(Markt-) Raum. Welchen Nutzen haben sie und zu welchen Kosten kdnnen sie verarbeitet
und iibertragen werden? Diese Aktivititen sind sowohl Voraussetzung als auch Ergebnis
markrwirtschaftlicher Koordinatensysteme.

Ahnlich wie die Differenzierung von ,Punkt“-Mirkten z.B. zu einer riumliche:z Preis-
theorie und iiberhaupt zum Untersuchungsgegenstand der Verk§hrsw1ssenschaft fuhft, ist
die Einbeziehung von Informationsaktivititen (und -kosten) gl.eml"nsam Grundstein fiir die
Analyse des Nachrichtenverkehrs (und damit der Telekommunikation).

Als Anniherung an reale Gegebenheiten werden nun in der Informations- und Trans-
aktionskostentheorie sog. Informations- und Transaktionskosten beriicksichtigt, welche
den durch Informationsaktivititen verursachten Ressourcenverzehr kennzeichnen. Tele-

33) Vgl. Ernst (1991) und Ernst (1993a).
34) Fiir einen Uberblick hierzu vgl. Hinchen/von Ungern-Sternberg (1985) und Hopf (1983).
35) Fiir einen Uberblick hierzu vgl. Kunz (1985) und Wegehenkel (1981).
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kommunikation kann nun als Sammelbegriff fiir eine bestimmte Gruppe von Informationg.
und Kommunikationstechnologien angesehen werden, welche die Dienstleistungen Infop.
mationsverarbeitung und -Ubertragung produzieren. Die neuen Technologien kénney
somit theoretisch all jene Aktivititen und Institutionen verindern, welche eine hohe Affin;.
tat zu Informationen und Informationsaktivititen haben.

Die Beobachtung von technischem Fortschritt im Nachrichtenverkehr und der daraus resy].
tierenden Wirkungen fiir die allokative Effizienz des Marktsystems ist nicht erst seit der
Telekommunikation méglich. Bereits bei traditionellen Informationstechnologien mit ma.
teriellen Informationstrigern ist die Institutionalisierung von Informationsmarkten und de-
ren Wirkung auf den Wettbewerb nachgelagerter Giitermirkte zu beobachten. Ein einfa-
ches Beispiel sind Zeitungen mit ihren Anzeigenteilen fiir bestimmte Waren und Dienstlej-
stungen (z. B. Immobilien, Mietwohnungen, Automobile).3)

Wann bilden sich jedoch Informationsmarkte? Unter welchen Bedingungen ist mit entschej.
denden Verinderungen in der Marktorganisation auf einem bestimmten Markt durch den
Einsatz neuer Technologien zu rechnen? Wer ist der Initiator derartiger Neuerungen? Kann
man sich die heute erkennbaren Ergebnisse fiir die Verkehrspolitik nutzbar machen? Fir
diese und zhnliche Fragestellungen versucht die Analyse dieses Beitrags eine Antwort zy
geben. Mit Hilfe der Koordinations- und Evolutionstheorie werden bestimmte Entwick.
lungsmuster deutlich gemacht, um eine Prognose zu erméglichen. Da das gemeinsame Bin-
deglied zwischen Telekommunikation, Information und Marktorganisation die Informa-
tions- und Transaktionskosten darstellen, ist eine Untersuchung des Umfangs und der
Struktur dieser Kosten auf den Touristikmérkten notwendig.

Nach der Untersuchung dieser Mirkte und deren besondere Informationsprobleme sowie
die bisherige Entwicklung bei den elektronischen Informationssystemen auf Touristik-
mirkten, werden diese Systeme? als ein dem Touristikmarkr vorgelagerter Informations-
markt identifiziert. Danach werden die durch die Telekommunikation erméglichten Infor-
mationsmirkte auf ihre Interdependenzen zu den nachgelagerten Touristikmirkrten hin ana-

lysiert, wesentliche Entwicklungsmuster anhand von Beispiclen aufgezeigt und bisherige
Erfahrungen untersucht.

36) Vgl. Ernst(1991) S. 172-175.

37) Sie gehoren zur Gruppe der Mehrwertdienste, sog. VANS (Value Added Network Services) und diirfen auch von priva-
ten Produzenten angeboten werden.
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I1. Informationsprobleme auf Touristikmirkten

1. Struktur des Touristikmarktes als Ausgangspunkt

ar di i der Wirkungen der Informations- und Kommunikzu_gionsn:e_chnf)logxe_n

Fufr d?:TE:‘:ir:'fii:‘rlx:‘igrkte istes zung'échst notwendig, einen systen:xat_ischen Uberblick ul?er die
“ mlich verstreuten Touristikmirkte zu geben.’® Ein Touristikmarkt besteht, wie alle
A kte, aus drei Elementen: den Anbietern, den Nachfragern und c!en gehande]te.:n Giitern.
M'ar eh,andclten Giiter auf Touristikmirkten bestehen im Wese.ntllch‘en aus drei Gruppen
g gDienstleist:unge:n: So gibt es neben den reinen Transportdienstleistungen (Fluglinien,
o nenschiffahrt, Schienenverkehr, gewerblicher und Sffentlicher Straflenpersonenver-
PCLS:)’ die Gruppe Ubernachtung (Hotel, Pension, Privatunterkunft etc.) und sonstige Lei-
e ngen wie Rahmenprogramme (Veranstaltungen, Stadtfﬁhrun.gen_, Autox_rerrmetung, Ver-
s'mh grun en’® Die Akteure auf diesen Touristikmarkten lassen sich in Anbieter (Produzeq—
. eHiingcl]er Reisevermittler) und in Nachfrager (Privat- und Geschiftskunden) untertei-
;::, Neben d’en Produzenten der Einzelleistungex:l Transport, Ubemthtung, Rahmenplro-

: gehoren die Handler zur Gruppe der Anbieter (vg!.;Tab.‘] ). Diese Reiseveransta t;r
kaufen von den Produzenten Hotel- und Transportkapazititen im voraus :f‘t;)f e1‘ge§c‘Rec 2
nung und verkaufen diese nach Zusammenstellung einzeln oder gebiindelt. D1; e1§f:ver—
mittler und Makler (z. B. Reisebiiros, Biiros der Fluggesellschaften und Flugha en) lie;e.n
dann im Auftrag diese Touristikleistungen der Gruppe der. Nachfrager an u?d vglck_e n 1.1:
Transaktionen und die Ausstellung und Bezahlun_g der Tickets ab. So lau_fega Sx:elts Eel_
Ende der 80er Jahre etwa 80% der Umsatzerlose im Personenluftverkehr tiber diese Lei-
stungs- und Absatzmittler.*)

2. Informations- und Transaktionskosten auf dem Markt fiir Touristikdienstleistungen

Die auf Touristikmirkten gehandelten Giiter zeichnen. sich dadurch aus ,"d.aﬁ gledn:lzx; liaum_
lich begrenzt angeboten werden und weder transportierbar noch lagerfahig smd.CI n gle—
wissem Sinne sind sie mit ,,schnell verderblichcn“_ Waren verglemhbar. Aufgrj.[{n :kr welt-
weiten Verteilung der Anbieter und Nachfrager su:ad d{e quormat:oils— };nd ;aqs tions-
kosten auf diesen Mirkten eine kritische Grofe. D1es‘ gilt nicht nur fiir die Ver 'rillmng vgn_
Preis- und Qualititsinformationen, sondern auch fir f:h_e"Resel."_v1e|"ungsaF>w1c dung. Er

kennbar ist dies am relativ hohen Aufwand an Wcrbe_alftm titen fir (_:lle f?nbxetcr, I’lefr gerin-
gen Markttransparenz*?) und der relativ hohen Qualititsunsicherheit bei den Nachfragern.

38) Vgl. als Einfithrung Freyer (1993) oder auch Weinhold (1992).

39; v§1. ihsnlichl;.; Rg:‘cmf(m?) S. 221, Freyer (1993) S. 127 und 220 und Fekerekury (1987) S, 254.

40) Vgl. Hochreiter (1984) 5. 632.

41) Vgl. 0.V, (1989b) 0. S. b s s TR

42) Vgl. dhnlich Fi 1993) S. 128 £. und Richter .219. . o o

"3; ‘lggll: ;:::;:l Ml:r)l’:c::mspgrenz aufgrund mangelnder Markterfahrung speziell auf Souveniermirkten ist sicherlich jedem
selbst bereits im Rahmen einer Urlaubsreise bewufit geworden.
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Eine Reise ist ein typisches Erfahrungs- bzw. Vertrauensgut*¥, d.h. die Qualitit ist vor dem
Kauf nicht direkt beobachtbar. Die Wertsumme fiir den einzelnen (Urlauber, Tourist)*) st
im Vergleich zum verfiigbaren Monatseinkommen zum Teil erheblich und die Transaktions-
haufigkeit relativ gering, so dafl auch nicht aus frither gemachten Erfahrungen gelernt wer-
den kann. Sollen die Dienstleistungen aus der Sicht des Nachfragers sinnvoll sein, dann
miissen sie als raum- und zeitgleiches Leistungsbiindel erworben werden.*¢)

Folgendes Beispiel verdeutlicht dies recht anschaulich: Angenommen, ein Individualreisen-
der T will von A iiber B nach C und zuriick. Er weif jedoch nicht, ob er von B nach C kommt¢
bzw. ob er in B iibernachten kann und von B nach C einen Transfer (z.B. Schiff, Flug, Zug
etc.) erhalt. Die Informationskosten sind in diesem Fall extrem hoch. So benétigt T zweimal
Ubernachtung, dreimal Transportdienstleistung und zweimal Rahmenprogramm, insgesamt
sieben Einzeltransaktionen, welche riumlich und zeitlich koordiniert werden miissen. Die
Unsicherheit iiber die Realisierung der sinnvollen Abfolge der Einzeltransaktionen (Transfer
— Ubernachtung — Rahmenprogramm...) kann so grofl sein, daft die Nachfrage nach einer
derartigen Reise ganz entfillt (sog. informationsbedingtes Marktversagen).

An der Bewaltigung dieser rekurrenten Informationsprobleme haben alle Marktteilnehmer
ein Interesse. Falls sich Institutionen bilden, welche allen Akteuren im Vergleich zum
~ohne“-Fall Ressourcen sparen, dann ist Raum und Bedarf fiir die Entwicklung von Neue-
rungen, welche sich durchsetzen und etablieren. Initiator dieser ,Erfindung® ist nach der
Koordinations- und Evolutionstheorie der ,findige* Unternehmer, Diesen Prozef} der Ent-
stehung von ressourcensparenden Institutionen und Normen kann man nicht vorhersagen,
und er ist irreversibel. Hierin kommt das ,evolutorische® dieser Entwicklungen zum Aus-
druck. Jede Neuerung setzt sich nur dann durch, wenn sie ,effizienter® arbeitet als die Insti-
tutionen, welche sie verindert oder ersetzt. Die Ergebnisse dieser (Selektions-) Prozesse
sind nicht bestimmbar. Man kann aber die 6konomischen Rahmenbedingungen angeben,
unter welchen mit derartigen ,Neuerungen“ zu rechnen ist. Beispiele fiir diese Institutio-
nen und Normen, welche nicht durch die Planung einzelner entstanden sind, sondern deren
Bildung auf dem beschriebenen evolutorischen Ausleseprozef beruht, sind Unternehmen,
Hierarchien, Eigentumsrechte, Mirkte, Geld, Hindler, Garantien u.i.#"

So hat gerade die Qualititsunsicherheit der Erfahrungsgiiter auf den riumlich weit verstreu-
ten lokalen Touristikmirkten zur Entwicklung von qualititssignalisierenden und —sichern-
den Giitezeichen und Garantien gefithrt. Die mangelnde Markttransparenz liefl die Not-
wendigkeit nach Reduktion der Qualititsunsicherheit zu einem kritischen Markt- und
Wettbewerbsfaktor werden. Ohne diese Signale (Miitzen, Sterne, Kochléffel u.i.m.), deren

Ubertragung und Uberpriifung konnten derartige Markte weder effizient funktionieren®)
noch dauerhaft existieren.49)

44) Vgl. zu dieser Unterscheidung erstmals Nelson (1970) S. 312 ff.

45) Bei Geschiftsreisen liegt der Fall sicher etwas anders.

46) Vgl. zu den Determinanten von Such- und Informationskosten bei Preis- und Qualititsunsicherheit Ernst(1991) S. 88-93
und S, 123 ff.

47) Vgl. zum Ansatz der Koordinations- und Evolutionstheorie z.B. Kirzner (1978), Kunz (1985) und Wegehenkel (1981).

48) Es lige ein informationsbedingtes Marktversagen vor, da die schlechren Qualiriten die guten Qualititen vom Markr ver-

dringen wiirden. Dieser negative Ausleseprozefl wird als Akerlof-Prozefl bezeichnet. Vigl. Akerlof (1970) S, 489 f.
49) Vgl. Ernst(1991) S. 228-234.
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3, Informationsmirkte als Institutionen effizienter Allokation

Entsprechend der Entwicklung von Mi.rkten an sich - a'ls Ort d.es freiwilligen Giitertau-
sches — haben sich vorgelagerte Informationsmirkte etabliert.> Die konsequente Trepnpng
yon Informations- und Giiterstrom vor und niach .markthchen Transaknqnen ermoglicht
den Einsatz neuer Informations- und KornmumkauonSt‘echnol_oglen. Damit Werfien Infor-
mations- und Transaktionskosten reduziert und durch die pereustellung entscheidungsver-
bessernder Informationen die Preis und Qualitﬁtssmh'erhelt auf dem_ nachgﬂelagert'en Touri-
stikmarkt erhoht. Neben den Hindlern gehéren zu diesen .Informatmnsmarkten insbeson-
Jere die Reisebiiros, welche die Verbindung zwischen Anbieter und Na.chfrage_r herstellen.
Weitere Elemente zur Unterstiitzung mit Qualitdts- und Prcmnformanonen“smd Testzeit-
schriften, Reisejournale, Hotelfiihrer, Rgiseﬁihbrer, aber auch Flug-, Z_ugplarlle etc. Diese
sind jedoch hiufig an materielle Informationstrager gebuqden und somit weniger leicht zu
verbreiten und zu aktualisieren als elektronische Informationstriger.3"

Die Institution Markt — als Koordinationsform 6konomisch_er Aktivititen — bildet sich im-
mer dann, wenn mit ihr die vergleichsweise ge}'ingsten privaten Kosten (Ressourcenver-
brauch) fiir die Beteiligten verbunden sind. Eine immer zu berucks_lchtlgende Alternative ist
hierbei die Selbstfertigung oder interne Koordination innerhalb eines ‘Untemehmens. Dies
wire hier die eigene (selbstproduzierte) Suche nach (Markt-) Informationen durch den Pro-
duzenten oder Konsumenten.

Informations- und transaktionskostensparende Institutionen bil@en sich immer dann,
wenn das Informations- und Transaktionskostenniveau relativ hoch ist. Nurin diesem Falle
scheint es fiir die beteiligten Akteure interessant, in die Entwicklung von ressourcensparen-
den Institutionen, welche selbst z.T. erhebliche Kosten verursachen, zu investieren. Den
Kosten der Institutionalisierung und des Betriebs stehen ie:doch auch erwartete Ertr_fxge oder
Nutzensteigerungen gegeniiber. Diese konnen in Form einer (Moinol-) Rente, iiber Ver-
kauf der Nutzungs- oder Eigentumsrechte fiir den Pionier x‘nternal.lswrt werden. Ob diese
erhofften Wirkungen tatsichlich eintreten, kann nicht mit Sicherheit ex ante bestimmt wer-
den. Die Entscheidung iiber den Erfolg bleibt dem \.Wettbewerb als Entdes:kupgsv;rfahren
(i.S.v. Hayek) vorbehalten. Sicher ist jedoch, daf die zu erwartende insututlon?:hslerun_g
von ressourcensparenden Institutionen neu iiberdachtlwerden muf}, sofern deren okonorPx-
sche Vorteilhaftigkeit und damit deren Realisierung bisher an zu hohen odFr kaum abwag-
baren Informations- und Transaktionskosten scheiterte. Die Telekommunikation als Tech-
nologie an sich ist geeignet, die Kosten von Informationsaktivititen zu redjlzu:ren. Wenn
durch diese Entwicklung neue Institutionen entstehen und bestehende vers_mde"rt oder er-
setzt werden, dann birgt dies nicht nur ein erhebliches Veréinderuggspptennal fur Umfang
und Struktur einer Volkswirtschaft als Ganzes, sondern auch fiir die Exlstenz.und die Orga-
nisation von Unternehmen. Infolge dieses Szenarios ist es notwendig, sich die Konsequen-
zen derartiger , Technologiefolgenabschitzungen® bewufit zu machen.

50) Vgl. Ernst (1993a)S. 971.
51) Vil. Ernst (1991) S. 228-234,
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Welche theoretischen Wirkmuster sind von vorgelagerten Informationsmarkten zu erwar-
ten? Welche Akteure sind in die Analyse miteinzubeziehen? Ganz allgemein dienen Infor.
mationsmirkte dem Handel von Informationen. Je nach Inhalt und Art der Information
kénnte man verschiedene Informationsmirkte unterscheiden, wie z.B. Mirkte fir techni-
sche Informationen (Know-how-Patente, technisches Wissen) oder Mirkte fiir Marktinfor-
mationen (Informationen tiber Anbieter, Produzenten, Hindler, Mengen, Qualititen,
Preise, Standorte, Lieferzeiten). Die Anbieter von Informationen (z.B. Produzenten,
Hindler, Makler bei Marktinformationen oder Forschungsinstituten, Universititen etc. bej
technischen Informationen) sind implizit die Nachfrager der inhaltlich komplementiren
(Gegen-) Information. Beide Akteure bedienen sich spezieller Dienstleistungsanbieter auf
den Mirkten fir Informationen. Dies sind Anbieter der Dienstleistungen Informations-
suche, Informationsverarbeitung (z.B. Makler, Informationsbroker, Patentrecherchen,
Datenbankabfragen) und der Informationsiibertragung (Nachrichtenverkehr). Hierzu
gehoren je nach Art der Informationsiibertragung (materieller Nachrichtenverkehr oder
immaterieller Nachrichtenverkehr) auch die Produzenten von Informationstrigern (Print-
medien, Film, Funk, Bildplatten etc.). Je nach Zahlungsbereitschaft und Wert der Informa-
tion fiir den Nachfrager bzw. Anbieter tragen zunichst die Anbieter und/oder Nachfrager
den Preis der Information, welcher mehr oder weniger aus den Kosten der Informations-
suche, -verarbeitung und -tibertragung bestehen kann (z.B. Werbung).

Die theoretischen Wirkungen von Informationsmirkten liegen in der marktwirtschaftli-
chen Allokation von Informationen, der Diffusion von Marktinformationen und der Schaf-
fung von Markttransparenz. Okonomische Wirkungen von Informationsmirkten sind die
Internalisierung von Informationskosten, die Méglichkeit des Fremdbezugs von Markt-
transparenz und die Erh6hung des Wettbewerbs auf Giitermirkten, welche den Informa-
tionsmiérkten nachgelagert sind. Traditionelle Informationsmarkte sind z.B. der Anzeigen-
teil von Tageszeitungen. Elektronische Informationsmirkte, welche sich durch den Einsatz
neuer Informations- und Kommunikationstechnologien (Telekommunikation) und des
Nachrichtenverkehrs entwickeln, sind z.B. elektronische Handelssysteme, welche sich aus
offensichtlichen Griinden auch auf Finanzmirkten und Bérsen finden lassen.5?)

52) Vgl. Ernst(1992)S. 21 1.
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I11. Elektronische Informationsmarkte:
ein Ergebnis der Telekommunikation

1. Vom internen Buchungssystem...

Die Verteilung und Verarbeitung von Informationen und die Sicherstellung des die Trans-
aktion vor- und nachfolgenden Informationsstromes (wie Drucken und Verteilen von Rei-
sekatalogen, Preislisten, Reservierungen, Ticketausdruck) verursacht sehr hohe Kosten.
Hohe Fehlerraten, hiufige Uberbuchungen bzw. Leerstinde sind die Folge.

Erste Losungsansitze durch einen Kommunikationsverbund gehen bis 1949 zuriick, als el.f
Fluggesellschaften die SITA (Société Internationale dt_: Télécommunications Aéronau_n—
ques) gegriindet haben. Ziel war der Betrieb einer gemeinsam genutzten Fe.rnmeldeverbm-
dung. 1986 waren 248 Fluggesellschaften am SITA-Netz beteiligt, welches du_: Infrastrukt.ur
fiir insgesamt 55 verschiedene (meist interne) Reservierungssysteme bietet. Ein globales ein-
heitliches System der SITA konnte nicht realisiert werden, obgleich an dem SITA-System
GABRIEL tber 40 Fluggesellschaften beteiligt sind.>?

Der Versuch, iiber eigene Losungen die Probleme in den Griff zu bekommen, hatin den 60er
Jahren bei groflen Flugverkehrsgesellschaften in den USA zur Entwicklung von betriebsin-
rernen EDV-gestiitzten Buchungssystemen gefiihrt.59 Nachdem der Versuch der Entwick-
lung eines einheitlichen Reservierungssystems in den 60er Jahren fehlschlug (1961 Delta
DEITAMATIC, 1961 Pan Am mit PANAMAC), haben die beiden amerikanischen Gesell-
schaften American Airlines und United Airlines ihre internen Reservierungssysteme unab-
hingig voneinander zu den ersten funktions- und marktfihigen Reservierungssystemen
(CRS) ausgebaut. United Airlines kam mit APOLLO 1976 als erster auf den Markt.*) Ame-
rican Airlines folgte kurze Zeit spiter mit SABRE (Semi Automatic Business Research).
Beide Systeme bieten den angeschlossenen Reisebiiros durch eine Online-Verbindung mit
der Datenbank des Zentralrechners der Flugverkehrsgesellschaft mittels eines Terminals je-
derzeit verfiigbare flugrelevante Informationen an. Ferner konnten iiber die Systeme auch
Buchungen sekundenschnell vorgenommen und bestatigt werden. Verbunden mit einer au-
tomatischen Ticketerstellung wurde durch die Kostenersparnis und die erhéhte Buchungs-
sicherheit die Methode der Flugbuchung geradezu revolutioniert. Die Vorteile waren gewal-
tig. Neben Rationalisierungseffekten durch die Einsparung von Personal, die Erweiterung
des Angebotes und der Reduktion von Transaktionskosten und -zeiten konnten die Systeme
auch fiir marketing- und absatzpolitische Uberlegungen der Flugverkehrsgesellschaften,
wie z.B. Preisgestaltung, Ertragsoptimierung, Tarifierung, Buchungsklassen, Kundenin-
formationen, Sitzauslastung u. 4. genutzt werden.>)

53) Vgl. Pompl (1989)S. 165 ff.

54) Vgl. Ellis (1992) S. 1 oder Copeland/McKenney (1988) S. 353 ff.
55) Vgl. Copeland/McKenney (1988) 8. 353 ff.

56) Vgl. z.B. Ernst(1991)S. 228-234 und Rirz (1992) . 77 f.
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2. ...iber das Computer-Reservierungs-System (CRS)...

Die Erfolge von internen und externen Buchungssystemen ermutigten die Mitbewerber zur
Entwicklung eigener Systeme. So entstand 1965 das 1968 von den Fluggesellschaften Uni-
ted, TWA und Eastern installierte System PARS (Programmed Airline Reservation System),
Es folgte eine weitere Anzahl von Systemen, welche jedoch aufgrund der Unterschitzung
der Komplexitit, der damit verbundenen Entwicklungskosten und einer Uberschitzung
der technischen Méglichkeiten nur ein mehr oder weniger kurzes Dasein hatten.5” United
Airlines veranschlagt die Entwicklungs- und Implementationskosten fiir APOLLO auf ca.

1 Milliarde US-Dollar, American Airlines hat bisher in sein SABRE etwa 3 Milliarden US-
Dollar investiert.58)

Die in der zweiten Hilfte der 70er Jahre einsetzende Ausdehnung der Zahl der Strecken,
Flugzeuge, Flugrelationen und Fluggiste filhrte zum endgiiltigen Durchbruch der CRS zu
einem dominanten Instrument der Abwicklung von Flugbuchungen. Allein im innerameri-
kanischen Personenflugverkehr werden 95% aller Buchungen iiber eines der fiinf groiten
CRS abgewickelt. Dabei liegt der Anteil der beiden Marktfithrer SABRE und APOLLO be;
75% (SABRE 43%, APOLLO 32%, PARS 10%, Texas Air bzw. Eastern und heute Conti-
nental Airlines mit SYSTEM ONE 10%, Delta Airlines mit DATAS 11 5%).5% Die beiden
Fluglinien United Airlines und American Airlines bedienen selbst nur lediglich 30% dieser
Flige.®) Das System SABRE stellt zur Zeit das grofite nichestaatliche Computernetz der

Welt mit iiber 70.000 Terminals bei weit iiber 15.000 Reisevermittlern und Reservierungs-
gesellschaften in 45 Lindern dar.5

Tabelle 1: Teilnehmer auf Touristikmirkten

Anbieter

Leistungsanbieter Systemanbieter Leistungsvermittler
Produzenten: Reservierung: Reisebiiros

Transport Neutraler Biiros der

Ubernachtung Angebotsvergleich Fluggesellschaften

Sonstiges Ticketerstellun;

g Akzeptanzstellen der
o Rahmenprogramm Zusarzleistungen Reiseveranstalter

Hindler:

Reiseveranstalter

Pauschalreiseveranstalter

Nachfrager

Urlaubsreisende
Privatreisende
Geschiftsreisende

57) Vgl. Copeland/ McKenney (1988) S. 354-358,

58) Vgl. Karz(1988) S. 93.

59) Vgl. U.S. General Accounting Office (1988) S. 3.
60) Vgl. Pliimpin/Steinbach (1989)S. 97-99.

61) Vgl. Barth (1990) S. 171.
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Der Zentralrechner der SABRE Travel Information Nemfork mit 1.809 ]?esct'hﬁftigten bf_t-
riicksichtigt 45 Millionen Preise und Buchungsméglichkeiten und bewiltigt insgesamt bis
zu 2.000 gleichzeitige Transaktionen pro Sekunde, 500.000 Namensbuchungen pro Tag und
40 Millionen Anderungen pro Monat von 650 Fluggesellschaften.s2)

Die immens hohen Systemkosten und die zunehmende Konkm:renz im internationalen
Flugverkehr durch weitreichende Dereguliex:ungen auf _dcn Flugmarkt_cn zwangen zur Aus-
nutzung von Einsparungsmoglichkeiten. Die PrOduktElOllS-. und dafmlt die Kostlenstrukrur
der Systemanbieter zwingt aufgrund der Grﬁﬂenvor.teﬂe bEI.m Betrieb (e.c.(.)normes of scale)
zur Ausdehnung der Systemnurzung méglichst an die technische I?apazuatsgrenze.‘f) [)'ICS
fithrt dazu, daf sich die CRS-Betreiber entweder zusammenschlieflen und/oder fiir eine
intensivere Auslastung ihrer Systemkapazititen sorgen miissen.®)

Daher haben sich 1989 die drei Fluggesellschaften TWA, Northwest Airlines und Delta Air-
lines zu einer Vereinigung ihrer Systeme DATAS II und PARS entschlossen, welches seit
1992 unter dem Namen WORLDSPAN angeboten wird.s5) Die Offn}mg der Systeme fiir
weitere Leistungsanbieter auf den Touristikmirkten erfolgte jedoch n_icht nur aus Kosten-
grinden. Die sich ausbreitenden CRS verschafften den Systembetreibern eine monopol-
artige Stellung auf Teilbereichen des Flugverkchrsmarktes.. Kleineren Flygl!men wurde es
fast unméglich, Fliige ohne Nutzung eines CRS und damit ohn.e Ket-m‘tms des Konkurren-
ten zu verkaufen. Diese Dominanz der CRS-Betreiber und die u.nphzme Bevorzugung der
Partnerfluggesellschaften, z.B. durch softwaregesteuerte Prioritit besnmmt_er Anbieter
oder durch besondere Vertrige mit den angeschlossenen Reisebiiros, fihrte in den USA
sogar zu einer Klage am obersten Gerichtshof wegen des Verstofles gegen d1§ Antitrustge-
setzgebung. Wihrend die diskriminierende Bildschirmdarstellung bereits seit 1984 verbo-
ten ist, wurde die Klage jedoch im April 1992 hochstrichterlich abgeh.:hnt. Die Betreiberge-
sellschaften diirfen weiterhin fiir die Aufnahme ,fremder® Angebote in das eigene CRS Ge-
bithren verlangen.®) Allerdings konnten die groflen CRS-Betreiber nach dem Urteil trotz-
dem 250 - 500% Gebithrenerhéhung bei den Fluggesellschaften durchsetzen.t”

Diese Gebiihreneinnahmen haben sich bemerkenswerterweise bei den CRS-Betreibern — so-
fern sie gleichzeitig Flugverkehrsgesellschaften sind — zu einer Haupteinnahme- und -ge-
winnquelle entwickelt. American Airlines hat bei einem Gesamtumsatz von 360 Millionen
US-Dollar bereits 1986 mit dem in Amerika grofiten Reservierungssystem SABRE nach Al?-
zug aller Gebiihren fiir die Mitbenutzung der Konkurrenzsysteme und den Kosten fiir. das ei-
gene CRS einen Gewinn von 140 Millionen US-Dollar erwirtschaftet.®) (1988 belief sich der
Umsatz auf 450 Millionen US-Dollar und der Gewinn auf iiber 100 Millionen US-Dollar).6%

Ursache fiir diese bei groflen CRS-Betreibern ihnlich verlaufende Entwicklung ist die
Spanne zwischen verlangtem Preis pro Buchung und tatsichlichen Kosten pro Buchung.

62) Vgl. Hopper(1990) S. 120 und 122.

63) Vgl. U.S. Department of Transportation (1988) . 89
64) Vgl. Hopper(1990)S. 120.

65) Vgl. 0.V (1989a) 0. S.

66) Vgl. 0.V (1992a) 0. S.

67) Vgl. Karz (1988) 5. 92.

68) Vgl Karz (1988) S. 88.

69) Vgl. Claasen (1990)S. 86.
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Nach einer Studie vom U.S. General Accounting Office lagen 1986 — unter Beriicksichti-
gung eines Zinssatzes von 15% fiir das eingesetzte Kapital — die Kosten fiir eine SABRE-
Buchung bei 0,79 US-Dollar und die verlangte Gebiihr bei 1,84 US-Dollar. Beim Konkur-
renten APOLLO hingegen lagen die Kosten pro Buchung bei 0,96 US-Dollar und die Ge-
bithr bei 1,85 US-Dollar.” Diese Gebiihren galten nur fiir Flugbuchungen. Bei Hotel- und
Mietwagenbuchungen verlangte SABRE z.B. drei US-Dollar pro Buchung.”)

Zusitzlich zu den Gebiihren fir ,fremde* Flugbuchungen verlangen die CRS-Betreiber
von den angeschlossenen Reisebiiros eine jihrliche Nutzungspauschale, mitunter auch
Mindestnutzungsquoten und dariiber hinaus Nutzungsgebiihren fiir die angeschlossenen
sonstigen Leistungsanbieter. Dies soll nicht nur Einnahmen sichern und eine hohe Kapa-
zititsauslastung garantieren, sondern neben der Bindung auch zu einem bestimmten Bu-
chungsverhalten der Reisebiiros fithren.

3. ...zum Global Distributing System (GDS) mit regionalen Reisevertriebssystemen

Gerade dieser Ausbau der Flugreservierungssysteme und der Zwang zur Kostensenkung
durch erhohte Kapazititsauslastung verinderte die CRS zu sog. Global Distributing
Systems (GDS). Diese umfassen die elektronische Reservierung von Flug-, Bahn-, Busrei-
sen (Transport), Hotel- und Ubernachtungsmoglichkeiten (Ubernachtung) und sonstigen
Leistungen wie Theaterbuchungen, Devisenbeschaffung, Mietwagenvermittlung etc. (Rah-
menprogramm) aus dem Angebot der Leistungsanbieter (Produzenten, Hindler und Reise-
veranstalter).

Neben der Nutzungsméglichkeit versuchen die Betreiber der CRS ihre immensen Kosten
iiber die Vermietung von Systemendgeriten (Personal Computer) zu decken. Den Reise-
biiros ist diese Miete hiufig zu hoch, so daf} diese Einnahmequelle am Versiegen ist. Da
jedoch der wirtschaftliche Erfolg eines CRS von einer méglichst groflen Teilnehmermenge
abhingt, werden Lizenzen fiir die Nutzung ohne Terminalmiete angeboten. Weiterhin
bekommen die Reisebiiros fiir jede Buchung iiber ein CRS einen Bonus. Ebenso sollten die
Leistungstriger sich an den Kosten fiir die Teilnahme an einem CRS beteiligen. Hier ist
jedoch die Preisfindung nicht einfach. Fiir viele Anbieter ist der Einsteigerpreis von ca.
500.000,- DM, z.B. fiir eine Schnittstellenlizenz zu GALILEQ und der damit verbundene
Entwicklungsaufwand, zu hoch.?2

Weltweit gibt es heute drei grofie Anbieter (vgl. Tab. 2) derartiger internationaler GDS:
neben SABRE von AMR, der Muttergesellschaft von American Airlines, COVIA/
APOLLO von United Airlines und einer Anzahl europiischer Fluglinien und neuerdings
WORLDSPAN von Delta Airlines und TWA. Diese GDS sind als Multi-Access-Systeme
ausgelegt, d.h. viele verschiedene Leistungsanbieter geben ihr Angebot in ein ,eigenes®
System ein.” Die Zukunft gehért jedoch dem Direct Access, d.h. mit einem System kann
man in derselben Sprache im ,eigenen® System (GDS) auf andere (nationale, regionale und

70) Vgl. U.S. General Accounting Office (1988) S. 10.
71) Vgl. Claasen (1990)S. 87.
72) Vgl. Haldemann (1990)S. 15.
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lokale) Anbieter in ,fremden® Systemen zugreifen. Diese Losung liegt auf c‘ler Hand, zumal
speziell in Europa fast gleichzeitig verschiedene GDS entstehen, vsfelche nicht meh}' streng
(flug)geschiftsbezogen angelegt sind, sondern von Anfang an méglichst komplett 'dle natio-
nalen Touristikmirkte integrieren sollen.” Die bekanntesten Konkurrenten in diesen
,europdischen” GDS sind die Systeme GALILEO und AMADEUS. Wihrend AMADEUS
(Beginn 1987/88) eine Eigenentwicklung (in Anlehnung an das am_enl.;amsc.h'e SY.S'I.'EM
ONE) von Lufthansa, Iberia, Air France und SAS ist, lduft das von Alitalia, British A1r1me§,
ELM und US AIR mitgetragene System GALILEO unter einer Systempartnerschaft mit
dem amerikanischen COVIA/APOLLO von United Airlines. Darin eingebunden sind
,nationale® Reisevertriebssysteme wie das seit 1979 im Einsatz befindliche deutsche
START-System (Studiengesellschaft zur Automatisierung fiir Reise und Touristik)?) be{
AMADEUS oder die Systeme TRAVI-SWISS, TRAVI-COM, TRAVI-AUSTRIA bei
GALILEOQ. Die Verbindung von weltweiten CRS und europiischen GDS mit nationalen
und z.T. regionalen Reisevertriebsgesellschaften (sogar mit lokalen Leistungsanbietern und
Fremdenverkehrsimtern etc.) ist das bisher letzte Stadium einer Revolutionierung der
Buchungs- und Reservierungsmoglichkeiten auf riumlich verstreuten Touristikmirkten.
Die gestiegenen ,Netzwerkeffekte® fiir die Anbieter durch den Zusammenschlufl der
Systeme und der Wettbewerb der Systemanbieter fiihrten zwar zu Preissenkungen beim
Anschluf} eines Anbieters an ein System; dennoch betrigt das Entgelt fiir den Anschluff von
Reiseveranstaltern bei dem veranstaltungsgebundenen Systemverbund START/AMA-
DEUS zur Zeit 100.000,- DM und fiir jedes weitere Betriebsjahr incl. 10.000 Buchungen
ebenfalls 100.000,- DM.7¢)

Tabelle 2: Vertikale Kooperation von Reservierungssystemen

Systemanbieter
International | APOLLO/ | SYSTEM | SABRE | WORLDSPAN CRS
(Weltweit) COVIA ONE
International | GALILEO |AMADEUS GDS
(Europa)
National |TRAVI-COM| START Reisevertriebs-
TRAVI-SWISS system
TRAVI-
AUSTRIA
Lokale und regionale Anbieter

73) So gibt es in der Bundesrepublik seit 1986 das Maris (Multi-Access-Reservierungs- und Informations-System), bei dem
iber den Brx-Rechnerverbund ein Zugang zu den Reservierungssystemen von British Airways, Pan Am und TWA und
iber den Verbund mit dem franzésischen Telelut weitere 18 Fluggesellschaften erreichbar sind. Etwa 1.000 franzosische
und 1.400 deutsche, meist kleine Reisebiiros in Deutschland ohne IATA-Agentur, nutzen dieses System. Vgl. von Born-
staedt (1992) S. 227 f.

74) Vgl. Elfis(1992)S. 2 und Katz$. 88.

75) Vgl. Gélz (1988)S. 312 .

76) Vgl. Weinhold (1992) S. 97 insb. Fn. 3.
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IV. Verinderungspotential vorgelagerter Informationsmirkte

1. Elektronische Informations- und Touristikmirkte

Mittlerweile wird nicht nur an der raschen Verbreitung und kostenmaifligen Verbesserun
dieser Informations- und Transaktionssysteme gearbeitet, sondern sogar der Markt der In-
formationstrager fiir Touristikmirkte wird von den Informations- und Kommunikations.
technologien erfaflt. Bisher war man in diesem Bereich auf die technischen Entwicklungen
im Druckgewerbe angewiesen und wufite sich durch die getrennte Verteilung von Katalog
und Preisliste als Handreichungen fiir Reisebiiros und Konsumenten zu helfen. Diese Art
der Informationsverarbeitung und -iibertragung ist jedoch sehr kostenintensiv und unter-
liegt zeitlichen Restriktionen. Ein durchschnittliches Reisebiiro hilt ca. 250 Kataloge fiir
den Kunden stindig auf Lager und aktuellen Stand.””) Neben der Kostenbelastung fiir die
»Groflen® ist diese ,Katalogpflicht“ ein durchaus entscheidendes Marktzutrittshindernis
fiir kleinere Leistungsanbieter und Reiseveranstalter.”®

Das europiische Projekt EUROTOP zur Entwicklung und Erprobung eines elektroni-
schen Reisekatalogs zielt in diese Richtung. Digitalisierte Bilder und Informationen sollen
iiber Nutzung von ISDN-Leitungen und IBM-Rechnertechnologie direkt von den Reise-
biiros abrufbar sein. Eine Pilotphase mit der Einbindung des EUROTOP-Terminals an den
START-AMADEUS-Verbund (mit 70 Reiseveranstaltern und Fluggesellschaften) bei zu-
nichst sieben Reiseveranstaltern und 60 Reisebiiros in Frankreich, England und Deutsch-
land soll erste Erkenntnisse iiber Nutzen und Kosten dieser Innovation liefern.”

Der oben beschriebene Wettbewerb unter den Systemanbietern, welche als Produzenten
von Koordinationsleistung interpretiert werden kénnen, zeigt sich recht deutlich an den
Zahlen der Anbieter und deren Marktanteilen. Interessanterweise gibt es nicht nur eine um-
fangreiche vertikale Integration (CRS, GDS, Reisevertriebssystem, reg. Systeme), sondern
ebenso grofle Kooperationen auf horizontaler Ebene (vgl. Tab. 3 und 4). Die Systemanbie-
ter verschiedener Kontinente schliefen sich zusammen und treten auf globaler Ebene als
Wettbewerber auf und versuchen, ihre Kapazititen durch Kombinationen der komparativen

Vorteile in riumlicher (originires Verbreitungsgebiet) und zeitlicher (Zeitzonen) Sicht zu
erginzen.

77) Vel. Littich (1992) S. 4.
78) Vgl. Hochreiter (1984) S. 649.
79) Vgl. Liirtich (1992) S. 4.
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Tabelle 3: Internationale Reservierungssysteme (1988 bis 1992)

SYSTEM | Terminals | Terminals | Terminals | Ant. 1988 Ant. 1990 | Ant. 1992 Region

1988 1990 1992 i.v.H. i.v.H. i.v.H.

‘Abacus 10340 | 3260 6078 0,47 0,9% 1,84 | Asien/Ozeanien

Amadeus 16000 | 33000 | 42000 7,20 9,72 12,73 |Europa/Siidam.

lapollo/Covia| 51000 | 60000 | 110000 [ 22,95 | 1770 | 33,35 |USA/Kanada

Datas 11 14000 | 16000 | 42000 6,30 4,71 12,74 |USA/Kanada

[Galileo 11000 | 30000 |s.Apollo | 4,95 8,84 - |Europa

[ Gemini 16800 | 16800 | s.Apollo 7,56 4,95 - |Kanada

| Pars 21680 | 19730 |s.DaasIl| 9,76 5,81 - |USA/Kanada

[Sabre 63833 | 82064 | 100000 | 28,72 24,18 30,31 |USA/Kanada

SysemOne | 26863 | 785200| 29800%| 12,09 | 23,14 9,03 |USA/Kanada

Summen 222210 | 339374 | 329878 | 100,00 | 100,00 | 100,00

rI:_Z:hl von 1989, 2 Diese Zahl erscheint dem Verfasser jedoch trotz des zwischenzeitlichen Bankrotts von
Eastern Airlines als sehr hoch. % Zahl von 1993.
Es fehlen Fantasia, Axess, Able: alle Asien und Ozeanien (keine Zahlen verfiigbar)
Quellen: Barth 1990, S. 171, Claasen 1990, S. 83, Weinhold 1992, S. 102, eigene Erhebungen, eigene Berechnungen.

Tabelle 4: Internationale Systemkooperationen (1990 und 1992)

Systemkooperationen Europiischer | Anzahlder | Anzahlder | Anteil 1990 Arfteil 1992
Partner | Terminals 1990 | Terminals 1992 L.v.H. i.vH.
Sabre/Fantasia/Axess/Able - 82064 100000 24,2 30,3
System One/Amadeus/Abacus!) Amadeus 113150 74839 33,3 22,7
Apollo/Covia/Gemini/Galileo Galileo 106800 110000 31,5 33,3
Worldspan (Pars/Datas I1/Abacus!) - 37360 45039 11,0 13,7
) 339374 329878 100,0 100,0

") Bei Abacus wurden nur 50% der Terminals den jeweiligen Systemkooperationen zugerech.nct_.
Quellen: Barth 1990, S. 171, Claasen 1990, S. 83, Weinhold 1992, S. 102, eigene Erhebungen, eigene Berechnungen.

Die Angaben zum Marktanteil in Tab. 3 und 4 beziehen sich nur auf denjenigen Markt von
Touristikleistungen, welcher iiber CRS abgewickelt wird. Das Ergebnis fufit auf der An-
nahme, daf mehr oder weniger alle angeschlossenen Gerite ,ihr Geld wert“ sein miissen.
Sofern die durchschnittlichen Nutzungsraten pro angeschlossenem Terminal nicht systema-
tisch differieren und alle Terminals wenigstens ihre Grenzkosten ,verdienen* lifit die
Anzahl der Terminals einen Riickschluff auf die Nutzung und somit auf den Marktanteil zu.
Die angegebenen Marktanteile sagen nichts iiber die Dichte oder Flichendeckung eines
Systemanbieters aus. Fiir einen Systemanbieter ist dies auch nicht vordergriindig von Inter-
esse. Ebenso erlauben die Angaben keinen Riickschluff auf die Oligopolisierung oder den
Monopolgrad eines Anbieters, da diese auf riumlichen Teilsegmenten hochst unterschied-
lich prisent sind.



Zur Bedeutung der Telekommunikation fiir die Institutionalisierung von Informationsmirkren und
108 deren Wirkung fiir den Wertbewerb auf internationalen Verkehrsmirkten am Beispiel Tourismus

——

Wihrend die Marktanteile der Systemanbieter in Tabelle 3 fiir die Jahre 1988 und 1990 nichy
unbedingt auf die marktbeherrschende Position eines einzelnen Systems schlieRen lass

so erkennt man deutlich eine starke Konsolidierung und die damit einhergehende Reduk.
tion der Anbieterzahl von neun (1988) auf sechs (1992). Auf dem Markt fiir internationale
CRS-Systeme hat sich der Konzentrationsgrad CR, (Marktanteil der grofiten drei Anbieter
seit 1988 stindig vergrofert. So hatten 1992, nach dem Zusammenschluf von Apollo/Covig
mit Galileo und Gemini bzw. Datas II mit Pars, die drei grofiten Anbieter etwa 76,3%

Marktanteil (gegeniiber 65% 1990 und 63,8% 1988). Die fiinf groiten Anbieter (CR;) hiel-

ten 1992 — nach dem Zusammenschlufl - jedoch schon 98,2% des Gesamtmarktes (gegen-
tiber 83,5% 1990 und 81,1% 1988).

Vergleicht man hingegen die Anzahl der Terminals bei den zeitgleich bestehenden System-
kooperationen (Tab. 4), dann ergibt sich mittlerweile ein noch deutlicheres Bild. Die drej
grofiten Systemkooperationen bedienten 1992 alleine bereits etwa 86,3% des Weltmarktes
(gegeniiber 89% 1990).

Die Zahlen belegen ganz deutlich die Vermutung, dafl es sich bei den Reservierungssystemen
um natiirliche Monopole®? handelt. Die relativ hohen Fixkosten, die vergleichsweise gerin-
gen variablen Kosten, die langfristig sinkenden Grenzkosten, gepaart mit hohen ,sunk
costs“ und Verbundvorteilen (Subadditivitit der Kosten)®") in der Produktion und Netz-
werkeffekten in der Nutzung zwingen die Anbieter aus 6konomischen Griinden zu Koope-
rationen und Zusammenschlissen, um méglichst nahe an der Kapazititsgrenze zu produ-
zieren und Gewinne erwirtschaften zu kénnen.

Damit sind zwei Probleme verbunden: Zum einen wird der Wettbewerb auf dem Markt der

Systemanbieter nach der im Moment bereits eingetretenen Konsolidierungsphase abneh-

men, und zum anderen bekommen die danach verbleibenden Unternehmen eine fiir den
nachgelagerten Touristikmarkt beherrschende Marktposition. Hier liegen zukiinftige Kon-
fliktfelder einer europiischen und internationalen Wettbewerbsaufsicht und nationalen
Wettbewerbspolitik. Gerade auf nationaler Ebene haben sich bereits monopolartige Markt-
strukturen herausbilden kénnen.3 Es ist die Gratwanderung zwischen der Kosteneffizienz
eines natiirlichen Monopols einerseits und der Aufrechterhaltung der allokativen Effizienz
durch Wettbewerb und Konkurrenz andererseits.

Aufgrund der Erfahrungen in den USA, wo der Zugang zu einem Reisevertriebssystem das
Schliisselinstrument im Wettbewerb auf den Touristikmirkten darstellt, haben auch die
Europier dieses wettbewerbspolitische Problemfeld erkannt. Daher achten die EG-Kom-
mission und die European Civil Aviation Conference (ECAC) auf die Einhaltung eines Ver-
haltenscodex, welcher alle Beteiligten zum Grundsatz der Neutralitit verpflichtet.5?) Aller-
dings gilt dieser , Verhaltenscodex“, welcher Elemente wie freier Zugang zum System, keine
Diskriminierung in der Datenbereitstellung und keine unangemessenen Bedingungen fiir
Leistungstriger und Reisemittler enthilt, nur fiir die ,teilnehmenden Luftfahrtunterneh-
men“.8)

80) Vgl. Kruse(1985)S. 19.

81) Vgl. Kruse (1985) 5. 21.

82) Vgl. fiir das Beispiel START in der Bundesrepublik Deutschland Weinhold (1992) S. 96 f.
83) Vgl. Claasen (1990) S. 81 f.

84) Vgl. Weinhold (1992) S. 106 insb. Fn. 1 und 2.
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Erst im September 1993 haben sich daher die europiischen Verkehrsminister®) auf Regeln
fisr computergesteuerte Reservierungssysteme im Reiseverkehr geeinigt. Die Forderungen
einiger Fluggesellschaften nach einer physischen Trennung von Buch-ungscompufsr und
CRS-betreibender Fluggesellschaft wird fiir unnétig erachtet. Dafiir ist es europiischen
F[uggesellschaften mit eigenem CRS untersagt, konkurrierende Syste.me auszuschliefen
und angeschlossenen Fluggesellschaften die Fluggiste wegzunehmen. Dies soll. durch recht-
liche Trennung von Fluggesellschaft und CRS-Betriebsgesellschaft gewihrleistet wer.den.
Die in Europa entwickelten Systeme AMADEUS und GALILEO, welche sich im Eigen-
tum mehrerer Fluggesellschaften befinden, haben daraufhin zugesichert, .daﬂ.dlie Eigentii-
mer der Systeme nur Einblick in die eigenen Daten hitten, nicht jedoch in diejenigen der
Konkurrenz. Vom amerikanischen Systemanbieter SABRE wird nun die rechtliche Ausg!le-
derung des CRS von der Muttergesellschaft verlangt. Momentan ist das System SABRE eine
Betriebsabteilung von American Airlines. %)

2, Wettbewerb auf nachgelagerten Touristikmirkten

a. Marktstrukrur

Durch die Nutzung der neuen Informations- und Kommunikationstechnologien hat sich
der relevante Marktraum erheblich vergrofiert. Der relevante Marktraum gibt die Distanz
an, iiber welche der Wettbewerb noch wirksam wird. Die Vergroflerung der Reichweite des
Wettbewerbs erstreckt sich nicht nur auf die riumliche Ausdehnung, sondern bezieht auch
zeitliche, technische, institutionelle und rechtliche Barrieren mit ein. In jeder Hinsicht er-
héhen die CRS die Reichweite des Wettbewerbs.87)

Die Anzahl der Wettbewerber und deren Marktanteile haben sich durch den Einsatz der
CRS ebenfalls verindert. Die Anzahl der erreichbaren Produzenten der Teilleistungen
Transport, Ubernachtung und Sonstiges hat sich vergrofiert und deren Vertriebssystem
wandelt sich, z. B. in Direktbuchung. Die Anzahl der Reisebiiros hat sich jedoch nicht re-
duziert, sondern ist ebenfalls stark gestiegen. So sind die Kosten fiir den Betrieb eines Reise-
biiros durch den Einsatz von CRS drastisch gesunken und die Nachfrage nach Touristiklei-
stungen ist in den letzten zwanzig Jahren ebenfalls gestiegen. Die gewaltige Zunahme tfler
Leistungsanbieter, die damit einhergehende Spezialisierung und der Beratungsbedarf lief}
die Anzahl der Reisevermittler z. B. in den USA von 1976 bis 1985 von 12.000 auf 27.00088)
steigen (1986: 7.200 haupt- und ca. 15.000 nebengeschiftliche Reisebiiros in der Bundesre-
publik Deutschland).?.

Sobald jedoch durch einzelne Mehrwertdienstanbieter iber Btx- bzw. Datex-]-Dienste ein
direkter Zugriff auf das ,Elektronische Reisebiiro“ durch den Endkunden - zumindest fiir
bestimmte Sortimente — ermdglicht wird, bliebe den Reisebiiros lediglich Aufgabe einer

85) Interessanterweise nicht die Minister fiir Post und Telekommunikation, welche eigentlich die Martkaufsicht und die Auf-
gabe der Regulierung von Telekommunikationsmirkten haben. Vgl. Kommission der Europiischen Gemeinschaften
(1993).

86) Vgl. Rh. J. (1993)S. 22,

87) Vgl. von Bornstaedt (1992)S. 212 .

88) Vgl. U.S. General Accounting Office (1986), S. 2.

89) Vgl. Freyer (1993)S. 190 £.



Zur Bedeutung der Telekommunikation fir die Institutionalisierung von Informationsmérkten und
110 deren Wirkung fir den Wettbewerb auf intemationalen Verkehrsmirkten am Beispiel Tourismus

Inkassostelle und das Verteilen von Reiseunterlagen. Auch die Funktion der Reiseveranstal-
ter wire in einem derartigen Szenario sicherlich ebenfalls neu zu iiberdenken, wenn Lej.
stungserbringer und Nachfrager direkt in Kontakt treten kénnen.%)

Hierbei ist ein weiterer wichtiger Aspekt der CRS angesprochen. Die Zunahme der Pro.
duktdifferenzierung auf den Teilmirkten l3ft die traditionellen Abgrenzungen der Teilseg-
mente des Touristikmarktes zusehends verwischen. Es entstehen zahlreiche Spezialreisever.
anstalter und -vermittler.9) Der Trend zur Individualisierung der Pauschalreise ist unver-
kennbar ein Ergebnis der erhdhten Wahl- und Differenzierungsméglichkeiten und des aus-
geprigten Qualititswettbewerbs auf Mirkten mit CRS-gestiitzten Reisebuchungen. %)

Durch die Systemanbieter werden die Reisebiiros neben der Beratungsfunktion mehr und
mehr auf die Aufgabe der Bedienung der Terminals zuriickgedringt. Bei der sich bereits ab-
zeichnenden Ausdehnung der GDS in der Bundesrepublik iiber die Verbreitung von Brex-
Diensten auf dem Datex-]-Netz der Deutschen Bundespost TELEKOM an den Endkunden
ist theoretisch die Elimination einer ganzen Handelsstufe zu befiirchten. Ahnliches kann al-
lerdings auch fiir die Pauschalreiseveranstalter gelten. So ist gerade im lukrativen Geschifts-
reiseverkehr eine Verlagerung der Buchungen zur Firmenreisestelle?) festzustellen. Gerade
der seit 1991 mogliche Erwerb von IATA-Lizenzen durch Firmenreisestellen mit voller Pro-
visionsberechtigung und eigenem Ticketing wird zu nicht unerheblichen Umsatzverlage-
rungen und starker Substitutionskonkurrenz in diesem Segment fithren. Zumindest wird
sich eine deutliche Funktionsverlagerung bei den Reisebiiros einstellen.

Die erhohte Produktdifferenzierung auf allen Ebenen und die damit einhergehende Sorti-
mentsbildung bei Reisebiiros hat die Marktiibersicht fiir Reiseinteressenten wesentlich er-
schwert. Jedoch kann mit Hilfe moderner Informations- und Kommunikationssysteme
diese wiederum verbessert werden.

Auf der anderen Seite existieren Grifenvorteile in der Produktion beim Systemanbieter
und es entstehen durch sog. ,network externalities“%) hohe (System-) Anbieterwechsel-
kosten®) oder ,moving costs“?”) fiir die angeschlossenen Leistungsanbieter und -vermittler.
Ein Systemanbieter kann dadurch Marktzutrittsschranken aufbauen bzw. erhéhen und sich
innerhalb gewisser Grenzen wie ein Monopolist verhalten.%) Es entstehen betrichtliche Ge-
winnméglichkeiten, welche in Verbindung mit einer marktbeherrschenden Stellung auf

90) Vgl. Rirz(1992)S. 79 f.

91) Z.B. Abenteuer-, Angler-, Bade-, Bergsteiger-, Club-, Fahrrad-, Festspiel-, Frachtschiff-, Golf-, Jagd-, Jugend-, Kegel-,
Kreuzfahrt-, Kultur-, Kunst-, Motorrad-, Reiter-, Segel-, Senioren-, Single-, Sport-, Sprach-, Stidte-, Studien-, Surf-,
Taucher-, Theater-, Trekking- und Wanderreisen u.i. Vgl. zu dieser Aufstellung von Bornstaed (1992) S. 218.

92) Vgl. z.B. von Bornstaedt(1992) S. 219 und Weinhold (1992) S. 132 f.

93) Vgl. hierzu Weinhold (1992) S. 109.

94) Vgl. Weinhold (1992) S. 133 .

95) Vgl. Katz/Shapiro (1985) S. 424 und Farrell/Shapiro (1988)S. 123 f,

96) Vgl. Klemperer (1987) S. 138 und Berger/Kleindorfer/Kunreuther (1989) . 30.

97) Sind diese ,moving costs” relativ hoch, so kann sich der Anbieter wie ein Monopolist verhalten. Salop (1976) S. 243 und
Riordan (1986) S. 495 haben dies fiir den Fall der asymmetrischen Information nachgewiesen.

98) Vgl. von Weizsicker (1980) S. 117 f., Wolinski (1986) S. 495 und Farrell/Shapiro (1988) S, 134,
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dem nachgelagerten Touristikmarkt den Wettbewerb durchaus einschrinken. l?ies stellt ge-
rade fiir kleinere Anbieter ein grofies Problem dar.?” Somit gelten fﬁrlclen Betrexb.er des CRS
die gleichen 6konomischen Gesetzmifigkeiten wie fiir den technischen Betrieb auf der
Hard- und Softwareseite.100)

Bei den Reisebiiros hat sich dennoch die Abhingigkeit von einem ode:r wenigen Reiseveran-
staltern bzw. einem einzelnen Computer-Reservierungs-System verringert, weil sich durch
den Zwang zur Standardisierung und Kompatibilitit der Systeme eine vertikale Integration
nicht mehr mit den technischen Sachzwingen eines Buchungssystems durchsetzen liefi.

Trotz der bisher genannten Wirkungen auf den Wettbewerb bzw. die Marktstrukt.ur hat sich
die vertikale Integration (Zusammenschluf} vor- oder nachgelagferter Produktions- oder
Vertriebsstufen) auf Touristikmirkten durch den Einsatz automatischer Buchungssysterrfe
kaum verindert. Prinzipiell findet eine vertikale Integration immer dann statt, wenn die
Transaktionskosten auf dem Markt héher sind als die Transaktionskosten mr.lerhali‘a eines
Unternehmens.9) Die gesunkenen Informations- und Transaktionskosten liefen jedoch
skonomische Aktivititen iiber Mirkte giinstiger realisieren als intern (im Unternehmen)
koordinierte. Obwohl sicherlich auch die Transaktionskosten innerhalb der Unternehmung
durch neue Informations- und Kommunikationstechnologien reduziert werden kénnen, so
scheinen die immer besser funktionierenden Kommunikationsstréme zvk.fischen Beschaf-
fungs- und Absatzmirkten die Vorteile einer vertikalen Integration zu verringern.

b. Marktverhalten

Die CRS haben die Flexibilitit der Preise auf Touristikmarkten erhoht. Uber die Auswer-
tung der Einzelabfragen in den Buchungssystemen konnen Leistungsanbieter und System-
betreiber ein Qualititsprofil einzelner Kundengruppen, aber auch die Verinderung von Pri-
ferenzen und Modetrends rechtzeitig und ohne time-lag erkennen und in ihrer Preis- und
Produktgestaltung darauf reagieren. Die Zeitverzdgerung zwischen Nachfrage bzw. Prife-
renzinderung und Angebotsreaktion wird verringert.

Zusammen mit der o.g. erhdhten Produktdifferenzierung haben sich auch zahlreiche Preis-
varianten und Tarifmodifikationen ergeben. So hat sich z.B. in den USA die Anzahl der
Flugtarife auf dem US-Markt seit den 70er Jahren von 400.000 auf 7 Millionen erhoht.'2)
Dies ist Ergebnis einer Ausweitung der einzelnen Tarifarten, welche R§sultat de:: Prod!Jkt-
differenzierung und des durch die erhéhte Markttransparenz resultierenden intensiven
Preiswettbewerbs ist. Einerseits konnte man meinen, dafl die erhdhte Preisflexibilitit zu ei-
ner Markttransparenz fithrt, andererseits ist sie aber auch folgerichtiges Ergebnis eines
funktionierenden Preiswettbewerbs. Zahlreiche Leistungsanbieter und Systemanbieter nut-
zen die erhohte zeitliche Reaktionsfihigkeit der Systeme zum Preiswettbewerb und zur op-
timalen Auslastung vorhandener Kapazititen.!® Allerdings gilt diese Preisflexibilitat nicht

99) So berichter Karz (1988) S. 95 von dem ,Nebenprodukt® des offenen Wettbewerbs, dafl mitunter 500.000 US-Dollar
Kosten bei einem Systemwechsel fiir einen Anbieter entstehen konnen.

100) Vgl. fiir die dominante Stellung des technischen Betriebs am Beispiel von IBM z. B. Haldemann (1990) S. 13 f.

101) Vgl. zu diesem Kalkiil z.B. Williamson (1979) S. 236 ff.

102) Vgl. Claasen (1985) S. VII zitiert bei von Bornstaedt (1992) S. 236.

103) Vgl. von Bornstaedt (1992) S. 238 ff.
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fiir alle Leistungsanbieter, da einige einer Preisbindung unterliegen (z.B. offentliche Unter-
nehmen, Bahn, Post etc.). Diesen Teilnehmern ist somit eine technisch mégliche und mark¢-
lich gebotene Preisflexibilitit nur eingeschrinkt méglich.14) Dies ist ein unter wettbewerbs-
politischen Gesichtspunkten nicht unerheblicher ,Gesetzesnotstand®, welcher einer weit-
sichtigen Deregulierung bedarf.

Andererseits hat sich gezeigt, daff der verstirkte Preiswettbewerb, welcher anfangs auf den
internationalen und inneramerikanischen Flugrouten tatsichlich eintrat, mittlerweile niche
mehr so intensiv gefiihrt wird. Die Einsicht der Anbieter, daf eine Preisreduktion nur kurz-
fristig zu einem Vorteil fithrt und alle Mitbewerber aufgrund der Anbietertransparenz so-
fort darauf reagieren, liefl ,Preiskriege selten werden. Insofern kann der transparente
selektronische® Markt auch den Charakter eines impliziten Kartells bekommen. Gerade in
diesem Zusammenhang sollte nicht unerwihnt bleiben, dafl es speziell auf dem deutschen
Touristikmarkt eine Art ,gentleman agreement“ gibt, welches einer Absprache iiber die
Aufgabenteilung der Anbieter auf dem Markt gleichkommt. So gibt es kaum europiische
Fluggesellschaften, welche iiber einen eigenen Reiseveranstalter verfiigen.!%s Ein verscharf-

ter Wettbewerb auf diesem Gebiet wird sich erst durch die Integration des Europiischen
Binnenmarktes zeigen.

Der ambivalente Charakter der Wettbewerbswirkungen aufgrund der hier schwer zu ent-
scheidenden Ursache-Wirkungs-Beziehung und die Notwendigkeit der wirtschaftswissen-
schaftlichen Beobachtung von elektronischen Informations- und Handelssystemen zeigt
sich an folgendem Beispiel: Aufgrund der Tatsache, dafi Marktinformationssysteme niche
die Markttransparenz erhéhen (d.h. auch die Anbietertransparenz), vermutete die EG-
Kommission mit Hilfe vorliegender Marktdaten ein abgestimmtes Verhalten der Anbieter
nachweisen zu kénnen. Als Konsequenz wurde die Aufrechterhaltung eines Marktinforma-
tionssystems der Zellstoffindustrie untersagt.1¢)

¢. Marktergebnis

Auf den ersten Blick haben alle Beteiligten Vorteile aus der Anwendung und Verbreitung
von CRS und GDS. Die Leistungsanbieter kénnen ihr Produktangebot kostengiinstiger als
bisher publik machen und vermarkten sowie schneller auf Nachfrageanderungen reagieren.
Die Markrzutrittskosten!?” fiir Mitbewerber konnen gesenkt werden, sofern ein Zugang
zum System nicht unmoglich gemacht wird.

Durch die neuen Informations- und Kommunikationstechnologien sind fiir die Marktteil-
nehmer auf den Touristikmirkten die Marktzutrittsschranken gesunken. Marktzutritts-
schranken sind meist mit nicht riickholbaren Investitionen (sog. sunk-costs)1%®) verbunden.
Newcomer miissen meist hohere Kosten aufwenden als alteingesessene Mitbewerber, was
fir letztere hohere Gewinne und fiir potentielle Konkurrenten eine Markteintrittsbarriere

104) Vgl. von Bornstaedt(1992) S. 242 f. und die dort angegebene Literatur.

105) Vgl. zu dieser Tatsache von Bornstaedt (1992) S. 230.

106) Vgl. 0.V (1993b)S. 50.

107) Vgl. Hochreirer (1984) S. 649, welcher in den Kosten des Druckes und der Verteilung von Katalogen ein entscheidendes
Marktzutrittshindernis fiir kleine Reiseveranstalter im Vergleich zu grofien Veranstaltern sicht.

108) Vgl. von Weizsicker (1980) S. 84.
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pedeutet. Dies gilt auf elektronischen Touristik-Markten sogar in zweifacher Hinsicht: zum
einen fiir den Markt der Systemanbieter (CRS) und zum anderen fiir einen Leistungsanbie-
ter, welcher an einem System teilnehmen mdchte.

Mittlerweile ist es selbst kleinsten Leistungsanbietern moglich, durch die Teilnahme an ei-
nem Reservierungs-System ein immenses Mark.tpotennal zu ersch{leﬂ'en. I?Le Reservie-
rungs-Systeme iiben jedoch neben der Dienstleistung ,,Buchungsmoglllchkelu 2 B. fiir
kleine Hotels, auch die Funktion einer Quaﬁtitskontroll.e aus. So hat ein Reisebiiro durch
die Buchung iiber ein CRS die Sicherheit, selbst von kleinen anonymen, selten gebuchfen
Leistungsanbietern die Vermittlungsprovision zu erhalten. Das Reservierungs-System ub:
somit eine Positiv-Auswahl und damit verbunden eine Selektion von ,Schwarzen 'Schafen

viel frither und effizienter aus, als es der Markt traditionell in der Lage wire.®% .So_rmt werden
die traditionellen Giitesignale (z.B. Miitzen, Kochloffel, Sterne etc.) auf Touristik-Mirkten
besonders effizient genutzt und einer stindigen Kontrolle durch den Markt unterzogen.!19

Ein aufgrund von asymmetrischer Information drohendes Marktversagen (sog. 'Akerlof-
ProzeR)!1)), welches speziell auf Touristikmarkten ein Problen‘f darstellen kar‘m, wird somit
weitgehend vermieden. Die Informations- und Kommunikationstechnologien reduzwr'en
die Informations- und Transaktionskosten auf den nachgelagerten Touristikmirkten. Dies
zeigt sich besonders an der Gruppe der Reisevermittler und Reisebiiros, deren Titigkeit be-
sonders personalintensiv ist. Der Anteil der Personalkosten bei Reisebiiros betmg 1988
etwa 60% der Betriebskosten.!2) Durch den Einsatz moderner CRS hat sich die Arbeitspro-
duktivitit nahezu verdoppelt. So kénnen Reisebiiros die Zeitdauer fiir die Erledigung eines
durchschnittlichen Kundenauftrages im IATA-Geschift durch das deutsche START-
System in etwa halbieren. Diese Produktivititssteigerung kann jedoch nicht direkt zu Per-
sonalfreisetzungen (und damit zu Kosteneinsparungen) genutzt werden, da aufgrund der
durchschnittlich relativ kleinen Betriebsgrofe von Reisebiiros eine Freisetzung von Expe-
dienten (und Reisekaufleuten etc.) nicht méglich ist. Die Produktivititszuwichse werden
daher fiir einen zunehmend intensiver werdenden Qualititswettbewerb und Service am
Kunden genutzt.!)

Die Teilnahme an CRS hat gerade auch fiir kleine Reisebiiros in dinnbesiedelten Gebieten
Kostenvorteile. Durch die Teilnahme am deutschen START-System konnen zeit- und ent-
fernungsunabhingige Kommunikationskosten (Telefon, Datex-P, Teletext, Telefax etc.)
reduziert und kalkulierbarer gemacht werden. Eine Befragung bei am START-System ange-
schlossenen Reisebiiros ergab einen durchschnittlichen Riickgang der Telefon- und Fern-
schreibkosten um 22% nach Einfithrung von START (1979/1981). Diese Einsparung konnte
40% der Terminalmieten abdecken. Gleichzeitig stiegen die Durchschnittsumsitze der Rei-
sebiiros um 17% .14

109) Vgl. von Bornstaedt (1992) S. 214. o ) -

110) Vgl. zur Problemarik von Giitezeichen und ihrer Problematik fiir das Funktionieren von (elektronischen und traditio-
nellen) Mirkten, z.B. Ernst (1991) S. 125 ff. und 165 ff.

111) Vgl. Akerlof (1970).

112) Vgl. von Bornstaedt (1992) S. 223.

113) Vgl. von Bornstaedt (1992) S. 224,

114) Vgl. von Bornstaedt (1992) S, 227.
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Dutrch die Ubiquitit der Angebotsinformationen steigt die Markttransparenz und die Wett-
bewerbsintensitit. Durch die erhéhte Reaktionsgeschwindigkeit der Anbieter lassen sich
selbst kurzfristige Angebots- und Nachfrageinderungen beriicksichtigen (z. B. Sonderan-
gebote fiir kurzfristig freigewordene Kapazitdten, last-minute-Flige etc.) Bestehende
Kapazititen werden dadurch besser ausgelastet (mit der Folge einer buchungszeitabhing;-
gen Preisdifferenzierung unter den Konsumenten.!s) Mit Hilfe dieser ,,Spot-Mirkte®116)
kénnen auch an sich einzigartige, individuell zusammengestellte Giiterbiindel (z.B. eine in-
dividuelle Weltreise) wieder in die Einzelteile (Transport, Ubernachtung, Rahmenpro-
gramm) zerlegt und einzeln erneut verkauft werden. Aufleres Kennzeichen dafiirist z.B. ein
verlingertes Riicktrittsrecht fiir Konsumenten bei Reisebuchungen, welches einzig durch
den kostengiinstigen und schnellen ,, Wiederverkauf® erklirbar ist.

V. Ergebnisse und Schluf}folgerungen

Bereits der zusatzliche Verkauf von Dienstleistungen, welche ohne die CRS und GDS nicht
verkauft worden wiren, ist volkswirtschaftlich positiv zu bewerten, weil hierdurch zusitzli-
che Einkommen entstehen. Die erhohten Wahlméglichkeiten und die durch reduzierte
Transaktionskosten entstehenden Rationalisierungen fuhren tiber einen intensivierten Wett-
bewerb zu Preisreduktionen fiir Touristikdienstleistungen und haben somit eine wohl-
fahrtssteigernde Wirkung.

Insgesamt fithren die elektronischen Informationsmarkte zu einer Erh6hung der allokati-
ven Effizienz auf den nachgelagerten Touristikmirkten. Arbeitsteilung, Transaktions- und
Informationskosten, Wettbewerb und damit auch Bedarfsdeckung zu moglichst niedrigen
Kosten mit weitreichenden Wahlméglichkeiten kénnen realisiert werden. Die CRS-gestiitz-
ten Touristikmirkte helfen, eine gegebene touristische Infrastruktur flexibel und effizient
mit geringem Ressourcenaufwand zu nutzen. Die Entdeckungskraft des marktwirtschaftli-
chen Koordinationsmechanismus erfihrt durch die Installation von elektronischen Mark-
ten, wie am Beispiel der Touristikmirkte!'”) gezeigt werden konnte, eine véllig neue und
reale Dimension, wie sie bisher nur in der theoretischen Modellwelt der Wirtschaftswissen-
schaftler vorstellbar war. Wichtige Voraussetzung fiir diese prinzipiell wettbewerbsférdern-
den Wirkungen ist der offene Zugang zu den Informationen und Systemen fiir alle Interes-
senten, sonst besteht die permanente Gefahr des Miflbrauches und der Bildung impliziter
Kartelle,!18)

115) Vgl. von Weizsicker (1981) S. 9.

116) Diese entsprechen, um beim Beispiel des Zukunftsmarktes bzw. Terminmarketes fiir Touristikleistungen zu bleiben, auf-
grund ihrer zeitlichen Nihe zwischen Einigung und Ubergabe (d.h. zwischen Informationsstrom und Giiterstrom)
einem ,Kassa-Markt“, jedoch mit dem entscheidenden Vorteil, dafl die Transaktionspartner nicht gleichzeitig physisch
am selben Ort sein miissen.

117) Die hier aufgezeigren Wirkungen sind auch auf Finanzmirkten beobachtbar. Vgl. dazu Ernst (1992).

118) Vgl. dhnlich auch 0.V, (19932) §. 29.
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Allerdings zeigt die Entwicklung auch frithzeitigen Handlungsbedart fiir die beteiligten Ak-
teure. Ebenso wie die Produzenten, Anbieter und Nachfrager auf den Mirkten, welche
durch die rechtzeitige Teilnahme an diesen Systemen ihre Interessen zu wahren wissen, ist
such die Wirtschaftspolitik gefordert. Denn der Einblick in die Wirkungszusammenhinge
s zukiinftigen Handlungsbedarf!!®) rechtzeitig erkennbar werden und diesen sogar als
Instrumentvariable fiir eine aktive Wettbewerbs- und Deregulierungspolitik nutzbar
machen.
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Abstract

The new information- and communication technologies create not only new opportunities but also strong challenges for
competitors on transportation markets. First the various relations between transport and telecommunication are shown.
Based on the information problems of the tourism market and the resulting information- and transaction costs, in chapter
two the basic concept of information markets is presented. Chaprer three concerns the development from internal booking
systems to global distributing systems. Chapter four analyzes theorerical implications and empirical results concerning the
degree of comperition on upstream information markets as well as on the downstream tourism markets so far, The economic
implications for the market structure, market behavior and the market result on information and tourism markets are sum-
marized. One of the basic result is, that — under specific conditions — the bottleneck function of COMPpULEr reservarion sys-
tems for the tourism market can be an important problem for competition. For example their production function, the exist-
ing international cooperations, their market behavior and the network externalities are indizes for an ologopolistic market
structure with a dominant market power on tourism markets. This is a new, yet only lirtle noticed field for competition-,
transportation- and telecommunication policy.
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Eine Zukunftsvision des InterCity Systems
Notwendige Anderungen in der Fahrplan- und Tarifgestaltung

VON REINHARD CLEVER, BERKLEY

Mit der Einfiihrung des Hochgeschwindigkei:sverlfe.hrs steht dif: Bahn vor einem neuen
Kapitel in ihrer Geschichte. Es werden heute Investitionsentscheidungen, sowohl was das
rollende Material als auch was feste Trassen angeht, getdtigt, d.lC da_s I_V[arlitangebot der Bahn
und ihre Konkurrenzfihigkeit mit anderen Verkehrsmitteln E.us weitins nac}fste]ahrhundt_:‘rt
pestimmen werden. Umso wichtiger ist es, sich heute ﬁberldle Systemvo_rtexle de.r Bahn vol-
lig im klaren zu sein und die Investitionen dann so ausm..l.nchten, dafl die Bahn ihre m"arkt—
entscheidenden Vorteile (competitive advantages) gegeniiber den anderen Verkehrstrigern
voll ausschopfen kann.

Die Bundesbahn tritt jetzt mit ihrem InterCity System in eine neue .Phase. Dieser Aufsa}tz
entwickelt ein Modell fiir diese nichste Phase. Wenn die Systemvorteile des Hcichgeschwm-
digkeitsverkehrs konsequent ausgenutzt werden, konnen grofle V"erke}}'rsstrome von der
Strafle auf die Schiene zuriickgewonnen werden. Die dazu nom.rel.ldlgen Ancllerungen in c.ier
Fahrplan- und Tarifgestaltung werden in diesem Beitrag detailliert beschrieben. Es wird
auch auf umweltpolitische Bedenken eingegangen, die deutlich zu machen schel'nen, daf
wesentliche physikalische Eigenschaften der Eisenbahn und grundlegende markmlnschaf?-
liche Zusammenhinge nicht véllig verstanden werden.!) Es wire thade, wenn wohlmei-
nende Umweltschiitzer auf Grund falscher Information die Umleitung grofler Verkehrs-
strome von der Strafle auf die Schiene verhindern wiirden.

Die fiir den Markt am entscheidendsten angesehenen Systemvorteile der Bal"m werden zu-
nichst als theoretische Grundgedanken vorgestellt. In den folgender.l Sektionen werden
dann konkrete Beispiele, diese theoretischen Systemvorteile im InterCity System in die Tat
umzusetzen, ausfiithrlich beschrieben.

1. Naturwissenschaftliche Grundgedanken

»Jeder Kérper verharrt im Zustand der Ruhe oder der gleichférmigen Bewegung auf gerad-
liniger Bahn, solange keine dufleren Krifte auf ihn einwirken.“? Das ist das erste Bewe-

gungsgesetz von Newton.
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